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 چكيده 

نقش حکمرانی شهری در بروز مناسبات نامتقارن در بین ذینفعان طرح ترافیک و   بررسی  این پژوهش با هدف     

  ی و جامعه مورد مطالعه، متخصصان حوزه حکمران   یفیک  ق،یتهران انجام شده است. روش تحقآلودگی هوا در شهر  

بود   یفرد   قیمصاحبه عم  زیها نداده   یبود. ابزار گردآور  «یبه صورت »هدفمند و نظر   یریگبودند. روش نمونه   یشهر

  ده ی شدند. پد  ل یو تحل  یکدگذار  ادبنیداده   استراتژی   قالب  در   هانفر از متخصصان مصاحبه به عمل آمد. داده   16و با  

 ن ی حاکم بر ا  یعل  طی متعارض« است. شرا  یهوا، »مناسبات رانت  یو آلودگ  کیو طرح تراف  یشهر  یدر حکمران  یمحور

  یی از مسئله و نارسا  انهگرای نامتقارن، ادراک، فهم ناهمگن/واپس   هایبندیه ینامقتدر در اجرا، سهم  ت ی موجود  ده،ی پد

 ی ابی برنامه، ناساخت  اتیو مقتض  یبافت زمان  نیناهمگرا، عدم تقارن ب  یسازمان  هایهستند. بسترها »افق   یدانش/یادراک

 ط ی سازند. شرای فراهم م  یمحور  ده ی رشد پد  ی را برا  ط شرای   که   هستند   سالارانه« فن  زدگیو برنامه   ی حکمران  تی هو

هستند که با    « یو مناسبات شهر   ی کاربر  رییشهر و تغ  یشعاع  یالگو  ن،ی گزی جا  یقانون  هایمکمل   »ضعف  گر،مداخله 

  «، یو تفکر انتظار  تفاوتیبی  و  سازجبران  هایبندی ه یسهم  ک،ی دئولوژی و ا  یفراقانون  هایهمچون »کنش   یاتخاذ راهبردها

  ی رناپذی و انطباق  رویادهیاصل پ  یدگی سکونت/کار، ناد  یو جداساز  مردگیهمچون »شب  یامدهایمنجر به ظهور پ

منجر به استعمار   نفعان،ی ذ  یبا بهادادن به قدرت سازمان  یشهر  یکه حکمران  دهدینشان م  جنتای .  اندشده  «یبافتار/ینهاد

 ی تماشاگر  ،تفاوتیی از جمله ب  هایاستینبز با اتخاذ س  یرسازمانیغ  نفعانی شده است و در عوض ذ  یرسازمانیغ  نفعانی ذ
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Abstract  
This research was conducted with the aim of investigating the role of urban governance 

in the emergence of asymmetric relationships among the beneficiaries of the traffic and 

air pollution plan in Tehran. The research method was qualitative and the studied 
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population were specialists in the field of urban governance. The sampling method was 

"purposive and theoretical". The data collection tool was an in-depth individual 

interview and 16 experts were interviewed. The data were coded and analyzed in the 

form of database strategy. The central phenomenon in urban governance and traffic and 

air pollution planning is "conflicting rent relations". Causal conditions governing this 

phenomenon are the powerless entity in implementation, asymmetric quotas, 

perception, heterogeneous/regressive understanding of the problem and 

perceptual/cognitive insufficiency. The platforms are "heterogeneous organizational 

horizons, asymmetry between the time context and the requirements of the program, 

misidentification of governance identity and technocratic planning" which provide the 

conditions for the growth of the central phenomenon. The intervening conditions are 

"the weakness of alternative legal supplements, the radial pattern of the city and the 

change of use and urban relations" which by adopting strategies such as "extra-legal and 

ideological actions, compensatory quotas and indifference and Expectant thinking" 

have led to the emergence of consequences such as "dead night and separation of 

residence/work, ignoring the principle of walking and institutional/structural 

incompatibility". The results show that urban governance by valuing the organizational 

power of the beneficiaries has led to the colonization of the non- organizational 

beneficiaries, and instead, the non-organizational beneficiaries of Nabz are trying to 

reject and set aside by adopting policies such as indifference, spectatorship and evasion 

of the rules. Face this problem.  
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 بیان مسئله  
ریزان شهری و شهروندان تبدیل شده  های برنامهونقل و ترافیک شهری به یکی از مهمترین چالشامروزه، مدیریت مناسب حمل      

در نتیجه ایجاد آلودگی هوا،  کند، به دلیل ایجاد ترافیک و  های شهر وارد میونقل علاوه بر اینکه فشارهای زیادی بر زیرساختاست. حمل
  باشد ملی می  و  ایمنطقه  مقامات  و نیز  محلی  و ذینفعان مختلف  مناطق  بین  مشورت  و  هماهنگی  همکاری،  از  بالایی  سطوح  ترافیک نیازمند

(Bjørgen& et al, 2021: 3 )  . لذا، توجه به مناسبات بین ذینفعان شهر و ارتباط آن با حکمرانی شهری در مسائل ترافیکی مسئله مهمی
ریزی  ریزی دموکراتیک، برنامهشناسی شهری با آن روبرو است. به منظور غلبه بر این مشکلات، شاهد ظهور »برنامهاست که امروزه جامعه

جامعة مدنی  گرایی و  بر پایة اعتقاد و مشارکت، کثرتریزی خرد هستیم که  ی حمایتی و برنامهریزریزی مشارکتی، برنامهفرایندی، برنامه
(. مشروعیت و مقبولیت  98:  1391زاده و همکاران،  « )ملکتندع هسذینف  و  مؤثر  آن   در  که  گیرد  انجام  کسانی  همة  طباید توس و    استوار است

 برآیندی  هاگیریتصمیم  و  شود   شنیده  طرح  در  ذینفعان  تمامی  دیدگاه  که  شود می  حاصل  »زمانی  های شهریپروژه  سازمانی و اجتماعی
  نسبت   آنها  موضع  و  دیدگاه  درک  و  ذینفعان   شناخت تقاضاها و منافع  (. بنابراین، 114:1397باشد« )رفیعیان و همکاران،    جانبه   دو  فهم  از
های شهری به دلیل  اما، پروژ  .دارد  زیادی  های طرح ترافیک و آلودگی هوای شهری تهران(، اهمیتهای شهری )در اینجا محدوه طرح  به

روی، ضعف تفکر سیستمی در مناسبات ترافیکی و غلیه فیزیک و اقتصادی و مهندسی بر انسان اجتماعی، ندیدن اصل پیادهغلبه تفکر  
  اجرای این  از  چند دهه  به  نزدیک  حاضر،  عینیت بر سوژه، ذهنیت و معنا فشارهای زیادی بر افراد و شهروندان ایجاد کرده است. در حال

شدن حکمرانی شهری )عسکری و همکاران،  دهندة فروکاست عدالت شهری و به تبع آن مخدوشگذرد که شواهد نشانمی  هاسیاست
( هستیم که با در نظر نگرفتن و منافع ذینفعان و 1400؛ محمدی و همکاران،  1390؛ رهنما و ذبیحی،1399؛ اکبری و همکاران،  1391

عدالت فضایی و عدالت اجتماعی در شهر تهران )کامران و   ( 1386رثی و همکاران،  ؛ وا1398گروههای مختلف )موسوی و همکاران،  



  ذینفعان  که آنجا شهری افزوده است. افزون بر این، »از  فیزیکی، تراکم و نیز کیفیت سکونت( کاهش یافته و بر آلودگی 1389همکاران، 
؛    Boyle et al, 2018) دارد«    شهری  هایپروژه  عملکرد  بر  ایعمده  تأثیر  آنها  بین  پیچیده  رابطه  و  دارند  متفاوتی  اهداف  و  نظرات

Capolongo et al,2019،)  تواند می  های حکمرانی شهری منجر به بروز این مناسبات،ذینفعان و تحلیل سیاست   درک مناسبات بین  
، آنچه در طرح ترافیک و آلودگی هوا مشخص  اما .(Zhang et al, 2021:32شود ) هزینهمشارکتی مطلوب وکم حکمرانی  یک به منجر

نشینی همراه  های همیارانه و مشارکتی از سویی ذینفعان با نوعی عقباست این است که به دلیل حکمرانی شهری از بالا به پایین، انگاره
کشیدن منافع خود  و با پیششده است. در اینجا، ذینفعان ممکن است که با اعراض و نادیدگی، دست به نوعی »برساخت موقعیت« بزنند 

بخشی آن نسبت به سایر ذینفعان، مناسبات خود را در اولویت قرار داده و فقط به خود فکر کنند. در مواردی نیز ممکن است  اولویت  و
شده  بییند باید حکمرانی اعمالمناسبات اقتصادی مبتنی بر عقلانیت و خرد ابزاری را در کانون مناسبات خود قرار دهند. افراد زمانی که می

های زوج و فرد، خود را از ها )خرید محدوده ترافیک( استفاده کرده و نیز باخرید ماشین با پلاک نند، با قدرت مالی خود از تبصرهرا اجرا ک
-سازند. افزون بر این، در بطن حکمرانی شهری طرح ترافیک و آلودگی هوا، نوعی تقابل رسمیموانع تردد به نقاط مختلف شهر رها می

سویه، های یکاعتمادی نهادی ذینفعان به حکمرانی شهری سرچشمه گرفته است. رفتارها و کنشکه خود از بیغیررسمی شکل گرفته  
عدم تعادل های این تقابل فعالانه هستند. افزون بر این،  های مشترک از مولفههای مورداجماع و محدودساختن میدانتوجهی به رویهبی

ت و امکانات  درآمدی، دسترسی به تسهیلا حبندی اجتماعی و سط، گونهونقلو حمل هااز نظر توزیع کاربری  تهرانشهر   در کلان فضایی
ایجاد    ،شهری با  این تفاوت در سطح سرمایه اجتماعی  از سرمایه اجتماعی در بین ساکنان شده است.  ایجاد سطوح متفاوتی  به  منجر 
مقاومتکلون مخرب(  و  منفی  )بعضاً  اجتماعی  در  های  را  استهای  برانگیخته  هوا  وآلودگی  ترافیک  طرح  واقع،  .  برابر  های تفاوتدر 

، بعضی مناطق  وجود دارد  تهرانمناطق و نواحی مختلف شهر   ت برخورداری و کیفی  حاجتماعی، اقتصادی و سط حدر سطکه  توجهی  لقاب
تفاوتی  های شهری ادغام کرده است. آثار این امر، علاوه بر بی)شوش( را طرد و بعضی مناطق )هفت تیر( دیگر را برخوردار و در سیاست 

ها و جدایی مکانی مناطق  ها نشان داده است. طرد از بعضی دسترسیو  کاهش مشارکت شهروندان، خود را در تقابل و تضاد با این سیاست
مناطق در طرح آلودگی و    های غیرکارشناسانه ارزشی برخی مناطق نقش بسزایی داشته است. تفکیکاعتباری و بیاز همدیگر، در بی 

کردن آن به دو قسمت، ساختار محلات را از هم گسسته و عدم تعادل ایجاد کرده است و ارزش ترافیک و جدایی یک محله و تقسیم
)اقتصادی و اجتماعی( یک محله یک دست و همسان را عمیقاً با شکاف روبرو ساخته است. لذا، با توجه به مباحث فوق، پرسش اصلی  

 های روبرو است؟ ست که حکمرانی شهر در مدیریت طرح ترافیک و آلودگی هوا با چه چالشاین ا
 

 پیشینه تحقیق  
ریزی شهری و مشارکت اجتماعی شهروندان« متمرکز هستند. ابتدا باید اشاره کرد که مطالعات این حوزه عمدتاً بر محور »برنامه 

(، مشارکت شهروندان در حکمرانی  Radzik-Maruszak & Bátorová, 2015:4مشارکت شهروندان در مدیریت حکمرانی شهری )
( و مشارکت شهروندان در تصمیمSingh, 2012شهری   )( اداری شهر  تحقیقات هستند. مشارکت  Irvin, 2004گیری  این  از جمله   )

 Pérez-delHoyoمدیریت شهری )ریزی  (، مشارکت شهروندان در برنامهAndreas, 1998:21شهروندان در مدیریت توسعه شهری )

et al, 2018( مشارکت شهروندی در طراحی شهری ،)Fernández, 2012:31 ریزی و توسعه شهری  (، مشارکت شهروندان در برنامه
(Dienel et al, 2017:45جمله این تحقیقات هستند. برخی دیگر نیز بر حمل )نقل شهری و مشارکت شهروندان در مدیریت شهری تمرکز  و

مدیریت ترافیک و مشارکت شهروندان در اند. برای مثال، و پایدار را در مشارکت شهروندان دانسته نقل راحت واند و راه نیل به حملکرده
(، بررسی نقش مشارکت اجتماعی مردمی در مدیریت ترافیک شهری به منظور تسهیل در سیستم  1392زاده و همکاران،  سیاف)  بهبود آن

( از این 1391)افشارکهن و همکاران،    بررسی ابعاد اجتماعی مسألة کنترل ترافیک شهری(،  1394ایمانی و ایمانی،  نقل شهری )وحمل
دست تحقیقات هستند. ظهور مناسبات متعارض در بین شهروندان به دلیل حکمرانی نامطلوب ترافیک و کنترل آلودگی، موضوع مهمی  

 ایم.است که در این تحقیقات موردتوجه قرار نگرفته است. در ادامه، به برخی از تحقیقات مشابه این حوزه اشاره کرده



علیرغم ظرفیت بالای جابجایی و تراکم سیستم حمل و نقل شهری دهد که  نشان می  ( در مطالعه خود1399کلانتری و همکاران )     
شیرازی   نیست.  و مطلوب  مناسب  آنها  پراکندگی  و  توزیع  اما  تهران،  نشان می1397)در سطح  مطالعه  نیز  که  (  ح وضعیت  اصلادهد 

جامع هستیم یک بسته سیاستی  ، نیازمنددوم مرحله در  است. گذاران تغییر نگرشی در سیاست مستلزم وهله اولدر  شهر تهران   ونقلحمل
تنها وضعیت را در شرایط ثابت بودن برخی متغیرهای دیگر، نه   قدامات اصلاحیچراکه انجام برخی ا  که منافع همگانی را در نظر بگیرد،

( به شناسایی ذینفعان کلیدی 1394. در همین راستا، کاظمیان و جلیلی )کندبخشد، بلکه فشار مضاعف بر مردم و منابع وارد میبهبود نمی
گذاری آیند سیاستدهد که فرهای این پژوهش نشان میاند. یافتهگذاری طرح جامع تهران پرداختهنحوه تعامل آنان در فرآیند سیاست

گذاری طرح جامع تهران با  دهد که فرآیند سیاستهای این پژوهش نشان میطرح جامع تهران با دو نوع انحصارگرایی روبرو است یافته
 دو نوع انحصارگرایی انحصارگرایی نهادی و عملکردی و انحصارگرایی ساختاری روبرو است. 

  نردبان  در  پنجم  مرحله  به  دهدمی  اجازه  ذینفعان  به  اجماع  ایجاد  و  آگاهی  که  دهدمی  ( در مطالعه خود نشان2021)  بیورگن و همکاران      
( 2018)  دارابا و همکاران  .رسدبرسند که در آن قدرت واقعی وکنترل بر امور شهری در معنای واقعی خود به منصة ظهور می  مشارکت

با ساختار حکمرانی موجود این شهر   در ترافیک شهری ماکسار هستند که  اساسی  ارزش  عنواناثربخشی به  و  کارآمدی  اقتصادی،  اصول
 احتمالی  هایحلراه  عنوان  به  توانمی  را   مدنی  جامعه  هم  و  اجتماعی  کنترل  دهد که همها نشان می( یافته2017)  دنگ  .است  حاصل نشده

 .مشارکت آنها را حکمرانی شهری بهبود بخشیدگرفت و از طریق این دو  نظر گرفتن ذینفعان شهری درنادیده مشکل این
اند، اما نقش حکمرانی شهری در بروز مناسبات ونقل و ترافیک توجه کردهشود، تحقیقات این حزه بر حملهمانگونه که مشاهده می     

بین ذینفعان ترافیک و آلودگی هوا مورد غفلت قرار گرفته است. علاوه بر این، بحث آلودگی هوا به صورت محسوسی مغفول مانده است.  
های این تحقیقات است که در کنار نگاه مدیریتی و غیراجتماعی،  دهای کمی و فقدان نگاه عمیق کیفی از دیگر چالشاستفاده از رویکر

قالب مصرف ذینفعان در  برنامهعملاً  اما  ها تعریف شدهکنندگان  است،  اجتماعی مطرح شده  اند. در برخی مطالعات که بحث مشارکت 
 شده تعریف شده است. دایتمشارکت نیز در نهایت به صورت قالبی و ه

 

 مبانی و چارچوب مفهومی تحقیق 
کند که به ارائه چارچوب مفهومی بپردازیم. های نظری ایجاب میآزمایی نیست، ولی حساسیتبا اینکه در این مطالعه هدف نظریه

 باشد.  ها نیز میکند، همچون راهنمای محقق در تحلیل دادهمفاهیم کمک میسازی این چارچوب علاوه بر اینکه به برجسته
نامد؛ او این حق را یک حق  حق به شهر را حق به زندگی شهری می از رویکردهای پرنفوذ این حوزه حق به شهر است. »لوفور       

ریزی، های اساسی این حق عبارتند از: مشارکت شهروندان در فرآیند برنامهشود. مؤلفهداند که به یک مکان معین مربوط میجمعی می
طلبانه کاربری زمین برای دسترسی همگانی  ریزی طراحی و مدیریت شهری، هدایت متوازن و برابریتضمین دسترسی شهروندان به برنامه

ترتیب،  (. بدین59  -58:  1397دوست،  و ... « )یغفوری و کاشفی  ونقل عمومی و فضای عمومیبه مسکن، کار، بهداشت و آموزش، حمل
( و ذینفعان حق شهری دربرگیرندة کلیه افرادی است  Lefebvre, 1996: 173ت )حقی فراتر از حقوق شهروند متعارف اسحق شهری  »

 پدیدار 1990 و 1980 هایدهه در که است ارتباطی ریزیبرنامه مفهوم  یک مشارکتی، (. این رویکرد158که ساکن شهر هستند )همان: 
ریزی  رویکرد دیگر، برنامه(.  Wondolleck & Yaffee, 2000  ؛ Cullen et al, 2010)  ذینفعان استوار است  جامع  گفتگوهای  اساس  بر  و  شد

  ( Innes & Booher, 2010دارند« )  مشارکت  ریزیبرنامه  تمرین در  که   است   کسانی  همه  مشارکت  شامل رویکرد  مشارکتی است. »این
  اختیار   که  است   این  مشارکتی  ریزیبرنامه  اساسی   مفهوم  .(jørgen et al, 2019B) مذاکره  طریق  از  اجماعی   هایتوافق  به   دستیابی  و

 یافتن  و  ریزیبرنامه  توافق  به  دستیابی  برای  بلندمدت  گفتگوی  و  رودررو  مذاکرات  در  که  شودمی  واگذار  ذینفعانی  به  هابرنامه  توسعه
 (. Innes & Booher, 1999)دارند  مشارکت مشترک مشکلات برای اجماعی هایحلراه

»حکمرانی است.  مشارکتی«  »حکمرانی  رویکرد  حوزه،  این  رویکردهای  مهمترین   اجرای   و  ریزیبرنامه  عنوان  به  مشارکتی  از 
  غیردولتی   ذینفعان   و  عمومی  نهاد  چند  یا   یک  شامل  که  شود   می  گرا تعریف  اجماع  و   رسمی  فرایندهای  اجرای  طریق   از  عمومی  هایسیاست



  اهداف  و  هدایت  انسجام جمعی،  جامعه،  برای  اولویت  بیان  (. این رویکرد بهZhang et al, 2021:3)  است  جمعی  گیریتصمیم  برای
  است   گروههای ذینفعی  برای (  اهداف)مشترک    اهداف  و  هااولویت  از   ایمجموعه  بیان  حکمرانی مشارکتی  ضروریات.  پردازدمطلوب می

یا تعامل    « های همکارانهمفهوم مرکزی این رویکرد »پویایی  (.Pierre & Peters, 2005هستند )  جامعه ]نظم مستقر[  تأیید  مورد  که
است که از سه مولفه متعامل، شامل درگیری و مشارکت اصولی، انگیزه مشترک و ظرفیت اقدام مشترک تشکیل شده   ای همکاریچرخه

برای رسیدن به تعهد، درک    «فرایند اعتمادسازی»بر پایه تعامل و تقابل مکرر بین ذینفعان قرار دارد و شامل یک    است. وجوه همکارانه 
ترین شرط همکاری است  بین ذینفعان، اساسی   «وگوی چهره به چهرهگفت»در میان این عناصر    .مشترک و در نهایت حصول نتایج است

شود تا زمینه مناسبی برای شناسایی و  ن دیدگاهها و منافع گوناگون همه ذینفعان می که با ایجاد ارتباط مستقیم موجب به اشتراک گذاشت
 (.  121: 1399زاده و همکاران، شود )نیک مطرح فراهم موجود هایمقابله با مسائل اجتماعی و تعارض

با توجه به اهمیت حکمرانی شهری در این مطالعه و نفشی که در بروز مناسبات بین شهروندان دارد، چارچوب مفهومی این مطالعه بر        
های همکارانه توجه دارد که بر فرایند اعتمادسازی از طریق تعاملات  رویکرد »حکمرانی مشارکتی« متمرکز است. این رویکرد بر پویایی

بین ذین تاکید دارد و استدلال میمستمر  بر مفهوم قدرت و گفتگو ذینفعان  این،  بر  تاکید دارد. علاوه  نیازمندفعان و مجریان   کند که 
مبتنی    حکمرانیماهیت    است.  وجود ذینفعان، گرههای اجتماعی، جامعه مدنی و دولت  به  وابسته  بازیگران  بین  افقی  حکمرانی مطلوب و

گروههای قدرت و ذینفعان شهری )که دو افقی    گذاری ترافیک شهری، مداخلهها، بستر سیاستبرنامهگیری  »شرایط شکلمفهوم  چهار    بر
 مشارکتیحکمرانی    کند. آنچهبنیاد این مطالعه را حمایت میاست«. این رویکرد، استراتژی داده  گیرد( و خروجی برنامهو عمودی به خود می

به   . گرا و شوراییگیری جمعی از نوع رسمی، اجماعشدن فرآیندهای تصمیمست از نهادینها  عبارت دهد،مورد تاکید قرار میبه طور خاص 
 گیری، فرایند، اجرا و پیامدها که اعم از تصمیم  در کلیة مراحل برنامهبرد  -رسیدن به همرأیی میان ذینفعان به صورت برد  ،عبارت دیگر

 . شود «هاموجب «رفع تعارض ها،در هر مرحله با شناسایی چالش تواندشهری میمدیریت 
 

 روش تحقیق 

تحقیق مطالعه حاضر به صورت »کیفی« است. تحقیق حاضر از نظر ماهیت اکتشافی و از نوع تحقیقات کاربردی است. جامعه  روش  
مورد مطالعه، کلیة متخصصان این حوزة هستند که نسبت به حکمرانی شهری از یک سو و طرح ترافیک و آلودگی هوا تجربه و دانش  

گیری به صورت هدفمند و »نظری« انجام شده است.  شود. روش نمونهین کلیدی« گفته می کافی دارند که در اصطلاح به آنها »مطلع
ها، »مصاحبه عمیق فردی« بود. تعیین حجم نمونه بر اساس معیار اشباع نظری انجام گرفت. زمانی که این موضوع ابزار گردآوری داده

ها را متوقف کرده و  اصی در مطالب وجود ندارد، روند تحلیل دادهها و کدهای جدیدی نیستیم و تازگی خادراک شد که شاهد ظهور داده
شد که رویکرد کلاسیک این استراتژی  ها، از رویکرد اشتروس و کوربین استفاده  به تحلیل نهایی آنها پرداخته شد. به منظور تحلیل داده

اری باز، محوری و گزینشی انجام گرفت. جهت ها بر اساس مراحل مشخصی و در سه مرحله کدگذاست. روند کدگذاری و تحلیل داده
-های متناسب و نیز بازبینی توسط مشارکتها، از نظر اساتید راهنما و مشاور، بازبینی توسط نفر سوم، استناد به نقل و قولاعتباریابی داده

 کنندگان استفاده شد.  

 یافته های تحقیق 

 

ای به سن،  های تفسیری ارائه شده است. مشخصات زمینهکنندگان و در ادامه، یافتهای مشارکت های توصیفی و زمینهابتدا به یافته
کاری در این حوزه ترافیک و آلودگی هوا، جایگاه شغلی و تخصص آنها در حوزه مطالعات شهری مربوط جنس، سطح تحصیلات، سابقه

 شود.  می

 



 ای افراد مورد مطالعهمشخصات زمينه  -1جدول 

سابقه   تحصيلات جنس سن 

 کاری 

 تخصص  جایگاه شغلی

رسانی معاون شهردار  مشاور اجتماعی/فرهنگی و اطلاع سال 3 دانشجوی دکترا  مرد  50

 تهران در حوزه حمل و نقل 

شناسی شهری و حمل و  جامعه

 نقل 

 ای ریزی شهری و منطقه برنامه هیئت علمی دانشگاه  سال 15 دکترا  مرد  55

 حمل و نقل و ترافیک شهری  علمی دانشگاه هیئت  سال 24 دکترا  مرد  54

سیاستگذاری شهری و برنامه   کارشناس مرکز مطالعات برنامه ریزی شهری تهران  سال 15 دانشجوی دکترا  مرد  40

 ریزی اجتماعی 

رییس کمیسیون عمران و حمل و نقل شورای اسلامی  سال 12 دکترا  مرد  55

 شهر تهران 

ریزی و حمل و نقل  برنامه

 مدیریت شهری 

کارشناسی  زن 35

 ارشد 

معاون مطالعات و برنامه ریزی سازمان حمل و نقل و   سال 8

 تهران  ترافیک

مهندسی برنامه ریزی حمل و  

 نقل 

 محیط زیست و آلودگی شهری  مشاور محیط زیست معاونت شهرداری تهران  سال 13 دکترا  مرد  45

کارشناسی  مرد  65

 ارشد 

 ذکر نکرد ترافیک شهرداری تهرانرییس سابق طرح  سال 6

مشاور کمیسیون عمران و حمل و نقل شورای اسلامی  سال 12 ذکر نکرد مرد  40

 شهر تهران 

 عمران و حمل و نقل شهری 

مشاور کمیسیون عمران و حمل و نقل شورای اسلامی  سال 6 ذکر نکرد مرد  40

 شهر تهران در امور ترافیک 

 عمران وحمل و نقل شهری 

کارشناسی  مرد  41

 ارشد 

  و نقل و حمل ریزی برنامه شهرداری  نوآوری و زیرساخت زیست، محیط معاون سال 8

 ترافیک شهری 

 مدیریت حمل و نقل شهری   کارشناس سازمان نوسازی شهری  سال 5 دانشجوی دکترا  مرد  29

 ترافیک شهری ایمنی و  کارشناس حمل و نقل و ترافیک راهور  ناجا  سال 20 دکترا  مرد  40

فرهنگی مرکز مطالعات و   و اجتماعی  مطالعات معاون سال 14 دانشجوی دکترا  مرد  44

 ریزی شهر تهرانبرنامه

 رفاه و سیاستگذاری اجتماعی 

 ایمنی و ترافیک شهری  کارشناس حمل و نقل و ترافیک راهور  ناجا  سال 12 دکترا  مرد  45

 ونقل و ترافیک مهنذسی حمل دانشگاه هیئت علمی  سال 15 دکترا  مرد  40

 
کنندگان  سال قرار دارد. بیشترین فراوانی مشارکت  65تا    29کنندگان بین  شود، دامنه سنی مشارکتهمانگونه که در جدول فوق مشاهده می

کنندگان یک نفر  جنس، در بین مشارکت باشد. از نظر سال قرار دارند که شامل نه نفر از افراد مورد مطالعه می 45الی   40بین دامنه سنی 
زن و بقیه مرد هستند. از نظر سطح تحصیلات، سه نفر کارشناسی ارشد، چهار نفر دانشجوی دکترا و یازده نفر دیگر دارای سطح تحصیلات  

بلکه در کنار این معیار   کنندگان، صرفاً داشتن تحصیلات بالا در نظر نبود، دکترا هستند. لازم به ذکر است که در معیار انتخاب مشارکت
کاری، کمترین سابقه  ونقل از برجستگی بیشتری برخوردار بود. از نظر سابقهکاری در حوزه ترافیک و حملداشتن تخصص، تجربه و سابقه

الی    20سال و دو نفر دیگر بین    15الی    11سال، هشت نفر بین    10الی   3باشد. شش نفر بین  وچهار سال میسه سال و بیشترین بیست



از نظر شغلی، سه نفر هیئت علمی دانشگاه و دو نفر دیگر کارشناس حمل و نقل و ترافیک  اند.سال در این حوزه سابقه فعالیت داشته 24
رسانی معاون شهردار تهران در حوزه حمل و نقل، یک نفر  باشند. علاوه بر این، یک نفر مشاور اجتماعی/فرهنگی و اطلاعراهور  ناجا می

  ییس کمیسیون عمران و حمل و نقل شورای اسلامی شهر تهران، یک نفر ریزی شهر تهران، یک نفر رکارشناس مرکز مطالعات و برنامه
تهران، یک نفر مشاور محیط زیست معاونت شهرداری تهران، یک نفر رییس   ونقل و ترافیکریزی سازمان حملمعاون مطالعات و برنامه

ونقل شورای اسلامی شهر تهران، یک نفر مشاور کمیسیون  فر مشاور کمیسیون عمران و حملسابق طرح ترافیک شهرداری تهران، یک ن
شهرداری، یک نفر   نوآوری  و  زیرساخت  زیست،  محیط  ونقل شورای اسلامی شهر تهران در امور ترافیک، یک نفر معاونعمران و حمل

ریزی شهر تهران  فرهنگی مرکز مطالعات و برنامه  و  اجتماعی  مطالعات  کارشناس سازمان نوسازی شهری و در نهایت یک نفر دیگر معاون
ای، یک نفر حمل و نقل و  ریزی شهری و منطقهونقل، یک نفر برنامهشناسی شهری و حملباشد. از نظر تخصص، یک نفر جامعهمی

ونقل  ، دو نفر عمران و حملزیست و آلودگی شهریترافیک شهری، یک نفر سیاستگذاری شهری و برنامه ریزی اجتماعی، یک نفر محیط
ترافیک شهری، یک نفر مدیریت حمل و نقل شهری، دو نفر ایمنی و ترافیک شهری، یک    و  نقل  و   حمل  ریزیشهری، یک نفر برنامه

 باشد.  ونقل و ترافیک شهری میگذاری اجتماعی و در نهایت، تخصص یک نفر دیگر  مهندس حملنفر رفاه و سیاست
مفهوم یا   54کد باز و اولیه استخراج شد. با توجه به کدهای باز و اولیه و تجمیع معنایی آنها،    645های تفسیری، ابتدا  در یافته

مضمون پایه، مقولة محوری را مشخص کرده و در نهایت این پدیده در یک رابطة   54مضمون پایه شناسایی شد. سپس، با استفاده از  
 ای، راهبردی و پیامدی مورد بررسی قرار گرفت. ای، مداخلهواره با شرایط علی، زمینه مدل

 

 پدیده محوری -6
 

 پدیده محوری مناسبات متعارض رانتی -2جدول شماره        

 مناسبات متعارض رانتی  پدیده محوریِ نقش حکمرانی شهری در مناسبات نامتقارن بین ذینفعان طرح ترافیک و آلودگی شهری 

 
ها و یا افراد ذینفعی است که هر کدام در خصوص مسئله ترافیک و رانتی« به معنای وجود گروهها، سازمان»مناسبات متعارض  

نفوذ،   بر اساس قدرت،  بوده و بیشتر  به منافع سایر ذینفعان  این منافع بدون توجه  آلودگی شهری دارای منافع خاص خود هستند که 
بر بیشترین  هاست است. مناسبات رانتی سعی دارند از طریق رانت و سایر مسیرهای میانتاثیرگذاری و یا بر اساس جایگاه ایدئولوژیکی آن

-های شخصی، سهمیهحساب وکتاب، سلیقهسود را از طرح مذکور بدست بیاورند. وجود تاکیدها و یا کدهای همچون »ارائه مجوزهای بی
گیری گرفت، تصمیم، کسی که زورش بیشتر بود، بیشتر سهمیه میهای مردمی، نگاه گزینشی به طرحهای سازمانی بیشتر در برابر سهمیه

های نامتقارنی است که بر اساس قدرت و  دهندة ائتلافتوجهی صاحبان قدرت به طرح« نشانسیاسی ذینفعان، نبود نگاه تخصصی، بی
 میل سازمانی و قدرت فراقانونی به این طرح برخورد کردند.   

 

 شرایط علی 
گرایانه از  های نامتقارن، ادراک و فهم ناهمگن/واپسبندیشرایط علی متشکل از چهار مقوله »موجودیت نامقتدر در اجرا، سهمیه

 مسئله و نارسایی ادراکی/دانشی« است.

 

 

 

 

 

 



 شرایط علی  -3جدول شماره                 

   مضامین

 موجودیت نامقتدر در اجرا  شرایط علی

های نامتقارنبندی سهمیه   

گرایانه از مسئله فهم ناهمگن/واپس  

 نارسایی تخصصی/ دانشی

 

نیازمند یک سیستم اجرایی هوشمند هستیم که در عین  ها  موجودیت نامقتدر در اجرا: مقوله مذکور بر این تمرکز دارد که در اجرای طرح
دهد که مسائل را شناسایی،  حال دارای قدرت است، در اجرا اقتدار و مشروعیت لازم را نیز دارد. این قدرت و مشروعیت به او اجازه می

شهرداری  مند و به صورت مستمر به ارزیابی/عملکردها سیاست و طرح بپردازد. اما، این موجودیت در اجرا ضعیف است.ها را سامانفعالیت
با مشکل اجرایی روبرو شد. یک خلاء قانونی بزرگ ]در اجرا[ که باعث ناهماهنگی پلیس و شهرداری شد و شهرداری را خیلی اذیت کرد 

 (. 3کننده شماره  و باعث شد زمینگیر بشه و بخوبی ]طرح[ اجرا نشه )مشارکت
کنندگان در قالب کدهای اولیه به آن های نامتقارن از مهمترین مقولاتی بود که مشارکتبندیهای نامتقارن: مقوله سهمیهبندیسهمیه

های  اشاره داشتند. فقدان سازوکارهای اجرایی مناسب و آنچه از آن به »موجودیت نامقتدر در اجرا« تعبیر کردیم، خود را در اختصاص سهمیه
های تردد به افراد همکار ه به ذینفعان مختلف نشان داد. چون در اجرا فاقد یک موجودیت مقتدر هستیم، اعطای کارت و سهمیهناعادلان

خصوص  سازی، بهگرایانه و طرد و محرومو محروم ساختن دیگران، به مرور خود را نشان داد و به یک رویه مبدل شد. این وضعیت چپاول
 دی نشان داد، زیرا فاقد قدرت سازمانی خاصی هستند که از منافع آنها حمایت کد. خود را برای شهروندان عا

باید گزینشی سهمیه نمیدادیم. شاید اینطوری بود که هر کس زورش بیشتر بود، بیشتر سهمیه میگرفت. در طرح جدید این قضیه  
کننده  گذاری بود و هر کس از هر جای و در هر مکانی نمیتونست وارد طرح بشه )مشارکتبیشتر مهار شد، چون به هر حال یک قیمت

 (.9شماره  

های سنتی و منسوخ جهت مدیریت  گرایانه از مسئله ترافیک از دیگر مقولات علی است که به معنای توجه بر رویهفهم ناهمگن/واپس
نشان های مقعطی و ضربتی  گرایانه از مسئله ترافیک و آلودگی هوا خود را در قالب سیاستترافیک و آلودگی شهری است. فهم واپس

های روز و  داده است. عدم توجه به تجربیات روز دنیا و یا به کار نگرفتن تجربیات قبلی، باعث شده است که همواره شاهد سبقت چالش
های اقتصادی این شهر، کماکان ها به تهران و تشدید جذابیتواقعیت، بر تئوری و نظریه باشیم. برای مثال، با وجود فزونی مهاجرت

انتقال پایتخت به شهر دیگر، به راههای مدیریت حمل ونقل سنتی بوده و با فشارهای زیادی روبرو است. علاوه بر این، با ایجاد ایده 
دهند. بنابراین، زمانی که ابعاد  های غیرکارشناسی و بدون مهندسی اجتماعی پاسخ میحلونقل را با راهحل حملبرند و راهمنسوخ پناه می

شویم که شهر و مسائل آن را به جولانگاه تفکرات متناقض و متضاد سی نشود، با نوعی شکاف معنایی روبرو می مسئله به خوبی کارشنا
 تبدیل کرده است. 

جالبه از شهر و مسائل آن درک دقیقی ندارن و بعد نسخه میپیچن. مشکل ما اساساً در اینجاست. یعنی ما دقیقا نمیدونم با چی روبرو 
ریز شهری فرق داره. اینها یکپارچه نیستن. بنابرایم شناس فرق داره. درک مدیر با درک برنامهحمل و نقل با جامعههستیم. درک مهندس 

 (.  2کننده شماره تو هر کاری بکنی سودی نداره مشارکت 

بردن به عمق پدیده و کشف زوایایی پنهان مسیر  نارسایی ادراکی/دانشی: در پرتو دانش تخصصی است که امکان بروزرسانی قوانین، پی
شود. افزون بر این، استفاده از تجربیات موفق دنیا و بکارگیری آنها در بافت شهری تهران، بر اساس دانش تخصصی و نگاه کارشناسانه می

. آنچه در پدیدة آلودگی هوا و ترافیک مشهود است، ضعف دانش تخصصی است. با وجود اینکه افراد مجرب و صاحب پذیر استامکان
ایم، اما نسبت به مسائل نوظهور  های مختلفی در این حوزه بودههای اخیر شاهد اجرای سیاستفکر در این حوزه وجود دارد و طی دهه



شهری و مبحث ترافیک و آلودگی هوا با ضعف و ناتوانی روبرو هستیم. یکی از اعضای شورای شهر در خصوص ضعف دانش تخصصی  
 کند: اعضای شورای در خصوص ترافیک و آلودگی هوای شهر تهران اشاره می

شورا خیلی توی مسائل تخصصی ورود نمیکند، یعنی خیلی توجیح نیستند. شاید کمتر از چهار پنج نفر در مورد طرح ترافیک میدونند. شایدم 
 (. 14کننده شماره کمتر و در حد افرادی که از قدیم بودن و اطلاعات دارند. وگرنه اینقدر در جریان جزییات نیستند )مشارکت

 ها( بسترها )زمینه
 

-یافته و برنامههای سازمانی ناهمگرا، گسست بین نیازها و مقتضیات برنامه، حکمرانی ناساختبسترها متشکل از چهار مقوله »افق
 های بسترمند پرداخته شده است.  سالارانه« هستند. در ادامه، به تشریح و تفسیر هر کدام از این مولفهزدگی فن
 ها( بسترها )زمينه  -4جدول شماره                

  مضامین

ها( بسترها )زمینه   

 

های سازمانی ناهمگرا افق  

 گسست بین نیازها و مقتضیات برنامه 

یافته حکمرانی ناساخت  

سالارانه زدگی فنبرنامه  

 
شده که در مواردی یک کاری نهادی نیز تعبیرکرد، باعث نوعی موازیتوان از آن به  های سازمانی ناهمگرا: ناهمگرایی سازمانی که میافق

رو،  ماند و متولی و مجری خاصی ندارد. از اینشود و در مواردی نیز یک سیاست روی زمین میسیاست توسط دو یا چند سازمان اجرا  
های سازمانی، امکان تدوین  پذیری طرح با شرایط موجود را کاهش داده و با ایجاد شرایط لازم برای اصطکاکناهمگرایی سازمانی، انطباق

 اند. تفاوتی پیدا کردهها عملاً خود را از طرح خارج ساخته و به نوعی بییک برنامه منسجم را از بین برده است. افزون بر این، برخی سازمان
حوزه شهری، شهرداری یک نوع از سیاست ها رواعمال  مثلاً در ]وزارت[ صمت که مسئول تولید است یک نوع از سیاست ها اعمال میشود، در  

میکنه، در حوزه خدمات شهری مانند زیرساخت آب، گاز، برق و امثالهم، اینها خودش یک نوع مدل حکمرانی سنتی شکل گرفته، پدافند  
 (. 10کننده شماره  ریم )مشارکتغیرعامل در مرکز شهر خودش یک ساختار مستقل داره. اینها هر کدام مستقل هستند و مدیریت یکپارچه ندا

تزاید در  ناپذیری بین تحولات و نیازهای روبه گسست بین نیازها و مقتضیات برنامه: مقوله گسست بین نیازها و مقتضیات برنامه بر انطباق
است توجه به نیازهای ونقل از سوی دیگر تاکید دارد. آنچه در این قضیه مهم  های حوزه حملونقل شهری از یک سو و سیاستحوزه حمل

دهد. حرکات جمعیتی و اجتماعی در  نوظهوری است که در فضای شهری ایجاد و مختصات کالبدی و ترافیکی شهر را تحت تاثیر قرار می
دد  کنار تحولات ناشی از مسائل اقتصادی، الگوهای اسکان و استقرار مکانی و شغلی افراد را تغییر داده است. این وضعیت در مناطق پرتر

خود را به خوبی نشان داده است و این مناطق را پرتراکم و پرهزینه کرده است. حکمرانی شهر از این تحولات   13و   8، 12مانند منطقه 
کنندگان در خصوص ای ایجاد شده است. یکی از مشارکتعقب مانده است. در نتیجه، بین آنچه هست و آنچه باید باشد، شکاف فزاینده

 کند:ا و الگوهای مدیریت شهری اشاره میشکاف بین نیازه
ما اصلاً درکی از نیازهای مردم نداریم. ما نمیدونیم که حرکات جمیعتی داره به کدوم سمت میره و شهر چه تغییراتی خواهد کرد. خب  

 (.4کننده شماره معلومه که نمیشه ترافیک رو اینطوری مدیریت کرد )مشارکت

های ترافیک و کنترل آلودگی هوا را به پیش برده است، انتظارات فراقانونی  یافته: در خلاء حکمرانی مناسب، آنچه سیاستحکمرانی ناساخت
زدگی منجر به ایجاد وضعیتی شده است که در آن بعضاً مسائل خاص شهری به مسائل امنیتی و  زدگی بوده است. سیاستو سیاست

های موفق جهانی به منظور مدیریت بحران شهری تهران، به سرسپردگی و  شود. به این معنا، ارائه سیاستمی  ایدئولوژیک نسبت داده
های پایین به بالا، به معنای شود. در مورادی نیز باعث شده است که ارائه سیاستعدم تبعیت از الگوی شهر اسلامی/ایرانی نسبت داده می 



شدن رخ داده است که شهر را با نظام سیاسی گرده زده گشودگی فضای اجتماعی جهت شورش دینفعان تلقی شود. لذا، نوعی امنیتی
 ریزی متقن و علمی خود را نشان داده است.  نیافتن به نظام برنامهاست. آثار این امر در دست

گیری سیاسی انجام شد ]نه بر اساس  ضعف حکمرانی به سیاسی شدن طرح انجامید. به نظر من ضعف اصلی در این بود که تصمیم
بندی خوب برسیم، به نظر من باید حکمرانی شهری[. متاسفانه تصمیم سیاسی باعث شد که این روند پیش بیاد.اگر میخایم به یک جمع

 (. 11کننده شماره از این سیاست بازیهای عبور کنیم و برنامه کلان طرح کنیم. همین ولاغیر )مشارکت

ها مشخص بود. به این معنا عمده افرادی که به صورت  خوبی در بطن دادهنقل بهوسالارانه بر حملسالارانه: سلطه تفکر فنزدگی فنبرنامه
دانستند. در نقل را از عوامل عدم موفقیت طرح ترافیک میوگرفتند، تفکر مهندسی در حملکنندگان قرار میهدفمند در جرگه مشارکت 

شده،  گیرد. لذا، در یک چرخه از قبل طراحیگرایی مهم است و دانش افراد محلی مورد توجه قرار نمیسالارانه، خردگرایی و نخبهتفکر فن 
های بود که توسط ذینفعان سازمانی طراحی و به ذینفعان غیرسازمانی  بندی طرح در قالب سیاستآنچه معیار عمل قرار گرفته است، صورت

شده است که مرم فقط باید در امر اجرا همکاری کنند، زیرا مشارکت به تعبیر دیگر، ترافیک امری کارشناسانه تعریفشده است.  تحمیل می
سازد. در نتیجه، یک لباس همسان برای افراد ناهمسان طراحی شد  شده را مختل میگیری چرخه استاندارد و کارشناسیآنها در تصمیم

که بدون توجه به حرکات جمعیتی، تقاضاهای اجتماعی ورود به محدوده، غلظت آلودگی در مناطق مختلف، جمعیت و تراکم آن در هر  
پیروی کنند. یک و  تبعیت  آن  از  باید  مناطق مختلف شهر  افراد در  از مشارکتمنطقه، همه  برنامهی  ریزی  کنندگان در خصوص سلطه 

 کند: گونه اظهار میبرد و اینکار میرا به  طرحنشدن« سالارانه در طرح کنترل آلودگی هوا، تعبیر جالب »الیزهفن
الیزه انجام نشده؛ به این معنا طرح بر اساس مکان بود نه بر اساس مناطق آلودگی. گفتیم از فلان خیابان تا فلان خیابان، از فلان  بحث  

چه مدتی  بزرگراه تا فلان بزرگراه، از غرب تا شرق انجام بشه. این کار محدوده بندیه ]یکدستیه[. اما الیزه بر اساس تعداد وسیله نقلیه و برای 
رد محدوده بشن ]هست[، که در حقیقت دقیقتر و بهتره. بر اساس الیزه محدوده ای که آلوده نیست افراد میتونن وارد بشن و محدودیت وا

 (. 7کننده شماره ندارن )مشارکت 

 

 گرشرایط مداخله 
 

های قانونی جایگزین، پیکربندی شعاعی شهر و تغییر کاربری و مناسبات شهری« گر در قالب سه مقوله »ضعف مکملشرایط مداخله

 . اندخود را نشان داده
 گر شرایط مداخله  -5جدول شماره                

  مضامین

گر شرایط مداخله  

 

های  قانونی جایگزینضعف مکمل   

 پیکربندی شعاعی شهر 

 تغییر کاربری و مناسبات شهری 

 
ها و بسترها به آن  خطی و تفکر مهندسی که در مقولات مرتبط با زمینههای تکهای قانونی جایگزین: بکارگیری سیاستضعف مکمل

بار تفکر مهندسی در مسئله ترافیک و آلودگی هوا، عدم توجه به  دهد. یکی از پیامدهای مصیبتاشاره شد، خود را در اینجا نشان می 
اساس نگاه  به این مسئله نگریسته است، لذا یک مسیر   شده است، زیرا این تفکر برهای واقعاً کارآمد و کارشناسیآلترناتیوها و مکمل

های قانونی، حکمرانی شهری،  طرفه را در نظر گرفته که کاملاً خطی و نامنعطف است. بنابراین، حکمرانی شهری در ضعف مکملیک
 های شهری، قدرت و مانور گفتمانی خود را از دست داده است. همگام شکست یا در مواجهه با پیچیدگی



ها و تهدیدهای بسیاری برای مدیران شهری از یک سو و شهروندان و  پیکربندی شعاعی شهر: پیکربندی شهر، منجر به ایجاد فرصت
های  شود. در شهر تهران، پیکربندی شهر بر اساس یک الگوی متمرکز و شعاعی قرار دارد. این امر زمینهساکنان محلی از سوی دیگر می

ای تسریع کرده است. در این شهر، مراکز اداری، تجاری و خرید حول هسته مرکزی شهر قرار  صورت فزایندهتردد به مرکز شهر را به  
گرفته است و از این جهت، مرکز شهر به گلوگاه اصلی تردد تبدیل شده است. در واقع، ساختار شهری به شکلی است که بارترافیکی شهر  

برد. این وضعیت چیزی است که از آن به »فروکاست ظرفیت محیطی شهر« از آن تعبیر  را در ساعات خاصی بیشتر از ظرفیت آن بالا می
پذیری آن در برابر  تدریج انطباقکنیم. پیکربندی مرکزمحور شهر ظرفیت محیطی آن را به طرز محسوسی کاهش داده است. لذا، بهمی

 های ترافیک کاهش یافته است. تقاضاهای ورود به محدوده
از قدیم چون بافت قدیم تهران به این شکل بوده که حصار طهماسبی و حصار ناصری در مرکز شهر بر محوریت بازار تهران شکل گرفته  
بود. بعد در کنارش کم کم مراکز سیاسی و اجتماعی شگل میگیره و ]به مرور زمان[ مرکز شهر محور تردد میشود و ]الان همه[ توش زندگی  

کیلومتری سرازیر میشن    516صبح از اطراف و اکناف شهر برای کارهای اداری و تحصیلی خودشون به این محدودة  میکنیم. یعنی همه  
 (.5کننده شماره )مشارکت

تغییر کاربری و مناسبات شهری: کاربری نامناسب اراضی شهر تهران، منجر به استقرار ناموزون جمعیت در مناطق مختلف شده است. این 
ها در یک منطقه نسبت به منطقه دیگر، فشار بر محیط زیست و تخریب منابع زیستی و فضای سبز  موضوع منجر به فشار بر زیرساخت

فضای سکونتگاهی و تجاری به سرعت    کاربری اراضی شهری تهران،   این، به دلیل عدم توجه صحیح به شهری شده است. افزون بر  
آلودگی، تراکم جمعیت،  .  گسترش پیدا که عمدتاً به ضرر فضاهای سبز و غیرمسکونی و غیرتجاری است افزایش  کاهش فضای سبز، 

با تدوین مکملساخت نبوده است که بتواند مانع ساخت  هایوسازهای غیرقانونی و با اسکان غیررسمی،  وسازهای قانونی لازم همراه 
نامتوازن  کاربری  نوعی    ناسازگار است ونابهنجار در این شهر بشود. به این اعتبار، این اختلاط و تغییر کاربری با ظرفیت و پتانسیل شهر  

 و ناهماهنگ ایجاد کرده است.  
د  طراحی کاربری زمین از جمله مسائلی است که میتوان روی آن تمرکز کرد. مثلاً کنار بیمارستان یه فروشگاه زدن که آیا واقعا فروشگاه بای

بری  کار  کنار بیمارستان باشه؟ کاربریها باید اصلاح بشه. اما متاسفانه اینطوری نیست که این امر به تردد و ترافیک دامن زده. اینها ]ترافیک و 
زمین[ تابعی از هم هستن. در یک کلیومتری من باید امکانات آمورشی وجود داشته باشد که من بلند نشم به مدرسه ای ]در منطقه دیگری  

 (.14کننده شماره از شهر[ که مناسب میدونم برم )مشارکت 
 

 ها( راهبردها )استراتژی 
گر  گرایانه( و منفعلانه )تدافعی(« خود را جلوهگرایانه(، فعالانه )چپاولبا سه راهبرد روبرو هستیم که به سه شکل »فرافکنانه )واپس

تفاوتی  ساز و بیهای جبرانبندیهای فراقانونی و ایدئولوژیک، سهمیهاندکه نه مشارکتی هستند و نه مبتنی بر خیر عمومی: »کنشساخته
 و تفکر انتظاری«. در ادامه هر کدام از این راهبردها مورد بررسی قرار گرفته است. 

 
 ها( راهبردها )استراتژی -6جدول شماره                

  مضامین

 

ها( راهبردها )استراتژی  

 

های فراقانونی و ایدئولوژیک کنش  

ساز های جبرانبندی سهمیه   

انتظاری تفاوتی و تفکر بی  

 
های فراقانونی و ایدئولوژیک: این راهبرد، نوعی راهبرد و استراتژی در حوزه حکمرانی شهری طرح ترافیک و کنترل آلودگی هوا کنش

ای دارد. راهبردهای فراقانونی با فرافکنی  مدارانهدهد و عمدتاً بار ایدئولوزیک و قدرتاست که خود را به صورت »فرافکنانه« بروز می



در  فرافکنی    مشکلات ترافیک به آلودگی هوا بر دوش دیگران )سایر ذینفعان( سعی دارد که برای خود راه فراری از مسئله و پدیده بجوید.
آمیز نبوده و با که خود انجام داده و به دلایلی موفقیت، آنچه را  متولیان امرکه در آن    ونقل شهری باعث شده استمسائل ترافیک و حمل
و تخیلی    شدهنوعی برداشت تحریف   به صورت آگاهانه،  رخ داده  در فرافکنی  ،نسبت دهند. به عبارت دیگر   انبه دیگر  شکست روبرو شده، را 

 اندازند.  شود و متولیان امر بار مشکلات را بر دوش دیگران میاز وضعیت ارائه می
بگن که مبانی شهر اسلامی اجرا نمیشه؟! جالبه همون همیشه یه طرحی برای فرار بوده و هست. حالا چه بهتر از اینکه یه عده  

 (.16کننده شماره  )مشارکت   های که مدیر هستن و باید اجرا کنن به بقیه میگن اجرا نمیکنن!

گرایانه است که از سوی ذینفعان اصلی صورت ساز: این راهبرد، نوعی راهبرد و استراتژی فعالانه و در عین چپاولهای جبرانبندیسهمیه
ها و خطاهای طرفین صورت توان گفت نوعی دادوستد است که به منظور عبور و نادیدگی شکستپذیرد. عمدتاً بار اقتصادی دارد و میمی
ای و شخصی همراه شد؛ به این معنا ها سلیقههای غیرکارشناسی از این حیث به یک راهبرد مبدل شد که با نظارتبندییهگیرد. سهممی

های نامشروع، ارزیابی/عملکردها را قابل قبول مندی از سهمیهنهادها و یا ذینفعانی که بر اجرای درست طرح نظارت دارند، خود با بهره
ین طریق در یک بازی برد/برد مشارکت دارند. زمانی که شهرداری به ذینفعان خاصی مجوزهای سالیانه ورود به  ارزیابی کرده و لذا از ا

گونه ممنوعیت و محدودیتی برای این دسته از ذینفعان قائل نشده است. لذا، فلسفه طرح زیر سوال دهد، در عمل هیچطرح ترافیک می
طرح مورد پذیرش نسبی قرار گرفته و  اند،  است. اما، در یک همدستی آگاهانه، از طریق همان ذینفعانی که مجوزهای خاص دریافت کرده

 . شود گویا که بدون خطا و با بیشترین اثربخشی و کارآمدی همراه استبه نحوی بازنمایی می
 (.4کننده شماره  آوردن منبع درآمد بود و میخواست برای خودش درآمد کسب کنه )مشارکتشهرداری در حال بدست

رویکرد  های موجود طرح ترافیک است. نه مثل  تفاوتی و تفکر انتظاری: این راهبرد و استراتژی نوعی انفعال آگاهانه در برابر سیاستبی
زند و نه مثل راهبرد دوم، فعالانه وارد میدان شده و حکمرانی را به آوردگاه چپاول اقتصادیِ انسان اقتصادی اول به فرافکنی دست می

های طرح ترافیک و کنترل آلودگی هوا گیرد. تفکر انتظاری باعث شده است که سیاستکند؛ بلکه سکوت و انفعال را در پیش میبدل می
های اجراشده، به نوعی زمان خریداری  کردن نتایج حاصل از سیاستشود با به آینده موکولتعلیق درآید. به این معنا که سعی می  به حالت

ترتیب، این راهبرد و  شود. خرید زمان در حقیقت مسکوت گذاشتن عواقب احتمالا ً منفی سیاستی است که اکنون اجرا شده است. بدین
سازی با پوشاندن  سازی کنند. این گفتمانن اصلی اتخاذشده تا از این طریق حول سیاست طرح ترافیک گفتماناستراتژی از سوی ذینفعا

های بیهوده و ناکارآمد، حساسیت  ای، ارائه بخشنامههای سلیقهاصل ماجرا و پرداختن به فروعات طرح، مانند مداخلات موقتی، نظارت
 دهد. شناختی و انتقادی سایر دینفعان، به ویژه حسیاست مردم را به طرز محسوسی کاهش می

ریزی شده کار میکنند، عواقب احتمالی رو به آینده موکول میکنن تا از این  جالبه بدونید که مجریان و ذینفعانی که دارند در این حوزه  عامدانه و برنامه
 (. 15کننده شماره طرق با گذشت زمان خودشو رو مبرا و تطهیر کنن. بیشتر مواقع هم گناه ناکارآمدی یه مدیر به گردن مدیر بعدی میفته! )مشارکت

 

 پیامدها 
 

 ناپذیری نهادی/بافتاری«.روی و انطباقمردگی و جداسازی سکونت/کار، نادیدگی اصل پیادهپیامدها عبارتند از: »شب
 

 پيامدها  -7جدول شماره                

  مضامین

 

 پیامدها 

 جداسازی سکونت/کار مردگی و شب

 روی نادیدگی اصل پیاده

 بافتاری / ناپذیری نهادیانطباق 

 



ایجاد وضعیتی هستیم که    مردگی و جداسازی سکونت/کار:شب دلیل عدم موفقیت حکمرانی مطلوبِ شهری، شاهد  به  اخیر،  در دهه 
گاهی« تعبیر کرد. در این وضعیت، مرکز شهر به مرکز تجاری و اداری تبدیل شده است  توان از آن به »مرکز اداری و حاشیه سکونتمی

ست، افراد قدرت اقتصادی زیادی جهت استقرار در آنجا ندارند. بنابراین،  قیمت، شلوغ و پرتراکم او از آنجایی که این هسته اصلی گران
مردگی  گردند. لذا، با جدایی محل کار و محل سکونت، نوعی شبافراد با اتمام کار خود در زمان اداری، به سکونتگاههای اطراف برمی

 ایجاد شده است. 
رمقی اتفاق افتاده؛ محدودهها شده تجاری  پیامد هستیم: شبها حالت ترسناک و کمتوجهی به محدوده طرح شاهد چند اتفاق و  بخاطر بی

وساکنین برای رفت و آمد مشکل پیدا کردن و ترجیح دادن سکونتگاه خودشون رو از محدودهها ببرن بیرون. دوم به نوعی بازار شکل گرفت 
 (.9کننده شماره  و مسکونیها تبدیل شدن به انبارها و کارگاههای تولیدی )مشارکت

روی به معنای روی« به امر مهمی تبدیل شده است. اصل پیادهروی: امروزه در حکمرانی شهری توجه به اصل »پیادهنادیدگی اصل پیاده
های به منظور عدم استفاده از خودرو در فضای شهری است که شهروندان براحتی بتوانند در مسیرهای موردنظر به خرید و  تعبیه مکان

سازی طرح . با پیادهها با فضاهای رها از آمدوشد سوارهعبارت است از ایجاد خیابان  ویرپیادهبپردازند. به تعبیری،  تامین نیازهای خود  
رو، این روی دارند، با سلطه خودرومحوری روبرو هستیم. از اینپیاده  ترافیک و آلودگی هوا، با ممنوعت ورود به مراکز خاصی که امکان

خصوص در ارتباط با  هب  اند و اقتصادی/اداری تبدیل شدهابزاری برای فعالیت    ت اجتماعی واقعیت شهری، به ها بدون توجه به ساخطرح
 .اندرا تحت تاثیر قرار داده مت اجتماعیاقتصاد شهری، کیفیت محیطی و سلا 

باید بین نظام اقتصادی و نظام اجتماعی تعادل ایجاد میکردیم. برای برخی گروهها امکان تردد ایجاد میکردیم. مکانهای تجمع و حرکت  

 (. 5کننده شماره )مشارکت مردم را تخریب کردیم. واقعیت اینه که با وجود این، این کار کمکی نکرد به کاهش ترافیک  
 

مسئله ترافیک و آلودگی  ها و نهادهای مرتبط با  پذیری نهادی/بافتاری، توانایی همکاری سازمانانطباق  :ناپذیری نهادی/بافتاریانطباق 

زا، بین خود و ذینفعان طرح زا و بروندهی به تغییرات درونهوا است که در یک چرخه همگرا و منعطف، از طریق یادگیری مستمر و پاسخ
های از  پذیری نهادی/بافتاری در طرح مذکور ایجاد نشده است. این وضعیت خود معلول بکارگیری سیاستکنند. انطباقارتباط برقرار می

گیر حکمرانی شهری است. این عدم انطباق، توانایی  های ناعادلانه و غیره است که گریبانبندیسالارانه، سهمیهبالا به پایین، تفکر فن
رو و همچنین در صورت لزوم )با شکست و عدم موفقیت طرح(، بازگشت به وضعیت مطلوب و دهی به تحولات پیشسازگاری و پاسخ

هنگام با محیط بیرونی ایجاد شده است که  پذیری به دلیل عدم تمرکز درونی و ارتباط نامطلوب و بهبین برده است. انطباق  کارآمد را از
کنند که عملکرد سازمانی را کاهش و امنیت و فلسفه وجودی هایی را اتخاذ  علاوه براجرای نادرست طرح، باعث شده مسئولان سیاست

 آن را زیر سوال برده است. 
ها هماهنگی نیست. خیلی وقتا مردم  های شهری ]ترافیک[ از بالا به پایین بود و خواسته مردم نبود. خیلی بین مردم و طرحقطعا سیاست

 (.13کننده شماره  )مشارکتچیزی میخوان و سیاستها چیز دیگه ای دنبال میکنن

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 مدل تئوریكی پدیده محور  -1مدل شماره 

 خط اصلی داستان 
 

امروزه در سیاست ترافیک و آلودگی هوا، شرایطی ایجاد شده است که در آن نگاههای مختلف باعث شده است که انسجام 
لذا، طرح مذکور دارای یکپارچگی و نگهداشت الگو نیست. این نگاهها به  معنایی و مفهومی متقنی حول این مسئله ایجاد نشود.  

شهر  )تنگنای  ایدئولوژیک  نگاه  شهری(،  حکمرانی  )فقدان  تئوریک  نگاه  تهران(،  شهر  استراتژیک  )موقعیت  سیاسی  نگاه  دلیل 
های  ستغلات نامولد( و اجتماعی )مهارجرتای )مای به طرح(، نگاه سرمایهاسلامی/ایرانی(، نگاه اقتصادی )بازار کار و نگاه سرمایه

رویه و وجود ذینفعان سیار( ایجاد شده است که در مجموع هر کدام تعریف خاصی از شهر و شیوه مقابله با مسائل شهری دارند.  بی
ای ناشی از  هاین امر خود را در فقدان موجودیت و هستی مقتدر در اجرا نشان داده است و لذا عرضه را برای ظهور ناعقلانیت

ناهمائتلاف نارسایی  های  کنار  در  امر  این  است.  گرفته  شکل  مجموع صفر  بازی  یک  نتیجه،  در  است.  ساخته  فراهم  رانتی  ارز 
به عدم طراحی مکمل دانشی، منجر  و تحولات  تخصصی/  تغییر  و  الگوی شعاعی شهر  نادیدگی اصلاح  قانونی جایگزین،  های 

نهادینهکاربری زمین و مناسبات شهری شده   به  نهایت منجر  ناهمگن/واپساست که در  از مسئله  شدن فهم  رافیک و  تگرایانه 

 شرایط علی
موجودیت نامقتدر در 

های بندیسهمیه، اجرا

نامتقارن، فهم 

گرایانه از ناهمگن/واپس

نارسایی تخصصی/  ،مسئله

 دانشی

 پدیده محوری

 

های  ائتلاف

 رانتی متعارض

 راهبردها

های فراقانونی کنش

و ایدئولوژیک، 

های بندیسهمیه

-ساز و بیجبران

تفاوتی و تفکر 

 انتظاری

 پيامدها

مردگی و جداسازی شب

سکونت/کار، نادیدگی 

روی و پیادهاصل 

ناپذیری انطباق

 بافتاری/نهادی

 

 

 ایشرایط زمينه

 
های سازمانی ناهمگرا، عدم افق

تقارن بین بافت زمانی و مقتضیات 

یابی هویت برنامه، ناساخت

 سالارانهزدگی فنحکمرانی و برنامه

 شرایط مداخله گر

های قانونی جایگزین، ضعف مکمل

کاربری و الگوی شعاعی شهر و تغییر 

 مناسبات شهری



داراها  ، مغاذهآلودگی هوا شده است. این وضعیت، نوعی عدم تقارن ایجاد کرده که اولاً حق به شهر ذینفعان عادی )مردم محلی، کسبه
ساز( و در نهایت اینکه  های جبرانساعته را محدود به ذینفعان خاصی کرده )از طریق سهمیهها( را تضیع، دوم تردد همهو دستفروش

ارز رانتی، عرصه را بر شهر و  های ناهمنوعی شکاف هنجارین بین وضع موجود و وضع مطلوب ایجاد کرده است. فشار ائتلاف
اند. از آنجایی که ذینفعان  ردمی و مردم نهاد را گرفتههای نهادین سازمانی جای سازوکارهای مفضای فضای تنگ کرده و مکانیسم

ونقل و ترافیک مواجهه  شود( با مسئله حملشتباه حکمرانی شهری نامیده میاصلی و مجریان طرح، به شیوة مدیریت سنتی )که به ا
تفاوتی و  ساز و بیهای جبرانبندیهای فراقانونی و ایدئولوژیک، سهمیهسازی آثار سوء خود به کنشکنند، لذا به منظور پنهانمی

 اند. تفکر انتظاری سوق پیدا کرده

 

 بحث و نتیجه گیری  

  این وضعیت نقش مهمی داشته است، فقدان یکپارچگی در حکمرانی شهری است. حکمرانی شهری در این حوزه از تفریق   ایجاد
رنج می سیاستی  و  اساسبرد.  هنجارین  این  ساختار حکمراصلا  ،بر  هوای    انی ح  آلودگی  و  ترافیک  نیازمند   شهرنکلامدیریت  تهران 

نهادین و هنجارین  های  رفع تفرق   مختلف است و تنها از طریق   هایلایهسطوح و در  ، چندبعدی و هماهنگ  ای از اقدامات پیچیدهمجموعه
اقدمات   شود. بر این اساس،مین  وفصلحل  سازمانی  کاهش ناهمگرایی  و توجه به تخصص و  نهادی  عملکردی و فضایی، ارتقای مشارکت

(. تحولات  3وضعیت تجاری، اقتصادی و مالی هر منطقه و محدوده،    (.2مکانی هر سیاست،    های زمانیاولویت  (.1حسب:  بر    بایدرا    ساسیا
داران  لاً سرمایهمیزان قدرت و نفوذ گروههای ذینفع در تعیین نرخ ملک و اسکان )مث  (.4  جمعیتی و میزان سفرهای درون شهری در منطقه،

( در نهایت بر اساس بار ترافیکی و غلظت آلودگی هر منطقه 6فرهنگی و اجتماعی هر محله و محدوده،  . بافت و بستر5داران(، و املاک
  . ها و فشارهای روبرو هستند که در مناطق دیگر )محدوده مصلی( این تنش کمتر استاز مناطق شهر تهران با تنش  انجام داد. برخی

لازم است که    ها نیزها هستیم و در برخی از مناطق و محدودههای نیازمند تحولات در نوع قوانین و نظارتبرخی از مناطق و محدوده
ضبط کند  از این طریق بتوان    سیستمی یکپارچه تعبیه شود تا در پرتو یک بانک اطلاعاتی تحولات و تغییرات را به صورت روزمره ثبت و

  ضروری است مسائل و موانع   مدت  کوتاه  در  و   اول   مرحلهدر  ها را کنترل کرد.  نطقه و تقاضاهای ورود به محدودهمقدار سفر به هر م
  - 1دو عامل قابل حل است:  شود که این مهم از طریق شهر تهران رفعنشهری کلا ونقل و آلودگینهادهای درگیر با حمل ها وسازمان

نقل  و تعبیه نقشه راه ترافیک و حملکارگیری  هب  -2  و  حکمرانی شهری  شهری از مدیریت شهری به  ریزیهای برنامهبازنگری در نگرش
  حات الزامی است اصلانیز  . در بلندمدت  نهادهای مرتبط با این مسئله  ساختار سازمانی  مدیران والاجرا شدن آن توسط  شهری و لازم

. وضعیت موجود به دلیل فقدان قوانین  صورت گیرددر حوزه شهری  ی  تقانونی و سیاس  و نیز موانع   بنیادینی در خصوص بافت شهری
نتیجه شکل  مناسب و خلاء و در  فراقانونی، شخصی موقتی  برای مداخلات  را  رانتسیاستگذارانه شرایط لازم  ائتلافگیری  و    های ها 

ایجاد کرده است که   این پدیده  نهادی رسمیالعلل سایر  علتپیرامون  ی در  خوب  انیحکمر  . چنانچه بخواهیمدوشمیمحسوب    عوامل 
باشیم، باید بر اساس    ونقل و ترافیک شهری تهران داشتههای حملگذاریدهی مطلوب و متناسب با سیاستخصوص کنترل و جهت

را نهادینه ساخت. این روند    " گرایی  قانون"و    "پذیریمسئولیت"وبرگشتی بین شهروندان و مسئولان امر  ایجاد ارتباط ارگانیک و رفت

 ترافیک و آلودگی هواگیری در مدیریت  هرگونه تصمیم  که بر اساس آن مالی، قانونی و سیاستی خواهد شد  "شفافیت"منجر به استقرار  

را   "نظارتی"های  انجام خواهد گرفت. این امر در سطحی بالاتر لایه  و ائتلاف  "جانبداری"از قانون و مقررات و بدون هرگونه    پیرویبا  

مصرح    هایاز طریق چارچوبرا    کنترل ترافیک و آلودگی هوا اقدامات تر و  قدرتکم  ها را و رانت  "ها ائتلاف"سازد،  مند و منظم میقاعده

آنچه که لازم     شود.های ناعادلانه میمانع تعدی افراد در ترددهای غیرقانونی و اعطای سهمیهو    کرد  خواهد  مستمر  "حاکمیت قانون"  در
های مختلف نهادی و سیاستی در خصوص مدیریت مثابة یک طرح عملیاتی انجام بشود، توجه به سطوح و لایه  است در این حوزه به 

این پدیده   افزا حولای از مناسبات همتوانند شبکه وآلودگی است که از طریق قدرت تنظیمی، مالی، اطلاعاتی و خدماتی خود می ترافیک
 استفاده بهینه بشود. های اجتماعی بالقوههای اقتصادی و هم از ظرفیتنهادی و هم از ظرفیتهای ایجاد کنند که هم از ظرفیت
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