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پیش نیازهای به مراتب مهم ورت با  تقاطع غیر همسطح مدرس یک ضر
عراقچیان: هدف، ماندن در مدرس یا عبور از آن؛ مسئله این است

ســپهرغرب، گروه شــهر - طاهــره ترابی مهوش: 
در گفت وگو با عضو هیئت علمی دانشــگاه بوعلی 
سینا همدان مشــخص شد؛ تقاطع غیر همسطح 
مــدرس یک ضــرورت بــا پیش نیازهای متفــاوت به 
لحاظ تغییر کاربری معابــر اطراف، تعریض و ایجاد 
کنــدور اســت کــه بــدون انجام ایــن کارهــا احداث 

تقاطع راهگشا نخواهد بود.
بلوار رجایی و میدان مدرس همدان که از ابتدای 
سال گذشــته موضوع احداث تقاطع غیرهمسطح 
در آن مطرح اســت، یکی از نقاط حساس و شریانی 
از حیث ارتباطی و عبور و مرور در این شــهر به شمار 
مــی رود به طوری کــه ایــن معبــر را می تــوان یکی از 
ورودی  و خروجی های شــهر همدان از ســمت غرب 
دانست. به طوری که ورود خودروها از تقاطع شهید 
قهاری از یک سو و از سمت جاده کرمانشاه، از سوی 
دیگر، موجب ایجاد ترافیک طولانی در شهر همدان 
شده و برای عبور از این معبر کوتاه باید مدت ها در 

ترافیک ماند.
جالب تــر اینکــه اگرچــه بلــوار رجایــی نــام بلــوار 
را یــدک می کشــد امــا به واقــع ظرفیــت تــردد ایــن 
حجــم از خــودرو را نــدارد چراکه معبــری کم عرض 
بــا کاربری هــای متنــوع و در عین حال بــا پارک های 
حاشــیه ای فــراوان و حتــی پــارک دوبــل اســت که 

همدانی ها را به ستوه آورده است.
روز  ســاعات  از  برخــی  در  معبــر  ایــن  ترافیــک 
به ویژه در فصل تابســتان به حدی اســت که افراد 
گاهی برای اینکه بــه دام ترافیک طولانی این معبر 
نیفتند، ترجیح می دهنــد از کوچه ها و خیابان های 
منطقــه منوچهــری کــه آن هــم معضلات خــود را 

دارد، عبور کنند.
بنابراین تمام مشــکلات و مصائب عنوان شده، 
مدیریت شــهری را برآن داشت که تصمیم به ایجاد 
تقاطــع غیرهمســطحی در ایــن مســیر کننــد که بر 
اســاس این طرح بلوار رجایی و میــدان مدرس به 
تقاطع غیرهمسطحی تبدیل خواهند شد تا شاید 
بخشــی از مشــکل ترافیکــی ایــن نقطــه حســاس 

شهری حل شود.
با این تفاســیر بعد از گذشــت تقریباً یک سال از 
مطرح شدن این طرح بالأخره با افت و خیز فراوان 
و بیان نظارت کارشناســی و بعضاً غیر کارشناسی، 
18 فرودین مــاه بــود کــه مهــدی حیــدری؛ رئیــس 
کمیسیون فنی عمرانی شورای شهر همدان از آغاز 
عملیــات اجرایی فاز نخســت تقاطع غیرهمســطح 
میــدان مدرس همــدان خبــر داد اما چــون ایجاد 
هــر نوع طــرح ترافیکی و شهرســازانه مانند تقاطع 
غیرهمســطح در ایــن زمینه نیازمند بررســی دقیق 
و کارشناسی شــده اســت و بدون دیدگاه و رویکرد 
چنیــن  اجــرای  بــه  تصمیــم  نمی تــوان  تخصصــی 
طرح هایــی گرفــت، برآن شــدیم تــا در گفت وگویی 
اختصاصــی نظــر محمدرضــا عراقچیــان؛ معمار و 
شهرساز همدانی و نیز عضو هیئت علمی دانشگاه 
بوعلی ســینا همدان را در ایــن باره منعکس کنیم 

که در ادامه می خوانید:
دارای  خــود  بســتر  در  شهرســازی  مباحــث 
پشــتوانه ای از اندیشــه های اعتقادی هســتند، اما 

نباید نگاه سیاسی به آن ها داشت.
بایــد ایــن مســائل را از منظــر نظــری، فکــری و 
اعتقادی بررســی کنیم اما متأســفانه آنچه امروز در 
همدان رخ می دهد، این است که بسیاری از پروژه ها 
با نگاه سیاسی تحلیل و اجرا می شوند، نه با رویکرد 
اعتقادی این درحالی اســت که اگر نگاه ها اعتقادی 
بود، حل مسائل بسیار راحت تر می شد. تأسف بارتر 
اینکه نگاه سیاسی یعنی این پروژه را استاندار یا آن 
نماینده پیگیری کرده و به نام او ثبت شود، این یکی 

از مهم ترین آسیب های موجود است.
مشــکل دوم این اســت که در همدان، بسیاری از 
مدیران و مسئولان می خواهند با تکیه بر تجربه های 
شــخصی و بعضاً ناقص خود، مشکلات شهر را حل 

کنند، بی آنکه به علم و دانش روز توجه کنند.
یکی دیگر از ایرادهای موجود، خودعالِم پنداری 
مدیــران اســت؛ فرقــی نمی کنــد در چــه ســطحی 
باشــند، از مدیــر ارشــد اســتانی گرفته تا شــهردار، 
عضو شــورا، کارشــناس شــهرداری یا حتی اســاتید 

دانشگاه.
بــدان معنا کــه بســیاری از آنان گمــان می کنند 
تنها راه حلی که به ذهن خودشان می رسد، درست 
اســت و نیازی به مشورت یا تحلیل دیگران ندارند، 

این موضوع یکی از معضلات مدیریتی ماست.
در ایــن بین در یک نگاه منطقــی و علمی، وقتی 
از انجام و اجرای پروژه های شــهری در شــهر ســخن 
به میان می آید، می بایســت سود اجرای پروژه بیش 
از ضررش باشد. یعنی اگر مثلاً برآورد شود که از 100 
واحد، 50 واحد سود داشته باشد، باید در پروژ های 

شهری این عدد به بیش از 70 تا 80 برسد.
از ســوی دیگــر، پروژه بایــد از نظــر اجتماعی نیز 
مقبولیــت داشــته باشــد، یعنی مــردم شــهر آن را 
چــون  متخصصانــی  ارزیابــی  همچنیــن  بپذیرنــد، 
و  شهرســازان  اقتصاددانــان،  جامعه شناســان، 
معمــاران باید نشــان دهد که پــس از اتمام پروژه، 
چــه درصدی از مشــکل حل می شــود؛ البته انتظار 
نداریــم کــه با یک پــروژه، 100 درصد مشــکلات حل 
شود، اما انتظار داریم که دست کم 60 تا 70 درصد 

از مشکل برطرف شود.
بر این اســاس درخصوص تقاطع مدرس، یکی 
از ملاک های تصمیم گیری باید مطالعاتی باشــد که 
مشــاور مربوط به این طرح انجــام داده و برای آن 

قرارداد رسمی بسته شده است.
ایــن مطالعــات بایــد در دو ســطح انجام شــده 
یــک  توســط  جامــع  مطالعــات  نخســت  باشــد، 

گــروه مشــاور حرفــه ای و باتجربــه. ایــن تیــم بایــد 
شــامل متخصصان ترافیــک، شهرســازی، اقتصاد، 
جامعه شناســی، روان شناســی و ســایر حوزه های 
مرتبط باشــد تا از میان گزینه هــای مختلف، مثلاً از 
میــان 20 گزینه، چهار یا پنج مــورد را انتخاب کرده، 
به طور عمیق مطالعه و در نهایت با دلایل روشــن، 

بهترین راه حل را پیشنهاد دهند.
نوع دوم مطالعه مطالعات اجرایی است که پس 
از تصویب در شــورای ترافیک یا شورای برنامه ریزی 
اســتان یا شــهرداری، بنا به متولی بودن باید انجام 
شــود، این مرحله شــامل تهیه نقشــه های اجرایی، 
طراحی زیرســاخت ها، فونداســیون، عرشــه، پایه و 
دیگر جزئیات فنی و مســئولیت آن با مشاور اجرایی 
است، بدان معنا که این مشاور در مورد اینکه پروژه 
»چه باشد«، مسئولیتی ندارد، بلکه وظیفه اش این 

است که مشخص کند »چگونه اجرا شود«.
در گذشته، ما طرح تفصیلی ترافیکی نداشتیم، 
اما طرح های کلــی مانند طرح جامع ترافیک وجود 
داشته اند. در این طرح ها نیز پیشنهادهایی مطرح 
شــده بــود، مانند احــداث چهــارراه، میــدان، چراغ 
راهنمایی یــا ترکیبی از زیرگذر و روگذر. باوجود این 
پیشــنهادها، هنوز در میان مســئولان و مشــاوران 

اختلاف نظر وجود دارد.
به نظر می رسد منطقی ترین کار این باشد که یک 
گروه نخبگانی متشــکل از کارشناســان سازمان ها، 
اســتادان دانشــگاه و افراد باتجربه امــا غیردولتی و 
غیردانشــگاهی تشــکیل شــود. این گروه می تواند 
بی طرفانــه و علمــی بــه تحلیــل پروژه هــا بپــردازد و 
مشــخص کند که آیا تصمیمات قبلی درســت بوده 
یا نه، چراکه تصمیم گیری در اتاق های بسته و بدون 

شفاف سازی عمومی، مناسب نیست.
نکته این اســت که ترافیک یک مسئله تک بعدی 
آن  در  شــهری  زندگــی  ابعــاد  از  بســیاری  نیســت؛ 
دخیل اند به طوری که ما نمی توانیم ترافیک را بدون 
در نظــر گرفتــن اقتصــاد شــهری، جامعه شناســی، 
نــگاه  بــدون  یــا  توســعه،  و  شــهری  برنامه ریــزی 
آینده پژوهانــه حــل کنیــم؛ بنابرایــن اگــر بخواهیــم 
به صورت ریشــه ای این مشــکل را حل کنیــم، باید از 

تمام این ابعاد و تخصص ها بهره ببریم.
با ایــن نگاه در زمینه ترافیک، مثلاً بــا نرم افزارها و 
شبیه ســازی های ترافیکــی کار می کنــم و در گروهــم 
ترجیــح می دهــم افــرادی حضور داشــته باشــند که 
همه فن حریــف باشــند، نه صرفــاً تک بعــدی. یکی از 
ایــرادات اساســی که در حال حاضر، به ویــژه در حوزه 
ترافیک ایران )نه فقط همدان( وجود دارد، این است 
کــه برخی تصور می کنند تنها راه حل درســت، راه حل 
خودشان است. در حالی که واقعیت این طور نیست.
شــرایط ترافیکی فعلی حادث شــده بــر معابر و 
میادین عنوان شــده ریشــه در تصمیماتی دارد که 
در ســال های گذشــته گرفتــه شــده و حــالا باید به 
این پرســش پاســخ داد که چرا آن تصمیم ها اتخاذ 
شــدند و چه پیامدهایی داشــته اند. مثلاً در ســال 
1394، کمیسیون ماده 5 به درخواست شهرداری، 
عرض خیابان ســتاره را از 14 متــر به 12 متر کاهش 
ولــی  می دانــم،  را  تصمیــم  ایــن  دلیــل  مــن  داد، 
شــهرداری باید پاســخگو باشــد. این کاهش عرض 
خیابان باعث شــد، مســیری که قرار بود بین جاده 
کرمانشاه و بیمارستان ارتش از طریق ایران خودرو 
به بلوار شــهید رجایی دسترســی ایجاد کند، به یک 

مسیر محلی تبدیل شود.
نکتــه حائز اهمیت اینکه قرار بود انتهای خیابان 
ســتاره بســته شــود تا فقط ســاکنان محلــی از آن 
اســتفاده کنند و ترافیک منطقه از جاده کرمانشاه 
وارد ستاره نشود اما این مصوبه فقط تا نیمه اجرا 
شده؛ عرض خیابان کم شده ولی انتهای آن بسته 

نشده است.
در نتیجــه، خیابــان ســتاره پــر از آپارتمان شــده و 
ترافیــک آن نیز افزایش یافتــه در حالی که مطالعات 
مشــاور طــرح جامــع ترافیکی مربــوط بــه تقاطع با 
عنوان مطالعات طرح جامــع حمل ونقل »رهپویان 
همــدان« در افــق 1400 پیشــنهادهایی داده اند، اما 
به نظر می رسد عمق مطالعاتشان کافی نبوده است.
برای مثال، اگر نقش جاده حیدره یا بلوار آزادگان 
مطالعــات  قطعــاً  نشــود،  درک  شــهری  بافــت  در 
ناقــص خواهد بــود، اگر کســی نداند کــه بلوارهای 
احمدی روشــن و شــهید رجایی، هم نقش ارتباطی 
برون شهری دارند و هم نقش محلی )درون شهری(، 

نمی تواند راه حل دقیقی ارائه دهد.
مشــاورانی که تاکنون در این حوزه کار کرده اند 
ازجملــه نقش جهان پارس که طــرح جامع همدان 
را تهیــه کــرده و مشــاور رهپویــان، در افــق 1400 
پیشــنهاد کرده اند که کندروی شهید رجایی احداث 
شــود. ایــن پیشــنهاد، از دیــد ترافیکــی پیشــنهاد 
درســتی اســت، اما فقط با نگاه ترافیکی نمی توان 
برنامه ریــزی کــرد بلکــه بایــد بــه ابعــاد اقتصادی، 

اجتماعی و فرهنگی هم توجه کرد.
جالب تــر اینکــه همیــن شــرکت در افــق 1405 
انجــام داده و نظــرات متفاوتــی  هــم مطالعاتــی 
ارائــه کرده . مشــاور طــرح تفصیلی قبلی شــهر هم 
بیان کــرده کــه بلوارهــای احمدی روشــن و رجایی 
به عنــوان رینگ خروجی شــهر تعریف شــده اند که 
درست است اما گفته شده بلوار جانبازان، خیابان 
فرعی اســت، در حالی  که این تعریف دقیق نیســت 
همچنین گفته شده خیابان شاه حسینی، آزادگان، 
نواب و شــهید زمانی نقش جمــع و پخش کنندگی 

دارند که این هم نادرست است.
در جمع بندی می تــوان گفت که مطالعات طرح 
جامــع شــهر کــه توســط نقش جهان پــارس انجــام 
شده، در برخی بخش ها دچار ضعف و اشکال است 

و نیــاز بــه بازنگــری جــدی دارد. در ضمــن، در زمان 
آماربرداری هم موضوع تخلیه مدارس که در ساعت 

خاصی انجام می شود، در نظر گرفته نشده است.
صبــح،  هشــت  تــا  هفــت  ســاعت  بیــن  مثــلاً 
دانش آموزان به تدریج به مدرسه می روند؛ بنابراین 
در این بازه زمانی، ترافیک چندان چشــمگیر نیست. 
ســرویس های مدارس یکی یکی می رســند، بچه ها 
ادامــه مســیر  توقــف  بــدون  و  پیــاده می کننــد  را 
می دهنــد؛ امــا شــرایط در زمــان تعطیلــی مدارس 
کاملاً متفاوت است. مثلاً حوالی ساعت 12:30، بین 
50 تا 100 خودرو در اطراف مدرســه تجمع می کنند 
و دســت کم یک ربع منتظر می مانند تا زنگ مدرسه 
بخــورد و پنج، 6 یا 10 دانش آموز ســوار شــوند. این 
یعنی حداقل 15 تــا 20 دقیقه توقف داریم، جالب تر 
اینکه بــه این موضوع اضافه کنید برخــی از والدین 
نیز به صورت پیاده برای بردن فرزندانشان می آیند و 
فضا را شــلوغ تر می کنند، این موضوع در مطالعات 
مشــاور دیده نشده، در حالی  که ما در آن محدوده 

تعداد بسیاری مدرسه داریم.
با ایــن وجود تمامی این اشــکالات، مشــاور به 
حجــم بالای تردد در آن نقطه اشــاره کرده که نکته 
مهمی است و باید آن را در نظر داشت، حتی اگر در 
برخی موارد با ایراد همراه باشد؛ البته برای بررسی 
حجــم تردد، معادل ســازی انجــام داده انــد. یعنی 
ســواری به عنــوان واحــد پایــه در نظر گرفته شــده 
و مثــلاً هر اتوبــوس معــادل 10 تا 12 ســواری و هر 
مینی بوس معادل پنج ســواری فرض شده، چون 

این وسایل ترافیک زا هستند.
بــر این اســاس، حجم تــردد معادل ســواری در 
ســاعت 9 صبح حدود 13 هزار و 500 و در ســاعت 
17:30 حــدود 18 هــزار و 500 خودرو برآورد شــده 

است.
حــالا بایــد بفهمیــم دلیــل ایــن حجــم از تــردد 
چیســت. همان طور که مشــاور طرح جامع اشــاره 
کرده، این نقطه رینگ خروجی شهر است، در مسیر 
جاده کرمانشــاه و بلوار آیت الله نجفی چند شهرک 
ازطرفــی  دارد،  وجــود  تولیــدی  کارگاه  و  صنعتــی 
شــهرهایی مثل بهار، لالجین، صالح آباد، جورقان و 
غیره در این مســیر قــرار گرفته و در عین حال همه 
این مناطق، جاذب ســفر در ساعات صبح هستند؛ 
یعنی صبح ها مردم از شــهر بــرای کار به کارخانه ها 
و شــرکت ها در این نواحی می رونــد و بعد از اتمام 
کار، به شــهر بازمی گردند؛ بنابراین اینجا یک مســیر 

رفت وآمد روزانه و جدی محسوب می شود.
چنیــن  در  چــرا  کــه  اســت  ایــن  پرســش  حــال 
مثــل  کاربری هایــی  بایــد  خروجــی،  و  ورود  رینــگ 
یــا  ســاندویچی  روزنامه فروشــی،  سیگارفروشــی، 
مکانیکی وجود داشــته باشــد؟ این نوع کاربری ها 
در چنیــن مســیر پرتــرددی مناســب نیســتند؛ مثلاً 
بلــوار شــهیدان  کاربری هــای موجــود به ویــژه در 
آزادگان و  رجایــی و تــا حــدی کمتــر در بلوارهــای 
احمدی روشــن، در جــای درســتی قــرار نگرفته اند، 
ایــن کاربری هــا باید داخــل محله ها باشــند، نه در 

مسیرهای اصلی.
نکتــه قابــل ذکــر اینکــه طــرح جامع مــا رویکرد 
محله محور دارد؛ بنابراین آیا جای ســوپرمارکت در 
بلوار اســت؟ در پاســخ باید گفت خیر؛ باید در مرکز 
محلــه باشــد همان طــور کــه پنچرگیــری، تعویض 
بایــد در دل محلــه قــرار  روغــن و مدرســه همــه 
بگیرند. البته دانشــگاه با توجه به منطقه ای بودن 
در مقیــاس شــهری می تواند کنار معبــر اصلی قرار 
گیــرد و یا مثــلاً باشــگاه کارگران نیز چــون مقیاس 
شــهری دارد، محــل اســتقرار آن ایــرادی نــدارد اما 
بقیــه کاربری ها مثل بانک ها که مقیاس منطقه ای 

صرف دارند، نباید در کنار معبرهای اصلی باشند.
وقتــی در کنــار خیابان هــای اصلــی یــا خروجــی 
شــهر، بانک یــا کاربری های دیگر را مســتقر می کنیم 
و بعــد بــرای آن بریدگــی ایجــاد می شــود، تضاد در 
عملکرد تقاطع ها و افزایش ترافیک را در پی خواهد 
داشــت؛ چراکــه مــا در شهرســازی نظامــی بــه نــام 
»نظــام سلســله مراتبی« داریــم که در آن مشــاغل 
نیز بر اســاس مقیاس خدمات، از روزانه تا ســالانه، 
طبقه بنــدی می شــوند؛ مثــلاً اگر می خواهیــم برای 
یک مهمانی ســالانه به باشگاه کارگران برویم، قابل 
قبــول اســت که مســیر طولانی طی کنیــم، اما برای 
خرید روزانه از سوپرمارکت نباید به بلوارها یا اطراف 
میدان هــا برویــم، بلکه باید در دل محله باشــد؛ اما 
اصــل مبحــث مــن، در دو کلمــه خلاصه می شــود؛ 
اگــر تصمیم ما عبور باشــد، باید شــرایط عبور روان 
را فراهــم کنیــم؛ یعنــی کاربری ها را اصــلاح، معابر را 

عریض و محدودیت های توقف ایجاد کنیم.
امــا اگــر تصمیم مــان بــر توقــف باشــد، باید در 
تقاطع مــدرس، با در نظر گرفتن حجــم کاربری ها، 
فضــای پارکینــگ تأمین کنیم، اجازه پــارک بدهیم و 
کاربری های خُرد و متنوع را اطراف آن مستقر کنیم 
اما مسئله این اســت که مشخص نیست، تصمیم 

شهر بر عبور است یا توقف.
ترافیــک،  کارشــناس  از  فراتــر  نگاهــی  بــا  مــن 
به عنــوان یــک شــهروند حــرف می زنــم؛ یعنــی اگر 
قرار اســت مشــکل ترافیکی این منطقه حل شود، 
بایــد نقــش معابــر را بشناســیم. مثــلاً بلوارهــای 
تــا  احمدی روشــن، شــهید رجایــی و امتدادشــان 
آیت الله نجفی، نقش شــهری و فرامنطقه ای دارند 
بدان معنا که این مســیر، راه ارتباطی برای رسیدن 
به مراکز مهمی مثل بیمارســتان بهشتی، بوعلی و 
سایر مراکز حیاتی است به طوری که حتی کسی که 
از تهران می آید و می خواهد به این بیمارســتان ها 

برود، از این مسیر عبور می کند.
یعنی اگر از ساوه یا هر جای دیگری بیایند، به جز 

ملایر، از این سمت وارد شهر می شوند، این نشان 
می دهــد کــه این بلــوار نقشــی فراتــر از یــک معبر 
محلــی دارد و نمی توانیــم آن را نادیــده بگیریم. با 
این حال، کاربری هایی که اطراف این محور طراحی 
هســتند.  محلــی  کاربری هــای  همگــی  شــده اند، 
اصــل ماجرا و چالــش اصلی دقیقاً همین جاســت؛ 
بنابرایــن، هر اقدامــی که در تقاطع مــدرس انجام 
دهیــم )ترافیکــی و ســازه ای( به تنهایــی نمی تواند 
مشــکل را حل کند. مســئله، فقط ترافیک نیســت؛ 
بلکــه یــک موضــوع شهرســازی، اقتصــادی و حتی 

جامعه شناختی است.
از حدود 20 سال پیش، زمانی که طرح تفصیلی 
شــهر همــدان تهیــه شــد و بعــد از آن مطالعــات 
ایــن  شــرکت رهپویــان و مشــاوران دیگــر دربــاره 
تقاطــع، تا بــه امروز تغییرات زیــادی در این منطقه 
رخ داده که یکی از مهم ترین آن ها، توســعه محور 
گردشــگری حیدره، ســولان، توییجین، موییجین و 

برفجین و نهایتاً امامزاده کوه محسن )ع( است.
قطــب  یــک  بــه  منطقــه  ایــن  دیگــر  ســوی  از 
در  درحالی کــه  شــده؛  تبدیــل  مهــم  گردشــگری 
گذشــته، جــاده حیــدره فقــط برای ســرویس دهی 
بــه روســتای حیدره بود، امــا اکنون هــزاران باغ در 
بالادســت آن روستا شکل گرفته که خود به تنهایی 

تقاضای سفر زیادی ایجاد می کند.
همچنیــن، وجــود چنــد روســتا و یــک امامزاده 
باعــث تقویــت نقــش گردشــگری این محور شــده 
بــه طــوری کــه قبــلاً ایــن منطقــه از مســیر مریانج 
دسترســی داشــت، امــا بــا احــداث مســیر جدیــد 
گردشــگری نقش این جاده کامــلاً تغییر کرده، ولی 
این تغییرات در مطالعات قبلی لحاظ نشده است.
از طرفی در مورد وضعیت کنونی میدان مدرس 
در حــال حاضر، بحــث اصلی روی احــداث زیرگذر یا 
روگذر است اما شاید بتوان دعوا را از زاویه ای دیگر 
نــگاه کــرد؛ مثلاً یــک زیرگــذر بین احمدی روشــن و 
آزادگان، یا بین شاه حسینی و خیابانی دیگر. این ها 
فقــط ایده اند و باید مطالعه شــوند، چون ممکن 

است هیچ گاه به درستی بررسی نشده باشند.
مشــکل دیگر، مشاغل موجود در منطقه است 
زیــرا نبایــد گلوگاه هــای ترافیکــی را به طــور مداوم 
ایجاد کرد چراکه این منطقه دائماً در حال توسعه 
اســت از طرفــی هــم این پرســش مطرح اســت که 
عمده مشــاغل فعال در آن جا مجوز دارند یا خیر؟ 
اگر دارند، باید بررســی شود که چرا برای این محل 
صــادر شــده و اگــر ندارنــد، باز هــم مســئولیت آن 
با شــهرداری اســت. در هــر صــورت، مکان یابی این 
مشــاغل مناســب نیســت و بایــد بــا برنامه ریزی و 

حمایت، آن ها را به محل مناسب منتقل کرد.
یکــی دیگر از چالش هــا، دوربرگردانی اســت که 
روبــه روی بانک ملی قــرار دارد چراکــه خودروهایی 
که از آزادگان یا شاه حسینی می آیند و می خواهند 
به ســمت دانشــگاه بوعلی یا بلوار احمدی روشن 
برونــد، باید از آن اســتفاده کننــد، درحالی که جای 
مناســبی برای این حجم از تردد نیست، می بایست 
تقاطــع حداقــل 150 متــر بالاتــر باشــد و در عیــن 
حال مســیرها طوری طراحی شــوند کــه خودروها 

هم پوشانی ترافیکی نداشته باشند.
از طرفی طبق بررسی های صورت گرفته، در حال 
حاضــر مــا از این تقاطــع 16 حالت حرکتــی داریم، در 
بهترین حالت، زیرگذر موجود فقط دو حالت از آن ها 
را حل می کند. یعنی از نظر من، حتی 50 درصد هم 

مشکل را حل نمی کند؛ چه برسد به 80 درصد.
افــزون بر ایــن، ترافیــک فقط از ســمت احمدی 
روشــن و آزادگان نیســت چراکه شهرک مدرس هم 
در این مســیر قــرار دارد که هم شــهرک مســکونی 
اســت و هم به عنــوان پل ارتباطی به ســمت جاده 
حیــدره عمــل می کنــد؛ بنابرایــن بایــد بــه ایــن پل 

ارتباطی توجه بیشتری شود.
مشکل دیگر، توقف دوبله در محور بلوار رجایی 
تــا تقاطــع اســت؛ بنابراین اگر قــرار باشــد اقدامی 
مؤثــر انجــام شــود، بایــد فراتــر از عملیــات فعلــی 
شهرداری باشد که البته به نظر من کار خوبی است 

اما کافی نیست.
بنابراین برای حل واقعی مشــکل، تعریض معبر 
باید تا پل ادامــه یابد، نه فقط 100 متر اول که صرفاً 
مشــکل تقاطع مدرس را کاهش می دهد، بلکه اگر 
فقــط چند متر بــه عرض خیابــان اضافــه کنیم، یک 
لاین جدید به آن اضافه می شــود که باید تا پیش از 
خیابان ســتاره ادامه یابد. با افزایش عرض خیابان، 
تقاضا برای توقف دوبله هم بیشــتر می شــود، پس 
مأموران راهنمایی و رانندگی باید به صورت دائم در 
طول روز حضور داشته باشند که این حضور در حال 
حاضر بسیار کم رنگ است یا گاهی اصلاً وجود ندارد.
همچنیــن، در مــورد مشــاغل موجــود در بلوار 
نیــز بایــد برنامه ریــزی لازم جهــت تغییــر و یا حذف 
صورت بگیرد تا با حمایت و تشــویق، به مکان های 

مناسب تری منتقل شوند.
نکتــه مهم دیگــر اینکه برخــی خیابان هــا مانند 
تختــی یا بوعلی، نقش ثابت دارند اما بلوار آزادگان 
کارکــرد  پاییــز  تــا میانه هــای  و  تابســتان  بهــار،  در 
گردشــگری دارد و محور تفریحی به شــمار می رود؛ 
درحالی کــه در زمســتان، کارکــرد آن بیشــتر محلــی 
می شــود و تنها افراد ســاکن در این منطقه، در آن 

رفت و آمد دارند.
بنابرایــن تأکیــد می کنــم کــه ایــن طــرح چــون 
توسط یک گروه بومی تهیه نشده، دارای اشکالات 
جدی اســت راه حل هایی هم که ارائه داده، بســیار 
ســطحی و ابتدایی هســتند؛ در حدی نیســتند که 
از یــک مشــاور متخصــص در حــوزه حمل ونقــل یا 

شهرسازی انتظار می رود.

برای مثال همانطورکه پیشــتر نیــز عنوان کردم 
در طــرح جامــع حمل ونقل که شــرکت »ره پویان« 
انجام داده، مثلاً در افق طرح پیشــنهاد داده شده 
کــه کندروی شــهید رجایــی احداث شــود. بله، این 
پیشــنهاد خوبی اســت، اما باید دید این اقدام چه 
بــار مالی ای بــرای شــهرداری دارد آیــا راه حلی برای 

تأمین این بار مالی ارائه شده یا خیر؟
از طرفی باید به این پرســش نیز پاســخ دهد که 
آیــا در کنــار این پیشــنهاد، بــه مشــاغل موجود در 
حاشیه بلوار توجهی شده یا نه؟ آیا جایگزینی برای 
ســاماندهی این مشاغل اندیشــیده شده؟ چراکه 
وقتی می گوییم احداث کنــدرو، باید ببینیم که چه 
مشاغلی در آن محدوده وجود دارند؛ مثلاً در بلوار 
شهید رجایی، بیشتر مشــاغل مرتبط با مکانیکی و 
خودرو هســتند یعنی صبح هــا معمولاً یک خودرو 
متعلــق بــه صاحب مغــازه، یکی برای شــاگردش و 
چند خــودروی در حال تعمیر هم جلــوی مغازه ها 
پــارک هســتند. خب، این مشــکل با احــداث کندور 
حل نمی شــود؛ باید پیشــنهاد تغییر یا ساماندهی 

مشاغل هم داده شود.
علاوه بر این، اگر قرار است آن منطقه به عنوان 
یکی از ورودی های اصلی شــهر باشــد و گردشگران 
از آنجا وارد شــوند، باید متناسب با نیاز گردشگران 
داشــته  وجــود  منطقــه  آن  در  شــغل هایی  نیــز 
باشــد؛ مثلاً در طرح آمده کــه در 150 متری تقاطع 
مــدرس، توقــف ممنــوع شــود، ایــن پیشــنهاد در 
ظاهر خوب اســت، اما باید دیــد در کنار این تقاطع 
چه نــوع کاربری هایی وجــود دارند؟ اگــر جیگرکی، 
سیگار فروشــی، روزنامه فروشــی و امثال این ها در 
آنجا مســتقر باشــند، همگی ذاتاً توقف زا هســتند 
پــس اگــر فقــط بگوییــم »توقــف ممنــوع«، ولــی 
الزامات اجرایی اش را در نظر نگیریم، این پیشــنهاد 

عملاً بی فایده است.
جالب تــر اینکــه در ادامه طــرح، پیشــنهادهایی 
مثــل احــداث ادامه خیابان توحیــد و اتصال آن به 
12 متــری دانشــگاه در جنــوب آزادگان، یــا احــداث 
خیابــان میعــاد در جنــوب بزرگــراه ارتــش مطــرح 
شــده که گفته شــده ایــن اقدامــات در افق 1405 
اجرا شــود، اما اصلاً نگفته اند که در حال حاضر چه 

اقداماتی باید انجام شود.
همچنین در طرح آمده که خیابان شاه حسینی 
تعریــض شــود و پــارک خــودرو از دو طــرف حــذف 
شــود تا عــرض این معبــر چهــار متر افزایــش یابد 
امــا در حال حاضر فقط در یک ســمت خیابان پارک 
خودرو وجود دارد، آن هم در ســمت مرکز آموزش 
جهــاد دانشــگاهی، ایــن پیشــنهاد خــود بیانگر آن 
اســت که مطالعه دقیقی صــورت نگرفته، از طرفی 
دیگــر، چــه کســی از منظــر محیط  زیســت یــا حتی 
یــک شــهروند حاضر می شــود که بــه بهانه کاهش 
ترافیــک، دســت کم 150 تــا 120 درخت قطــور در آن 
خیابان قطع شــود؟ این هم یک پیشــنهاد ضعیف 

و غیرکارشناسی است.
  بلــوار رجایــی در مرحلــه  نیــاز بــه تعریــض از 

محدوده  پارک مادر تا تقاطع مدرس
از سوی دیگر در بخش دیگری از طرح، آمده که 
بلــوار آزادگان با حذف فضای پــارک و اضافه کردن 
چهار متر از هر دو طرف تعریض شود که این یعنی 
ترجیح دادن زندگی ماشــینی بر زندگی انسانی که 

این نگاه اصلاً درستی نیست.
  احداث مســیر کندرو در بلوار احمدی روشن 

یک ضرورت اما منبع تءمین مالی آن کجاست؟
در ادامــه، در طــرح آمــده کــه بلوارهــای رجایی و 
احمدی روشــن بــه عرض 75 متر برســند و در هر دو 
جهت تندرو و کندرو بین هفت تا 11 متر ســاخته شود 
این بخش ترافیکی طرح اســت اما مسئله این است 
که هیچ توضیحی داده نشده که چگونه به این هدف 
برســیم. با چه منابــع مالی؟ تملک هــا چگونه انجام 
شــود؟ با چه ضوابطی؟ چه مشاغلی باقی بمانند یا 

حذف شوند؟ این ها اصلاً مطرح نشده است.
نکتــه دیگر اینکه مشــاور طرح گفتــه که تقاطع 
مــدرس بایــد غیرهمســطح باشــد کــه من بــا این 
پیشــنهاد کامــلاً موافقــم چراکــه اساســاً هرگونــه 
اقدام توسعه ای که در محدوده بلوار شهید رجایی 
انجــام شــود، بــدون ایجــاد تقاطع غیرهمســطح، 

امکان پذیر نیست.
از طرفی مشــاور فاز یک این پــروژه که اخیراً قرار 
اســت اجرا شود، مطالعات حاشــیه ای انجام داده 
و آمارگیــری کــرده. مثــلاً از ســاعت 6:30 صبــح تــا 
9:30 و همچنیــن از پنج عصر تا هشــت شــب، ولی 
ایــن آمارگیری زمان بندی را در نظر نگرفته و فصلی 
نیســت. چراکه ساعت هشت شــب در زمستان آن 
منطقــه کامــلاً تعطیل اســت، اما در تابســتان تازه 
فعالیت هــای روزانه آغــاز می شــود؛ بنابراین زمان 

آمارگیری باید فصلی تنظیم می شد، نه ساعتی.
با ایــن حال فرض کنیــم که آمارگیری به درســتی 
انجام شــده؛ سؤال این اســت که این آمار دقیقاً در 
کدام بخش پروژه تأثیرگذار بوده؟ اگر فقط یک عدد 
آماری اســتخراج شــده باشــد، ولی در تصمیم گیری 

نهایی اثر نداشته باشد، چه فایده ای دارد؟
نکتــه دیگر اینکه مشــاور در مطالعــه کاربری ها 
بســیار ضعیف عمل کــرده، نه در حــد و اندازه یک 
مشــاور عالی رتبــه ترافیکی، این در حالی اســت که 
بررسی کاربری ها باید بسیار دقیق تر انجام می شد؛ 
مثلاً اگر یک کاربری مثل دیتاسنتر یا اداره ای بدون 
مراجعات مردمی کنار بلوار باشــد، مشــکلی ایجاد 
نمی کند؛ اما اگر ده ها واحد سوپرمارکت، جیگرکی، 
فروش ظروف یک بارمصرف، بانک، تعویض روغنی 
و پنچرگیری کنار بلوار مســتقر باشند، حتماً باید در 
مطالعات تأثیرات آن ها لحاظ شود که در این طرح 

چنین اتفاقی نیفتاده است.
  ایجــاد مســیر گــردش بــه راســت در تقاطــع 

مدرس
مورد دیگری که نیاز به تملک دارد و می تواند بار 
ترافیکی را کاهش دهد، ایجاد مســیر گردش آزاد به 
راســت اســت. در حال حاضر، در هیچ کدام از جهات 
تقاطع مــدرس، گردش آزاد به راســت وجود ندارد؛ 
یعنی خودروها مجبورند پشت چراغ قرمز و در صف 
ترافیــک منتظــر بماننــد، در حالــی که در بســیاری از 

مناطق شهری، گردش به راست آزاد است.
  اصــاح کاربری هــای دو طــرف بلــوار شــهید 

رجایی و بلوار آزادگان الزامی است
جالــب اســت بــه ایــن نکته توجــه کنیــد که من 
کاربری های اطراف این تقاطع را یادداشت کرده ام؛ 
از تعویض روغنــی و دکه مطبوعاتــی گرفته تا چند 
بانــک در بلوار شاه حســینی، ایســتگاه تاکســی که 
دقیقــاً در لــب تقاطــع قــرار دارد، باشــگاه کارگران، 
مشــاغل خدماتی مثل رســتوران، کبابی، جیگرکی، 
ســوپری، فروش ظــروف یک بار مصــرف، داروخانه، 
میوه فروشــی، ایســتگاه معلمین روســتایی، محل 
توقــف و ســوار شــدن کارگــران باغــات کــه منتظر 

سرویس می مانند.
در کنار همه این ها، توقف های دوبله نیز وجود 
دارد علاوه بر این، وانت بارهایی که در طول مســیر 
از بعد از پمپ بنزین بلوار احمدی روشــن تا مقابل 
پــارک مــادر در دو طــرف خیابــان ایســتاده اند، یک 
معضــل دیگرند. همین طــور در بلــوار آزادگان هم 

وانت ها توقف دارند.
از سوی دیگر در بلوار آزادگان، کاربری های ریز و 
پراکنده ای دیده می شود، از سیگار و قلیان فروشی 
خیابــان  بلبــل!  و  قنــاری  فروشــندگان  تــا  گرفتــه 
پرتراکم تریــن  از  نیــز  منوچهــری و خیابــان ســتاره 
مناطق به لحاظ سکونت هستند، بنابراین نیازمند 

مطالعات دقیق ترند.
یکــی از ضعف هــای جــدی مطالعــات گذشــته، 
بررســی ناکامــل مبــدأ و مقصد ســفرهای شــهری 
اســت، ما یک بــار وارد معبر می شــویم بــرای عبور، 
در  تفاوت هــا  ایــن  امــا  کار؛  انجــام  بــرای  یک بــار 

مطالعات پیشین به درستی دیده نشده است.
موضوع دیگر اینکه زیرگذر ساخته شود، روگذر، 
با توجه به شــرایط فعلی، حدود دو سال زمان نیاز 
دارد و البتــه با شــناختی که از شــهرداری های ایران 
داریــم، این مدت به چهار ســال هم می رســد! حالا 
در ایــن چهــار ســال، ترافیــک بایــد به کجــا منتقل 
بایــد  ترافیکــی اهمیــت دارد؛  بــار  انتقــال  شــود؟ 
مســیر جایگزینی وجود داشته باشد که ساکنان و 

شهروندان منطقه اذیت نشوند.
بنابراین دعوا ســر اینکه این پروژه روگذر باشــد 
یــا زیرگذر بیشــتر جنبــه عملیاتی دارد تــا نظری که 
ایــن موضــوع بایــد توســط کارشناســان بررســی 
شــود؛ بنابراین اصلاً نیازی نیست این موضوع وارد 

رسانه ها شود.
از ســوی دیگر خیابان هــای فرعــی مانند عقیل 
و ســتاره نیــز باید بررســی شــوند. مثلاً اگــر خیابان 
عقیل یک طرفه شــود، باید از نقطه دیگری برای آن 
دسترســی جایگزین ایجاد شود چراکه این منطقه 

جزو پرتراکم ترین نقاط شهری است.
مبحث مهم دیگری که باید به آن توجه کرد اینکه 
اگر شــهرداری، شــورای شــهر، اســتانداری، شــورای 
ترافیــک و ســایر نهادها همــه کارهــای لازم را انجام 
دهند، آیا این اقدامات باعث ارتقای فرهنگ رانندگی 
هم می شود؟ پاسخ این است که نه تنها نمی شود، 

بلکه ممکن است وضعیت بدتر هم بشود!
البته پرسش اصلی این است که واقعاً مسئول 
توسعه فرهنگ ترافیک در شهر کیست؟ چه نهادی 
باید رفتار رانندگان را اصلاح کند؟ تخلفات رانندگی 
مثــل توقف دوبله، ســرعت غیرمجاز، عــدم رعایت 
حــق تقدم و مــوارد دیگر رو به افزایش اســت! چه 
کســی باید برای این ها برنامه ریزی کند؟ چه کســی 
باید فرهنگ ســازی، اعمال قانون، تشــویق و تنبیه 

را بر عهده بگیرد؟
زیرگــذر  مثــل  تقاطــع،  احــداث  از  بعــد  چراکــه 
و  شــدید  تصادف هــای  کــه  دیدیــم  پژوهــش، 
نبــود  در  چراکــه  داده  رخ  فراوانــی  واژگونی هــای 
فرهنگ رانندگی و نقص در آن وقتی مسیرها هموار 
می شوند، سرعت رانندگی افزایش می یابد، اما چه 
کســی باید کنترل کند که این ســرعت رعایت شود؟ 
همیــن حالا در بلــوار مطهری که به رســالت منتهی 
می شــود، به طــور میانگین هفتــه ای یــک واژگونی 
داریــم در چنین شــرایطی، نمی تــوان گفت عملکرد 

حوزه فرهنگ ترافیکی رضایت بخش بوده است.
مبحــث همیشــگی دیگــر، پــول اســت؛ بعضــی 
پروژه ها، مثل تقاطع غیر همسطح شهید همدانی 
ســال ها طول کشید تا اجرا شود چون منابع مالی 
کافــی نبود. بــرای جلوگیری از این مشــکل، از ابتدا 
بایــد بــه پیمانــکار اطلاع دهیــم که وضعیــت مالی 
چگونه اســت؟ آیا شــهرداری پــول دارد؟ اگر ندارد، 
می شــود تهاتر کرد، یا زمین در اختیار پیمانکار قرار 
داد، یــا هزینــه را از متقاضیــان پروانــه ســاختمانی 
اســلامی  اوراق عقــود  و  اوراق قرضــه  یــا  گرفــت، 
منتشــر کرد، یا با تأخیر در پرداخت، قرارداد بســت. 
مثــلاً گفــت تــا پنج ســال دیگــر پرداخت می شــود، 
یــا از محل عــوارض خودروهایی که از مســیر عبور 

می کنند، هزینه تأمین شود.
از طرفــی پس از مشــخص شــدن نحــوه تأمین 
مالــی پروژه، مســئله  »انجــام پیمان« باید بررســی 
شــود؛ اینکه نوع پیمان به چه شکلی خواهد بود؛ 
مدیریتــی، پیمانکاری یا طرح و ســاخت، نیز نیازمند 

بررسی دقیق است.


