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-  Proposes Critical Mobilinguistics as an emerging research field in urban mobility studies.
-  Examines how vernacular statements about cycling in Tehran shape mobility imaginaries.
-  Identifies discursive strategies that delegitimize cycling and reinforce automobility regimes in Tehran.
-  Highlights the role of language in constraining urban cycling futures in Tehran.
-  Emphasizes the need for linguistic interventions in sustainable mobility transitions.

Movement in the city is not merely a functional activity aimed at traveling from point A to point 
B, as conceived within transportation engineering. Rather, it is a fluid, multidimensional, and 

entangled practice that acquires meaning through its embeddedness in environmental, cultural, social, 
economic, and political contexts within the fabric of everyday life and through individuals’ lived mobile 
experiences.
In urban studies and urban design, research exploring individuals’ lived experiences of mobility in 
the city is an emerging field situated at the intersection of urbanism, anthropology, phenomenology, 
and mobility studies. From this perspective, inquiries into the lived experience of urban cycling 
address a fundamental question: how do individuals experience cycling in different urban contexts 
and spaces?
Within this framework, the present study seeks to understand and describe the role of the 
body in the lived experience of urban cycling in a specific urban context, continuing a line of 
inquiry in the phenomenology of movement and the phenomenology of the body. Using mobile 
autoethnography, the study examines the first author’s embodied experience of cycling in 
Amsterdam, a bicycle-friendly city, across different temporal and spatial conditions.
The findings reveal seven interrelated themes that, through autoethnographic description and 
analysis, illuminate the entanglement of the body, the bicycle, and the urban environment in lived 
experience. These themes demonstrate that the body, as the medium of experience, plays an 
active and constitutive role in shaping one’s interaction with space, self, and others. Such relations 
are mediated by environmental and climatic characteristics, mobility systems and planning 
policies, cultural dimensions, and both formal and informal norms, producing diverse lived 
experiences of urban cycling across different urban contexts. In the final section, this research 
provides recommendations for future Iranian urban design studies.
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Introduction: How we move in cities is closely tied to the language we use to describe mobility. Terms 
such as “transport,” “travel,” and “road” do not merely describe movement; they frame it in particular 

ways, often emphasizing efficiency, destination, and the transfer from one point to another. From this 
perspective, mobility is implicitly constructed as a journey aimed at reaching a predefined endpoint, 
reinforcing a specific understanding of urban movement.
This raises a fundamental question: what if language is not simply a neutral reflection of reality, but a 
constitutive force that shapes how mobility systems are perceived and organized? Research in critical 
discourse analysis and metaphor studies has shown that language actively structures reality through 
linguistic patterns and conceptual metaphors, highlighting certain aspects while obscuring others. In the 
context of urban transport, increasingly standardized and technical forms of language have contributed to 
legitimizing particular problem definitions and solution pathways.
Urban transport planning, as a consolidated field of knowledge, has developed its own linguistic conventions 
over the past century. These conventions are embedded in tools, models, and evaluation frameworks that 
shape how mobility challenges are defined and addressed. As a result, mobility systems can be understood 
not only as technical or social arrangements but also as discursive regimes that are stabilized and reproduced 
through language, metaphors, and everyday narratives. Recent developments in urban and mobilities 
research have begun to explore these linguistic dimensions, yet the field remains fragmented. Building on 
this emerging body of work, this study introduces the concept of Critical Mobilinguistics, an interdisciplinary 
perspective that examines how mobility systems are constructed through discourse.
Focusing on vernacular discourse around urban cycling in Tehran, the study investigates widely everyday 
vernacular statements—such as “cycling development in Tehran is a failed project,” “Tehran’s slope 
is unsuitable for cycling,” “we are not Amsterdam,” and “cycling in polluted air is harmful”. It asks how 
such statements, through discursive strategies and conceptual metaphors, contribute to reinforcing an 
automobility regime while constraining alternative mobility futures. By analyzing these statements as 
discursive formations rather than isolated opinions, the study aims to uncover the underlying mechanisms 
through which language shapes mobility imaginaries and limits the scope of possible transitions. In doing 
so, it highlights the importance of engaging critically with language as a key dimension of sustainable urban 
mobility transformation.

Materials and Methods: This study adopts an interpretive qualitative approach grounded in 
analytic autoethnography, in which the researcher’s lived experience is treated as a situated source 

of knowledge production (Ellis et al., 2011; Anderson, 2006). The author’s position as both a researcher 
and an active practitioner in the field of urban cycling development in Tehran—through more than a 
decade of continuous engagement with civil society organizations, policy processes, and interactions with 
planners, policymakers, and other stakeholders—provides access to layers of language that circulate and 
are reproduced within everyday discourse on cycling.
The empirical material consists of widely circulating vernacular statements about urban cycling in Tehran. 
These statements were selected based on their recurrence across different contexts, their presence in 
multiple discursive arenas—including media, policy discussions, and everyday conversations—and their 
role in structuring common arguments about the feasibility or infeasibility of cycling development. Four 
statements were chosen as analytical entry points, not as representative of the entire discourse, but as sites 
that allow for in-depth examination of underlying discursive and metaphorical mechanisms.
The analysis is conducted within an interpretive framework at the intersection of critical discourse analysis, 
critical metaphor studies, and the literature on mobility narratives. Each statement is examined as a form 
of structural metaphor, in order to explore how particular aspects of urban cycling are foregrounded while 
others are backgrounded or excluded from debate. At the same time, dominant conceptual metaphors 
and their underlying cognitive logics are analyzed to reveal how mobility issues are framed and how these 
framings shape the boundaries of policy thinking and action.
Given that metaphorical framings can structure policy evaluation frameworks in enduring ways (Brugman 
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et al., 2019), the analysis focuses primarily on the conceptual level of metaphor. The statements are 
further examined in terms of their implicit value judgments, normative orientations, and power effects—
specifically how certain preferences are legitimized, how particular actions are framed as rational or 
irrational, and how these discursive constructions contribute to the formation of “regimes of truth” 
(Foucault, 1977) in urban mobility governance.
Finally, the analysis is oriented not only toward deconstructing dominant discourses but also toward 
identifying the potential for articulating alternative narratives that could expand the horizon of urban 
cycling futures.

Findings: The research findings consist of seven main themes that illustrate various dimensions of 
the body›s role in the first author›s lived experience in relation to environmental, cultural, and social 

characteristics. Each theme analyzes aspects of the intertwinement of the body, bicycle, and urban 
environment through ethnographic descriptions. The body, as an intermediary enabling experience, plays 
an active role in the lived experience of urban cycling and shapes the way of encountering space, self, 
and society; an encounter influenced by environmental and climatic features, transportation planning 
and urban design systems, cultural dimensions, written and unwritten norms, leading to diverse lived 
experiences of this practice in different urban contexts.

Discussion and Conclusion: The findings emphasize that urban cycling is an embodied, relational, 
and culturally situated practice, not a purely technical mode of transport. The cyclist’s lived body 

functions as both the medium and the measure of spatial experience. Through habitual repetition, the 
body develops sensory and affective attunement to the city’s textures, rhythms, and affordances, shaping 
how one perceives and engages with the urban environment. The phenomenology of movement provides 
a framework to reinterpret cycling as a mode of being-in-the-city—a corporeal dialogue between self, 
environment, and society. Amsterdam’s cycling culture exemplifies how infrastructure, social norms, 
and embodied learning collectively produce a sense of safety, belonging, and freedom in motion. By 
contrast, in car-dominated contexts such as Tehran, the cyclist’s body often encounters exclusion and 
vulnerability, revealing how spatial design and mobility systems can encode and reproduce power relations. 
Understanding these bodily negotiations offers valuable insights for human-centered and context-sensitive 
urban design, encouraging planners to account not only for infrastructure but also for the lived corporeal 
realities of everyday mobility. 
Methodologically, this study highlights the potential of mobile autoethnography as an innovative 
approach for urban design and mobility research. Experiencing and documenting movement from within 
enables the researcher to access tacit, sensory, and affective dimensions of mobility that remain invisible 
to conventional analytical or observational methods. Such embodied accounts enrich interdisciplinary 
understanding by bridging phenomenology, anthropology, and urban design.
More broadly, examining individuals’ lived experiences of urban mobility—whether cycling, walking, or 
other modes—can advance interdisciplinary urban studies in exploring the complex relationship between 
society and space from multiple perspectives. This approach also establishes a foundation for rethinking 
policy-making and design interventions based on users’ lived experiences, moving beyond technocratic 
and infrastructure-focused models of urban design. This research gap is particularly significant in Iran. The 
dominance of functionalist and traffic-engineering discourses in transportation studies has limited the 
development of phenomenological, anthropological, and sociological approaches to mobility. Likewise, 
Iranian urban design research has paid insufficient attention to how urban spaces are perceived and 
experienced through movement. In the context of cycling, studies have largely focused on the physical 
feasibility of bike infrastructure, with minimal consideration of how cyclists actually feel, perceive, and 
negotiate space through their bodies.
Future research in Iranian cities could build upon this phenomenological perspective to investigate how 
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local climatic, cultural, and infrastructural conditions shape the lived body in motion. Such inquiry would 
contribute to developing inclusive, human-centered, and cycling-friendly urban environments, fostering a 
more embodied understanding of mobility within Iranian urban design and planning practices.
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معرفی و نام‌گذاری »زبان‌شناسی انتقادی جابه‌جایی« به‌عنوان یک حوزۀ نوظهور در مطالعات جابه‌جایی شهری    ₋ 
بررسی چگونگی شکل‌گیری تصورات جابه‌جایی توسط گزاره‌های محاوره‌ای دربارۀ دوچرخه‌سواری در تهران    ₋ 
شناسایی سازوکارهای گفتمانی منجر به تضعیف دوچرخه‌سواری و تقویت رژیم خودرومحور در تهران     ₋ 
برجسته‌سازی نقش زبان در محدودسازی آینده‌های دوچرخه‌سواری شهری در تهران    ₋ 
کید بر ضرورت مداخله در سطح زبان برای گذار به نظام‌های جابه‌جایی پایدار    ₋  تأ

توسعۀ  امکان‌های  پیرامون  مسلط  گفتمانی  سازوکارهای  و  مفهومی  استعاره‌های  کاوی  وا به  پــژوهش  ایــن 
انتقادی،  گفتمان  تحلیل  تقاطع  در  تحقیق  نظری  چهارچوب  می‌پردازد.  تهران  در  شهری  دوچرخه‌سواری 
مطالعات انتقادی استعاره و ادبیات نوظهور روایت‌های جابه‌جایی قرار دارد. پرسش اصلی این است که چگونه 
گزاره‌های رایج در گفتمان محاوره‌ای، ازجمله »دوچرخه‌سواری در تهران پروژه‌ای شکست‌خورده است«، »شیب 
تهران مناسب نیست«، »اینجا آمستردام نیست« و »دوچرخه‌سواری در آلودگی مضر است«، از طریق الگوهای 
کمک می‌کنند.  گفتمان خودرومحور و محدودسازی افق‌های بدیل  زبانی و استعاره‌های مفهومی، به تثبیت 
گزاره‌های پرتکرار در تجربۀ زیستۀ پژوهشگر، طی  روش تحقیق مبتنی بر خودمردم‌نگاری و تحلیل تفسیری 
کنشگری مستقیم در حوزۀ توسعه و ترویج دوچرخه‌سواری شهری در  بیــش از یــک دهه فعالیت تحقیقاتی و 
تهران است. نتایج این پژوهش نشان می‌دهد که گزاره‌های رایج در گفتمان محاوره‌ای پیرامون دوچرخه‌سواری 
ل‌های علمی، ملاحظات فنی یا حتی نظرات شخصی دانست؛  شهری در تهران را نمی‌توان مجموعه‌ای از استدلا
طبیعی‌سازی،  چون  راهبردهایی  طریق  از  و  منسجم  نسبتاً  گفتمانی  منطق‌های  قالب  در  گزاره‌ها  این  بلکه 
سیاست‌زدایی، فردی‌سازی، پروژه‌سازی و استثناسازی عمل می‌کنند. این راهبردها به‌طور هم‌زمان وضعیت 
موجود جابه‌جایی خودرومحور را واقع‌گرایانه و طبیعی جلوه می‌دهند و به تثبیت گفتمان مسلط کمک می‌کنند 
و از سوی دیگر، بدیل‌های غیرخودرومحور و مشخصاً دوچرخه‌سواری را تضعیف می‌کنند و به‌حاشیه می‌رانند. 
نوآوری این پژوهش در ترکیب این چهارچوب‌های تحلیلی در قالب حوزه‌ای تقاطعی و نام‌گذاری آن با عنوان 
»زبان‌شناسی انتقادی جابه‌جایی« و کاربست آن در زمینۀ ایران است. نتایج نشان می‌دهد گذار به نظام‌های 
کار انداختن  جابه‌جایی انسان‌محور، مستلزم مداخلۀ انتقادی در سطح زبان، واسازی استعاره‌های مسلط، از 
و  جمعی  تصور  زبان،  که  جایی  است؛  جابه‌جایی  بدیل  روایت‌های  تقویت  و  خودرومحور  مسلط  گفتمان 

چهارچوب‌های سیاستی به‌طور هم‌زمان باز روایت می‌شوند.
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-  Proposes Critical Mobilinguistics as an emerging research field in urban mobility studies.
-  Examines how vernacular statements about cycling in Tehran shape mobility imaginaries.
-  Identifies discursive strategies that delegitimize cycling and reinforce automobility regimes in Tehran.
-  Highlights the role of language in constraining urban cycling futures in Tehran.
-  Emphasizes the need for linguistic interventions in sustainable mobility transitions.

Movement in the city is not merely a functional activity aimed at traveling from point A to point 
B, as conceived within transportation engineering. Rather, it is a fluid, multidimensional, and 

entangled practice that acquires meaning through its embeddedness in environmental, cultural, social, 
economic, and political contexts within the fabric of everyday life and through individuals’ lived mobile 
experiences.
In urban studies and urban design, research exploring individuals’ lived experiences of mobility in 
the city is an emerging field situated at the intersection of urbanism, anthropology, phenomenology, 
and mobility studies. From this perspective, inquiries into the lived experience of urban cycling 
address a fundamental question: how do individuals experience cycling in different urban contexts 
and spaces?
Within this framework, the present study seeks to understand and describe the role of the 
body in the lived experience of urban cycling in a specific urban context, continuing a line of 
inquiry in the phenomenology of movement and the phenomenology of the body. Using mobile 
autoethnography, the study examines the first author’s embodied experience of cycling in 
Amsterdam, a bicycle-friendly city, across different temporal and spatial conditions.
The findings reveal seven interrelated themes that, through autoethnographic description and 
analysis, illuminate the entanglement of the body, the bicycle, and the urban environment in lived 
experience. These themes demonstrate that the body, as the medium of experience, plays an 
active and constitutive role in shaping one’s interaction with space, self, and others. Such relations 
are mediated by environmental and climatic characteristics, mobility systems and planning 
policies, cultural dimensions, and both formal and informal norms, producing diverse lived 
experiences of urban cycling across different urban contexts. In the final section, this research 
provides recommendations for future Iranian urban design studies.
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مقدمه
وقتی به نحوۀ حرکتمان در شهر و واژگانی که در زبان عامیانه یا تخصصی دربارۀ آن‌ها به کار می‌بریم، فکر می‌کنیم چه چیزهایی در ذهنمان 
را به‌شیوه‌ای خاص صورت‌بندی  از جابه‌جایی  یا فهم ما  آیا این واژگان صرفاً توصیف‌کننده‌ نحوۀ حرکت ما در شهر هستند  مرور می‌شود؟ 
می‌کنند؟ وقتی به‌عنوان »مسافر1« در نظر گرفته می‌شویم، باید به این معنا باشد که »جابه‌جایی یک سفر است« و هدف ما از این سفر هم در 
وهلۀ اول، »رسیدن به مقصد« است. حوزۀ تخصصی این سفر هم که با آن سروکار دارد، با نام »حمل‌ونقل2« شناخته می‌شود و جالب است که 
وقتی به ریشه‌شناسی واژگانی آن‌هم نگاه می‌کنیم، از واژۀ لاتین Transportare می‌آید که ترکیب trans )آن‌سوی، ازیک‌طرف به‌طرف دیگر(، 
portare )حمل‌کردن، بردن( است که در قرون میانه برای انتقال اشیا و کالا استفاده می‌شده است: »عمل انتقال از یک مکان به مکان دیگر3« 
(Etymonline, n.d.-b)؛ بنابراین این حوزۀ تخصصی هدفش انتقال مسافرها در سفری برنامه‌ریزی‌شده از نقطۀ »الف« )مبدأ سفر( به »ب« 
کاوی ریشه‌های واژگانی را ادامه بدهیم و مثلاً به سراغ  کاهش »زمان سفر4« است. می‌توانیم این وا )مقصد سفر( براساس ارزش‌هایی چون 
گر  »جاده5« برویم که از واژۀ Rode می‌آید: »مسیر باز یا راهی برای سفر بین دو مکان6« (Etymonline, n.d. -a) و به همین ترتیب واژگانی دیگر. ا

ایــن صورت‌بندی‌های زبانی را کنار هم بگذاریم، چه روایتی از حرکت در شهر و بنیان‌های فکری حوزۀ حمل‌ونقل را بازنمایی می‌کنند؟
گر زبان نه آیینه‌ای برای بازتاب جهان، بلکه پیش از هرچیز، شکل‌دهندۀ چشم‌انداز ما نسبت به جهان  پــرسش بنیادین این است: »ا
کاوی کرده‌اند و نشان داده‌اند که  باشد، چه؟« (Fischer & Forester, 1993, p. 1). مطالعات زبان‌شناسی انتقادی به‌خوبی چنین پرسشی را وا
زبان، بازتابی خنثی از واقعیت نیست؛ بلکه از طریق الگوهای زبانی و استعاره‌های مفهومی، واقعیت را صورت‌بندی می‌کند و دامنۀ امکان‌های 
گسترش می‌دهد. در این چهارچوب، استعاره‌ها نقش محوری در فهم پدیده‌های پیچیده ایفا می‌کنند و می‌توانند با  قابل‌تصور را محدود یا 
 Lakoff & Johnson, 1980; Gamson, 1989;( بــرجسته‌سازی برخی ابعاد و پنهان‌سازی سایر ابعاد، جهت‌گیری‌های خاصی را تثبیت کنند
Fischer & Forester, 1993; Fairclough, 1995; van Dijk, 1997(. در ایــن میان، هرچه زبان تخصصی یک حوزه پیچیده‌تر، صلب‌تر و 

ک عمومی معتبرتر و علمی‌تر تلقی می‌شود. متکی بر صورت‌بندی‌های کمی باشد، آن حوزه در ادرا
با  ارتباط  در  را  روایت‌هایش  و  زبان  خود،  شکل‌گیری  از  گذشته  قرن  یک  طی  در  منسجم،  دانشی  به‌عنوان  شهری  حمل‌ونقل  حوزۀ 
چنین  بر  مبتنی  اقدامات  درنهایت  و  داده  شکل  راه‌حل‌ها  و  راهبردها  تبیین  چگونگی  آن  به‌تبع  و  مسائل  و  پدیده‌ها  صورت‌بندی  نحوۀ 
است شده  نهادینه  راه‌حل‌ها  ارزیابی  و  مسائل  تعریف  نحوۀ  استانداردسازی  ابزارهای  و  روش‌ها  در  که  زبانی  است.  گرفته  پی  را   فرایندی 

(Caimotto, 2020; Verkade & Brömmelstroet, 2024). در ایــن چهارچوب، نظام‌های جابه‌جایی صرفاً به‌عنوان زیرساخت‌های فنی یا 
حتی اجتماعی در نظر گرفته نمی‌شوند؛ بلکه به‌مثابۀ رژیم‌های گفتمانی تحلیل می‌شوند که از طریق زبان، استعاره‌ها و روایت‌های روزمره تثبیت 
ک عمومی از  و بازتولید می‌شوند. در این میان، گفتمان‌های محاوره‌ای، به‌ویژه گزاره‌های کوتاه و بدیهی‌نما نقش مهمی در شکل‌دهی به ادرا

امکان یا عدم امکان شیوه‌های مختلف جابه‌جایی دارند.
است قابل‌پیگیری  متأخر  پژوهش‌های  در  شهری  مطالعات  حوزۀ  در  گفتمانی  سازوکارهای  و  زبانی  ساختارهای  این  به  توجه    

(Fischer & Forester, 1993; Portugali & Alfasi, 2008; Lees, 2004). بیشترین نزدیکی پژوهش حاضر با حوزۀ متأخری با نام »زبان‌شناسی 
کولوژیکیStibbe( »7, 2014( است که در آن زبان به‌عنوان بخشی از بستر بازتولید نظم‌های اجتماعی، زیست‌محیطی و قدرت‌مند تلقی می‌شود  ا
کنده‌ای  کولوژیکی را می‌سازد. بااین‌حال در حوزۀ مطالعات جابه‌جایی شهری، جریان پژوهشی جدید و در عین حال پرا که اساساً واقعیت‌های ا
 Caimotto, 2020; Te Brömmelstroet et al., 2022; Doughty and Murray,( که در حال تکوین و تقویت بدنۀ دانش خود است است 
Egan & Caulfield, 2024; Nikolaeva et al., 2019 ;2016(. پــژوهش حاضر نام »زبان‌شناسی انتقادی جابه‌جایی«8 را بــرای ایــن بدنۀ 
دانش در حال تکوین پیشنهاد می‌کند؛ حوزه‌ای میان‌رشته‌ای که نظام‌های جابه‌جایی را فراتر از آرایش‌های فنی‌اجتماعی، به‌عنوان رژیم‌هایی 
گفتمانی تحلیل می‌کند. در این چهارچوب، این نظام‌ها از طریق واژگان، استعاره‌ها، روایت‌های عامیانه و راهبردهای گفتمانی مختلف در نظریه 

و عمل پیرامون چگونگی حرکت در شهر تثبیت و بازتولید می‌شوند.
بنابراین، این پژوهش در این چهارچوب و با تمرکز بر گفتمان محاوره‌ای پیرامون دوچرخه‌سواری شهری در تهران، به‌دنبال پاسخ به این 
پــرسش است که چه استعاره‌های مفهومی و سازوکارهای گفتمانی در این گزاره‌ها قابل‌شناسایی است و این سازوکارها چگونه به تثبیت نظام 
گزارۀ پرتکرار را به‌عنوان نقاط ورود تحلیلی  کمک می‌کنند. به‌طور مشخص، این مطالعه چهار  خودرومحور و محدودسازی افق‌های بدیل 
کاوی کند؛ امری که می‌تواند هم‌زمان ظرفیت‌های روایی نهفته  انتخاب کرده و تلاش می‌کند منطق‌های گفتمانی و استعاری نهفته در آن‌ها را وا
ح و تقویت صورت‌بندی بدیل‌ها را فراهم کند. روش پژوهش مبتنی بر خودمردم‌نگاری  برای به چالش کشیدن گفتمان مسلط جابه‌جایی و طر
است؛ رویکردی که در آن تجربۀ زیستی پژوهشگر به‌عنوان منبعی موقعیت‌مند برای تولید دانش در نظر گرفته می‌شود. در این چهارچوب، تمرکز 
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بر تحلیل کیفی و عمیق سازوکارهای درونی گزاره‌ها و نحوۀ کارکرد آن‌ها در تثبیت گفتمان مسلط بوده است. نوآوری این پژوهش نیز در ترکیب 
سه چهارچوب تحلیلی در قالب یک رویکرد منسجم و نام‌گذاری حوزه‌ای میان‌رشته‌ای در این تقاطع، تمرکز بر گفتمان محاوره‌ای به‌عنوان 

سطحی کمتر مورد توجه در مطالعات جابه‌جایی شهری و کاربست این رویکرد در زمینۀ تحقیقاتی ایران است. 

مبانی نظری
زبان آیینه‌ای خنثی از واقعیت برای توصیف پدیده‌ها نیست؛ بلکه سازوکاری بنیادین برای اندیشیدن، مسئله‌سازی، طراحی راه‌حل و 
جهت‌دهی کنش‌ها و مداخلات فردی و نهادی ماست (Lakoff & Johnson, 1980; Fairclough, 1995). از منظر تحلیل گفتمان انتقادی، 
زبان همواره با قدرت و سیاست درهم‌تنیده است و از طریق سازوکارهایی مانند پیش‌فرض‌سازی و طبیعی‌سازی، برخی انتخاب‌ها و ترجیحات 
سیاسی را در قالب اموری بدیهی یا فنی تثبیت می‌کند(Fairclough, 1995, 2001, 2013; van Dijk, 1998; Wodak & Meyer, 2009) . در 
حوزۀ سیاست‌گذاری، این فرایند اغلب ذیل غلبۀ »گفتمان‌های تکنوکراتیک9«  (Fischer, 1993; Adams, 1999)بروز می‌یابد که با فنی‌سازی 
مسائل، نقش ارزش‌ها و انتخاب‌های سیاسی را پنهان می‌کنند (Gamson, 1989; Fischer & Forester, 1993). چنین گفتمان‌هایی زمانی که 
در آیین‌نامه‌ها، دستورالعمل‌ها و شاخص‌ها نهادینه می‌شوند، دیگر سیاسی دیده نمی‌شوند؛ بلکه به‌عنوان گزاره‌های علمی خدشه‌ناپذیر تلقی 
کولوژیکی نیز زبان را بخشی از بستر بازتولید نظم‌های اجتماعی و زیست‌محیطی می‌داند و هدف  می‌شوند. در امتداد این رویکرد، زبان‌شناسی ا
خود را به پرسش کشیدن داستان‌هایی تعریف می‌کند که جهان‌بینی‌های خاصی را منتقل می‌کنند و بر سیاست‌ها و اقدامات حوزۀ محیط‌زیست 

تأثیرگذارند:
»به پرسش کشیدن داستان‌هایی که پایه‌های تمدن ناپایدار کنونی ما را تشکیل می‌دهند؛ کشف داستان‌هایی که به‌وضوح 
کارآمد نیستند و به تخریب ‌محیطی و بی‌عدالتی اجتماعی منجر شده‌اند و یافتن داستان‌های بدیلی که در شرایط دنیایی که 
با آن روبه‌رو هستیم بهتر عمل می‌کنند. این‌ها داستان‌هایی به‌معنای سنتی روایت نیستند؛ بلکه گفتمان‌ها، چهارچوب‌ها، 
که با هم جمع می‌شوند تا جهان‌بینی‌های خاصی را منتقل  استعاره‌ها و به‌طورکلی خوشه‌هایی از ویژگی‌های زبانی هستند 

.(Stibbe, 2014, P. 217) ».کنند

زبان جابه‌جایی مجموعه‌ای  زبان فنی و تخصصی حمل‌ونقل قابل‌مشاهده است.  نیز، این منطق در  در مطالعات جابه‌جایی شهری 
و  تخیل  دامنۀ  هم‌زمان  اما  می‌دهد؛  را  حرکت  پدیدۀ  با  مواجهه  امکان  که  می‌کند  فراهم  را  تخصصی  اصطلاحات  و  معنایی  قواعد  از 
اجتناب‌ناپذیر  محدودیت‌های  یا  فنی  واقعیت‌های  به‌عنوان  آنچه   . (Te Brömmelstroet et al., 2022)می‌سازد محدود  را  امکان 
»چرخش   .(Doughty and Murray, 2016) است  زبانی  صورت‌بندی‌های  همین  تثبیت  محصول  اغلب  می‌شود،  بازنمایی 
انحصاری  تمرکز  از  گرفتن  فاصله  و  کنش‌ها  و  پدیده‌ها  به  نگاه  در  ایستا11«  »جهت‌گیری‌های  نقد  با  اخیر،  سال‌های  در  جابه‌جایی10« 
است داده  قرار  بازنگری  مورد  سیاسی  و  فرهنگی  اجتماعی،  ابعاد  با  درهم‌تنیده  کنشی  به‌مثابۀ  را  جابه‌جایی  حرکت،  به  مهندسی   نگاه 
(Urry, 2008; Cresswell, 2006; Sheller, 2018). در ایــن چهارچوب، مفهوم »روایت‌های جابه‌جایی12« به‌عنوان داستان‌هایی ساده اما 
کنش و سیاست‌گذاری  که مسائل حول نظام جابه‌جایی را به‌واسطۀ سازوکارهای روایی صورت‌بندی و مسیرهایی برای  ح‌اند  قدرتمند مطر
(Hermwille, 2016; Egan & Caulfield, 2024; Te Brömmelstroet et al., 2022). بنابراین، روایت‌ها  ایــن حوزه ترسیم می‌کنند  در 
چهارچوب‌هایی برای سازمان‌دهی مفاهیم و معانی هستند و نقش مهمی در تعیین آنچه ممکن و واقع‌گرایانه یا ناممکن و غیرواقع‌گرایانه 
گفتمان تکنوکراتیک خودرومحور، ارزش‌هایی  تلقی می‌شود، ایفا می‌کنند. برای مثال، روایت‌های مسلط در حوزۀ جابه‌جایی شهری متأثر از 
کارایی را برجسته می‌کنند و مسائل چون عدالت فضایی، سلامت عمومی یا بازتوزیع فضای خیابان را به حاشیه می‌رانند و  مانند سرعت و 
 Mögele & Rau, 2020; Hendawy( به‌پشتوانۀ مشروعیت‌بخشی زبانی و گفتمانی، مداخلات فضایی خاصی را تسهیل و پشتیبانی می‌کنند
کاوی مفاهیم استعاری، روایت‌های مسلط و سازوکارهای گفتمان‌هایی  et al., 2024; Hichkam et al., 2025(. از این منظر، تحلیل زبان و وا
که در صورت  کتشافی در لایه‌های عمیق نظام‌های جابه‌جایی دانست. لایه‌هایی  حول جابه‌جایی شهری را می‌توان مداخله‌ای انتقادی و ا
ح و تحقق روایت‌های بدیل را محدود و منتفی کنند. تثبیت‌شدن، می‌توانند به »انحصارهای رادیکال13« بینجامند (Illich, 1974)  و امکان طر

چهارچوب‌های تحلیلی پشتیبان
 Doughty and( 14ایــن پــژوهش با تکیه بر تقاطع سه چهارچوب تحلیلی پشتیبان، به‌دنبال تحلیل گزاره‌های رایج در گفتمان محاوره‌ای
کاوی نقشی است که این گزاره‌ها در شکل‌دهی به موانع گفتمانی در برابر  Murray, 2016(، دوچرخه‌سواری شهری در تهران است. هدف، وا
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گفتمان خودرومحور ایفا می‌کنند. از این منظر، پژوهش حاضر را می‌توان نخستین تلاش  توسعۀ دوچرخه‌سواری شهری و تثبیت و تحکیم 
منسجم برای به‌کارگیری این ترکیب تحلیلی در چهارچوب حوزۀ زبان‌شناسی انتقادی جابه‌جایی و به‌طور مشخص دوچرخه‌سواری شهری 
در ایران دانست؛ تلاشی که در سطح مطالعات جهانی نیز، به‌واسطۀ ترکیب سنت‌های تحلیلی و روش‌شناسی تحقیق، نوآورانه و متمایز است.

تحلیل گفتمان انتقادی
دارد زبان  فلسفۀ  و  علم  جامعه‌شناسی  ایدئولوژی‌ها،  و  قدرت‌ها  بر  کم  حا مناسبات  تحلیل  در  ریشه  که  است  حوزه‌ای  گفتمان   تحلیل 

(Van Hulst et al., 2025) . ایــن حوزه زبان را شکلی از کنش اجتماعی درهم‌تنیده با قدرت، ایدئولوژی و مناسبات سیاسی‌اجتماعی در نظر 
نحوۀ  مسائل،  با  معرفت‌شناسانه  مواجهۀ  در  فعال  نقشی  زبانی  صورت‌بندی‌های  و  استعاره‌ها  گزاره‌ها،  فکری،  چهارچوب  این  در  می‌گیرد. 
Fairclough, 1995, 2001; Fly� )صورت‌بندی آن‌ها، تعیین حدود نظریه و عمل و مشروعیت‌بخشی به مسیرهای خاص سیاسی ایفا می‌کنند) 

vbjerg, 1998; van Dijk, 1997, 2016; Wodak & Meyer, 2009(. کاربست تحلیل گفتمان انتقادی در شهرسازی و سیاست‌گذاری شهری، 
ل‌های  کاوی و آشکارسازی سازوکارهای پشتیبان در استدلا ح »چرخش استدلالی15« (Fischer & Forester, 1993) منجر شد که هدفش وا به طر

این حوزه است.

مطالعات انتقادی استعاره
مفاهیم و قالب‌های استعاری، سازوکارهایی‌ شناختی‌اند که تجربۀ پدیده‌های پیچیده را سازمان می‌دهند و نحوۀ فهم و ارزیابی کنش‌ها و 
 Lakoff & Johnson, 1980; Charteris-Black, 2004; Brugman et( سیاست‌ها را در سطح چهارچوب‌های مفهومی جهت‌دهی می‌کنند
al., 2019; Flusberg et al., 2018(. در مواجهه با بسیاری از مفاهیمی که برای ما انتزاعی‌اند یا در تجربه‌ ما به‌روشنی تعریف نشده‌اند، نیاز 
کاری است که استعاره‌ها انجام  داریــم آن‌ها را با مفاهیمی درک کنیم که برایمان ملموس‌ترند (Lakoff & Johnson, 1980, p. 115) و ایــن 
 می‌دهند و به‌واسطۀ همین نیرو و وجه انتقالی است که استعاره‌ها می‌توانند با نوعی جایگزینی درونی، پدیده‌ای را به‌جای پدیدۀ دیگری بنشانند
(Hawkes, 2018, p. 1). از این طریق، امکان‌ها، محدودیت‌ها و شیوه‌های مواجهه با پدیدۀ دوم را به پدیدۀ اول منقل کنند؛ ازطرفی. بنابراین زبان، 
. (Lakoff & Johnson, 1980, p. 62)فهم ما و نحوۀ تفکر ما در باب جهان را شکل می‌دهد و به‌تبع کنش‌های ما در ارتباط با آن را هدایت می‌کند 

برای مثال، همان‌طور که نتایج این پژوهش نشان می‌دهد، صورت‌بندی توسعۀ دوچرخه‌سواری به‌عنوان یک »پروژه« نمونه‌ای از چنین منطق 
استعاری است که موفقیت و شکست را در چهارچوب دستاوردهای کوتاه‌مدت تعریف می‌کند. بنابراین استعاره‌ها نوعی از شیوۀ فهم و نحوۀ تفکر 

ما را هدایت می‌کنند تا روی یک جنبه تمرکز کنیم؛ اما به‌طور خودکار جنبه‌هایی را که با آن ناسازگارند، پنهان می‌کنند:
»استفاده از استعاره به‌معنای شیوه‌ای از تفکر و دیدن است که درک ما از جهانمان را تحت‌تأثیر قرار داده و علم، زبان و نحوۀ 

.(Morgan, 2006, p. 4) »تفکر ما را شکل می‌دهد

روایت‌های جابه‌جایی
روایــت‌ها چهارچوب‌هایی برای سازمان‌دهی وضعیت موجود و جهت‌دهی به‌تصور جمعی نسبت به آینده‌های ممکن‌اند. مطالعات اخیر 
از  اما  و تخصصی متکی‌اند؛  به صورت‌بندی‌های فنی  روایت‌های مسلط در حوزۀ جابه‌جایی شهری درحالی‌که در ظاهر  که  داده‌اند  نشان 
ح در این حوزه را برجسته و برخی دیگر را پنهان می‌کنند  طریق قدرت استعاری و الگوهای زبانی معمولاً برخی ابعاد یک پدیده یا موضوع مطر

(Hichkam et al., 2025; Kębłowski & Bassens, 2018; Nikolaeva et al., 2019; Te Brömmelstroet et al., 2022) و به تثبیت یک 
تصور روزمرۀ بدیهی‌شده از واقعیت خودرومحوری منجر شده‌اند (Braun & Randell, 2022). مطالعات حوزۀ روایت‌های جابه‌جایی در کنار 
کم بر روایت‌ها، بر اهمیت جست‌وجوی »روایت‌های بدیل16«  کاوی ساختارهای روایی و افشای سازوکارهای زبانی پنهان حا تلاش در جهت وا
کید دارد. روایت‌هایی که می‌توانند از طریق  (Te Brömmelstroet et al., 2022) و »گفتمان‌های مقاومتی17« (Doughty and Murray, 2016) تأ
شناسایی بذرهای روایی بدیل، بازآرایی مسئله و تغییر گفتمان غالب، امکان‌های تازه‌ای برای گذار شهری از خودرومحوری به انسان‌محوری 

فراهم کنند.

روش�شناسی
این پژوهش از روش تحقیق خودمردم‌نگاری استفاده می‌کند که در آن تجربۀ زیستۀ محقق به‌مثابۀ منبعی موقعیت‌مند برای تولید دانش 
فهم می‌شود و بنیان پژوهش را شکل می‌دهد(Ellis, Adams and Bochner, 2011; Anderson, 2006) . جایگاه نویسنده به‌عنوان کنشگر و 
پژوهشگر حوزۀ توسعۀ دوچرخه‌سواری شهری در تهران، طی بیش از یک دهه فعالیت مستمر به‌عنوان نمایندۀ گروه‌های مردم‌نهاد در توسعۀ 
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دوچرخه‌سواری شهری، مشارکت در برنامه‌ها و تعامل با پژوهشگران، سایر کنشگران، سیاست‌گذاران و مدیران شهری مسئول این حوزه، امکان 
دسترسی به لایه‌های زبانی‌ای را فراهم کرده است که در گفتمان محاوره‌ای پیرامون دوچرخه‌سواری شهری به‌طور مستمر در گردش و بازتولید 
بوده‌اند. انتخاب این گزاره‌ها براساس معیارهایی چون تکرار در موقعیت‌های مختلف، حضور در سطوح گفتمانی متفاوت )رسانه‌ای، مدیریتی و 
ل‌های رایج دربارۀ امکان یا عدم امکان توسعۀ دوچرخه‌سواری انجام شده است. بر این اساس،  محاوره‌ای( و نقش آن‌ها در صورت‌بندی استدلا
گفتمان، بلکه به‌منظور امکان تحلیل عمیق سازوکارهای  کل  گزاره به‌عنوان نقاط ورود تحلیلی انتخاب شده‌اند؛ نه به‌عنوان نمایندۀ  چهار 
گفتمانی و استعاری نهفته در آن‌ها. تحلیل گزاره‌ها نیز در چهارچوب تفسیرگرایی و در تقاطع تحلیل گفتمان انتقادی، مطالعات انتقادی استعاره 

و ادبیات روایت‌های جابه‌جایی انجام شده است.
گزاره به‌عنوان نوعی »استعاره‌ ساختاری18«، بــررسی می‌شود تا روشن شود چگونه از طریق راهبردهای مختلف،  در ایــن چهارچوب، هر 
ج می‌کنند. هم‌زمان،  برخی جنبه‌ها را پیرامون امکان یا عدم امکان توسعۀ دوچرخه‌سواری برجسته و برخی دیگر را پنهان و از حوزۀ مناقشه خار
استعاره‌های مفهومی مسلط و منطق شناختی نهفته در این گزاره‌ها تحلیل می‌شود تا مشخص شود مسئلۀ جابه‌جایی در چه قاب‌های مفهومی 
صورت‌بندی شده و این قاب‌بندی‌ها چه مرزهایی برای اندیشیدن و کنش سیاستی ترسیم می‌کنند و آیا شواهد تجربی در مطالعات جهانی 

چنین گزاره‌هایی را پشتیبانی می‌کنند یا نه.
 با توجه به اینکه »قاب‌بندی‌های استعاری19« در سطح مفهوم می‌توانند چهارچوب‌های ارزیابی سیاست را به‌صورت پایدار شکل دهند
 (Brugman et al., 2019)، تمرکز تحلیل بر سطح مفهومی استعاره‌ها قرار دارد. همچنین، گزاره‌ها از منظر ارزش‌گذاری‌های ضمنی، جهت‌گیری‌های 
کنش‌هایی معقول یا نامعقول بازنمایی  هنجاری و پیامدهای قدرت بررسی می‌شوند؛ اینکه چه ترجیح‌هایی مشروع جلوه داده می‌شود، چه 
می‌شود و این صورت‌بندی‌ها چگونه در شکل‌دهی به »رژیم‌های حقیقت« (Foucault, 1977) و تصمیم‌های نهادی حوزۀ جابه‌جایی شهری 

نقش ایفا می‌کنند. درنهایت، تحلیل به‌گونه‌ای پیش می‌رود که امکان صورت‌بندی روایت‌های بدیل در برابر این گزاره‌ها را نیز بررسی کند.

یافته�ها و بحث
نمی‌توان  را  تهران  در  شهری  دوچرخه‌سواری  پیرامون  محاوره‌ای  گفتمان  در  رایج  گزاره‌های  که  می‌دهد  نشان  پژوهش  این  نتایج 
ل‌های علمی، ملاحظات فنی یا حتی نظرات شخصی دانست. این گزاره‌ها در عمل در چند منطق گفتمانی مشخص جا  مجموعه‌ای از استدلا
می‌گیرند و به‌صورت نسبتاً منسجم و متکی بر راهبردهای ویژه‌ای، کارشان را در دو سطح انجام می‌دهند: از یک‌سو، وضعیت موجود جابه‌جایی 
خودرومحور را واقع‌گرایانه و طبیعی جلوه می‌دهند و به تثبیت گفتمان مسلط کمک می‌کنند؛ از سوی دیگر، بدیل‌های غیرخودرومحور و مشخصاً 
دوچرخه‌سواری را تضعیف می‌کنند و به‌حاشیه می‌رانند. تواتر بالای این گزاره‌ها در گفتار مدیران شهری، به‌خصوص در برخورد با کنشگران و 
مطالبه‌گران، برخی متخصصان حمل‌ونقل، رسانه‌ها و گفت‌وگوهای عامیانه در شبکه‌های مجازی، به شکل‌گیری نوعی گفتمان ضد توسعۀ 
که ظاهرش منطقی، فنی و بی‌طرف است؛ اما در سطح زیرین بر استعاره‌های مفهومی، الگوهای ارزش‌گذاری و  کرده است  کمک  دوچرخه 
ح دوچرخه‌سواری به‌عنوان بدیلی در برابر  چهارچوب‌های معنایی و سازوکارهای گفتمانی خاصی تکیه دارد که تمرکز آن بر القای عدم امکان طر

خودرومحوری است.

»دوچرخه‌سواری در تهران، پروژۀ‌ شکست‌خورده است«
در گفتمان جهانی، دوچرخه‌سواری اغلب با ادبیات آینده‌پژوهی و حوزه‌های مرتب با گذار و تحول شهری پیوند می‌خورد و به‌عنوان یکی 
از مؤلفه‌های ضروری تحول وضعیت موجود و حرکت به‌سمت شهرهای انسان‌محور محسوب می‌شود. در مقابل، در گفتمان‌های خودرومحور 
و در زمینه‌هایی چون تهران، دوچرخه‌سواری عموماً در قالب امری حاشیه‌ای و در زبان مدیریت شهری در واژگانی چون »پروژه« صورت‌بندی 
پروژه‌ای  تهران،  در  »دوچرخه‌سواری  گزارۀ  دارد.  قرار  موجود  وضعیت  با  تطبیق  امکان  از  پرسش  معرض  در  دائماً  که  پروژه‌ای  می‌شود؛ 
کلامی پیرامون امکان توسعۀ دوچرخه‌سواری شهری تهران و معمولاً در بستر رقابت‌های سیاسی  شکست‌خورده است«، عمدتاً در منازعات 
کام نقد  میان دوره‌های مختلف مدیریت شهری به کار می‌رود؛ جایی که اقدامات دوره‌های مدیریتی قبلی در قالب »پروژه«‌هایی مقطعی و نا
که »شکست‌خورده« هستند،  می‌شوند؛ پروژه‌هایی که بنا بر این روایت، بدون دستاورد ملموس، هزینه‌هایی بر »مردم« تحمیل می‌کنند و ازآنجا
کار آمدن دورۀ جدید  که نباید تکرار شوند. برای نمونه، رئیس کمیتۀ عمران شورای شهر ششم تهران، پس از روی ‌ »عقلانیت« حکم می‌کند 
مدیریت شهری، در ارجاع به توسعۀ مسیرهای دوچرخه در دورۀ قبلی تصریح می‌کند که »این شیوۀ حمل‌ونقل شکست خورده است« و بدون 

استناد به آمار دقیق، با اتکا به قدرت بازنمایی اعداد، سعی می‌کند اقدامات را بی‌فایده نشان دهد.
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که این شیوۀ حمل‌ونقل  کردم  با بیان دلایل مختلف عرض  کردم و  گذشته تذکری دربارۀ ایجاد مسیر دوچرخه بیان  سال 
که در سال‌های گذشته مورد استقبال مردم قرار نگرفته، اظهار کرد: ۳۲۰ کیلومتر مسیر دوچرخه در  شکست خورده است؛ چرا

تهران ایجاد شده است؛ اما ۳۲۰ نفر در این مسیر حرکت نکرده‌اند )ایسنا، آبان ۱۴۰۱(.

عضو دیگری از شورای این دوره نیز هزینۀ احداث چند مسیر دوچرخه در یکی از مناطق تهران را در قیاس با نیازهای مناطق محروم 
می‌داند: کام  نا را  دوچرخه‌سواری  سیاست  و  می‌کند  توصیف  »بی‌ثمر« 

من فکر می‌کنم بحث دوچرخه‌سواری در تهران سیاست شکست‌خورده‌ای بوده و به اهداف خوش نرسیده است... درحالی‌که 
ما برای یک‌میلیارد تومان در مناطق محروم و جنوبی تهران که می‌تواند در زندگی مردم اثر زیادی بگذارد، معطل هستیم، فقط 

در یک منطقه احداث ۵ مسیر دوچرخه را ۱۸میلیارد تومان به مناقصه گذاشته است )ایمنا، شهریور ۱۴۰۰(.

گفتمان  که با زبان فنی ارائه شده‌اند؛ اما در چهارچوب تحلیل  گزاره‌ها ارزیابی‌هایی تخصصی به نظر می‌رسند  در مواجهۀ نخست، این 
کارآمدی و اولویت را در چهارچوب  انتقادی، می‌توان آن‌ها را بخشی از منطق گفتمانی گسترده‌تری دانست که معیارهای خاصی از موفقیت، 
که در ادبیات  الگوهای زبانی فنی تثبیت می‌کند و از این طریق نحوۀ مشروعیت‌سازی یا مشروعیت‌زدایی مداخلات را تنظیم می‌کند. امری 
کوتاه‌مدت20«(Flyvbjerg, 1998)  گفته می‌شود؛ رژیمی که موفقیت را در نسبت با خروجی‌های فوری و  تحلیل سیاست به آن »رژیم ارزیابی 
قابل‌نمایش تعریف می‌کند. پروژۀ شکست‌خورده درون نوعی »ائتلاف گفتمانی21« (Hajer, 1995) عمل می‌کند؛ مجموعه‌ای از صورت‌بندی‌ها 

که تصمیم‌ها را به‌سمت داوری‌های کوتاه‌مدت و پایان‌بخش می‌برد و امکان یادگیری و تداوم را کم‌رنگ می‌کند.
صورت‌بندی دوچرخه‌سواری در قالب »پروژه« بر استعارۀ مفهومی مشخصی استوار است. پروژه در گفتمان مهندسی و اقتصادی به مجموعه 
اقداماتی اشاره دارد که آغاز، پایان، شاخص ارزیابی و امکان اعلام موفقیت یا شکست در بازه‌ای محدود را در خود تبیین می‌کند و با سود و زیان 
در ارتباط است. در چهارچوب سیاست پروژه است، موفقیت سود است و شکست به‌معنای اتلاف سرمایه و ضرر است. وقتی دوچرخه‌سواری در 
گر مسیرهای موجود مورداستفاده قرار  قالب پروژه‌های مهندسی و اجرایی صورت‌بندی می‌شود، منطقی عینی، فنی و علی فعال می‌شود که ا
نگرفته‌اند، به این معناست که شکست خورده‌اند. ارزیابی دیگر به‌معنای سنجش فرایند و شرایط زمینه‌ای نیست؛ بلکه به صورت‌بندی زبانی 
ک کردن اهداف و بستن امکان بازتعریف مسئله تبدیل می‌شود. گفتمانی که منطق آن بر مبانی ارزیابی اقدامات حول عقلانیت مرتبط  برای پا
با سرعت دستیابی به خروجی‌های قابل‌مشاهده سنجیده می‌گردد. بنابراین این گزاره سعی می‌کند فرایند و عوامل را پنهان کند و خود مسئله 
را به‌عنوان مسئله‌ای شکست‌خورده و بنابراین غیرعقلانی و اتلاف سرمایه تثبیت کند. در بسیاری از زمینه‌های خودرومحور، چنین الگوهای 
زبانی به حاشیه‌راندن دوچرخه در برابر رژیم مسلط جابه‌جایی کمک می‌کنند و مطالعات انتقادی این گفتمان‌ها را در قالب رژیم خودرومحوری 

.(Te Brömmelstroet et al., 2022; Egan & Caulfield, 2024; Bohm et al., 2006) صورت‌بندی و تحلیل کرده‌اند
در نقل‌قولی که اشاره شد، استناد به »۳۲۰ کیلومتر - ۳۲۰ نفر«، زبان عدد نقش تعیین‌کننده‌ای در تثبیت روایت شکست دارد؛ امری که یکی از 
استراتژی‌های رایج در گفتمان‌سازی و مشروعیت‌سازی است (Van Dijk, 1997). انتخاب شاخص و نحوۀ مقایسه، خود عمل چهارچوب‌بندی 
زبانی از طریق کمی‌سازی22 است که ابعاد دیگر مسئله، کیفیت شبکه، پیوستگی مسیرها، ایمنی، روند رشد تدریجی، را از گفتمان رایج بیرون 
که در زمان این  می‌برد. از این زبان و مفاهیم استعاری برای مشروعیت‌زایی و چه مشروعیت‌زدایی استفاده می‌کنند. در نقل‌قول آمده است 
مصاحبه، حدود ۱درصد سفرهای روزانۀ تهران با دوچرخه انجام می‌شده )حدود ۲۰۰هزار سفر در روز(، نوعی زبان تحقیرآمیز با ساخت نسبت 
کیلومتر - ۳۲۰ نفر( برای تقویت ایدۀ مفهومی شکست استفاده شده است. واژۀ »شکست‌خورده« ‌مرزی میان عقلانیت  عددی بی‌معنا )۳۲۰ 
و بی‌عقلی ایجاد می‌کند و جایگاه‌ها را بازتعریف می‌کند. در این سازوکار کنشگران و مطالبه‌گران توسعۀ دوچرخه‌سواری در موقعیت افرادی با 
مواضع غیرواقع‌بینانه قرار می‌گیرند که مواجهۀ احساسی با مسئله دارند و دیدگاه مقابل در جایگاه واجد عقلانیت بازنمایی می‌شود که مبتنی 
بر ارزیابی گذشته، با منطق و عقلانیتی که مبتنی بر منطق فنی دارند، کار شکست‌خورده را تکرار نمی‌کنند. سازوکاری که از زبان اعداد نیز برای 

تقویت سلطۀ گفتمانی مبتنی بر عقلانیت فنی استفاده می‌کند. 
نکتۀ دیگر این است که این گزاره‌ها معمولاً تنها نیستند و در یک خوشه واژگانی گردش می‌کنند (Lakoff & Johnson, 1980). »توسعۀ 
دوچرخه تکرار اشتباهات و تجارب شکست‌خورده است«، »این پروژه جواب نمی‌دهد«، »تجربه نشان داده که چنین پروژه‌هایی موفق نیستند«، 
چون  برچسب‌هایی  با  همراه  که  شده‌اند«  موتورسوارها  مسیر  هم،  ساخته‌شده  مسیرهای  »همین  کنیم«،  تکرار  را  قبلی  اشتباهات  نباید  »ما 
»شکست‌خورده«، »بی‌فایده«، »غیرواقعی«، »غیرعقلانی«، »غیرقابل‌اجرا« و »اتلاف منابع« به‌شکل زنجیره‌وار به هم متصل می‌شوند. برای مثال 
گر مسیرها ساخته شده است، اما کسی از آنان استفاده نمی‌کند یا به تصرف موتورسواران درآمده‌اند، پس این پروژه از پیش  دربارۀ گزارۀ آخر، ا
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بی‌ثمر بوده است. این همان چرخه‌ای است که ضعف شبکه را در پشت عدم پذیرش اجتماعی پنهان می‌کند و همان را دلیل توقف توسعه 
بیشتر معرفی می‌کند.

که طی دهه‌ها استمرار  که هم‌زمان، سیاست‌های خودرومحور، ازجمله توسعۀ بزرگراه‌ها و تقاطع‌های غیرهم‌سطح  ایــن در حالی است 
یــافته‌اند و پیامدهایشان در تشدید »تقاضای القایی23« )افزایش ظرفیت بزرگراهی به‌طور ساختاری و تصاعدی تقاضای جدید ایجاد می‌کند و 
به بازتولید ازدحام و بحرانی شدن مسئله می‌انجامد( در ادبیات جهانی تبیین شده‌اند، همچنان با زبان موفقیت و پیشرفت بازنمایی می‌شوند. 
که مهندسی ترافیک و حمل‌ونقل، ریشه در علم مهندسی و اقتصاد دارند و اعتبار خود را با زبانی به‌شدت کمّّی و علم‌مبنا به دست آورده‌اند  ازآنجا
(Kębłowski & Bassens, 2018; Doughty and Murray, 2016; Norton, 2011; Verkade & Brömmelstroet, 2024)، با تکیه‌بر همان 
سازوکار قدرت اعداد و در چهارچوب گفتمان تکنوکراتیک  (Adams, 1999)و مبتنی بر مدل‌سازی ریاضی و پیش‌بینی تقاضاست، سعی می‌کنند 
کنند. حال‌آنکه  کاهش دهند، بازتولید  که می‌تواند »زمان سفر«، »ترافیک« و »مصرف سوخت« را  ایــن اقدامات را در قالب پروژه‌های موفق 

گرام ۱(. افزایش ظرفیت، به‌طور ساختاری تقاضای جدید ایجاد می‌کند )دیا

گذاری در بزرگراه گرام شماره ۱. تقاضای القایی یا سیاهچالۀ سرمایه‌  دیا
 )Verkade & Brömmelstroet, 2024, p. 58 :منبع( 

گزاره‌های پرتکرار، از طریق طبیعی‌سازی پیش‌فرض‌ها و تولید عقلانیت  کید دارد.  کاوی همین سازوکار تأ گفتمان انتقادی بر وا تحلیل 
مسلط، مسیرهای سیاستی خاصی را تثبیت و امکان‌های دیگر را محدود می‌کنند. به‌این‌ترتیب، »پروژۀ شکست‌خورده« به قالبی شناختی بدل 
کارآمد، غیرمنطقی و فاقد اولویت جلوه می‌دهد و حذف آن را عقلانی‌تر از ارزیابی و پیشبرد فرایند توسعۀ آن معرفی  می‌شود که دوچرخه‌سواری را نا
می‌کند. درنتیجه، ادامۀ وضعیت موجود به‌عنوان تنها گزینۀ واقع‌گرایانۀ تثبیت، امکان بازاندیشی در سیاست‌های توسعۀ دوچرخه‌سواری و 
.)2024 ,Egan & Caulfield ;2012 ,Geels( ارزیابی فرایندهای محدود و در عمل وابستگی به تداوم سیاست‌های خودرومحور تشدید می‌شود

»شیب تهران مناسب دوچرخه‌سواری نیست«
گزارۀ »شیب تهران مناسب دوچرخه‌سواری  گفتمان سیاسی مدیریت شهری رواج داشت.  که به آن پرداخته شد، عمدتاً در  مضمون اول 
نیست« یکی از گزاره‌های پرتکرار در زبان و گفتمان در سه ساحت عمومی، تخصصی و سیاسی است که توپوگرافی را مانع توسعۀ این شیوه معرفی 
می‌کند. این گزاره محدود به تهران هم نیست؛ در زمینۀ جهانی نیز یکی از پرتکرارترین گزاره‌های این حوزه در گفتمان عمومی شهرهای دارای 
توپوگرافی غیرمسطح و در زمینه‌های شهری خودرومحور به کار می‌رود. در این روایت، توپوگرافی به‌عنوان ویژگی طبیعی، ثابت و تعیین‌کننده 
ک قبول و رد و امکان یا عدم امکان توسعۀ دوچرخه‌سواری است. روایتی که در آن شهر در قالب یک کلیت توپوگرافی  بازنمایی می‌شود که ملا
ناسازگار صورت‌بندی می‌شود و دوچرخه در برابر آن به‌مثابۀ عنصری تطبیق‌ناپذیر قرار می‌گیرد. به زبان استعاری، وضعیت طبیعی شهر مانع 

است و چون تغییرناپذیر است، سیاست‌ها باید صرفاً تطبیق‌پذیر باشند.
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گرچه توپوگرافی بر تمایل به دوچرخه‌سواری اثرگذار است؛ اما تعیین‌کنندۀ نهایی نیست و  این در حالی است که مطالعات نشان داده‌اند که ا
.(Heinen et al., 2010; Marquart et al., 2020) نقش آن به‌شدت به کیفیت زیرساخت، پیوستگی شبکه و سیاست‌های حمایتی وابسته است 

دربارۀ تهران نیز، بخش قابل‌توجهی از مساحت این شهر طبق مطالعات انجام‌شده، شیب مناسبی برای جابه‌جایی با دوچرخه‌های معمولی 
کی برقی در مناطقی با شیب بسیار زیاد نیز می‌تواند راهکار ساده و عملی بر پوشش سفرهای کوتاه  دنده‌ای دارند و توسعۀ دوچرخه‌های اشترا
که به‌خاطر فقدان همین نوع زیرساخت‌ها، با خودروی شخصی انجام می‌شود. »تنها ۲۹درصد از نواحی شهر تهران،  در ایــن مناطق باشد 
متوسط شیب معابرشان بالای ۵درصد است و برای مسیرهای دوچرخۀ طولانی مناسب نیست؛ البته در همین نواحی هم معابری وجود دارند 
که دارای شیب زیر ۵درصد هستند؛ بنابراین تردد در ۱۱درصد نواحی شهر تهران با دوچرخۀ معمولی و در ۶۰درصد دیگر با دوچرخۀ دنده‌ای 
امکان‌پذیر است )مرادی، ۱۴۰۲: ۱۸(«. در تجربه‌های جهانی نیز، شهرهایی با توپوگرافی قابل‌توجه مانند اسلو، گنت یا لیسبون، در سال‌های 
افزایش معناداری در  کی،  اشترا از سیستم‌های  با شرایط بومی و حمایت نهادی  زیرساخت پیوستۀ دوچرخه‌سواری منطبق  با توسعۀ  اخیر، 
کی در مناطق شیب‌دار رشد چشمگیری داشته است  سهم استفاده از دوچرخه را ثبت کرده و استفاده از دوچرخه‌های برقی یا نیمه‌برقی اشترا

 .(Fishman & Cherry, 2016; MacArthur et al., 2018)
بنابراین در این چهارچوب گفتمانی، تعمیم شیب‌های بالا در برخی مناطق به‌کل تهران، نوعی فراروایت‌سازی است که تنوع توپوگرافی، 
گزاره در خدمت  کند. این  ک‌سازی صورت مسئله توجه می‌ ابــزارهای فناورانه و سیاست‌های تطبیقی را به حاشیه می‌راند و در مقابل به پا
کلیت شهر تعمیم می‌دهد و سپس آن را در رابطه‌ای علی به‌عنوان مانع  گفتمانی ضد دوچرخه، مشخصات توپرگرافیک را ابتدا به  منطق 
ح شواهد واقعی و ایده‌ها و راه‌حل‌ها و مسیرهای  کند. درنتیجه، نوعی انسداد تفکری ایجاد می‌شود که امکان طر اجتناب‌ناپذیر تثبیت می‌
ازجمله  مناسب،  پهنه‌های  بر  تمرکز  یا  اجرا  مرحله‌بندی  شبکه‌ای،  طراحی  از  بحث  که  می‌شود  این  نتیجه  می‌سازد.  محدود  را  مقبول 
گفتمان انتقادی، این سازوکار متکی بر  کند. در مطالعات تحلیل  ح پیدا می‌ کمتر امکان طر کی دنده‌ای و برقی،  توسعۀ سیستم‌های اشترا
ویژگی‌های طبیعی به‌عنوان شیوه‌ای برای ساده‌سازی پیچیدگی‌های شهری بررسی شده است؛ جایی که عدم توجه به برخی سیاست‌های 
کنند محدود  را  سیاستی  موجود  وضعیت  از  پرسش  امکان  تا  می‌شوند  داده  ارجاع  طبیعی  اجتناب‌ناپذیر  عوامل  به  تحول‌خواه،   شهری 

 .(Lakoff, 2010; Nikolaeva et al., 2019; Caimotto, 2020)
ح شد، تقویت گزاره‌های منفی‌ساز متکی بر شیب و عوامل طبیعی باعث می‌شود پرسش‌هایی مانند  در حوزۀ دوچرخه‌سواری که اینجا مطر
گرفته نشده‌اند؟« یا »چرا  »چرا شبکه‌های ایمن و پیوسته طراحی نشده‌اند؟«، »چرا سیاست‌های ادغام دوچرخه با حمل‌ونقل عمومی جدی 
کی در سیاست‌گذاری شهری به رسمیت شناخته نمی‌شوند؟« در حاشیه قرار بگیرند.  فناوری‌های جدید و توسعۀ دوچرخه‌های برقی اشترا
گفتمان‌های غالب مسلط و بدون مواجهۀ انتقادی باقی بماند  گزارۀ »شیب تهران مناسب دوچرخه‌سواری نیست« در  که  بنابراین تا زمانی 
ح شوند، امکان‌های واقعی تغییر وضعیت موجود و نظام جابه‌جایی  و به‌تبع محدودیت‌ها به‌صورت یک واقعیت طبیعی اجتناب‌ناپذیر مطر

کم، پنهان و مسیرهای بدیل در حاشیه باقی می‌مانند. حا

»اینجا آمستردام نیست«
گزاره‌های »اینجا آمستردام نیست«، »ما آمستردام نیستیم«، یا »تهران شبیه آمستردام نخواهد شد«، در برخی گفتارهای رسانه‌ای و رسمی 
به‌عنوان حکمی برای رد امکان توسعۀ دوچرخه‌سواری شهری در تهران پرتکرار است و جالب این است که چنین گزاره‌ای در سایر زمینه‌های 
گزاره در دل خود پیش‌فرضی بنیادین  که در دل خود پیش‌فرضی بنیادین دارد: این  گزاره‌ای  شهری خودرومحور در جهان نیز رایج است24. 
دارد: مطالبه‌گران توسعۀ دوچرخه‌سواری در تهران مشخصاً دنبال آن هستند که تهران شبیه آمستردام شود و نمی‌توانند بپذیرند که به‌دلیل 
تفاوت‌های مختلف، این امر شدنی نیست. این صورت‌بندی مقایسه‌ای، نظام جابه‌جایی شهری را به مجموعه‌ای از عوامل محیطی، جمعیتی 
یا فرهنگی پیوند می‌دهد که به‌صورت منطقی خروجی مشخصی دارند. کنار این گزاره هم، صورت‌بندی‌ها و گزاره‌های مکملی دیگری هستند که 
خوشه‌هایی را شکل می‌دهند: »جمعیت ما قابل مقایسه نیست«، »ما فرهنگ دوچرخه نداریم«، »شرایط ما فرق دارد«. در این روایت، آمستردام 
که به دلایل ساختاری، جمعیتی یا  به الگوی هنجارین شهر دوچرخه‌دوست تبدیل می‌شود و تهران به‌عنوان نمونۀ مقابلی معرفی می‌شود 
فرهنگی هرگز نمی‌تواند شبیه آن باشد. تفاوت‌ها به‌عنوان ویژگی‌های ذاتی و تغییرناپذیر بازنمایی می‌شوند؛ چهارچوبی که میان این عوامل و 

سیاست‌های شهری رابطه‌ای علی و ازپیش‌تثبیت‌شده برقرار می‌سازد.
گسترش  عدم  علت  »فرهنگ«،  از  مبهم  و  انتزاعی  کلی،  مفهومی  به  ارجاع  با  نداریم«  دوچرخه‌سواری  فرهنگ  »ما  نظیر  گزاره‌هایی 
ج از حوزۀ مداخلۀ برنامه‌ریزی و سیاست‌گذاری شهری قرار  دوچرخه‌سواری را به سطحی پیشاسیاستی منتقل می‌کنند؛ سطحی که گویی خار
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دارد. در این چهارچوب، فرهنگ به‌مثابۀ پیش‌شرطی ثابت فهم می‌شود که باید ابتدا »به‌وجود بیاید« تا امکان اقدام فراهم شود. حال آن‌که در 
گفتمان‌های بدیل، فرهنگ نه نقطۀ آغاز، بلکه محصول کنش‌های نهادی، تجربه‌های روزمره و مواجهۀ مداوم شهروندان با فضا و زیرساخت 
است. از این منظر، »فرهنگ دوچرخه‌سواری« نه پیش‌نیاز، بلکه برساخته‌ای اجتماعی است که در تعامل میان سیاست‌های شهری، طراحی 
خیابان‌ها، ایمنی، دسترسی و تکرار عمل شکل می‌گیرد. مطالعات نیز فرهنگ دوچرخه‌سواری قوی را ذیل فرهنگ جابه‌جایی شهری تبیین 
کرده‌اند که پیامد سطحی از اولویت‌دهی به‌شیوه‌های غیرموتوری، توسعۀ زیرساخت‌های ایمن و عادی‌شدن دوچرخه در فضای گفتمانی است، 
کم بر تولید و جهت‌دهی  نه پیش‌شرط آن(Cox, 2015; Goel et al., 2022) . از سوی دیگر، در مطالعات انتقادی نیز بر تأثیر گفتمان‌ها حا
نداریم«  دوچرخه‌سواری  فرهنگ  »ما  گزارۀ  مسلط،  گفتمان  در   . (Doughty and Murray, 2016)کرده‌اند کید  تأ جابه‌جایی  فرهنگ‌های 
همچنان به‌عنوان ابزاری برای تعلیق اقدام به کار می‌رود و با طبیعی‌سازی انفعال سیاستی، تداوم وضع موجود را بازتولید می‌کند. در این معنا، 

ارجاع مداوم به فقدان فرهنگ یک راهبرد بلاغی است که به تعلیق سیاست و تثبیت وضع موجود مشروعیت می‌بخشد. 
از طرف دیگر »آمستردام به‌خاطر جمعیت پایین دوچرخه‌سوار زیادی دارد«؛ یعنی شهرهای با جمعیت بالا الزاماً خودرومحورند یا در آمستردام 
به‌خاطر توپوگرافی مسطح دوچرخه‌سواری توسعه پیدا کرده است«؛ یعنی شهرهای با ساختار متفاوت لزوماً خودرومحورند و بنابراین تفاوت‌های 
کره و تغییر تبدیل می‌شوند و مسئولیت از نهاد برنامه‌ریز به شرایط موجودی چون جمعیت، فرهنگ  تغییر‌ناپذیر به واقعیت‌های غیرقابل‌مذا
یــا ویــژگی‌های محیطی وابسته می‌شود (Caimotto, 2020). نتیجۀ آن تقویت تصور عمومی است که تهران شهری خاص است و قواعد دیگر 
شهرها دربارۀ آن صدق نمی‌کند. در چنین فضایی، مباحث مربوط به مطالعات تطبیقی، درس‌آموزی سیاستی و بازنگری در اولویت‌های فضایی 

و حمل‌ونقلی کنار گذاشته می‌شود و وضعیت موجود به‌صورت طبیعی و تغییرناپذیر صورت‌بندی می‌شود.
اما حتی شواهد تجربی این روایت ذات‌انگارانه را تأیید نمی‌کنند. تحلیل مقایسه‌ای وضعیت دوچرخه‌سواری در ۱۷ کشور و ۳۵ کلان‌شهر 
نشان می‌دهد که سطح دوچرخه‌سواری الزاماً تابع مقیاس یا ویژگی‌های جمعیتی نیست؛ بلکه با الگوهای سیاستی و زیرساختی هم‌بستگی دارد 
کا )۲۸.۴٪( و بــرلین )٪۱۴.۱(  (Goel et al., 2022). بــرای مثال، در همین مطالعه، شهرهایی با جمعیت چندمیلیونی مانند توکیو )۱۸.۷٪(، اوزا
سهم قابل‌توجهی از دوچرخه‌سواری دارند، درحالی‌که شهرهایی با جمعیت و ساختار فضایی مشابه در آمریکا مانند لس‌آنجلس یا نیویورک در 
همان دوره سهمی حدود ۱ تا ۲درصد ثبت کرده‌اند (Pucher & Buehler, 2012; Buehler & Dill, 2016). همچنین در سطح ملی، کشورهایی 
کم و جمعیت بالا مانند ژاپن )۱۱.۵٪ در مناطق شهری( عملکردی کاملاً متفاوت از کشورهایی با ساختار اقتصادی مشابه، اما سیاست‌های  با ترا
نمی‌شود منجر  دوچرخه‌سواری  افزایش  به  الزاماً  ایمن،  شبکه‌های  و  حمایتی  سیاست‌های  غیاب  در  جمعیت،  کم  ترا و  دارند   خودرومحور 
(Heinen et al., 2010). آنچه مطالعات و تجارب جهانی نشان داده‌اند، تأثیر عوامل سیاست‌گذاری و مداخلات نهادی در هدایت نظام شهری 

خودرومحور به‌سمت انسان‌محوری است؛ عواملی که می‌توانند سهم دوچرخه‌سواری و پیاده‌روی را در کلان‌شهرهای بزرگ افزایش دهند.
بــررسی تجارب شهری در سال‌های اخیر نیز نشان می‌دهد که تحول شهری در حوزۀ جابه‌جایی بیش از آن‌که تابع مقیاس شهری باشد، 
وابسته به جهت‌گیری سیاستی و کیفیت زیرساخت است. برای نمونه، در پاریس که جمعیت محدودۀ شهری آن حدود ۲.۱ میلیون و جمعیت 
کلان‌شهری آن بیش از ۱۱ میلیون نفر است، سهم دوچرخه در سفرهای درون‌شهری در سال‌های اخیر با اجرای برنامه‌های گستردۀ بازتخصیص 
از شصت‌هزار فضای پارک حاشیه‌ای  ترافیک خودرویی و سیاست‌هایی چون حذف بیش  ایجاد شبکه‌های پیوسته و محدودسازی  فضا، 
خودروها، سهم دوچرخه )از ۵درصد در سال ۲۰۱۵ به ۱۱درصد در سال ۲۰۲۴( به‌طور معناداری افزایش و سهم خودروی شخصی )از ۲۵درصد در 
سال ۲۰۱۵ به ۴درصد در سال ۲۰۲۴( کاهش یافته است و در آخرین شاخص جهانی در رتبۀ پنجم شهرهای دوستدار دوچرخه قرار گرفته است 

.(Copenhagenize Index, 2025)
 در لندن با جمعیتی نزدیک به ۹ میلیون نفر در محدودۀ شهری، سهم دوچرخه از ۲درصد در اوایل قرن حاضر به حدود ۵درصد در سطح 
شهر و بیش از ۱۵درصد در برخی نواحی مرکزی رسیده است. و توانسته با سیاست‌ها و مداخلات محله‌محور و کاهش سلطۀ خودرو می‌تواند در 
مدت کوتاه تغییرات رفتاری قابل‌توجهی ایجاد کند (Aldred, Croft & Goodman, 2019). در بوگوتا با جمعیتی بیش از ۷ میلیون نفر، شبکۀ 
بیــش از ۵۰۰ کیلومتر مسیر دوچرخه ایجاد شده و در کنار حمایت‌های سیاسی مستمر، سهم دوچرخه در برخی برآوردها به حدود ۷ تا ۱۳درصد 
خ داده  کلان‌شهرهای جنوب جهانی ر کم و مقیاس زیاد و با چالش‌های اقتصادی مشابه بسیاری از  رسیده است. این تغییر در شهری با ترا
است (Rosas-Satizábal & Rodriguez-Valencia, 2019). در توکیو با جمعیتی بیش از ۱۳ میلیون نفر در محدودۀ شهری، سهم دوچرخه در 
سفرهای روزانه حدود ۱۴درصد گزارش شده است؛ رقمی که نشان می‌دهد حتی در یکی از بزرگ‌ترین و پرجمعیت‌ترین کلان‌شهرهای جهان نیز 

دوچرخه سهم قابل‌توجهی از جابه‌جایی را به خود اختصاص داده است. 
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کم جمعیتی ذاتاً مانع افزایش سهم دوچرخه است، با داده‌های تجربی کلان‌شهرهای جهان تطبیق  بنابراین، این فرض که گستردگی یا ترا
ندارد. این نوع تلقی شهرها به‌عنوان موارد خاص25 مانع درس‌آموزی سیاستی و مطالعات تحلیلی و تطبیقی می‌شود(Robinson, 2016) . بخش 
زیــادی از سیاست‌های شهری در عمل از طریق انتقال، ترجمه و بومی‌سازی زمینه‌مند می‌شوند(McCann & Ward, 2011) ، گفتمان مبتنی 
بــر گزاره‌هایی چون »اینجا آمستردام نیست« به تقویت نظام شهری خودرومحور خدمت می‌کند؛ درحالی‌که از چگونگی انتقال سیاست‌های 

.(Urry, 2004; Sheller, 2018) خودرومحور پرسش نمی‌شود

»دوچرخه‌سواری در آلودگی تهران مضر است«
»دوچرخه‌سواری در هوای آلوده تهران مضر است« گزاره‌ای است که نسبت به سایر موارد بحث‌شده تواتر کمتری دارد، اما به‌عنوان یکی از 
ح می‌شود. جالب است که این گزاره نیز در سایر زمینه‌هایی که با آلودگی ناشی از  گزاره‌های نیازمند توجه )به‌ویژه در نیمه دوم سال( بیشتر مطر

خودرومحوری مواجه هستند، نمونه‌های مشابهی دارد. در یکی از گزارش‌های رسانه‌ای آمده است:
در ادبیات مطالعات ریسک این موضوع تحلیل شده است که نحوۀ صورت‌بندی خطر، بیش از خود سطح خطر، رفتار عمومی و تصمیم‌گیری 
کنش احتیاطی  را شکل می‌دهد. وقتی پدیده‌ای در قالب تهدید فوری سلامتی قرار می‌گیرد، ارزیابی عقلانی نسبت هزینه و فایده جای خود را به وا
می‌دهد (Beck, 1992; Lupton, 2013). اما از نظر گفتمانی، یکی از پیامدهای مهم این گزاره سیاست‌زدایی و تقلیل مسئله به انتخاب‌های 
فردی مردم26 در نحوه جابه‌جای‌شان است (Nikolaeva et al., 2019). آلودگی هوا که مسئله‌ای ساختاری است، در سطح مسئولیت فردی 
صورت‌بندی می‌شود و خطر تنفس ذرات معلق به‌صورت مطلق و بدون نسبت‌ دادن آن به‌مدت‌زمان فعالیت بدنی یا توزیع واقعی کیفیت هوا 
ح می‌شود. در این چهارچوب، مسئلۀ آلودگی از یک بحران ساختاری نظام جابه‌جایی خودرومحور جدا می‌شود و وضعیت  در طول سال مطر
ج از  بحرانی موجود به‌عنوان پیش‌فرض پذیرفته‌شده، به ابزاری زبانی برای طرد بیشتر شیوه‌های انسان‌محور تبدیل می‌شود. وضعیتی که خار
کنترل فرد است و بنا بر پذیرش این واقعیت، توصیۀ ضمنی این است که فرد می‌تواند در سطح شخصی از مخاطرات جسمی بیشتر جلوگیری 
کند. به این ترتیب، دوچرخه‌سواری در تقابل با سلامت فردی قرار می‌گیرد و منافع بلندمدت دوچرخه‌سواری، مانند کاهش بیماری‌های قلبی و 

. (Kong et al., 2024; Mizdrak et al., 2023; Toner et al., 2021)عروقی، دیابت، افسردگی و چاقی و... به حاشیه می‌رود
 اما آیا مطالعات علمی و تجربی هم این غلبۀ ضرر بر منفعت سلامتی دوچرخه‌سواری را در بازه‌های کوتاه سفرهای روزانه تأیید می‌کنند؟ 
جالب است که مطالعات تجربی رابطۀ میان آلودگی و فعالیت بدنی دوچرخه‌سواری را پیچیده‌تر از فهم تقلیل‌یافتۀ افزایش ضربان قلب و ورود 
کی از آن است که نقطه‌ای وجود دارد که پس از آن،  حجم بیشتر هوا به شش‌ها در حین رکاب‌زنی نشان داده‌اند.27 پژوهش‌های مدل‌سازی حا
کند. و در بسیاری از سناریوها، منافع فعالیت بدنی منظم  مواجهۀ طولانی‌مدت با PM2.5 می‌تواند منافع فیزیولوژیک فعالیت بدنی را خنثی 
کلی مرگ‌ومیر را در بلندمدت افزایش دهد کنارگذاشتن تحرک بدنی به‌دلیل آلودگی می‌تواند ریسک   از مواجهه با آلودگی بیشتر است. حتی 

(Tainio, 2016; Giallouros et al., 2020 de Hartog et al., 2010; Rojas-Rueda et al., 2011). بنابراین پرسش دقیق‌تر این است 
گزاره‌های  خ می‌دهد؟ بدون این چهارچوب،  که در چه سطحی از آلایندگی و پس از چه مدت دوچرخه‌سواری، نقطۀ غلبۀ ضرر بر منفعت ر

تبدیل می‌شوند. بازدارنده  و  کلی  به‌راحتی به صورت‌بندی‌های  هشداردهنده 
بــرای پــرهیز از این ساده‌سازی، جدول ۱ سطوح مختلف PM2.5 که مهمترین منبع آلایندگی است، در نسبت با شاخص AQI، نقطۀ غلبۀ 
ح‌شده در ادبیات متأخر این حوزه  (Tainio, 2016)و همچنین الگوی معمول دوچرخه‌سواری  ضرر بر منفعت براساس مدل‌های سلامت مطر
 ،(AQI) در نسبت با شاخص کیفیت هوا PM2.5 شهری )۳۰ تا ۶۰ دقیقه در روز( نشان می‌دهد. توزیع سطوح مختلف مواجهه با ذرات معلق
زمان تقریبی غلبۀ ضرر بر منفعت فعالیت بدنی دوچرخه‌سواری براساس مدل‌های سلامت عمومی و ارزیابی منافع یا ریسک دوچرخه‌سواری 
در الگوی معمول سفرهای شهری )۳۰ تا ۶۰ دقیقه در روز( را نشان می‌دهد. مقایسۀ سطوح مختلف آلودگی و توزیع واقعی روزهای سال نشان 
می‌دهد که در بخش عمده‌ای از شرایط معمول، منافع سلامتی دوچرخه‌سواری شهری بر مخاطرات کوتاه‌مدت مواجهه با PM2.5 غلبه دارد. 
کیفیت هوای شهر تهران، ۱۴۰۴(، حدود ۳۵ )میانگین  کنترل  گزارش سالانه )سازمان  میانگین غلظت PM2.5 در سال ۱۴۰۳ در تهران، بنا بر 
حدودی فصلی: بهار ۲۱، تابستان ۳۳، پاییز ۳۹، زمستان ۴۱( بوده است که در این بازه منفعت سلامتی برای دوچرخه‌سواری روزانه کاملاً غالب 
است. البته لازم به ذکر است که این مدل‌سازی بر مبنای مواجهه با PM2.5 انجام شده است؛ آلاینده‌ای که در ادبیات سلامت عمومی به‌عنوان 
مهم‌ترین شاخص خطر مرگ‌ومیر و بیماری‌های قلبی و تنفسی شناخته می‌شود و مبنای اصلی بسیاری از ارزیابی‌های بار بیماری جهانی است. 

سایر آلاینده‌ها مانند O3 ،NO2 یــا CO در ایــن محاسبه به‌صورت مستقل مدل نشده‌اند.
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جدول شماره ۱. نقطۀ غلبۀ ضرر بر منفعت دوچرخه‌سواری در تهران

 PM2.5 سطح
)µg/m3(متناظر AQIنقطۀ غلبۀ ضرر بر شاخص کیفی‌شده

منعفت

ارزیابی بر اسال الگوی 
معمول )۳۰-۶۰ دقیقه 

دوچرخه‌سواری(

وضعیت AQI تهران 
در روزهای سال ۱۴۰۳ 

)درصد(

ک0-120-50 1.9منفعت کاملاً غالب-پا

58.5منفعت کاملاً غالببیش از ۱۰ ساعتقابل‌قبول12.1-35.451-100

ناسالم برای گروه 35.5-55.4101-150
34.7منفعت کاملاً غالب۱۰-۴ ساعتحساس

5.2منفعت غالب۴۰ دقیقه تا ۴ ساعتناسالم55.5-150.4151-200

-ریسک قابل‌توجه۴۰-۱۲ دقیقهبسیار ناسالم150.5-250.4201-300

250.5-350.4301-400
ک -ضرر کاملاً غالب-خطرنا

350.5-500.4401-500

)منبع: نویسنده براساس ترکیب مدل‌های مطالعات جهانی و آمارهای منتشرشده در گزارش سالانۀ سازمان کنترل کیفیت شهر تهران(

بنابراین، در فقدان مطالعات جدی داخلی در این حوزه و کم‌توجهی به دستاوردهای پژوهش‌های بین‌المللی، این پیچیدگی‌های علمی 
کمتر به گفتمان عمومی و حتی تخصصی راه می‌یابد. در مقابل، گزارۀ هشداردهندۀ »دوچرخه‌سواری در آلودگی تهران مضر است« از طریق تکرار 
و بازتولید مستمر، به یکی از فهم‌های مسلط در جامعه تبدیل می‌شود و به‌مثابۀ ابزاری گفتمانی برای به‌حاشیه‌راندن دوچرخه‌سواری یا توجیه 
کار گرفته می‌شود. در این صورت‌بندی، آلودگی هوا به‌عنوان تهدیدی فوری و حاضر بازنمایی می‌شود و  کم‌کاری‌های مدیریتی و سیاسی به 
دوچرخه‌سواری در مجاورت آن به کنشی پرریسک بدل می‌گردد؛ درحالی‌که کمتر به این واقعیت اشاره می‌شود که کاهش وابستگی به خودرو 
یکی از مسیرهای اصلی کاهش آلودگی شهری است. بدین‌ترتیب، ابزاری که می‌تواند بخشی از پاسخ به بحران باشد، در روایت مسلط به قربانی 
کنشی  همان بحران تبدیل می‌شود. با دوگانه‌سازی »ضروری در مقابل مشروط«(Egan & Caulfield, 2024) 28 دوچرخه‌سواری به‌مثابۀ 
وابسته به فراهم‌بودن شرایط مطلوب تعریف می‌شود؛ حال آنکه استفاده از خودرو به‌عنوان شیوه‌ای غیرمشروط و ضروری تثبیت می‌گردد. 
نتیجه چنین صورت‌بندی‌ای، بازتولید و طبیعی‌سازی نظم خودرومحور به‌عنوان گزینه‌ای واقع‌گرایانه و اجتناب‌ناپذیر در افق سیاست‌گذاری 

و کنش روزمره است.
برای جمع‌بندی یافته‌های این بخش، جدول ۲ چهار گزارۀ بررسی‌شده، استعاره‌های مفهومی مسلط، راهبردهای گفتمانی و برون‌داد آن‌ها 
را به‌صورت فشرده نشان می‌دهد. همان‌طور که این جدول نشان می‌دهد گزاره‌های بررسی‌شده، علی‌رغم تفاوت ظاهری، در سطحی عمیق‌تر 

در خدمت منطق گفتمانی مشترکی قرار می‌گیرند که به تثبیت نظم خودرومحور و محدودسازی افق‌های بدیل کمک می‌کند.

جدول  شماره ۲. جمع‌بندی یافته‌های پژوهش

کندگزارۀ رایج کندآنچه برجسته می‌ برون‌داد گفتمانیآنچه پنهان می‌

»دوچرخه‌سواری در تهران 
پروژه‌ای شکست‌خورده است«

گذاری خروجی کوتاه‌مدت،  ارزش‌
شاخص‌های کمی، منطق پیروزی یا 

ل هزینه-فایده شکست، استدلا

گذار بلندمدت، موانع زمینه‌ای، 
ارزیابی مستمر، یادگیری سیاستی

مشروعیت‌زدایی از توسعۀ دوچرخه‌سواری 
و بازنمایی آن به‌عنوان اقدامی غیرعقلانی و 

بی‌ثمر

»شیب تهران مناسب 
دوچرخه‌سواری نیست«

ضعف توپوگرافی به‌عنوان مانع 
طبیعی، اجتناب‌ناپذیری از 

محدودیت‌های ذاتی

تنوع توپوگرافی، طراحی زیرساخت 
حساس به زمینه، مداخلات سیاستی 

یکپارچه، مسیرهای فناورانه

تثبیت ناتوانی ساختاری و همیشگی شهر 
برای پذیرش دوچرخه‌سواری و محدودسازی 

مداخلات فضایی و فناورانه

گرایی »اینجا آمستردام نیست« تفاوت‌های مکانی، ذات‌
فرهنگی، جبرگرایی جغرافیایی

انتقال سیاست، امکان یادگیری 
تطبیقی، تغییرات بلندمدت، گذار 

ساختاری

طرد بدیل‌های قابل‌تصور و تقویت این ادعا 
که تغییر در تهران غیرواقع‌بینانه و این شهر 

ذاتاً خودرومحور است.
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به�سوی زبان�شناسی انتقادی جابه�جایی: استعاره�های مفهومی و   ...

کندگزارۀ رایج کندآنچه برجسته می‌ برون‌داد گفتمانیآنچه پنهان می‌

»دوچرخه‌سواری در آلودگی 
تهران مضر است«

ریسک شخصی، مسئولیت فردی، 
خطر فوری برای سلامت

غلبۀ منفعت بر ضرر در بسیاری از 
شرایط، عوامل ساختاری آلودگی، 

مزایای بلندمدت سلامت در 
دوچرخه‌سواری

بازنمایی دوچرخه‌سواری به‌عنوان انتخابی 
نامعقول و مخاطره‌انگیز و تثبیت خودرو 
به‌عنوان گزینۀ نجات‌بخش در شرایط 

محیطی تهران

گرایی صوری، عقلانیت فنی، برون‌داد مشترک گزاره‌ها واقع‌
ضرورت تداوم وضع موجود

امکان‌های بدیل، بازتخصیص فضا، 
تغییر نهادی، تحول تدریجی

تثبیت گفتمان مسلط خودرومحوری و انسداد 
روایت‌های بدیل

استعاره�های مفهومی و سازوکارهای گفتمانی پیرامون دوچرخه�سواری شهری در تهران
گزاره‌های تحلیل‌شده و جنبه‌هایی که به‌واسطۀ استعاره‌ها برجسته یا  کارکرد این راهبردها در ارتباط با  در بخش پایانی این مقاله، نحوۀ 
گفتمان انتقادی، مطالعات انتقادی استعاره و ادبیات روایت‌های  پنهان می‌سازند، تشریح می‌شود و در ارتباط یافته‌ها با بدنۀ دانش تحلیل 
گرام ۲، این راهبردها و برون‌داد گفتمانی آن‌ها به‌عنوان یافته‌ها و نتایج تحقیق به‌صورت شماتیک  جابه‌جایی بحث می‌شوند. همچنین در دیا

نشان داده شده‌اند.

گرام شماره ۲. استعاره‌های مفهومی و سازوکارهای گفتمانی پیرامون دوچرخه‌سواری شهری در تهران دیا

پروژه‌سازی، فنی‌سازی و عقلانیت کوتاه‌مدت
گفتمان جابه‌جایی شهری را که باید آن را مشخصاً درون مرزهای دیسیپلین »حمل‌ونقل« و »مهندسی ترافیک« در نظر بگیریم، به‌شدت 
.)2018 ,Kębłowski & Bassens( درهم‌تنیده با زبان کمّّی و منطق مهندسی بوده‌اند؛ رشته‌های علمی و عقلانی که به زبان ریاضی کدگذاری شده‌اند 
که  کارآمد و بدون چالش عمل می‌کنند و این ایده را تقویت می‌کند  در چنین زمینه‌ای به نظر می‌رسد اعداد و جزئیات فنی به‌عنوان ابزاری 
که در آن مهندسان به‌واسطۀ دانش فنی آن را در قالب‌های پیچیده تبیین و پیش  موضوع چگونگی حرکت در شهر وظیفۀ تخصصی است 
بینی می کنند. »نزد مهندسان حمل‌ونقل و ترافیک، زبان توصیف‌کننده شرایط عینی محسوب می‌شود و اعداد فرم‌های دقیقی از چنین زبانی 
گزارۀ »دوچرخه‌سواری پروژه‌ای شکست‌خورده است«، درون این   .(Willson, 2001, p. 1) »که واقعیت ابژکتیو را بازنمایی می‌کنند هستند 
منطق گفتمانی فنی و تکنوکراتیک عمل می‌کند که نظام جابه‌جایی شهری و مسائل مربوط به آن را مسئله‌ای فنی و قابل‌اندازه‌گیری می‌فهمد 
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کمّّی معیار اصلی ارزیابی‌اند(Adams, 1999; van Dijk, 1997)  و  و راه‌حل‌های فنی در چهارچوب مدل‌سازی، پیش‌بینی و شاخص‌های 
.(Lyons & Davidson, 2016) کوتاه‌مدت تقلیل می‌دهد تغییرات ساختاری را به ارزیابی‌های 

در چنین زمینه‌ای، توسعۀ دوچرخه‌سواری شهری در قالب پروژه‌ای با نقطۀ آغاز و پایان مشخص و با خروجی‌های قابل‌نمایش تعریف 
گر این خروجی‌ها در بازه‌ای محدود بدون هیچ منطق دیگری، محقق نشوند، با برچسب استعاری شکست تبیین می‌شود و تکرار  می‌شود. ا
شکست به‌واسطۀ قدرت استعاری، عملی ناعقلانی صورت بندی می شود. به این ترتیب، به جای تلاش برای ارزیابی و توسعۀ مستمر، کشف 
بر تصویرسازی عقلانی  اقدام ناممکن مبتنی  و  اقدام ممکن  بر فرایند، مسئله در قالب  و تبیین عوامل و موانع زمینه‌ای در توسعه و تمرکز 
قاب‌بندی می‌شود. بنابراین قدرت الگوهای زبانی تعیین می‌کنند چه چیزی عقلانی است و چه چیزی ممکن تلقی شود. وضعیتی که در آن 
گفتمان غالب را دشوار می‌سازند و می‌توانند نوعی »قفل‌شدگی اجتماعی29«   ارزش‌های تکنوکراتیک و مسلط، یادگیری سیاستی و پرسش از 

(Gössling & Cohen, 2014) نسبت به آن‌ها ایجاد کند.

طبیعی‌سازی، سیاست‌زدایی و استثناسازی
انتقادی  گفتمان  ادبیات تحلیل  با  آمستردام نیست«  »اینجا  یا  تهران مناسب دوچرخه‌سواری نیست«  مانند »شیب  گزاره‌هایی  تحلیل 
و  دارند  متفاوتی  سازوکاری  درحالی‌که  هم  گزاره‌ها  این  می‌دهند  نشان  شدند،  تشریح  پیش‌ازاین  که  تجربی  مطالعات  با  زبانی  مشابهات  و 
راهبردهای دیگری را در استعاره‌سازی خود به کار می‌برند؛ اما هم‌راستا با هدف تثبیت گفتمان مسلط فنی خودرومحور عمل می‌کنند. در این 
کالبدی یا جمعیتی شهر به‌عنوان داده‌هایی ثابت و تعیین‌کننده بازنمایی می‌شوند. شیب، جمعیت یا مسئلۀ فرهنگ به  موارد، ویژگی‌های 
متغیرهایی تبدیل می‌شوند که پیشاپیش دربارۀ امکان یا عدم امکان یک سیاست مشروعیت ایجاد می‌کنند. چنین صورت‌بندی‌هایی را باید 
به‌صورت مشابه بخشی از دفاع از نظم تثبیت‌شدۀ موجود دانست و هر بدیلی که مستلزم بازتوزیع فضا یا محدودسازی خودرو باشد که همان‌طور 
 Paterson, 2007; Cresswell, 2010;( آزادی فردی ضرورت زندگی مدرن که مطالعات انتقادی جابه‌جایی نشان داده‌اند، به‌عنوان نماد 

گذاشته شوند. کنار  گزیر باید با ارجاع به تفاوت‌های جغرافیایی یا استثناسازی  Freudendal-Pedersen, 2009( صورت‌بندی شده، نا
گفتمانی که منطقش بر پایۀ تقلیل استعاری حرکت به سفر است که طبق آن انسان‌ها مسافرانی هستند که باید در دورۀ مدرن قادر باشند 
کثر  انتخاب‌هایی عملی، مبتنی بر سودمندی، عقلانی و آزاد انجام دهند تا سودمندی خود را هنگام انتخاب الگوهای سفر خاص به حدا
برسانند(Verkade & Brömmelstroet, 2024) . نتیجۀ چنین سازوکاری از طبیعی‌سازی‌ و عقلانی‌سازی برای هنجارسازی و استثناسازی برای 
رد بدیل‌های قابل‌قیاس، سیاست‌زدایی از نظام جابه‌جایی خودرومحور و پنهان کردن بحران‌های مختلف آن به‌عنوان اموری اجتناب‌ناپذیر، 
که هم بحران‌ها را اجتناب‌پذیر جلوه می‌دهد و هم تکرار سیاست‌ها و اقداماتی چون تخصیص  به مشروعیت‌زایی مستمری منجر می‌شود 
فضای بیشتر به خودرو و ساخت بزرگراه‌های بیشتر را با وجود مشخص بودن نتایج آن پشتیبانی می‌کند. به‌موازات، به‌جای بازنگری در نظام 

فکری و عملی موجود، پذیرش اجتماعی وضعیت موجود تقویت می‌شود.

فردی‌سازی و انتقال مسئولیت
ک  گزاره‌هایی چون »دوچرخه‌سواری در هوای آلودۀ تهران مضر است«، گفتمان غالب دوچرخه‌سواری را در قالب اقدامی نامعقول و خطرنا
گزینۀ عقلانی‌تر و ایمن تثبیت می‌کند؛ منطقی در  صورت‌بندی می‌کند (Bonham et al., 2020) و هم‌زمان خودرو را به‌طور ضمنی به‌مثابۀ 
که در آن مسئولیت مهار  چهارچوب فردی‌سازی مخاطرات (Beck, 1992) و منطبق با اقتصاد اخلاقی سیاست‌های حمل‌ونقل خودرویی 
گذار می‌شود (Paterson, 2007; Urry 2007). به این  کنش‌های فردی وا پیــامدهای جابه‌جایی ناپایدار خودرومحور، به‌جای نهادها، به 
ترتیب، نه‌فقط توسعه ‌ندادن دوچرخه‌سواری را عقلانی جلوه می‌دهد؛ بلکه حضور دوچرخه‌سواران در چنین وضعیتی را هم به‌عنوان عوامل 
مزاحم جریان ترافیکی بازسازی می‌کنند (Bonham & Cox, 2010; Caimotto, 2023). بحران به‌عنوان پیش‌فرضی تثبیت‌شده پذیرفته 
می‌شود و سپس صورت‌بندی همان وضعیت بحرانی برای محدودسازی یکی از مسیرهای بالقوۀ کاهش آن به کار می‌رود. چنین وارونگی‌ای، 
به‌جای مسئله‌مند کردن خودرومحوری، آن را تثبیت می‌کند و دوچرخه‌سواری را مشروط به شرایط مطلوب و در عمل ناممکن بازنمایی می‌کند.

برون‌داد: تثبیت گفتمان مسلط خودرومحوری و انسداد روایت‌های بدیل 
گزاره‌های بررسی‌شده در این پژوهش در جهتی همگرا عمل می‌کنند و آن تثبیت نظم جابه‌جایی خودرومحور به‌عنوان تنها  مجموعه 
گزاره‌های زبانی و فرایندهای استعاری و با تکیه بر راهبردهای طبیعی‌سازی،  گزینۀ عقلانی و واقع‌گرایانه است. این فرایند تثبیت از طریق 
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سیاست‌زدایی، فردی‌سازی، پروژه‌سازی و استثناسازی، به تقویت گفتمان‌هایی محاوره کمک می‌کنند که به‌واسطۀ تکرار زبانی به‌عنوان باور 
که تمرکز آن‌ها بر فنی‌سازی و  گفتمان‌های تکنوکراتیک  که  گزاره‌های بررسی‌شده نشان می‌دهد  عامه بدیهی و تثبیت می‌شوند. هم‌نشینی 
شکل‌گیری  به  یکدیگر  با  تعامل  در  فردی‌سازی  و  طبیعی‌سازی  استثناسازی،  بر  آن‌ها  تمرکز  که  محاوره‌ای  گفتمان  و  است  سیاست‌زدایی 
می‌کند  بازتولید  و  تولید  را  جابه‌جایی  فرهنگ‌  زبانی  و  زمانی  تکرار  و  تواتر  در  که  می‌شود  منجر   (Hajer, 1995) گفتمانی‌ای  ائتلاف‌های 
آنچه  طرفی  از  می‌سازند.  محدود  را  دیگر  بدیل‌های  تصور  و  موجود  وضعیت  کشیدن  چالش  به  امکان   (Doughty & Murray, 2016)و 
 آیــندۀ جابه‌جایی شهری را شکل می‌دهد، همین تخیل و تصورات جمعی (de Saint-Laurent et al., 2018) از روایــت‌های بدیل جابه‌جایی

(te Te Te Brömmelstroet et al., 2022) است که درون نظامی از افق‌های تصوری30 قرار می‌گیرند (Pedersen, 2025). نوعی درهم‌تنیدگی 
ح مناسبات نو می‌شود (Ricoeur, 1978, p. 148). مطالعات مرتبط با حوزۀ  تخیل، زبان، روایت و قدرت استعاره که موجب خلق معانی جدید و طر
جابه‌جایی هم نشان می‌دهند که تخیل اجتماعی، فرایندهای سیاست‌گذاری و سازوکارهای نهادی تصمیم‌گیری اغلب به‌گونه‌ای جهت‌گیری 
. (Berger et al., 2014; Cass & Manderscheid, 2018)شده‌اند که به سود خودرومحوری و به زیان شیوه‌های بدیل جابه‌جایی عمل می‌کنند 

این چیزی است که در سال‌های اخیر موردتوجه حوزۀ جدیدی از مطالعات میان‌رشته‌ای در تقاطع مطالعات جابه‌جایی، »مطالعات آینده‌ها31« 
و مطالعات روان‌شناسی اجتماعی‌فرهنگی قرار گرفته است.

که  گفتمان‌هایی  هستند.  گفتمانی  هژمونی‌های  و  فرضیات  جهان‌بینی‌ها،  از  مجموعه‌ای  حامل  زبانی  گزاره‌های  و  روایت‌ها  بنابراین 
گیری و سخت و صلب‌شدن در مقابل یا در فقدان روایت‌های بدیل، نظریه و عمل در حوزۀ خاص خود را قاب‌بندی می‌کنند  به‌واسطۀ فرا

را  کند، این توانایی  گفتمان بتواند خود را در فرایند »نهادینه‌سازی32« تثبیت  که یک  (Schmidt, 2008; Brugman et al., 2019). زمانی 
کشیده نمی‌شوند و  که به‌سادگی به پرسش  که در قالب نهادهای پرقدرت بازتولید شود (Van Hulst et al., 2025). نهادهایی  پیــدا می‌کند 
تسهیل‌کنندۀ بازتولید گفتمان هستند. این نهادها و افرادی که در آنجا کار می‌کنند، از موقعیت خود برای قانع کردن یا مجبور کردن دیگران به 
تفسیر واقعیت استفاده می‌کنند (Foucault, 1969; Hajer, 1993). ایــن همان فرایندی است که در نظام گفتمانی مدیران و مسئولان شهری 

کم بر یک نظام جابه‌جایی را صلب و قدرتمند می‌سازد. قابل‌شناسایی است و روابط ائتلافی این گفتمان‌هاست که پارادایم حا
 با این وضعیت، گذار از پارادایم خودرومحوری که برای دهه‌ها نظام جابه‌جایی و مناسبات جامعه و فضا را ذیل چهارچوب پارادایمی خود 
و با تولید و بازتولید ارزش‌های خاصی چون آزادی، سرعت، کارآمدی و... به‌واسطۀ زبان، روایت و گفتمان در نظریه و عمل تثبیت و پشتیبانی 
کارانداختن33  (Agamben, 2014)آن به‌مثابۀ یک آپاراتوس اجتماعی- فنی مسلط (Braun, 2019, p. 275) و  می‌کند، بدون واسازی و از 
تلاش در جهت ارزش‌زدایی یا بازپس‌گیری و بازتعریف همان ارزش‌ها که به شکل‌گیری تصورات هژمونیک حول خودرو منجر شده‌اند و در ادامه 
تعریف ارزش‌های جدید برای ساخت مفاهیم استعاری و تولید ضد روایت‌ها و جست‌وجوی روایت‌های بدیل و درنهایت تقویت گفتمان رقیب 
ممکن نخواهد شد (Braun & Randell 2023; Te Brömmelstroet et al., 2022; Popan, 2020; Pedersen, 2025). بنابراین باید خودِِ زبان 
جابه‌جایی به چالش کشیده شود؛ در غیر این صورت، خطر آن وجود دارد که همان نظم پیشین با ظاهری تازه بازتولید شود. دوچرخه‌سواری 
شهری از همین زاویه، به‌عنوان شیوه‌ای از »جابه‌جایی مستقلانه«Cass & Manderscheid( 34, 2018( )خودِِ این اصطلاح یک بازسازی خلاقانۀ 
کشیدن و واسازی رژیم خودرومحور را به‌واسطۀ بازپس‌گیری و بازتعریف ارزش‌های پیشین بر پایۀ  انتقادی‌زبانی است(، پتانسیل به چالش 
دیــدگاه‌های انسان‌محور و جامعه‌مبنا را دارد. حوزه‌ای نیازمند تحقیق که می‌تواند مسیرهای پیش رو مطالعات جابه‌جایی شهری در ایران در 

چهارچوب زبان‌شناسی انتقادی جابه‌جایی، ضمن کاربست دیدگاه‌های میان‌رشته‌ای باشد.

نتیجه�گیری
کارآمدی  کنده دربارۀ شیب، جمعیت، آلودگی یا نا ل‌های پرا گفتمان پیرامون دوچرخه‌سواری شهری در تهران صرفاً مجموعه‌ای از استدلا
اجرایی نیست. آنچه در سطح گزاره‌های کوتاه و بدیهی‌ ظاهر می‌شود، در سطح عمیق‌تر به تولید و بازتولید گفتمان منسجمی بازمی‌گردد که 
کارکرد مشترک آن‌ها تثبیت نظم جابه‌جایی خودرومحور و در عین حال مسدودسازی امکان به چالش کشیدن وضعیت موجود و محدودسازی 
افق‌های بدیل است. سازوکارهایی که از طریق راهبردهای مختلف در چهارچوب الگوهای زبانی و مفاهیم استعاری عمل می‌کنند و برون‌داد 

گفتمانی مشخصی را تولید و بازتولید می‌کنند.
شده  عیان  پیش  از  بیش  شهری،  زندگی  مختلف  ابعاد  در  خودرو‌محوری  و  خودرو  از  ناشی  چندوجهی  و  گسترده  بحران‌های   امروزه 
 Urry, 2004; Soza-parra &( ح شده است  (Miner et al., 2024)و انتقادهای بسیاری بر این پارادایم مسلط در نظام جابه‌جایی شهری مطر
Cats, 2024(. بااین‌حال، خودروی شخصی همچنان به‌عنوان ایدئال اجتماعی برای جابه‌جایی فردی در سطح بین‌المللی پابرجا و قدرتمند 
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باقی مانده است (Braun & Randell, 2022) و سایر بدیل‌های جابه‌جایی، همچون دوچرخه‌سواری به‌واسطۀ هژمونی پیچیده و چندوجهی 
(Haas, 2020) ایــن رژیــم مسلط (Bohm et al., 2006) طرد می‌شوند. نظام فکری خودرومحوری نیز به‌صورت نظم بدیهی حرکت در زندگی 

.(Sheller & Urry, 2000; Paterson, 2007) روزمرۀ شهری، همچنان به‌واسطۀ نیروهای مختلف تثبیت می‌شود
همان‌طور که گزاره‌های مورد بررسی این پژوهش نشان دادند، این رژیم مسلط، گفتمان تکنوکراتیک مشخصی را نیز پشتیبانی می‌کند که 
در سطح نهادی، از طریق پیوند با سنت‌های مهندسی و اقتصاد حمل‌ونقل، رژیم‌های حقیقت خاصی را به‌واسطۀ زبان، دانش و قدرت تثبیت 
می‌کند و از خلال این فرایندها تعیین می‌کند چه چیزی به‌عنوان مسئله، چه چیزی به‌عنوان راه‌حل و چه چیزی به‌عنوان کنش عقلانی در 
ارتباط با شیوه‌ها و نظام جابه‌جایی شناخته شود. این فرایند از طریق راهبردهایی چون طبیعی‌سازی، سیاست‌زدایی و فنی‌سازی، خودرو و 
خودروسواری را در هنجارها، باورها و کنش‌های فردی و اجتماعی تثبیت و بدیهی می‌سازد و گفتمان محاوره‌ای و برداشت عمومی را حول آن 

ج شوند. شکل و جهت می‌دهد؛ به‌طوری‌که گزینه‌های رقیب از میدان خار

بیانیه ها
تعارض منافع: نویسندگان اعلام می‌کنند که هیچ تضاد منافعی مرتبط با این پژوهش وجود ندارد.

مشارکت مالی: این پژوهش از هیچ منبع مالی اعطایی سازمان‌های دولتی یا خصوصی برای پیشبرد تحقیق استفاده نکرده است.
گاهانه خود را اعلام نموده اند. گاهانه: تمام شرکت کنندگان در این پژوهش رضایت آ رضایت آ

مشارکت نویسندگان:مفهوم‌سازی و طراحی مطالعه؛ جمع‌آوری و مدیریت داده‌ها؛ تحلیل و تفسیر داده‌ها؛ مصورسازی؛ تهیه پیش‌نویس 
اولیه مقاله؛ بررسی و اصلاح مقاله؛ مدیریت پروژه تحقیقاتی؛ اعتبارسنجی و تأیید نهایی: تمام کارهای ذکر شده توسط محمد نظرپور انجام 

شده است.
تشکر و قدردانی:موردی توسط نویسندگان گزارش نشده است.

پی نوشت

1-  Traveler 
2-  Tansportation
3-  Act of conveying from one place to another 
4-  Travel time
5-  Road
6-  An open passage or way for traveling between two places 
7-  Ecolinguistics

گاهانه و با التفات به مبانی معرفت‌شناختی این پژوهش و بدنۀ مطالعات در حال گسترش آن در جهان پیشنهاد شده است و این  Mobilinguistics: ایــن ترکیب مفهومی به‌صورت آ  -8
گونه که مفاهیمی چون Ecolinguistics یا Autonomobility که در بخش پایانی این پژوهش  ظرفیت را دارد که مورد استقبال سایر پژوهشگران این حوزه در جهان هم قرار بگیرد. همان‌
گذاری برجسته‌سازی  معرفی‌شده را پژوهشگران این حوزه صورت‌بندی و معرفی کرده‌اند، این ترکیب نیز در امتداد همان سنت مفهومی پیشنهاد می‌شود. مقصود از این ترکیب زبانی و نام‌
که رژیم‌های جابه‌جایی پیش از آن‌که صرفاً در زیرساخت تثبیت شوند، در سطح زبان، استعاره و روایت‌های روزمره مشروعیت می‌یابند. از این منظر، مواجهۀ  ایــن پیــش‌فرض است 

انتقادی نیز از سطح واژگان، قاب‌بندی‌ها و صورت‌بندی‌های زبانی آغاز می‌شود.

9-  Technoceratic discourse
10-  Mobility turn 
11-  Sedentarist orientations
12-  Mobility narratives
13-  Radical monopoly
14-  Vernacular discourse
15-  Argumentative Turn
16-  Alternative narratives
17-  Resistant discourses
18-  Structural metaphor
19-  Metaphorical framing
20-  Short-term evaluation regime
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