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مقدمه و طرح مسئله 
زمان در زندگی مدرن، به​ویژه زندگی در شهرها و کلان​شهرها، کیفیتی متمایز از زمان در زندگی سنتی دارد. مولفه​های زندگی شهری مدرن از قبیل سرعت، انباشت، مصرف، تقسیم کار تخصصی و غیره موجب ایجاد نوع دیگری از زمان/مکان برای زیست افراد شده​ است. ظهور شهرهای مدرن یا به عبارتی شهری​شدن​ها و توسعه​ی خدمات شهری به​منظور تسهیل زندگی​های روزمره​ی ساکنان شهرها خود گواهی است بر اهمیت فزاینده​ی زمان/مکان شهری مدرن. البته چگونگی شهری​شدنِ
 شهرهای گوناگون سرتاسر جهان، از کشورهای توسعه​یافته گرفته تا کشورهای در حال توسعه و توسعه​نیافته، امری است که مختصات خاص خود را دارد. مسلماً روند شهری​شدن در کشورهای در حال توسعه با کشورهای توسعه​یافته زمین تا آسمان فرق می​کند، زیرا هر کدام بسترهای مادی-تاریخی منحصر به فرد خود را داشته​اند. از همین رو، هر چند ممکن است به دلیل جهانی​سازی شباهت​هایی میان زندگی شهری مدرن در شهرهای کشورهای گوناگون وجود داشته باشد، اما کیفیت این زندگی​ها (نحوه​ی مصرف زمان، مکان، فضا) به​کلی از یکدیگر متفاوت است. 
شهر تهران به عنوان پایتخت ایران از لحاظ خصوصیت​های فضایی-زمانی-مکانی ویژگی​های منحصر به فرد و نیز مشترکی همانند سایر شهرها دارد. تراکم بالای فضایی شهر و ایجاد مشکلاتی از قبیل ترافیک​های سنگین، آلودگی هوا، آلودگی صوتی و غیره، وضعیت تهران را در میان شهرهای ایران و حتی جهان، در زمره​ی «ترین​ها» قرار داده است. به عنوان مثال، بنابر گزارش ماه آگوست 2013 (مرداد ماه 1392) سایت نامبئو، بزرگ​ترین پایگاه داده​های جمع​آوری​شده به کمک کاربران در مورد شهرها و کشورهای جهان، شاخص​های کیفیت زندگی در تهران از وضعیت نامساعدی برخوردارند. با استناد به این گزارش، بر مبنای یک طیف صفر تا صدی (اعداد متمایل به صفر به معنای وضعیت خوب و اعداد متمایل به صد به معنای وضعیت بد است)، شاخص ترافیکی زمان آمد و شد روزانه
 (از خانه به محل کار) برابر با عدد 61 است که به معنای حجم بالای ترافیک و زمان تلف​شده در زمان روزمره​ی زندگی شهری تهران است. در نتیجه​ی حجم بالای ترافیک روزانه، شاخص آلودگی هوای شهر تهران نیز وضعیت اسفناکی دارد. مقدار این شاخص برابر است با 90.96 که یعنی شهر تهران تنها 10% با آلودگی کامل هوا فاصله دارد. بر اساس همین آمار، ایران رتبه​ی چهارم بالاترین نرخ شاخص​های ترافیکی را پس از سه کشور کنیا، بنگلادش و مصر دارد. سایت نامبئو کلیت شاخص کیفیت زندگی در تهران را که متشکل از شاخص​های قدرت خرید، امنیت، وضعیت بهداشت، قیمت برای مصرف​کننده، نسبت قیمت مسکن به نرخ درآمد، و دو شاخص مذکور است، برابر با -21.62 محاسبه کرده است. اینکه نرخ کلی کیفیت زندگی در شهری مانند تهران عدد منفی 21 باشد، خود گواه وضعیت بغرنج آن شهر در زمینه​ی تمامی عناصر زندگی شهری است.
از این رو، ما در این مقاله سعی داریم به بررسی یکی از عناصر بغرنج زندگی شهری در تهران، یعنی عنصر زمان و رابطه​ی آن با فرهنگ بپردازیم و در این مسیر به تبیین اَشکال گوناگون زمان، تلاقی آن​ها با یکدیگر، مسئله​ی زمان حمل​ونقل و زمان تلف​شده در ترافیک، مسئله​ی زمان فراغت، کلیشه​های زمان حاد-اقتصادی​شده و سرانجام رویکرد فرهنگی به زمان در عوض رویکرد حاد-اقتصادی به آن بپردازیم. 
1.چیستی زمان و مقوله​ی «زمان روزمرگی»
زمان در زندگی انسان​ مدرن بیش از هر دوره‌ی دیگری نقش دارد. دوره​ی مدرن با وقوع انقلاب​های صنعتی و افزایش فزاینده​ی شهرنشینی مختصات زندگی آدمی را به کلی تغییر داد. با سرازیر شدن جمعیت​های انبوه به شهرها و پیدایش شهرنشینی مدرن به تبع مدیریت اتباع و شهروندان در قالب ساکنان شهرها، کلان​شهرها، روستا و مناطق حومه​​ی شهری جایگاه مهمی نزد سیاست​مداران و برنامه​ریزان شهری یافت. از این رو، نقش مدیران شهری در شکل​دهی به تصمیمات تأثیرگذار در حیطه​ی سیاست​های میان-مدت و بلند-مدت از جمله نقش​های بانفوذ و سرنوشت​ساز بر حیات شهری شهروندان ساکن شهرهای گوناگون است. پرداختن به مقوله​ی زمان، آن هم زمان شهری، امر مهمی است که می​تواند علاوه بر شناسایی کیفیت ویژه​ی زمان شهری، راه​کارهایی برای مدیریت کارآمد و بهینه​ی آن برای دست​اندرکاران و مدیران شهری به همراه داشته باشد. به همین خاطر سعی داریم در پژوهش پیش رو با توصیف و تبیین کیفیت زمان شهری و رابطه​ی آن با فرهنگ در کلان​شهر تهران پی به راه​کارهایی برای مدیریت بهینه و کاربردی زمان بریم. زمانی که مدیریت آن بی​شک یکی از اصلی​ترین معضلات کلان​شهرها، به​ویژه کلان​شهری چون تهران است.
برای اینکه بتوانیم در مورد زمان شهری در شهر تهران اطلاعی بیابیم و سپس به راه​کارهای مدیریت بهینه​ی آن بپردازیم، نخست باید تعریفی از زمان در کل و سپس زمان شهری به​طور مشخص، به دست دهیم. تصور از زمان با توجه به فرهنگ​ها و نظام​های جهان​بینی/ فلسفی گوناگون تفاوت می​یابد. به ​طور مثال، از زمان به عنوان مقوله​ای پیشینی
 در نظام فکری امانوئل کانت، فیلسوف شهیر آلمانی، گرفته تا زمان به​مثابه​ی برساختی اجتماعی نزد جامعه​شناسی چون امیل دورکیم، بنیان​گذار رشته​ی جامعه​شناسی در آکادمی، می​توان اَشکال گوناگون پردازش نظری به مقوله​ی زمان را مشاهده کرد. اگر بخواهیم مثال دیگری از درک متفاوت زمان بزنیم، می​توانیم به «زمان خطی
» و «زمان تکرارپذیر یا چرخه​ای
» اشاره کنیم. منظور از «زمان خطی» زمانی است که پیش از آفرینش وجود داشته و در نهایت به یک مقصد مشخص ختم می​شود. این درک از زمان ویژگی ادیان الهی است که در نهایت با زندگی پس از مرگ، یعنی با رستاخیز در فرجام روبه​رو می​شود. البته در اندیشه​های غیردینی نیز سراغ این درک از زمان را می​توان نزد انواع «آرمان​شهرها» گرفت. در مقابل زمان خطی، درک چرخه​ای یا تکرارشونده از زمان وجود دارد. «این درک باور به چرخه​های بی​پایان و تکرارشونده​ی زمان است که در ادیان آزتک، یونان باستان و چین غالب بوده است. دیدگاه​های چرخه​ای را می​توان در نزد یونانیان باستان و در قرون وسطی نزد ابن​خلدون و در دوره​های متأخرتر نزد فیلسوفانی چون ویکو و اشپنگلر مشاهده کرد» (فکوهی، 1383: 257).
حال که به​طور اجمالی درک​های گوناگون از زمان را مرور کردیم، باید به مبحث زمان شهری به عنوان مقوله​ای خاص و منحصر به فرد اشاره کنیم. البته با ذکر این مقدمه که زمان شهری در تقسیم​بندی زمان​های خطی و تکرارشونده در دسته​ی دوم طبقه​بندی می​شود. به بیان دیگر، زمان شهری پیش از آنکه هر ویژگی منحصر به فرد دیگری داشته باشد، لزوماً زمانی چرخه​ای یا تکرارپذیر است، بدین معنی که به سبب پیروی منطق زمانی شهر از منطق طبیعی زمان (طول ساعت​ها، روزها، هفته​ها، ماه​ها و سال​ها)، در پایان هر روز زمان شهر مجدداً شروع می​شود. در این درک از زمان، هر آنچه زمان طبیعی شهر را دچار اختلال کند، به عنوان عامل آسیب​زا شناخته می​شود. چیزی که در ادامه به تفصیل به آن خواهیم پرداخت.
در سطح تحلیل کلی، کیفیت زمان شهری در شهر به عنوان مقوله​ای متفاوت از روستا، برای تمامی شهرهای جهان صدق​پذیر است. از این رو تفاوتی میان زمان شهری در تهران و پاریس و قاهره از منظری کلی و جهان​شمول وجود ندارد. تفاوت​ها در کیفیت زمان شهری مربوط به سطح خُرد تحلیل، در اینجا بررسی کیفیت زمان شهری در کلان​شهر تهران، است. در سطح خُرد، چگونگی مصرف زمان شهری و جلوگیری از اتلاف آن مدّ نظر است، در این زمینه خدمات شهری از جمله ایجاد زیرساخت​های ارتباطی، امکانات حمل و نقلی زمینی و زیرزمینی، گسترش طرح​های دولت الکترونیک و غیره، در زمره​ی فعالیت​هایی است که می​تواند در سطح ملی شهرهای مختلف یک کشور را نسبت به یکدیگر بهره​مندتر جلوه دهد و در سطح فرا-ملی همین کار را با شهرها یا کلان​شهرهای کشورهای گوناگون انجام دهد. 
آنچه می​توان به عنوان زمان شهری از آن یاد کرد، در واقع زمان روزمره یا زمان روزمرگی
 است. برای توضیح این زمان بهتر است به گفته​ی فکوهی ارجاع دهیم. همان​طور که فکوهی در کتاب انسان​شناسی شهری (1383) می​گوید:
«زمان شهری بیش از هر چیز از آهنگ و تقسیم عمومی زمان در جامعه​ی صنعتی تبعیت می​کند که تفاوت​های بی​شماری با درک و تقسیم کار در جهان پیش-صنعتی دارد. زمان شهری در مفهوم «روزمرگی» متبلور می​شود که آن را به زمان​های کار، اوقات فراغت و حمل​و​نقل​های شهری و هر یک از آن زمان​ها را نیز به آهنگ​ها و اجزای مشخص دیگری تقسیم می​کند. در زمان​های شهری ما با مفهوم تراکم زمانی یا زمان​های اوج رو​به رو می​شویم که گویای به​وجود آمدن تقاطع​های کارکردی بسیار زیاد در نقطه​ای خاص است. به عنوان مثال در شهرهای بزرگ در ساعاتی خاص با راه​بندان​های ترافیکی و یا با زمان​های اوج مصرف انرژی بر روی شبکه​های توزیع برق یا آب رو​به​رو می​شویم که نشان​دهنده​ی تراکم​های زمانی است. چنین تراکم​هایی که به استاندارد شدن رفتارهای شهری ساکنان مربوط می​شود سبب بالا رفتن هزینه​های اقتصادی و هزینه​های اجتماعی است و از این​رو مدیریت زمان شهری در پی آن است که بتواند چنین تراکم​هایی را کاهش داده، یا به نحوی مدیریت کند که هزینه​های اجتماعی آن​ها به حداقل ممکن برسد. ورود از حوزه​ی فرهنگ و مطالعه بر رفتارها و ذهنیت​های انسانی از زمان و آهنگ​های آن می​تواند در تغییر استانداردهای زمانی و درک انسان​ها از آن​ها کمک زیادی کنند و به بهبود مدیریت زمانی یاری رساند.» (همان، 260-261)
دیوید هاروی نیز در بحث از ویژگی​های دوران پسا-مدرن در کتاب وضعیت پسامدرنیته (1989)، زمان روزمرگی را در واقع زمان هرروزه​ی جابه​جایی​ها (از خانه به محیط کار، دانشگاه، مراکز خرید و نهایتاً بازگشت به خانه) می​داند (هاروی، 1390: 277). وی معتقد است ایده​ی اصلی ما می​باید مطالعه​ی اصول رفتار زمانی-فضایی افراد در سطح شهر از مجرای بررسی زمان روزمره​ی جا​به​جایی​ها باشد. به زعم هاروی، منابع محدود زمانی و «اصطکاک فاصله» یعنی حسب زمان یا هزینه​ی لازم برای غلبه بر آن، موانعی را بر تحرکات هرروزه تحمیل می​کند. وی همچنین بر این عقیده است که زمان تغذیه، خواب و غیره الزاماً مشخص و پروژه​های اجتماعی همواره با «موانع مضاعف» رویارو می​شوند که از ضرورت داشتن مسیرهای زمانی-فضایی دو یا چند تلاقی انفرادی در تکمیل هرگونه تعامل اجتماعی تعیّن می​پذیرد. چنین تعاملاتی نوعاً در چهارچوب الگوی جغرافیایی «ایستگاه​های» در دسترس (مکانی که فعالیت​های معینی نظیر کار، خرید، و غیره انجام می​شود) و «قلمروهایی» که تعاملات اجتماعی معینی در آن​ها غلبه دارند، نمود می​یابد (همان، 277-2789).
بدین ترتیب، اگر قرار باشد مسئله​ی زمان روزمرگی در شهر را مدّ نظر قرار دهیم و به​واسطه​ی بازشناسی ویژگی​ها و خصوصیات آن دست به تعبیه​ی اقداماتی جهت اصلاح الگوی مصرفی آن و مدیریت بهینه​اش بزنیم، باید تمرکز خود را صرف بررسی اصول رفتار زمانی-فضایی افراد در سطح شهر از خلال واکاوی زمان روزمره​ی جابه​جایی​ها کنیم. 
2.تلاقی اَشکال گوناگون زمان با «زمان روزمرگی» (1)- تعطیلات رسمی و غیررسمی و ساعات کاری
تا اینجا سعی کردیم شِمایی کلی از زمان شهری در اساسی​ترین شکل آن یعنی «زمان روزمرگی» ارائه دهیم. حال قصد داریم با در نظر گرفتن وضعیت شهر تهران، چگونگی تلاقی واریاسیون​های گوناگون زمان را با «زمان روزمرگی» تبیین کنیم. از این رو، نخست به بیان واریاسیون​های گوناگون زمان می​پردازیم و سپس نحوه​ی برخورد آن​ها با «زمان روزمرگی» را از قبیل ادغام، غلبه و تأثیر متقابل، ارزیابی می​کنیم.
طبقه​بندی​های مکانی ناگزیر به طبقه​بندی​های زمانی نیز منجر می​شوند. به طور مثال، طبقه​بندی مناطق ایران در قالب تقسیم​بندی استان​ها به دلیل قرار گرفتن مناطق مختلف در عرض​های جغرافیایی گوناگون دارای زمان​بندی​های مختص خود هستند. به بیان دیگر، ما از یک سو با یک طبقه​بندی کلی زمان در قالب «زمان تقویمی کشور ایران» مواجهیم و از سوی دیگر با زمان​های رسمی و غیر-رسمی مناطق گوناگون در جغرافیای ایران. به همین خاطر هنگامی که از زمان شهری صحبت می​کنیم، یک دفعه آن را جزئی از زمان رسمی کشور قلمداد کرده و تحلیل می​کنیم و یک بار هم آن را به عنوان زمان مختص به یک منطقه ارزیابی می​داریم.
در رویکرد نخست، یعنی تهران به عنوان یکی از شهرهای ایران، زمان شهری از روند زمان تقویمی ایران، با تمام تعطیلی​های رسمی و غیررسمی​اش، تبعیت می​کند. بنا بر گزارش شورای عالی انقلاب فرهنگی، در ایران با احتساب «25 روز تعطیلی رسمی» و «52 روز تعطیلی روز جمعه»، تعداد روزهای تعطیل به «77 روز» می​رسد. اگر «نیم پنج​شنبه​ی تعطیلی» نیز به آن افزوده شود تعداد کل روزهای تعطیل در ایران «103 روز» خواهد بود که بر این اساس، ایران در مقایسه با کشورهای جهان، به جز یک کشور، دارای کم​ترین تعطیلات در جهان است (دبیرخانه عالی شورای انقلاب فرهنگی، 1389: 4). با توجه به همین گزارش، تعطیلات در کشور شامل دو نوع تعطیلات رسمی و غیر-رسمی می​شود که هر کدام از آن​ها نیز انواعی دارد. تعطیلات رسمی خود به دو شاخه​ی مناسبتی و غیر-مناسبتی تقسیم می​شوند. تعطیلات رسمی مناسبتی عبارتند از تعطیلات رسمی مذهبی، انقلابی، ملی و بین​المللی. تعطیلات رسمی غیر-مناسبتی شامل تعطیلات آخر هفته، آموزشی و بانکی می​شوند. از طرف دیگر، تعطیلات غیررسمی به تعطیلاتی گفته می​شود که به صورت مشخص در تقویم کشور به عنوان روز تعطیل مشخص نشده​ و بدون برنامه​ریزی قبلی بوده​اند. این تعطیلات ناشی از مواردی چون: درگذشت و فوت شخصیت​های برجسته یا تعدادی از افراد جامعه بر اثر یک حادثه، شیوع بیماری، بلایای طبیعی و شرایط جوی، بین​التعطیلین، اجلاس و مراسم​های خاص است. 
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جدول 1: تعطیلات رسمی مناسبتی ایران بر حسب مناسبت. منبع: دبیرخانه​ی شورای عالی انقلاب فرهنگی، بررسی وضعیت تعطیلات در ایران، 1389.
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 جدول 2: تعداد روزهای تعطیل رسمی در ایران به تفکیک نوع مناسبت آن​ها. منبع: دبیرخانه​ی شورای عالی انقلاب فرهنگی، بررسی وضعیت تعطیلات در ایران، 1389.
 

به این ترتیب، تهران نیز مانند سایر شهرهای ایران از تعطیلات رسمی تقویمی تبعیت می​کند. اما در مورد تعطیلات غیر-رسمی اوضاع تهران به سبب موقعیت ویژه​اش به عنوان پایتخت ایران کمی متفاوت است. معمولاً غیر از تعطیلات غیررسمی ناشی از فوت اشخاص و بلایای طبیعی، تهران به عنوان پایتخت ایران تعطیلاتی خاص خود دارد که در سایر شهرها به ندرت دیده می​شود. به عنوان مثال، هر چند وقت یک​بار به دلیل برگزاری نشست​هایی چون نشست سران کشورهای اسلامی، نشست سران غیر-متعهدها و غیره نظر به اهمیت آن​ها و با صلاحدید مسئولین چندین روز پیاپی کلیه​ی فعالیت​های دولتی در تهران از قبیل فعالیت مراکز عمومی، بانک​ها، دانشگاه​ها و مدارس متوقف می​شود. برای مثال، در سال 1391 به علت میزبانی ایران در اجلاس سران غیر-متعهدها، تهران به سبب مسائل امنیتی و عدم شکل​گیری ترافیک​های سنگین به مدت 5 روز تعطیل اعلام شد که البته موجب بروز نارضایتی​های بسیاری هم از جانب طیف​های گوناگون گشت.
 این مسئله را باید در کنار تعطیلی​های غیر-رسمی ناشی از آلودگی هوا نیز گذاشت که هر سال تهران را به مدت چند روز بالاجبار به تعطیلی می​کشاند. از این رو، اگر زمانی قرار باشد آمار حقیقی کل تعطیلی​ها، اعم از تعطیلات رسمی و غیر-رسمی، در پایتخت ایران اعلام شود، مشخصاً میزان آن بسیار بیشتر از آمار اعلام​شده توسط شورای عالی انقلاب فرهنگی خواهد بود، چرا که آنچه زندگی مردم را دچار اخلال و نابه​سامانی می​کند، بیش از تعطیلات مشخص رسمی، تعطیلات نامشخص غیر-رسمی​ است که هر ساله از جانب دولت به دلایل گوناگون اعلام می​شود.
در کنار مسئله​ی زمان​های رسمی و غیررسمی و تعطیلات ناشی از آن​ها، باید به مسئله​ی اعمال محدودیت اجباری برای ساعت​های کاری در ماه​های مشخصی از سال و نیز ساعت​های مشخصی از روز بپردازیم. در ماه​های مشخصی از سال قمری مانند رمضان و محرم، به علت مناسبت​های مذهبی و درگیر شدن بخشی از مردم در انجام فعالیت​های مرتبط با آن، ساعت​های کاری در بخش دولتی کوتاه می​شوند تا روزه​داران یا عزاداران بتوانند با خیالی آسوده اَعمال مذهبی خود را به جای آورند. شروع دیرتر روز کاری و پایان یافتن زودتر آن موجب می​شود بخش زیادی از کارهای روزانه​ی دولتی با مانع کمبود زمان و بهره​وری کافی مواجه شوند که به نوبه​ی خود می​تواند تأثیرات چشم​گیری در فعالیت​های تولیدی-خدماتی شهری یا کشوری بگذارد. نیز در مورد مناسبت​های ملی مانند عید نوروز، همه​ساله شاهد آنیم که از دو یک یا دو هفته​ی پایانی اسفند ماه تا نیمه​ی فروردین ماه تقریباً تمام فعالیت​های تولیدی-خدماتی در کشور به ویژه در بخش​های دولتی متوقف می​شوند. حال آنکه در بخش​های خصوصی یا همین اتفاق می​افتد یا برای افزایش نرخ سودآوری در فعالیت​ها، اعتنای چندانی به این قبیل محدودیت​های رسمی و غیررسمی نمی​شود.
همچنین محدود کردن زمان​های کاری در مورد مشاغل آزاد، مانند مغازه​داران در سطح شهر، به ساعات مشخصی از روز، مثلاً تا 12 شب، می​تواند بخش عمده​ای از رفت​وآمدهای به قصد خرید یا گذران وقت را منتفی کند و مانع شکل​گیری و استحکام «زندگی شبانه» شود. البته توجیهاتی از قبیل اینکه باز بودن مغازه​ها در ساعات نیمه​شب، نیروهای انتظامی را ملزم به تأمین امنیت آن​ها می​کند و بدین ترتیب هزینه​های مالی و انسانی بر گردن نهادهای عمومی می​گذارد، نمی​تواند به لحاظ منطقی قابل دفاع باشد. زیرا برعکس، باز بودن مغازه​ها یا به عبارتی، وجود فعالیت​های شبانه به خاطر ایجاد نور و روشنایی در خیابان​ها و مناطقی که شب​ها از ساعات مشخصی به بعد با تاریکی مواجه هستند، فی​نفسه می​تواند تا حدی امنیت آن مناطق را به نسبت مناطقی که در ساعات شب فاقد روشنایی هستند، تأمین کند. 
3. زمان روزمرگی و مسئله​ی سفرهای شهری
عمده​ترین مسائل کلان​شهری چون تهرانی بی​شک سفرهای درون​شهری هرروزه، مسئله​ی ترافیک و زمان​های تلف​شده است. به​طور مثال، با توجه به آمار ارائه​شده توسط رئیس موسسه​ی اقتصاد اسلامی آیت​الله صدر در همایش ملی خدمات الکترونیک در دانشگاه الزهرا، سالانه بیش از پنج میلیارد ساعت از وقت مردم تهران به علل گوناگون هدر می​رود که عمده​ترین دلیل آن ترافیک​های سنگین در معابر شهری است.
 اگر آمار 5 میلیارد زمان تلف​شده در سال را مبنا قرار دهیم، با یک تناسب ساده به این نتیجه می​رسیم که ماهانه حدود 416 میلیون ساعت و روزانه حدود 14 میلیون ساعت از وقت مردم تهران تلف می​شود که در این میان، ترافیک اصلی​ترین عامل اتلاف وقت است. از این جهت برای پرداختن به موضوع زمان​ تلف​شده ابتدا باید از تعریف سفرهای شهری و سپس پراکندگی آن​ها در مناطق 22گانه شهرداری تهران صحبت کنیم.   
بنا بر تعریف اطلس کلان​شهر تهران: «هرگونه جابجايي افراد از يک نقطه​ی شهری (مبدأ) به نقطه ديگر (مقصد) که براي انجام کاري (هدف سفر) صورت مي​گيرد، سفر شهری نام دارد. در برنامه​ريزي حمل ونقل، سفرهاي شهروندان را به دو گروه عمده​ی «سفرهاي خانه مبنا» (سفرهايي که مبدأ و يا مقصد آن​ها خانه​ی فرد است) و «سفرهاي غيرخانه مبنا» يا هيچ سرخانه (مبدأ و يا مقصد سفر خانه فرد نيست) تقسيم و برنامه​ريزي مي​کنند. شهر تهران روزانه با حدود 14 ميليون سفر درون شهري مواجه است که اين سفرها با اهداف خاصي انجام مي شود.»
 سفرهای درون​شهری عبارتند از سفرهای کاری، تحصیلی، خرید و تفریحی. بدین ترتیب، ما در تهران روزانه با انبوهی از سفرها مواجهیم که در ساعات ابتدایی روز (7-10 صبح) بخش عمده​ی آن​ها مربوط به سفرهای کاری و تحصیلی و در ساعات انتهایی روز (18-20) به سفرهای تفریحی و خرید اختصاص می​یابد. 
بحث سفرهای شهری در سرتاسر جهان همواره با مسئله​ی ترافیک و به تبع زمان​تلف​شده سروکار دارد. به بیان دیگر، آنچه سفرهای شهری را بیش از پیش مسئله​گون می​سازد تراکم​های زمانی تقریباً مشخصی است که موجب شکل​گیری ترافیک​های سنگین در نقاط پرتردد و مرکزی شهر می​شود. شناسایی ساعت​های اوج و مناطق دارای ترافیک سنگین به منظور ارائه​ی راه​کارهایی برای مدیریت بهینه​ی آن از اهمیت سرشاری برخوردار است. بدین منظور لازم است شِمایی کلی از وضعیت ترافیک در تهران به دست دهیم. بنا بر گزارش سایت اطلس کلان​شهر تهران، به طور کلی در 22 منطقه​ی شهرداری تهران میزان 6799911 سفر تولید و 6799906 سفر جذب می​گردد. به عبارت دیگر، سفرهای سواره​ی روزانه​ی شهر تهران برابر 13599817 سفر است و در این میان منطقه​ی 4 شهرداری تهران (محدود​ه​ی شمال​شرقی تهران) علاوه بر آنکه بیشترین جمعیت را در دل خود جای داده، از طرف دیگر بالاترین تعداد سفرهای شهری را در مناطق شهرداری تولید کرده است. مناطق 15، 2 و 5 شهرداری تهران نیز از نظر جمعیت در رتبه​ی بعد از منطقه​ی 4 قرار گرفته و به تبع آن سفرهای بیشتری را تولید می​کنند. به طور کلی مناطق 12 و 6 بیشترین سفرهای تولیدشده در شهر تهران را جذب می​کنند. این در حالی است که مناطق 12 و 6 بالغ بر 16 درصد از سفرهای کاری تولیدشده در مناطق شهر تهران را جذب می​کنند. بالاترین میزان سفرهای کاری تولیدشده در تهران نیز به منطقه​ی 4 تعلق دارد. وضعيت سفرهاي تحصيلي از جمله سفرهاي دانش​آموزان مدارس تا تحصيلات عالي و آموزشگاه​ها در تهران مؤيد اين نکته است که منطقه​ی 4 بيشترين سفر تحصيلي را توليد و پس از آن منطقه​ی 6 اين سفرها را با بيشترين درصد جذب مي​کند. اين امر به دليل تعداد جمعيت زياد در اين منطقه و به تبع آن تعداد دانش​آموزان بيشتر است. اين در حالي است که منطقه​ی 6 تهران با وجود توليد کم از سفرهاي تحصيلي، بالاترين جذب را در بين ساير مناطق دارد. از طرفي مناطق 4، 2 و 15 بالاترين ميزان سفر با قصد خريد را توليد و مناطق 6 و 12 تهران اين سفرها را جذب می​کنند. به عبارتي مناطق 6 و 12 تهران بيشترين سفرهاي کاري و تجاري در سطح شهر تهران را جذب مي​کنند. علاوه بر اين منطقه​ی 6 جذب​کننده​ی درصد بالايي از سفرها به قصد تحصيل است. منطقه​ی 22 تهران به دليل جمعيت کم و تراکم پايين جمعيت، کمترين سفر را در سطح تهران توليد و جذب مي​کند. 
سفرهاي هيچ​سرخانه به سفرهاي توليد و جذب شده که مبدأ و يا مقصد آن​ها از محل سکونت افراد نيست، مربوط مي​شود. اين نوع سفرها معمولاً از محل کار افراد براي انجام کارهاي ديگر روزانه و بازگشت به محل کار انجام مي​گيرد. همان​گونه که انتظار مي​رود بيشترين درصد اين سفرها در شهر تهران در مناطق 6، 7 و 12 که عمدتاً مناطق اداري و تجاري شهر است، اتفاق مي افتد.
 نمودار زیر تعداد کل سفرهای تولیدشده در تهران را به تفکیک مناطق 22گانه نشان می​دهد:
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جدول 3: تعداد کل سفرهای تولیدشده در تهران. منبع: اطلس کلان​شهر تهران.
با توجه به گزارش اطلس کلان​شهر تهران در میان مناطق 22گانه​ی شهرداری، منطقه​ی 4 بیشترین میزان سفرهای شهری را تولید می​کند و منطقه​ی 6 (محدوده​ی میدان انقلاب، فردوسی، ولیعصر، هفت​تیر و فاطمی) به دلیل آنکه بیشتر ادارات، وزارت​خانه​ها، مراکز دانشگاهی، بیمارستان​های ممتاز، ساختمان بانک مرکزی، و غالب دستگاه​های اجرایی در آن قرار دارند، اصلی​ترین مقصد تمام انواع سفرهای شهری است. از همین رو، در میان مناطق تهران، منطقه​ی 6 بنا به دلایل مذکور پرترافیک​ترین منطقه​ی شهرداری تهران و به تبع منطقه‌ای که بیشترین زمان تلف‌شده‌ی ناشی از ترافیک را دارد، محسوب می​شود. 
اگر بخواهیم تصویری نسبی از میزان استفاده​ی تهرانی​ها از وسایل و امکانات حمل​ونقلی برای آمد و شدهای روزانه​شان ارائه دهیم، می​توانیم به نمودار سایت نامبئو رجوع نماییم:
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جدول 4: وسایل اصلی حمل​ونقل در تهران. منبع: سایت اینترنتی نامبئو.
نمودار بالا بیان می​دارد که در تهران 61.90% افراد با خودروهای شخصی​شان رفت و آمد می​کنند. 19.05% افراد به دلیل دورکاری زمان مشخصی برای حمل​ونقل کاری ندارند. 9.52% افراد با مترو سفر می​کنند و درصد افرادی که به​واسطه​ی خطوط اتوبوس​رانی (اعم از تندرو و معمولی) یا پیاده​وری به محل کارشان عزیمت می​کنند یکسان است: 4.76% افراد. سایت نامبئو همچنین محاسبه کرده که در تهران، حمل​ونقل هر فرد مسافر (چه برای کار و چه برای تحصیل) سالیانه 2281.1 کیلوگرم گاز CO2 تولید می​کند. از این نظر، معادل هر فرد مسافر باید 26.6 رأس درخت وجود داشته باشد تا اکسیژن کافی برای آن میزان گاز CO2 را پوشش دهد. هرچند در اینجا مسئله‌ی ما مشکلات محیط‌زیستی نیست، اما می‌توان ارتباطی میان انواع گوناگون مشکلات شهری تهران مشاهده کرد. به‌طور مثال با کاهش سفرهای شهری و به‌تبع زمان‌های تلف‌شده در پشت ترافیک‌ها که منجر به تولید هر چه بیشتر دی اکسید کربن می‌شود، مطمئناً وضعیت آلودگی هوا نیز بهبود پیدا می‌کند. در غیر این صورت، یقیناً منابع طبیعی از قبیل درخت‌ها به تنهایی نمی‌توانند آلودگی‌های ناشی از پخش گازهای سمی را جبران کنند. ضرب و تقسیمی ساده در مورد جمعیت تهران و میزان دی‌اکسید کربی که بنا به آمار سایت نامبئو در سال به‌واسطه‌ی هر سفر شهریِ یک مسافر تولید می‌شود، ما را به این اعداد می​رساند: با فرض اینکه جمعیت استان تهران 12 میلیون نفر و جمعیت شهر تهران 8.5 میلیون نفر باشد، چیزی حدود 324000000 اصله درخت (در سطح استان تهران) و 229500000 درخت (در سطح شهر تهران) نیاز خواهد بود تا اکسیژن کافی برای پوشش دی‌اکسید کربن‌های ایجادشده، تولید شود. نیازی به توضیح نیست که اگر مدیریت‌های شهری توجهی به تأثیرگذاری مشکلات عرصه​های گوناگون بر یکدیگر نداشته باشند، به زودی شهر تهران با خطر انفجار از درون مواجه خواهد شد.
3.1 طرح​های مدیریت زمان تلف​شده
شهرداری تهران بنابر راهبرد ششم توسعه​ی شهر تهران یعنی «بهبود وضعیت شبکه​های ارتباطی و نظام حمل​و​نقل ترافیک» به منظور مدیریت زمان​های تلف​شده​ی شهری دست به اقدامات تأثیرگذاری زده که البته مزایا و معایب خاص خود را دارند. به عنوان مثال، ایجاد و توسعه​ی مترو زیرزمینی تهران، ایجاد و گسترش ناوگان اتوبوس​رانی تندرو (BRT) و احداث پل​های چندطبقه و معابر غیرهم​سطح و البته تعبیه​ی طرح کنترلی محدوده​ی ترافیک و طرح تردد زوج و فرد از جمله اقداماتی بوده که در چند سال اخیر یا گسترش بیشتری یافته​ یا اساساً به وجود آمده​اند. 
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جدول 5: نقشه​ی خطوط راه​آهن شهری تهران و حومه- مترو. منبع: سایت مترو
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جدول 6: نقشه​ی خطوط سامانه​ی اتوبوس​های تندرو- BRT
تصاویر بالا به ترتیب نقشه​های خطوط راه​آهن شهری (مترو) تهران و سامانه​ی اتوبوس​های تندرو (BRT) است. همان​طور که پیش از این ذکر شد، منطقه​ی 6 تهران به دلیل اینکه مقصد غالب سفرهای شهری است، بیشترین ایستگاه​های مترو و BRT را نیز به خود اختصاص داده است. بنا بر گزارش عملکرد شهرداری تهران از سال 1384 لغایت 1389، هر سفر با مترو حدود 67% در هر لیتر صرفه​جویی در مصرف سوخت و حدود 17 دقیقه در وقت مسافران صرفه​جویی به همراه داشته است. این در حالی است که هنوز مناطق پرترددی در تهران فاقد خطوط اتوبوس​رانی تندرو یا ایستگاه‌های مترو هستند.          
طرح کنترلی ترافیک و تردد زوج و فرد در مناطق پرترافیک بدین منظور تعبیه شد تا از حجم خودروهای در حال تردد کاسته شود و به​تبع وضعیت ترافیک و آلودگی هوای مناطق مرکزی شهر تهران بهبود یابد و ناوگان حمل​و​نقل عمومی، از خطوط اتوبوس​رانی و تاکسی​رانی گرفته تا مترو، در جهت خدمت​رسانی به مردم گسترش یابند. البته این طرح مشکلات بسیاری را به وجود آورد. به عنوان مثال، طبقات فرادست اجتماعی به پشتوانه​ی دارایی​های خود توانستند دو یا چند خودرو با پلاک​های زوج و فرد خریداری کنند و باز هم مانند گذشته در تمام طول هفته با خودروهای شخصی​شان تردد نمایند. در این میان، تنها اقشار فرودست و بعضاً متوسط بودند که تنها خودروی خود را در پارکینگ منازل​شان گذاشتند و بیش از پیش به رفت​وآمد با وسایل حمل​و​نقل عمومی تن سپردند، وسایلی که در زمان اوج تردد، ساعات اولیه​ی روز و ساعت پایانی روز کاری، همچنان مملو از جمیعت​اند و به دلیل عدم وجود سامانه​های جامع​تر، مسافران مجبور به تحمل فشار به سبب کمبود فضا هستند. فشارهایی که گاهی اوقات منجر به صدمات فیزیکی برای مسافران یا افزایش امکان جرایم کوچک مانند جیب​بُری می​شود.
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جدول 7: نقشه​ی محدوده​ی طرح کنترل ترافیک و طرح زوج و فرد خودرو
طرح کنترل ترافیک و تردد زوج و فرد خودروها همان​طور که محدوده​ی آن در تصویر بالا مشخص است، بازه​ی زمانی معینی در طول روز دارد. همان​گونه که از تصویر پیداست، مناطق مرکزی تهران همانند منطقه​ی 6، 10، 11 و 12 مناطقی هستند که هم جزء طرح کنترل ترافیک محسوب می​شوند و هم جزء محدوده​ی زوج و فرد. از این رو، مسئله​ی زمان روزمرگی در قالب زمان سفرهای شهری بیش از سایر مناطق در مناطق مرکزی شهرداری تهران محسوس است. بدین ترتیب، در حیطه​ی مسئله​ی مدیریت زمان تلف​شده، اولویت با مناطق مرکزی شهرداری تهران است و بهبود وضعیت ترافیکی شهر تهران در گرو مدیریت بهینه​ی همین مناطق است. طرح​های دیگری مانند طرح «پارک​مترها» که در معابر کم​ظرفیت​تر به​منظور پارک خودروها تعبیه شده​اند و به میزان زمانی که توقف داشته باشید، بنا بر فرمول​های از پیش تعیین​شده، از شما پول می​گیرند، از جمله طرح​هایی بوده که مدت​ها نادیده گرفته می​شد اما در چند سال اخیر مجدداً گسترش زیادی پیدا کرده و دستگاه​ها و تجهیزات آن از لحاظ تکنولوژیک به روز شده​اند. 
فرهنگ زندگی شهری مدرن ترفندهای خاصی برای هماهنگ ساختن مردمان با روند سریع گذشت زمان ایجاد می​کند. اصطلاح «فست​فودی» شدن زندگی در شهرها و کلان​شهرهای مدرن اشاره به این دارد که تمامی پدیده​ها، از خوراک گرفته تا حمل​ونقل، ​باید از منطق «شتاب» پیروی کنند. زیرا انسان مدرن به جز در زمینه​ی کار تخصصی​اش هیچ زمانی برای از دست دادن ندارد. پس اگر تا یک دهه​ی پیش برای تهیه​ی غذا و خوردن آن چندین ساعت در روز وقت می​گذاشتید، اکنون با صرف هزینه​ای کم یا زیاد می​توانید زمان خود را بخرید و فست​فود میل کنید و بیش از یک​ربع وقت صرف چنین چیزی نکنید. در عوض زمان خود را نگه دارید تا به کارهای تخصصی​تان برسید. اینکه چنین نوعی از خریدن زمان منتهی به از دست دادن چه کیفیت​هایی از زندگی می​شود و آیا اصلاً چنین مبادله​ای ارزشش را دارد یا نه، می​تواند از منظر انسان​شناسان، جامعه​شناسان، اقتصاددانان و تحلیل​گران مسائل ارزشی پاسخ​های متفاوتی داشته باشد. اما عجالتاً پاسخ میانه این است که مزایای چنین پدیده​ای با معایب​اش برابری می​کند.     
یکی از ویژگی​های «فست​فودی»ِ تقریباً منحصر به فرد فرهنگ زندگی شهری در  تهران به عنوان پایتخت ایران و مرکز عمده​ی فعالیت​های اداری-دولتی-خدماتی در زمینه​ی تسریع امور و شکستن زمان، وجود آژانس​ها و دفاتر خدماتی «پیک​های بادپا» است. این پیک​ها که کارهای خود را با موتورسیکلت انجام می​دهند، در چند سال اخیر گسترش زیادی پیدا کرده​اند. وجود ترافیک​های سنگین مانع از آن می​شود که افراد بتوانند کارهای خود را با اتومبیل​های شخصی یا عمومی انجام دهند، از این رو اتکا بر موتورسیکلت​ها که می​توانند از میان ماشین​ها در زمان ترافیک عبور کنند و بعضاً به​منظور عبور از ترافیک چندین تخلف را یک​جا انجام دهند، می​تواند چاره​ای در جهت شکستن زمان باشد. هر چند گسترش استفاده از موتورسیکلت​ها می​تواند در جلوگیری از تلف شدن زمان کمک شایانی کند، اما نباید از خطرات و آسیب​هایی که موتوسواری برای سرنشینان موتور و سایر وسایل نقلیه دارد، غافل شد. متأسفانه هر ساله شاهد میزان بالای مرگ و میر ناشی از تصادف​ موتور سیکلت​ها هستیم.  
یکی دیگر از طرح​هایی که در شهر تهران می​رفت مشکلی از اقیانوس عظیم مشکلات را برطرف کند، طرح احداث «مونوریل» در بعضی نقاط شهر (مانند میدان صادقیه) بود که در همان ابتدا با مشکل اجرایی مواجه شد. هدف از این طرح نیز بهبود امکان حمل​ونقل شهری، جلوگیری از اتلاف زمان و انرژی در معابر و غیره بود. این طرح از ابتدا با مشکل تأمین مالی مواجه شد و به جز پایه​های ریل «مونوریل» و هدر رفتن مقداری از فضای شهری، چیزی عاید شهروندان نشد.
در کل شهر تهران همانند سایر کلان​شهرهای جهان از طرح​ها و برنامه​های ویژه​ای جهت تسریع امور، کاهش زمان و انرژی تلف​شده و خدمات​رسانی در کم​ترین زمان ممکن به شهروندان برخوردار است که هرچند گاهی اوقات نتایجی در پی دارد، اما در اکثر مواقع در برابر مسئله​ی عظیمی چون ترافیک ناکارآمد جلوه می​کند. به بیان دیگر، بسیاری از پروژه​ها و طرح​هایی که ذکرشان در سطور بالا رفت، در بهترین حالت می​توانند به​صورت موقت و در کوتاه​مدت گرهی از مشکلات ترافیکی، زمان و انرژی تلف​شده در شهر تهران باز کنند اما در میان​مدت و بلندمدت راه به جایی نمی​برند و در آن​ها تجدیدنظر می​شود. کمااینکه تاکنون بارها شاهد این قبیل تجدیدنظرها بوده​ایم. ضمن قدردانی از تمام زحمات و اقدامات مدیران و دست​اندرکاران اجرایی شهر تهران، تا کنون باید برای بسیاری از شهروندان و مسئولین این امر ثابت شده باشد که تهران، شهر راه​کارهای موقت و اورژانسی بوده و از این نظر، بسیاری از طرح​های اجرایی نیز همین کیفیت را داشته​اند.    
4. زمان روزمرگی و مسئله​ی اوقات فراغت
4.1 زمان فراغت و زندگی شبانه
زمان اوقات فراغت در شهری چون تهران به صورت روزانه بخشی از زمان روزمره را تشکیل می​دهد. زمانی بعد از ساعت کاری که غالباً شامل زمان خرید، عزیمت به پارک و مراکز تفریحی و در نهایت بازگشت به خانه می​شود. البته در طول روزهای هفته زمان فراغت نقش چندانی به خود اختصاص نمی​دهد زیرا افراد باید در پایان هر روز خود را آماده​ی روز کاری بعدی نمایند. از این رو، غالب زمان​های فراغتی به تعطیلات آخر هفته (روزهای پنج​شنبه و جمعه) خلاصه می​شود، یعنی زمانی که خانواده​ها وقت کافی برای عزیمت به تفرج​گاه​های داخل و خارج شهر و یا خرید از مراکز خرید گوناگون دارند. عمده​ی مسائل ترافیکی ناشی از روزهای تعطیل مربوط به گذرگاه​های ورودی/خروجی شهر، مانند اتوبان تهران-کرج و یا نقاط پرتردد منتهی به مناطق تفریحی شهر، مانند مناطق دربند و درکه و فرحزاد، میدان تجریش، خیابان ولیعصر، پارک​های بزرگ و غیره می​شود. هرچند نیروهای راهنمایی و رانندگی برای روزهای آخر هفته در حالت آماده​باش هستند تا خدمات مناسبی به شهروندان ارائه دهند و بتوانند به کنترل ترافیکی جاده​ها بپردازند، اما چیزی که در عمل شاهد آن هستیم، وجود ترافیک​های سنگین در معابر ورودی/خروجی شهر و خیابان​های درونی شهر در هنگام گذران اوقات فراغت توسط شهروندان است. تو گویی مشکل ترافیک هیچ​گاه قابلیت حل شدن ندارد، بلکه گاهی اوقات تعدیل می​شود.
یکی دیگر از ویژگی​های تهران در زمینه​ی زمان روزمره که البته جنبه​ای بعضاً طبقاتی نیز دارد، موضوع حیات یا زندگی شبانه تهران است. از این رو، ما نام چنین شیوه​ای از مصرف زمان را با احتیاط «مصزف طبقاتی زمان» می​گذاریم. زندگی شبانه در تهران اشاره به برخی فعالیت​های اوقات فراغتی و خدماتی در ساعت​های نیمه​شب دارد که مختص به قشرها یا افراد مشخصی است. به طور مثال، برخی امور خدماتی مانند شیفت​های نیمه​شبانه و سحرگاهی بیمارستان​ها، داروخانه​ها، مراکز درمانی، فرودگاه​ها، پایانه​های حمل​ونقل برون​شهری و غیره از جمله مواردی است که حیات شبانه​ی تهران را شکل می​دهند. در کنار آن، وجود تفرج​گاه​ها و برخی اماکن ویژه​ی گذران اوقات فراغت، مانند بوستان​ها، کافه​ها، بام​ها (مناطق پرارتفاع تفریحی مانند بام تهران در ولنجک، پارک پرواز در حوالی سعادت​آباد و بام لت​مال در نواحی غربی شهر تهران) بخش دیگر حیات شبانه​ی تهران را شکل می​دهند که البته این بخش بیشتر به اقشار متوسط و بالای نظام اجتماعی تعلق دارد. به بیان دیگر، این نوع زندگی شبانه مختص طبقاتی است که در تمام طول هفته حداقلی از فراغت را دارند و لزوماً نیازی به بازیابی خویش جهت گذراندن روز کاری بعدی ندارند. مشتری دائم سبک زندگی شبانه در تهران غالباً جوانان مرفه و طبقه متوسطی​ و بالایی هستند که با خودروهای گران​قیمت خود خیابان​های مشخصی از شهر (مانند خیابان ایران​زمین در منطقه​ی شهرک غرب، خیابان گاندی، میدان سعادت​آباد و غیره) را بارها بالا و پایین می​کنند تا در حین خوش​گذرانی و ایجاد ارتبا​ط​های جدید میان​فردی، سبک زندگی​های خود را نیز به رخ سایرین بکشند. آسیب​شناسی چنین پدیده​ای البته نیاز به بحث جداگانه​ای دارد. بد نیست برای آگاهی بیشتر از وضعیت زندگی شبانه در تهران و اینکه اساساً می​توان چنین صفتی را به تهران نسب داد یا نه، مستقیماً به یکی از گزارشات نسبتاً جامع در این زمینه اشاره کنیم:
کادر 1
	وقتی تهران می‌خوابد 
روز که می‌میرد، شب که عمق می‌گیرد، تهران هم از تپش می‌افتد. 

نه از هیاهوی آدم‌ها و ماشین‌ها خبری هست و نه از هیجان رنگ‌ها و صداها که چشم‌ها را می‌نوازند و می‌آزارند. گویی زندگی و هرچه که در شهر هست به‌خواب می‌رود. خوابی که می‌گویند خوب نیست و کارشناسان شهری آن را معلول چندین و چند علت می‌دانند و از اینکه این خواب، شهر را به رخوت می‌برد، نگران‌ هستند.

با اینکه خیابان‌های بی‌نور و صدا، شهر را به رخوت می‌برد، آنها می‌گویند: مسئولان باید از همان سال‌های شکل‌گیری و توسعه تهران برای زندگی شبانه آن برنامه‌ریزی می‌کردند و نمی‌گذاشتند تهران به خواب برود ولی درباره اینکه چرا خواب پایتخت عمیق و آرام شده، آنها عللی را مطرح می‌کنند که ریشه‌یابی و حل همین علل خود به بیداری شهر می‌انجامد.

اقتصاد

کارشناسان شهری بر این باروند که وضعیت اقتصاد تهران، نخستین و مهم‌ترین عامل پایان زندگی در شب‌های تهران است چراکه صاحبان مغازه‌ها و اماکن خرید به‌خاطر پایین بودن میزان فروش در روز، دیگر انگیزه‌‌ای برای فعالیت در شب ندارند.

علی نوذرپور، کارشناس شهری در این رابطه شهر سئول را مثال می‌زند و می‌گوید: در مسافرتی که به این شهر داشتم شاهد جریان زندگی در تمام ساعات شب و روز بودم؛ گویی که شهر همیشه بیدار است و خواب ندارد. 

آنجا تمامی مراکز خرید و فروشگاه‌ها به‌ویژه در نقاط مرکزی شهر تا صبح باز بودند و شهروندان نیز همانند روز از آنها بازدید و خرید می‌کردند که این مسئله در شکوفایی اقتصاد سئول، تاثیر بسیاری داشته و درصد قابل‌توجهی از پیشرفت این شهر از نظر اقتصادی مدیون برنامه‌ریزی‌های مسئولان شهر برای شب‌های آن است.

او می‌افزاید: در تهران ما فعالیت‌های اقتصادی را به‌مدت 8 ساعت متوقف می‌کنیم و این مسئله اقتصاد شهر را به‌شدت تحت‌تاثیر قرار داده و جالب است که بدانید تمام مسئولان شهرهای بزرگ در این رابطه برنامه‌ریزی می‌کنند و اخیرا در کشورهای شرق آسیا نیز به موفقیت‌های قابل‌توجهی دست یافته‌اند که در تهران باید تلاش شود اولا اقتصاد را از حالت رکود خارج کرده و در مرحله بعد امکانات را در شهر ایجاد کنند که خرید در شب را ترغیب کند. بنابراین با توجه به این مسائل علت اصلی که ما در تهران حیات شبانه نداریم وضعیت بداقتصادی است.

نورپردازی شهری

این کارشناس شهری علت دیگر نبود حیات شبانه در پایتخت را مسئله امنیت می‌داند که به اعتقاد او، بیشتر از موضوع نورپردازی در شهر نشأت می‌گیرد.

نوذرپور می‌گوید: هرچند در سال‌های اخیر اقدامات خوبی جهت نورپردازی در تهران صورت گرفته اما این واقعیت است که تهران از نظر روشنایی وضعیت خوبی نداشته و مناطق بسیاری در سطح شهر هستند که تاریک بوده و نوعی احساس ترس در میان شهروندان به‌وجود می‌‌آورد، به‌گونه‌ای که افرادی که در این مناطق زندگی می‌کنند سعی می‌کنند رفت‌وآمدهای خود را در شب کاهش داده و کمتر در کوچه و خیابان تردد کنند.

او می‌افزاید: البته باید این موضوع را هم در نظر داشت که تاریکی معابر و خیابان‌ها در شب
نه تنها حیات را در آن دچار رکود می‌کند بلکه به بروز جرم و بزه نیز می‌انجامد و سیاست‌های مهم مسئولان شهری در بسیاری از شهرهای بزرگ جهان در راستای روشن‌تر کردن شهرهاست، چرا که بین این روشن بودن شهر در شب و کاهش جرم و بزه ارتباط مستقیم وجود دارد.

از دیدگاه او تاریک بودن معابر و خیابان‌ها برای زنان و سالمندان بیشتر از هر گروه دیگر احساس ناامنی به‌وجود می‌آورد و برای حل این مشکل باید نورپردازی متناسبی در شهر انجام داد. در حال حاضر نیز روشنایی یکی از بحث‌ها و چالش‌های اصلی تهران است که باید مورد توجه قرار گیرد.

حمل‌ونقل عمومی

حمل‌ونقل عمومی نیز به موازات اقتصاد و نورپردازی شهری فعالیت و حیات در شب را تحت‌تأثیر قرارداده و موجب می‌شود شهروندان نتوانند از آن برای انجام امور و حتی تفریح استفاده کنند.

مهدی رضایی کارشناس شهری با تاکید بر این نکته که حمل‌ونقل عمومی تمامی فعالیت‌ها در شهر را تحت‌تأثیر قرار می‌دهد می‌گوید: همان‌گونه که اقتصاد و امنیت بر فعالیت و حیات شب تاثیر می‌گذارد، حمل‌ونقل نیز به همان صورت عمل می‌کند چرا که اگر ما سیستم حمل‌ونقل پیشرفته‌ای داشته باشیم که در تمام ساعات شبانه‌روز به شهروندان خدمات ارائه ‌دهد بسیاری ترغیب می‌شوند که برخی فعالیت‌های خود را در شب انجام دهند، در حالی‌که در تهران ما چنین چیزی نداریم و وسایل حمل‌ونقل عمومی مثل مترو، اتوبوس و... تنها تا ساعات خاصی از شب خدمات ارائه می‌دهند و همین مسئله خود حیات شبانه شهر را کاهش می‌دهد. 

او می‌افزاید: بسیاری از شهروندان وسیله نقلیه شخصی ندارند و لازم است برای تردد در شب از وسایل حمل‌ونقل عمومی استفاده کنند. بنابراین وقتی می‌بینند اتوبوس تا ساعت 10- 5/9 بیشتر کار نمی‌کند و مترو هم تا ساعات مشخصی خدمات‌رسانی می‌کند بنابراین دیگر انگیزه‌ای برای فعالیت و استفاده از تفریح‌گاه‌های شهر ندارند و زندگی در شهر محدود می‌شود. به روز و ساعات اولیه شب که البته آن هم کمرنگ می‌شوند.

رضایی معتقد است: در اغلب شهرهای بزرگ جهان وسایل حمل‌ونقل عمومی در تمام ساعات شبانه‌روز خدمات ارائه می‌دهند و شهروندان در هر ساعت از شب که اراده کنند بدون استفاده از وسیله نقلیه شخصی به نقطه‌ای از شهر تردد کنند، می‌توانند و امکانات آن فراهم است. بنابراین یکی از مهم‌ترین راه‌حل‌ها برای تداوم حیات در تهران توسعه و افزایش ساعات کار وسایل حمل‌ونقل عمومی است.

اماکن تفریحی و فضای سبز

براساس اظهارات کارشناسان شهری کمبود فضاهای سبز و اماکن تفریحی از دیگر علل کمرنگ شدن حیات شهر در شب بوده و این موضوع نیازمند بازنگری مسئولان در برنامه‌ریزی‌های آینده شهری است، به‌گونه‌ای که اگر روند گذشته درخصوص ساخت و ساز شهری ادامه پیدا کند، نه تنها حیات شهر در شب بلکه در روز نیز دچار مشکلات جدی خواهد شد.

محمد ساداتی‌پور استاد دانشگاه و کارشناس شهری با ضروری خواندن این موضوع می‌گوید: در محلات مختلف شهر پارک و فضای سبز به اندازه کافی نداریم و این در حالی است که برخی نیز صرفا به‌صورت چمن بوده و نورپردازی درآنها صورت نگرفته بنابراین طبیعی است که با پایان گرفتن روز در شهر گشت‌و‌گذار نیز رو به اتمام بگذارد و شهروندان تمایلی برای تردد و حتی بهره بردن از هوا نشان دهند.

او می‌افزاید:کمبود فضای سبز و اماکن تفریحی از مهم‌ترین علل بوده و برای اینکه حیات شهر در شب تداوم داشته باشد باید زیرساخت‌ها را در این رابطه فراهم ساخت چرا که در اغلب شهرهای بزرگ به این منظور فضاهایی برای ورزش طراحی کرده و مربیانی در آنجا به آموزش می‌پردازند. 

این استاد دانشگاه در حالی این مسئله را مطرح می‌کند که مطابق صحبت‌های برخی دیگر، مشکل کمبود سالن‌های سینما را نیز باید به آن اضافه کرد و برنامه‌ریزی‌هایی در این رابطه انجام داد.

آنها معتقدند: پراکندگی سالن‌های سینما به‌گونه‌ای است که شهروندان باید از نقطه‌ای به نقطه‌ای دیگر بروند و این برای اغلب آنها مقدور نیست.

البته در کنار این موضوع ساعات سانس فیلم‌ها هم باید افزایش یابد؛ موضوعی که رعایت آن موجب می‌شود زندگی در امتداد شب جریان یابد.

منبع: گزارش از نرگس رضایی منتشر شده در http://hamshahrionline.ir/details/83361



مبحث اوقات فراغت در زمان روزمرگی از جمله مواردی است که ذهن برنامه​ریزان شهری را نیز مشغول کرده است. به​طور مثال، در زمان​های مشخصی از سال مانند ماه​های تابستان، ماه رمضان، ایام نوروز و غیره شهرداری​ها تمام سعی خود را می​کنند تا برنامه​های فراغتی خوبی برای جوانان و خانواده​ها فراهم آورند. در این زمینه فرهنگ​سراها، خانه​های فرهنگ، مساجد، پارک​ها و بوستان​ها، پردیس​های سینمایی و غیره تبدیل به اصلی​ترین مکان​های برنامه​های فراغتی می​گردند. به عنوان مثال، یکی از طرح​های شهرداری برای ماه رمضان هرساله برنامه​​های موسوم به «از اذان تا اذان» است که در مراکز مشخص از هنگام افطار تا سحر برنامه​های گوناگونی برای روزه​داران ارائه می​دهد. همچنین برخی سینماها نیز در چند سال اخیر قسمتی به نام «سینماتک» راه​اندازی کرده​اند که به​طور معمول ساعت کاری آن از بعدازظهرها و شب​ها می​آغازد و غالباً تا نیمه​شب ادامه می​یابد. این «سینماتک​ها» به جوانان و افرادی اختصاص دارد که مشتری دایم محصولات سینمایی​اند. کار این مراکز، پخش فیلم​های خارجی با زیرنویس و یا به​صورت دوبله است. گاهی اوقات فیلم​های قدیمی سینمایی و گاهی اوقات جدیدترین فیلم​ها در این مراکز پخش می​شوند و در ساعات نیمه​شب مخاطبان خاص خود را به سینماهای تهران می​کشانند. پرکارترین «سینماتک» تهران، سینماتک پردیس قلهک است که البته در ماه​های تابستان به کمیت و کیفیت کار خویش بیش از سایر زمان​ها می​افزاید.
5.تلاقی اَشکال گوناگون زمان با زمان روزمرگی (2)- زمان انفجاری
در قسمت نخست تلاقی واریاسیون​های زمان با زمان روزمرگی به تلاقی زمان​های تعطیلات رسمی و غیررسمی با زمان روزمرگی و تأثیرات آن​ها پرداختیم. در این قسمت سعی داریم ابتدا به شرحی از انواع واریاسیون​های گوناگون زمان و تلاقی آن​ها با زمان روزمرگی بپردازیم و سپس با تأکید بر مفهوم زمان انفجاری، مصادیقی را در رابطه با زمان انفجاری در تهران و تلاقی آن با زمان روزمرگی ارائه دهیم. 
دیوید هاروی در کتاب وضعیت پسامدرنیته، از گونه​شناسی گورویچ در مورد زمان​های اجتماعی در جهت اندیشیدن به معنای زمان در زندگی اجتماعی بهره می​برد. به زعم هاروی، گورویچ مستقیماً به مسئله​ی مضمون اجتماعی کنش​های زمانی در عین اجتناب از مسائل عینیت، بازنمایی و تخیل، از نوعی که هانری لوفور بر آن پافشاری دارد، اشاره می​کند. برنهاد مقدماتی گورویچ بر این نکته دلالت دارد که فُرماسیون​های خاص اجتماعی با مفهوم خاصی از زمان عجین می​شود. نتیجه​ی آن بررسی، طبقه​بندی هشت​گانه​ی انواع زمان اجتماعی است که به لحاظ تاریخی شکل گرفته​اند (هاروی، 1390: 292). جدول زیر نمایانگر طبقه​بندی هشت​گانه​ی گورویچ از زمان​های اجتماعی است:
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جدول 8: گونه​شناسی گورویچ از زمان​های اجتماعی. منبع: دیوید هاروی، وضعیت پسامدرنیته.
در جدول بالا، هشت گونه​ی زمانی عبارتند از: زمان جاودان، زمان فریبنده، زمان بی​نظم، زمان دوری، زمان کُند، زمان تناوبی، زمان پیشاانتظار یا هجوم به آینده، و در نهایت زمان انفجاری. آنچه در اینجا مد نظر ماست گونه​ی زمان انفجاری است که به زعم گورویچ در سطح غلیانات انقلابی و خلاقیت جمعی روی می​دهد و شکل آن به صورتی است که زمان​های حال و گذشته در آینده​ای استعلایی تحلیل می​روند. از نظر گورویچ، این زمان متعلق به فرماسیون​های اجتماعی​یی است که آبستن دگرگونی​های بنیادی و انقلاب​ها در ساختارهای جهانی هستند. با اندکی جرح و تعدیل در مفهوم زمان انفجاری می​توان آن را نه تنها در سطح کلان و بین​المللی، همان​طور که گورویچ ادعا می​کند، بلکه در سطح خُرد و ملی نیز به کار گرفت. به​طور مشخص منظور ما در اینجا از زمان انفجاری در تهران زمان​هایی است که به جنبش​های اجتماعی-سیاسی و یا مواردی خاص همانند شادی​های جمعی ناشی از موفقیت​های گوناگون ملی و بین​المللی از جمله موفقیت​های ورزشی، اختصاص دارد. در زمان انفجاری، آنچه بیش از سایر موارد اهمیت دارد «پیش​بینی​ناپذیری» سیر وقایع است. توده​ی مردمی که به​واسطه​ی جنبش​های اجتماعی یا شادی​های ملی به خیابان​ها سرازیر می​شوند تا خشم و عصبانیت خود یا خوشحالی زائدالوصف​شان را نشان دهند، این توانایی را دارند که هر آنچه مانع اعتراض یا خوشحالی​شان می​شود، از پیش روی بردارند. قدرت تأثیرگذاری جمعی و توده​ای از خلال خیابان و نیز خلاقیت​های فردی ممکن در چنین شرایطی زمان انفجاری را تبدیل به زمانی حساس از حیث راهبردی می​سازد. از این نظر، در هنگام بروز زمان انفجاری عملکرد نیروهای انتظامی و کمکی از قبیل آتش​نشانی​ها، اورژانس و غیره از اهمیت بسیاری برخوردار است. زیرا هر نوع اهمال یا غرض​ورزی مخالف خواست و نیت توده​های سرازیر در خیابان ممکن است نتایج وخیمی چه برای توده​ها و چه برای نیروهای دولتی در پی داشته باشد. بر این اساس، مدیریت صحیح و مبتنی بر اصل تسامح و مدارا چه با جنبش​های اجتماعی و چه با مردمان خوشحال در زمان پیروزی​های ملی می​تواند پیامدهای مثبتی برای مردم و دولت به همراه داشته باشد. 
اگر بخواهیم کمی بیشتر در مورد زمان انفجاری صحبت کنیم و دلالت​های واقعی آن را مورد ارزیابی قرار دهیم، ناگزیریم که به مقوله​ی «حق به شهر»، که از درخشان​ترین دستاوردهای نظری اندیشمندانی چون هانری لوفور و دیوید هاروی است، نظری بیافکنیم. دیوید هاروی شهر را مکانی می​داند که در آن مردمان گوناگون از طبقات مختلف درهم​می​آمیزند و از روی بی​میلی یا مجدّانه دست به تولید یک زندگی اشتراکی ولو دائماً متغیّر و ناپایدار می​زنند. تلاش افراد برای تولید زندگی اشتراکی در شهرها، به عبارتی تلاش آن​ها برای بازتولید خودشان است، ولو آنکه کاملاً آگاهانه نباشد. هاروی از این لحاظ استدلال می​کند که «حق به شهر» در دوران معاصر، یعنی زمانی که حق مالکیت خصوصی و نرخ سود دیگرِ مفاهیم حق را تحت​الشعاع قرار می​دهند، یکی از فراموش​شده​ترین حقوق بشر است. هاروی «حق به شهر» را چنین توضیح می​دهد:
«... حق به شهر بسیار فراتر از آزادی فردی در دسترسی به امکانات شهری است. حق به شهر حق تغییر دادن خودمان از طریق تغییر دادن شهر است. به علاوه، این حقی عمومی و نه فردی است، چه این دگرگونی به​طور اجتناب​ناپذیری وابسته به اِعمال نیروی جمعی در تغییر شکل دادن به روند توسعة شهری است. من می​خواهم چنین استدلال کنم که آزادی ساختن و بازساختن شهرها و خودمان یکی از باارزش​ترین و در عین حال فراموش​شده​ترین حقوق بشر است.» (هاروی 1391: 14)
مفهوم «حق به شهر» به بیان صریح​تر، حق راستین افراد در تغییر دادن فرآیندها و چگونگی سیر وقایع در شهر از خلال حضور در خیابان​های شهر، میادین، پارک​ها و غیره است. هرچند منظور هاروی از «حق به شهر» بیشتر دلالتی سیاسی دارد که مبتنی بر ایده​ی «دموکراسی مستقیم» و توان تأثیرگذاری بی​واسطه بر سیاست​گذاری​های گوناگون از جانب دولت​ها و شهرداری​هاست، اما به نوعی اشاره بر هرگونه مداخله​ی فرهنگی، اجتماعی، اقتصادی و سیاسی لازم از جانب مردم دارد. وقایع اخیر کشورهای عربی، ترکیه، یونان، برزیل، و نیز جنبش تسخیر وال​استریت در آمریکا و جنبش برآشفتگان 2011 در اسپانیا، همگی حکایت از احیای «حق به شهر» برای مردم دارند. مردمی که زندگی در شهر برای آن​ها به دلیل سیاست​گذاری​های افراطی حاکمان و دولت​هایشان سخت​تر از هر زمان دیگری شده و راهی غیر از مداخله​ی مستقیم در سیستم​های شهری و تسخیر مکان​های عمومی شهر به​منظور شنیده شدن اعتراضات​شان ندارند. باز هم تأکید می​کنیم که ارجاع ما به مفهوم «حق به شهر» لزوماً به سبب دلالت سیاسی آن نیست، بلکه می​توان آن را در زمینه​های فرهنگی و اجتماعی نیز به کار گرفت. بدین ترتیب، زمان انفجاری یکی از مصادیق خود را هنگامی به دست می​آورد که مردم به سبب احیای «حق به شهر» خود به خیابان​ها سرازیر می​شوند و به صورت موقت سیر روزمره​ی زمان را مختل می​سازند. به عنوان مثال، عصر پیروزی انتخاباتی حجت​الاسلام حسن روحانی در 25 خرداد 1392 و بروز شادی​های خیابانی در سرتاسر کشور که البته در تهران به دلیل موقعیت خاص آن کمیت و کیفیتی دیگر داشت را می​توان به​مثابه​ی «زمان انفجاری» تلقی کرد. زمانی که خیل عظیم مردم اعم از شرکت​کنندگان در و کناره​گیران از انتخابات به خیابان​ها ریختند تا برخی به خوشحالی بپردازند، برخی شعارهای سیاسی گوناگون سر دهند و برخی هم صرفاً تماشاگر جمعیت انبوه مردم باشند. نزدیک​ترین واقعه به چنین غلیانی به چهار سال پیش از آن در زمان پس از انتخابات سال 88 بازمی​گردد. زمان انفجاری این خاصیت را دارد که بسیاری از افراد بی​طرف را نیز در خود جای دهد. به​طور مثال، در شب پیروزی انتخاباتی دکتر روحانی علاوه بر طرفداران وی که هیاهوی زیادی به راه انداخته بودند و بسیاری از معابر تهران را به​واسطه​ی جمعیت عظیم خود بسته بودند، افراد دیگری هم حضور داشتند که شامل طیفی از طرفداران سایر کاندیدها، کناره​گیران از انتخابات و حتی مردم عادی​یی می​شد که شاید هیچ​گاه به مسائل سیاسی-اجتماعی نگرش خاصی نداشته باشند. مثال دیگر، به سه روز پس از پیروزی انتخاباتی روحانی باز می​گردد، یعنی زمانی که تیم ملی ایران با بُرد در برابر کره​جنوبی در سئول مستقیماً جواز حضور در جام جهانی 2014 برزیل را از آن خود کرد. اتفاقی که آخرین بار در سال 1997 با پیروزی در برابر استرالیا و راه​یابی به جام​جهانی 1998 فرانسه روی داد. شور و نشاط و خوشحالی بیش از حد تمام اقشار مردم با حضور در خیابان​ها و پایکوبی در مکان​های عمومی گوناگون کام همه​ی ایرانیان را شیرین کرد. البته چنین پدیده​ای به لحاظ مقبولیت و همه​گیر شدن نسبت به وقایع مشابه اما سیاسی وضعیت بهتری دارد. به بیان دیگر، در نگاهی کلی عرصه​ای مانند ورزش در مقایسه با سیاست خیل بیشتری از مردم را به خود جذب می​کند. دلایل این امر را باید در ساختار اجتماعی جامعه​ی ایران و نگرش و علاقه​مندی مردم نسبت به عرصه​های گوناگون حیات اجتماعی جُست. 
حال دوباره به مقوله​ی زمان انفجاری باز می​گردیم. اختلالی که زمان انفجاری در سیر روزمره​ی زمان ایجاد می​کند، منجر به اغتشاش موقت در سیستم زمان شهری و به تبع کژکارکرد در سایر عناصر تشکیل​دهنده​ی حیات شهر می​شود. به​طور مثال، اگر طبق یک تقسیم​بندی ابتدایی زمان روزمره را به سه بخش هشت​ساعته تقسیم نماییم که هشت ساعت نخست مختص خواب، هشت ساعت دوم متعلق به کار و هشت ساعت آخر اختصاص به استراحت، بازیابی قوا، فراغت، خرید و غیره داشته باشد، زمان انفجاری می​تواند منطق وضع موجود را برهم​ریزد و به​صورت موقت منطق خودانگیخته​ی خود را حکم​فرما کند. به بیان دیگر، حضور توده​های مردم در خیابان در طول ساعات کاری متداول (صبح تا بعدازظهر) یا در نیمه​های شب و برهم زدن نظم وضعیت موجود می​تواند منجر به از کار افتادن بخش عظیمی از امور حمل​ونقلی و ارتباطی، تعطیل شدن موقت بانک​ها و بخش​های خدمات عمومی از ترس خسارت و ایجاد وقفه در کسب و کار مغازه​داران شود. البته از آن رو که بروز زمان انفجاری در شهری مانند تهران و کشوری مانند ایران تا حد زیادی دفعتی و غیرقابل پیش​بینی است، از این نظر که در سایر کشورها امکان واقعی تظاهرات خیابانی در چهارچوب قانون تا حد زیادی گنجانده شده، بروز چنین اختلالاتی نمی​تواند تأثیرات مخرب درازمدتی به همراه داشته باشد. به هر ترتیب، زمان انفجاری مقوله​ای است که هر چند در نگاه نخست به​واسطه​ی ماهیت​اش «مدیریت​ناپذیر» می​نماید، اما در واقع می​توان با اتخاذ رویکردی مسامحه​جویانه در راستای حقوق حقه​ی مردم در مداخله در سیاست​گذاری​ها، امکان اعتراض آن​ها به وضع موجود و یا ابراز شادمانی​های جمعی​شان هزینه​های احتمالی ناگوار را چه برای دولت/حکومت و چه برای مردم کاهش داد. بی​شک توانایی دموکراتیک هر دولت در مواجهه با مقاطع بحرانی یا حساسیت​برانگیز از لحاظ تأثیرگذاری بر زندگی​های مردم است که آشکار می​شود. از این رو، پذیرش و اتخاد رویکرد مناسب نسبت به مقوله​ی زمان انفجاری برای کشور در حال توسعه​ای چون ایران و مشخصاً پایتخت آن تهران، آن​چنان حائز اهمیت است که در صورت عدم وجود دیدگاهی عقلانی و دموکرایتک ممکن است پیامدهای سنگینی به بار آورد.
6.زمان روزمره و کلیشه​های زمانِ اقتصادی​شده
برای ورود به مبحث زمان روزمره و کلیشه​های زمان اقتصادی​شده ابتدا باید منظورمان را از «زمان اقتصادی​شده» را مشخص کنیم. مراد از آنچه «زمان اقتصادی​شده» نامیده​ایم، نوع مشخصی از زمان است که تحت یک نظام اقتصادی-اجتماعی-سیاسی معیّن بر سایر انواع زمان غلبه می​یابد. به بیان دیگر، منظور از «زمان اقتصادی​شده» آن درکی از زمان در شیوه​ی تولید مبتنی بر سرمایه​داری و کسب حداکثر سود به​واسطه​ی بهره​کشی از کار است که راه را برای هر چه بیشتر «کالایی شدن» زمان باز می​گذارد. در چنین نظامی، «فرهنگ مصرف» می​باید از الگوی مصرف فزاینده آن هم نه فقط در حیطه​ی کالاها، بلکه در مورد تمامی چیزهای قابل مصرف تبعیت کند. زیرا در غیر این صورت، سیکل یا قاعده​ی تولید و توزیع نیز دچار اختلال می​شوند. چنین نظامی برای بازتولید خویش نیاز به ایجاد کلیشه​های چشم​فریبی دارد. به​طور مثال، همه​ی ما عبارت​هایی مانند «وقت طلاست»، «از زمان نهایت استفاده را ببرید»، «همیشه زود دیر می​شود» و غیره را در سطح شهر به روی بیلبوردهای تبلیغاتی، تبلیغات شهرداری و شبکه​های تلویزیونی دیده​ایم. آنچه در نگاه نخست به نظر می​رسد، پیام آموزنده​ای است که مخاطب قاعدتاً باید از چنین تبلیغات و آموزه​هایی فراگیرد، آموزه​هایی که فی​نفسه کارکردی تعلیمی/فرهنگی دارند، اما در بسیاری از موارد تبدیل به عناصر یک ایدئولوژی کلی​تر مبنی بر «مصرف هدف​دار زمان» می​شوند. ناگفته نماند که منظور ما از «زمان اقتصادی​شده» لزوماً زمان یا ساعت​های کاری گوناگون در صنایع و فعالیت​های تولیدی و خدماتی متفاوت نیست، بلکه مقصود درکی اقتصادی​شده از زمان است که تمام عرصه​ها و فعالیت​های زندگی را تبدیل به کمیّت​هایی می​سازد که به​واسطه​ی مصرف زمان، این طلای کم​یاب و برگشت​ناپذیر، همه​چیز را به استفاده و سوءاستفاده از ثانیه​​ها و لحظه​ها تقلیل می​دهد. 
بدین ترتیب، بحث از زمان اقتصادی​شده ناگزیر مبحث چالشی تأثیرپذیری و تأثیرگذاری عرصه​های گوناگون زندگی اجتماعی (اعم از اقتصاد، سیاست، فرهنگ، زبان و غیره) بر یکدیگر را به میان می​کشد. بدون اینکه وارد بحث اساسی زیربنا/روبنا و اینکه کدام عرصه​ی اجتماعی شالوده​ی جامعه را شکل می​دهد، شویم مستقیماً موضع خود را که همانا عینی​گرایی روش​شناختی
 و اولویت شیوه​ی تولید در ساختاردهی به سایر عرصه​های اجتماعی​ست، در توضیح زمان اقتصادی​شده پیش می​بریم. به زعم ما، صنعتی​شدن ایران و شکل​گیری فرهنگ جدید کار به​واسطه​ی ورود شکل رانتی سرمایه​داری دولتی به ایران، درک عامیانه از مصرف زمان را به کلی دگرگون کرد. تا پیش از صنعتی​شدن، وضعیت شبه​فئودالی اقتصاد و نیروی کار ایران مانع از آن می​شد که کارگران یا کشاورزان به قصد انباشت مازاد دست به تولید ببرند. در آن هنگام، تولید نزد عمده​ی مردمان یا برای مصرف بی​واسطه​ی خود آنان انجام می​شد، یا برای توزیع در بازارهای محلی جهت فروش و تداوم امکان تولید و بازتولید. از این نظر، زمان تولیدْ زمان طبیعی و مبتنی بر فعل و انفعالات طبیعت بود. به بیان دیگر، تطبیق یافتن زمان طبیعی (ساعت طلوع و غروب خورشید، فصل​ها و تغییرات آب​وهوایی متناسب با آن​ها) بر زمان کار دهقانی یا کشاورزی در کل برای آنان کفایت می​کرد. اما رفته​رفته با صنعتی​شدن ایران (اواخر قرن 19 و اوایل قرن 20) و ورود به مرحله​ی سرمایه​داری مبتنی بر تولید کارخانه​ای و اهمیت اقتصادی «ثانیه​ها»، درک عامه از زمان و مصرف زمان نیز دگرگون شد. بدین نحو، زمان طبیعی که در سازگاری با سایر عرصه​های حیات شبه​فئودالی بود، تبدیل به زمان اقتصادی​(شده)​ای گشت که سایر عرصه​های زندگی پیرامون خود را نیز تحت تأثیر شدید قرار می​داد، به​طوری که «فرهنگ شتاب» و مصرف فزاینده​ی هر آنچه مصرف​کردنی است، از کمی​ترین چیزها مانند زمان تا کیفی​ترین آن​ها مانند مکان
، به تدریج جای فرهنگ توازن و سازگاری با طبیعت، زمان و مکان را گرفت. 
هدف از شرح این فرآیند قاعدتاً ربطی به نوستالژیک شدن نسبت به گذشته​ای از دست​رفته و نظریات شوونیستی «گذشته​ی نیک» و «اکنون بد» ندارد. منظور تبیین شرایطی است که تحت آن، ویژگی​های متمایز یک نظام اقتصادی (در اینجا مشخصاً درک اقتصادی​شده از زمان) تبدیل به یگانه ویژگی​های مشروع و قابل قبول در سطح جامعه می​شوند، به​طوری که گویی هیچ بدیل دیگری در کار نیست. هدف ما از بحث درباب زمان اقتصادی​شده دقیقاً صحبت از بدیل​های دیگر در برابر چنین درکی از زمان است. به یک معنا همان​گونه که پس از چندی زمان طبیعی تبدیل به زمان اقتصادی​(شده) گشت و درک عامیانه از زمان نیز دچار دگرگونی اساسی شد، می​توان تحت گفتمان​های متفاوت از زمان اقتصادی(​شده)، اقتصادزدایی کرد. البته نه به صورتی که اهمیت اقتصادی زمان نادیده گرفته شود، بلکه به نحوی که دیگر درک اقتصادی از زمان یگانه درک غالب نباشد و افراد بتوانند فارغ از قیدوبندهای یک نظام اقتصادی مشخص، زمان خود را همان​گونه که می​خواهند مصرف کنند.
کادر 2
	زمان، انضباط کاری و مدرن​سازی در ترکیه و ایران: برخی ملاحظات تطبیقی*
«ویژگی​های تجدد یا مدرنیته و ضروریات مدرن​سازی معمولاً با درک جدیدی از زمان، اندازه​گیری زمان و قابلیت هماهنگ​سازی و تنظیم دقیق زمان همراه است. سکولارسازی زمان، در مقام نظام انتزاعی و دلبخواهی اندازه​گیری، زمان را به واحدی غیرشخصی، عام و قابل تبدیل بدل کرد. اندازه​گیری دقیق زمان به پیش​شرط علم و فناوری مدرن و در نتیجه پیش​نیاز زندگی خصوصی و عمومی در جامعه​ای مدرن بدل شد. از این رو هم ساعت و هم جدول زمانی آلاتی هستند که مدرنیته را با آن​ها تجربه می​کنیم.
ساعت مکانیکی عمومی در اروپا در اوایل قرن چهاردهم اختراع شد و تا اوایل قرن هجدهم ساعت​های کلیساها و ساعت​های عمومی در تمام شهرهای بزرگ و مهم و شهرهای کوچک و دارای بازار بزرگ پدید آمده بودند. در ایران و امپراتوری عثمانی اولین ساعت​های مکانیکی عمومی در تبریز (قرن شانزدهم)، اصفهان (قرن هفدهم) و استانبول (اواسط قرن نوزدهم) برپا شدند اما تنها در اواخر قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم بود که این جلوه​ی وقت عمومی به تدریج مورد توجه جمعیت شهری قرار گرفت.
اولین موج صنعتی شدن که در قرن نوزدهم آغاز شد، از زمان، از کارگروعی، از سازماندهی و همکاری- اگر نه از نظر وحدت از نظر هماهنگی- درک جدیدی را به همراه داشت. انضباط کاری اساساً بر پایه مقررات جدیدِ روز کاری بود که شامل ساعات کاری مشخص و فواصل از پیش تعیین​شده می​شد و جایگزین فواصل پیشامدرن شد که به اوقات طلوع و غروب مرتبط بودند. آغاز به کار ارتباطات تلگرافی و حمل و نقل عمومی مدرن، به خصوص راه​آهن، که در زمانی مشخص مسافتی عظیم را طی می​کرد و ساعت​های حرکت​ و رسیدنش از قبل تعیین​شده بود، عامل شاخصی در ایجاد دقت بسیار در اندازه​گیری زمان بود. اما تنها در قرن بیستم و به واسطه​ی اتخاذ زمان​های یکسان بین​المللی در سراسر جهان و همچنین اولین قوانین کار، که انضباط کاری سراسری را به شدت اعمال کردند، بود که درک مدرن از زمان بالاخره در ترکیه و ایران تجربه شد.» 
*اتابکی تورج، 1390، دولت و فرودستان: فراز و فرود تجدد آمرانه در ترکیه و ایران، ترجمه آرش عزیزی، تهران، نشر ققنوس، ص 13-14.       


کادر 3
	جامعه​ای که چون ساعت پیش می​رود*
«زمان اجتماعی از این پس فرصت نمی​دهد که در زمان افلاکی و یا زمان بیولوژیکی قاب گرفته شود، بلکه باید به عنوان اعلام جنگی بر علیه طبیعت از هر دو سمت درک بشود، هم بر علیه کهولت و هم بر علیه نیاز جسم برای آرامیدن و انبساط روح. در روستاها هنگام شب ساعت مردم گاو بود. حدود دویست سال پیش شب​ها هم درِ خانه​ها و هم دروازه​ی شهر بسته می​شد. امروزه نور مصنوعی چراغ​ها تفاوت شب و روز را از بین برده است. دیگر شب مثل قدیم یک بهانه برای استراحت کامل نیست. شب بخشی از مستعمره​ی روز شده است. به همین خاطر هیچ بخشی از زمان خطی مستثنی از سازمان​یافتگی نیست. رابطه​ی میان زمان خطی و زما مدور به مثابه انتخابی بین دو تئوری زمانی نیست بلکه به مثابه انتخابی بین دو صورت زمانی مختلف است.»
زمان نو
«در اکولوژی زمان- درست مثل دیگر اشکال بی​توازنی اکولوژیکی- رابطه​ی بین قاتل و مقتول ناروشن و گنگ است. از طریق حلقه​های بی​شمار و تا حدود معینی همگی در این وضعیت مسئول هستند. در حقیقت ما استفاده​ی غلط و غیرعقلانی از زمان را پذیرفته​ایم، درست به همان شیوه​ای که حریصانه در مصرف انرژی و کالاهای رنگارنگ خود را غرق می​کنیم، در حالی که می​دانیم این​گونه زندگی در دراز مدت ویرانگر و به لحاظ جهانی برای تمام موجودات کره​ی زمین خطرناک است.
پشت شتابزدگی و کمبود زمان، رویای نوعی زندگی خوب نهفته است. این رویا زمانی که به نزدیک​ترین سلاح دست می​یابد، به طور موثری خود را نابود می​کند.
تقریباً تمام تجربیات اجتماعی اساسی به زمان نیاز دارند. اما نه زمان زیاد بلکه به همان اندازه که عشق، آرامش و اعتماد از ما می​طلبد. سال​ها از زمانی می​گذرد که چارلی چاپلین در فیلم «عصر جدید» (1936) جهان صنعتی را به سُخره گرفته بود، تنها با نشان دادن این حقیقت که چگونه حرکت مکرر ماشین مُهر خود را بر جسم و روح بشر می​کوبد. در آن زمان هر بیننده​ای به تکان​های مسخره​ای که در اثر دوربین​های اولیه​ی فیلم​برداری دو چندان می​شد، خنده​اش می​گرفت. امروز من نگران آنم که بسیاری طنز او را به مثابه​ی گزارشی از یک زندگی روزانه​ی کاملاًٌ عادی و بهنجار بفهمند.
تپش کار روزانه بذر خود را در همه​جا کاشته است، در واکنش جسمی ما، در استفاده از تعطیلات و وقت استراحت​مان. آنچه قرار بود به عنوان وقت استراحت و ذخیره​ی نیرو از آن سود ببریم در زمره​ی کار در آمد. غذاهای بسته​بندی شده و یخ​زده و روان​درمانی که کوتاه​ترین راه برای آرمیدن است، بر زندگی عموم مسلط شده است. هر بار که با سرعت غیرمجاز در اتوبان​ها از دیگران سبقت می​گیریم، احساس پیروزی و سعادت می​کنیم، زیرا لااقل پنج دقیقه از روز را ذخیره کرده​ایم. اما چنین کاری ناگهان به قیمت زندگی ما تمام می​شود.»
«علاوه بر مرگ و منتهی​پذیری بشر که پیوسته زمان را به کالای نادر مبدل کرده است، نیروهایی در جامعه​ی مدرن نیز به آن دامن زده​اند که با شور وصف​ناپذیری برای بهره​کشی از هر ثانیه فرصت نمی​دهند که چیزی از آن به هدر برود. گونه​ای خسّت و چشم​تنگی در جوهر زندگی هست که بشر نمی​خواهد تسلیم بشود، مگر آنکه مجبور باشد. ما فکر می​کنیم که کیفیت کار به نحوی با سرعت و بازدهی در رابطه است، اما کیفیت زندگی را باید در جای دیگری جُست. تمام ارزش​های جمعی از ما می​طلبند که برای خود و دیگران وقت کافی داشته باشیم. یقین، آرامش درونی، عشق و اعتماد نمی​تواند با شمارش معکوس لحظه​ها و یا از کار انداختن ساعت جوانه بزند. در اینجا شتاب و بازدهی نقطه​ی مقابل کیفیت است.
بشر مدرن و معاصر به فرهنگ زمانیِ تازه​ای نیازمند است و در جامعه​ی مدرن نشانه​هایی دلالت بر آن دارد که بعضی به جای بالا رفتن از پله​های ترقی زمان خود را صرف بودن با خانواده می​کنند. گروهی در بهترین حالت می​توانند چند پایه​ی حقوق به دست بیاورند، اگر زودتر از موعد با زخم معده و سکته​ی قلبی ساقط نشوند. بهتر آن است که بدون استفاده از الکل و داروهای مخدر از زندگی تا زمانی که هست بهره گرفت. بسیاری به جای حقوق زیاد ترجیح می​دهند که تعطیلات بیشتری داشته باشند.»
*اریکسن، تروند برگ، 1385، تاریخ زمان، ترجمه اردشیر اسفندیاری، تهران، نشر پرسش، ص 267، 277-279  


همان​طور که پیشتر گفتیم، زمان اقتصادی​شده، که اصلی​ترین نمود آن در قالب زمان​های روزانه​ی کاری نیروهای کار است، توانایی آن را دارد که کل حیات انسانی را تحت سلطه و مطابق با خود درآورد. از این نظر، نظام​های توزیع ساعت کاری در بخش​های متخلف اعم از دولتی، نیمه​دولتی و خصوصی بنابر قوانین و مقررات خاص خود که در بستر تاریخ اندکی جرح و تعدیل شده​اند، نقش به​سزایی در شکل​دهی به کلیت «زمان» در نظام​های اجتماعی دارند. در طول تاریخ، جریان مبارزات نیروهای کار به​ویژه کارگران صنعتی برای کاهش ساعات کار و افزایش دستمزدها از جمله مواردی بوده که توانسته در برابر درک اقتصادی​شده از زمان قد علم کند و خواهان نوعی دیگری از سپری کردن زمان باشد. البته بر همگان آشکار است که الغای درک اقتصادی​شده از زمان منوط به الغای نظام اقتصادی بهره​کشانه​ای است که مبنای خود را بر بیشینه​سازی سود از طریق مصرف حاد و سریع زمان قرار داده است. از این رو، عملاً نمی​توان از تجدیدنظر در فهم اقتصادی​شده از زمان سخن گفت هنگامی که زیرساخت​های اقتصادی یک جامعه همچنان بر مبنای بهره​کشی از زمان کار استوار باشد.
به بیان دیگر، هر گونه صحبت از تغییر نگرش نسبت به «زمان» در قلمرو فرهنگ مستلزم تغییر رویکرد ملازم آن در حیطه​ی اقتصادی و سیاسی است. به همین سبب، هر چند ممکن است بتوان از طریق فرهنگ​سازی با کلیشه​های زمان اقتصادی​شده مقابله کرد و درکی بدیل در برابر آن ارائه داد، اما عملاً مادامی که نظام اقتصادی و سازمان​دهند​ی کار مبتنی بر استثمار فزاینده​ی نیروهای کار و بهره​کشی از لحظه​به​لحظه​ی ساعات کاری باشد، تغییر چشم​گیری رخ نمی​دهد و همچنان زمان اقتصادی​شده یگانه شکل درک عام از زمان خواهد بود.
6.1 مقابله با زمان اقتصادی​شده
ساعات کار در طول هفته در نهایت منجر به یک روز تعطیل کاری و استراحت می​شوند. تعطیلات آخر هفته در همه​ی نقاط جهان بنابر نظام​های اقتصادی-اجتماع-عقیدتی گوناگون از یک تا دو روز متفاوت هستند. از همین رو، معنا و مفهوم «تعطیلات آخر هفته
» و برنامه​ریزی برای آن در هر کشور مختصات خاص خود را دارد. اما چیزی که در میان تمام موارد مشترک است، میل افراد در مواجهه با زمان اقتصادی​شده​ی کاری در تعطیلات آخر هفته برای فاصله گرفتن از شهرها و فضاهایی است که زمان عمده​ی آن​ها را در طول هفته به خود اختصاص می​دهد. پناه بردن به دامن طبیعت، مناطق حومه​ی شهر، سفرهای کوتاه، باغ​ها و بوستان​ها و غیره از جمله فعالیت​هایی است که افراد می​توانند برای بازیابی قوای خود و گذراندن اوقات فراغت خوش به انجام آن مبادرت ورزند.
در مورد تهران، وضعیت نارضایتی عمومی مردم از تمایل به گذراندن اوقات در شهر (چه در زمان کاری و چه در زمان فراغت) به شکل قابل درکی زیاد است. بنا به گزارش سایت نامبئو
، شاخص نارضایتی از گذراندن زمان در شهر تهران
 برابر با 85.58 است، یعنی بخش عمده​ی اهالی تهران سپری کردن زمان در شهر تهران را ترجیح نمی​دهند. در برابر، شاخص رضایت از گذران زمان در شهر تهران
 معادل با 14.42 است. اگر بخواهیم این شاخص​ها را به نحوی عینی دنبال کنیم می​توانیم الگوی فراغتی اصلی در شهر تهران را مد نظر قرار دهیم. به عنوان یک ناظر بیرونی و نه لزوماً به​منزله​ی یک پژوهشگر بلکه به​مثابه​ی یکی از اهالی کلان​شهر تهران، می​توان به​راحتی این الگو را شناسایی کرد: شهر تهران در اوقات تعطیل (تعطیلات رسمی اعم از اعیاد دینی و ملی) و پایان هفته​ها به صورت چشم​گیری خالی از جمعیت می​شود و در عوض، دروازه​های ورودی/خروجی شهر به سمت نواحی پیرامونی، کرج، چالوس، قزوین، فیروزکوه و غیره مملو از جمعیت می​گردد. به بیان دیگر، ترافیک معمول در سطح تهران آخر هفته​ها به مسیرهای خروج از تهران منتقل می​شود. نمونه​ی دیگر، هجوم جمعیت ساکن تهران در قالب خانواده​ها و گروه​های جوانان در آخر هفته​ها به مناطق تفریحی دور از سطح شهر اما همچنان داخل آن، مانند درکه، دربند، کَن، جمشیدیه، توچال و سایر مناطق خوش آب​وهوای مرتفع است. به طوری که مسیرهای منتهی به این مناطق هم در آخر هفته​ها یا ایام تعطیل همانند روزهای عادی هفته شاهد بار ترافیکی سنگین هستند. این مشاهدات به عنوان شهروندی عادی برای تمام اهالی تهران مأنوس و آشناست. اما معنای این «گریز از شهر» چیست؟
در تهران نیز همانند سایر کلان​شهرها، حیات روزمره​ی شهری آکنده از مشقت​ها، تلاش​ها و سختی​های خاص خود است. روند روزمره و یک​نواخت گذر زمان در طول هفته، که همان​طور که گفتیم تحت سلطه​ی منطق «زمان اقتصادی​شده» است، در کنار معضلات اساسی​یی چون آلودگی هوا، تراکم جمعیت و ترافیک، منجر به ایجاد نوعی احساس دلزدگی و ملال از زندگی شهری در تهران می​شود. احساسی که البته هر هفته از بین می​رود و مجدداً به وجود می​آید، زیرا منطق زندگی مدرن انسان را ناگزیر از حیات شهری با تمام مسائل و مشکلات​اش کرده است. به هر ترتیب، پناه بردن تهرانی​ها به مناطق خوش آب و هوا در خود تهران یا حوالی آن به معنای آن است که اهالی تهران ترجیح می​دهند تا جای ممکن از گذراندن اوقات خود در شهر محل سکونت​شان خودداری کنند. 
7.نتیجه​گیری
مقوله​ی زمان شهری و مصرف روزانه​ی آن در قالب زمان روزمرگی از جمله عناصر اصلی تشکیل​دهنده​ی ساختار زندگی مدرن است. ما در این پژوهش سعی داشتیم با ارائه و توصیف اَشکال زمان روزمرگی و تلاقی آن​ها با یکدیگر، مسئله​ی رابطه​ی زمان روزمرگی با فرهنگ در شهر تهران را مورد بررسی قرار دهیم و با شناسایی اَشکال مذکور به ارائه​ی راه​کارهایی جهت عادلانه​سازی مصرف زمان، کاهش زمان​های تلف​شده و مدیریت بهینه​ی منابع در دسترس در راستای نیل به مدیریت شهری کارآمد بپردازیم. از این رو، در همین بخش راه​کارهایمان را برای هر یک از مشکلاتی که در پژوهش به آن اشاره داشتیم عرضه می​نماییم و امیدواریم که بتوانیم نقشی ولو بسیار اندک در جهت پیشرفت عادلانه​ی کلان​شهری چون تهران داشته باشیم.
7.1 راه​کار برای بهبود معضل تعطیلات و ساعات کاری
همان​طور که در این پژوهش عنوان شد، معضل تعطیلات (اعم از رسمی و غیررسمی) در ایران و به​ویژه شهر تهران اهمیت فزاینده​ای برای مدیریت شهری دارد. هر چند بنا بر پژوهش شورای عالی انقلاب فرهنگی، ایران یکی از کم​ترین میزان تعطیلات رسمی در جهان را دارد (یعنی 103 روز با احتساب تعطیلات رسمی، جمعه​ها و نیم​پنجشنبه​ها)، اما تعطیلات غیررسمی ناشی از علل گوناگون، از برگزاری نشست​های بین​المللی گرفته تا تعطیلی به سبب آلودگی هوا و بین​التعطیلین، هر ساله باعث می​شود رقم مذکور بیش از پیش افزایش یابد، به طوری که بعضاً این عدد به 120 روز هم می​رسد، یعنی تقریباً یک​سوم کل روزهای سال.
راه​کار مد نظر ما جهت کاهش میل شهروندان به تعطیلی​های ناگهانی و بین​التعطیلین، پیشنهاد تعطیل کردن کامل روز پنج​شنبه در استان تهران و در صورت نیاز، سایر استان​های کشور است. این پیشنهاد علاوه بر دلایل بهره​وری نیروی کار و کاهش آلودگی هوا به​واسطه​ی کاستن از حجم خودروهای در گردش، دلایل فرهنگی-اجتماعی مشخصی دارد. مسئله​ی تعطیلات آخر هفته برای خانواده​ی ایرانی به پشتوانه​ی تاریخ غنی مناسبات عمیق خانوادگی از اهمیت سرشاری برخوردار است. جمع شدن اعضای خانواده نزد یکدیگر، به​ویژه نزد بزرگان خانواده، عزیمت به مناطق پیرامونی یا خارج از شهر جهت گذراندن اوقات فراغت، انجام سفرهای یک​روزه​ی زیارتی یا سیاحتی و غیره از جمله فعالیت​هایی است که اغلب خانواده​های ایرانی معمولاً در روز جمعه انجام می​دهند. از این نظر، تعطیل کردن کامل پنج​شنبه​ها می​تواند در این مورد راه​گشا باشد، زیرا اگر مردم (مخصوصاً افراد شاغل در نهادهای دولتی) هر هفته از دو روز تعطیلی رسمی یا تعطیلات آخر هفته برخوردار باشند خیالشان از این امر راحت است که بعد از گذراندن پنج روز کاری می​توانند دو روز کامل با خانواده​ باشند و به اموری بپردازند که دوست می​دارند. البته تا کنون طرح​هایی چون کاهش ساعات کاری ادارات دولتی در پنج​شنبه​ها یا تعطیلی مدارس ابتدایی صورت گرفته ولی تفاوت چشم​گیری در ساعات اوج ترافیک و کاهش آلودگی هوا نداشته است. به عبارت دیگر، می​توان نیم​پنج​شنبه​های کاری را که عملاً بهره​وری مفیدی از آن​ها خارج نمی​شود، به کلی تعطیل کرد و آن را جزء تعطیلات آخر هفته​ی مردم تلقی نمود به طوری که همانند بسیاری از کشورهای دیگر تعطیلات آخر هفته دو روز کامل باشد. در چنین شرایطی شاید دیگر جوّ غالب در میان مردم استفاده و سوءاستفاده از شرایطی مانند بین​التعطیلی​ها نباشد، زیرا در هر صورت آن​ها دو روز پایانی هفته را برای استراحت و فراغت دارند. این طرح پیشنهادی به نظر ما می​تواند با کار کارشناسی بیشتر نتایج مفیدی برای مدیریت زمان روزمره​ی شهری، به​ویژه در شهر و استان تهران، داشته باشد.
راه​کار بعدی، تابوزدایی از «ساعات رسمی کار» در موقعیت​های مناسبتی و ساعات نیمه​شب است. در مورد موقعیت​های مناسبتی و تعطیلی رسمی و غیررسمی ناشی از آن​ها، بهترین راه​کار حرکت به سمت اختیاری کردن امکان فعالیت در زمان​های مناسبتی است. البته این امکان بیشتر در مورد صاحبان مشاغل آزاد و فعالیت​های بخش خصوصی مورد توجه است. اختیاری کردن امکان فعالیت بدین معناست که اگر به طور مثال اُرگان، شرکت یا مغازه​ای قصد کند در تعطیلات رسمی و غیررسمی به انجام فعالیت بپردازد، امکان این کار را داشته باشد. چنین اختیاری برای دو طرف ماجرا یعنی دولت و بخش خصوصی یا دارنده​ی شغل آزاد، می​تواند مفید باشد. دولت می​تواند با فروش امتیاز کار در زمان​های رسمی یا غیررسمی تعطیل به صاحبان مشاغل آزاد یا اُرگان​های بخش خصوصی برای خود درآمدزایی کند و بخش خصوصی هم می​تواند با مقداری هزینه کردن، سودهای ناشی از فعالیت خود در چنین شرایطی را تا حد زیادی افزایش دهد به طوری که نه تنها ضرر نکند، بلکه از چنین مبادله​ای سود فراوان ببرد.   
در مورد امکان فعالیت در ساعات نیمه​شب باید چنین گفت که تهران به عوان پایتخت ایران، هم به لحاظ نیازهای شهروندی و هم به لحاظ نیازهای توریستی دیر یا زود باید به الگوی «شهر یک​سره» یا «شهر 24 ساعته» نزدیک شود. زندگی شبانه در تهران از نظر وجود کافی امکانات خدماتی، البته نه صرفاً خدمات اورژانسی یا آتش​نشانی، از کمبودهای اساسی رنج می​برد، به طور مثال در حیطه​ی حمل​نقل عمومی اعم از مترو زیرزمینی، اتوبوس​رانی و تاکسی​رانی. 24 ساعته شدن فعالیت​های خدماتی در شهر، یکی از اصلی​ترین ویژگی​های عادلانه​سازی زندگی شهری است. ایجاد امکان خدمات در ساعات نیمه​شب یا منتهی به صبح، می​تواند از خلال افزایش حداقلی قیمت خدمات در شب محقق شود به طوری که با در نظر گرفتن شرایط اقتصادی-اجتماعی اقشار فرودست، فشار تأثیرگذاری در صورت استفاده​ی آنان از خدمات در ساعات مذکور تحمیل نشود. در مورد امکان فعالیت برخی مشاغل آزاد در ساعات نیمه​شب نیز می​توان همان پیشنهاد «فروش امتیاز کار» از جانب دولت را مطرح کرد. به طوری که صاحبان مشاغل آزاد مانند مغازه​داران، پاساژداران و غیره با اعطای مبلغی بتوانند امکان فعالیت در ساعات نیمه​شب را به دست آورند. چیزی که برای صاحبان مشاغل آزاد، صد البته فایده​ی آن بیش از هزینه​اش خواهد بود. 
7.2 راه​کار برای مسئله​ی سفرهای شهری و زمان تلف​شده
مسئله​ی سفرهای شهری و ارائه​ی راه​کار برای برطرف ساختن یا کاهش معضلات را باید از بنیان مشکل مد نظر قرار داد. رویکرد انسان​شناختی یا فرهنگی نسبت به این موضوع نخست تکلیف خود را با هر نوع رویکرد سطحی و معطوف به پاک کردن صورت مسئله مشخص می​کند. در اینجا باید بگوییم که راه​کار ما در جهت کاهش زمان تلف​شده یا مدیریت زمان جابه​جایی​ها هیچ ربطی به آنچه به عنوان «کار فرهنگی» یا «فرهنگ​سازی» در کلی​ترین وجه شناخته شده، ندارد. به عنوان مثال، ما قصد نداریم بگوییم برای مفید ساختن زمان تلف​شده در اتوبوس​ها و مترو شهرداری باید موسیقی​های آرامش​بخش یا دلنواز پخش کند. به زعم ما، چنین کاری «زیباسازی» امر نامطلوبی است که در نهایت صورت مسئله​ی اصلی را که همان ارائه​ی راه​کار برای کاهش زمان تلف​شده است، پاک می​کند. ما عقیده داریم اصلی​ترین مشکل شهر تهران در حیطه​ی آمد و شد درون​شهری مشکل تراکم فضایی است که باید مد نظر تمام بخش​های تولیدی و خدماتی قرار گیرد، اما در عمل هیچ یک از این نهادها توجهی به این موضوع ندارند. به طور مثال، صنعت خودروسازی داخلی و نهادهایی که جواز عبور و مرور به خودروها را می​دهند باید بیش از پیش در مورد وارد ساختن خیل عظیم خودروها، صدور پلاک و غیره به شهر تهران تجدید نظر کنند. طرح​های کنترل ترافیک، مادامی که میزان ورود ماهانه و سالانه​ی خودروها به حریم شهر تهران دست​نخورده باقی بماند و هیچ​گونه مانعی با توجه به تراکم مشخص مناطق مختلف شهر تهران در صدور پلاک و اجازه​ی ورود به خودروها به صورت نظام​مند وجود نداشته باشد، تا حد بسیار زیادی بی​نتیجه خواهد بود و صرفاً به نفع اقشار فرادستی می​شود که توان تهیه​ی دو خودرو با پلاک​های زوج و فرد را دارند تا بتوانند به​سان گذشته هر روز از خودروی شخصی استفاده نمایند. در این میان، وضع تعرفه​ها و موانع گمرگی شدیدتر می​تواند مانع آن شود که صاحبان سرمایه بنا بر منفعت شخصی خود سالانه شمار عظیمی از خودروهای لوکس خارجی را وارد کشور کنند که مقصد بخش بسیار زیادی از آن​ها شهرهای بزرگ، به​ویژه تهران است. 
راه​کار دیگر برای تسهیل آمد و شد در تهران و کاهش زمان​های تلف​شده «تمرکززدایی منطقه​ای» از مناطق 22 گانه​ی تهران است. همان​طور که در این گزارش به آن پرداختیم، در میان مناطق 22گانه تهران مناطق 6، 9، 10 و 11 مقصد بالاترین میزان سفرهای شهری هستند. در این مناطق، ازدیاد نهادهای دولتی و وزارت​خانه​ای، بانک​ها، بیمارستان​ها، مراکز دانشگاهی و آموزشی و مراکز فرهنگی-هنری باعث شده که به صورت روزانه حجم عظیمی از ترافیک در این مناطق شکل بگیرد و زمان​های بسیاری تلف شود. علاوه بر این آلودگی هوایی و محیطی هم میزان بالایی دارد. در کنار این موضوع، تمرکز اکثر نهادهای خدماتی دولتی در مناطق مذکور باعث شده سیستم​های حمل​ونقلی این مناطق نسبت به سایر مناطق، به​رغم تمام کاستی​ها، کارآمدتر و گسترش​یافته​تر باشند. تمرکززدایی از این مناطق می​تواند نقاط مثبت زیادی برای شهر تهران داشته باشد. به طور مثال، انتقال برخی از وزارت​خانه​ها و مراکز خدماتی به مناطق غربی و شمال غربی تهران (مناطق 2 و5) می​تواند ترافیک متمرکز در مناطق مرکزی شهر را بشکند و آن را در میان چند منطقه پخش کند. این تمرکززدایی برای مناطق جدید هم امتیازهایی به همراه دارد. با انتقال برخی از مراکز به مناطق غربی و شمال غربی تهران زیرساخت​های ارتباطی برای این مناطق گسترش بیشتری می​یابد. مترو، خطوط اتوبوس​رانی تندرو، خطوط تاکسی و غیره در این صورت در میان سایر مناطق نیز به میزان مناطق مرکزی شهر گسترش می​یابند و بسیاری از مناطقی که فاقد این امکانات هستند از آن​ها بهره​مند می​شوند. تمرکززدایی منطقه​ای می​تواند به واسطه​ی شکستن بار ترافیکی  که موجب آلودگی​های محیطی می​شود و پخش کردن آن در سایر مناطق کم​ترافیک​تر، از نظر بوم​شناسی شهری نیز نتایج مثبتی داشته باشد و مانع فرسایش سریع منابع شهری بشود.  
7.3 راه​کار برای مسئله​ی اوقات فراغت
راه​کار این بخش شبیه راه​کاری است که ما در بخش «تعطیلات و ساعات کاری» ارائه دادیم البته این بار با عطف توجه به مسئله​ی اوقات فراغت. 
در مورد اوقات فراغت همان​طور که در این پژوهش به آن پرداختیم، ما با چند مسئله​ از جمله مصرف طبقاتی زمان و زندگی شبانه روبه​رو هستیم. مصرف طبقاتی زمان مختص اقشار فرادست اقتصادی-اجتماعی است. اقشاری که به​واسطه​ی زمان آزاد خود در انتهای هر روز در عوض استراحت و آماده شدن برای روز کاری بعدی به خیابان​ها و مناطق مشخصی از شهر می​روند تا به اَشکال مشخصی از قبیل عبور و مرور در خیابان​های خاص، تجمع در نقاط مرتفع دارای چشم​انداز و غیره اوقات فراغت خود را سپری کنند. در این میان، عدم ارائه​ی خدمات حمل​ونقل عمومی از قبیل مترو، اتوبوس و تاکسی​های خطی در ساعات نیمه​شب موجب می​شود که اساساً اقشار میانی و فرودست فاقد خودروهای شخصی نتوانند خارج از محدوده​ی زمانی ارائه​ی این خدمات در شهر آمد و شد کنند و همین امر بیش از پیش سبب «مصرف طبقاتی» زمان می​شود. به زعم ما، شهرداری​ و نهادهای خدماتی حمل و نقل مانند سازمان اتوبوس​رانی و مترو شهری تهران می​توانند با تمام​وقت کردن ارائه​ی خدمات خود بستری مناسب جهت عادلانه​سازی مصرف زمان، به​ویژه در مورد زمان فراغت، برای اقشار فرودست اجتماعی فراهم آورند. بررسی و مقایسه​ی الگوهای شهرهای خارجی​ که 24 ساعته​ خدمات حمل​ونقل شهری ارائه می​دهند، به​ویژه مترو و اتوبوس​رانی، در این زمینه می​تواند راه​گشا باشد.
7.4 راه​کار برای مسئله​ی زمان اقتصادی​شده
در این مورد، نخست باید به بیان یک مقدمه بپردازیم. از آنجایی که منشأ «زمان اقتصادی​شده» عرصه​ی اقتصاد به عنوان عامل اصلی تأثیرگذاری بر سایر عرصه​هاست، مادامی که شالوده​های اقتصادی جامعه تحت سلطه​ی یک نظام اقتصادی مبتنی بر بهره​کشی از نیروی کار و زمان تولید باشد، هیچ گونه طرح اجتماعی یا فرهنگی نمی​تواند در «اقتصادزدایی» از زمان اقتصادی​شده کمک کند. از این رو، با توجه به اینکه تنها تغییر در شیوه​ی تولید می​تواند در درک از زمان موجب دگرگونی شود، مقابله با کلیشه​های زمان اقتصادی​شده نه در سطح ساختارها بلکه فقط می​تواند در سطح کنشگران و خلاقیت​های فردی/جمعی در استفاده از زمان تحقق یابد. در چنین شرایطی نهادهای برنامه​ریز چون شهرداری می​توانند از طریق کمک به گسترش فعالیت​های گروه​های صنفی یا غیردولتی عرصه را برای بیان و همه​گیر کردن درکی متفاوت از زمان فراهم کنند. اما باز هم تأکید داریم مادامی که شالوده​های اقتصادی جامعه مبتنی بر نظام اقتصادی استثمارگر کار، نیروی کار و زمان کار باشد، هیچ طرح اجتماعی​یی نمی​تواند موجب تغییر در درک از زمان شود.   
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