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Understanding the Lived Body in the Urban Cycling Experience: An Autoethnographic 
Study in Amsterdam*

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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-	 Investigates the lived bodily experience of urban cycling through the lens of phenomenology of movement and the 
lived body.

-	 Employs mobile autoethnography to explore embodied interactions between body, bicycle, and urban environment in 
Amsterdam.

-	 Reveals how bodily habituation, environmental affordances, and socio-cultural norms co-constitute cycling experience.
-	 Provides insights for future Iranian human-centered urban design studies.
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Introduction: Urban cycling has increasingly attracted global attention as an integral part of sustainable 
urban mobility strategies aimed at mitigating climate change, reducing energy consumption, improving 

public health, and fostering human-centered cities (Pucher et al., 2011; Nello-Deakin & Nikolaeva, 2020; 
Wang et al., 2025). However, while its environmental and infrastructural benefits are widely recognized, 
cycling is far more than a mere mode of transport. It is a lived and embodied urban practice that reveals 
how bodies, technologies, infrastructures, and cultural norms interrelate in the experience of movement.
In many cities, the analysis of mobility still follows the logic of transportation engineering, focusing on 
movement as an efficient transfer from point A to point B. Yet, emerging perspectives in the humanities 
and social sciences, often referred to as the “mobilities turn” (Cresswell, 2006; Sheller & Urry, 2006), 
have challenged this static and functionalist understanding. They conceptualize movement as a socio-
cultural and sensorial phenomenon embedded in lived experience. Within this framework, urban cycling 
becomes a productive lens through which to investigate how bodily motion and urban environments co-
constitute meaning, identity, and belonging in everyday life.
The phenomenology of movement and the phenomenology of the body offer fertile theoretical ground 
for this investigation. As Merleau-Ponty (1962) argues, perception and experience are inseparable from 
bodily being-in-the-world: the body is not an object in space but the medium through which the world 
is perceived and lived. Thus, to understand how people experience cycling in different contexts, one 
must examine not only the infrastructural or policy dimensions but also the bodily, affective, and sensory 
dimensions of motion—the rhythms, gestures, and negotiations that constitute “being mobile.”
In recent years, phenomenological and ethnographic approaches to mobility have explored walking, 
driving, and public transport (Spinney, 2006; Vivanco, 2013; Jensen et al., 2020), yet cycling remains 
relatively under-examined, particularly concerning the lived corporeality of the practice. This study 
addresses that gap by focusing on the role of the lived body in the urban cycling experience.
Through a mobile autoethnographic study of the first author’s cycling in Amsterdam. This research 
seeks to describe and interpret how the cyclist’s body interacts with environmental, social, and cultural 
conditions. By bringing together insights from urban design, anthropology, and phenomenology, it aims 
to contribute to a more human-centered understanding of mobility, offering implications for urban 
design and planning in contexts such as Iran, where cycling remains a marginalized mode of movement.

Materials and Methods: This research adopts mobile autoethnography as a qualitative, 
interpretive method for exploring the lived experience of movement. Autoethnography situates 

the researcher’s own experience as data for reflexive analysis. The mobile form of this method emphasizes 
movement, bodily engagement, and in-situ documentation through “research in motion”. Data sources 
included daily fieldnotes, GoPro video recordings, photographs, and post-ride reflections, allowing 
for iterative analysis of sensory, emotional, and bodily interactions with the environment. Thematic 
interpretation followed a phenomenological logic of description, reflection, and meaning-making, guided 
by concepts from Merleau-Ponty’s phenomenology of the body and Ingold’s notion of embodied skill. 

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 
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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 
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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فهم بدن زیسته در تجربۀ دوچرخه سواری شهری؛ مطالعۀ خودمردم نگارانه در آمستردام*

محمد نظرپور1، احسان رنجبر**2، مارکو ته برومستروت3 

1. پژوهشگر دکتری شهرسازی، گروه شهرسازی، دانشگاه تربیت مدرس، تهران، ایران.
2. استادیار طراحی شهری، گروه شهرسازی، دانشگاه تربیت مدرس، تهران، ایران.

3. استادتمام حمل و نقل شهری، دانشکده علوم اجتماعی و رفتاری، دانشگاه آمستردام، هلند.

ــه: نظرپــور، محمــد.، رنجبــر، احســان.، و تــه برومســتروت ، مارکــو.  )۱۴۰۴(. فهــم بــدن زیســته در تجربــۀ دوچرخه ســواری شــهری؛ مطالعــۀ خودمردم نگارانــه در  ــه ایــن مقال نحــوۀ ارجــاع دهی ب
آمســتردام.  نشــریۀ علــمی مطالعــات طــراحی شــهری ایــران، 2)1(، 221-254.

ــا عنــوان » فهــم تجربــه زیســته دوچرخه ســواری در شــهر )تهــران به عنــوان یــک شــهر خــودرو محــور و آمســتردام به عنــوان یــک  ــه مســتخرج از رســاله دکتــری نویســنده  اول  ب * ايــن مقال
ـشـهر دوچرـخـه دوـسـت(« ـبـه راهنـمـایی نویـسـنده دوم و مـشـاوره نویـسـنده ـسـوم در دانـشـگاه تربـیـت ـمـدرس می باـشـد

براساس دیدگاه مهندسی حمل ونقل  به مقصد  از مبدأ  انتقال  برای  فعالیت کارکردی  حرکت در شهر فقط یک  	
اجتماعی،  فرهنگی،  محیطی،  ویژگی های  با  کنش  این  است.  درهم تنیده  و  چندوجهی  سیال،  کنشی  بلکه  نیست؛ 
اقتصادی و سیاسی زمینۀ شهری خود و در بستر زندگی روزمره و تجربه های زیستۀ متحرک افراد معنا می یابد. در 
حوزۀ مطالعات شهری و طراحی شهری، پژوهش هایی که به بررسی تجربه های زیستۀ افراد از شهر هنگام جابه جایی 
می پردازند، به عنوان جریان های پژوهشی نوظهوری شناخته می شوند که در تقاطع مطالعات شهری، انسان شناسی، 
پدیدارشناسی، طراحی شهری و مطالعات جابه جایی قرار دارند. در همین راستا، پژوهش حاضر قصد دارد فهم نقش 
بدن در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری را درزمینۀ ای مشخص و در ادامۀ خط مطالعات پدیدارشناسی حرکت و 
پدیدارشناسی بدن بررسی کند. پرسش اصلی پژوهش این است که بدن چه نقشی در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری 
شهری در آمستردام دارد. این مطالعه با بهره گیری از روش خودمردم نگاری متحرک، نقش و جایگاه بدن را در تجربۀ 
زیــستۀ محقق )نویسندۀ اول( از دوچرخه سواری در بازه های زمانی مختلف در آمستردام، به عنوان شهری دوستدار 
دوچرخه توصیف و تحلیل کرده است. یافته های پژوهش شامل هفت مضمون اصلی، ازجمله »سیگنال های بدنی« و 
»تعامل روی زین« است که هرکدام از خلال توصیفات خودمردم نگارانه، جنبه‌هایی از درهم تنیدگی بدن، دوچرخه و 
محیط شهری در تجربۀ زیسته را تحلیل می کنند. مضامینی که نشان می دهد بدن به عنوان واسطۀ امکان تجربه، نقش 
فعالی در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری دارد و نحوۀ مواجهۀ فرد با فضا و خود و دیگران را شکل می دهد. این 
روابط متأثر از ویژگی های محیطی و اقلیمی، نظام برنامه ریزی حمل ونقل و شهرسازی، سویه های فرهنگی و قوانین و 
هنجارهای رسمی و غیررسمی و... منجر به تجارب زیستۀ متنوعی از این کنش در زمینه های شهری مختلف می شود. 

در پایان، این پژوهش پیشنهادهایی برای مطالعات آینده درزمینۀ طراحی شهری در ایران ارائه می دهد.

e_ranjbar@modares.ac.ir 

− این پژوهش، تجربۀ زیستۀ بدنمند دوچرخه‌سواری شهری را از منظر پدیدارشناسی حرکت و بدن زیسته بررسی می‌کند.	
− این پژوهش از روش خودمردم‌نگاری متحرک، برای اولین‌بار با هدف کاوش تعاملات تجسم‌یافته بین بدن، دوچرخه و محیط شهری استفاده می‌کند.	
− نتایج نشان می‌دهد چگونه عادت‌های بدنی، استطاعت‌های محیطی و هنجارهای اجتماعی‌فرهنگی، تجربۀ دوچرخه‌سواری را به‌طور مشترک شکل می‌دهند.	
− این پژوهش، بینش‌هایی برای مطالعات آیندۀ طراحی شهری انسان‌محور در ایران ارائه می‌دهد.	
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in Amsterdam. Iranian Urban design studies, 2(1), 221-254.

*This article is extracted from the doctoral dissertation of the author, Mohammad Nazarpoor, titled “ Understanding the Lived Experience of Urban 
Cycling (Amsterdam as Bike-Friendly City and Tehran as Car-Dominated one) “, supervised by Ehsan Ranjbar and advised by Marco te Brömmelstroet, 
at Tarbiat Modares University.

Understanding the Lived Body in the Urban Cycling Experience: An Autoethnographic 
Study in Amsterdam*

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.

Phenomenology of movement
urban cycling lived experience
lived body
mobile autoethnography
Amsterdam.

1. PhD Researcher, Department of Urban Planning, Faculty of Art, Tarbiat Modares University, Tehran, Iran.
2. Assistant Professor, Department of Urban Planning, Faculty of Art, Tarbiat Modares University, Tehran, Iran.

3. Full Professor in Urban Mobility, Faculty of Social and Behavioural Sciences, University of Amsterdam, The Netherlands.

-	 Investigates the lived bodily experience of urban cycling through the lens of phenomenology of movement and the 
lived body.

-	 Employs mobile autoethnography to explore embodied interactions between body, bicycle, and urban environment in 
Amsterdam.

-	 Reveals how bodily habituation, environmental affordances, and socio-cultural norms co-constitute cycling experience.
-	 Provides insights for future Iranian human-centered urban design studies.
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مقدمه 	
امروزه دوچرخه سواری شهری به عنوان شیوه ای کارآمد در جابه جایی و حوزه ای تأثیرگذار در تلاش های جهانی برای مقابله با تغییرات اقلیمی،  	
کاهش مصرف انرژی، ارتقای سلامت عمومی، بهبود کیفیت فضاهای شهری و حرکت به سوی تحقق شهرهای انسان محور، مورد توجه ویژه قرار 
(Roaf et al., 2024; Pucher et al., 2011; Wang et al., 2025; Colville-Andersen, 2018; Nello-Deakin & Niko�  گرفته است 

(laeva, 2020; Waitt & Buchanan, 2022; Antón-González et al., 2023. افزون بر این، تعامل پیچیدۀ دوچرخه سواری با ویژگی های 
متنوع محیطی، اجتماعی و فرهنگی، اقتصادی و سیاسی و... در بسترهای مختلف، آن را به لنزی ویژه برای بررسی طیف گسترده ای از مسائل و 

موضوعات در مطالعات شهری از زوایای گوناگون تبدیل کرده است.
یـکی از شاخه های مهم این مطالعات، پژوهش دربارۀ تجربه های زیستۀ دوچرخه سواران در و از فضاهای شهری در زمینه های مختلف است.  	
این حوزه در مقایسه با مطالعات مربوط به تجربه های زیستۀ پیاده ها که سابقه ای طولانی تر دارند، نسبتاًً نوپا به شمار می آید و پژوهش های آن معدود 
 :Bhandal & Noonan, 2022; Marquart et al., 2020; Dunlap et al., 2020; Mayersو مربوط به سال های اخیر است )به عنوان مثال
 .& D. Glover, 2019; Quintao et al., 2019; Van Cauwenberg et al., 2018; Jungnickel & Aldred, 2014; Simpson, 2018)
پرسش بنیادین این حوزۀ مطالعاتی این است که چگونه زمینه های شهری با ویژگی های مختلف بر تجربۀ دوچرخه سواری تأثیر می گذارند و از آن 

متأثر می شوند.
هدف این مطالعات را می توان در دو بخش تعریف کرد. نخست، این پژوهش ها به فهم نحوۀ مواجهۀ افراد با فضا و جامعه از طریق تجارب  	
زیستۀ متحرک می پردازند تا درهم تنیدگی ویژگی های مختلف یک بستر مشخص را نشان دهند؛ یعنی چگونه شیوه های متفاوت حرکت در فضا، به 
شکل گیری مناسبات متنوع سازمان دهی فضا و جامعه منجر می شوند. برای مثال، چگونه شیوه های جابه جایی فعال )پیاده روی و دوچرخه سواری( 
می تواند  حرکت  شیوه های  این  مطالعۀ  چگونه  و  می آورند  فراهم  اجتماعی  تعاملات  برای  متفاوتی  فرصت های  خودرویی،  شیوۀ  با  مقایسه  در 
مضامین فرهنگی و هویتی زمینۀ خاصی را بازتاب دهد. این نوع مطالعات میان‌رشته ای در حوزه های انسان شناسی شهری، پدیدارشناسی شهری، 

جامعه شناسی شهری، مطالعات فرهنگی و... مورد توجه قرار گرفته اند.
از سوی دیگر، با توجه به دیدگاه های متأخر در طراحی شهری و اهمیت فزایندۀ توسعۀ فضاهای عمومی انسان محور، مطالعات مرتبط با فهم تجربۀ  	
زیستۀ افراد از فضا به عنوان پیش‌نیازی برای طراحی، برنامه‌ریزی و مداخله مطرح می شوند. این مطالعات بنیادین می توانند نقش مهمی در شکل‌دهی 
سیاست ها و اقدامات مبتنی بر درک تجربۀ کاربران از فضاهای شهری ایفا کنند؛ نقشی که در حوزۀ سیاست گذاری، برنامه‌ریزی و طراحی شهری دوستدار 
دوچرخه به شدت احساس می شود. برنامه‌ریزی ها و اقداماتی که بیشتر بر تأمین زیرساخت های سخت مانند مسیرهای دوچرخه متمرکز بوده‌اند، اما به 
تجربۀ کاربران توجه کافی نداشته‌اند. درحالی که نیازها و ترجیحات و شیوه های ادراک دوچرخه سواران اساساًً با سایر کاربران فضا متفاوت است. این 
  (Quintao et al., 2019; Vanخلأ مطالعاتی باعث ایجاد تفاوت های قابل توجهی بین دیدگاه طراحان شهری و تجربۀ واقعی دوچرخه سواران می شود
(Duppen & Spierings, 2013. بنابراین بدون درک عمیق از تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری درزمینۀ شهری مشخصی که این تجربه در آن شکل 
می‌گیرد، نمی توان انتظار داشت برنامه‌ریزی و طراحی شهری به نیازهای واقعی پاسخ دهد و به ارتقای کمی و کیفی این شیوۀ جابه جایی پایدار، فعال و 

انسان محور کمک کند.
پژوهش حاضر در چهارچوب این خلأ مطالعاتی به‌دنبال فهم بدن زیسته در تجربۀ دوچرخه سواری شهری در یک زمینۀ مشخص )آمستردام(  	
و در قالب مطالعات »پدیدارشناسی حرکت1« و »پدیدارشناسی بدن2« است. پرسش اصلی پژوهش این است که بدن چه نقشی در تجربۀ زیسته 
دوچرخه سواری شهری در آمستردام دارد. این پژوهش در تقاطع با حوزه هایی چون »جغرافیای انسان گرا3« که هدفش در مرکزیت قراردادن »انسان ها و 
آگاهی، احساسات، افکار و عواطف انسانی« (Cresswell, 2013: 109) است و »مطالعات  جابه جایی ها4« که تمرکزش بر فهم کنش های تجسم یافته و 
زیستۀ متحرک و بازنمایی ها، ایدئولوژی ها و معانی وابسته به آن هاست (Jensen et al., 2020). با استفاده از روش تحقیق »خودمردم نگاری متحرک5«، 

نقش و جایگاه بدن در تجربۀ زیستۀ نویسنده اول از دوچرخه سواری در بازه های زمانی مختلف در آمستردام توصیف و تحلیل شده است.
یافته های پژوهش شامل هفت مضمون اصلی ازجمله »سیگنال های بدنی« و »تعامل روی زین« است که هرکدام از خلال توصیفات خودمردم نگارانه،  	
جنبه هایی از درهم تنیدگی بدن، دوچرخه و محیط شهری در تجربۀ زیسته را تحلیل می کنند. مضامینی که نشان می‌دهد بدن به عنوان واسط امکان 
تجربه، نقش فعالی در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری دارد و نحوۀ مواجهه فرد با فضا و خود و دیگران را شکل می‌دهد. روابطی که متأثر از 
ویژگی های محیطی و اقلیمی، نظام برنامه‌ریزی حمل‌ونقل و شهرسازی، سویه های فرهنگی و قوانین و هنجارهای رسمی و غیررسمی و... به تجارب 

زیـستۀ متنوعی از این کنش در زمینه های شهری مختلف منجر می شود.
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مبانی نظری 	
چرخش جابه جایی و تغییر نگاه به کنش های متحرک  	

در دو دهۀ اخیر، با ظهور »چرخش جابه جایی6«(Cresswell, 2006)  در علوم انسانی و اجتماعی که با عنوان »پارادایم جدید جا به جایی7« نیز  	
شناخته می شود(Sheller & Urry, 2006; Hannam et al., 2006) ، مجموعه‌ای از تحقیقات میان‌رشته‌ای برای فهم کنش های متحرک افراد از 

)Jensen et al., 2020; Adey et al., 2014) :زوایـای مختلف در مطالعات شهری شکل گرفته است؛ برای مثال
ایـن چرخش، با نقد دیدگاه های ایستا که سنتاًً روی تحلیل روابط و پدیده ها در این حوزه ها حاکم بوده اند، بر درک و تحلیل معانی موجود در  	
جنبش ها، جریان ها و شبکه هایی تأکید دارد که انسان ها را در ابعاد و مقیاس های گوناگون به یکدیگر و به امور مختلف متصل می کنند. در این 
چهارچوب، حرکت مردم در شهر صرفاًً فعالیتی کارکردی برای انتقال از مبدأ به مقصد براساس دیدگاه حمل ونقلی نیست؛ بلکه کنشی پیچیده و 
چندبعدی است که تحت تأثیر عوامل محیطی، فرهنگی، اجتماعی، سیاسی و اقتصادی شکل گرفته و در تجربه‌های زیستۀ فردی و جمعی معنا 
می یابد. در ایـن جریان نوین معرفت شناسانه، دوچرخه سواری شهری به عنوان کنشی پیچیده و سرشار از معانی زیسته، در ارتباط با روابط اجتماعی، 
 (Vivanco, 2013; Spinney, 2008; Willis et al., مناسبات فرهنگی، هنجارهای سیاسی و ادراکات محیط مادی و غیرمادی شناخته می شود

 2015; Larsen, 2014; Nello-Deakin & Nikolaeva, 2020; Haustein et al., 2019; Simpson, 2018)

برای فهم ابعاد پیچیده، ذهنی و درهم تنیدۀ کنش های متحرک افراد در فضاهای شهری، ضروری است از نگرش های سنتی و ایستای حاکم  	
 (Wilde & Klinger, بر فضا و فعالیت های انسانی و همچنین از دیدگاه تک بعدی و مسلط مهندسی ترافیک در مطالعۀ حرکت در شهر فراتر رفت
(te Brömmelstroet et al., 2022 ;2017. در این راستا، لازم است این کنش ها از زاویۀ دید کنشگران، آن گونه که آن را تجربه می کنند، بررسی 
 (Verstappen, 2023; Vivanco, 2013; شود و در ذیل معرفت‌شناسی تفسیرگرایی و رویکردهای پدیدارشناسانه و انسان شناسانه مطالعه گردد
(Marquart et al., 2020; Stefansdotti, 2014. همچنین بهره گیری از »روش شناسی های در حال حرکت8« متناسب با ماهیت چندبعدی، پویا 

و متحرک این کنش ها ضرورتی اساسی به شمار می آید.
پدیدارشناسی تجربه  های زیستۀ متحرک

پدیدارشناسی به طورکلی مطالعۀ تجارب ماست؛ مطالعۀ تجربه های انسانی و شیوه هایی که پدیده ها خود را در این تجربه و از طریق آن به ما  	
نشان می‌دهند (Sokolowski, 2000: 2). رسالت پدیدارشناسی »بازگشت به خود چیزها9« و اولویت دادن به این است که ما چگونه درون جهان 
و به عنوان بخشی از جهان، آن را درک و تجربه می کنیم(Merleau-Ponty, 1962: ix) . ایـن رویـکرد به نوعی پرسش دربارۀ معنای زندگی است 
و به ما کمک می کند بهصورت انتقادی و فلسفی از چگونگی شکل گیری تجربۀ زندگی مان در زمینه های اجتماعی، فرهنگی، سیاسی و وجودی آگاه 
  (Richards &پژوهش پدیدارشناسانه را باید کاوش در »زیست جهان10« و مطالعۀ »تجربۀ زیسته11« دانست .(Van Manen, 2023: 13) شویم
(Morse, 2013: 71. پژوهشی که در آن تجربۀ زیسته بر این اصل استوار است که بدون داشتن تجربۀ زیسته نمی توان جهان را فهمید. تجربه ای 
 . (Pernecky & Jamal, 2010)که ما را نه به عنوان ناظران یک جهان بیرونی، بلکه به عنوان بخش جدایی ناپذیر از زیست جهان معرفی می کند
زیـست جهان نیز بنا به بستر ضمنی و جریان زندگی روزمره اشاره دارد که تجربه ها در آن رخ می دهند و معمولاًً خارج از دید و توجه ارادی است. 
انسان ها معمولاًً تجارب خود را آگاهانه و به طور عمومی شکل نمی دهند؛ بلکه این تجارب صرفاًً اتفاق می افتند و افراد توجهی به چگونگی وقوع 
آن ها ندارند؛ چه بهصورت تصادفی باشند و چه بخشی از ساختارهای تجربی بزرگ تر (Seamon, 2000; 159; Van Manen, 1997: 35). بدین 
معنا، زیست جهان نقطۀ آغاز فهم ما از تجارب زیسته است (Adams & Van Manen, 2008) و بنابراین هدف پژوهش پدیدارشناسی، بازگشت 

به تجارب زیسته از منظر زیست جهان و تلاش برای فهم و آشکارسازی معانی بدیهی پنداشته شده یا مغفول در تجربۀ انسانی است.
در سال های اخیر، به‌ویژه تحت تأثیر توسعۀ مطالعات میان‌رشته‌ای جابه جایی و به طور مشخص تأثیر چرخش جابه جایی بر این حوزه، مطالعۀ  	
پدیدارشناسانۀ کنش های متحرک و موضوع فهم »تجربه های زیستۀ متحرک12« افراد در زمینه های مختلف مورد توجه مطالعات پدیدارشناسی 
 (Smith, 2016; Wyatt, 2020; Standal قرار گرفته و موجب توجه به جریان مطالعاتی مشخصی با نام »پدیدارشناسی حرکت« شده است
و  پدیدارشناسی حرکت  ادامۀ خط جریان مطالعات جابه جایی و در حوزۀ مطالعات  در  پژوهش حاضر،   .& Engelsrud, 2011; Qian, 2021)

پدیدارشناسی بدن قرار می گیرد که به دنبال فهم نقش بدن در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری در یک »شهر دوستدار دوچرخه13« است.
بدن زیسته و تجربۀ بدنمند دوچرخه سواری 	

ایـن پژوهش بر فهم تجربۀ بدنمند دوچرخه سواری و مشخصاًً بر بعد »بدن زیسته14« به عنوان یکی از ابعاد زیست جهان چهارگانۀ معرفی شده  	

.
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در مطالعات پدیدارشناسانه، توسط من منن15 )1997( متمرکز است. این ابعاد چهارگانه شامل فضای زیسته16، زمان زیسته17، روابط انسانی زیسته18 
و بدن زیسته است. بدن زیسته به این بنیان فکری در پدیدارشناسی برمی گردد که ما همیشه به شکل بدنمند در جهان و در ارتباط با جهان هستیم 
(Van Manen, 1997: 103). بدن زیسته مرکز توجه اصلی در کار پدیدارشناسی ادراک19ِِ مرلوپونتی20 )1961-1908( است که از او حتی به عنوان 
»پدیدارشناس بدن21« نیز یاد می شود. او با کار ویژه در حوزۀ مطالعات »آگاهی بدنی«22 از زاویـۀ پدیدارشناسانه این خوانش را مطرح می کند که 
»بدن شرط امکان هر نوع تجربه ای محسوب می شود« (Crossley, 2012: 92) و این به این معناست که اساساًً تجربۀ ما به واسطۀ بدن ما شکل 
  (Merleau-Ponty,»را ممکن می کند؛ »من بدنم هستم (Merleau-Ponty, 1962: xi) »23می گیرد و بدنمندی ماست که »بودن در جهان
(151 :1962 و »بدن من نظرگاه من به روی جهان« است(Merleau-Ponty, 1962: 70) . به زعم او »بدن زیسته یک ابژۀ ایستا با فرم فیزیکی 
خاص یا ساختار آناتومیک مشخص نیست؛ بلکه به عنوان مجموعه ای از امکان هایی برای عمل است که هریک از ما آن را از درون به بیرون تجربه 

می کنیم« (Hale, 2016: 9). بنابراین مرلوپونتی ادراک را ضرورتاًً »پدیداری بدنی24« و بودن در جهان را اساساًً بودنی بدنمند می داند:

پدیدار ادراک نهصرفاًً به حسب امکان، بلکه به حسب ضرورت و ذات، پدیدار بدنی است. ادراک قسمی واقعۀ ذهنی شخصی 
نیست و بدن هم صرفاًً یک عین مادی دیگر در کنار سایر اعیان نیست. وقتی ادراک را در یکی از دو طرف تمایزی قاطع 
میان تجربه های ذهنی درونی و امور واقع عینی بیرونی جای می دهیم، از دیدن خود ادراک محروم می مانیم. به جای آن 
 (Carman, 2019: 76)ادراک، در انضمامی ترین شکلش، بهصورت جنبه ای از جوانب در جهان بودن بدنی ما ظاهر می شود

بنابراین »بدن شیئی میان اشیای دیگر نیست« (Merleau-Ponty, 1962: 80). او ایـن را با تمیز بین بدن عینی ساخته شده از عضلات و  	
استخوان ها و بدن زیسته تشریح می کند. از این منظر، »بدن زیستۀ یک شیء نیست که بتواند از زوایای مختلف درک شود، به کناری آن را گذاشت 
یا آن را در فضای عینی مکان یابی کرد«(De Vignemont, 2025) . مرلوپونتی استدلال کرد که بنیان زیستۀ جهان، »ادراک« است و به نوبۀ خود 
بر بدن زیسته استوار است(Seamon, 2025: 98) . بدن زیسته از منظر درگیری عملی اش25 با جهان فهم می شود و به زعم مرلوپونتی، آگاهی 
اساساًً با عمل و بنابراین با »من می توانم« (Merleau-Ponty, 1962: 80) همراه است. »فضای بدنمند فضایی از اعمال است که همراه با معنای 

 (De Vignemont, 2011)»وجودی و همین طور همراه با مسیرهای وجود، به سمت اشیا می رود
بدن  خودرو،  رانندۀ  برخلاف  و  است  بدن  انرژی  به  وابسته  سرعت  و  حرکت  زیرا  می کند؛  ایفا  فعالی  نقش  بدن  دوچرخه سواری،  تجربۀ  در  	
دوچرخه سوار به طور مستقیم با محرک های محیطی در ارتباط است. این ارتباط فعال میان کانال های حسی بدن و محرک های محیطی شکل 
  (Ingoldمی گیرد. زمانی که فرد در محیطی قرار می گیرد، ادراک غنی حاصل می شود که درگیری حسی و ادراکی فعال با آن محیط برقرار شود
(Kurtilla, 2000 &. یـک دوچرخه سوار به واسطۀ تعامل بدنمند است که ارتباط خود را با دوچرخه، زیرساخت، مناظر و سایر کاربران فضا به شکل 
 (Themen & Popan, »26دوچرخه سواری به عنوان »پدیدار چند حسی .(Freudendal-Pedersen & Kesselring, 2017) فعالانه برقرار می کند
(Jungnickel & Aldred, 2014; van Duppen & Spierings, 2013 ;2021 برای دوچرخه سوار تجربه می شود و استمرار رکاب زدن در یک 
محیط، به مرور زمان نوعی »حس مکان متحرک27« (Cook & Edensor, 2017; Wesener et al., 2021) در او ایجاد می کند. پژوهش دانلاپ و 
همکاران(2020)  دربارۀ جغرافیای عاطفی دوچرخه سواری شهری نشان می دهد که افراد در ابتدا با اهداف مختلف به دوچرخه سواری روی می آورند 
و در طی تعامل بدنمند با دوچرخه و محیط، پیوندی عاطفی و احساسی با آن برقرار می کنند. بنابراین ابعاد عاطفی و احساسی دوچرخه سواری نیز 

جزئی جدایی ناپذیر از تجربۀ بدنمند دوچرخه سوار هستند.

پیشینۀ پژوهش  	
همان طور که اشاره شد، مطالعات مرتبط با فهم تجارب زیستۀ افراد در حرکت با شیوه های مختلف جابه جایی، حوزه‌ای نوین در پژوهش های مطالعات  	
شهری است که در سال های اخیر تعداد کمی از آن ها، بهویژه بر تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری متمرکز شده‌اند )نظرپور و همکاران، زیرچاپ(. از 
میان این مطالعات، آن هایی که به نقش بدن در تجربۀ دوچرخه سواری شهری پرداختهاند، انگشت شمار بوده‌اند. برای مثال، مطالعۀ اسنایزک و همکاران28 
(۲۰۱۳) بر توصیف و تحلیل احساساتی چون وزش باد بر پوست صورت، حس سرعت و تلاش در رکابزدن تأکید کرده‌اند. همچنین، احساسات مرتبط 
با ایمنی بدن در مواجهه با خطراتی مانند ترس از تصادف و فشارهای جسمی و روانی ناشی از دوچرخه سواری در محیط های شلوغ نیز بررسی شده است                        
(Cook & Edensor, 2014; Lee, 2016). موضوع دیگری که در این حوزه مطالعه شده، تأثیر توانایی های جسمی دوچرخه سواران سالمند بر تجربۀ 

.

.
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دوچرخه سواری است(Van Cauwenberg et al., 2018) . ایـن موضوع نشان می دهد چگونه ناتوانی های عملکردی و حسی مرتبط با بدن افراد 
مسن، حساسیت آن ها را دربارۀ موانع محیطی افزایش می دهد. مرور این پژوهش ها نشان می دهد که هیچ کدام در چهارچوب مشخص مطالعات 
پدیدارشناسی حرکت و فهم تجارب زیسته از دیدگاه پدیدارشناسی انجام نشده اند و پژوهش حاضر نخستین مطالعۀ میدانی در این حوزه با تکیه بر 

تحلیل و تفسیر پدیدارشناسانه و بهره گیری از روش خودمردم نگاری متحرک به شمار می آید.

روش پژوهش 	
روش های مردم نگاری به دلیل تنوع شیوه های جمع آوری داده و مشارکت فعالانۀ محقق و همین طور غوطه‌وری در بافت تجارب، لنزی قدرتمند  	
برای درک تجارب زیسته است. با وجود این، برای فهم تجارب زیسته مختلف، استفاده از ابزارهای نوآورانه و فنون متفاوت در چهارچوب مردم نگاری 
با توجه به ویژگی های پدیدۀ مطالعه لازم است. با توجه به ماهیت سیال تجربۀ دوچرخه سواری، این پژوهش از روش خودمردم نگاری متحرک 
)دیـاگرام شمارۀ ۱( برای درک و توصیف بدن زیسته در تجربۀ دوچرخه سواری شهری در آمستردام بهره برده است. خودمردم نگاری شاخه ای از 
مردم نگاری است که به عنوان رویکردی نوین در پژوهش و نگارش تحقیقات کیفی معاصر، بر توصیف و تحلیل تجربۀ شخصی محقق با موضوع 
با مشاهده و کشف زمینه ای  بازاندیشی محققانه، همراه  پیوسته میان تجربه و  ایـن روش شامل حرکت   .(Chang, 2008) تأکید دارد  تحقیق 
 .(Boylorn and Orbe, 2014) و تمرکز تحقیق را از دیگران به سمت خودِِ محقق سوق می دهد (Ellis, 2004: 14) گسترده تر از آن تجربه است
این روش در حوزه های مختلف مطالعات جغرافیای انسانی، انسان شناسی، مطالعات فرهنگی و انتقادی و... مورد استفاده قرار گرفته و به کارگیری آن 
 Rink, 2016; Cook and Edensor, 2017; Ravensbergen :در مطالعات جابه جایی معدود و محدود به سال های اخیر بوده است )برای مثال

et al., 2023; Spinney, 2006; Zuskáčová, 2023; Larsen, 2014)

خودمردم نگاری متحرک را به واسطۀ تمرکزش بر فهم کنش های متحرک و پیروی از روش شناسی »تحقیق در حال حرکت29«، باید کاربردی  	
از خودمردم نگاری در مطالعات مربوط به تحلیل »کنش ها و پدیده های متحرک30« در چهارچوب پدیدارشناسی حرکت و پارادایم جدید جابه جایی 
دانست. در این رویکرد، محقق به عنوان مشارکت کننده ای فعال در بطن تجربه حضور دارد؛ الزامی که به عنوان ویژگی »بودن در آنجا31« برای فهم 

 (Laurier, 2010; Spinney, 2011)چنین تجارب پیچیده و متحرکی مطرح شده است
فرایند میدانی تحقیق در سه بازۀ زمانی تابستان ۱۴۰۱، پاییز و زمستان ۱۴۰۲ و تابستان ۱۴۰۳، از طریق تجربه های دوچرخه سواری نویسندۀ  	
اول در آمستردام و طی نگارش مستمر یادداشت های روزانه از این تجربه و تحلیل آن ها برای تولید مضامین اصلی انجام شده است. جنبه های 
تصویری این تجارب نیز با ثبت عکس و فیلم از طریق دوربین نصب شده روی دوچرخه ضبط شده و در بازبینی مستمر آن ها همراه با یادداشت های 
میدانی، فرایند نگارش مستمر را شکل داده است. برای اطمینان از اعتبار فرایند تحقیق و نگارش و تولید متون خودمردم نگاری، این روند را دو 
استاد برجستۀ حوزۀ مطالعات دوچرخه سواری شهری در دانشکدۀ علوم اجتماعی و رفتاری دانشگاه آمستردام بررسی کرده اند که تجربۀ چشمگیری 
در هدایت دانشجویان در تحقیقات مردم نگارانه دارند. یکی از آن ها به عنوان نویسندۀ سوم این مقاله، مشاور پروژۀ تحقیقاتی نیز بوده است. تفاوت 
فضای ذهنی و بافت فرهنگی اجتماعی محقق اصلی با زمینۀ کشور هلند و شهر آمستردام، یکی از محدودیت های تحقیق بود که با همراهی این 
مشاور، در فرایند تفسیر تجربیات مرتبط با زمینۀ تحقیق به خوبی برطرف شد. مضامین در فرایندی مستمر از تحلیل و تفسیر داده های میدانی و 

یـادداشت های توصیفی محقق، استخراج و دسته بندی شد و سپس هر مضمون در قالب روایت های خودمردم نگارانه به نگارش درآمد.

دیاگرام 1. ابعاد خودمردم نگاری متحرک )منبع: نظرپور، 1399(

.

.
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یافته ها و بحث 	
یافته های پژوهش شامل هفت مضمون اصلی است که ابعاد گوناگونی از نقش بدن در تجربۀ زیستۀ نویسندۀ اول را در ارتباط با ویژگی های  	
محیطی، فرهنگی و اجتماعی نشان می کند. هر مضمون، از خلال توصیفات خودمردم نگارانه، جنبه هایی از درهم تنیدگی بدن، دوچرخه و محیط 
شهری را تحلیل می کند. بدن به عنوان واسط امکان تجربه، نقش فعالی در تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری دارد و نحوۀ مواجهه با فضا، خود 
و جامعه را شکل می‌دهد؛ مواجهه‌ای که متأثر از ویژگی‌های محیطی و اقلیمی، نظام برنامه‌ریزی حمل‌ونقل و شهرسازی، سویه های فرهنگی 

و هنجارهای نوشته و نانوشته‌ و... است. این مواجهه به تجارب زیستۀ متنوعی از این کنش در زمینه های شهری مختلف منجر می شود.
دوچرخه چیزی است، اما تقریباًً هیچ‌چیز! 	

دوچرخه ابزاری ساده و سرراست است. از اجزای مشخصی ساخته شده و سیستم ارتباطی و عملکرد آن نیز واضح است؛ اما دوچرخه سواری  	
زمینۀ  اقتصادی  و  سیاسی  فرهنگی،  و  اجتماعی  محیطی،  مضامین  با  درهم تنیده  و  چندبعدی  پیچیده،  کنشی  شهری،  محیط های  در  آن هم 
شهری خود است. زمانی که فردی بر دوچرخه سوار می شود و با توان بدنی‌اش به پدال ها نیرو وارد می کند، این ابزار ساده به پدیده‌ پیچیده‌ای 
تبدیل می شود که مناسبات فضا و جامعه در بافت مشخص را از زوایای مختلف نشان می‌دهد. دوچرخه سواری در هر بستری، بازنمایی پیچیدۀ 

ویـژگی های درهمتنیدۀ آن بستر است.
آمستردام در میان مردم جهان، به‌عنوان بهشت دوچرخه سواران شناخته می شود و دوچرخه سواری هلندی ها به عنوان امری خاص و برجسته  	
به حساب می آید. امری که به شکل‌گیری گزاره هایی جهانی خاصی مانند »ما آمستردام نیستیم32« هم منجر شده است. گزاره‌ای که در 
گفتمان عمومی و مدیریتی زمینه های خودرومحور رواج دارد. اما زمانی که از درون این زیست جهان و از منظر کنشگرانش به آن نگاه میکنیم، 
دوچرخه سواری در هلند در واقع امری عادی و غیربرجسته و روزمره به شمار می آید؛ مشابه پوشیدن کفش برای خروج از خانه یا مانند آنچه 

یـکی از نویسندگان برجستۀ دانمارکی برای نشان دادن جایگاه دوچرخه در فرهنگ کپنهاگ بیان کرده است: شبیه داشتن جاروبرقی در خیابان

ما همه جاروبرقی داریم، همه یاد گرفته‌ایم چطور از آن استفاده کنیم و همه از آن استفاده می کنیم. اما در طول روز 
به جاروبرقی مان فکر نمی کنیم. فقط وقتی کیسۀ آن پر می شود، چشمانمان را می چرخانیم و آه می کشیم. درست مانند 
زمانی که لاستیکمان پنچر شده یا زنجیر دوچرخه مان شل است و دوچرخه مان را به تعمیرگاه می بریم... رابطۀ ما با 
دوچرخه هایمان، همانند رابطه مان با جاروبرقی هایمان است. هر دو فقط ابزارهای فوق‌العادۀ مؤثر و مفیدی هستند که 

(Colville-Andersen, 2018: 2)زندگی روزمره مان را آسان تر می کنند

این توصیف از دوچرخه در زندگی روزمره تا حدی بیانگر فرهنگ دوچرخه در هلند هم هست؛ البته تفاوت هایی هم بین این دو فرهنگ وجود  	
دارد که جلوتر به آن اشاره می شود. دوچرخه درزمینۀ کشور هلند وسیله ای است بسیار کاربردی برای جابه جایی های روزمره؛ ابزاری ساده، معمولی، 
ارزان و در دسترس. در هلند ۸۰درصد از هلندی ها حداقل یک دوچرخه دارند )به ازای هر فرد، ۱.۳ دوچرخه وجود دارد که رتبۀ اول در جهان محسوب 
می شود(. حدود ۲۸درصد از کل سفرهای هلندی ها با دوچرخه انجام می شود )در برخی از شهرهای مرکزی این رقم به بیش از ۶۰درصد می رسد( 
که این عدد در طی سه دهه تقریباًً ثابت بوده است. همین طور ۵۳درصد از سفرهای زیر ۵ کیلومتر با دوچرخه انجام می شود و زنان کمی بیش از 

(De Haas & Kolkowski, 2023)مردان از دوچرخه بهصورت روزانه استفاده می کنند
دوچرخه سواری در هلند چنان فراگیر و روزمره است که به زعم کویپرز33  (2013)یـک »عادت واره ملی34« (Elias, 1996) محسوب می شود:  	
به معنای گرایش های درونی شده و الگوهای رفتاری که در زندگی روزمرۀ افراد شکل می گیرد و تجسم می یابد. در هلند دوچرخه سواری »نه یک 
سبک زندگی آگاهانه و نه یک بیانیۀ سیاسی«(Kuipers, 2012: 2)، بلکه عادتی روزمره و روتینی بدیهی شناخته می شود. هلندی ها خود را به طور 
خاص »دوچرخه سوار« نمی نامند؛ همان طور که مردم در تهران خود را »خودروسوار« خطاب نمی کنند. هنگامی که در آمستردام به خیابان نگاه 
می کنیم، تنوع گسترده ای از افراد را می بینیم که با دوچرخه جابه جا می شوند؛ از سنین و جنسیت های مختلف، بدون کلاه ایمنی، دستکش یا لباس 
خاصی. دوچرخه سواری در این شهر انگار »شکل دیگری از پیاده روی« (Bruntlett & Bruntlett, 2018: 4) است. در رفت وبرگشت های روزانه، 
افرادی که با دوچرخه شان سوار بر شناورهایی می شوند که آمستردام مرکزی را به بخش شمالی متصل می کند، انگار دست دردست دوچرخه هایشان 

قدم می زنند.

.

.

!
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در فرایند درونی شدۀ این الگوهای روزمره، بدن نقش فعالی دارد. دوچرخه سواری در آمستردام عادت واره ای است که از طریق بدن درونی  	
می شود و به واسطۀ همان بدن، نمود بیرونی می یابد. ماهیت بدنمند این عادت واره است که آن را متمایز می کند؛ فرایند هم زمان درونی و بیرونی 
شدن الگوهای آن تنها از طریق بدن ممکن است. بدنی که بدن زیسته و »بدن عادتی35« نامیده می شود و ماهیتی »پیشا تاملی36« دارد و بخشی از 
زندگی روزمرۀ افراد در ارتباط با فضا و جامعه را شکل می دهد. بدن های ما به مثابۀ واسطه هایی عمل می کنند که از طریق مواجهه و تعامل با جهان 
پیرامون، عادات و روال های حرکتی و بدنی را شکل می دهند. »عادت نه در اندیشه و نه در بدن عینی، بلکه در بدن به عنوان واسطه ای میان انسان 

(Merleau-Ponty, 2010: 146)»و جهان قرار دارد

شکل 1. افرادی که با دوچرخه شان به سمت شناورهای روبه روی ایستگاه مرکزی قدم می زنند.

شکل 2. دوچرخه چیزی ناپیدا در زندگی روزمرۀ هلندی هاست.

.
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تقریباًً هیچ چیز37«. شاید همین سادگی و  اما  رایج هلندی هم دید: »دوچرخه چیزی است،  استعارۀ  را می توان در  اهمیت حضور دوچرخه  	
 .(Cox, 2015: 7) تبدیل کرده است  نامرئی  به چیزی در واقع  را در زندگی روزمرۀ هلندی ها  مخصواًًص کاربردی بودن دوچرخه است که آن 
دوچرخهسواری در آمستردام پدیده ای غیرمعمول نیست؛ اما بسیار زمینهمند38 است؛ زیرا زمینه و بافت هر بستر، نقش کلیدی در تجربه و بازنمایی 
شیوه های مختلف جابه جایی دارد. استیون فلمینگ39 (2012)، نظریه پرداز و دوچرخه سوار استرالیایی، این نکته را به خوبی توصیف کرده است: »در 
نیویورک مردم به دلایل سیاسی دوچرخه سواری می کنند؛ در سیدنی به خاطر پرستیژش، در کپنهاگ به دلیل طراحی شهری خاص و در آمستردام 

بودنش.« کاربردی  به خاطر 
و  عملی  شیوۀ  یعنی  می گوید؛  »تودستی40«  رابطۀ  آن  به  او  که  داریم  موجودات  با  پیشا تأملی  و  عادی  مواجهۀ  نوعی  هایدگر،  منظر  از  	
مستقیمی که ما با اطرافمان قبل از هرگونه تفکر آگاهانه درگیر می شویم و »روی آورندگی41« ما به سوی آن ها بر مبنای ارزش استفادۀ42 آن ها 
در انجام عمل و فعالیت مشخص در یک زمینۀ مشخص که این یکی از انواع »بودن43« در اندیشۀ هایدگر است. دوچرخه در آمستردام ابزاری 
پرکاربرد است که می تواند ساده، ارزان، مستقل و سریع روی آورندگی معطوف به جابه جایی فرد را تحقق ببخشد. همانند مثال ابزار چکش در 
اندیشۀ هایدگر، دوچرخۀ اینجا مواجهه‌ای تودستی در تجربۀ زیستۀ افراد با خود دارد که ساختار هستی شناسانۀ44 آن، »استطاعت45« برای عمل 
جابه جایی است. در مواجهۀ روزمره و در رابطۀ تودستی با دوچرخه، پتانسیل استطاعت آن برای جابه جایی است که آن را در ساحت زیسته در 

می کند. دسترس 
هلندی ها به دوچرخه سواران ورزشی که با تجهیزات خاص و لباس های ویژه در حومۀ آمستردام دیده می شوند، »ویوقنر46« میگویند. در  	
مقابل، »فیتسر47« به افرادی اطلاق می‌شود که به طور روزمره با سرعت پایین و بدون تجهیزات خاصی مانند کلاه ایمنی و لباس ویژه جابه جا 
می شوند. برای گروه اول، علاوه بر تفاوت در لباس و تجهیزات ایمنی، به‌دلیل سرعت بیشتر و نوع دوچرخه )دنده‌ای و فرمان خاص پایین تر 
نسبت به بدن(، بدن به جلو خم می شود تا اصطکاک کمتری با جریان باد ایجاد کند. در این حالت، محدودۀ دید، محدود و سربه جلو است. در 
مقابل، در گروه دوم به‌واسطۀ نوع دوچرخه )بدون دنده و فرمان بالا( و سرعت پایین، بدن نزدیک به زاویۀ قائم نسبت به دوچرخه قرار می‌گیرد 

که محدودۀ دید را گسترده تر می کند و امکان بهتری برای مشاهدۀ محیط اطراف فراهم می آورد.

به طور معمول، دوچرخه‌ در آمستردام از نوع شهریِِ ساده و بدون دنده است؛ اما تفاوت هایی با دوچرخه‌ در تهران دارد. فرمان آن مانند  	
دوچرخۀ تهران صاف نیست و فرم منحنی دارد که نحوۀ گرفتن و حالت دست ها را تغییر می‌دهد. مهم تر از همه، ترمزها هستند؛ ترمزدستی 
وجود ندارد و پدال ها نقش ترمز را ایفا می کنند. برای ترمز گرفتن باید بهصورت معکوس به پدال ها فشار وارد کنم. در تجربه های اول، هنگام 
ترمز گرفتن ناخودآگاه پنجۀ دستم واکنش نشان می‌دهد و پاهایم گاهی نیروی کم و گاهی بیش از حد به پدال وارد می کنند که هر دو حالت 
دردسرساز است. بدنم قائم است، فشار کمتری به شانه ها وارد می‌شود و دید وسیع تری دارم که چرخش سر را برای تماشای اطراف راحت تر و 
بیشتر می کند. بدنم در حال درونی کردن تجارب متفاوتی است؛ الگوهایی که از طریق بدن درونی می شوند و به‌واسطۀ آن نمود پیدا می کنند.

دستۀ سارهای روی زین: تعاملات بدنمند و هنجارهای تثبیت شده در حرکت 	
پیش از تهیۀ دوچرخه در آمستردام، زمان کافی داشتم تا به رفتار دوچرخه سوارانی که می‌دیدم، دقت کنم. با اینکه سال ها دوچرخه سواری  	
می کرد،  جلب توجه  که  نکته‌ای  اولین  کنم.  توجه  دوچرخه  راندن  مهارت  از  فراتر  دیگری  نکته های  به  باید  که  می‌رسید  نظر  به  بودم،  کرده 

شکل 3. دوچرخه سواران ورزشی )ویوقنر( و روزمره )فیتسر(
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رکاب‌زنی جمعی دوچرخه سواران در جریانی بسیار سیال بود که به نظر می‌رسید قواعد و هنجارهای خاص خود را دارد. در تهران، دوچرخه سواری 
برای من یک کنش فردی بود و اغلب حس می کردم که در خیابان غریبه و گاهی مزاحم هستم؛ اما در آمستردام، انبوه بدن های روی زین ها 
فضایی بصری و تعاملی ایجاد می کردند. به رفتار بدن دوچرخه سواران در آمستردام توجه می کردم و می‌دیدم که چگونه در یک رقص جمعی 
حرکت می کنند و نسبت به یکدیگر موقعیت بدنشان را تنظیم می کنند. منطق جمعی، طیفی از سرعت منعطف و هنجارهای اجتماعی به‌واسطۀ 
رفتار بدنی، بر جریان حرکت دوچرخه سواران حاکم بود و نوعی آشفتگی سازمان یافته48 یـا هوش جمعی را ایجاد می کرد. حرکتی هماهنگ، 
استعارۀ  در  بعدها  دوچرخه سواران،  جمعی  رقص  جریان  این  با  مشترک.  اجتماعی  آگاهی  نوعی  بر  مبتنی  ولی  مرکزی،  فرمان‌دهی  بدون 
»دوچرخه سواران به مثابۀ دستۀ سارها49« مواجه شدم که مارکو ته برومستروت50 که خودش با نام »استاد دوچرخه51« در هلند معروف است، 

بیان می کرد:

درک این پیچیدگی سازمان یافته از دیدگاه غالب خودرومحور بسیار دشوار است. دقیقاًً مانند یک غاز که به سختی می تواند 
درک کند چگونه سارها در حین حرکت به یکدیگر برخورد نمی کنند.

مارکو معتقد است که تعامل پیچیده بین دستۀ سارها می تواند با سه قانون رفتاری فردی نسبتاًً ساده توضیح داده شود: نزدیک ماندن به مرکز  	
گروه تا جای ممکن )هم بستگی52(، رعایت فاصلۀ کافی برای جلوگیری از برخورد )جدایی53( و هماهنگی با اطرافیان در ارتباط با جهت و سرعت 
بالا هدایت  از  الگویی است که  و  قوانین فردی  این  تعامل  نتیجۀ  از حرکت دستۀ سارها می بینیم،  پیچیده ای که  الگوی  حرکت )هم راستایی54(. 
نمی شود. به عبارتی دیگر، ظهور یک سیستم خودسازمان ده از تجمیع این قوانین سادۀ فردی به شکل گیری پیچیدگی سازمان یافتۀ جمعی منجر 

می شود که هنگام دوچرخه سواری در آمستردام و ورودم به جریان حرکت سارها در خیابان به خوبی حس کردم.

در لحظۀ مناسب، بدون ایجاد اختلال در حرکت جمعی، وارد مسیر دوچرخه شدم و سعی کردم موقعیت و نیروهای بدنم را با جریان و نظم موجود  	
تطبیق دهم. اما پیش از این تطبیق، لازم بود به نقطۀ تعادل بین بدنم و دوچرخه ای برسم که ساختارش با دوچرخه ام در تهران متفاوت بود. شرط 
لازم برای حرکت دوچرخه، فشار وارد کردن بر رکاب و شرط لازم برای حفظ تعادل، هماهنگی بدن و دوچرخه در نقطۀ تعادل است. دوچرخه سواری 
نوعی هم ساختی55 میان بدن و ابزار حرکت است که از باهم بندی56  (Deleuze & Guattari, 1987) دوچرخه و بدن حاصل می شود. این دو عنصر 
به یکدیگر وابسته اند و پیوندشان بر پایۀ »روی آورندگی« فرد که حرکتی و بدنمند است، ایدۀ ذهنی دوچرخه سواری را به تجربه ای ملموس تبدیل 
می کند. تجربۀ دوچرخه سواری همچنین به معنای موقعیت یابی57 ایـن هم ساختی در تعامل با انسان و غیرانسان58 در بستر پیچیدۀ زندگی روزمره 
است. راندن دوچرخه نیازمند هماهنگی عضلات درگیر در حرکت، حفظ تعادل بدن و دوچرخه، آمادگی ذهنی برای مقابله با کج شدن دوچرخه و 

نظارت فعال بر محیط اطراف برای مواجهه با خودروها، پیاده‌ها و دوچرخه سواران دیگر است.
برای مثال، در آمستردام در بخش هایی مرز فیزیکی مشخصی بین مسیر دوچرخه و پیاده روها وجود ندارد. این وضعیت باعث می شود عابران  	

Mr. Visserplein  شکل 4. برداشت رفتار دوچرخه سواران از میدان
منبع: پروژۀ دانشجویان دانشگاه آمستردام زیر نظر مارکو ته برومستروت. دسترسی به ویدئو:

https://www.youtube.com/watch?v=zIJJYbHn07Q&t=9s

https://www.youtube.com/watch?v=zIJJYbHn07Q&t=9s
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به راحتی وارد مسیر دوچرخه شوند و دوچرخه سواران مجبور باشند برای جلب توجه آن ها، به ویژه وقتی ارتباط چشمی ممکن نیست، بوق بزنند؛ امری 
که نشان دهندۀ درگیری فعال ذهن و بدن با خود، دیگران و محیط است. این تعامل، تجربه ای پیچیده و پویا برای دوچرخه سوار به وجود می آورد که 
ویـوانسو59 )۲۰۱۳( آن را »تعامل عالی انسان-ماشین60« می نامد. حفظ تعادل بین بدن و دوچرخه و سپس هماهنگی این ترکیب با جریان حرکت 
جمعی، مرا از یک دوچرخه سوار مبتدی و ناآشنا به عضوی از دستۀ سارها تبدیل کرد. توانسته بودم در جریان سارها روی زین باقی بمانم؛ اما هنوز 

چیزهای زیادی در پیش بود.

نرمال شدن بدن: یادگیری از طریق رکاب زنی در محیط 	
به رکاب، توقف کامل و شروع دوبارۀ  افزایش و کاهش سرعت، مکث‌های کوتاه در فشار دوباره  از  تجربۀ دوچرخه سواری شامل لحظاتی  	
رکاب زنی است. این فرایند درگیری پیچیده و فعال بدن با دوچرخه و ویژگی های فنی مانند تعداد و قدرت دنده ها، ناهمواری های زمین، قوانین 
رسمی مانند چراغ های راهنما و قواعد نانوشته ای مثل سبقت گرفتن از سمت چپ مسیر دوچرخه، همچنین تأثیر نیروهای جوی مانند باد موافق یا 
مخالف و موقعیت بدن دربارۀ اشیا و افراد ثابت و متحرک در فضا را در بر می گیرد. این عوامل در کنار هم، ضرباهنگ درهم تنیده‌ بدن، دوچرخه و 
محیط را شکل می دهند که تجربه ای غنی از »مذاکره در حین حرکت61« (Jensen, 2010) با فضا و جامعه فراهم می کند. یکی از نقاط خاص برای 
مشاهدۀ این مذاکرات در حین حرکت، فضای عمومی اشتراکی62 روبه روی ایستگاه مرکزی آمستردام است؛ جایی که اتصال آبی به بخش شمالی 

آمستردام از طریق شناورهایی که رایگان پیاده و دوچرخه سواران را به بخش های مختلف شمال حمل می کنند.

شکل 5.  دوچرخه سواری جمعی در آمستردام شبیه حرکت دستۀ سارهاست.

شکل 6. جریان های حرکتی در فضای اشتراکی روبه روی ایستگاه مرکزی که نیازمند درگیری فعالانۀ ذهن ها و بدن هاست.
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فضاهای اشتراکی به عنوان محیط هایی هستند که در آن ها تسلط عملکردی جابه جایی به طور اساسی به چالش کشیده می شود و عملکردهای  	
چندوجهی خیابان به عنوان فضایی برای همه مورد تأکید قرار می گیرد (Karndacharuk et al., 2014). فضای اشتراکی مقابل ایستگاه مرکزی، 
فاقد جداسازی فیزیکی، کانالیزه کردن حرکات و نظام ترافیکی است و سیالیتی به واسطۀ همین مذاکرات بدنی در حین حرکت افراد جریان دارد. 
جریان حرکت جمعی که برون داد پویا و سیال بدن هایی است که نظمی انسانی از عبور و مرور را در این نقطه شکل می دهد. رفتارها و اقدامات 
روزمرۀ افرادی که به طور منظم در این حرکت می کنند، این فضا را به مکانی با پویایی زیاد و اتمسفری  منحصربه فرد تبدیل کرده است؛ شبه موقعیتی 
که »باله مکان63« (Jacobs, 1961; Seamon, 2018, 2024, 2025) نامیده شده است. مشاهدۀ این رقص جمعی بدن هایی که از سویه های 

متفاوت وارد این فضا می شوند، برایم بسیار جالب است؛ مذاکراتی که نیازمند درگیری فعالانۀ ذهن ها و بدن هاست.
اولین تجربۀ رکاب زنی ام در آمستردام با کمی استرس و هیجان همراه بود. تمام تلاشم را می کردم تا جزئی از جریان حرکت باشم. سرعت  	
خود را با جمع هماهنگ می کردم و به لبۀ  سمت راست مسیر می چسبیدم. سعی داشتم بدنم را طوری تنظیم کنم که مزاحم دیگران نشوم. پس از 
مدتی، به خوبی میتوانستم تشخیص دهم کدام دوچرخه سواران توریست هایی هستند که احتمالاًً تجربه ای مشابه من دارند. این موضوع کاملاًً از زبان 
بدنشان، نحوۀ تعامل با دوچرخه، سرعت و مهارت رکاب‌زنی و همچنین ارتباط چشمی متفاوتشان با دیگران مشخص بود. هماهنگ شدن بدن با 
این جریان حرکتی، چیزی نیست که بتوان از قبل آموخت؛ بلکه یک فرایند شدن64ِِ بدنمند از »یادگیری از طریق رکاب زنی65« در ارتباط با فضا و در 
تعامل با بدن دیگران است. مهارتی فرهنگی و بدنی است که به مرور زمان آموخته می شود. هیچ شیوه ای برای استفاده از بدن به طور کامل طبیعی 
نیست، بلکه فرهنگی و اجتماعی هستند (Ingold & Kurttila, 2000). بدن ها رفتارهای حرکتی خاصی را از گروه اجتماعی شان می آموزند، بدون 

ایـنکه لزوماًً بدانند این یادگیری فرهنگی است نه زیستی.

در روزهای نخست، بدنم هنوز با پیچیدگی سازمانیافتۀ حرکت جمعی هماهنگ نشده بود؛ مثل غازی که در میان دسته ای از سارها رها شده  	
باشد. بارها با نگاه ها یا صدای زنگ دوچرخه های دیگران مواجه می‌شدم؛ نشانه ای که می گفت بدنم باید بداند کی و چگونه حرکت و توقف کند. 
حالا که به آن روزها فکر می کنم، آن حالت خاص نشستن روی زین، نحوۀ گرفتن فرمان و واکنش به صدای زنگ ها، همه بخشی از زبان بدن 
فرهنگی بودند که کم کم وارد آن شدم. به مرور زمان، تلاش آگاهانه ام برای تحلیل محرک های حسی نزدیک بدنم، پس از چند روز رکابزنی به 
آگاهی و »دانش بدنی66« تبدیل شد که توانستم محرک های بیشتری از محیط وسیع تری دریافت کنم. حالا می توانستم با محیط بیرون از مسیر 

دوچرخه ارتباط برقرار کنم، بیشتر به مناظر اطراف توجه کنم و دایرۀ ادراکی گسترده تری را تجربه کنم.
 (Csikszentmihalyi, 2008; Biasutti, 2011) تجربۀ »جریان67«  وارد  بدنی،  یادگیری  از طریق  ذهن،  که  است  لحظه ای  همان  ایـن  	
می شود: جریان حالتی از غوطه وری عمیق و لذت در یک فعالیت است؛ جایی که فرد چنان درگیر کار می شود که زمان و محیط پیرامونش را 
فراموش می کند. این حالت معمولاًً در فعالیت های چالش برانگیزی رخ می دهد که مهارتهای فرد را به آزمون می گذارد و به اوج عملکرد و احساس 

رضایت می انجامد. هر پیچ، هر توقف، هر حرکت آهسته یا ناگهانی از بدن دیگران برایم پیامی بود که فوراًً پاسخ می دادم.
ایـن بدن زیسته ام بود که می دانست کجا باید سرعت بگیرد، کجا نرم شود و چه زمانی جا خالی بدهد. گاهی حتی پیش از آنکه ذهنم تصمیم  	
بگیرد، بدنم واکنش نشان می داد؛ نوعی آگاهی عضلانی و دانشی بدنی که به واسطۀ تداوم رکاب زنی در این محیط، در من شکل گرفته بود. اینکه 
چطور خودم را با سیستمی تطبیق دهم که خودم بخشی از ساخت آن هستم؛ مثلاًً اینکه چطور پس از سبز شدن چراغ راهنما، در ضرباهنگ هماهنگ 
با دیگر بدن های اطرافم، نیروها، زوایا و ژست بدنی مان را هماهنگ کنم؛ یا چه زمانی نیاز است کمی فرمان دوچرخه را پیش از حرکت زاویه دهم 

و چه زمانی نیاز است کمی ایستاده روی زین باشم تا نیروی بیشتری به رکاب وارد شود.

شکل 7. به روش نانوشتهای سمت چپ مسیر دوچرخه برای سبقت است و اگر مسدود شده باشد، با بوق زدن هشدار می‌دهند یا کمی از مسیر خارج می شوند و دوباره به مسیر برمی گردند.



1404. دوره 2. شماره 1/ صفحات 221-254

فهم بدن زیسته در تجربۀ دوچرخه سواری شهری؛ مطالعۀ خودمردم نگارانه در  ...

240

با گذشت زمان، توانایی رکاب زدن در چنین محیطی و با این دوچرخه به عملی بدل شد که به توجه آگاهانه زیادی نیاز نداشت و نوعی کنش  	
شهودی بود که »حافظۀ بدنی ام68« آن را هدایت می کرد. حافظۀ بدنی به مجموع این ظرفیت ها، عادات و گرایش هایی اشاره دارد که در طول 
زندگی فرد شکل گرفته اند(Fuchs, 2012: 10). یـک بار هنگام مرور فیلم های ضبط شدۀ دوچرخه سواری ام، متوجه شدم در روزی که مشغول 
صحبت با تلفن و غرق در گفت وگو بودم، هنگام رسیدن به پل کوچکی که هر روز از آن عبور میکردم، ناخودآگاه از روی زین بلند شدم تا فشار 
بالا رفتن از شیب پل وارد کنم. »حرکتی زمانی آموخته می شود که بدن آن را درک کرده و در جهان خود ادغام69 کرده باشد«                  بیشتری برای 
(Merleau-Ponty, 2010: 140). نظم حرکتی در آمستردام از توافقات ضمنی شکل می گیرد. حس کردن دیگران، پیش بینی واکنش ها و عمل 
در هماهنگی با آن ها بخشی از یادگیری بدنمند است. این یادگیری از طریق رکاب زدن، بخشی از اجتماعی شدن بدن در فضا و انباشت »دانش 
تجسم یافته70« (Lugo, 2013) است. مهارت عملی مانند دوچرخه سواری »در کنش بدنی، تکرار و تمرین توسعه می یابد« (Marchand, 2010)؛ 

زیـرا تنها با ساخت تدریجی و لایه لایه تجربیات مشابه است که فرد می تواند دانش بدنی خود را تغییر دهد و مهارت جدیدی بیاموزد.
ناپدیدی ابزار در بدن: روی آورندگی حرکتی 	

آنچه در مسیرهای دوچرخه سواری آمستردام مشاهده کردم، جریان سیالی از بدن های منعطف و متحرک است که براساس نوعی آگاهی بدنی،  	
در کنار یکدیگر حرکت می کنند. این دانش بدنمندی که مرلوپونتی آن را در قالب عادت و زیست جهان تبیین می کند، نشان می دهد که دوچرخه 
به تدریج از حالت یک شیء خارجی خارج و با بدن یکی می شود. در این فرایند، بدن با دوچرخه امتداد می یابد و دوچرخه به بخشی از بدن تبدیل 
می شود. مانند آنچه مرلوپونتی در استفادۀ پرتکرار از عصا برای فردی نابینا به عنوان ابزار مطرح کرده، دوچرخه نیز با تکیه بر استمرار استفاده و ادغام 
با بدن در ساحت تجربۀ زیسته، به نوعی به »بسط و امتداد بدن71« در ارتباط با درک محیط تبدیل می شود. عادت کردن به یک ابزار »به معنای 
پیوند خوردنمان به آن هاست یا بالعکس، ادغام کردن آن ها در حجممندی بدنمان« (Merleau-Ponty, 1962: 143) و در ایـنجا عمل رکاب زنی 
»روی آوریی بدنمند72« با چنین پتانسیلی است. با تداوم رکاب زنی، دوچرخه از ابژه ای بیرونی به امتدادی از بدن بدل می شود که در عین واسطهگری 
در دنیای بیرونی، در تجربۀ درونی ناپدید73 و با بدن ادغام می شود؛ درست مانند کاتالیزگری که به نوعی در تجربۀ حرکتی ناپدید می شود. ابزاری که 

شکل 8. تنظیم نیروها، زوایا و ژست های بدنی پس از سبز شدن چراغ که وابسته به آگاهی عضلانی به واسطۀ تداوم رکاب زنی است.
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دیـگر ابژۀ عینی نیست، بلکه تبدیل به »یک ضمیمه74 از بدن یا یک بسط از ترکیب بدنمند« (Merleau-Ponty, 2010: 154) شده است.

فهم آگاهانۀ این ناپدیدی برایم دقیقاًً زمانی اتفاق افتاد که قرار شد برای اولین بار با دوچرخه ای متفاوت در آمستردام که محیطی کاملاًً متفاوت  	
بود، رکاب بزنم. یک مواجهه از نو با ابزاری که ابتدا باید کار با آن را یاد بگیرم و به آگاهی و دانش بدنی ام اضافهاش می کردم و در استفادۀ مداوم 
از آن در محیطی کاملاًً جدید، فرایند ناپدیدی و امتدادش در بدنم را دوباره تجربه می کردم: مواجهۀ آگاهانه با هدف آشنایی زدایی از چیزی آشنا. 
فرایندی که ابتدا در نحوۀ استفاده از ترمز دوچرخۀ هلندی خود را نشان داد؛ دوچرخه ای که به جای ترمز دستی، ترمز پایی داشت. برای ترمز گرفتن، 
باید به شکل معکوس به رکاب نیرو وارد میشد. در روزهای اول، تنش بین بدنم و دوچرخه کاملاًً مشهود بود. وقتی نیاز به ترمز بود، دانش و آگاهی 
عضلانی پیشین فعال می شد و انگشتانم به طور ناخودآگاه برای ترمزهایی که وجود نداشتند، حرکت می کردند. در ابتدا کنترلی بر جلوگیری از این 
واکنش بدنی نداشتم. عضلات پاهایم نیز گاهی دیر عمل می کردند یا نیروی کم و گاهی زیادی به حرکت معکوس رکاب وارد می کردند. چند بار 
به آرامی با لاستیک دوچرخۀ جلویی در پشت چراغ قرمز برخورد کردم و چندین بار به دلیل نیروی بیش از حد، دوچرخه ام در حال واژگون شدن بود. 
مرلوپونتی این وضعیت را »بدن واقعی75« می نامد که در هم نفوذیافته با »بدن عادتی76« قرار می گیرد و مشخصاًً »تاملی77« است و در آن من با 
تغییر عمدی در وضعیت و تعامل بدنی ام با دوچرخه و محیط جدید، به دنبال سازگاری با وضعیت جدید هستم. همان طور که لدر78 (1990) بیان 
می کند: »مهارتی درنهایت و به طور کامل زمانی آموخته می شود که چیزی که روزگاری خارجی بود و تنها از طریق قواعد یا مثال های واضح درک 

می شد، اکنون به وجود جسمانی من نفوذ کند.«

شکل ۹. زنی که در حین دوچرخه سواری تلفن همراه را از جیبش خارج می کند، با گردن آن را روی شانه اش ثابت می کند و در آخر دوباره در کیفش می گذارد. در تمام این 
فرایند، دوچرخه نوعی امتداد بدن اوست.

 شکل 10. زمانی طول کشید تا بدنم با دوچرخه‌ای سازگار شود که درعوض ترمز دستی، ترمز پایی داشت. در تجربه های اول، تنش بین بدنم و دوچرخه کاملاًً مشهود بود.
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از آنجا که سرعت دوچرخه سوار متغیر است؛ این آزادی و حق انتخاب را به من می دهد که مناظر را به شکل سیال و متغیر درک کنم و این باعث  	
شکل گیری ادراکات چندگانه و پیچیده ای می شود که در کنار درگیری فعال حواس مختلف بدن، »تجربۀ حسی79« دوچرخه سواری را متفاوت از سایر 
شیوه های حرکتی می کند. در تجربۀ رانندگی با خودرو، میان بدن و محیط )انسانی و غیرانسانی( یک حائل سخت وجود دارد که باعث »بدن زدایی 
از فضا« (Gregory, 1994: 382) و مانع از امکان تجربۀ غنیِ بی واسطۀ حسیِِ بدن می شود و عمدۀ انرژی حرکتی هم متکی بر انرژی غیربدنی 
است. همان طور که لوفوور (98:1996) بیان می کند: »راننده فقط به فکرِِ رانندگی به سوی مقصد است و وقتی به اطرافش می نگرد، تنها چیزهایی 
را می بیند که برای این مقصود لازم است؛ ازاین رو فقط مسیر را می بیند که آن هم مکانیزه و علامت گذاری شده است... آن را فقط هم از یک زاویه 
می بیند؛ یعنی کارکرد آن: سرعت، قابلیت خواندن علائم و مانند آن ها... از این رو، فضا صرفاًً در تقلیل یافته ترین شکل هایش درک می شود«: ارتباطی 

دور، با واسطه، جداافتاده، ایزوله شده و مکانیکی با فضای شهری.
از طرفی حرکت در یک سرعت نسبتاًً ثابت و بخصوص در یک سراشیبی ملایم، حواس ما را بیش از پیش درگیر محیط اطراف و بهویژه پیاده‌روها  	
و اتفاق های آن می کند. در این حالت، بدن ما کاملاًً منفعلانه روی زین ثابت شده است؛ اما سکانس های شهری به مثابۀ پرده های نمایش به شکل متباینی 
تغییر می کنند. اعمال و رویآورندگی های ما به طور ذاتی با ابزارهایی که استفاده می کنیم، در هم تنیده می شود و به طور مؤثری آن ابزارها را در حس 
خود و درک ما از رابطۀ فضایی مان با جهان ادغام و »روی آورندگی حرکتی80« (Carman, 2019: 104) را معنادار می کند. دوچرخه به عنوان ابزاری 
که درونی شده، ادراک ما از فضا را تغییر می‌دهد و روی آورندگی ما بهطور مستقیم از طریق تعاملمان با این ابزار و در مواجهه با محیط است که نمود 

(Merleau-Ponty, 1962: 143)»انضمامی می یابد. »ابزار تنها یک شیء نیست، بلکه گسترشی از روی آورندگی ماست
سیگنال های بدنی: زبان فعال بدن در حرکت 	

مهارت های دوچرخه سواری به شدت وابسته به زمینۀ فرهنگی هستند. »دوچرخه سواری، مانند سایر فعالیتهای حرکتی، مهارتی است که باید  	
آموخته شود و به معلم و محیط مناسب وابسته است. مهارت های لازم برای دوچرخه سواری نسبت به راه رفتن به منابع یادگیری کمتری مرتبط 
است. توانایی دوچرخه سواری در استفاده از محیط به‌واسطۀ مهارت و فناوری مشخص می شود که افراد با خود دارند و این دو می توانند به طور 
فرهنگی شکل بگیرند«(Ingold, 2000: 184). بسیاری از وظایفی که در هنگام رانندگی خودرو یا موتورسواری بر عهدۀ ماشین است، در حین 
دوچرخه سواری به عهدۀ بدن قرار می گیرد. یکی از این وظایف مهم، اعلام تغییر جهت به چپ یا راست با استفاده از دست هاست که در آمستردام 
به بخشی از الگوهای حرکتی نهادینه تبدیل شده است. این نوع زبان بدن، به سایر دوچرخه سواران، به ویژه کسانی که در پشت هستند، امکان 
پیش بینی رفتار را می دهد. این عادت وارۀ بدنی در میان دوچرخه سواران آمستردام رایج است و بسیاری از آن ها حتی بدون توجه به اینکه آیا کسی 
در پشت آن ها رکاب می زند یا نه، در هنگام تغییر مسیر، این کار را انجام می دهند. البته این عمل نیازمند تسلط بر دوچرخه است؛ زیرا باید یکی از 
دستان خود را از فرمان جدا کنید. برای کسانی که به تازگی دوچرخه سواری را یاد گرفته اند، این کار آسان نیست. همین سیگنال های بدنی به وضوح 
نشان می دهند که چه کسی تازهوارد و احتمالاًً توریست است و چه کسی با زبان بدن حرکتی و هنجارهای آن به واسطۀ تکرار رکاب زنی در این 

محیط آشناست. بدن من نیز به تدریج از طریق تکرار و عادت آموخت.

شکل 11. اعلام تغییر جهت با استفاده از دست ها، بخشی از زبان بدنی دوچرخه سواران در آمستردام است.

.
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به تعبیر مرلوپونتی، تنها از طریق عادت است که ما توانایی »استقرار81« یـافتن در فضا82 را به دست می آوریم؛ زیرا آشنایی مدام با فضا به ما  	
اجازه می دهد به راحتی در فضا حرکت و تمرکز کنیم. در فضاهایی که به طور مکرر استفاده می کنیم، ما آگاهی بدنمند ضمنی83 از موقعیت مکانی اشیا 
داریم؛ بنابراین می توانیم کم وبیش بدون تلاش آگاهانه، به راحتی در فضاها حرکت کنیم« (Hale, 2016:19). با استفادۀ مکرر از دوچرخه و تجربۀ 
حرکتی مسیرها، آگاهی بدنی از مکان ها به واسطۀ آنچه مرلوپونتی »شاکله بدنی84« می نامد شکل می گیرد. شاکله های بدنی به تدریج و به مرورزمان 
شکل می گیرند و تکامل می یابند؛ به عنوان نتیجه ای از تعامل مداوم ما با جهان. این فرایند به آنچه »حس عمقی85« نامیده می شود، وابسته است: 

(Hale, 2016:14-15) حس ذاتی ما از جهت گیری و موقعیت بدن در فضا و همچنین رابطۀ یک قسمت بدن با قسمت های دیگر
هلندی ها از شکر درست نشده اند: تاب آوری بدن در مقابل باد و باران  	

دوچرخه سواری بخش جدایی ناپذیری از زندگی روزمرۀ هلندیهاست. حتی وقتی باران می بارد و باد شدید میوزد، چیزی تغییر نمی کند؛ تنها  	
یک پانچوی ساده به لباس ها اضافه می شود. اگر شرایط خیلی وخیم باشد، چتر کارایی ندارد؛ زیرا باد معمولاًً چترها را برمی‌گرداند و می شکند. در این 
مواقع، در خیابان ها گاهی افرادی را می بینم که در وسط بادوباران با چترهای شکسته در تقلا هستند. هلندی ها ضرب المثلی رایجی دارند که والدین 
برای تشویق نوجوانان به فعالیت می گویند: »تو از شکر ساخته نشده ای؛ پس در باران آب نمی شوی86  !« استعاره ای مشابه هم در فرهنگ سوئدی 
هست: »هوای بد وجود ندارد، فقط لباس های نامناسب وجود دارد87«. این استعاره ها نشان می دهند چگونه فرهنگ ها با شرایط مختلف آب وهوایی، 
این نگرش را در زندگی روزمره و گفتمان عمومی جا می اندازند. این نوعی تاب آوری فعالانۀ بدن در برابر طبیعت است؛ برعکس تجربۀ رانندگی که 
ایزوله سازی بدن88 در کپسولی متحرک89 انجام می‌شود. شاید این نمونه های رایج زبانی را باید استعاره های توانمندساز نامید؛ زیرا می توانند محرک 

و تشویق کنندۀ کنش های فردی و جمعی باشند.

من پیش تر تجربۀ دوچرخه سواری در باران را داشتم و برای آن آماده بودم؛ اما رکاب زدن در برابر وزش باد شدیدی که در گاهی در آمستردام  	
می وزد، به ویژه زمانی که باید خلاف جهت باد رکاب بزنی، کاملاًً تجربۀ متفاوتی است. در چنین وضعیتی، حفظ تعادل بدن و دوچرخه نیز کار ساده ای 
نیست. در این زمان ها، بدنم به شدت منقبض می شد و به فرمان و بدنۀ دوچرخه نزدیک تر می شدم. وقتی به دیگران نگاه می کردم، آن ها هم همین 
حالت را داشتند. این واکنش ناشی از عادت و حافظۀ بدنی در مواجهه با چنین وضعیتی بود. اگر به این موضوع عقلانی نگاه کنیم، احتمالاًً سطح 
اصطکاک بدن و جریان باد را کاهش می دهد و همچنین انسجام بدن و دوچرخه را بیشتر می کند و احتمال جدا شدن آن ها را کم می کند. اما این 
فقط از زاویۀ دید بیرونی ما به وضعیت بدن عینی و دوچرخه و تبیین دلایل آن برحسبِِ مناسبات علی است. در درون تجربۀ زیستۀ دوچرخه سوار، 
این شرایط مداخلی است در فضای زیسته و با الهام از ادبیات مرلوپونتی، به نوعی مداخله در »ریسمان های روی آورندگی90« ما به سوی محیط. در 

ایـن حالت من تلاش می کنم فاصلۀ خود با دوچرخه را کمتر و به نوعی »مجاورت عامل-ابزار91« را ترمیم کنم.
در این وضعیت، بدنم با ریتمی کندتر و منظم تر رکاب می زد، دیدم محدودتر می شد و روی محدودۀ کوچک جلو تمرکز می کرد. وقتی در تهران  	
رکاب می زنم، حواسم همیشه به کیفیت آسفالت و جلوگیری از افتادن در چاله های خیابان است؛ اما در آمستردام خطوط تراموا همین حساسیت را 
ایجاد می کنند.  گیر کردن چرخ در این خطوط می تواند خطرناک تر از افتادن در یک چالۀ کوچک باشد؛ به ویژه هنگام بارندگی که لغزش تایر روی 
خطوط تراموا بیشتر می شود. در وضعیت باد و باران، جریان حرکت جمعی دوچرخه سواران کاملاًً متفاوت است. فاصلۀ بین بدن ها در مسیر بیشتر شده 
و رفتار همه محتاط تر می شود. استفاده از سیگنال های دست برای تغییر جهت کاهش می یابد؛ چون جدا کردن دست از فرمان ممکن است خطرناک 
باشد.  در این وضعیت، چرخاندن سر به چپ و راست و نگاه به پشت اهمیت بیشتری پیدا می کند. گاهی شدت باد چنان زیاد است که استفاده از 

شکل 12. دوچرخه سواری در شرایط بارندگی زیاد و وزش باد شدید در آمستردام، تاب آوری مذاکرۀ بدنمند انسان با محیط به میانجی ابزاری به نام دوچرخه را نشان می دهد.

.
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ایـن تاکتیک ها غیرممکن است و تعادل بدن و دوچرخه را به هم می زند؛ به طوریکه آن ها را به این سو و آن سو پرتاب می کند. دوچرخه سواری در 
چنین محیطی نیازمند تابآوری فعالانۀ بدن در ارتباط مستقیم با نیروهای طبیعت است؛ امری که تجربۀ حرکت را محصول پیش بینی ناپذیر مداخلۀ 

فعال92 و مذاکرۀ بدنمند(O’Donovan-Anderson’s, 1997) 93 انسان با محیط به میانجی ابزاری به نام دوچرخه میسازد.

تعامل روی زین: تولید اجتماعی فضاهای پیراشخصیِِ درهم نفوذیافته 	
در خیابان های تهران که فضاها مملو از خودرو است، به عنوان یک بدنِِ در حال حرکت، احساس بیرون افتادگی و طردشدگی از فضا می کنم.  	
گویی در صحنه ای که برای بازیگر دیگری طراحی شده وارد شده ام؛ کسی که زرهش فلزی ، سرعتش چند برابر من و قدرتش به اتکای انرژی 
نامحدودی است. بدن من در تهران مجبور است قوز کند، تندتر رکاب بزند، جاخالی بدهد و در ابتدای لبۀ حاشیۀ خیابان عبور کند. »جابه جایی 
شهری تنها محصول طراحی از بالا نیست، بلکه حاصل صحنه سازی از پایین نیز هست؛ توسط مردمی که در شهر حرکت میکنند و نقش خود را 
به عنوان کنشگران متحرک ایفا می کنند« (Jensen, 2013). در چنین فضایی از خودم میپرسم: »نقش من روی این صحنه چیست؟« وقتی در 

آمستردام رکاب می زدم، انگار بازیگر اصلی صحنه بودم. اما در تهران، به نظر می رسد در حاشیۀ‌ نمایش هستم: مزاحم و آسیب پذیر.
در آمستردام، حس بودن و حضور در یک جریان مشترک، چیزی است که در بافت اجتماعی شهر رسوخ کرده است. اینکه عضوی از جامعۀ در  	
حال حرکت هستم. کم کم یاد می گیرم که تشخیص دهم چه کسی قرار است به زودی وارد مسیر دوچرخه شود؛ بوق می زنم تا هشدار بدهم، پیش 
از آنکه او وارد شود. همین زنگ ساده نشانه ای از وجود نوعی قرارداد اجتماعی نانوشته است. این خرده تعامل های بدون کلام، به شکل روزمره تکرار 
می شوند و بنیان های فرایند معناسازی94 نسبت به خود و دیگری را شکل می‌دهند. این تماس های ظریف و ضمنی، بخشی از دستورزبان فض 
هستند؛ فضایی که معنای آن به واسطۀ شبکۀ تعاملاتِِ در حین حرکت و به میانجی بدن های زیسته شکل می گیرد. ایـن ها فقط تعاملات لحظه ای 
نیستند. این تعاملات خرد، در طول زمان، انباشته می شوند و نوعی تولید اجتماعی در جامعۀ در حال حرکت خلق میکنند و انباشت آن ها برسازندۀ 
چیزی است که آن را باید »زیرساخت انسانی«95 (Nello-Deakin & Nikolaeva, 2020) نامید. هر توقف در پشت چراغ قرمز، هر بوق ملایم، 
هر اشارۀ دستی به تغییر مسیر، هم زمانی حرکات بدن ها، هماهنگی در چرخش ها و توجه به زبان بدن دیگران، نوعی اعتماد بدنی اجتماعی می سازند. 
در متن بدنمند دوچرخهسواری، بدن نه فقط جابه جا می شود، بلکه یاد می گیرد، مذاکره می کند، نظام های اجتماعی را بازسازی و زیرساخت انسانی 
را تقویت می کند(Jensen, 2013؛Nello-Deakin & Nikolaeva, 2020; Spengler et al., 2017) . بنابراین مسیر دوچرخه سواری نهصرفاًً 

فضای فیزیکی، بلکه بافتی اجتماعی و فرهنگی نیز به شمار می آید.
اگرچه دوچرخه معمولاًً وسیله ای برای جابه جایی تک نفره است؛ اما حضور بدن های متنوع سنی و جنسی در این فضا، نوعی بافت اجتماعی  	
در حال حرکت شکل می دهد. تجربۀ رکاب زنی در این مسیرهای دوچرخۀ آمستردام به وضوح برایم یک سفر جمعی در فضاهای شهری است و 
افرادی که در مسیر با آن ها هم مسیر هستم، هم سفران موقتی به حساب می آیند که نمی دانم کی و کجا از هم جدا می شویم. دوچرخه علی رغم 
سادگی اش، ابزاری قدرتمند برای تعامل اجتماعی است. برخلاف رانندۀ‌ خودرو که عمدتاً بر خودِِ مسیر و علائم آن متمرکز است، دوچرخهسواری 
کنشی فعالانه و درگیرانه با محیط انسانی و دیگران است. در کنار سن، جنس و سرعت حرکت، حتی نوع دوچرخه و طراحی آن هم در این تجربه 
نقش دارند. دوچرخه های شهری طراحی شده برای تماشا و تعامل و آرامش اند. بدن روی آن ها کشیده و باز است و جهت دیدِِ دوچرخه سوار مستقیم 

شکل 13. دوچرخه سواری در باد و باران شدید؛ درحالی که یک دست چتر و یک دست فرمان دوچرخه را گرفته است و تغییرات مدام بدن سعی می کند مجاورت با دوچرخه و 
تعادل را حفظ کند.
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است. دوچرخه های کورسی بدن را جمع می کنند، به جلو فشار می دهند و دید را محدود می کنند. ترکیب نوع دوچرخه، فناوری، فرم و موقعیت بدن، 
نوع خاصی از فضای زیسته را می سازند. بنابراین در تجربۀ بدنمند دوچرخه سواری، فضا صرفاًً یک بستر نیست؛ بلکه محصول کنش های انسانی 

است.
»هر بدن پیش از آنکه اثری در جهان بگذارد، خودْْ فضاست و فضا می سازد« (Lefebvre, 1991: 170). بدن من، نه در فضا بلکه در حال  	
تولید آن است؛ فضا در واکنش به حرکت بدنم شکل می گیرد. زمانی که با دوستانم مسیرهای مختلف در شهر را رکاب می زدیم، در حین حرکت 
گفت وگو می کردیم، لبخند می زدیم، توقف می کردیم و درگیر تعامل می شدیم. فضا محصول برساخت اجتماعی روابط انسانی ما در حین حرکت 
می شد. ایـن وضعیت نهصرفاًً گفت وگویی و زبانی که کاملاً بدنمند است؛ تغییر مدام وضعیت و موقعیت بدن هایمان که در کنار هم حرکت می کنند 
تا فضای زیستۀ تعاملی بسازند؛ به طوری که گویی بدن ها در گفت وگویند. البته نه بدن های عینی ما، بلکه بدن های زیستۀ ما که »فضاهای پیرا 
شخصی96«(Serino et al., 2019; Sykes, 2023; De Vignemont, 2025)  درهم نفوذ یافته ای ساخته ایم. »فضایی خاکستری که بی واسطه 
اطراف بدن را احاطه می کند و نه تماماًً بدنی درک می شود و نه تماماًً جدا از بدن.« (De Vignemont, 2025) و ما تماماًً با این محیط در ارتباط 
و تعاملیم (Serino et al., 2019). در حین رکاب زنی با دوستانم، نه‌فقط نسبت به فیزیک بدن آن ها، بلکه در تعامل با وضعیت دوچرخه هایشان 
بودم و موقعیت بدنی خودم را با آن ها تنظیم می کردم؛ یعنی اساساًً تفکیکی در میان نبود. دوچرخه ها در بدن ها ناپدید و فضاهای پیراشخصی، درهم 
فرومی رفتند. در تعامل ما، زبان صرفاًً عضو فعال نیست؛ بلکه ضرباهنگ بدن ها در گفت وگوی فعال و در تعامل بین فردی هستند که فضای زیستۀ 

مشترکی ایجاد می کند؛ هم عینی و هم ذهنی و معاشرتی.97
رکاب زنی و حرکت به عنوان فعالیت پس زمینه و تعامل با دیگری به عنوان فعالیت پیش زمینه که بدن های زیسته را درهم فرومی برد و »تجربۀ  	
بین الاذهانی98« در حال حرکتی می سازد که مسیر دوچرخه در آن فضای زیستۀ انسانی و رکاب زنی با هم به مثابۀ »هم تولیدی اجتماعی فضا99«ست. 
 (Hale, 2016: 14) »100بدن من در کنار بدن های متحرک دوستانم، به مدد روی آوری بدنمندمان، عمل رکاب زنی به سمت مقصد را به »پس زمینه

می کشد و امکان مواجهه با تمام حواس با دیگری را به پیش می کشد.

فضای عمومی به عنوان پدیدار فضایی اجتماعی زیـسته101 در ایـن موقعیت متحرک تجربه و بازنمود متفاوتی است. درهم تنیدگی فضا و جامعه  	
در حین حرکت، برخلاف درک سنتی ایستا از فضای عمومی، نوعی »فضای عمومی در حال حرکت102«(Smith, 2020)  را به وجود می آورد که 
از طریق »تجربه های زیستۀ متحرک103« معنا میشود(van Eck & Schapendonk, 2024; Smith, 2014, 2015, 2020). نزدیکی بدن ها به 
یـکدیگر، عبور گذرا از مواجهه با دیگری به واسطۀ حرکت، تنوع جنسیتی و سنی افراد و شفافیت دیدن و دیده شدن بدن ها در مقایسه با زمانی که 

شکل 14. تعاملات اجتماعی روی زین، به واسطۀ بدن های  بی واسطه و در عین حرکت، مسیر دوچرخه سواری را به بافتی اجتماعی و فضای عمومی متحرکی تبدیل کرده است.
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پشت شیشۀ خودرو پنهان اند، همگی فضایی انسانی خلق می کنند که تعاملات اجتماعی و گشودگی میان افراد را تسهیل می کند و به تجربه های 
انسانی در تلاقی با هم معنا می بخشد.

معنای جهان پدیدارشناسانه، زمانی آشکار می شود که تجارب متعدد با یکدیگر تلاقی پیدا کنند. وقتی تجربۀ‌ من با تجربۀ‌ 
دیـگر انسان ها، تلاقی پیدا می کند، همانند چرخ دنده ها با هم درگیر می شوند ... در این حالت، تجارب باهم ائتلاف پیدا 
می کنند و در این هنگام است که من تجارب گذشته ام را در تجارب فعلی خودم یا تجارب دیگر انسان ها را در تجربۀ‌ 

(Merleau ponty, 2002:82) خودم، جذب می کنم

ایـن پتانسیل در خودِِ کنش دوچرخه سواری وجود دارد؛ اما بالفعل کردن آن تا حد زیادی به محیط بستگی دارد. تفاوت دوچرخه سواری در  	
آمستردام با تهران در میزان بالفعل شدن چنین پتانسیلی است که از آن به عنوان »پتانسیل قرار گرفتن در معرض تنوع فضایی و اجتماعی104«            
(Te Brömmelstroet, 2017) نام برده شده است. در مقابل، تجربۀ »جدا و فردگرایانه105« (Goetzke et al., 2015) که خودرو بر مبنای دیدگاه 
کارکردگرایانه ایجاد می کند، دوچرخه نوعی »درگیری اجتماعی متحرک106« از طریق بدن را ممکن می سازد. وقتی به تقاطع می رسم، بدنم قادر 
است فاصلۀ مناسبی با بدن دیگران برای توقف انتخاب کند. این انعطاف در تنظیم فاصله، فرصت های متنوعی برای تعامل چشمی و کلامی فراهم 
می آورد. برخلاف زمانی که در خودرو پشت چراغ قرمز می ایستیم، جایی که فاصله ها تحت تأثیر حجم خودروها و حایل سخت و انعطاف ناپذیر بین 
بدن ها محدود و تعامل با دیگران کانالیزه می شود. این تجربه ناشی از نوعی دانش عملی حرکتی و فضایی است که از ساختار بدن و ژست های 
آن برمی آید. ما با بدن خود فاصله ها را اندازه گیری و مکان ها را درک می کنیم؛ نه از طریق نقشه، بلکه با انرژی و حافظۀ عضلات، ارتباط چشمی و 
سیگنال های بدنی. بدن های زیسته متعلق به مکان ها هستند و به شکل گیری آن ها کمک می کنند؛ در عین حال که مکان ها هم متعلق به بدن های 

(Casey, 2009: 327) زیـسته هستند و به آن ها وابسته اند
بدن ها به واسطۀ دوچرخه ها نوعی پدیده مثلث (Maden, 2020)107 ایـجاد می کنند و محرکی برای درگیری فعالانه با دیگران می شوند. در  	
تهران، بدنم اغلب در حالت تدافعی قرار دارد. در شهری خودرومحور مانند تهران، دوچرخه سواری، شبیه آنچه میشل دوسرتو(1984)108 دربارۀ قدم 
 زدن می گوید، نوعی کنش مقاومتی است که با تاکتیک های109 مختلف در برابر نظم ماشینی فضا و استراتژی های110 حاکم بر آن شکل می گیرد. این 
مقاومت در برابر زیرساخت هایی است که برای حذف بدن طراحی شده اند. بدن در تهران پرتنش است، درحالی که در آمستردام، بدنم آسوده و فعال 
و در تعامل است. این تفاوت در تجربۀ بدنمند ما از خود و بازنمایی بدنمان در فضا، هویت ما را عضوی از فضای حرکتی شکل می دهد: »زندگی 
درون بدن و به عنوان موجوداتی دارای بدن، نقش مهمی در شکل دهی به درک ما از هویت دارد.« (Eakin, 1999). هویت هایی که درهم تنیده با 
شیوۀ جابه جایی ما در شهر، تسهیل مواجهات انسانی در حین حرکت و بنیادی تر، درهم تنیده با گفتمان حاکم دربارۀ جابه جایی است. گفتمانی که در 
آن جابه جایی دیگر صرفاًً بر حرکت سریع و کارآمد افراد از نقطۀ A به B متمرکز نیست، بلکه بر نوع فهمی از حرکت است که تسهیل کنندۀ تعاملات 
متنوع اجتماعی و مواجهات انسانی باشد (Brömmelstroet et al., 2022; Prytherch, 2022). گفتمانی که خود وابسته به زبان و روایت هایی 
است که خیابان را نه بر مبنای معیارهای سرعت و ظرفیت و کارایی مکانیکی که بر مبنای ارزش های انسانی تعریف کند )ورکاده و ته برومستروت، 

.)11 :1404

نتیجه گیری 	
ایـن پژوهش بر فهم بدن زیسته در تجربۀ دوچرخه سواری در بستر شهر دوستدار دوچرخۀ آمستردام متمرکز بود و در چهارچوب پدیدارشناسی  	
حرکت و بدن، مضامین مختلف این پدیدار حسی را از منظر نقش و جایگاه بدن دوچرخه سوار در ارتباط با فضا و دیگران، با بهره گیری از روش 
خودمردم نگاری توصیف و تحلیل کرد. یافته ها نشان داد که بدن نه تنها به عنوان ابزار حرکت، بلکه به منزلۀ‌ واسط امکان تجربه عمل می کند؛ یعنی 
عاملی است که از طریق آن، فضا، جامعه و خود فرد به طور هم زمان ادراک و تفسیر می شوند. همین طور بدن در پیوندی انضمامی با دوچرخه و 
زمینۀ شهری، به شکل فعالانه در تولید معنا و سازمان اجتماعی حرکت در فضا مشارکت دارد؛ تجربه ای که خود به عواملی مانند سرعت، ویژگی های 
و  جنسیت  سن،  همچنین  و  دیگران  و  فضا  به  نسبت  دوچرخه سوار  بدنی  و  فضایی  موقعیت  دوچرخه،  نوع  خیابان،  جابه جایی  نظام  و  محیطی 

مهارت های بدنی دوچرخه سوار و عوامل دیگری بستگی دارد.
دوچرخه سواری در آمستردام، علی رغم سادگی ظاهری آن، حاصل درهم تنیدگی لایه های متنوعی از فرهنگ، سیاست، اقلیم و نظام طراحی و  	

.

.
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برنامه ریزی شهری و حمل ونقلی است. در این میان، بدن زیستۀ دوچرخه سوار به واسطۀ فرایندهای عادت واره ای، اجتماعی و حسی، به بخشی از 
نظام پیچیدۀ‌ جابه جایی تبدیل می شود. دوچرخه دیگر صرفاًً ابزاری فنی نیست؛ بلکه بسطی از بدن است که در تجربۀ حرکت ناپدید شده و به واسطۀ 
تداوم کنش رکاب زنی، در ساختار بدن و آگاهی بدنی فرد ادغام می شود. این ادغام در زیست جهان متحرک، نشان دهندهۀ آن است که تجربۀ 
حرکت، نه منفک از بدن، بلکه برساختۀ روابط درهم تنیدۀ بدن و ابزار محیط است. حرکت بدن های دوچرخه سوار در شهر، از خلال هنجارها و قواعد 
نانوشته، به تولید نظمی خودسازمان یافته منجر می شود؛ نظمی که از پایین و از خلال کنش های بدنمند شکل می گیرد. این نظم روزمره، نمونه ای 
از هوش جمعی حرکتی است که در جریان های دوچرخه سواری آمستردام دیده می شود و با استعارهۀ دستۀ سارها قابل توضیح است. چنین نظم 

خودسازمان یافته ای در تضاد با منطق کنترل محور و بالابه پایین طراحی ترافیکی در بسترهای خودرومحور قرار دارد.
از طرفی، تجربۀ دوچرخه سواری بیانگر نحوۀ‌ شکل گیری آگاهی بدنی و دانش تجسم یافته از طریق تکرار و استمرار کنش حرکتی است. این  	
یـادگیری از طریق رکاب زنی نشان می دهد که بدن در تعامل با دیگر بدن ها، ابزارها و نیروهای محیطی، بهصورت پویا اجتماعی می شود و حس 
مکان متحرک را در خود انباشت می کند. در این میان، شرایط محیطی و اقلیمی )همچون باد و باران( نه مانعی بیرونی، بلکه بخشی از مذاکرۀ 

بدنمند با جهان است که تاب آوری و انطباق بدن با فضا را شکل می دهد.
پیشنهادهایی برای مطالعات طراحی شهری ایرانی 	

توسعۀ مطالعات  به  مانند دوچرخه سواری می تواند  از شیوه‌های مختلف جابه جایی شهری  افراد  بیان شد، فهم تجارب زیستۀ  همان طور که  	
میان رشته ای شهری در درک پیچیدگی های ارتباط میان جامعه و فضا از زوایای مختلف کمک کند. این موضوع در حوزۀ طراحی شهری که به 
سیاست گذاری و مداخلات مرتبط با فضا و جامعه می پردازد، نیز زمینۀ بازنگری در روش های سیاست گذاری و اقدام مبتنی بر تجربۀ کاربر را فراهم 

می‌آورد.
ایـن خلأ پژوهشی در هر دو حوزۀ مطالعات و طراحی شهری ایران برجسته‌تر است. در بخش نخست، تسلط دیدگاه های عملکردگرا و گفتمان  	
مهندسی ترافیک بر مطالعات حمل ونقل در ایران، باعث شده پژوهش های میان‌رشته ای با رویکردهای پدیدارشناسی، انسان شناسی و جامعه شناسی 
دربارۀ شیوه های جابه جایی، به ویژه دوچرخه سواری، بسیار اندک باشند. در بخش دوم نیز مطالعات طراحی شهری در ایران به نحوۀ درک و تجربۀ 
فضاهای شهری در حین حرکت توسط افراد کم توجه بوده است. به ویژه درزمینۀ دوچرخه سواری شهری، مطالعات طراحی شهری عمدتاًً محدود به 
طراحی و امکان سنجی مسیرهای دوچرخه و زیرساخت های سخت افزاری بوده و به نحوۀ درک و تجربۀ دوچرخه سواران از کنش دوچرخه سواری در 

محیط های شهری توجهی نداشته اند.
همان طور که نتایج این پژوهش هم نشان داد، تجربۀ زیستۀ دوچرخه سواری شهری تحت تأثیر ویژگی های محیطی و اقلیمی، نظام برنامه ریزی  	
حمل ونقل و شهرسازی، وجوه فرهنگی و هنجارهای نوشته و نانوشته است و به تجارب زیستۀ متنوعی در زمینه های شهری مختلف منجر می شود 
که باید مورد توجه مطالعات و طراحی شهری ایران قرار گیرد. فقدان چنین مطالعاتی باعث می شود سیاست گذاری ها، برنامه ریزی ها و مداخلات 
طراحی شهری بدون پشتوانۀ دانش بومی و تجربیات واقعی افراد پیش برود که به شکست آن ها منجر خواهد شد. مطالعات آینده در ایران می توانند 
با تمرکز بر فهم این کنش ها در زمینه های شهری مختلف، مانند محیط های خودرومحور چون تهران و از دیدگاه کنشگران متنوعی مانند زنان 
و کودکان، همچنین با توجه به ابعاد دیگر زیست جهان، تجربۀ مانند زمان زیسته، به توسعه و تعمیق این حوزه کمک کنند. این امر درنهایت به 
شکل گیری بدنه ای میان رشته ای از دانش در مطالعات شهری منجر می شود که به طور مستقیم بر گفتمان، رویکردها و روش های طراحی شهری 

در ایران تأثیرگذار خواهد بود.

بیانیه ها
تعارض منافع 

 نویسندگان اعلام می کنند هیچ گونه تعارض منافع مرتبط با این پژوهش وجود ندارد.
موافقت اخلاقی

این پژوهش شامل هیچ گونه آزمایش بالینی بر انسان ها یا حیوانات نبوده و لذا نیاز به دریافت تأییدیۀ رسمی از کمیته اخلاق نداشته است.
مشارکت مالی

این پژوهش از هیچ منبع مالی اعطایی از سوی سازمان های دولتی، خصوصی یا نهادهای غیردولتی برای انجام یا انتشار تحقیق استفاده نکرده است.
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پی نوشت
1. Phenomenology of movement
2. Phenomenology of body
3. Humanistic geography
4. Mobilities studies
5. Mobile autoethnography
6. Mobilities turn
7. New mobilities paradigm
8. Moving methodologies
9. Back to things themselves
10. Lifeworld
11. Lived experience
12. Mobile lived experiences
13. Bicycle-friendly city
14. Lived body (corporeality)
15. Van Manen
16. Lived space (spatiality)
17. Lived time (temporality)
18. Lived human relations (relationality)
19. Phenomenology of Perception
20. Merleau-Ponty
21. Phenomenologist of the body
22. Body awareness
23. Being-in-the-world
24. Bodily phenomenon
25. Practical engagement
26. A multisensory phenomenon
27. Mobile sense of place
28. Snizek et al. 
29. Research on the move
30. Moving phenomena & moving practices
31. Being there
32. We are not Amsterdam
33. Kuipers
34 .National habitus
35 .Habitual body
36 .Pre-reflexive
37 .Een fiets is iets, maar bijna niets!
38 .Contextual
39 .Steven Fleming
40 .Ready-to-hand

Intentionality. 41: در منابع فارسی به »قصدیت« و »التفات« هم ترجمه شده است.﻿
42 .Use value
43 .Being
44 .Ontological structure

رضایت آگاهانه
تمام شرکت کنندگان در این پژوهش رضایت آگاهانه خود را بهصورت کتبی اعلام کرده اند.

مشارکت نویسندگان
ایـده پردازی و طراحی مطالعه: محمد نظرپور، احسان رنجبر و مارکو ته برومستروت؛ گردآوری و مدیریت داده ها: محمد نظرپور؛ تحلیل و تفسیر داده ها: محمد 
نظرپور؛ تصویرسازی: محمد نظرپور، احسان رنجبر و مارکو ته برومستروت؛ نگارش و پیش نویس اولیه: محمدنظرپور؛ مدیریت پروژه تحقیقاتی: محمد نظرپور، 
احسان رنجبر و مارکو ته برومستروت؛ بازبینی و اصلاح مقاله: احسان رنجبر و مارکو ته برومستروت؛ اعتبار سنجی تأیید نهایی: تمام نویسندگان نسخۀ نهایی 

مقاله را تأیید کرده اند.
تشکر و قدردانی

موردی توسط نویسندگان گزارش نشده است.
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Affordance .45: ایــن واژه برابرنهاد مارک راتال برای واژۀ آلمانی Bewandtnis در متون هایدگر است که در نسخه های ترجمۀ کتاب هستی و زمان به انگلیسی، 
از واژه های involvement ،relevance و یــا حتی به واسطۀ معطوف بودن آن به ارزش استفادۀ تجهیزات در ساحت تودستی، از واژۀ functionality  استفاده شده است 
 relevance در ترجمۀ فارسی کتاب هستی و زمان توسط سیاوش جمادی، نشر ققنوس، از واژۀ »مرجوعیت« برای آن استفاده شده که به .)Wrathall, 2025 :رجوع کنید به(

مرتبط تر است و همچنین نویسنده بر پیچیدگی ترجمۀ آن در پانویس اشارۀ مفصلی داشته است )رجوع کنید به: جمادی، 1398: 84(.
46 .Wielrenner
47 .Fietser
48 .Organized chaos
49 .Cyclists as swarms of starlings
50. Marco te Bromestroet
51. Fietsprofessor
52 .Cohesion
53 .Separation
54 .Alignment
55 .Co-construction
56 .Assemblage
57 .Situating
58 .Human and non-human
59. Vivanco
60 .Human-machine relationship
61 .Negotiation in motion
62. Shared public space
63. Place ballet
64 .Becoming
65 .Learning by pedalling
66 .Bodily knowledge & awareness
67 .Flow
68 .Body memory
69 .Incorporate
70. Embodied knowledge
71 .Extension of the body
72 .Bodily intentionality
73 .Disappear
74 .Appendage
75 .Actual body
76 .Habitual body
77. Reflexive
78. Leder
79. Sensory experience

intentionality Motor .80: روی آورندگی حرکتی در اندیشۀ مرلوپونتی به معنای آگاهی بدنی انضمامی از خود و محیط است که نه در ساحت اندیشه یا آگاهی، بلکه در 
.) Carman, 2019: 104-105 :قابلیت حرکت و تعامل ماهرانه با چیزها نمود می یابد )برگرفته از

81. In-habit
82. مرلوپونتی معتقد است ما باید از گفتن اینکه »بدن ما در فضا یا زمان هست |Our body is in space or in time « اجتناب کنیم و در عوض بگوییم »بدن ما در فضا 
و زمان مستقر می شود | Our body inhabits space and time« (Merleau-Ponty, 1962: 139). او در جایی دیگر می گوید: »بدن ما در اصل نه در فضا، بلکه از 

(Merleau-Ponty, 1962: 149). Our body is not primarily in space, but is rather of space | متعلق به[ فضاست[
83 .Implicit bodily awareness
84. Body schema (schéma corporel)

Proprioception .85: حس عمقی به حسی اشاره دارد که اطلاعاتی دربارۀ موقعیت قسمت های مختلف بدن نسبت به یکدیگر و محیط اطراف فراهم می کند. این حس 
به ما کمک می کند تا بدون نگاه کردن، بفهمیم اعضای بدن ما در فضا کجا قرار دارند.

86 .“You are not made of sugar, you won’t melt in the rain” | “Je bent niet van suiker, je smelt niet in de regen” (in Dutch)
87. “There’s no such thing as bad weather, only bad clothes” | “Det finns inget dåligt väder, bara dåliga kläde” (in Sweden)
88 .Body isolationition
89 .Moving capsul
90 .Intentional threads
91 .Agent-object proximity
92 .Active interference
93 .Bodily negotiation
94 .Meaning-making
95 .Human infrastructure
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space Peripersonal .96: ایــن اصطلاح ریشه در مطالعات الکتروفیزیولوژی دارد که در آن ارتباط و تعامل فیزیکی فرد با محیط بلافصل را بررسی می کند. با این حال 
در سال های اخیر مورد توجه برخی مطالعات پدیدارشناسی به عنوان منطقۀ حائل پویا، انعطاف پذیر و چندحسی اطراف بدن که تعاملات با محیط در آن رخ می دهد، قرار گرفته 

.)Sykes, 2023 :در مطالعات پدیدارشناسی تلقی شده است )برای مثال »(bodily space) است. اصطلاحی که به نوعی نزدیک به اصطلاح »فضای بدنمند
97 .Sociality
98 .Intersubjective experience
99 .Social co-production of space
100 .In the background
101 .Socio-spatial lived phenomenon
102 .Public space on the move
103 .Mobile lived experiences
104 .Potential exposure to spatial and social diversity
105 .Individualistic and disconnected
106 .Active mobile social engagement
107. Triangulation
108 .Michel de Certeau
109 .Tactics
110 .Strategies
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