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اصلاح نقاط پرخطر پایتخت
آتیه آنلاین: مدیران شهری اعلام کرده اند 
۸۲ درصــد نقــاط حادثه خیــز پایتخت 
اصلاح شــد؛ شــهرداری برای شناسایی 
هوشــمند ۳۵۶ نقطه پُرتصــادف دیگر 

برنامه ریزی کرده است.
تصادف های مرگ بار شهری معمولا 
در یک لحظــه رخ می دهند، اما ریشــه 
بســیاری از آنهــا ســال ها در طراحــی 
نامناسب معابر، کمبود تجهیزات ایمنی 
و ضعف نظارت پنهان مانده است. حالا 
شهرداری تهران از پایان عملیات اصلاح 
۸۲ درصد نقاط حادثه خیز شناسایی شده 
در پایتخــت خبر و هم زمــان وعده داده 
اســت با تکیه بر داده های مهندســی و 
سامانه های هوشــمند، مرحله تازه ای از 
شناسایی و ایمن سازی معابر را آغاز کند؛ 
رویکردی که هدف آن پیشگیری از وقوع 

تصادف، پیش از ثبت آمار تلفات است.
در سال های گذشــته شناسایی نقاط 
حادثه خیــز در تهران عمدتا بر اســاس 
آمار تصادف های رخ داده انجام می شد؛ 
روشــی که به گفته کارشناســان، بیشتر 
به درمان پس از وقوع حادثه شــباهت 
داشت تا پیشگیری از آن. اکنون مدیریت 
شــهری می گوید تلاش دارد این رویکرد 
را تغییر دهد و با استفاده از تحلیل های 
مهندســی و داده های ترافیکــی، نقاط 
مســتعد حادثه را پیش از تبدیل شدن به 

کانون های تصادف شناسایی کند.
زینــب عبــادی، مدیرکل مهندســی 
و ایمنــی ترافیک شــهرداری تهــران، با 
تشریح آخرین وضعیت ایمن سازی معابر 
پایتخت اعلام کرده از مجموع ۴۰۲ نقطه 
حادثه خیز شناسایی شده در سطح شهر، 
عملیات اصلاح و ایمن ســازی در ۳۳۰ 
نقطه به پایان رســیده اســت؛ رقمی که 
معادل ۸۲ درصد کل نقاط شناسایی شده 

محسوب می شود.
به گفته او، در سال جاری مطالعه ای 
بــا عنــوان «طراحی داشــبورد مدیریت 
ایمنی شهر تهران» تعریف شده که هدف 
آن تغییر شــیوه شناسایی نقاط پرخطر و 
حرکت به ســمت تحلیل هــای دقیق تر 
و علمی تر اســت. این سامانه قرار است 
با بررسی شــاخص های مختلف ایمنی، 
نقــاط نیازمند مداخلــه را حتی پیش از 

وقوع حوادث گسترده شناسایی کند.

دور شدندواگن های چینی از تهران
شــرق: ورود واگن های چینی در ســایه 
تنش های منطقه متوقــف ماند و وعده 
کاهــش ازدحام مســافران بــاز هم به 

تعویق افتاد.
هــر روز میلیون ها شــهروند تهرانی 
برای رســیدن به محل کار، دانشــگاه و 
خانــه به متــرو پناه می برند؛ شــبکه ای 
که سال هاســت با کمبود واگن، ازدحام 
مسافران و فرســودگی بخشی از ناوگان 
دســت وپنجه نــرم می کنــد. در چنین 
شــرایطی ورود بیش از هزار واگن جدید 
از چین قرار بود یکی از مهم ترین گره های 
حمل ونقل پایتخت را بــاز کند، اما حالا 
تحولات امنیتی و شرایط جنگی منطقه، 
این پــروژه را نیز تحت تأثیــر قرار داده و 

ورود واگن ها را متوقف کرده است.
نایب رئیــس  آقامیــری،  محمــد 
کمیســیون عمران و حمل ونقل شورای 
شهر تهران، با تشــریح آخرین وضعیت 
قراردادهــای تأمین واگن مترو به ایســنا 
اعــلام کــرده در حال حاضر ســه پروژه 
اصلی برای توسعه ناوگان در دست اجرا 
قرار دارد؛ قــرارداد خرید هزارو ۷۱ واگن 
از چیــن، پروژه ســاخت ۱۱۳ واگن ملی 
و همچنین قرارداد ســاخت ۷۰ واگن با 

همکاری جهاد دانشگاهی.
بــه گفته او، قــرار بــود از خردادماه 
امسال ماهانه ســه رام قطار وارد کشور 
شود تا طی حدود سه سال و نیم تمامی 
واگن های خریداری شــده به ناوگان مترو 
تهران اضافه شــوند. امــا هم زمانی این 
برنامه با شــرایط جنگی منطقه، مســیر 
انتقال واگن ها را با مشــکل مواجه کرده 
اســت. آقامیری می گوید کشــور سازنده 
به دلیل نگرانی از مخاطرات حمل ونقل 
آســیب دیدگی  احتمــال  و  دریایــی 
محموله هــا، فعــلا ارســال واگن ها را 
متوقف کرده اســت. با ایــن حال، فرایند 
تولید در کارخانه های ســازنده همچنان 
ادامه دارد و پروژه از نظر اجرایی متوقف 

نشده است.
ایــن موضــوع از یــک جهــت برای 
مدیریت شــهری خبــر امیدوارکننده ای 
محسوب می شود؛ چراکه برخلاف برخی 
نگرانی ها، مشــکل اصلی نــه در تولید 
واگن هــا و نه در تأمین منابع مالی، بلکه 

در انتقال آنها به کشور است.

تاب آوری اجتماعی 
در نقطه جوش حکمرانی

شرق: در شرایطی که ایران هم زمان با تجربه های متوالی بحران های 
طبیعــی، اقتصــادی و امنیتی در حــال بازتعریف شــیوه مواجهه با 
«ناپایداری های مزمن» اســت، مفهوم تــاب آوری اجتماعی دیگر یک بحث 
دانشــگاهی یا اصطلاح روان شناختی صرف نیســت، بلکه به مسئله ای در 

سطح حکمرانی، سیاست گذاری و حتی اعتماد عمومی تبدیل شده است. 
موضوعــی کــه در نشســت «مدیریت بحــران، تــاب آوری و جلوه های 
نوین امداد اجتماعی در دوران جنگ» مطرح شــد. حســن موســوی چلک، 
رئیــس انجمــن مــددکاران اجتماعی ایــران و معاون ســلامت اجتماعی 
ســازمان بهزیستی کشــور، با مرور تجربه های چند ســال اخیر، از سیل های 
گســترده تا جنگ های اخیر، تلاش کرد نشــان دهد که تــاب آوری اگر صرفا 
در ســطح فردی باقی بماند، نه تنها مســئله را حل نمی کند، بلکه می تواند 
بار مســئولیت را از دوش ســاختارهای حکمرانی برداشته و آن را به دوش 
جامعه منتقل کنــد؛ در حالی که تجربه بحران های اخیر نشــان داده  بدون 
طراحــی نهــادی و حکمرانــی، هیچ ســطحی از تــاب آوری فــردی پایدار 

نخواهد ماند.
 موســوی چلک بــا بازگشــت بــه ســال ۱۳۹۷ توضیــح داد:  انجمــن 
مــددکاران اجتماعــی ایــران در آن مقطــع، بر اســاس تحلیــل داده هــا، 
گزارش هــا و فراتحلیل هــای موجود، به این جمع بندی رســید که تاب آوری 
اجتماعــی می توانــد یکــی از مفاهیم کلیدی بــرای کاهــش نگرانی های 
اجتماعــی نســبت بــه آینده باشــد. به گفتــه او، همیــن نگاه باعث شــد 
کنگــره بین المللــی «مددکاری اجتماعــی و تاب آوری اجتماعی» در ســال 
۱۳۹۸ برگــزار شــود؛ کنگره ای کــه از نظر او صرفا یک رویــداد علمی نبود، 
بلکه تلاشــی بــرای پیونــد دادن نظریه بــا واقعیت های اجتماعی کشــور 

محسوب می شد.
موسوی چلک در ادامه به یک نکته مهم اشاره کرد؛ هم زمانی شکل گیری 
این رویکــرد نظری با وقوع بحران هــای واقعی. او گفــت: «در انتخاب این 
نام گذاری تعمد  داشــتیم؛ چرا که همان ســال سیل آمد و ۲۳ استان کشور را 

درگیر کرد ».

به گفتــه او، ایــن تجربه نشــان داد  بحــث تــاب آوری اجتماعی صرفا 
یــک موضــوع انتزاعی نیســت، بلکــه به طور مســتقیم  در میــدان بحران 
معنــا پیــدا می کنــد. او افــزود: در همــان دوره، مفاهیمی ماننــد اخلاق 
اجتماعی، مســئولیت اجتماعی، مطالبه گــری اجتماعی و مدارای اجتماعی 
نیــز در دســتور کار انجمــن قــرار داشــت و حتی بــرای ســال های بعد، 
موضــوع ســرمایه اجتماعــی به عنوان محــور برنامه های علمــی انتخاب 

شده بود.
او در بخش دیگری از سخنانش، با انتقاد از وضعیت تولید دانش در این 
حوزه گفت: «در حوزه اجتماعی، تمرکز ما بر بُعد فردی تاب آوری نیست، اما 
واقعیت این اســت که در مقایسه با روان شناســی و مشاوره، این حوزه کمتر 

مورد توجه قرار گرفته است ».
بــه گفته او، بررســی ادبیات علمی و تجربه کنگره های گذشــته نشــان 
می دهــد که تاب آوری اجتماعــی هنوز به  صورت نظام مند در ایران شــکل 
نگرفته و بیشــتر به صورت پراکنده در فضای علمی یا مجازی مطرح شــده 
اســت. همین خلأ به اعتقاد او باعث شــده بسیاری از مســائل اجتماعی به 
ســطح فردی تقلیــل پیدا کند و نقش ســاختارهای حکمرانــی در مدیریت 

بحران ها کمتر دیده شود.
موسوی چلک تأکید کرد  تاب آوری را باید در سه سطح هم زمان دید؛ فردی، 
ســازمانی و اجتماعی. او گفت: «چرا باید در حوزه اجتماعی شــاخص های 

جامعه تاب آور را تدوین نکرده و آن را به سیاست گذاران منتقل نکنیم؟».
ایــن نگاه، به گفته او، زمانی اهمیت بیشــتری پیدا می کند که کشــور در 
معرض بحران های پی درپی قرار دارد و ســازمان های اجرائی ناچار هســتند 
هم زمــان هم خدمات فــوری ارائه دهنــد و هم ســاختارهای بلندمدت را 

بازطراحی کنند.
او با اشاره به تجربه مدیریت بحران در سازمان بهزیستی گفت: «در جنگ 
رمضان اصلا غافلگیر نشــدیم؛ ما به عنوان یک سازمان اجتماعی، آماده ترین 

سازمان در پاسخ گویی به مطالبات ذی نفعان بودیم ».
به گفته او، این آمادگی نتیجه تدوین بســته های عملیاتی پیش از بحران 
بود؛ بســته هایی که نه در واکنش به بحران، بلکه در امتداد وظایف سازمانی 
طراحی شــده بودند. همین برنامه ریزی باعث شــد در زمان بحران، شــبکه 

خدمات اجتماعی دچار فروپاشی نشود.
موســوی چلک تأکید کرد که تجربه بحران های اخیر نشــان داده اســت 
بســیاری از ســازوکارهای اداری، در شــرایط اضطراری به طور طبیعی کنار 
گذاشته می شوند و تصمیم گیری ها به شکل مستقیم و سریع انجام می شود؛ 

موضوعی که در شرایط عادی ممکن است سال ها طول بکشد.
او گفت: «در بحران، بوروکراســی عملا حذف می شــود و همین مسئله 
نشان می دهد که ما باید از قبل برای چنین شرایطی طراحی داشته باشیم، نه 

اینکه صرفا در لحظه بحران تصمیم بگیریم ».
او در ادامه سخنانش نســبت به پیامدهای ادامه وضعیت «نه جنگ، نه 
صلح» هشدار داد و گفت: اســتمرار این وضعیت می تواند به افزایش فشار 
بر نظام خدمات اجتماعی، رشد فقر، بیکاری و افزایش آسیب های اجتماعی 

منجر شود.
وی با اشــاره به نظریه نســیم نیکلاس طالب گفت: «سه گانه شکنندگی، 

تاب آوری و پادشکنندگی برای فهم وضعیت امروز بسیار مهم است ».
او افزود: «سیســتم شکننده متمرکز و بیش از حد بهینه است و با بحران 
فرو می ریزد. سیســتم تاب آور ضربه را تحمل می کند ولی تغییر نمی کند، اما 

سیستم پادشکننده از بحران رشد می کند ».
در ادامه، محمدرضا مقدســی گفت: «تاب آوری چســب زخم نیســت. 
نمی توان در لحظه بحران آن را به کار برد؛ این مفهوم ســاختاری و پیشینی 

است ».
او افــزود: «ایــران جزء کشــورهای حادثه خیز جهان اســت. تــا زمانی 
کــه علــم در ساخت وســاز و حکمرانی جدی گرفته نشــود، آســیب پذیری 

ادامه دارد ».

خبر

شهرشهر

طرح چگونه شکل گرفت؟
طرح رایگان ســازی یا ارائه تخفیف صددرصدی حمل ونقل 
عمومی، با پیشنهاد نایب رئیس شورای شهر و امضای جمعی از 
اعضا وارد دستور کار شد. در ظاهر، طرح یک هدف ساده داشت: 

کاهش هزینه حمل ونقل برای شهروندان.
بر اســاس طرح، قرار بــود گروه هایی از شــهروندان تهرانی 
مشــمول اســتفاده رایــگان یا تخفیــف کامل شــوند؛ از جمله 
دهک های پایین درآمدی، اقشــار آســیب پذیر، گروه های خاص 
اجتماعی و در برخی پیشــنهادها، شــهروندانی که در پرداخت 
عوارض شــهری مشــارکت منظم دارند. در واقع طرح فقط یک 
تصمیــم رفاهی نبود، بلکه تلاش می کرد یک مدل «تشــویقی-
تنبیهی شــهری» ایجاد کند؛ یعنی شهروند خوب، خدمات بیشتر 
بگیــرد. در همیــن چارچوب، حتــی مفهوم «مســئولیت پذیری 
شــهروندی» وارد سیاســت حمل ونقل شــد؛ از تفکیک زباله تا 
پرداخت عوارض، همه می توانستند به امتیاز حمل ونقل رایگان 

تبدیل شوند.

منطق موافقان؛ عدالت، انرژی و اقتصاد پنهان
موافقان طرح استدلال می کردند مسئله حمل ونقل در تهران 
فقط یک مســئله خدماتی نیست، بلکه مســتقیما به معیشت، 
آلودگــی هوا و مصرف انــرژی گره خورده اســت. در نگاه آنان، 
رایگان سازی می توانست هم زمان چند بحران را هدف قرار دهد: 
کاهش اســتفاده از خودرو شــخصی، کاهش مصرف سوخت، 
کاهش آلودگی هوا و افزایش عدالت اجتماعی در دسترســی به 

خدمات شهری.
یکی از محورهای مهم اســتدلال اقتصــادی، «کوچک بودن 
درآمد بلیت» در ساختار بودجه شــهرداری بود. برآوردها نشان 
می داد درآمد ســالانه بلیــت مترو و اتوبوس بین حدود ســه تا 
هفت هزار میلیارد تومان اســت؛ رقمی که در مقایسه با بودجه 
کل شهرداری، عددی محدود تلقی می شود. در کنار آن، موضوع 
مهم تری هم مطرح شــد: مطالبات معوق شهرداری. بر اساس 
داده های ارائه شــده در شورا، حدود هشــت هزار میلیارد تومان 
مطالبات ســال جاری و حدود ۱۷ هــزار میلیارد تومان مطالبات 
ســنوات گذشــته، موافقان می گفتنــد اگر حتی بخشــی از این 
مطالبات با ابزارهای تشــویقی وصول شــود، می توان بخشی از 
هزینه رایگان سازی را جبران کرد. در این نگاه، حمل ونقل رایگان 
نــه هزینه اضافی، بلکــه «ابزار فعال ســازی درآمدهای پنهان» 
شــهرداری بود. اما نقطه اصلی اختلاف، خیلی زود از اقتصاد به 

عدالت اجتماعی منتقل شد.
موافقان می گفتند در شرایط تورمی تهران، هزینه حمل ونقل 
برای برخی خانوارها به یک فشــار جدی تبدیل شده و حذف آن 

می تواند اثر مستقیم بر معیشت داشته باشد.
در مقابل، منتقدان می پرسیدند: چرا باید یک کارمند کم درآمد 
و یک فرد پردرآمد، هر دو به یک اندازه از یارانه حمل ونقل بهره مند 
شوند؟ از نگاه مخالفان، عدالت به معنای «همگانی کردن یارانه» 
نیســت، بلکه به معنــای «هدفمند کردن آن» اســت. به همین 
دلیل، بخشی از اعضای شورا تأکید داشتند اگر قرار است حمایتی 
صورت گیرد، باید دقیقا بر اســاس دهک های درآمدی، وضعیت 
اقتصادی و نیاز واقعی شــهروندان طراحی شــود، نه به صورت 

عمومی.
با ورود طرح به صحن شورای شهر، اختلاف ها آشکارتر شد. 
بحث ها از سطح کارشناسی به سطح تصمیم گیری سیاسی رسید. 
در این مرحله، محمد آخوندی، رئیس کمیسیون برنامه و بودجه، 
برخی بخش های طرح را غیرکارشناسی دانست و نسبت به آثار 
مالی آن هشدار داد. از سوی دیگر، بخشی از اعضا معتقد بودند 
این طرح می تواند هم به نفع شــهروندان و هم به نفع مدیریت 
شــهری باشد، اگر به درستی طراحی شــود. اما در نهایت، نتیجه 
رأی گیری نشــان داد شورا به اجماع نرسیده است. آرای موافق و 
مخالف تقریبا برابر بود؛ وضعیتی که عملا تصمیم گیری را متوقف 
کرد. در ادامه، ارائه دهندگان طرح ترجیح دادند آن را پس بگیرند. 

به این ترتیب، طرح از دستور کار رسمی شورا خارج شد.

مخالفــان طرح حمل ونقل رایگان از قبــل تصمیم خود را گرفته 
بودند

نایب رئیس شورای شــهر تهران، پیشــنهاددهنده این طرح، 
دراین باره می گوید: شــورای شــهر از ابتدای این دوره حساسیت 
ویژه ای نســبت به حوزه حمل ونقل داشــته و هر سال حدود ۵۰ 
درصد بودجه شهرداری را به توسعه این بخش اختصاص داده 
اســت. او با اشــاره به اقدامات انجام شــده در حوزه حمل ونقل 
عمومــی می گوید: توســعه ناوگان اتوبوســرانی، تاکســی های 
برقــی، مترو، ایســتگاه ها و خطوط جدید، همگــی در چارچوب 
سیاست های مصوب شــورا در شــهرداری به اجرا درآمده اند و 

نتایج مثبتی نیز به همراه داشته اند.
به گفته ســروری یکی از موضوعاتی که می توانســت حلقه 
مفقوده بهره برداری از این زیرساخت ها را تکمیل کند، کاهش یا 
مدیریت هزینه های شــهروندان برای استفاده از مترو و اتوبوس 
بود. بر همین اســاس طرحی ارائه شــد تا بخشی از شهروندان، 

به ویژه افرادی که در توســعه شــهر مشــارکت دارند و عوارض 
خود را پرداخــت می کنند، به همراه خانواده هایشــان بتوانند از 
حمل ونقل عمومی به صورت رایگان یا با تخفیف ویژه اســتفاده 

کنند.
ســروری با تأکید بر اینکه توسعه ناوگان حمل ونقل عمومی 
در ماه های آینده شــتاب بیشــتری خواهد گرفت، می گوید: ورود 
واگن هــای جدیــد متــرو، اتوبوس های خریداری شــده و ســایر 
برنامه هــای توســعه ای می تواند مــوج جدیدی در گســترش 
حمل ونقــل عمومــی در تهران ایجــاد کند و ظرفیت اســتفاده 

شهروندان از این خدمات را افزایش دهد.
نایب رئیس شــورای شهر تهران در واکنش به برخی انتقادها 
دربــاره بار مالی این طرح توضیح می دهد: برخی اظهارنظرهای 
غیرکارشناسی مطرح می شود که اجرای چنین طرحی را موجب 
توقف پروژه های شهری می دانند؛ در حالی که رقم مورد نیاز آن 
در مقایســه با بودجه ۳۲۲ هزار میلیارد تومانی شهرداری بسیار 
محدود اســت و حتی می تواند با افزایش مشــارکت شهروندان 
در پرداخت عوارض، بخشــی از هزینه های خــود را جبران کند. 
برآوردهای ما نشان می داد این طرح علاوه بر تشویق شهروندان 
به مشــارکت بیشتر در اداره شهر، می تواند آثار مثبتی در افزایش 
اســتفاده از حمل ونقــل عمومــی و کاهش تــردد خودروهای 

شخصی داشته باشد.
سروری با انتقاد از روند بررسی طرح در صحن شورا می گوید: 
احســاس ما ایــن بود که برخــی اعضا پیش از شــنیدن نظرات 
کارشناسی تصمیم خود را گرفته بودند و به صورت هماهنگ با 
طرح مخالفت کردند. این طرح می توانســت در کاهش آلودگی 
هوا، کاهش استفاده از خودروهای شخصی و افزایش بهره برداری 
شهروندان از مترو و اتوبوس نقش مؤثری ایفا کند، اما در نهایت 
رأی لازم را کســب نکرد. معتقدیم این طرح با استقبال گسترده 
شهروندان روبه رو شده بود و از اینکه نتوانست به تصویب برسد، 

در برابر مردم تهران احساس شرمندگی می کنیم.
مهدی چمران هم درباره جلسه روز گذشته که بدون حضور 
خبرنگاران برگزار شــده بود می گوید: در جلسه شورا دو پیشنهاد 
جداگانه از سوی کمیســیون ها مطرح شده بود؛ یکی پیشنهادی 
که از ســوی کمیسیون اصلی ارائه شده بود و دیگری پیشنهادی 
از کمیسیون حمل ونقل، ترافیک و عمران. به گفته او، تصمیم بر 
این شــد هر دو پیشنهاد به صورت بند به بند بررسی و درباره آنها 
رأی گیری شود؛ روندی که تا بندهای ابتدایی از جمله بندهای اول 

تا ششم پیش رفت.
امــا در ادامه، با توجه به نتایج رأی گیری، ارائه دهندگان طرح 
اعلام کردند پیشــنهاد آنها در مســیر تصویب قرار نمی گیرد و به 
همین دلیل، طرح رایگان سازی را به طور رسمی پس گرفتند. به 

این ترتیب، این موضوع از دستور کار شورا خارج شد.

اختلاف بر سر دهک ها و گروه های مشمول
چمــران در توضیح محتــوای طرح می گوید: هــدف اولیه، 
ارائه تخفیــف یا حمایت از برخی گروه های خاص بوده اســت؛ 
از جمله سالمندان ۶۵ سال به بالا که پیش تر نیز مشمول برخی 
تسهیلات بوده اند. در پیشنهادها، موضوع رایگان شدن کامل برای 
دهک های پایین درآمدی نیز مطرح شده بود؛ از جمله دهک های 
یک تا ســه یا یک تا پنج بر اساس اعلام وزارت رفاه. در عین حال، 
بحث خانواده شــهدا، جانبازان و معلــولان نیز در طرح مطرح 
شــده بود، اما به گفته چمران تصمیم گرفته شــد این گروه ها در 
این مصوبه ذکر نشــوند؛ چراکه برای آنهــا قانون های جداگانه 
و مشــخص وجــود دارد و تکرار نام آنهــا در طرح های مختلف 
موجب نارضایتی می شــود. بر همین اساس، مقرر شد موضوع 

آنها صرفا مطابق قانون جامع مربوطه دنبال شود.
رئیس شورای شهر تهران تأکید می کند که در نهایت طرح به 
مرحله رأی گیری رســید، اما به نتیجه نرسید. پیشنهاد مربوط به 
دهک های یک تا پنج و همچنین دهک های یک تا سه، هیچ کدام 
رأی لازم را کســب نکردند و در نتیجه تصویب نشــدند. به گفته 
او، حتی در شــرایطی که پیشــنهادها تغییر یافت، باز هم امکان 

تصویب فراهم نشد.

بحث مالی؛ از بودجه تا ظرفیت خرید اتوبوس
مهــدی چمــران در بخش دیگــری از توضیحــات خود به 
بحث هــای مالی دربــاره این طرح اشــاره می کنــد و می گوید 
اختلاف نظر بر ســر منابع مالی و نحوه تأمین هزینه ها نیز وجود 
داشــته اســت. او توضیح داد: در طرح، بندی پیش بینی شــده 
بود که بر اساس آن شــهرداری باید منابع جایگزین را در بودجه 
مشخص کند تا اجرای رایگان سازی به بودجه لطمه نزند، اما این 

بخش نیز به مرحله نهایی بررسی نرسید.
چمران در ادامه با اشــاره به مقایسه ای که در فضای مجازی 
مطرح شده بود، اینکه هزینه طرح می تواند معادل خرید حدود 
۲۰۰ اتوبوس باشــد، گفت دو نگاه متفــاوت در این زمینه وجود 
دارد. به گفته او، یک نگاه این اســت که منابع مالی محدود باید 
صرف ســرمایه گذاری در ناوگان حمل ونقل عمومی شود و نگاه 
دیگر این اســت که با ارائه تخفیف ها و تســهیلات، اســتفاده از 

حمل ونقل عمومی برای مردم جذاب تر می شود. اگر حمایت ها 
هدفمند و ناوگان تقویت شــود، مردم خود به اســتفاده بیشتر از 
حمل ونقل عمومی تشویق می شوند.این جدال، یک شکاف دیگر 
را هم در سطح مدیریت شــهری تهران  نشان داد؛ شهرداری در 
مقاطع مختلف از سیاســت های حمایتی و حتی رایگان ســازی 
محدود دفاع کرده بود، اما بخشــی از شــورا بر ایــن باور بود که 
چنین سیاست هایی بدون پشتوانه مالی پایدار، قابل ادامه نیست.
مهدی چمران، رئیس شورای شــهر نیز تأکید کرد که اجرای 
سیاســت های مالــی کلان باید با مصوبه شــورا انجام شــود و 
نمی توان آن را صرفا در ســطح اجرا پیش برد. این اختلاف  نشان 
داد  مسئله فقط «رایگان بودن یا رایگان نبودن بلیت» نیست، بلکه 

به مدل حکمرانی شهری در تهران بازمی گردد.
پیمان سنندجی، از مدیران پیشین حمل ونقل شهری، اساس 
ایده رایگان ســازی را زیر سؤال نبرد، اما آن را «غیرکافی» دانست. 
او می گویــد مســئله اصلی تهــران قیمت بلیت نیســت، بلکه 

«مطلوبیت سفر» است.
به زبان ســاده تر، اگر شــهروند نتواند راحت، ســریع و بدون 
ازدحام از خانه به مقصد برســد، حتی رایگان بــودن هم او را از 
خودروی شخصی جدا نمی کند. ســنندجی این مطلوبیت را در 
چند لایه تعریف می کند : فاصله تا ایســتگاه، زمان انتظار، تعداد 
خطــوط و اتصال ها ، کیفیت ناوگان و ظرفیت واقعی جابه جایی. 
در تحلیل او، تهران در هیچ کدام از این شــاخص ها در وضعیت 
مطلوب قرار ندارد. به گفته او، رایگان سازی بدون افزایش کیفیت، 
فقط افزایش فشــار بر شبکه ای اســت که همین حالا هم تحت 
تنش اســت. او حتی به تجربه دوره اجرای موقت رایگان سازی 
اشاره می کند و می گوید: با وجود حذف هزینه، تغییر محسوسی 

در ترافیک و الگوی سفر دیده نشد.
کمال اطهاری، پژوهشــگر اقتصاد سیاسی، این سیاست را در 
چارچوب بزرگ تری تحلیل می کند: «ســاختار درآمدی شــهر». 
او می گوید شــهرهایی که توانسته اند حمل ونقل رایگان یا بسیار 
ارزان اجرا کنند، یک ویژگی مشــترک دارند: اقتصاد شهری قوی 
و درآمــد پایــدار. اما تهران، بــه گفته او، همچنان به ســه منبع 
محدود وابسته است؛ ساخت وساز، فروش تراکم و منابع ناپایدار 
مقطعی. در چنین ســاختاری، هر سیاســت پرهزینه ای می تواند 
تعادل مالی شــهر را برهم بزنــد. از نگاه او، مشــکل اصلی نه 
در «نیت عدالت خواهانه»، بلکه در «عدم تناســب سیاســت با 
ظرفیت اقتصادی» اســت. او همچنین هشدار می دهد که تکرار 
سیاست های بدون پشتوانه می تواند به فرسایش اعتماد عمومی 
منجر شود؛ جایی که شهروند احساس می کند سیاست ها بیش از 
آنکه اجرائی باشند، تبلیغاتی هستند. نگاه به تجربه جهانی هم 
نمی توانست نسخه ای برای تهران باشد؛ برخلاف تصور عمومی، 

جهان یک نسخه واحد ندارد.
در برخی شــهرها، مانند تالین، رایگان سازی حمل ونقل برای 
ساکنان ثبت شده اجرا شد، اما این تصمیم با یک هدف مالی پشت 
آن بود: افزایش جمعیت ثبت شده و در نتیجه افزایش درآمدهای 
مالیاتی. در لوکزامبورگ، رایگان ســازی در چارچوب یک سیاست 
ملــی و با پشــتوانه بودجه ای پایدار اجرا شــد، نه صرفا تصمیم 
شهری. در وین اما مسیر متفاوت بود؛ به جای رایگان سازی کامل، 
مدل «بلیت بســیار ارزان روزانه» اجرا شــد. نتیجه این سیاست، 
افزایش اســتفاده از حمل ونقل عمومی بدون فشار شدید مالی 
بر سیســتم بود. در شهرهایی مانند ســیاتل و مونترال نیز تمرکز 
بر گروه های خاص بود؛ ســالمندان، کم درآمدها  و دانشــجویان. 
تجربه جهانی نشــان می دهد هیچ شــهر موفقی حمل ونقل را 
کاملا رایگان نکرده اســت، مگر با یک اقتصاد شهری بسیار قوی 

یا هدف گذاری دقیق.
پرونده حمل ونقل رایگان در شورای شهر بسته شد، اما آنچه 
از این پرونده باقی ماند، نه یک تصمیم اجرائی، بلکه مجموعه ای 
از پرســش های حل نشده در سیاست گذاری شــهری بود؛ اینکه 

آیا حمل ونقــل عمومی باید به 
ســمت رایگان شدن حرکت کند 
یا هــدف باید هدفمندتر شــدن 
یارانه ها باشد؟ آیا مسئله اصلی 
تهران هزینه سفر است یا کیفیت 
سفر؟ و مهم تر از همه اینکه آیا 
ســاختار مالی فعلی شهر توان 
پذیرش چنین سیاســت هایی را 

دارد یا نه؟
رایگان ســازی  موضــوع 
حمل ونقل عمومی از دستور کار 
شورا خارج شد، اما بحث درباره 
آینــده آن، همچنان در ســطح 
کارشناســی و مدیریتی باز مانده 
است؛ بحثی که به نظر می رسد 
در تهران، نــه با یک طرح، بلکه 
با اصلاحات عمیق تــر در نظام 
حمل ونقل و اقتصاد شهری باید 

پاسخ داده شود.

جدال عدالت، بودجه و سیاست در شورای شهر تهرانگزارش

پرونده حمل ونقل رایگان بسته شد

بــه زبــان ســاده تر، 
نتواند  شــهروند  اگــر 
بدون  و  سریع  راحت، 
ازدحــام از خانــه به 
مقصــد برســد، حتی 
رایگان بودن هم او را از 
خودروی شخصی جدا 
نمی کند. سنندجی این 
را در چند  مطلوبیــت 
می کند :  تعریــف  لایه 
فاصله تا ایستگاه، زمان 
خطوط  تعداد  انتظار، 
کیفیت  اتصال هــا ،  و 
ظرفیــت  و  نــاوگان 

واقعی جابه جایی

نورا حسینی: از میان اندک خبرهایی که در ماه های اخیر از شورای 
شهر تهران بیرون آمد، شــاید هیچ کدام به اندازه «رایگان سازی 
حمل ونقل عمومی» واکنش برانگیز نبود. موضوعی که ابتدا نه در 
فضای عادی سیاست گذاری شــهری، بلکه در دل یک وضعیت 
اضطراری شــکل گرفت؛ زمانی که برای مدتــی مترو و اتوبوس 
تهران در شــرایط جنگی رایــگان شــد. در آن روزها، تصمیم 
بیشــتر یک اقدام فوری برای مدیریت شرایط بحرانی بود تا یک 
سیاست پایدار. شــهروندان بدون پرداخت هزینه از حمل ونقل 
عمومی استفاده کردند. این تجربه موقت، خیلی زود وارد فضای 
تصمیم سازی دائمی شد. در شورای شهر این پرسش شکل گرفت 
که آیا می توان آن اقدام اضطراری را به یک سیاســت شــهری 
تبدیل کرد؟ آیا تهران باید به ســمت مدل حمل ونقل رایگان یا 
نیمه رایگان حرکت کند؟ این نقطه، آغاز یک جدال فرسایشــی 
بود؛ جدالی که از یک تجربه کوتاه مدت جنگی، به یک مناقشــه 
عمیق درباره عدالت اجتماعی، بودجه شهری و آینده حمل ونقل 

ایرناتهران تبدیل شد.
دی،

ه عاب
اطم
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