
وقتی فیلم های اجتماعی نظر 
داوران را جلب می کنند

نگاهی به تغییر و تحولات ۴۱ دوره برگزاری جشنواره فیلم فجر

محمدجعفــر منتظری در بازدیــد از مجموعه زنــدان مرکزی 

اصفهــان از خوابگاه هــا، کارگاه هــای بنیاد تعاون و اشــتغال 

زندانیان گفت: افرادی که کشته ســازی کرده و خســارت به بار 

آوردند، مورد عفو قرار نخواهند گرفت و باید در پیشــگاه قانون 

و مردم جوابگو باشند.

افرادی که کشته سازی کردند
مورد عفو قرار نخواهند گرفت

محمدجعفر منتظری، دادستان کل تهران:

تومــان  ۱۰۰۰۰ صفحــه      ۱۲     ۴۴۹۵ شــماره  سال بیســتم         ۲۰۲۳ فوریــه   ۱۳     ۱۴۴۴ رجــب   ۲۲     ۱۴۰۱ بهمــن   ۲۴ دوشــنبه 
صفحه  ۲صفحه  ۱۱

گزارش تیتر یک را در صفحه  ۴ بخوانید

در «شرق» امروز  می خوانید:  اینترنت بی کیفیت است یا توقع ها بالاست؟، ۳ روزنامه نگار  دیگر آزاد شدند ، واکنش استانداری آذربایجان غربی به یک گزارش، وزارت اقتصاد به سرمقاله «شرق» پاسخ داد

بهناز شیربانی: جشنواره چهل و یکم فیلم فجر به پایان رسید؛ 

دوره ای که هم پیش از برگزاری با حواشی بسیاری همراه بود 

و هم در تمامی روزهای برگزاری آن، کوچک ترین اظهارنظر از 

سمت مدیران فرهنگی، دست اندرکاران برگزاری جشنواره یا 

حتی میهمانان جنجال برانگیز می شد...

نوام چامســکی مهم ترین مأموریــت دولت ها را تضمین حقوق 

شــهروندی در سرزمین خود و خارج از آن، حفظ و تقویت نهادهای 

دموکراتیــک کارآمــد (و نه صرفا قــراردادی و صــوری) و برقراری 

امنیــت اجتماعــی و انســانی می دانــد. در تحلیــل او دولت های 

فرومانده (شکســت خورده) الزاما دولت های ضعیف نیستند؛ بلکه 

دولت هایی هســتند که با وجود برخورداری از سازوبرگ های متعدد 

دیوان سالارانه و نظامی از انجام این مأموریت ها درمی مانند. در نگاه 

او «آلمان نازی» و «شوروی استالینیستی» که با هیچ معیاری ضعیف 

نبودند، هم دولت هایی فرومانده تلقی می شوند. چه بسا دولت ها با 

ایفای نقش فرامرزی خارج از عــرف قواعد معتبر جهانی و حقوق 

بین الملل، قلمرو خود را گسترش دهند و درحالی که شهروندان آنها 

با فقر و نابرابری فزاینده و تضییع مکرر حقوق شهروندی یا تضعیف 

نهادهای دموکراتیک روبه رو هستند، او دولت سرکش آمریکا در دوره 

بوش را نمونه بارزی از دولت های فرومانده می خواند.

اندیشمندان توسعه، سطحی از درماندگی دولت ها در دوران 

گذار از جامعه ای ســنتی به مدرن را با بحران هایی مانند بحران 

نفوذ، بحــران حاکمیت، بحران کارآمدی، بحــران مقبولیت و... 

توصیف کرده اند که دولت ها از انجام مأموریت های اصلی خود 

بــرای انجام وظایف حاکمیتی مانند صدور شناســنامه، برقراری 

نظــم و امنیت عمومــی و مدیریت پول ملی، ایجــاد برابری در 

فرصت ها و موهبت های توسعه، تنظیم روابط میان مردم یا میان 

دولت با مردم و پیشــگیری از جرائــم و بزهکاری های اجتماعی 

بازمی مانند. با شــکل گیری دولت های رفــاه و توافق عمومی برای 

ضرورت مداخله مؤثر دولت در دستیابی به رفاه و حقوق شهروندی، 

دولت هــا وظیفه یافتنــد زمینه های حقوقی و ســازوکارهای مالیه 

عمومی برای رونق کســب وکار و رقابت اقتصادی و تضمین حقوق 

شهروندی و رفاه شایسته انسانی را برای شهروندان خود فراهم کنند. 

دولت هــای فرومانده در این تحلیــل، دولت هایی اند که یا همچنان 

در جدال پیشــامدرن برای تثبیت خود تلاش می کنند و از اســاس با 

مأموریت های نوین «نهاد دولت» بیگانه اند («دولت های بی تفاوت») 

یا دولت هایی کــه از انجام وظایف حاکمیتی خود ناتوان و در ایجاد 

زمینه رقابت اقتصادی، محیط کسب وکار مناسب و فرصت های برابر 

برای توسعه انسانی عاجزند؛ اما پرشمار و راه به راه در کسب وکارها و 

زندگی خصوصی مردم سرک می کشند و آزار می رسانند یا در هیبت 

یک دولت کاســب کار به رقابتی نابرابر با بازار و بنگاه های اقتصادی 

برمی خیزنــد و از هر ابزاری برای بیرون رانــدن رقیب (بازار و بخش 

خصوصی) دریــغ نمی کنند. این گونــه از دولت هــای فرومانده را 

«دولت متناقض» یا «دولت کارشــکن، دولت توسعه ستیز یا دولت 

مردد» نامیده اند. از دهه ۱۳۹۰ با شکل گیری نظریه حکمرانی خوب، 

دولت هــای فرومانده دولت هایی اند کــه از آزادی بیان و فضای باز 

رســانه ای جلوگیری می کنند، با بی ثباتی سیاســی و خشونت های 

اجتماعی مواجه اند، در مبارزه و مهار فساد یا بی تفاوت یا ناتوان اند، 

سیاست ها و برنامه های آنها ناکارآمد و بی اثرند، دولت های فرومانده 

دولت هایی اند که از نظارت و تنظیم گری عمومی با ابزارهای متعارف 

بازمانده یا بی تفاوت اند، ســرریزهای منفــی فعالیت های اقتصادی 

مانند آلودگی ها به بلایی بنیان افکن تبدیل می شوند و فعالیت هایی با 

خیر همگانی و سرریزهای مثبت مانند انتشار کتاب و تولید داروهای 

ضروری با انبوهی از نااطمینانی یا نوســان قیمتی و مقرراتی روبه رو 

و ادامــه آنها غیرممکن می شــود. و بالاخره دولت هــای فرومانده 

دولت هایی اند که به جای قانون مبتنی بر قرارداد عمومی، سلیقه ها 

و پســندها یا جایگاه های مبتنی بر قدرت سخت تعیین کننده روابط 

بین مردم یا دولت و مردم است و نهادهای فراقانونی هر روز از جایی 

ســر برمی آورند تا حقوق شهروندی و امنیت انسانی مردم را نادیده 

بگیرند. دولت های لیبی، ســوریه و عراق و افغانستان بدترین نوع از 

این دولت ها در منطقه و حوالی ما به شــمار می روند. از این رو برای 

نشان دادن شایستگی و توانایی یا فروماندگی دولت ها بهترین معیار، 

ســنجش و ارزیابی و مقایسه میزان پاســخ گویی آنها، قانون گرایی، 

کامیابــی در مهار فســاد و خشــونت، آزادی رســانه های همگانی، 

شــفافیت و دسترســی آزاد به اطلاعات و اثربخشــی سیاست های 

رســمی و برنامه های دولت ها در دســتیابی به توسعه، رشد درآمد 

ســرانه و کاهش فقر و نابرابری و بی کاری و بهبود مســتمر محیط 

کســب وکار و قدرت رقابت پذیری اقتصادی اســت. بــه زبان کوتاه 

دســتاورد حکمرانی خــوب، برقراری تعامل و تعادلــی پایدار میان 

دولت، بازار و جامعه مدنی اســت. و بالاخره بــا افزایش روزافزون 

نااطمینانی ها و نوســانات و پیچیدگی های چندبعدی دنیای امروز، 

مأموریت مهم دولت ها در ترسیم چشم انداز روشنی از آینده و ایجاد 

و بهبود مستمر افق برنامه ریزی برای بنگاه های اقتصادی و خانوارها 

تعریف شده اســت. براساس این دولت های فرومانده دولت هایی اند 

که نه تنهــا در کاهش نااطمینانی و افزایش افق های پیش بینی پذیر، 

مهار و مدیریت نوســانات اقتصــادی و اجتماعی، تبدیل ابهامات به 

روشــنی و فرصت های عبــور از پیچیدگی ها ناتوان انــد؛ بلکه خود 

اطوار و اصنافی از پیش بینی ناپذیــری و ابهام و نااطمینانی را دامن 

می زنند. تعریف و شــاخص های دولت های فرومانده هرچه باشــد، 

نتیجه آن چیزی جز درماندگی صاحبان کســب وکار و شهروندان در 

کســب وکار و زندگی روزمره و بازماندگی از حقوق شــهروندی تراز 

دنیای نوین نیست.

نمایی از دولت های فرومانده
در اندیشه حکمرانی

سـرمـقـالـه

روزهای برفی دست و پای پایتخت را بست و سهم 
پارلمان تهران را  در انتقاد از «بهشت» به هم ریخت
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پایتخت در  دیگ برف

همسایه کوک شد؟
گزارشی از سنگ اندازی های آمریکا در بازار عراق و مشکل مسافران ایرانی برای تهیه ارز در این بازار

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی؛ سیر تاریخی، تحول 
نظری، تفاسیر متنوع و انحرافات از رویکرد در ایران

گزارش «شرق» از دلایل سفر رئیسی به چین

در گفت وگو   با روبن واردانیان، وزیر کشور 
دولت آرتساخ مطرح شد

تداوم حاشیه قهرمانی فصیحی  در رقابت های قهرمانی آسیا

در ستایش پیاده

یک سفر و چند هدف

ایران برای صلح قفقاز 
سیاست فعال تری داشته باشد

واقعیت های برجامی
چه می گویند؟

مورد جدید « فرزانه»
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حجت میرزایی

انقلاب اسلامی وارد چهل وپنجمین سال عمر خود شد و مطابق با هر سال راهپیمایی ۲۲ بهمن، طلیعه سال جدید 

عمر انقلاب بود. من در شهرســتان رفسنجان در راهپیمایی حضور داشتم و جمعیت درخور توجهی از مردم هم در 

راهپیمایی امسال شرکت داشتند که البته باید ضمن قدردانی از حضور مردم، مسئولان به دو نکته توجه داشته باشند:

نخســت اینکه حاضران در راهپیمایی همه مردم نیستند، مثلا در شــهری مثل تهران، حتی اگر ۵۰۰ هزار نفر هم 

در راهپیمایی شــرکت کرده باشند، حدود پنج درصد شهروندان تهرانی هستند، بنابراین باید به ۹۵ درصد دیگر مردم 

توجه داشت که البته نمی توان همه آنها را مخالف دانست اما بخش شایان توجهی نیز به دلایل مختلف از حضور در 

راهپیمایی خودداری کردند. دوم آنکه خواسته های همان بخشی از جامعه را نیز که در راهپیمایی حضور یافتند، نباید 

مصادره کرد و به معنای تأیید و حمایت از عملکرد مســئولان دانست. اکثر راهپیمایی کنندگان اتفاقا از اقشار پایین تر 

از متوسط جامعه هستند و به شدت درگیر مسائل معیشتی و با این حال حفظ اصل انقلاب را بر هر چیز دیگر ترجیح 

می دهند و با هر اقدامی حتی شــرکت در راهپیمایی سعی می کنند اصل انقلاب حفظ شود تا اصلاح صورت گیرد و 

مشــکلات حل شود. برای اینکه موضوع روشن تر شــود، به مثالی اشاره می کنم. همه کسانی را که در راهپیمایی ۲۲ 

بهمن شــرکت کردند، می توان به حاضران در کشتی تشبیه کرد که در توفانی گرفتار شده است و این سرنشینان با هر 

وسیله ای سعی می کنند از غرق  شدن کشتی جلوگیری کنند و آب داخل کشتی را تخلیه کنند.

ادامه در صفحه ۴

جنگ و تحریم نه تنها ضربه های کاری به کارایی اقتصادی می زند و ســبب آب رفتن و کوچک ترشــدن اقتصاد 

ملی می شــود  بلکه معمولا از طریق ملی کردن، مصادره کردن، غیرقانونی کردن، فروش دارایی های ملی (بخوانید 

مولدســازی)، سبب بازتوزیع یا به عبارت روشن تر، دست به دست شــدن ثروت ملی می شود. این روند بازتوزیع که 

هم زمان اســت با کوچک ترشــدن اقتصاد ملی، فرصت طلایی برای حلقه های فاسد فراقانونی یا الیگارش ها پدید 

می آورد تا بتوانند با چنگ اندازی به منابع و دارایی های کشــور به تمرکز بیشــتر ثروت خود بپردازند. معمولا هیچ 

کشــوری را گریزی از آن نیست، خواه روسیه باشد خواه ایران. در روسیه تا قبل از تحریم بیش از هزار شرکت غربی 

حدود ۵۰۰ میلیارد دلار ســرمایه گذاری مستقیم انجام دادند و حالا ناچارند به خاطر تحریم از روسیه بیرون بروند. 

اکنون این صدها میلیارد دلار آماده برای چنگ اندازی توســط پوتین و یاران اوست. برای نمونه از ۱۴ میلیارد دلاری 

که بریتیش پترولیوم در یک شــرکت نفتی روسی به نام «روس نفت» سرمایه گذاری کرده است، شاید بتواند به  ازای 

هر دلار آن چند سنتی به دست آورد. شاخص ترین نمونه چنگ اندازی الیگارش ها به اقتصاد روسیه، خود ولادیمیر 

پوتین اســت. او که در دهه ۱۹۹۰ به بزرگ ترین الیگارش روسیه تبدیل و صاحب یکی از مهم ترین بانک های روسیه 

«روس بانک» شــد، توانست آن را به سوسیته جنرال (Societe General) یک کمپانی چندملیتی فرانسوی بفروشد. 

حالا به خاطر تحریم، سوســیته جنرال ناچار است از روسیه خارج شود و پوتین برای خرید آن پا پیش گذاشته و آن 

را به مبلغ ۵۰۰ میلیون یورو خریده است. این مبلغ تنها ۳۵ درصد ارزش واقعی روس بانک است.

ادامه در صفحه ۴

یـادداشـت

یـادداشـت

کشتی نشینان نگران و ملوانان با ایمان

مولدسازی به سبک روسی

محسن هاشمی رفسنجانی

مرتضی چینی چیان*
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اخـبـار  بـرگـزیـده

محمدجعفر منتظری، دادستان کل تهران:

افرادی که کشته سازی کردند، مورد عفو 
قرار نخواهند گرفت

محمدجعفــر منتظــری در بازدیــد از مجموعه زنــدان مرکزی 
اصفهــان از خوابگاه ها، کارگاه های بنیاد تعاون و اشــتغال زندانیان 
گفت: افرادی که کشته سازی کرده و خسارت به بار آوردند، مورد عفو 

قرار نخواهند گرفت و باید در پیشگاه قانون و مردم جوابگو باشند.
دادســتان کل کشور در این دیدارها با اشاره به عفو گسترده مقام 
معظم رهبری و بالاخص عفو زندانیان اغتشاشــات اخیر از زندانیان 
خواست پس از آزادی و بازگشت به جامعه در راه خدمت به نظام و 
مردم گام بردارند. وی گفت: بنده به نوبه خود از رهبر حکیم انقلاب 
تشــکر می کنم که در آستانه پیروزی بزرگ انقلاب با این عفو، عیدی 
ارزشــمندی را به ملت ایران و خصوصا افرادی که در اثر اشــتباه و 
غفلت گرفتار زندان شــدند، به درخواســت رئیس قــوه قضائیه و 

مطالبات جامعی که شده بود، این لطف و محبت را ارائه فرمودند.
دادســتان کل کشور با اشــاره به نوع عفو اعطاشده گفت: فرایند 
دادرســی که طی شــود و جرم هر فردی به اثبات برسد، به موجب 
قانون محکوم می شود و باید مجازات شود. وی ادامه داد: در قانون 
اساسی حق عفو به رهبری انقلاب داده شده که به درخواست رئیس 
قوه قضائیه با فرایندی که طی می شــود؛ اگر مصلحت بدانند افراد 
مجرم و محکــوم را عفو کنند. منتظری در بیان نوع عفو در کشــور 
گفت: در کشور ارائه عفو به دو روش است، یکی عفو مصداقی که در 
طول سال و ایام رضایت های مختلف با ارائه لیست و مشخصات فرد 
توسط ریاست قوه قضائیه پیشنهاد می شود و یکی هم عفو معیاری 
اســت که طی فرایندی توســط قوه قضائیه درخواســت می شود و 
معیارهایی را انتخاب می کنند که دامنه آن گسترده و فراگیر است و 
به مراتب بیشتر از حبس مصداقی و تعینی است. دادستان کل کشور 
تصریح کرد: تفاوت این عفو با عفوهای گذشــته در این بود که علاوه 
بر محکومین عمدی، زندانیان حوادث اخیر را هم مشــمول و حتی 
متهمین هم در این گروه قرار گرفتند و دامنه عفو بسیار گسترده شد.

وی ضمــن قدردانی از حضور خیریــن در این آیین گفت: از همه 
کسانی که در طول سال در جهت کمک و مساعدت به محکومین در 

زندان ها تلاش می کنند، تشکر می کنم.
منتظــری در ادامــه ســخنانش توصیه هایــی نیز بــه جوانان 
بازداشت شــده حوادث اخیر هم داشــت و از آنها خواست تا مورد 
سوءاستفاده دشــمنان قرار نگیرند؛ چراکه برای انسان تلخ است که 
جوانان به جای اینکه در دانشــگاه یا کار باشــند و چون سرمایه های 
کشور هستند، مورد غفلت قرار بگیرند. دادستان کل کشور ادامه داد: 
یــک نکته مهم در عفو رهبری انقلاب این اســت که این افرادی که 
کشته سازی کرده و خســارت به بار آوردند، مورد عفو قرار نخواهند 

گرفت و باید در پیشگاه قانون و مردم جوابگو باشند.

تلاش برای حاشیه سازی های ژورنالیستی پیرامون عفو 
گسترده اخیر

خبر اخذ تعهدات مختلف از زندانیان 
آزادشده، غیرواقعی است

برخی اخبار منتشرشــده درخصوص اخــذ تعهدات مختلف از 
زندانیانی که شامل عفو اخیر شده اند، غیردقیق و غیرصحیح بوده 

و به هیچ وجه با واقعیت جاری منطبق نیست.
به گزارش مرکز رســانه قوه قضائیــه درحالی که طی چند روز 
گذشــته و پس از موافقت رهبر معظم انقلاب با پیشــنهاد رئیس 
دســتگاه قضائی، بخش قابل توجهی از بازداشــتی های اعتراضات 
اخیــر و ســایر محکومین یا آزاد شــده اند یــا در آســتانه آزادی و 
مختومه شــدن پرونــده قضائی خود قــرار دارند و ایــن حرکت با 
استقبال گســترده مردم و نخبگان روبه رو شده و فضای اجتماعی 
پرنشــاطی را در کشــور ایجاد کرده اســت، انتشــار برخــی اخبار 
مخدوش و غیرصحیح در بعضی رســانه های رســمی و همچنین 
فضای مجازی ظاهرا در تلاش اســت تا اصــل این حرکت مهم و 

بزرگ را تحت الشعاع قرار دهد.
از جمله این اخبار غیردقیق، اشــاره بــه اخذ تعهدات متنوع از 
زندانیان اســت که بر اســاس بررســی های دقیق مرکز رسانه قوه 
قضائیه با واقعیت جاری در زندان ها تطبیق نداشــته و غیرصحیح 

هستند.
بر این اساس تنها تعهدی که از بازداشتی های وقایع اخیر کشور 
برای آزادی آنها یا مختومه شــدن پرونده هایشان گرفته شده است، 
متمرکــز بر تعهد البته اختیاری آنها بــا موضوع عدم تکرار جرمی 
بوده که مرتکب شده اند که این تعهد نیز مبنا و منطق کاملا روشن 

و مشخص حقوقی و قضائی دارد.
لذا آنچه در بعضی رســانه ها منتشر شده و شایعات غیرواقعی 
را پیرامــون ایــن تعهدات مطرح کــرده، تکذیب می شــود و هیچ 
ارتباطــی با واقعیــت جاری در چند روز گذشــته و اصولی که قوه 

قضائیه در عفو اخیر آن را دنبال و اجرا می کند، ندارد.

شرق: «سرعت اینترنت در گوشی ها کم نشده بلکه در ذهنتان کم شده 

است»؛ این توجیه جدید برای گریز از مسئولیت پذیری و پاسخ گویی در 
قبال حق نادیده انگاشته شــده کاربران فضای مجازی در ماه های اخیر 
اســت که محمد امامی بر زبان رانده است.  این ماجرای «متهم پنداری 
مــردم» ســر دراز دارد و حتــی قبــل از محدودیت هــای گســترده و 
شبه صیانت اینترنت و اجرای اینترنت طبقاتی به بهانه اعتراضات هم 
شــاهد کاهش سرعت و کیفیت اینترنت بودیم که باقری اصل، معاون 
وزیــر ارتباطات در همیــن رابطه گفته بود: «علــت نارضایتی مردم از 
کیفیت اینترنت رشــد شتابان تقاضاســت، البته کیفیت پایین نیامده و 
آمار ها این را اثبات می کند اما سطح توقع مردم از سرویس ها و تعداد 
کاربرانی که از سرویس ها اســتفاده می کنند نیز افزایش یافته  است». 
البته چندصباحی است که اصولگرایان کم و کاستی ها را به توقع بالای 
مردم یا زیاده خواهی و ذهــن آنها حواله می دهند. چند روز پیش بود 
که شــریعتمداری در روزنامه اش کیهان مدعی شد «سطح رفاه اغلب 
اقشار جامعه به طرز ملموسی افزایش یافته و مردم فقیر نیستند بلکه 
توقعشان بالا رفته اســت». حال نیز محمد امامی، مدیر کل نظارت بر 
ســرویس های ارتباطی و فناوری اطلاعات ســازمان تنظیم مقررات و 
ارتباطــات رادیویی در گفت وگویــی در واکنش به وضعیت پیش آمده 
برای اینترنت گفته است: «به عنوان کسی که در حوزه خدمات اینترنتی 
فعالیت می کند و به عنوان کســی که اپراتور شبکه و رگولاتور شبکه و 
رگولاتور حوزه است، می توان گفت احساسی که ایجاد شده  است، شاید 
ســابقه ای در بین مردم دارد و برمی گردد به برداشت مردم». او افزوده 
است: «اگر بخواهیم آن را بررسی کنیم، برای مثال زمانی که اپراتورهای 
ما چه در حوزه ثابت و چه در حوزه ســیار، سرعت دسترسی مشترکین 

را روی شبکه هایشان افزایش دادند، در حوزه تلفن همراه که می توان 
گفــت همه مردم آن را حس کردند؛ ســرعت اینترنت از EG ارتقا پیدا 
کــرد به 4G، عملا محدودیت های مردم و کاربران برای دسترســی به 
 3G شبکه ها و خدمات سرویس اینترنتی خیلی آسان تر شد و یا ارتقای
به 4G را داشتیم. در بین این موضوعات، بحث سرعت دسترسی مردم 
به شــبکه های اینترنتی افزایش پیدا کرده است و اینترنت ما به صورت 
حجمی به کاربران ارائه می شــود اما مشــترکین خیلی سریع تر حجم 
خودشــان را از دست می دهند. بحث دیگری که وجود دارد این است 
که کاربران بیشــتر از محتواهای ویدئویی و عکس استفاده می کنند یا 
بازی می کننــد، در تمامی اینها هرچقدر کیفیت محتوا بالا رود، پهنای 
باند و حجم اینترنتی که نیاز دارند بالا می رود. هرکسی به عنوان کاربر 
می تواند این موضوع را تجربه کند و صحت این حرف را به عین ببیند». 
اجرای طرح صیانت که به محدودســازی اینترنت مشــهور شده یکی 
از مهم ترین تصمیمات در مســیر نادیده گرفتن قانــون و قانون گذاری 
بود که با خارج کردن مجلس از گردونه قانون گذاری در شــورای عالی 
فضای مجازی تصویب و اجرائی شد. مجلس هم که دید باید خودی 
نشان دهد بدون رعایت تشــریفات قانون گذاری طرح رهاشده خود را 
در کمیسیون مشترکی که منحل شده و دیگر وجاهت قانونی نداشت 
نه با حضور حداکثر اعضا که با نادیده گرفتن حداقل های قانون گذاری، 
تصویب و راهی شــورای نگهبان کــرد. خلاصه از چند جهت اینترنت 
مردم در حال صیانت شــدن است و با فیلترینگ گسترده که ماه هاست 
فعالیت کســب وکارهای مجازی مــردم را به مرز نابودی کشــانده و 
کمترین ارتباط و فعالیت در فضای مجازی با تلف شــدن زمان بســیار 
همراه است، خبری از بهبود خدمات اینترنتی نیست. هرچند، در همین 

روزهای گذشته که گلایه مردم از کیفیت پایین خدمات اینترنت و ادامه 
محدودیت ها چندبرابر شده، رئیس جمهور چندباری دستور به بهبود 
کیفیت و رفع محدودیت ها داده اســت. برای نمونــه اواخر دی ماه با 
اشــاره به فراگیرشدن استفاده از فضای مجازی در زندگی و کسب وکار 
مردم، از وزیر ارتباطات خواســت دغدغه های مــردم در زمینه کندی 
سرعت و دیگر مشکلات موجود را با فوریت پیگیری و رفع کند. یا همین 
سه شنبه هفته گذشته رئیسی در جلسه شورای عالی فضای مجازی با 
تأکید بر لزوم اعمال و اجرای قانون در زمینه ســامانه ها و پلتفرم های 
خارجی، تصریح کرد: دسترسی آسان مردم به اینترنت با هدف تسهیل 
در امور، گشایش کســب وکارها و ارائه سریع تر خدمات امری ضروری 
است که تحقق آن تلاش بیشتر دست اندرکاران این بخش را می طلبد.  
انتظار برای استماع و اجرای دستور رئیس جمهور معمولا باید یک امر 

واقعی و ملموس باشــد اما در ایران از این دســت دستورها کم صادر 
نمی شــود که درنهایت در حد یک رفتار سیاسی باقی می مانند که این 
فرهنگ سیاسی خود جای تأمل و بررسی و ریشه یابی در فرصتی دیگر 
دارد. در همین راســتا، هفته گذشته احمد وحیدی وزیر کشور در جمع 
خبرنگاران در پاسخ به سؤال یکی از خبرنگاران مبنی بر تصمیم نهایی 
دولت درباره فیلترینگ برخی از پیام رســان های خارجی اظهار کرد: در 
ارتباط با فیلترینگ دو شبکه اینستاگرام و واتس اپ تا زمانی که صاحبان 
این شــبکه ها برابر چارچوب قانونی عمل کننــد و تعهد دهند، وزارت 
ارتباطات براساس تکالیفش عمل خواهد کرد در این زمینه منتظر پاسخ 
صاحبان این شــبکه ها هســتیم ولی هنوز جواب روشنی در این زمینه 
داده نشــده است. وزیر ارتباطات هم در همین رابطه گفته است: «من 
قبلا اعلام کرده ام که کمیته تعیین مصادیق محتوای مجرمانه، متولی 
فیلترینگ اســت که ۱۳ عضو دارد که وزارت ارتباطات یکی از اعضای 
آن به شــمار می رود اما تلاش مان بر این است که محدودیت هایی که 
قابلیت برطرف شــدن دارند را برداریم و ان شــاءاالله طی روزهای آینده 
خبرهای خوبی در این زمینه منتشــر خواهد شد». او افزوده است: «دو 
پلتفرم اینســتاگرام و واتس اپ که با مصوبه نهادهای امنیتی مسدود 
شدند، فعلا مشمول این اتفاق نیستند اما سرویس ها و خدماتی هستند 
که از نظر وزارت ارتباطات قابلیت بازنگری دارند و اکنون مسیر بازنگری 
در انسداد آنها را دنبال می کنیم و در گام اول کلاب هاوس طی روزهای 
آینــده رفع فیلتر می شــود». به هرروی وضعیــت نه چندان مطلوب 
اینترنت با هیچ توجیه و توضیحی قابل چشم پوشی نیست و انتظار برای 
رفع موانع و بهبود خدمات و دسترســی آسان به جریان آزاد اطلاعات 
جزء حداقل های توســعه است که باید در ایران هم جدی گرفته شود. 
در حالی که در دنیا رقابت بر بهبود ســرعت و افزایش سرعت است در 
ایران وصل شدن به اینترنت و آپلود یک فیلم یا گزارش تصویری یا فایل 
با حجم بالا در مدت زمانی کوتاه در حال تبدیل شدن به یک آرزو است. 
اینکه فضای مجازی متأثر از فضای سیاســی هر روز محدودتر شود جز 
افزایش نارضایتی حاصلی در بر نخواهد داشت و افکار عمومی حاضر 
نیست به شرایط این روزهای اینترنت تن دهد و ادامه وضع موجود که 
به بی کاری و ورشکستگی مالی بخشی از کسب و کارهای مجازی ختم 

شده به نارضایتی های سیاسی ختم خواهد شد.

 شــرق: دیــروز یکشــنبه وزارت امــور خارجــه چیــن اعــلام کرد، 
رئیس جمهوری ایران قرار اســت در هفته جاری به پکن ســفر کند. 
به گــزارش پایــگاه وزارت خارجه چین، هوآ چان یینگ، ســخنگوی 
وزارت امور خارجه چین (یکشــنبه) اعلام کرد که ابراهیم رئیســی، 
رئیس جمهوری ایران بنا به دعوت همتای چینی خود روز سه شــنبه 
۱۴ فوریــه (۲۵ بهمن مــاه) به این کشــور وارد خواهد شــد. وی در 
ادامه گفت که ســفر ابراهیم رئیسی به چین تا روز پنجشنبه به طول 
خواهد انجامید. سیدابراهیم رئیسی، در پاسخ به دعوت رسمی «شی 
جین پینگ» رئیس جمهور چین در رأس هیئتی بلندپایه و برای دیدار 
رســمی سه روزه عصر دوشــنبه عازم پکن پایتخت چین خواهد شد. 
حســین امیرعبداللهیان، وزیر امور خارجه، احســان خاندوزی، وزیر 
اقتصــاد، مهرداد بذرپاش، وزیــر راه، جواد اوجــی، وزیر نفت، جواد 
ساداتی نژاد، وزیر کشاورزی، رضا فاطمی امین وزیر صمت، محمدرضا 
فرزین، رئیس کل بانک مرکزی و علی باقری کنی، مذاکره کننده ارشــد 
کشورمان رئیسی را در این سفر همراهی می کنند. رئیسی در این سفر 
پس از استقبال رسمی از سوی همتای چینی، ابتدا دیداری خصوصی 
با شــی جین پینگ خواهد داشــت و ســپس مذاکــرات هیئت های 
عالی رتبه دو کشــور و نیز مراســم امضای اسناد همکاری، در حضور 

رؤســای جمهور برگزار خواهد شد. رئیســی در این سفر همچنین در 
نشست مشترک تجار و فعالان اقتصادی دو کشور شرکت خواهد کرد 
و دیداری نیز با ایرانیان مقیم چین خواهد داشت. نشست و گفت وگو با 
اندیشمندان و فرهیختگان برتر چینی از دیگر برنامه های دکتر رئیسی 
در پکــن خواهد بود. جمعی از وزرا و اعضای کابینه رئیس جمهور را 
در سفر به این کشور همراهی می کنند. رئیسی نخستین میهمان ارشد 

رئیس جمهور چین در سال نو چینی است.
امــا دعوت رئیس جمهور چین از همتای ایرانی خود برای ســفر 
به این کشــور بعد از حضور جنجالی شــی جین پینگ در عربستان و 
همراهی با سیاســت های ضدایرانی برخی کشورهای حاشیه خلیج 
فارس چه معنایی می دهد؟ در سوی دیگر پذیرش و انجام این دعوت 
از ســوی تهران در شــرایطی که سیاســت خارجی ایران در ماه های 
گذشته با چالش های زیادی مواجهه بوده است، چه اهمیتی می تواند 
داشته باشــد؟ احمد اسفندیاری منفرد، پاســخ این دو سؤال مهم را 
در راســتای یکدیگر تعریف می کند و به «شــرق» می گوید: «اگرچه 
شی جین پینگ با سفر به عربستان ســعودی و همراهی با ریاض در 
مطرح کردن برخی از ادعاهای ضد ایرانی شــائبه شکاف در مناسبات 
تهران و پکن را در محافل سیاســی و رســانه ای داخلی، منطقه ای و 

بین المللی تقویــت کرد  اما چین از آن میزان هوشــمندی برخوردار 
است که ظرفیت ها و پتانسیل بازیگر مهمی چون جمهوری اسلامی 
ایران را در منطقه اســتراتژیک خاورمیانه از دست ندهد». با این حال 
تحلیلگر مســائل شــرق آســیا این نکته را هم یادآور می شــود که 
چینی ها بعد از آغاز دور تازه ریاســت جمهوری شی جین پینگ و سفر 
او به عربســتان ســعودی فصل جدیدی را در سیاست خارجی خود 
گشــوده اند که از نگاه این کارشــناس اصل بر توازن بخشی است. به 
همین دلیل اســفندیاری منفرد اذعان دارد که تهران با وجود آنکه در 
دیپلماسی چین حذف نمی شود  اما جایگاه سابق را ندارد، به خصوص 
آنکه این مفســر حوزه سیاست خارجی تأکید دارد طی ماه های اخیر 
موقعیت فعلی جایگاه دیپلماتیک ایران، چینی ها هم تمایل و رغبت 
کمتری بــرای تقویت روابط اقتصــادی و دیپلماتیک بــا تهران پیدا 
کرده اند. با این خوانش، تحلیلگر مســائل آســیای جنوب شرقی این 
سناریو را مطرح می کند که چینی ها سعی کرده اند با دعوت از رئیسی 
در ســایه توازن بخشــی جدید، ایران را به عنوان یک اهرم فشار برای 
خود حفظ کنند تا به باور اسفندیاری منفرد، هم دلخوری ایران از سفر 
«شی» به عربستان برطرف شود و هم پکن بتواند ریل گذاری جدیدی 
را در آغاز فصلی نوین از سیاست خارجی اش عملیاتی کند. در سوی 
دیگر محمدمهدی سبحان نیا روی 
اهمیت این ســفر تأکید می کند و 
در گپ وگفتــی با «شــرق» بر این 
باور اســت که انجام این ســفر از 
سوی رئیس جمهور ایران می تواند 
یــک گام بــرای خــروج از انزوای 
دیپلماتیــک طــی ماه هــای اخیر 
باشــد. اگرچه این تحلیلگر حوزه 
بین الملل اذعان دارد سفر رئیسی 
به چیــن نمی تواند پیــام و پالس 
جدی مبنــی بر خروج تهــران از 
شــرایط فعلــی دیپلماتیــک را با 
خود به همراه داشــته باشد اما از 
نگاه او به هرحال انجام این ســفر 
یک تحــرک دیپلماتیــک را برای 
ایران خواهد  اســلامی  جمهوری 
بود. از این منظر ســبحانی نیا روی 
نکته مهمی دست می گذارد و پیرو 
آن اعتقــاد دارد چون اروپایی ها و 

آمریکا اکنون به دنبال فشار، تحریم، اجماع و انزوا علیه ایران هستند 
و به موازاتش فعلا ازســرگیری مذاکرات هســته ای را هم در دستور 
کار خود ندارند، لذا تهران ســعی دارد با این ســفر رئیسی به چین و 
تلاش برای نزدیکی هر چه بیشــتر با پکن و همچنین مســکو نوعی 
نگرانی و فشار را در طرف غربی برای تعدیل سیاست های ضدایرانی 
خود ایجاد کند. پیرو تحلیل ســبحان نیا، احمد اسفندیاری منفرد هم 
از جنبه دیگری به ارتباط دو موضوع ســفر رئیســی به چین و پرونده 
فعالیت های هســته ای ایران می پــردازد و در این باره به «شــرق» از 
نگرانی پکن درخصوص تداوم و تشــدید اختلافات پادمانی تهران و 
آژانــس می گوید و تأکید دارد که «چینی هــا به هیچ وجه از ادامه این 
شــرایط پیرامون ابعاد فعالیت های هســته ای ایران راضی نیستند». 
لذا کارشــناس مسائل بین الملل این احتمال را می دهد که شاید پکن 
در جریان دیدار رئیسی و شــی به دنبال تعدیل نگاه تهران در مقابل 
آژانس باشد تا وضعیت اصطلاحا به «مرحله غیرقابل مدیریت» میل 
نکند که در آن صورت به زعم اسفندیاری منفرد دیگر اهرم فشار ایران 
برای چین کارکرد خود را از دست می دهد. به ویژه که بعد از موضوع 
بالن چینی و تشدید مناقشه پکن - واشنگتن، شی به اهرم فشار تهران 
بیشتر از قبل نیاز دارد. اینها علاوه بر آن است که اسماعیل فلاح زاده، 
دیگر کارشناس در گپ وگفتی با «شرق»، موضوع سفر رئیس جمهور 
ایران به چیــن را از زاویه جدیدی مورد ارزیابی قرار می دهد و اعتقاد 
دارد: «شــاید مهم ترین دغدغه تهران در این سفر به تلاش های اخیر 
دولت بایدن برای رایزنی با طرف چینی در جهت توقف خرید نفت از 
ایران بازمی گردد». از این منظر، تحلیلگر حوزه انرژی سفر رئیسی را و 
دیدار او با همتای چینی اش را بسیار مهم ارزیابی می کند. به خصوص 
آنکه فــلاح زاده تأکید دارد که وضعیت بودجه ایران در ســال ۱۴۰۲ 
چندان مســاعد نیســت و کسری بودجه شــدید در سال آتی قطعی 
خواهد بود. البته اوج گیری مشــکلات اقتصادی و معیشتی در کشور 
هم به باور این کارشناس، اهمیت تداوم خرید نفت ایران توسط چین 
را بیش از پیش گوشزد می کند. به همین دلیل فلاح زاده معتقد است 
یکی از مهم ترین دستور کارهای رئیسی در سفر به چین ناظر به تداوم 
فروش نفت و حتی افزایش میزان صادرات محصولات نفتی به طرف 
چینی است و در این راســتا تحلیلگر حوزه انرژی این احتمال را هم 
می دهد که طرف ایرانی در این ســفر با برخی تخفیف ها و مشوق ها، 

چین را ترغیب به تداوم خرید نفت از ایران کند.
در ادامه نکته مهم دیگری که این کارشناس روی آن از تأکید دارد 
به مسئله اجرائی شدن ســند جامع همکاری های راهبردی ۲۵ساله 
ایــران و چین بازمی گردد که بعد از عضویــت دائمی ایران در پیمان 
شانگهای و همچنین تصویب لوایح و قوانین مربوط به این عضویت 
توسط مجلس شورای اسلامی اکنون باید دید که طرف چینی تا چه 
اندازه نســبت به ادعــای خود در تحقق اهداف و بندهای این ســند 
صداقت دارد. البته فلاح زاده به این مهم نیز اشــاره دارد که طی پنج 
ماه گذشته شدت تحریم ها، فشارهای سیاسی و دیپلماتیک و نیز تقابل 
علیه ایران به شکل بی ســابقه ای افزایش پیدا کرده است. به همین 
دلیل شــاید اکنون طرف چینی تمایل و یا توانی برای گسترش روابط 

اقتصادی با ایران نداشته باشد.

واقعیت های برجامی چه می گویند؟
شرق: به دنبال مواضع سید ابراهیم رئیســی درباره سیاست خارجی ایران و آینده برجام، 

معاون سیاسی ریاست جمهوری در دولت روحانی در صفحه توییترش به تحلیل سخنان 
رئیس دولت سیزدهم در جمع سفرا و نمایندگان دیپلماتیک کشورهای خارجی پرداخت. 
حمید ابوطالبی در توییت جمعه خود نوشت: «فارغ از بخش های مختلف سخنان رئیس 
دولت در جمع ســفرا و نمایندگان دیپلماتیک کشورهای خارجی در تهران، آنچه درمورد 

مذاکرات هسته ای گفته شده همان محورهای قدیمی و تکراری است؛ اینکه:
الف) جمهوری اسلامی ایران از ماه ها پیش، آمادگی خود را برای نهایی کردن مذاکرات 

رفع تحریم اعلام کرده است؛
ب) ایران آماده دست یابی به یک توافق خوب  و منصفانه است؛

ج) ایران در مسیر تحقق این هدف، حسن نیّت خود را نشان داده است؛
د) متأسفانه دولت آمریکا و اخیرا سه کشور اروپایی گرفتار دو مشکل شده اند: «توهّم» 

و «محاسبه غلط».
برداشت دیپلمات ها از این سخنان، احتمالا این خواهد بود که:

۱) ایران، آمادگی لازم برای نهایی کردن مذاکرات هسته ای و رفع تحریم را ندارد؛
۲) توافق خوب و منصفانه از منظر ایران یعنی پافشاری بر مواضع قبلی ؛

۳) ایران کماکان مخالف آخرین پیشنهاد است؛
۴) ایران حاضر به تفاهم با دولت های متوهم نیست.

معاون سیاســی ریاســت جمهوری در دولت روحانی در ادامه می نویسد: «متأسفانه 
حاصل این نشســت ســالیانه دیپلماتیک، که به جــای تبیین روابــط دیپلماتیک و آینده 
تعامــلات پیش رو، در آن اعلام می شــود که «طرف غربی گرفتار توهم و محاســبه غلط 
شده اســت، چیزی جز عمیق ترشدن بن بست مذاکرات هســته ای، ماندگاری تحریم ها  و 
بحرانی تر شــدن وضعیت در ماه های آتی نخواهد بود». امــا برخلاف آنچه ابوطالبی در 
این توییت نگاشــته است، بی تردید دولت رئیســی و در کل تهران اکنون بیش از هر زمان 
دیگری به ازســرگیری مذاکرات هســته ای با هدف برون رفت از بحران کنونی به موازات 
تعدیل فشارها و تحریم ها، شکستن اجماع علیه خود نیاز دارد. پس، هم گفته های رئیسی 
در جمع ســفرا و نمایندگان دیپلماتیک کشورهای خارجی رنگ و بوی تداوم سیاست های 

گذشــته را نمی دهد و هم توییت اخیر رئیس جمهور به این معناست که دولت سیزدهم 
با توجه به سینرژی چالش های های اقتصادی، معیشتی، دیپلماتیک و...، سعی دارد بستر 
را برای آغاز مذاکرات فراهم کند. به هر حال فرایند آغاز مذاکرات هســته ای، ولو به شکل 
صوری چند هدف مهم تهران را به صورت هم زمان تأمین می کند؛ اول تأثیر روانی موقت 
بر بازار، دوم ترســیم چهره ای مثبت از ایران به عنــوان بازیگری اهل مذاکره و گفت وگو با 
هدف ناکام گذاشتن تخریب های چند ماه اخیر، سوم خروج از بحران کنونی در سایه توقف 
و یا حداقل کاهش فشــارها، تحریم ها و اجماع جهانی علیه ایران، چهارم ایجاد فضایی 
برای ملغی کردن تلاش ها در جهت قراردادن سپاه پاسداران در لیست گروه های تروریستی 
توسط اتحادیه اروپا، پنجم خرید زمان در جهت مدیریت اختلافات پادمانی با آژانس، آن 
هم در اســتانه نشست فصلی شورای حکام و... . همه اهداف فوق و دیگر اهداف ناگفته 
این گزاره را تقویت می کند که تهران به آغاز پروسه مذاکرات امید دارد و بسان ادوار گذشته 
هم دیگر از پیش شرط های خود سخنی نخواهد گفت. البته این سناریوی احتمالی را هم 
باید در نظر گرفت که شاید تهران فقط با هدف گذار از مقطع بحرانی کنونی به دنبال آغاز 

مذاکرات هسته ای و سلسله نشست های وین خواهد بود و به محض تعدیل فضا دوباره 
ادامه سیاســت مذاکره برای مذاکره در دســتور کار دولت سیزدهم و تیم باقری کنی قرار 
گیرد. به ویژه که اکنون برخی اخبار و گزارش ها حکایت از آن دارند که طیفی از چهره های 
داخلی عملا به دنبال آن هســتند که تهران به هر نحوی تا رســیدن به نقطه حســاس 
هســته ای به سیاست های فعلی خود ادامه دهد. این طیف معتقد است که اکنون ایران 
در کمترین فاصله تاریخی خود در رســیدن به نقطه گریز هســته ای قرار دارد و به همین 
دلیــل باید با خرید زمان و نمایش مذاکره برای مذاکره به این نقطه رســید تا تهران برای 
همیشه به بازدارندگی هسته ای برسد. حتی برخی افراد تندرو قائل به ادامه مذاکرات برای 
خرید زمان هم نیســتند و در تلاش اند در فضای مبهم کنونی که به زعم آنها یک فرصت 
طلایی است، به نقطه گریز هسته ای برسند. در حالی که اشراف آژانس و نقش آفرینی دیگر 
کشــورهای اروپایی، آمریکا در این مسیر اجازه رسیدن ایران به این نقطه را سخت خواهد 
کرد. ضمن آنکه تداوم اختلافات پادمانی تهران و آژانس هم در آســتانه نشست شورای 

حکام اهرم فشار تهران درخصوص ابعاد فعالیت های هسته ای را کم اثر خواهد کرد.

اینترنت  بی کیفیت است یا توقع ها بالاست؟

توجیه با چاشنی «متهم پنداری مردم»

گزارش «شرق» از دلایل سفر رئیسی به چین

یک سفر و چند هدف
چین از آن میزان هوشمندی برخوردار است که ظرفیت  بازیگر مهمی چون ایران را در منطقه استراتژیک خاورمیانه از دست ندهد
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SEAMASTER AQUA TERRA 150M
CO-AXIAL MASTER CHRONOMETER

LOOKS MAGICAL. WORKS BEAUTIFULLY.

Although not your typical watch interior, our dreamlike world is not 

too far removed from the real thing. An OMEGA watch calibre is a 

tiny universe of components. Each working so wonderfully together, 

our precision timepieces have earned the trust of athletes, deep 

sea adventurers - and even astronauts.
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گزارشی از سنگ اندازی های آمریکا در بازار عراق و مشکل مسافران ایرانی
 برای تهیه ارز در این بازار

همسایه کوک شد؟

کشتی نشینان نگران و ملوانان با ایمان

شــرق: «پیداکردن اســکناس یک دلاری در عراق دشوار شده 

است؛ به ویژه آنکه صرافی ها متوجه شوند ایرانی هستید!» این 

تجربه اخیر مسافری از ایران اســت. مسافری که هفته گذشته 

به نجف سفر کرده و برای برگشت به ایران با کمبود ارز مواجه 

شده است.

او می گویــد ســرانجام با کمک یکی از دوســتان عراقی اش 

توانســته است به سختی حدود ۱۰۰ دلار تهیه کند. این موضوع 

اما تجربه بسیاری از ایرانیانی است که در هفته های اخیر راهی 

عراق شده اند.

بر اســاس گزارش مرکز پژوهش های مجلس و با استناد به 

سالنامه آماری سازمان جهانی جهانگردی، عراق پس از ترکیه 

دومین مقصد گردشــگری ایرانیان است و تا سال ۲۰۱۳ میلادی 

ســالانه چیزی حدود ۸۰۰ هزار ایرانی به عراق ســفر می کردند 

که حالا شــمار گردشــگران ایرانی عراق افزایش قابل توجهی 

داشته است.

بر اساس گزارش های منتشرشده از ستاد اربعین، تنها در ایام 

عزاداری امام حسین (ع) بیشتر از دو میلیون ایرانی سفر زیارتی 

به عراق دارند.

گذشــته از این، عراق یکی از بزرگ ترین شرکای تجاری ایران 

اســت و حجم تجارت سالانه دو کشور تا حدود ۱۰ میلیارد دلار 

می رســد؛ بنابراین به جز ســفر زیارتی ایرانیان به عراق، شــمار 

زیادی از تجار ایرانی به عراق تردد دارند و حالا وضعیت ســفر 

ایرانی ها به عراق دشوارتر از همیشه شده است.

صرافی ها به مسافران ایرانی  ارز  نمی دهند
مسافران ایرانی عراق می گویند که برای خرید ارز در بازار این 

کشور با مضیقه مواجه شده اند.

مهدی کرمی پورمقدم، دبیر کل ســابق اتاق ایران و عراق، با 

تأیید این موضوع به «شرق» می گوید خود او اخیرا مسافر عراق 

بوده و حتی برای تأمین کرایه تاکســی خود در این کشــور دچار 

مشکلات عدیده شده است.

او تأکیــد می کند بــا وجود آنکه ســابقه فعالیــت در اتاق 

بازرگانی ایران و عراق داشته و در بین فعالان بازرگانی این کشور 

آشنایان زیادی دارد اما برای تأمین میزان بسیار ناچیز دلار در این 

کشور با گرفتاری های فراوانی مواجه شده و این وضعیت برای 

مسافران عادی بسیار پیچیده تر است.

بنــا به توضیحــات کرمی پورمقــدم صرافی هــای عراق به 

مســافران ایرانــی می گویند که نگران تبعــات مالی و تحریمی 

فروش ارز به مســافران ایرانی هســتند و از تبدیل ارز برای آنها 

خودداری می کنند.

علی شــریعتی دیگــر عضو اتــاق بازرگانی ایــران و فعال 

بازرگانی در عراق هم این مســئله را تأیید می کند و می گوید که 

دیروز از سفر عراق به ایران برگشته است.

او بــه «شــرق» توضیــح می دهد: عــراق سیســتم بانکی 

پیشــرفته ای ندارد و حدود ۹۵ درصد مبادلات ارزی این کشــور 

را صرافی ها انجــام می دهند و حالا با مقــررات تازه بانکی در 

این کشــور، صرافی ها از فروش ارز بدون ارائه اسناد معتبر منع 

شــده اند. به همین دلیل آنها به راحتی زیر بار فروش اسکناس 

به هیچ مسافر خارجی و به ویژه ایرانیان نمی روند.

FATF عراق به دنبال پیوستن  به
چنــدی پیــش وال اســتریت ژورنال و فیــگارو بــه نقــل از 

مقام هــای آمریکایــی و عراقــی گــزارش دادند کــه آمریکا با 

هــدف کاهش پول شــویی و جلوگیــری از انتقــال غیرقانونی 

دلار بــه برخی کشــورهای تحت تحریــم در خاورمیانه به ویژه 

ایران، محدودیت های شــدیدتری را برای بانک های خصوصی 

عــراق وضع کرده اســت. بر اســاس این گزارش هــا یک مقام 

آمریکایــی به وال اســتریت ژورنال گفته که هــدف از این کنترل 

ســخت گیرانه، جلوگیری از انتقال دلار به ایران، سوریه و لبنان 

اســت. به نوشته این روزنامه آمریکایی، از نوامبر گذشته تمامی 

انتقال های الکترونیکی دلار از آمریکا به عراق به شــدت کنترل 

می شــود و حدود ۸۰ درصد از نقل و انتقالات بانکی که ممکن 

بود در گذشــته به بیــش از ۲۵۰ میلیــون دلار در برخی روزها 

برســد، مســدود شــده اند. بنا بر اظهارات مقام های آمریکایی 

و عراقی، فقــط مواردی از انتقال دلار مســدود می شــوند که 

اطلاعات کافی درباره مقصد حواله و سایر اطلاعات ضروری را 

ارائه ندهند.

هم اکنون با وجود گذشــت حدود دو دهه از سرنگونی رژیم 

صدام حســین، تمامــی مبالغ مربوط به فــروش نفت عراق به 

حســاب بانکی ویژه ای در بانک مرکزی آمریکا واریز می شــوند 

و بخشــی از دلاری که وارد عراق می شــود، هــر چند ماه یک  

بار از طریق پرواز مســتقیم از آمریکا به بغداد منتقل می شــود. 

با این حال، رقم بســیار بزرگ تری از طریق انتقال الکترونیکی ارز 

توســط بانک های خصوصی عراق از حســاب صندوق ذخیره 

ارزی آن کشور در بانک مرکزی آمریکا به کشور سرازیر می شود. 

البته این اولین بار نیســت که دولت آمریکا انتقال دلار به عراق 

در این میان، برخی از ملوانان و پرســنل کشتی هم با بی 

توجهی مشغول ســوراخ کردن بدنه کشــتی برای ایجاد 

تغییرات دلخواه در آن هستند که خود باعث می شود حجم زیادی از آب وارد کشتی شود 

و تلاش های سرنشینان برای بیرون ریختن آب از کشتی بی ثمر شود. ناخدای کشتی نیز به 

پرســنل خود و مســیر ایمان کامل دارد و با خیال آسوده، به مسیر که در دل توفان است، 

می رود و اضافه بر توفان خطر حمله کشــتی های جنگی رقیب نیز سرنشــینیان را نگران 

کرده است.  حال وضعیت راهپیمایی ما و سخنرانی جناب آقای رئیسی بی شباهت به این 

حکایت نیست. همه کسانی که دل در گرو انقلاب دارند، از جریانات سیاسی تا مردم عادی، 

از متدینین و ســنتی ها تا دانشگاهیان و هنرمندان، همه و همه تلاش می کنند با انگشتان 

یک دست خود جلوی سوراخ هایی را که در بدنه کشتی ایجاد شده ، بگیرند و با دست دیگر 

با سطلی آب را از درون کشتی خالی کنند تا خدای نکرده، کشتی آسیب نبیند؛ اما ملوانان 

که همان مسئولان باشند، در حوزه های مختلف سیاسی، اقتصادی، اجتماعی و فرهنگی 

مشغول سوراخ کاری های جدید در بدنه کشتی هستند و رئیس جمهور نیز به عنوان ناخدا، 

با ایمان کشتی را به سمت توفان و تله کشتی های جنگی دشمن می برد و به درستی مسیر 

اطمینان دارد. با وجود خدماتی که انقلاب در ۴۴ سال گذشته در حوزه های مختلف نظیر 

آموزش، صنایع مادر، راه ها و سلامت به کشور ارائه داده است، جامعه ای که خط فقر در 

آن ۱۵ میلیون تومان اعلام شده و اکثریت جامعه زیر این رقم درآمد دارند، یعنی در حال 

غرق شدن در مشکلات اقتصادی است، جامعه ای که هزینه اجاره خانه از حقوق کارگر و 

کارمند عادی بیشتر شده است، جامعه ای که مصرف گوشت و مرغ و لبنیات آن در دو سال 

گذشته کمتر از نصف شده و بسیاری از مردم به خصوص کودکان و سالمندان از سوءتغذیه 

رنج می برنــد، جامعه ای که وضعیت فرهنگی و اجتماعی آن در محدوده هشــدار قرار 

دارد، به عنوان یکی از بزرگ ترین منابع انرژی دنیا، در زمستان کمبود گاز دارد و در تابستان 

کمبود برق و در سراســر سال مشــکل آلودگی هوا به دلیل زیرساخت های فرسوده، این 

جامعه، همان کشــتی در حال حرکت اســت. حالا ناخدا به سرنشینانی که تا کمر در آب 

فرورفته اند، از دهه های روشن بعد مژده می دهد و در کابین خود مراسم جشن پیشرفت و 

دعوت میهمانان ویژه برگزار می کند و اگر هم وجود مشکلی را بپذیرد، آن را گردن برخی 

سرنشینانی می اندازند که بیشترین تلاش را برای غرق نشدن کشتی دارند.

مسئولان محترم جمهوری اسلامی، به ویژه سران قوا:

اولا، بپذیرید که شــاخص های اقتصادی، اجتماعی، فرهنگی و سیاســی کشــور در 

مرحله هشــدار قرار دارد؛ پس لطفا از ایجاد ســوراخ های بیشــتر در بدنه این کشتی 

خودداری کنید.

ثانیــا، مســیر حرکت کشــتی را تغییر دهیــد و از رفتن به دل توفان و تله دشــمن 

خودداری کنید .

را محدود می کند؛ در ســال ۲۰۱۵ نیز وزارت خزانه داری و بانک 

مرکــزی آمریــکا اعلام کردند بــه دلیل نگرانــی از تأمین مالی 

داعش، به طــور موقت انتقال میلیاردهــا دلار به بانک مرکزی 

عراق را متوقف می کنند.

رسانه های عراقی ایرانیان را مقصر افزایش تورم می دانند!
ایــن اتفاق ســبب کاهــش ارزش پول عــراق مقابل دلار و 

افزایش تورم در این کشــور شــده اســت. در حال حاضر ارزش 

برابــری دینار عراق در برابر دلار آمریکا حدود ۱۰ درصد کاهش 

یافتــه و در نتیجه بهای بســیاری از کالاهــای مصرفی و مواد 

غذایــی که از خــارج وارد می شــوند، از جملــه آرد، تخم مرغ 

و روغن هــای خوراکی در عراق افزایش داشــته اســت. عراق 

که سال هاســت تورم یک رقمــی را تجربه می کنــد، مقابل این 

کاهــش ارزش پول خود بــا واکنش مردم و رســانه ها مواجه 

شده است.

علی شــریعتی، عضو اتاق بازرگانی ایــران و فعال بازرگانی 

عراق به «شــرق» می گوید کــه محدودیت هــای جدید نقل و 

انتقــالات ارزی در عــراق و افزایــش تورم با واکنش گســترده 

عراقی ها روبه رو بوده اســت و متأســفانه در رسانه ها و فضای 

مجازی کشــور عراق، ایران را عامل این اتفاقات وانمود می کنند 

و همین مسئله موجب موضع گیری عراقی ها نسبت به کالاهای 

ایرانی شده است.

با این حال علی شــریعتی اعتقاد دارد که مسئله فروش ارز 

به مســافران و تجار ایرانی در آینده حل می شود چراکه سیستم 

بانکی این کشــور در حال ساماندهی اســت و عراقی ها با عبور 

از ایــن مرحله روال مــراودات مالی خود با ایرانیان را ســامان 

می دهند.

به گفته این فعال اقتصادی، بخشــی از فعالیت ایرانی ها در 

عراق بدون هویت مشــخص انجام می شود و شرکت ثبت شده 

معتبری برای این قبیل فعالیت ها وجود ندارد.

شــریعنی تأکید می کند این گروهی که به صورت خاکستری 

در عــراق فعالیت تجاری می کنند حتما در آینده دچار مشــکل 

می شــوند و دورزدن تحریم در بازار عراق دشــوار می شود اما 

شــرکت های ایرانی شناسنامه دار و مســافران ایرانی با مصارف 

ارزی خــرد در آینــده مشــکل چندانی برای تجــارت در عراق 

نخواهند داشت.

شــریعتی ادامه می دهد که عراق به ســمت صنعتی شدن 

پیش می رود و در حال ساماندهی ساختارهای حقوقی و بانکی 

خود اســت، بنابراین امکان فعالیت اقتصادی غیرشفاف در این 

کشور دشوار در آینده دشوار خواهد بود.

مهــدی کرمی پورمقدم هــم تأکید می کند که عــراق آینده 

اقتصــادی خوبــی در پیــش خواهد داشــت و دیگر نــه تنها 

نمی تواند بازار بی چون و چرای کالای ایرانی باشد که در آینده 

رقیب بزرگی برای ایران خواهد بود.

رویترز گزارش داده است که وزارت خزانه داری آمریکا علاوه 

بر عراق، درخواست مشــابهی از  امارات، ترکیه و عمان داشته 

تا مانع از دورزدن تحریم های بانکی توسط ایران و انتقال ارز به 

این کشور شوند.

فعالان اقتصادی ایرانی می گویند که دورزدن تحریم از سمت 

امارات و ترکیه دشوار اســت و عراق از این نظر گزینه مهم تری 

برای ایران بوده اســت. آنهــا همچنین می گویند رســانه های 

عراقی از موافقت دولت و بانک مرکزی این کشور برای پیوستن 

به FATF می گویند. اتفاقی که می تواند جابه جایی مقادیر کلان 

ارز را به صورت چمدانی و خارج از مبادلات شفاف بانکی بسیار 

دشوار کند.
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بازتاب

وزارت اقتصاد به گزارش «شرق» پاسخ داد

رد  یك ضرورت اقتصادی با 
بهانه جویی های سیاسی

مرکز روابط عمومی و اطلاع رســانی وزارت اقتصاد در پاسخ 

به مطلب روزنامه «شــرق» مــورخ ۱۴۰۱٫۱۱٫۱۷ با عنوان «رفتار 

سال آخری دولت در ســال دوم» توضیح داد: همه کشورهای 

پیشرفته، امکان رصد و پایش دقیقی از دارایی های دولت دارند 

و اجــازه نمی دهند که دارایی ها به رکــود و وضعیت غیرمولد 

دچار شود.

نتایج دو مطالعه انجام شــده که ۲۸ کشــور اتحادیه اروپا را 

بررســی کرده و مطالعه دیگری که کشورهای آمریکای لاتین را 

بررســی کرده است، نشــان می دهند که همه این کشورها یا به 

بهترین جایگاه مولدسازی دارایی های ثابت خود رسیده اند یا در 

مســیر این مولدسازی قرار دارند. تهاتر و معاوضه از شیوه هایی 

اســت که قرار اســت دارایی راکد را به دارایی مولد تبدیل کند 

و یکــی از مهم ترین دســتور کارها نیز کــه اولین مصوبه هیئت 

هم بود، همین شیوه یعنی دارایی های مازاد وزارتخانه ها صرف 

تکمیل پروژه های مهم زیرساختی و عمرانی شود.

همچنین مواردی که فروش مستقیم و مزایده باشد نیز عواید 

۵۰ درصد آن مســتقیم صرف دارایی تملک دارایی ســرمایه ای 

می شود و ۵۰ درصد نیز باید به خزانه واریز شود.

در لایحــه بودجه ۱۴۰۲ نیز تمام عوایــد حاصل از واگذاری 

دارایی سرمایه ای (مشمول این مصوبه هم می شود) باید صرف 

تملک دارایی ســرمایه ای شــود و این یعنی ریالی از این عواید 

نباید صرف هزینه جاری شــود. بارها از سوی متولیان امر اعلام 

شــده است که دادن اختیارات به اعضای هیئت به معنای عدم 

نظارت مجلــس و نهادهای نظارتی نیســت و در فضای کاملا 

شفاف گزارش ها ارائه خواهد شد و به هیچ عنوان هیچ چیزی در 

مســیر مولدسازی محرمانه نیست و نخواهد بود؛ موضوعی که 

بارها از سوی مسئولان امر روی آن تأکید شده است.

بنابراین به بهانه های واهی ازجمله فسادزابودن نباید جلوی 

اجرای کارهای مهم را گرفــت. همین نگاه ها و اظهارنظرها در 

سال های گذشته موجب شد که مولدسازی به نتیجه نرسد.

دولت ســیزدهم از ابتدای روی کار آمدن بارهــا اعلام کرده 

که اهــل کارهای نمایشــی آنچــه در دولت های گذشــته رخ 

داده، نیســت و تمام ســعی و تلاش خود را برای بهبود شرایط 

اقتصادی کشــور به کار گرفته اســت و سعی کرده با بهره گیری 

از تمام ظرفیت های کشــور مشــکلات اقتصــادی را که نتیجه 

اقدامات دولت های گذشته است، برطرف کند و مولدسازی نیز 

یکی از اقداماتی اســت که به منظور انجمادزدایی از دارایی ها 

است تا بدین وســیله بتواند طرح هایی را که سال ها نیمه تمام 

مانده است، تکمیل کند تا از اقتصاد کشور گره گشایی شود و هم 

مردم به سمت رفاه اجتماعی سوق پیدا کنند.
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بیــوک علیمرادلو، مدیرعامــل گروه بهمن از آمادگی این گروه برای نوســازی ناوگان 

حمل ونقل عمومی، تجاری و شهری خبر داده است. در همین راستا گروه بهمن، حسین 

خضری مدیرعامل بهمن دیزل و مهرداد حق بر مدیرعامل ســیباموتور از ظرفیت های این 

تجاری سازان در نوسازی ناوگان تجاری گفته اند.

به تازگی نیز جلیل هاشــمی مدیرعامل شــرکت اتوبوس سازی اسنا – از شرکت های 

تابعه گروه بهمن- از امضای موافقت نامه ســاخت دو هزار دســتگاه اتوبوس شهری با 

شــهرداری تهران خبر داد. به گفته جلیل هاشــمی این اتوبوس ها ۱۲ متری و ۱۸ متری 

خواهند بود که قابلیت خدمت رسانی در خطوط ویژه BRT و معابر عمومی شهر تهران 

را خواهند داشت. اتوبوس های این موافقت نامه طی دو سال تحویل می شوند.

هاشــمی درباره تلاش های فنی این شرکت به منظور کاهش آلودگی هوای تهران و 

سایر شهرهای ایران گفت: اتوبوس های ۱۲ متری و ۱۸ متری تولیدی اسنا استاندارد یورو 

5EEV دارنــد و در مقایســه با اتوبوس هایی که اکنون در تهران تــردد دارند، آلودگی به 

مراتــب کمتری دارند. این مدیر گروه بهمن در ادامه تأکید کرد، چنانچه مراحل مقدماتی 

این توافق به تأخیر نیفتد، شــهروندان تهرانی تا نیمه ۱۴۰۲ اولین ســری این محصولات 

را اســتفاده خواهنــد کرد. جلیل هاشــمی در ادامه یادآور شــد: اتوبوس های شــهری 

اســنا، امکانات رفاهی ارزشمندی برای راننده و مســافران خود دارد که اطمینان داریم 

رضایتمندی شهروندان را در مقایسه با اتوبوس های فعلی به همراه دارد. وی در همین 

رابطه افزود: امیدواریم بتوانیم محصولی در شــأن مردم ایران و شهروندان تهرانی تولید 

کنیم تا هم رضایت شهروندان را جلب کرده باشیم و هم گرهی از گره های ترافیکی شهر 

باز شده باشد. مدیرعامل اسنا در همین رابطه گفت: اتوبوس های دوکابین تولیدی اسنا، 

محصولاتی به روز و مدرن هســتند. برای ســاخت این محصول، نیازسنجی و مطالعات 

طولانی مدت انجام شــده تا اشکالات و نواقص برطرف شود. وی در همین رابطه گفت: 

این اتوبوس های دوکابین با پنج در طراحی شده که از هر دو طرف باز می شوند. بنابراین 

در تمامی خطوط قابل اســتفاده هســتند، در حالی که این نقص در اتوبوس های فعلی 

وجود دارد. این مدیر گروه بهمن در ادامه یادآور شــد: اتوبوس ۱۸ متری یا دوکابین اسنا، 

مورد توجه مدیران شــهری قرار گرفته اســت و اخیرا علیرضا زاکانی شهردار به همراه 

مهدی چمران، رئیس شورای شهر و جلال بهرامی معاون حمل ونقل شهرداری تهران از 

این محصول بازدید کردند و در جریان توانایی های فنی و امکانات رفاهی آن قرار گرفتند.

مدیرعامل گروه بهمن: به دلیل برخی مسائل بوروکراتیک تعدادی از اتوبوس های ما 

در گمرک معطل مانده است

بیــوک علیمرادلو، مدیرعامل گروه بهمن نیز درخصــوص توانایی این گروه بهمن در 

نوسازی ناوگان حمل ونقل عمومی شهر تهران گفت: بنگاه های صنعتی، وزارت صمت 

و شهرداری ها می توانند هم راستا با یکدیگر گام بردارند. وزارت صمت و شهرداری ها باید 

به خودروسازان فشــار بیاورند تا تولید وسایل حمل ونقل عمومی افزایش پیدا کند. آنها 

باید از خودروسازان بخواهند که تولید خود را افزایش دهند.

وی درخصوص موانع افزایش تولید اتوبوس های شهری گفت: به دلیل وجود برخی 

مسائل بوروکراتیک تعدادی از اتوبوس های ما در گمرک معطل مانده است. این مشکلات 

تحویل اتوبوس ها را به تأخیر می اندازد.

مدیرعامل گروه بهمن یادآور شــد: شــأن و منزلت مردم ایــران، حمل ونقل عمومی 

باکیفیت است. ما در گروه بهمن، هرگز از استانداردهای کیفی خود کوتاه نمی  آییم.

علیمرادلــو در همیــن رابطــه افــزود: در پــروژه BRT مطالعات زیــادی انجام و 

نیازمندی های شهر تهران در اتوبوس های دوکابین و حتی سه کابین شناسایی شده است.

جلیل هاشمی: اسنا  نیاز  به  اتوبوس ۱۸متری دوکابین  را  برطرف می کند

ســرمایه گذاری مســتقیم خارجــی، هیــچ گاه نقــش 

چشــمگیری در اقتصاد ایران نداشته است و آن اندک 

میزان مشــارکت های خارجی نیز با سخت ترشدن تحریم ها، از کشور خارج شدند. اما 

سرگذشت پرآب چشم و فسادآور خصوصی سازی یا به عبارت درست تر «خصولتی سازی» 

صنایع ایران بر کسی پوشیده نیست. اینک که کفگیر دولت به ته دیگ خورده، قرار است 

این تجربه کاملا ناموفق، یک بار دیگر در ابعاد وســیع  تر و خطرناک  تر آن تکرار شــود. 

مسئولان درصدد فروش منابع و دارایی های کشور بدون هیچ مسئولیت پذیری و حساب 

و کتابی هستند. 

پرســش اساسی این است که چه کسانی قادر به خرید این حجم از ثروت ملی 

هستند؟

* استاد اقتصاد بازنشسته دانشگاه علامه طباطبایی

مولدسازی به سبک روسی

ادامه از صفحه اولادامه از صفحه اول
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آنارشیست های بین المللی علیه ایتالیا

علــی اف فکر می کند همیشــه بــدون مجازات 
خواهد ماند که البته غیرقابل قبول است. اما این 
نه تنها برای آرتســاخ، بلکه بــرای کل منطقه یک تهدید 
جدی اســت. او حتی گاهی ایران را با طــرح ادعاهای 
ســرزمینی و دیگر ادعاهای غیرموجه و کاملا بی اســاس 
تهدیــد می کند. او و رژیمش بایــد درک کنند که این نوع 
رفتار عواقبی جدی برای آنها و شاید حتی برای کشورشان 

خواهد داشت
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در حوالى میدان سرخ

 از سند عشق و دوستی تا  روابطی 
خصمانه

می گویند نخستین معاهده  ای که از توافق روسیه با دولت دیگری 
یافت شده، به سال ۸۶۰ میلادی بازمی گردد که پیمانی «درباره صلح 
و عشق» با امپراتوری بیزانس منعقد شده است. در  واقع این رخداد، 
ســنگ بنای آغاز روابط دیپلماتیک در روسیه باستانی است که البته 
نقطه عطف آن در ســال ۸۳۸ شکل می گیرد که هیئتی از این کشور 

عازم قسطنطنیه می شوند تا ارتباط با بیزانس را جست وجو کنند.
چرا   دهم   فوریه  در   روسیه «روز   دیپلمات» نام گذاری   شده   است؟

اگر تاریخ دیپلماسی در روسیه را ورق بزنیم، ظهور دستگاه سیاست  
خارجی به دوران ایوان واســیلیویچ (ایوان چهــارم) باز می گردد که 
اغلب ایرانیان او را با عنوان ایوان مخوف می شناسند؛ فردی که خود 
را تزار روسیه نامید؛ لقبی که تا سال ۱۹۱۷ فرمانروایان روسیه با این نام 
خطاب می شدند و تأکیدی بر فرمانروایی با قدرت نامحدود آنها بود. 
گفته می شــود نخستین اســناد و مدارک مکتوب در ارتباط با ساختار 
دستگاه دیپلماسی در روسیه تزاری به دهم فوریه ۱۵۴۹ بازمی گردد؛ 
هنگامی که ایوان مخوف به ایوان میخائیلوویچ ویســکاواتیخ دستور 
می دهــد موضوعاتی درخصوص تجارت روســیه را پیگیری کند. در 
واقع او نخستین فردی اســت که مشخصا هدایت سیاست خارجی 
در دوران روســیه تزاری را بر عهــده می گیرد؛ فردی که معتمد ایوان 
مخوف بود و اولین کســی بود که ایده تزار نامیده شدن ایوان مخوف 
را مطرح کرد و تزار او را دیپلماتی ماهر در مهم ترین مسائل سیاست  
داخلی و خارجی می دانســت؛ اما با وجــود این در نهایت به خیانت 
متهم، دستگیر و اعدام شد. پس از ایوان ویسکاواتیخ، آندری واسیلیف 
مســئولیت رسیدگی به امور سفیران را بر عهده داشت. از سال ۲۰۰۲ 
بــا فرمان ولادیمیر پوتین، دهم فوریه با عنوان روز دیپلمات در تقویم 
فدراسیون روسیه نامیده می شود؛ روزی که به نظر می رسد ریشه آن 
به دهم فوریه ۱۵۴۹ یعنی پیدایش دســتگاه دیپلماســی در روسیه 

تزاری باز می گردد.
روند   شکل گیری   وزارت  خارجه   روسیه

بار دیگر اگر به نخستین دستگاه سیاست خارجی روسیه در دوران 
ایوان مخوف معطوف شــویم که با نام «فرمان سفارتخانه ها» شکل 
گرفته بود، در می یابیم که مشخصا بر ارسال سفیر و روابط با همسایگان 
نظیر ســوئد و لهستان توجه بوده است. دستگاه دیپلماسی در دوران 
پتر کبیر میان سال های ۱۷۱۸ تا ۱۷۲۰ به «شورای امور خارجی» تغییر 
نام پیدا کرد و به دو بخش دفتر مخفی و دیپلماسی عمومی تقسیم 
شد. در سال ۱۷۹۶ یک بخش ویژه برای امور آسیایی نیز ایجاد شد. در 
نهایت در سال ۱۸۰۲ یعنی در دوران الکساندر اول، وزارت خارجه در 
روسیه تزاری تشکیل شد و کنت الکساندر ورونونسوف به عنوان اولین 
وزیر انتخاب شــد که میان سال های ۱۸۰۲ تا ۱۸۰۴ سکان دیپلماسی 
را بر عهده داشــت. تا پایان دوره تزاری، روســیه بیــش از ۲۰۰ دفتر 
نمایندگی در دیگر کشورها افتتاح کرد و با ۴۷ کشور روابط دیپلماتیک 
داشــت. اما پس از انقلاب ۱۹۱۷ و برپایی اتحاد جماهیر شوروی، به 
موجب فرمان دومین کنگره در هشتم نوامبر ۱۹۱۷،  بار دیگر دستگاه 
دیپلماســی روسیه تغییر نام داد و به «کمیســاریای خلق برای امور 
خارجه» شهرت یافت و لئون تروتسکی هدایت آن را بر عهده گرفت. 
در دهه ۱۹۲۰ کمیساریای خلق برای امور خارجی تلاش بسیاری برای 
خارج کردن شــوروی از انزوای سیاسی انجام می دهد و به دنبال آن 
در ســال ۱۹۲۴ دومینوی به رسمیت شناختن اتحاد جماهیر شوروی 
آغاز و روابط دیپلماتیک با بریتانیا، فرانسه، ایتالیا، نروژ، اتریش، سوئد، 
یونان، دانمارک، ژاپن، چین و مکزیک برقرار می شــود. روابط با شرق 
نیز توسعه می یابد و قراردادهایی با افغانستان، ترکیه و ایران منعقد 
می شــود و در سال ۱۹۲۵ روابط دیپلماتیک با ۲۲ کشور وجود داشته 
اســت. در مارس ۱۹۴۶ «کمیســاریای خلق برای امــور خارجه» به 
نام ســابق خود یعنی وزارت امور خارجــه تغییر نام می دهد. جالب 
اســت که ۲۸ سال از دوران شــوروی یعنی از فوریه ۱۹۵۷ تا جولای 
۱۹۸۵ تنها یک نفر، یعنی آندری گرومیکو، دیپلمات برجسته شوروی 
ریاست دســتگاه دیپلماسی را بر عهده داشته و حالا سرگئی لاوروف 
۱۹ ســال است که وزیر خارجه روسیه اســت. وزارت خارجه روسیه 
اکنــون ۱۲ هزار کارمند دارد و با ۱۹۱ کشــور روابط دیپلماتیک دارد و 
سفارتخانه های ۱۵۱ کشور نیز در مســکو دایر هستند. اما امسال روز 
دیپلمات در حالی در روسیه برگزار شد که به واسطه بحران اوکراین، 
روابط بســیار تاریک دیپلماتیکی با غرب در مقابل روسیه قرار دارد و 
اگرچه نخســتین معاهده خارجی از سند عشق و دوستی با بیزانس 
ســخن می گوید، اما امروز بدون هیچ تردیــدی روابط خصمانه میان 
روســیه و ناتو آشکار است؛ قطب بندی هایی که در پیام امسال وزارت 
خارجه روســیه به مناسب روز دیپلمات نیز می توان دریافت. در عین 
حال، توجه به دیپلمات بزرگ روس یعنی الکســاندر گورچاکوف نیز 
وجــود دارد؛ فردی که ســهم بزرگی در احیای اعتبــار بین المللی و 
موقعیت روســیه در عرصه بین المللی و موقعیت روسیه در عرصه 

اروپا پس از جنگ کریمه در اواسط قرن نوزدهم دارد.

تحلیلگر مسائل بین الملل

محمود فاضلی

اعتصاب غذای آلفردو کوسپیتو، زندانی آنارشیست ایتالیایی که 
از اکتبر ســال ۲۰۲۲ علیه قوانین زندان آغاز شــده، به یک بحران 
داخلی این کشــور تبدیل شده اســت. او که به اتهام تروریسم در 
زندان میلان محبوس اســت، از طریق وکیل مدافع خود به وزارت 
دادگستری اعلام کرد در صورت بیهوش شدن بر اثر اعتصاب غذا، 
هیچ کس اجازه ندارد وی را با سرم تغذیه کند. این زندانی ۵۵ ساله 
به اتهام تروریسم، در زندان اصرار دارد تا بتواند از خدمات پزشکی 
ویژه ای که در این زندان وجود دارد، اســتفاده کند. کاسپیتو اخیرا 

از زندانــی در «ســاردینیا» به زندانی در میلان با زیرســاخت های 
بهداشــتی بهتر منتقل شد. کاســپیتو تاکنون بیش از ۴۰ کیلوگرم 
کاهش وزن داشــته و طبق گزارش ها بســیار ضعیف شــده و با 
خوردن آب، شکر و عســل زنده مانده است. کاسپیتو در می  سال 
گذشته پس از نوشــتن مقاله ای از داخل زندان، تحت این شرایط 
ســخت قرار گرفت. وی در این مقاله از دوستان آنارشیست خود 
خواســته بود به تلاش های مسلحانه خود ادامه دهند. او به ۳۰ 
سال حبس محکوم شده، اما دادستان ها برای او خواستار حبس 
ابــد بدون امکان عفو شــده  بودند. وی در حــال گذراندن دوران 
محکومیت خود برای تیراندازی غیرکشــنده بــه یک مدیر انرژی 
هسته ای در سال ۲۰۱۲ و یک حمله بمب گذاری به آکادمی پلیس 
در ســال ۲۰۱۶ اســت که هیچ مجروحی در پی نداشــت. اگرچه 
دولت جناح راســت جورجیا ملونی (نخست وزیر ایتالیا) تسهیل 
شــرایط حبس کاســپیتو را رد کرده و تأکید دارد که نمی تواند در 

برابر تهدیدات یا اقدامات تروریســتی تســلیم شــود، اما تنش در 
پارلمان بر سر پرونده این زندانی آنارشیست همچنان بالا ست. به  
نظر می رسد جناح اپوزیسیون رویکرد دوگانه ای در پیش گرفته و 
در حالی که احزاب دموکرات، پنج ستاره و ائتلاف چپ و سبزهای 
ایتالیا شدیدا به دولت و حزب برادران ایتالیا تاخته و در اعتراض به 
سخنان وزیر دادگستری صحن سنا را ترک کردند، سناتورهای قطب 
ســوم در جای خود باقی ماندند و به انتقاد از دولت اکتفا کردند.
کارلو نوردیو، وزیر دادگستری، در مجلس نمایندگان و مجلس سنا 
حضور یافت تا توضیح دهد کــه جووانی دونزلی، نماینده حزب 
برادران ایتالیا و عضو کمیسیون پارلمانی امنیت جمهوری ایتالیا، 
چگونــه به شــنودهای محرمانه محیطی در زنــدان بین آلفردو 
کوســپیتو و دو نفر از سران مافیا دسترسی داشــته است. در این 
شــنودهای محرمانه که در اختیار وزارت دادگســتری قرار دارد، 
کوسپیتو و اعضای مافیا علیه قانون زندان سخت موسوم به «۴۱» 
یا «سیستم حبس دشوار» صحبت می کنند. این ماده که معمولا 
برای رؤسای گروه های مافیا به کار می رود، به  منظور جلوگیری از 
ارتباط زندانیان با افراد وابسته در خارج از زندان وضع شده است.
در پایان ســخنرانی نوردیو، جنبش پنج ستاره و حزب دموکرات و 
ائتلاف چپ – ســبزها خواستار استعفای معاون وزیر دادگستری، 

آندره آ دلماسترو (حزب برادران ایتالیا) شدند. معاون وزیر اذعان 
کــرده محتوای شــنودها را در جریان گفت وگوهای دوســتانه با 
دونزلی، هم حزبی خود، مطرح کرده اســت. احزاب اپوزیســیون 
همچنین بار دیگر بر درخواســت خود برای اســتعفای جووانی 
دونزلی از عضویت در کمیسیون پارلمانی امنیت جمهوری ایتالیا 
به  دلیل افشای اطلاعات طبقه بندی شده در صحن علنی مجلس 
تأکید دارند. تهاجم گروه های آنارشیستی تعدادی از کشورها علیه 
دولت ایتالیا در ارتباط با آلفردو کوسپیتو، متوقف نشده است. پس 
از آتش زدن خودروی دیپلمات ایتالیایی در برلین و شکستن پنجره 
سرکنسولگری ایتالیا در بارسلون و رنگ پاشی به دیوار آن در میلان، 
خودروی پلیس در رم و پنج خودروی شرکت مخابرات TIM نیز با 

کوکتل مولوتف به آتش کشیده شد.
اخیرا ســفارتخانه ها، کنسولگری ها یا مراکز فرهنگی ایتالیا در 
بولیوی، شــیلی، آرژانتین، برزیل، اســپانیا، آلمان و سوئیس هدف 
قرار گرفته انــد که آخرین نمونه آن حمله به دیپلمات ها و اماکن 
دیپلماتیک این کشــور در آلمان و اسپانیا بود. افراد ناشناس پس 
از شکســتن پنجره ساختمان سرکنســولگری ایتالیا در بارسلون، 
دیوار ورودی ساختمان را رنگ پاشی کردند و به صورت هم زمان، 
خودروی یکی از کارمندان شــاغل در ســفارت ایتالیا در برلین به 

آتش کشیده شــد. آنارشیست ها همچنین مســئولیت انفجار در 
سفارتخانه های شــیلی و سوئیس در رم را که به زخمی شدن دو 
نفر منجر شد، بر عهده گرفتند. بسیاری معتقدند این اقدام توسط 
جنبش های آنارشیســتی صــورت گرفته که با آنارشیســت های 
زندانی در زندان های سوئیس ارتباط دارند. دولت ایتالیا این موارد 
جدید خشــونت علیه نمایندگی های دیپلماتیــک را با نگرانی و 
توجه دنبال می کند. در دسامبر سال گذشته، یک گروه آنارشیست 
یونانی مسئولیت آتش زدن در مقابل خانه یک دیپلمات ایتالیایی 
را بر عهده گرفته و تأکید داشــتند که این اقدام برای نشــان دادن 
همبستگی با کاسپیتو انجام شده است. آنارشیست های یونان نیز 
در ســال های اخیر متهم اند در پاره ای از حملات به اتومبیل های 
شــرکت های بزرگ بین المللی، بانک ها (به عنوان نمادهای ضد 
مردمی و نطام سرمایه داری) و همچنین چند سفارتخانه خارجی 

نقش داشته اند.
وزیر امور خارجه ایتالیا تأکید دارد «ســفارتخانه های ایتالیا در 
سراسر جهان با خطر حملات آنارشیستی مرتبط با پرونده «آلفردو 
کاسپیتو» مواجه هستند. ما سطح امنیتی در تمامی سفارتخانه ها 
و کنســولگری هایمان را بــالا برده ایــم؛ چرا که در حــال حاضر 

آنارشیست های بین المللی علیه ایتالیا بسیج شده اند».

استاد دانشگاه دوستی ملل روسیه

احمد وخشیته

 لطفا آخرین وضعیت آرتساخ را شرح دهید. چگونه مردم   .
در این شرایط که تحت محاصره باکو هستند، زنده می مانند و 
برنامه شما برای کمک به مردم برای مقاومت بیشتر چیست؟
وضعیت بســیار نزدیک به یک بحران انسانی است. ما با 
کمبود شــدید غذا، دارو و ســایر نیازمندی ها مواجه هستیم. 
کریدور ارتباطی آرتســاخ بــا جهان خارج که بــه آن جاده 
زندگی نیز می گوییم، از ۵۵ روز پیش بسته شده است. علاوه 
بر مشــکل محاصره، جمهوری آذربایجــان همچنان موانع 
جدی بــرای تأمین گاز و برقی که از ارمنســتان به آرتســاخ 
ارســال می شــود، ایجاد می کند؛ بنابراین دولــت باکو تمام 
اقدامات ممکــن و حتی غیرممکن را برای وادارکردن ارامنه 
آرتساخ به ترک وطن خود انجام می دهد. خود علی اف گفته 

است: «راه برای کسانی که می خواهند بروند؛ باز است...».
به عنــوان وزیر کشــور، من بــا افراد زیادی که ســعی در 
کاهش تأثیر محاصره داشــتند، بحث ها و رایزنی های زیادی 
انجــام داده ام. ما چندین برنامه را بــرای تحقق این اهداف 
پیشــنهاد کرده ایــم. مــا همچنیــن از جامعــه بین المللی 
درخواست کرده ایم تا یک سازوکار واکنش بشردوستانه برای 
اتصال آرتســاخ به جهان خارج برای اهداف بشردوســتانه 
ایجاد شــود؛ اما متأسفانه شرایط بســیار سخت است. با این 
حال، من از اراده قوی و مقاومت مردم مان در شــگفتم. آنها 
آماده تحمل همه مشکلات هستند و نمی خواهند وطن خود 
را که از هزاران ســال پیش در آن زندگی کرده اند، ترک کنند. 
من مطمئن هستم که دولت باکو انتظار چنین مقاومتی را از 
آرتساخ نداشته است. آنها فکر می کردند که اراده مردم را در 
جنگ ۲۰۲۰ شکســتند؛ اما چنین چیزی رخ نداد. مردم اینجا 
بســیار قوی تر از آن چیزی هســتند که دیگران فکر می کنند. 
هدف از بســتن جاده ارتباطی آرتســاخ تنها یک چیز است: 
خالی کردن آرتســاخ از ســکنه. جهان باید درک کند که این 
فقط یک فاجعه انســانی نیست؛ بلکه اقداماتی است که به 
نوبه خود به نسل کشی منجر می شود تا آرتساخ بدون ارامنه 

باشد.

 عملکرد نیروهای حافظ صلح روســیه در دفاع از آرتساخ   .
را چگونه ارزیابــی می کنید؟ آیا آنها بــه وظایف خود عمل 

می کنند؟
نیروهای حافظ صلح روســیه در اینجا مأموریت بســیار 
محــدودی دارند. البته ما از آنهــا می خواهیم که باکو را به 
طور رســمی مجبور کننــد که کریدور را باز کنــد؛ اما به نظر 
می رسد شــرایط ژئوپلیتیک منطقه ای این اجازه را به روسیه 
نمی دهد. من فکــر می کنم که ما بیش از حد روی نیروهای 
حافظ صلح تمرکز می کنیم و در اینجا به یک راه حل سیاسی 
نیاز داریم. روســیه میانجی اصلــی و همچنین ضامن بیانیه 
ســه جانبه ۹ نوامبر است؛ اما متأســفانه روس ها در مقطع 
فعلــی فاقد اهرم مناســب برای اعمال فشــار بر جمهوری 
آذربایجان هســتند که البته این مســئله شــرایط را پیچیده 

می کند.
همچنین بــرای ما مهم اســت که جامعــه بین المللی 
به صراحت اعلام کند در حال حاضر تضمین امنیت آرتســاخ 
بدون حضور نیروهای حافظ صلح غیرممکن است و تنها با 
تضمین امنیت بین المللی می توان درمورد مســائل آرتساخ 
و جمهــوری آذربایجان که در همســایگی آرتســاخ زندگی 

می کند، صحبت کرد.

 به نظر شما، نقاط قوت و ضعف سیاست روسیه در قفقاز،   .
به ویژه در رابطه با ارمنستان و قفقاز چیست؟

اگرچه روسیه متحد طبیعی ارمنستان است؛ اما همکاری 

نزدیک روسیه با ترکیه و جمهوری آذربایجان- در پس زمینه 
سیاسی نفرت این دو کشــور از ارامنه - توازن قوا در منطقه 
را به طــور درخورتوجهی تغییر می دهد. بدیهی اســت که 
ترکیه منحصرا حافظ منافع جمهوری آذربایجان اســت که 
اســتقرار صلح در منطقــه را تهدید می کنــد. در این زمینه، 
موضــع صریح ایــران را با هدف برقراری صلــح در منطقه 
مهم می دانم و در عین حال از ایران به عنوان کشوری دوست 

انتظار سیاست فعال تری را در منطقه دارم.
این یک واقعیت اســت که آرتساخ در حال تبدیل شدن به 
یک موضوع مهم در منطقه اســت و حتی به عنوان کشوری 
که به رســمیت شناخته نشده است، همچنان بر رویدادهای 
منطقــه تأثیر می گــذارد؛ بنابراین ما آمادگــی داریم درمورد 
اقدامات مشــترک با هدف هم زیستی مســالمت آمیز ابتدا با 

کشورهای منطقه گفت وگو کنیم.

 دولت باکو قصد دارد با ادامه مأموریت صلح بانان روسیه   .
مخالفت کند و نیروهای نظامی ترکیه و ناتو را تا ســال ۲۰۲۵ 
جایگزین روس ها کند. پیامدهای این رویداد برای ارمنستان 

و قفقاز چه خواهد بود؟
البته من اطلاعی ندارم که ناتو بخواهد در اینجا- منظورم 
به طور خاص در آرتســاخ اســت - حضور داشته باشد؛ زیرا 
من تنهــا می توانــم از طرف دولــت خودم صحبــت کنم. 
بدیهی اســت که اقدام جمهوری آذربایجان علیه نیروهای 
حافظ صلح روســیه بوده و با تبلیغات فعالانه ضد روســی 
در جمهــوری آذربایجان همراه اســت. گمــان می کنم باکو 
قصد دارد به طور رســمی از سال ۲۰۲۵ به بعد مانع تداوم 

مأموریت حفظ صلح روسیه در منطقه شود.
همان طورکــه قبلا اشــاره کردم، برای ما مهم اســت که 
ضمانت های امنیتی جامعه بین المللــی را به وجود آوریم 
تا باکو اجازه نیابد سیاســت پاک ســازی قومی را ادامه دهد. 
تضادهای موجود بین غرب و روسیه و نیز غرب و ایران نباید 
مانعی برای تأمین امنیت آرتســاخ باشد. از این رو، امیدوارم 
کشــورهایی که دغدغه صلــح واقعی در منطقــه را دارند، 

از جمله کشــور دوســت ما ایران، تمام تــلاش خود را برای 
تضمین طولانی مدت این مسئله در آرتساخ و کل منطقه به 

کار گیرند.

 چگونه می توان دولت علی اف را تحت فشــار قرار داد تا   .
رفتار و سیاست تجاوزکارانه خود در قبال آرتساخ را متوقف 

کند و به محاصره این منطقه پایان دهد؟
علی اف فکر می کند همیشــه بدون مجازات خواهد ماند 
که البته غیرقابل قبول اســت. اما این نه تنها برای آرتســاخ، 
بلکــه بــرای کل منطقه یــک تهدید جدی اســت. او حتی 
گاهــی ایران را با طرح ادعاهای ســرزمینی و دیگر ادعاهای 
غیرموجــه و کاملا بی اســاس تهدید می کنــد. او و رژیمش 
بایــد درک کنند که این نوع رفتــار عواقبی جدی برای آنها و 
شاید حتی برای کشورشــان خواهد داشت. جامعه جهانی 
همچنین مســئولیت سیاســی و اخلاقی بــرای جلوگیری از 
تشدید بحران و تضمین امنیت و حفاظت از مردم آرتساخ و 

برقراری صلح پایدار در منطقه را بر عهده دارد.

 آیا شما با این ایده موافق هستید که رژیم علی اف تنها در   .
صورتی با پایان دادن به محاصره آرتساخ موافقت می کند که 
دولت ارمنستان با ایجاد و افتتاح کریدور به اصطلاح زنگه زور 

موافقت کند؟ به نظر شما پیامدهای چنین اتفاقی چیست؟

فکــر نمی کنم این تصادفی باشــد که رژیم باکو درســت 
پس از رزمایش نظامی مشترک ترکیه و آذربایجان در امتداد 
مــرز با ایران، کریدور لاچین را مســدود کرده اســت. آنها در 
حال بررســی واکنش ایــران در مورد رویدادهــای پیش رو 
بودند. آذربایجان و ترکیــه جاه طلبی های نظامی فزاینده ای 
در منطقه دارند که برای همه کشــورهای منطقه خطرناک 
اســت. برای رژیم باکو ابعــاد این ماجرا محــدود به تبادل 
آرتســاخ و منطقه سیونیک ارمنســتان در قالب یک تجارت 
نیست، آنها هر دو را می خواهند و اگر از آرتساخ عقب نشینی 
کنیم، دولت ارمنســتان می تواند در قلمروی سیونیک بسیار 
آســیب پذیر باشــد. بنابراین، مقاومت امروز آرتســاخ برای 
دست نیافتنی کردن مرزهای هزاران ســاله ایران و ارمنستان 
بسیار ضروری است. این امر مهم باید هم در ایروان و هم در 

تهران مورد تصدیق و توجه قرار بگیرد.

 سیاســت جمهوری اســلامی ایران در قفقــاز را چگونه   .
ارزیابــی می کنید؟ ایران چگونه می توانــد به پایان محاصره 

آرتساخ کمک کند؟
من درک می کنم که ایران رســما تلاش می کند در منطقه 
بی طرف بماند. با این حــال ایران یک قدرت جدی در منطقه 
اســت. قرن هــا همین طور بوده و ایران همیشــه خــود را در 
جایگاه بازیگر مهمی کــه نقش متعادل کننده ای ایفا می کند، 
قرار می دهــد. باید تأکید کنیم که دوســتی ارمنیان و ایرانیان 
سابقه ای هزاران ساله دارد و هرگز علیه کشورهای ثالث نبوده 
اســت. از نقش مهم ایران در ایجاد ملوک خمســه قره باغ از 
قرن شــانزدهم تا هجدهــم نباید غافل شــویم. (مِلیک ها یا 
ملوک ارمنــی، رهبران ارمنیانی بودند که در جنگ های شــاه 
عباس با عثمانی ها به کمک او شتافتند و در کسب پیروزی وی 
نقش بسزایی داشتند. به پاس این جان فشانی ها و فداکاری ها 
بود که شاه عباس به آنها لقب مِلیک داد. حکومت ملیک ها 
بر ماورای قفقاز تا اســتیلای حکومت روســیه تــزاری ادامه 
داشــت). من می خواهم تأکید کنم که آرتساخ همیشه برای 
ایران اهمیت امنیتی داشــته و تنها پــس از تجاوز جمهوری 
آذربایجان به ارمنســتان در ســال ۲۰۲۰ بود که اســرائیل در 
نزدیکی مرزهای ایران ظاهر شــد. این امر با کمک آذربایجان 
و ترکیه انجام شــده است. بر این اســاس، پس از اشغال این 
اراضی توسط آذربایجان، ایران با مشکلات امنیتی مواجه شد. 
بنابراین، ایران باید برای جلوگیری از تشدید مسائل امنیتی که 
می تواند برای کل منطقه فاجعه بار باشد، مشارکت سیاسی و 

نقش تثبیت کننده داشته باشد.
همچنین می خواهم ســخنان مقام معظم رهبری ایران، 
آیت االله علی خامنه ای در زمان جنگ را یادآوری کنم که گفته 
بودند امنیت ارمنی هایی کــه در قره باغ زندگی می کنند باید 
حفظ شــود. بنابراین، اطمینان دارم که ایران با درنظرگرفتن 
حفظ منافــع عادلانه برای همه طرف هــا، نقش خود را در 

برقراری صلح واقعی در منطقه فعالانه ایفا خواهد کرد.

 آیا با برگزاری مانور نظامی مشترک بین ایران و ارمنستان   .
برای جلوگیری از تجــاوزات علی اف به ارمنســتان موافق 
هستید؟ به نظر شما این مانور چه زمانی و در کجا باید برگزار 

شود؟
من فقط از طرف آرتساخ می توانم صحبت کنم و به شما 
اطمینان می دهم که حفظ آرتساخ نقش مهمی برای تداوم 
امنیت ایران دارد و همچنین ایران نقش بزرگی به عنوان یک 

متعادل کننده در قفقاز جنوبی ایفا می کند.

 مردم عادی در آرتساخ چه نظری در مورد سیاست ایران،   .
روسیه، ترکیه و بریتانیا دارند؟

ارامنه همواره نگرش مثبتی نسبت به ایران و مردم ایران 
داشــته اند. ارمنیان و ایرانیان در زمینــه بهره مندی از تاریخ، 
فرهنگ و تمدن باســتانی دارای اشــتراکاتی هســتند. مردم 
آرتســاخ مردم ایران را دوســت خود نیز می دانند. دوســتی 
چندصد ساله، به روزگار ما رســیده که نمونه های آن بسیار 
است. چند ســال پیش، من خودم شروع به بازسازی مسجد 
ایرانی «گوهرآقا» در شوشی کردم که نماد دوستی فرهنگی 
و تمدنی چندصد ســاله دو ملت نیز بود. حدود ۱۳۰ ســال 
پیش، ترجمه ارمنی شــاهنامه جاودانه فردوســی، یکی از 
ارکان فرهنگ و هویت ایرانی، در شــهر باســتانی ارمنستان 
شوشــی که اکنون در اشــغال آذربایجان اســت، منتشر شد 
که نشــان می دهد تا چه اندازه ریشه های فرهنگی و احترام 
آرتســاخ عمیق و تزلزل ناپذیر است و همچنین ملت ایران تا 

چه اندازه در آرتساخ مورد احترام هستند.
مردم اینجا درک می کنند که تغییر وضعیت موجود پس 
از جنگ ۴۴روزه آرتساخ مشکلات زیادی را برای امنیت ایران 
ایجاد کرد. البته نقش روســیه در منطقه بســیار مهم است. 
نیروهــای حافظ صلح روســیه در حال حاضر در آرتســاخ 
هستند و تلاش می کنند از تشدید تنش جلوگیری کنند. البته 
انتظارات مردم از روسیه بســیار بیشتر از آن چیزی است که 
روســیه در مرحله فعلی انجام می دهد. ترکیه بدون شک از 
سیاست تهاجمی و توسعه طلبانه آذربایجان حمایت می کند 
که البته با واکنش منفی مردم مواجه می شــود. بریتانیا نیز 
خود را در کنار اسرائیل متحد جمهوری آذربایجان قرار داده 

که البته بر نگرش مردم ما تأثیر می گذارد.

در گفت وگو با با روبن واردانیان، وزیر کشور دولت آرتساخ مطرح شد

ایران برای صلح قفقاز 
سیاست فعال تری داشته باشد
جمهوری آذربایجان و ترکیه به دنبال اشغال هر دو منطقه آرتساخ  و  سیونیک هستند

 نزدیک به دو ماه اســت که شبه نظامیان وابسته به دولت علی اف با مســدودکردن تنها جاده ارتباطی میان ارمنستان و آرتساخ (قره باغ 

احسان موحدیان

کوهستانی) مانع از دسترسی ارامنه ساکن این منطقه به بدیهی ترین نیازهای حیاتی خود شده اند. قطع مکرر برق و گاز از طرف دولت باکو 
نیز به مشکلات مردم آرتساخ افزوده است. سرنوشت این محاصره ارتباطی مستقیم و حیاتی با منافع ملی ایران در قفقاز دارد. علی اف در 
جریان این اقدام از حمایت مستقیم رژیم صهیونیستی، انگلیس و ترکیه برخوردار است و چنانچه در تحمیل این شرایط ضدانسانی به ۱۲۰ 
هزار نفر شهروند آرتساخ موفق شده و این منطقه را از ارامنه خالی کند، یک منطقه دیگر در نزدیکی نوار مرزی ایران و باکو به منطقه نفوذ 
نیروهای تکفیری، وهابی و نیروهای امنیتی و اطلاعاتی وابسته به رژیم صهیونیستی مبدل شده و تهدید و اشغال استان سیونیک در جنوب 
ارمنستان که هم مرز با ایران است، برای علی اف ساده تر می شود؛ بنابراین دولت باکو راحت تر می تواند برای اشغال این منطقه، از بین بردن مرز ایران با ارمنستان، تکمیل دالان تورانی ناتو 
و حذف ایران از مســیرهای مهم کریدوری انتقال کالا و انرژی و در نهایت بازکردن پای ناتو و تجزیه طلبان و اســرائیل به قفقاز و آسیای میانه برنامه ریزی کند. با توجه به این شرایط، کسب 
اطلاع از شرایط بحرانی آرتســاخ و تحلیل عالی ترین مقام حاضر در این منطقه روبن واردانیان، وزیر کشور دولت آرتساخ از اهمیت انکارناپذیری برخوردار است. این اولین مصاحبه او با 

یک رسانه ایرانی محسوب می شود که حاوی ظرایف و نکات فراوانی برای تحلیلگران منطقه قفقاز و فعالان دستگاه سیاست خارجی ایران است. این گفت  وگو را با هم می خوانیم.
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 سیر تاریخی؛ عصر  جوامع سنتی )پیش از قرن نوزدهم میلادی(
«دسترسی پیاده» فاصله ای است که یک انسان حاضر است بدون استفاده از وسیله نقلیه و تنها با پای پیاده طی کند. اگرچه 
این مسافت به عوامل متعددی نظیر ویژگی های طبیعی، شیب زمین، آب و هوا و... بستگی دارد؛ اما به طور معمول حدود هزار 
متر و معادل ۱۰ دقیقه پیاده روی با سرعت متوسط برای آدر نظر گرفته می شود. تا پیش از اختراع وسایل نقلیه موتوری، مهم ترین 
شــیوه جابه جایی انسان ها پیاده روی بود. به همین دلیل آنها مجبور بودند در نزدیکی مهم ترین نیازهای روزمره خود ساکن شوند. 
این جبر فیزیکی ســبب شده بود شهرهای سنتی همگی دارای ویژگی هایی نظیر مقیاس انسانی، خودکفایی و اختلاط کاربری در 
مقیاس محلی باشند. حتی با گسترش ابعاد شهرها در سده های میانی، جوامع سنتی همچنان به نیازهای شهروندان در مقیاس 
انسانی پاسخ گو بودند. هنگامی که شهرها از مقیاس پیاده روی فراتر رفتند محلات شهری قادر بودند نیازهای مردم را در فاصله 
پیاده روی از محل سکونت شــان برطرف کنند. این واقعیت انکارناپذیر اســت که این جوامع علاوه بر پاسخ گو بودن و سرزندگی، از 

پیوندهای اجتماعی قدرتمندی نیز برخوردار بودند.
 مقیاس پیاده محلات در شهر پاریس )سده های میانی(

آغاز قرن بیســتم با مهاجرت گسترده مردم برای کار در شهرهای صنعتی همراه بود. آسیب هایی نظیر آلودگی و افت کیفیت 
زندگی مردم، پیامد ازدحام جمعیت در شهرهای صنعتی بود. اسکان مردم در حومه ها و دور کردن مکان زندگی آنها از پیرامون 

کارخانه های آلوده، مهم ترین راهکاری بود که برنامه ریزان شهری در این دوران مطرح می کردند.
عصر تراموا (قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم میلادی)

حومه های تراموایی که قبل از قرن بیســتم در اروپا و آمریکا وجود داشــتند، در شــرایط متفاوتی از امروز ایجاد شدند. اغلب، 
خطوط تراموا و سکونت گاه های مجاور آنها از سوی مالک یا یک شرکت اقتصادی ایجاد می شد که از طریق حمل ونقل عمومی 
و برقراری ارتباط بین شغل در یک مرکز شهری و مسکن در حومه، در تلاش بودند تا برای توسعه های مسکونی ارزش اقتصادی 

ایجاد کنند.
شــرکت های خصوصی، حمل ونقل عمومی را برای خدمت به توســعه املاک خود می ساختند. به عنوان بخشی از این الگو، 
ایستگاه های تراموا اغلب دارای فروشگاه های خرده فروشی کوچکی بودند تا به مسافران و همچنین ساکنان محلی خدمات ارائه 
کنند. این مناطق تجاری کوچک، اگرچه با مفهوم اصلی «توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» فاصله داشــتند؛ اما تا حدی، 
پیش درآمدی بر TOD بودند و تعادل بین کاربری زمین و حمل ونقل را نشان می دادند. «سام باس وارنر»، مورخ شهریِ حومه های 
تراموا، الگویی را توصیف می کند که در آن حمل ونقل و توسعه املاک حومه ای دست به دست هم می دادند تا ازدحام و تمرکز 
را در شهرهای آمریکایی کاهش دهند. کلید این امر همان چیزی بود که وارنر آن را «شهر دو قسمتی» می نامید. شهر کار و شهر 
خانه ها. مردم ساکن در حومه ها روزها به وسیله تراموا به محل اشتغال خود در مرکز شهر مراجعه می کردند و شب ها به وسیله 

همان تراموا به محل سکونت خود در حومه بازمی گشتند.
 حومه های  وابسته به تراموا؛ عصر  خودرو

با اختراع خودروها دیگر الزامی برای وجود ایســتگاه تراموا به عنوان شــرط توسعه وجود نداشــت. خودروها قادر بودند در 
مدت زمان اندکی انسان ها را به هر جایی منتقل کنند. کاربری هایی که تا پیش از این در مقیاس کوچک در همه محلات شهر وجود 
داشــتند، روز به روز تمرکز یافته و بزرگ تر شــدند. افزایش جمعیت شهرها، تمرکز روزافزون همراه با تفکیک کاربری ها و تقاضای 
انبوه خودرو، افزون بر پیامدهایی نظیر آلودگی هوا و ترافیک، آسیب های اجتماعی فراوانی به دنبال داشت. پیوندهای اجتماعی 
درون محلات سنتی باقی مانده از عصر پیش از خودرو نیز با ورود اتومبیل ها به بطن زندگی مردم، روزبه روز ضعیف تر شد. به تدریج 

خیابان های زیست پذیر و قلمرو عمومی سرزنده در محلات، جای خود را به حجم انبوه وسایل نقلیه شخصی واگذار کردند.
 گسترش  روزافزون تولید و استفاده از خودروها

هم زمان با ظهور این پیامدها به مدت نیم قرن تلاش متخصصان بر پاسخ به تقاضای سفر با اتومبیل ها متمرکز بود. در چنین 
پارادایم فکری، تأمین زیرســاخت های جدید برای وسایل نقلیه در دســتور کار مدیران شهری قرار گرفت. در ابتدا تصور می شد با 
احداث بزرگراه  ها و تأمین هرچه بیشتر پارکینگ  در مبدأ و مقصد، می توان به تقاضای استفاده از اتومبیل پاسخ داد؛ اما اندیشمندان 
به تدریج متوجه این پارادوکس شــدند که رابطه میان عرضه و تقاضا ثابت نیســت و با ایجاد ظرفیت بیشتر، تمایل شهروندان به 

استفاده از وسایل نقلیه شخصی افزایش می یابد.
  عصر حمل ونقل عمومی

در نیمه دوم قرن بیستم بسیاری از متخصصان، راهکار پاسخ به ازدحام خودروها را در توسعه حمل ونقل همگانی جست وجو 
می کردند؛ اما سامانه های حمل ونقل عمومی به دلیل مطلوبیت پایین تر همواره در رقابت با خودروها شکست می خوردند. آنها 

مدت زیادی را برای پیدا کردن مسافر در میان بلوک های شهری یا در ازدحام معابر شهری صرف می  کردند.
با این پیش فرض که بیشــتر مردم به جای پیاده روی یا دوچرخه ســواری تا ایستگاه های حمل ونقل عمومی رانندگی می کنند، 
سیستم هایی نظیر مترو یا BRT نیز به صراحت برای هماهنگی با خودرو طراحی شده بودند. بسیاری از ایستگاه ها به جای ادغام 
در محله هایی که در آنها خدمات رسانی می کردند، با مقادیر زیادی پارکینگ احاطه شده بودند. این پارکینگ ها خود موانعی بزرگ 
برای دسترسی مردم به ایستگاه بودند. در حالی که امروزه تصور کلان شهرها بدون مترو یا BRT ناممکن به نظر می رسد؛ اما آنها 
به تدریج محدودیت های خود را نشان می دهند. با وجود برخی موفقیت ها، سیستم های حمل ونقل عمومی در ارائه طیف کاملی 
از مزایایی که حمل ونقل می تواند ایجاد کند، کوتاهی می کنند. به طور کلی، آنها نمی توانند به احیای محله ها کمک کنند، وابستگی 
به خودرو را به میزان درخورتوجهی کاهش نمی دهند یا در تشــویق الگوهای کارآمدتر اســتفاده از زمین ناتوان هستند. به طور 
خلاصه، این ایده که توسعه (شهرسازی) باید به حمل ونقل عمومی مرتبط باشد، در فلسفه حمل ونقل عمومی جایگاهی ندارد. 
از ســوی دیگر برخی اندیشــمندان حمل ونقل عمومی، به ویژه حمل ونقل عمومی انبوه بر (مترو یا BRT) را همانند بزرگراه های 
درون شهری ابزاری برای نظام سرمایه داری توصیف  می کنند که به تشدید جدایی گزینی میان ثروتمندان و فقرا دامن می زند. امروزه 
بسیاری از مشاغل به واسطه صرقه های ناشی از تجمع و دسترسی در هسته اداری-تجاری شهرها متمرکز شده اند. سرمایه دارانی 

که در مناطق خوش آب وهوای شــهر زندگی می کنند، ســوار بر اتومبیل های لوکس و فقرا از مناطق با آب وهوای نامســاعد سوار 
بر اتومبیل های ارزان قیمت و فرســوده خود را به مرکز شهر می رســانند. به این ترتیب اتومبیل و بزرگراه های درون شهری و حتی 
حمل ونقل عمومی را می توان ابزاری مهم برای جدایی طبقات ضعیف و برخوردار جامعه تصور کرد. تا پیش از اختراع خودرو در 
شهرهای سنتی، انسان ها ناچار بودند پیاده به نیازهای خود دسترسی داشته باشند. در نتیجه ترکیبی از شغل و خدمات و سکونت 
در همه  جا وجود داشت و ثروتمند و کم برخوردار در کنار یکدیگر زندگی می کردند. این همزیستی مزایای بسیاری دارد که مهم ترین 
آن کاهش فقر در جامعه است. از سوی دیگر سرمایه گذاری اولیه در سیستم های حمل ونقل عمومی انبوه بر به ویژه مترو بسیار زیاد 

بوده و نیازمند صرف منابع مالی سنگین است که چندان در دسترس نیست.
  عصر رویکردهای انسان محور )اواخر قرن بیستم و قرن بیست ویکم میلادی(

اختراع خودرو این فرصت را برای انسان ها فراهم کرد تا بدون محدودیتِ «دسترسی پیاده» برنامه ریزی کنند. اصل همه چیز 
در مقیاس پیاده، از میان برداشــته شــد. مشاغل و خدمات از محل سکونت انسان ها دور شــدند و هر چیزی برای خود مرکزیت 
یافت. خودروها قادر بودند این فواصل را به راحتی طی کنند و آنها را به یکدیگر مرتبط کنند. جدایی ســکونت از نیازهای انســان 
نقطه شروع بسیاری از مشکلات امروزی ما نظیر ترافیک و آلودگی هوا و در عین حال آغازی برای رویکردهای نوین نظیر «توسعه 
مبتنی بر حمل ونقل همگانی» (Transit oriented development) یا به اختصار «TOD» بود. در اواخر قرن بیســتم بســیاری از 
اندیشمندان با الهام از گذشته و توانایی انسان ها تا پیش از اختراع خودرو در رفع نیازهای خود به وسیله پیاده روی، مفاهیم نوینی 
را مطرح کردند که همگی مبتنی بر فاصله پیاده روی تا مهم ترین نیازهای روزمره و عناصر شــهری ازجمله ایســتگاه حمل ونقل 
عمومی بود. در ادامه ســیر تحول نظریه «توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» را از دیدگاه برخی از مهم ترین نظریه پردازان و 

پژوهشگران مرور می کنیم.
تحول نظری؛ «کلان شهر  بعدی آمریکایی»

در پاســخ به رشــد پراکنــده و نامنظم شــهری در عصری که نارضایتــی فزاینده از شــیوه زندگی حومه ای و جــدا از هم و 
تبعات منفی اجتماعی و محیط زیســتی ناشــی از آن وجود داشــت، رویکرد جدیدی از برنامه ریزی شهری تحت عنوان «توسعه 
مبتنــی بر حمل ونقل همگانی» با محوریت جوامع فشــرده و پایدار مطرح شــد که به اثرات محیط ساخته شــده بر ســفرهای 
درون شــهری می پردازد. توســعه مبتنی بــر حمل ونقل همگانی، برای نخســتین بار در کتاب «کلان شــهر بعــدی آمریکایی»،
 (The Next American Metropolis) توســط «پیتــر کلتــورپ» در ابتدای دهه ۹۰ میلادی معرفی شــد. او «توســعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی» را «یک جامعه با شــعاع دوهزار فوت پیرامون ایســتگاه حمل ونقل همگانی معرفی می کند که دارای یک 
هسته اداری تجاری در مرکز است. زون های توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی (TODs) کاربری های مسکونی، اداری-تجاری، 
فضاهای باز، خدمات عمومی و خرده فروشــی را در یک محدوده پیاده مدار با یکدیگر ترکیب می کند تا دسترســی به آنها را برای 
ســاکنان یا شــاغلانی که درون محدوده پیاده روی می کنند یا از دوچرخه، حمل ونقل عمومی و حتی خودرو اســتفاده می کنند، 

تسهیل کنند».
TOD  طراحی  کلتورپ  از  یک  زون 

همان گونه که از نام کتاب برمی آید، کلتورپ پیش از هرچیز بر ضرورت وجود یک نگاه کلان منطقه ای (کلان شهر) برای پاسخ 
به رشد پراکنده سکونت گاه ها تأکید می کند. مکان یابی مناسب توسعه مستلزم طرحی منطقه ای است. کلتورپ ایجاد یک نقشه 
دقیق کالبدی از کلان شــهر را پیشــنهاد می کند که مرزها، فضاهای باز، راه های ارتباطی و مراکز آن را در بر می گیرد. از دیدگاه او  
آنچه بیش از هرچیز در یک طرح منطقه ای ضرورت دارد، مکان یابی مناسب برای توسعه و بررسی میزان سازگاری و انطباق آن 
با کلان شهر است. او تأکید می کند بدون ترسیم عواملی از قبیل مناطق حفاظت  شده کشاورزی و زیستگاه ها، مرزهای رشد شهری، 
موقعیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی و مراکز شهری که عناصر شکل دهنده یک کلان شهر هستند، حتی طراحی انسان محور 
محلات شهر (به دلیل نبود انسجام و نادیده گرفتن آنچه خارج از آنها رخ می دهد) نیز می تواند به افزایش رشد پراکنده و نامنظم 
شــهری بینجامد. یک برنامه منطقه ای برای استقرار شهرک ها، محلات یا روستاهای جدید به مثابه یک ساختار یا چارچوب عمل 
می کند. کلتورپ با الهام از ســکونت گاه های پیش از عصر خودرو بر ایجاد یک کمون (جامعه) با حال و هوای شهرهای سنتی در 
پیرامون ایســتگاه های حمل ونقل همگانی متمرکز است. تأکید کالتورپ بر بوم شناسی و زمینه جوامع (Community)، انتقادات 
زیادی را از TOD به عنوان یک مفهوم آرمان شــهری مطرح کرد؛ انتقاداتی که نوع خاصی از مهندســی اجتماعی را در یک مرز با 
جبر فیزیکی فرض می کرد. در تعریف کلتورپ، فرض بر این بود که فضاهای عمومی و امکانات اشتراکی در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل باعث ایجاد حســی از جامعه (Community) و همان حال و هوای ســرزنده محلات قدیمی می شود که مدت ها در 
شهرسازی ایالات متحده به فراموشی سپرده شده بود. نقد دیگری که بعدها بر توصیف کلتورپ از «توسعه مبتنی بر حمل ونقل 
همگانی» وارد شد، نگاه آرمان گرایانه او به جانمایی و طراحی فضاهای شهری در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی بود. 
وی در ترســیم محدوده پیرامونی ایســتگاه های حمل ونقل عمومی (TODs)، جانمایی نسبتا دقیقی از همه کاربری ها و عناصر 
شهری مانند خرده فروشی ها، پارک ها و زمین های بازی، مدارس، خدمات و کاربری  های اداری - تجاری و مسکونی ارائه می دهد 
که ایده او را بیشتر به آرمانشهرهای قرن ۱۹ نزدیک می کند تا یک نظریه متأخر. ایده کلتورپ بعدها ازسوی پژوهشگران بزرگی از 

جمله رابرت سرورو، هنک دیتمار، گلوریا اوهلند، شلی پوتیکا، رید اویینگ، دنیل چتمن، امیلی تلن و ... توسعه یافت.
 سفر درون شهری و محیط ساخته شده

یکی دیگر از مهم ترین منابعی که به رابطه میان محیط ساخته شــده و رفتار ســفر می پردازد، مقاله مشهور «رابرت سرورو» و 
«رید اویینگ» تحت عنوان «ســفر درون شهری و محیط ساخته شده، مشهور به 5ds است. سرورو و اویینگ اثرات تکی و تجمعی 
پنج ویژگی محیط ساخته شــده را که از «مسافت طی شده توسط وسایل نقلیه شخصی» (VKT) می کاهد، معرفی می کنند. این 
ویژگی هــا عبارت اند از تراکم (Density)، اختلاط کاربری (Diversity)، طول بلوک ها یا تراکم تقاطع ها (Design)، دسترســی به 
مقاصد سفر (Destination accessibility) و دسترسی به حمل ونقل عمومی (Distance to transit). به عقیده سرورو و اویینگ 
در هر محدوده ای از شــهر که این ویژگی ها در محیط ساخته شــده وجود داشته باشند، شــهروندان وابستگی کمتری به اتومبیل 

شخصی دارند. نکته حائز اهمیت در این رویکرد محدود نبودن عوامل به حوزه نفوذ ایستگاه  است. به این معنا که اگر دسترسی به 
حمل ونقل عمومی در یک محدوده شهری میسر نباشد اما چهار عامل دیگر وجود داشته باشند، باز هم وابستگی به اتومبیل کمتر 
بوده و از «مســافت طی شده توسط وســایل نقلیه شخصی» (VKT)، کاسته می شود. محدود کردن برخی اصول مانند فشردگی، 
اختلاط کاربری و هرگونه طراحی انسان محور به پیرامون ایستگاه حمل ونقل عمومی و غفلت از سایر نقاط شهر آسیبی است که 

از تفاسیر اشتباه از TOD ناشی می شود.
 آیا TOD به حمل ونقل عمومی  نیاز  دارد؟

«آیا TOD به حمل ونقل عمومی نیاز دارد؟»، عنوان مقاله ای اســت از «دنیل چت من» که در ســتایش اثرات ســایر عوامل 
محیط ساخته شده در فقدان عنصر حمل ونقل عمومی نگارش شده است. وی معتقد است زون های TOD ممکن است اصلا به 
ایستگاه خود نیاز نداشته باشند. نکته کلیدی برای رانندگی کمتر در زون ها ممکن است وجود ایستگاه نباشد بلکه عوامل دیگری 
مانند تراکم بیشــتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد. بســیاری از مطالعات نشان داده اند خانوارهایی که در نزدیکی 
ایستگاه های ریلی زندگی می کنند، بیشتر از سایر خانوارها از حمل ونقل عمومی استفاده می کنند اما استفاده بیشتر از حمل ونقل 
عمومی به معنای رانندگی کمتر نیست. حتی اگر شهروندان در یک زون TOD کمتر از سایر نقاط رانندگی کنند، نمی توانیم مطمئن 
باشیم که به دلیل وجود ایستگاه بوده است. اگرچه دسترسی آسان به ایستگاه ممکن است مردم را به پیاده روی به جای رانندگی 
تشــویق کند اما نمی توان تأثیر پیاده روهای عریض تر، خیابان های باریک تر و مقاصد نزدیک تر را نادیده گرفت، مکان های متراکم تر 
نیز ازدحام بیشــتر و فضای پارکینگ کمتر دارند. به عبارت دیگر، زون های TOD ممکن اســت نه با آسان کردن سفر با حمل ونقل 
عمومی بلکه با کاهش جذابیت خودرو، شهروندان را از رانندگی منصرف کنند. اگر چنین باشد، زون های TOD ممکن است اصلا 
به ایســتگاه نیاز نداشته باشند. کلید کاهش اســتفاده از خودرو در حوزه نفوذ ایستگاه ها ممکن است وجود ایستگاه نباشد بلکه 

عوامل دیگری مانند تراکم بیشتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد.
 ضوابط  مبتنی  بر   زمینه

برند TOD از تئوری های مطرح شــده در جنبش نوشــهرگرایی بود. یکی از مهم ترین ابزارهی نوشهرگرایان برای برنامه ریزی 
مفهومی به نام «ترنســکت» (Transect)، اســت. اگرچه این مفهوم بسیار گسترده اســت اما به طور خلاصه به معنای یک برش 
عرضی از زمینه ای اســت که محیط ساخته شــده در آن واقع شده است. نوشهرگرایان به برنامه ریزی مبتنی بر زمینه معتقدند، بر 
همین اساس هرکدام از ویژگی های محیط ساخته شده باید از ماهیت و DNA محیطی که در آن قرار گرفته است، پیروی کند. برای 
مثال در مراکز شهری تردد عابران پیاده نسبت به خودروهای سواری بسیار بیشتر از پیرامون شهر است. در نتیجه بسیاری از ضوابط 
طراحی و برنامه ریزی شهری نیز متناسب با ویژگی های مرکز شهر تغییر می کنند. پیاده روهای عریض تر، خطوط سواره کم عرض و 
پارکینگ کمتر نمونه ای از این ویژگی ها هستند. در ضوابط شهرسازی نیز استدلال مشابهی وجود دارد. هرچه میزان افرادی که در 
مرکز شهر به صورت فشرده سکونت دارند بیشتر باشد، متعاقبا تعداد شهروندانی که به خدمات، مشاغل و سامانه های حمل ونقل 
عمومی دسترسی دارند، بیشتر خواهد بود و این به معنای مقابله با پراکنده رویی به عنوان مهم ترین مسئله رویکردهای نوین است. 
در چنین شــرایطی ضوابط شهرســازی نیز می توانند به صورت شناور در سطح شهر متغیر باشند. سطح اشغال و تراکم بیشتر در 
مرکز شهر و سطح اشغال و تراکم کمتر در حومه ها نمودی از ضوابط مبتنی بر زمینه است. در چنین رویکردی همه عناصر محیط 
ساخته شده از المان ها و عناصر شهری تا ساختمان ها و معابر شهر از ویژگی های زمینه خود تبعیت می کنند، در نتیجه یک ارتباط 
متقابل میان همه آنها با یکدیگر برقرار خواهد شد. در ضوابط مبتنی بر زمینه، حوزه نفوذ ایستگاه های حمل ونقل عمومی نیز در 
تبعیت از ویژگی های زمینه خود مستثنا نیستند. این رویکرد که برای نخستین بار توسط «آندره س دوانی» و «الیزابت پلاتر زایبرک» 
مطرح شد، بعدها توسط پژوهشگران برجسته ای مانند «امیلی تلن» توسعه یافت و امروزه یکی از پیشروترین ابزارهای برنامه ریزی 

شهری است که جایگزین شیوه های منسوخ تدوین ضوابط سنتی مثل طرح تفصیلی شده است.
تفاسیر  متنوع  از  TOD؛ تفسیرهای متعاقب

هم زمان در خیل وسیع مقالات درباره TOD می توان تعاریف مختلفی یافت که بر روش های تحقیق و چارچوب های نظری 
مختلف دلالت دارد. اصطلاح توســعه (Development) همان واژه ای اســت که به فهم های متعدد منجر می شــود. تعاریف 
TOD در دو بعد متفاوت هستند. از یک سو، برخی از تعاریف بر نتایج توسعه شهری (برای مثال، توسعه زمین، توسعه املاک و 
مســتغلات) تمرکز دارند، در حالی که برخی دیگر بر فرایندها یا اصول (مانند توسعه پایدار) تمرکز دارند. از طرفی از نظر مقیاس 
با هم تفاوت دارند. در گســترده ترین مفهوم، TOD به نوعی مکتب شــهرگرایی اشــاره دارد، در حالی کــه در مفهوم محدود، به 

ساختمان های مسکونی مستقل یا با کاربری مختلط اشاره دارد.
الف) تفسیر اول: تشکیل حسی از جامعه در پیرامون ایستگاه (Community): اولین تفسیر اما تفسیری نسبتا نادر، رویکردی حتی 

گســترده تر از مفهوم ســازی اصلی را اتخاذ می کند. این برداشت به نوع خاصی از شهرگرایی به عنوان مدلی از توسعه شهری، با 
تأکید مکرر بر اهمیت زندگی اجتماعی اشاره می کند؛ به عنوان مثال، «دانفی» و «پورتر» TOD را «شیوه ای از زندگی» می دانند که 
دقیقا با تعریف اولیه «ویرث» از شــهرگرایی به عنوان شیوه زندگی منطبق است. به گفته «دیتمار»، TOD پتانسیل ایجاد رویکرد 
جدیدی برای توســعه را دارد. «TOD یک ســاختار تبیین کننده برای بازنگری اساســی در مورد چگونگی ساخت جوامع است». 
«ســالات» و «اولیویر»، در TOD یک اصل راهنما برای دســتیابی به چشــم انداز شــهری بهتر می بینند، شهری که زیست پذیرتر، 

عادلانه تر و پایدارتر باشد.
ب) تفسیر دوم: توسعه پایدار بدون تأکید بر اهمیت زندگی اجتماعی: دومین و رایج ترین تفسیر اما هم بر فرایندهای توسعه شهری 
و برنامه ریــزی و هــم بر نتایج مورد انتظار تمرکز دارد. این تعبیر نزدیک به مفهوم ســازی اولیه اســت اما بــدون تأکید بر زندگی 
اجتماعی. در عوض، تأکید بر ابزار اســت: بر ادغام حمل ونقل و کاربری زمین و همکاری لازم بین بازیگران متعدد در بخش های 
مختلف و در ســطوح مختلف تصمیم گیری. TOD در واقع به عنــوان ادغام فرایندهای برنامه ریزی محلی و منطقه ای در مورد 
طیف وســیعی از مســائل - محیطی، اجتماعی و اقتصادی و ادغام حمل ونقل با کاربری مختلط و رشــد با تراکم بالا در نزدیکی 
ایســتگاه تعریف می شود. ایستگاه هایی برای پشتیبانی از تشکیل مناطق مناسب برای عابر پیاده از دیدگاه برنامه ریزی منطقه ای، 
 TOD ،تلاشی است که برای تمرکز رشد جمعیت و اشتغال در پیرامون مناطق حمل ونقلی انجام می شود. با این حال، از نظر نتایج
به طور کلی به عنوان ابزاری برای برنامه ریزی و توســعه در حوزه نفوذ ایســتگاه های حمل ونقل، تعریف می شود و در این تفسیر 

شعاع بهینه آن، تنها موضوع بحث است که باقی می ماند.
)TAD( توسعه در مجاورت ایستگاه  

تفسیر سوم تمرکز بسیار محدودتری نسبت به مفهوم سازی اصلی دارد و برای مقیاس ساختمان اعمال می شود. در چنین رویکرد 
خاصی که محدود به سایت است، زون های TOD عموما به ساخت وساز در نزدیکی ایستگاه های حمل ونقل محدود می شوند. این 
تفسیر در گفت وگوهای اخیر TOD به طور فزاینده ای رایج شده است. این برداشت در راستای استراتژی های توسعه کوتاه مدت است 
که هدف آن برآورده کردن نیازهای تراکم شهری است. در نتیجه، زون های TOD به نتایج ملموس از نظر توسعه منفرد در نزدیکی 
ایســتگاه حمل ونقل عمومی اشــاره می کنند؛ از این منظر، زون های TOD خودکفا و همچنین «گستره ای از انواع زون ها» را می توان 
شناســایی کرد. در این حالت می توان بین زون های TOD یکپارچه که شــامل ادغام نهادی حمل ونقل، طراحی و توســعه املاک و 

مستغلات است با ساخت سازهای مجاور ایستگاه (TADs) که فقط از مکانیسم های بازار ناشی می شوند تمایز قائل شد.
 انحرافات از  رویکرد توسعه مبتنی بر  حمل ونقل همگانی  در  ایران

متأسفانه با وجود توجه روزافزون به رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی، به ویژه در مدیریت شهری تهران، تناقضات 
زیادی میان سیاست های حاکم بر نظام برنامه ریزی در ایران و عملکرد مدیران شهری با اهداف TOD وجود دارد که در ادامه به 

آنها پرداخته می شود.
۱) فقدان راهبرد و سیاســت یکپارچه در مقیاس منطقه ای: متأسفانه هیچ گونه سیاست کلانی در مقیاس شهری و منطقه ای در 
تهران و ســایر شــهر های ایران وجود ندارد. طرح های منطقه ای نقشه راه منسجمی از توزیع جمعیت و درآمدها و مرزهای رشد 
شهری ترسیم می کنند. هنگامی که بدون وجود یک طرح منطقه ای بر حوزه نفوذ یک ایستگاه تمرکز می کنیم، در اصل رابطه آن را 
با سایر نقاط شهر نادیده گرفته ایم. در چنین شراطی تصویر درستی از تراکم، اختلاط کاربری و سایر ویژگی های محیط ساخته شده 
که در ارتباط با ســایر نقاط شهر تعریف می شــوند وجود نخواهد داشت. متأسفانه اخیرا شهرداری تهران سیاست مشابهی را در 
پیش گرفته و تمرکز بر تعداد محدودی ایستگاه مترو، به دنبال بازنگری ضوابط در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی است.
۲) نادیده گرفتن محلات و نگارش ضوابط در حوزه نفوذ ایســتگاه: یکی از مهم ترین اســناد بالادســت رویکرد توســعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی در ایران راهنمای ملی توسعه مبتنی برحمل ونقل همگانی است. متأسفانه در یک برداشت نادرست، یکی 
ســطوح برنامه ریزی، پهنه ایستگاهی (حوزه نفوذ ایستگاه) تعریف شده است، حال آنکه در منشور نوشهرگرایی تأکید بر نگارش 
ضوابط در مقیاس محله برای حفظ هویت محلی اســت. به عبارت دیگر ضوابط نه در حوزه نفوذ ایســتگاه بلکه روی محلات 
شــهری تدوین می شوند. یک ایستگاه حمل ونقل عمومی ممکن است در حالتی نادر، در مرکز یک محله قرار داشته باشد، اما در 
اغلب موارد انطباقی میان مرکز محلات و موقعیت ایستگاه وجود ندارد. یک ایستگاه ممکن است بخش هایی از چندین محله را 
تحت تأثیر قرار دهد. هنگامی که ضوابط روی یک زون TOD تدوین می شوند، این خطر وجود دارد که هویت محلات تحت تأثیر 

ایستگاه در برنامه ریزی نادیده گرفته شود.
۳) تمرکز بر تراکم: اگرچه تراکم یکی از اصول مهم در توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی اســت اما عوامل متعدد دیگری نیز 
اثرگذار هســتند. تراکم جمعیتی از خدمات و خرده فروشی ها حمایت می کند و موجب می شود شهروندان بیشتری از حمل ونقل 

عمومی استفاده کنند، اما در فقدان اصول دیگر به ویژه اختلاط کاربری همچنان سفرهای طولانی در شهر پابرجا خواهند بود و 
مردم فرصت پاســخ به نیازهای روزمره در فاصله پیاده روی از محل زندگی خود را نخواهند داشــت. بسیاری از مدیران شهری با 
برداشت نادرست از رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی آن را با افزایش تراکم و بلندمرتبه سازی در پیرامون ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی اشــتباه می گیرند. پیتر کلتورپ برای جلوگیری از چنین برداشــتی تأکید می کند که «منظور من از شهرسازی، 
تراکم های شــهری و ساختمان های مرتفع نیست، منظور من کیفیت طراحی جامعه است که تنوع را ایجاد می کند. مقیاس عابر 

پیاده و هویت عمومی بدون توجه به موقعیت یا تراکم».
۴) برنامه ریــزی مبتنی بر جدایی کاربری ها و نه مبتنی بر ارتباط میان کاربری ها: شــیوه کنونی نظام برنامه ریزی در ایران مبتنی بر 
جدایی کاربری هاست که ریشه در شیوه های سنتی برنامه ریزی در قرن بیستم دارد. در این شیوه از برنامه ریزی، پهنه های شهری در 
دسته های تک کاربری نظیر پهنه مسکونی، پهنه اداری – تجاری، پهنه فضای سبز و... طبقه بندی می شوند. همچنین این پهنه ها 
عمدتا بزرگ تر از مقیاس پیاده  هستند که موجب می شود فواصل دسترسی شهروندان به خدمات و مشاغل بیشتر از میزان مطلوب 
برای پیاده روی شود. از سوی دیگر تحقق پذیری استقرار برخی خدمات روزمره نظیر خرده فروشی ها درون زون های TOD چندان 
مشخص نیست. حال آنکه رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی بر اختلاط کاربری و ضرورت دسترسی به خدمات روزمره 

در مقیاس پیاده تأکید می کند.
۵) تمرکز صرف بر حوزه نفوذ ایســتگاه و نادیده انگاشــتن ســایر نواحی شهر: توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یک رویکرد 
همه جانبه و در سراســر شــهر است و محدود به حوزه نفوذ ایستگاه ها نیست. سایر نقاط شــهر بر حوزه نفوذ ایستگاه ها اثرگذار 
هســتند و عکس این موضوع نیز برقرار اســت. حاکم بودن سیاست هایی نظیر توسعه شــبکه بزرگراهی، تعریض معابر، الزامات 
پارکینگ غیرحاشیه ای، عدم مدیریت پارکینگ حاشیه ای و... روزبه روز به افزایش تعداد سفر با وسایل نقلیه شخصی می انجامد. 
توجه نکردن به این سیاست ها، حتی اگر زون های TOD به بهترین شکل ممکن طراحی شوند، موجب می شوند نتایج مورد انتظار 
حاصل نشــود. مطرح شدن پیشــنهاداتی نظیر تهیه طرح های موضعی پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی یا تعریف پهنه 
جدیدی تحت عنوان پهنه «تی» (Transit ) نیز نشــانه دیگری از تمرکز شــهرداری تهران بر حوزه نفوذ ایستگاه ها و نادیده گرفتن 

سایر نواحی شهر است.
۶) مجتمع های ایستگاهی: برای سال ها خوانش اشتباهی از رویکرد TOD تحت عنوان مجتمع های ایستگاهی بر تفکرات مدیریت 
شــهری در تهران حاکم بود. مدیران شــهری به دنبال ارزش افزوده حاصل از مجاورت اراضی شــهری در نزدیکی ایستگاه های 
مترو، صرفا درصدد درآمدزایی بودند. هم اکنون ذیل معاونت حمل ونقل شــهرداری تهران، شرکتی تحت همین عنوان (شرکت 
مجتمع های ایســتگاهی) مشغول فعالیت است. ارزیابی ها نشان می دهد که ســهم عمده زیربنای احداث شده در مجتمع های 
ایستگاهی طی سالیان گذشته، حتی در مناطق غیرمسکونی، عمدتا کاربری های  اداری - تجاری بوده است. موضوعی که با اصل 

اختلاط کاربری در توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی در تناقض است.
۷) تجویز ضوابط استاندارد برای همه شهر، بدون توجه به زمینه: متأسفانه هم اکنون بسیاری از ضوابط شهرسازی و حمل ونقل به 
صورت یکسان در تمام سطح شهر اعمال می شوند. ضوابط تأمین پارکینگ غیرحاشیه ای بدون توجه به فاکتورهایی نظیر موقعیت 
مکانی، مرکزیت، دسترسی به حمل ونقل عمومی، فرسودگی بافت و... از جمله این ضوابط یکسان در حوزه حمل ونقل است. در 
شهرسازی نیز از این دست ضوابط به چشم می خورد که از جمله مهم ترین آنها می توان به ضوابط سطح اشغال ۶۰ درصد (اخیرا 
۶۰ درصد + ۲ متر) اشاره کرد که به طور یکسان در تمام سطح شهر اعمال می شوند. همان گونه که از سیر تحول رویکردهای نوین 
به ویژه ضوابط مبتنی بر زمینه (Transect-based codes) مشخص است، امروزه رویکردهای برنامه ریزی شهری در جهان از ارائه 

الگوهای استاندارد فاصله گرفته و زمینه مند و شناور شده اند.
۸) ساختار درختی و سلسله مراتبی: ساختار درختی اگرچه ساده است اما در عین حال بسیار ناکارآمد است. تقسیم وظایف مدیریت 
شهری به حوزه های حمل ونقل و شهرسازی سبب شده است هر کدام به صورت جزیره ای عمل کنند و سیاست های آنها ارتباطی 
با یکدیگر نداشــته باشــد. مهم ترین نمود این عدم ارتباط را در گسســتگی میان طرح های جامع حمل ونقل و طرح های جامع و 
تفصیلی شــهر می توان مشاهده کرد. تهیه و تصویب طرح جامع شهر تهران در سال ۱۳۸۶، طرح جامع حمل ونقل ریلی تهران 
در سال ۹۸ و بازنگری طرح جامع حمل ونقل تهران در سال ۱۴۰۱ نمونه های بارزی از عدم ارتباط میان حمل ونقل و کاربری زمین 

به عنوان یکی از مهم ترین اهداف رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی است.
به عنوان جمع بندی، آنچه از کلام و اقدامات مدیران شهری در ایران و به ویژه تهران استنباط می شود، حاکی از آن است که 
هنوز درک مشــخصی از TOD در نظام برنامه ریزی شهری ایران وجود ندارد. برخی از اشتباهات به قدری فاحش و در تناقض با 

اهداف TOD هستند که نشان می دهد تا زمان دستیابی به یک فهم مشترک و نزدیک به رویکرد، هنوز فاصله زیادی وجود دارد.

محمدرضا یاس کندی، دبیر اســبق کمیته TOD شورای شهر تهران و مشاور فعلی کمیسیون عمران و حمل ونقل شــورای اسلامی شهر تهران: در سال های اخیر، استراتژی هایی نظیر احداث یا تعریض معابر شهری، 
توســعه پارکینگ های طبقاتی و احداث بزرگراه های درون شــهری مورد توجه برنامه ریزان و سیاســت گذاران حوزه حمل ونقل در تهران بوده است. نظام شهرســازی در ایران نیز با الگوبرداری از شیوه های مرسوم 
برنامه ریزی جوامع غربی در قرن بیســتم، همچنان بر اصول تفکیک کاربری ها استوار است. این در حالی اســت که خود این جوامع سال هاست روش ها و سیاست های نوینی را جایگزین رویکردهای سنتی کرده اند. 
امروزه مشخص شده است راهکارها و شیوه های کنونی برنامه ریزی در ایران، چه در حوزه شهرسازی و چه در حوزه حمل ونقل، نه تنها در حل معضلاتی نظیر ترافیک و آلودگی هوا مؤثر نبوده اند؛ بلکه با تأثیر بر عوامل 
رفتاری و تحریک تقاضای شــهروندان برای اســتفاده از اتومبیل، آنها را به استفاده بیشتر از وسایل نقلیه شخصی سوق داده اند. پرواضح اســت که ادامه روندهای کنونی به تشدید پیامدها می انجامد و ضرورت یک 
بازنگری بنیادین بیش از هر زمان دیگری احساس می شود. در پاسخ به این مسائل از اواخر قرن بیستم رویکردهای نوینی در نظام برنامه ریزی شهری مطرح شده است که از جمله آنها می توان به نظریه «توسعه مبتنی 
بر حمل ونقل همگانی» یا به اختصار «TOD» اشاره کرد. «توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» رویکردی متأخر است که جایگاه و اهمیت ویژه ای در برنامه ریزی شهری نوین پیدا کرده است. در ایران و به ویژه تهران 
نیز مدتی اســت مدیران شهری مکررا از آن به عنوان یکی از رویکردهای مد نظر خود یاد می کنند. در چنین شرایطی شناخت سیر تاریخی، تحول نظری و تفاسیر متنوع از TOD برای جلوگیری از انحراف از آن بیش از 

هر زمان دیگری ضروری به نظر می رسد.

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی؛ سیر تاریخی، تحول نظری، تفاسیر متنوع و انحرافات از رویکرد در ایران

در ستایش پیاده

TOD خاستگاه
درنا اســدی، کارشناس ارشــد شهرسازی: هر یک از شــهرها دارای ارکان مشخصی به 
لحاظ کار و فعالیت، ســکونت، دسترسی و نفوذپذیری در مقیاس متنوع هستند. یکی از 
مهم ترین ســاختارهای شکل گیری و توسعه شهرها، مراکز کار و فعالیت در آنهاست که 
در ســازمان فضایی هسته های اولیه شهر دارای جایگاه ویژه ای است. به عبارتی شهرها 
ضمن ملحوظ کــردن الزامات اقلیمی و طبیعی در شــکل گیری ســاختار کالبدی آنها، 
هریک پیرامون هســته های اصلی کار و فعالیتی شکل گرفته اند که این هسته های اولیه 
به فراخور رشــد شهری و رشد جمعیت، توســعه و ارتقا یافته اند. ولی عموما به دلیل 
دربرداشتن خزائن بزرگی از ثروت های شــهری نظیر ساختمان ها، تجهیزات و تأسیسات 
مربوطه، شــبکه نفوذپذیری و بافت های ارزشمند وابسته و شکل گرفته به طور هم پیوند 
با این مراکز، کمتر دچار تغییر و جابه جایی در ســطح شــهرها شدند. به عبارتی با توجه 
به اهمیت این مراکز کار و فعالیت و همه هزینه های شــهری وابســته به آنها، با اینکه 
این مراکز در هســته های اولیه شــهری و در ارتباط با بافت های قدیمی، فرســوده و با 
نفوذپذیری محدود قرار دارند یا دسترس پذیری آنها از دوران قبل با ظرفیت های کمتری 

برنامه ریزی شده اند، ولی با این حال قابل جابه جایی نخواهند بود.
بنابراین در دوران رشد جمعیت شــهرها، این مراکز توسعه می یابند و از سوی دیگر 
تقاضا و جریان مراجعان حوزه های مختلف از اشــتغال تــا مراجعان عملکردها در آن 
افزایش می یابد. به علاوه تغییر ســبک زندگی و به تبع آن شــکل شهرها با ایجاد امکان 
استفاده از اتومبیل، فرایند دسترس پذیری و نظام توسعه شهری را بیش از پیش متحول 
ســاخته و امکان توسعه بیشتر کالبدی شهر و در نتیجه رشد هسته های کار و فعالیت را 
به وجود آورده که در طول روز عمده جریان های حرکت و ترافیک به ســمت این مراکز 
در ارتباط با حوزه های سکونتی شکل می گیرد. به مرور و با رشد فزاینده شهرها و ازدیاد 
جمعیت و در نتیجه توسعه خدمات و فعالیت های وابسته به آن، دیگر در مراکز اصلی 
کار و فعالیت اســتفاده از وسایل نقلیه شــخصی جواب گوی تأمین مراجعات در ابعاد 
توســعه شــهری نبوده و اســتفاده و بهره برداری از حوزه های فعالیتی شهری با توجه 
به حجم روزافزون مراجعان، تنها در لوای توســعه حمل ونقل عمومی قابل دســتیابی 
است. چنانچه در بسیاری از حوزه های مرکز شهری که محل استقرار ثروت های غیرقابل 

جبرانــی از گنجینه های کار و فعالیت، صنوف، معماری و بافت های ارزشــمند و هویت 
تاریخی شــهر هستند، توسعه شــبکه پیاده راه ها و استفاده از شــهر در این محدوده ها 
به صورت پیاده مورد برنامه ریزی شــهری قرار می گیرد. به عبارتی در این محدوده ها به 
منظور تســهیل اســتفاده و افزایش ظرفیت مراجعان به امکان دسترسی به حوزه های 
کار و فعالیت مرکزی، راهبردهای اصلی بر عدم اســتفاده یا حداقل با اســتفاده محدود 
از حمل ونقل شــخصی و اتومبیل متمرکز بوده اســت. در این صورت راهکار جایگزین، 
حمل ونقل عمومی انبوه بر اســت که در ارتباط با ســایر انواع حمل ونقل عمومی نظیر 

خطوط اتوبوس، منو ریل و تراموا تکمیل می شود.
شبکه های حمل ونقل عمومی، حجم گسترده ای از شهروندان را در سطوح مختلف 
شهری جابه جا کرده و افراد را در مقیاس وسیع به محدوده های مختلف شهری منتقل 
می کند. این پدیده جریانی از دســترس پذیری را در ســطح شــهر بــه وجود می آورد که 
می تواند در برنامه ریزی های توســعه و ایجاد انتفاع و ارتقای کیفیت بافت های شــهری 
بسیار مؤثر و تعیین کننده باشد. به عبارتی توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی به نوعی 

از توســعه اتلاق می شــود که با محوریت ایســتگاه های حمل ونقل عمومی انبوه بر در 
ســطح شهر و متناســب با ظرفیت، نیاز و هویت بافت شــهری در محدوده آن ایستگاه 
شــکل می گیرد. بنا بر ضرورت های مطرح شــده در ارتباط با اهمیت توسعه حمل ونقل 
عمومی به خصوص انبوه بر در ســطح شهرها ظرفیت ها و قابلیت های نوینی به منظور 
توســعه و ارتقای محیطی در شــهرها به ویژه در کلان شهرها شــکل می گیرد که بسیار 
در برنامه ریزی ســاختارهای کالبدی، هویتی و توزیــع کار و فعالیت و خدمات در آینده 
شــهرها مؤثر خواهد بود. در واقع شــبکه حمل ونقل عمومی با پشتوانه انبوه جمعیتی 
که در مبادی و مقاصد ســفر جمع آوری می کند ظرفیتی را برای تمرکز و توسعه شهر و 
رفع نیازهای بافت های شهری متناســب با هویت های متنوع در سطح شهر امکان پذیر 
می ســازد و از طرفی امکان جابه جایی یا انتظام بسیاری از برنامه ریزی های توسعه را در 
محدوده های کالبدی از شهر فراهم می آورد که قبل از این بصرفه و منطقی نمی نمود.

شــبکه حمل ونقل عمومی که در سطوح مختلفی از شــهر –در لایه های زیرزمینی، 
ســطوح بالاتر از سطح کالبدی یا در پوسته کالبدی شهر- قرار دارند، محل تلاقی شبکه 

یا مدهای مختلف حمل ونقل بوده و نقاط عطفی هســتند که ضمن پیوند انواع مدهای 
حمل ونقل عمومی و دسترســی به تمام ســطوح شهری، محل توزیع یا جذب سفرها یا 
پخش و جذب مراجعان در محدوده های شــهر خواهد بود. این مکان ها در سطح شهر 
به دلیل تزریق و جمع آوری حجم گســترده ای از جمعیت شهر، مورد توجه برنامه ریزان 
شــهری بوده اســت تا بتوانند از فرصت حضور افراد و نظام حمل ونقل شهری بهترین 
اســتفاده را در بهره برداری از خدمات شهری داشته باشــند. از طرفی با توجه به اینکه 
در حوزه های مختلف شــهری، هویت های کالبدی و کارکردی ویژه ای و در نتیجه نیازها 
و ملزومــات خاص هر حــوزه تعریف می شــود، از این رو پیش از آنکــه نقاط عطف و 
اســتراتژیک شــبکه حمل ونقل عمومی توسط برنامه ریزان شــهری مورد برنامه ریزی و 
تمرکــز خدمات و تجهیزات قرار گیرد، لازم اســت موقعیت قرارگیــری این نقاط عطف 
و کانونی در ســطح شهر بررسی و به تناســب نیاز حوزه های شهری امکان استقرار آنها 
ســنجیده شود. به عبارتی توسعه شهری ایجادشده در اثر حمل ونقل عمومی یا نیاز یک 
محدوه شهری به امکانات حمل ونقل عمومی و نوع مشخصی از توسعه مربوط به آن، 

یک تعامل دوطرفه اســت که لازم است از دیدگاه شهری، موقعیت و نوع توسعه مورد 
نیاز هر محدوده بررســی و برنامه ریزی شــود و از سوی دیگر حمل ونقل عمومی امکان 

توسعه را برای آن عرصه شهری فراهم کند.
بنا بر موارد مطروحه در محل توزیع و جمع آوری توده جمعیتی به کمک حمل ونقل 
عمومی، زون های شــهری شــکل می گیرد کــه به صورت زون های خدمات شناســایی 
می شــوند و در برخی گونه ها صرفا به ارائه خدمــات حمل ونقل یا خدمات حمل ونقل 
در کنار خدمات شــهری یا هــر دو خدمات موصوف به همــراه فعالیت های اقتصادی 
پویای شــهری، اختصاص می یابند. به عبارتی، برنامه ریزی بافت شهری در زمینه انتظام 
حوزه هــای خدماتی، ایجاد تنوع کاربری ها و کار و فعالیت بر اســاس نقاط اصلی توزیع 
و تجمیع مســافران و متناســب با نیاز، ظرفیت و هویت های متنوع بافت های شــهری، 

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یا همان TOD نام دارد.
بر اســاس مطالب عنوان شــده، توســعه حمل ونقل محور با توجــه به افزایش 
روزافزون جمعیت و نیاز به تأمین خدمات و تخصیص عادلانه امکانات شــهری در 

کلان شهری نظیر تهران، ضروری است و موضوع موصوف راهکار مهمی در راستای 
حل بســیاری از مشکلات شــهری تهران و حتی ارتقای کیفی شــرایط محیطی در 
زمینه های محیط زیست، ترافیک و کاهش آلودگی ها خواهد بود. از طرفی چنان که 
مطرح شــد، هریک از عرصه ها و محدوده های شــهری دارای هویت های مختلفی 
هستند؛ به عبارتی برخی ایستگاه های حمل ونقل انبوه بر در بافت های صرفا محلی 
قرار دارند و برخی دیگر در مراکز کار و فعالیت در مقیاس های مختلف منطقه ای یا 
شــهری هستند. بافت های شهری مجاور این ایستگاه ها دارای شاخصه های ویژه ای 
نظیر اهمیت تاریخی، زیست محیطی و... بوده و علاوه بر آن برخی ایستگاه ها دارای 
ظرفیت های جابه جایی (transit) بزرگی هســتند. از این رو لازم اســت با توجه به 
هویت های شــهری و قابلیت های ایســتگاهی، تنوع رویکــرد TOD در حوزه های 
شهری مورد بررسی و دسته بندی و اصطلاحا گونه شناسی قرار گیرد تا مبنای تعیین 
ضوابط توســعه، نظیر تراکم و تخصیص کاربری و تعیین لیســت کاربری های قابل 

استقرار قرار گیرد.

یــادداشـت

TOD چگونه شهرسازی  را  هدایت می کند

زهرا السادات منصوری: TOD توسعه ای است که در فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی یا حدودا ۰٫۵ مایلی ایستگاه های قطار سبک 
یا سنگین شهری یا ایستگاه های اتوبوس پررفت وآمد یا تندرو و حتی در مواردی حمل ونقل آبی واقع شده و مشخصه اصلی 
آن اختلاط کاربری ها از جمله مسکونی، خرده فروشی، اداری، پژوهشی، خدماتی و... است. از جمله دیگر ویژگی های توسعه 
حمل ونقل عمومی محور می توان به توســعه با تراکم های بیش از حد معمول به منظور بهره برداری از مجاورت ایســتگاه 
حمل ونقل عمومی و همچنین برنامه ریزی و طراحی به منظور تشــویق پیــاده روی و اتصالات پیاده به حوزه خدماتی مجاور 
اشــاره کرد. پروژه  های توسعه حمل ونقل عمومی محور از لحاظ اندازه بسیار متنوع هستند و از پروژه های توسعه میان افزا تا 

مراکز شهری با کاربری مختلط و طراحی کامل مجاور ایستگاه را دربر می گیرند.
در این رویکرد، حوزه متراکم و مختلط حول یک ایســتگاه حمل ونقل عمومی به گونه ای طراحی شــده اســت که اهالی، 
شاغلان و خریداران را به استفاده بیشتر از سامانه حمل ونقل عمومی و کاهش استفاده از خودروی شخصی تشویق می کند. 
چنین محدوده ای که حوزه ایستگاهی نامیده می شود، فضایی حدودا به شعاع یک چهارم مایل (حدودا ۴۰۰ متر) حول ایستگاه 
حمل ونقل عمومی را شامل می شود که با حدود پنج دقیقه پیاده روی قابل پیمایش است. مرکز این حوزه ایستگاه حمل ونقل 
عمومی و فضاهای عمومی مجاور آن است. ایستگاه ارتباط و اتصال حوزه با سایر منطقه را فراهم می کند و فضای عمومی 
مجاور علاوه بر امکان تأمین نیاز های اولیه از طریق پیاده روی، نقشی مانند میادین سنتی در شهرسازی ایرانی داشته و محل 

شکل گیری مراودات اجتماعی، فرهنگی و... است.
مفهوم توســعه حمل ونقل عمومی محور را در دهه ۸۰ میلادی پیتر کالتورپ، معمار و شهرســاز برجسته و از پیشگامان 
مکتب نوشــهرگرایی، مطرح کرد و در دهه ۹۰ و با انتشــار کتاب «کلان شــهرهای آمریکایی آینده» بیش از پیش مطرح شــد. 
کالتورپ معتقد بود با توجه به تحولات درآمدی، سنی، نژادی و ساختارهای خانوادگی شهرنشینان آمریکایی و همچنین روند 
فزاینده آلودگی و تخریب محیط زیســت، ادامه الگوهای توســعه شهری حومه محور مبتنی بر استفاده از خودروی شخصی 
امکان پذیر نخواهد بود. وی بدیل پیشنهادی خود را توسعه حمل ونقل عمومی محور نام نهاد. قدمت پیاده سازی بسیاری از 
اصول پیشنهادی او –به ویژه در اروپا و خاور دور– به چندین دهه پیش از شکل گیری مفهوم توسعه حمل ونقل عمومی محور 
باز می گردد. رویکرد TOD بر مبنای هشت فاکتور اصلی شهرسازی، هر حوزه ایستگاهی را مورد مداخله قرار می دهد و هدف 
آن ســاماندهی فضای شــهری کیفی، انسان مدار و پیاده محور است و نیز تمرکز توســعه در این حوزه ها به منظور استفاده از 

ظرفیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی است.
اصل اول با تدوین راهبرد پیاده مداری تعریف شــده اســت؛ به گونه ای که فضای پیاده روی امن و کامل، خوانا و یکپارچه، 
امکان دسترســی به کاربری ها را در تمام حوزه TOD فراهم کند. این مســیر پیاده روی به طور فعال و ســرزنده، با طراحی و 

امکانات پیاده روی مناسب برای همه  افراد و توانایی های فردی شکل می گیرد.
اصل دوم که توسعه مسیر دوچرخه و استفاده از این وسیله در حوزه TOD را میسر می سازد و لازم است امتداد مسیرهای 

امن و راحت در جوار مسیرهای پیاده را شکل دهد که امکانات لازم و فضای کافی و امن برای پارک دوچرخه داشته باشد.
اصل سوم بر مبنای اتصال طراحی شده است که بر مسئله اتصال مسیرهای پیاده و دوچرخه کوتاه، مستقیم و متنوع به 

یکدیگر و به حمل ونقل عمومی موجود استوار است.
در اصل چهارم بر امکان دسترســی پیاده به ایســتگاه های حمل ونقل عمومی باکیفیت تأکید می شود و موضوع اتصال 
و امکان انتقال مناســب و آســان مراجعه کنندگان در شــبکه از انواع حمل ونقل عمومی مانند مترو، اتوبوس، منوریل و ... را 

برنامه ریزی می کند.
اصــل پنجم بر اختلاط کاربری ها تأکید دارد کــه به وجود طیف متنوعی از کاربری ها در حوزه های ایســتگاهی و امکان 
خودکفایی هر محدوده نسبت به نیازهای مراجعه کنندگان می پردازد و بر آن است تا طول سفرها را از طریق تأمین کاربری های 

متنوع و مکمل کاهش دهد.
اصل ششم که امکان ایجاد تراکم را مطرح می کند، به نحوه تمرکز کاربری ها و توسعه زیربنای آنها در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی می پردازد و از تراکم مسکونی و مشاغل باکیفیت و خدمات رسانی محلی در سامانه حمل ونقل عمومی 

پشتیبانی می کند.
اصل هفتم بر توســعه فشرده و توسعه در مناطق شهری موجود دلالت دارد و ضرورت تمرکزگرایی در سطوح شهری و 

پرهیز از پراکنده رویی را اشاعه می دهد.
اصل هشــتم نهایتا با عنوان تغییر رویکرد طراحی خیابان بوده و کارکرد آن را به نفع مراجعه کنندگان پیاده برنامه ریزی 

می کند.
آنچه رویکرد TOD تلاش می کند در اســناد هدایت تحولات شهری به تصویر بکشد، در واقع حوزه هایی از بافت شهری 
در اطراف ایستگاه های حمل ونقل عمومی است که در آن مردم به هریک از این حوزه ها از طریق شبکه حمل ونقل عمومی 
انبوه بر دسترســی می یابند. این حوزه ها در شــعاع ۸۰۰ متری، یعنی به فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی برای یک فرد برنامه ریزی 
می شوند که تمام سطوح این حوزه علاوه بر پیاده روی از طریق سایر شیوه های حمل ونقلی نیز در دسترس است. در این حوزه 
ســاختارهای اصلی بر مسیرهای پیاده روی اصلی منطبق شده اند و این مسیرهای پیاده روی با تنوع کاربری های (فعالیت ها) 
مورد نیاز مراجعین از قبیل انواع خرده فروشــی ها، رســتوران ها و کاربری های مربوط به صنوف موجود و... به طور سرزنده ای 
فعال هســتند. علاوه بر آنها فضاهای شهری ســبز و باز در کنار مسیرهای پیاده، فضاهای عمومی پویایی را ایجاد می کند که 
محل مناســبی برای تعاملات اجتماعی و فعالیت های شــهری و نیز تأمین فضاهای سبز پر طراوت در سطح بافت و محلات 
مجاور است. پیاده راه ها و فضاهای باز با استفاده از طراحی منظر از طریق خوانایی فضایی و امکانات مناسب مبلمان شهری 
و روشنایی جاذبه های شهری بسیاری دارد که این جاذبه ها در کنار تنوع فعالیت های جداره های مجاور آنها، دوچندان خواهد 
بود. به دلیل اهمیت تمرکز کاربری ها در مجاورت ایستگاه ها، تراکمات ساختمانی در نزدیکی ایستگاه (همان شعاع ۴۰۰ متر) 
افزایش می یابد و از این رو با افزایش تراکمات، ضرورت ایجاد و توســعه فضاهای باز شهری نمایان می شود. از طرفی بعضی 
از ایســتگاه های حمل ونقل در مراکز شــهری شلوغ، جایی که قلب اقتصادی منطقه هســتند قرار دارند ولی برخی دیگر در 
بافت مسکونی هستند؛ جایی که امکان جابه جایی مسافران به سمت محل کار یا مراکز دیگر وجود دارد. بعضی ایستگاه ها 
در محدوده های شــهری واقع هستند که فرایند رشد و تغییرات سریعی را تجربه کرده اند، در صورتی که برخی موارد دیگر در 
بافت های دارای ثبات  که هر تغییری در آنها امکان پذیر نیست، قرار دارند. در واقع هر محدوده ایستگاهی موجود یا پیشنهادی 
با چالش های منحصربه فردی روبه رو است و به سیاست های برنامه ریزی منحصر به فردی نیازمند است که بتواند به توسعه 

اجرائی مبتنی بر حمل ونقل عمومی دست یابد.
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 سیر تاریخی؛ عصر  جوامع سنتی )پیش از قرن نوزدهم میلادی(
«دسترسی پیاده» فاصله ای است که یک انسان حاضر است بدون استفاده از وسیله نقلیه و تنها با پای پیاده طی کند. اگرچه 
این مسافت به عوامل متعددی نظیر ویژگی های طبیعی، شیب زمین، آب و هوا و... بستگی دارد؛ اما به طور معمول حدود هزار 
متر و معادل ۱۰ دقیقه پیاده روی با سرعت متوسط برای آدر نظر گرفته می شود. تا پیش از اختراع وسایل نقلیه موتوری، مهم ترین 
شــیوه جابه جایی انسان ها پیاده روی بود. به همین دلیل آنها مجبور بودند در نزدیکی مهم ترین نیازهای روزمره خود ساکن شوند. 
این جبر فیزیکی ســبب شده بود شهرهای سنتی همگی دارای ویژگی هایی نظیر مقیاس انسانی، خودکفایی و اختلاط کاربری در 
مقیاس محلی باشند. حتی با گسترش ابعاد شهرها در سده های میانی، جوامع سنتی همچنان به نیازهای شهروندان در مقیاس 
انسانی پاسخ گو بودند. هنگامی که شهرها از مقیاس پیاده روی فراتر رفتند محلات شهری قادر بودند نیازهای مردم را در فاصله 
پیاده روی از محل سکونت شــان برطرف کنند. این واقعیت انکارناپذیر اســت که این جوامع علاوه بر پاسخ گو بودن و سرزندگی، از 

پیوندهای اجتماعی قدرتمندی نیز برخوردار بودند.
 مقیاس پیاده محلات در شهر پاریس )سده های میانی(

آغاز قرن بیســتم با مهاجرت گسترده مردم برای کار در شهرهای صنعتی همراه بود. آسیب هایی نظیر آلودگی و افت کیفیت 
زندگی مردم، پیامد ازدحام جمعیت در شهرهای صنعتی بود. اسکان مردم در حومه ها و دور کردن مکان زندگی آنها از پیرامون 

کارخانه های آلوده، مهم ترین راهکاری بود که برنامه ریزان شهری در این دوران مطرح می کردند.
عصر تراموا (قرن نوزدهم و اوایل قرن بیستم میلادی)

حومه های تراموایی که قبل از قرن بیســتم در اروپا و آمریکا وجود داشــتند، در شــرایط متفاوتی از امروز ایجاد شدند. اغلب، 
خطوط تراموا و سکونت گاه های مجاور آنها از سوی مالک یا یک شرکت اقتصادی ایجاد می شد که از طریق حمل ونقل عمومی 
و برقراری ارتباط بین شغل در یک مرکز شهری و مسکن در حومه، در تلاش بودند تا برای توسعه های مسکونی ارزش اقتصادی 

ایجاد کنند.
شــرکت های خصوصی، حمل ونقل عمومی را برای خدمت به توســعه املاک خود می ساختند. به عنوان بخشی از این الگو، 
ایستگاه های تراموا اغلب دارای فروشگاه های خرده فروشی کوچکی بودند تا به مسافران و همچنین ساکنان محلی خدمات ارائه 
کنند. این مناطق تجاری کوچک، اگرچه با مفهوم اصلی «توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» فاصله داشــتند؛ اما تا حدی، 
پیش درآمدی بر TOD بودند و تعادل بین کاربری زمین و حمل ونقل را نشان می دادند. «سام باس وارنر»، مورخ شهریِ حومه های 
تراموا، الگویی را توصیف می کند که در آن حمل ونقل و توسعه املاک حومه ای دست به دست هم می دادند تا ازدحام و تمرکز 
را در شهرهای آمریکایی کاهش دهند. کلید این امر همان چیزی بود که وارنر آن را «شهر دو قسمتی» می نامید. شهر کار و شهر 
خانه ها. مردم ساکن در حومه ها روزها به وسیله تراموا به محل اشتغال خود در مرکز شهر مراجعه می کردند و شب ها به وسیله 

همان تراموا به محل سکونت خود در حومه بازمی گشتند.
 حومه های  وابسته به تراموا؛ عصر  خودرو

با اختراع خودروها دیگر الزامی برای وجود ایســتگاه تراموا به عنوان شــرط توسعه وجود نداشــت. خودروها قادر بودند در 
مدت زمان اندکی انسان ها را به هر جایی منتقل کنند. کاربری هایی که تا پیش از این در مقیاس کوچک در همه محلات شهر وجود 
داشــتند، روز به روز تمرکز یافته و بزرگ تر شــدند. افزایش جمعیت شهرها، تمرکز روزافزون همراه با تفکیک کاربری ها و تقاضای 
انبوه خودرو، افزون بر پیامدهایی نظیر آلودگی هوا و ترافیک، آسیب های اجتماعی فراوانی به دنبال داشت. پیوندهای اجتماعی 
درون محلات سنتی باقی مانده از عصر پیش از خودرو نیز با ورود اتومبیل ها به بطن زندگی مردم، روزبه روز ضعیف تر شد. به تدریج 

خیابان های زیست پذیر و قلمرو عمومی سرزنده در محلات، جای خود را به حجم انبوه وسایل نقلیه شخصی واگذار کردند.
 گسترش  روزافزون تولید و استفاده از خودروها

هم زمان با ظهور این پیامدها به مدت نیم قرن تلاش متخصصان بر پاسخ به تقاضای سفر با اتومبیل ها متمرکز بود. در چنین 
پارادایم فکری، تأمین زیرســاخت های جدید برای وسایل نقلیه در دســتور کار مدیران شهری قرار گرفت. در ابتدا تصور می شد با 
احداث بزرگراه  ها و تأمین هرچه بیشتر پارکینگ  در مبدأ و مقصد، می توان به تقاضای استفاده از اتومبیل پاسخ داد؛ اما اندیشمندان 
به تدریج متوجه این پارادوکس شــدند که رابطه میان عرضه و تقاضا ثابت نیســت و با ایجاد ظرفیت بیشتر، تمایل شهروندان به 

استفاده از وسایل نقلیه شخصی افزایش می یابد.
  عصر حمل ونقل عمومی

در نیمه دوم قرن بیستم بسیاری از متخصصان، راهکار پاسخ به ازدحام خودروها را در توسعه حمل ونقل همگانی جست وجو 
می کردند؛ اما سامانه های حمل ونقل عمومی به دلیل مطلوبیت پایین تر همواره در رقابت با خودروها شکست می خوردند. آنها 

مدت زیادی را برای پیدا کردن مسافر در میان بلوک های شهری یا در ازدحام معابر شهری صرف می  کردند.
با این پیش فرض که بیشــتر مردم به جای پیاده روی یا دوچرخه ســواری تا ایستگاه های حمل ونقل عمومی رانندگی می کنند، 
سیستم هایی نظیر مترو یا BRT نیز به صراحت برای هماهنگی با خودرو طراحی شده بودند. بسیاری از ایستگاه ها به جای ادغام 
در محله هایی که در آنها خدمات رسانی می کردند، با مقادیر زیادی پارکینگ احاطه شده بودند. این پارکینگ ها خود موانعی بزرگ 
برای دسترسی مردم به ایستگاه بودند. در حالی که امروزه تصور کلان شهرها بدون مترو یا BRT ناممکن به نظر می رسد؛ اما آنها 
به تدریج محدودیت های خود را نشان می دهند. با وجود برخی موفقیت ها، سیستم های حمل ونقل عمومی در ارائه طیف کاملی 
از مزایایی که حمل ونقل می تواند ایجاد کند، کوتاهی می کنند. به طور کلی، آنها نمی توانند به احیای محله ها کمک کنند، وابستگی 
به خودرو را به میزان درخورتوجهی کاهش نمی دهند یا در تشــویق الگوهای کارآمدتر اســتفاده از زمین ناتوان هستند. به طور 
خلاصه، این ایده که توسعه (شهرسازی) باید به حمل ونقل عمومی مرتبط باشد، در فلسفه حمل ونقل عمومی جایگاهی ندارد. 
از ســوی دیگر برخی اندیشــمندان حمل ونقل عمومی، به ویژه حمل ونقل عمومی انبوه بر (مترو یا BRT) را همانند بزرگراه های 
درون شهری ابزاری برای نظام سرمایه داری توصیف  می کنند که به تشدید جدایی گزینی میان ثروتمندان و فقرا دامن می زند. امروزه 
بسیاری از مشاغل به واسطه صرقه های ناشی از تجمع و دسترسی در هسته اداری-تجاری شهرها متمرکز شده اند. سرمایه دارانی 

که در مناطق خوش آب وهوای شــهر زندگی می کنند، ســوار بر اتومبیل های لوکس و فقرا از مناطق با آب وهوای نامســاعد سوار 
بر اتومبیل های ارزان قیمت و فرســوده خود را به مرکز شهر می رســانند. به این ترتیب اتومبیل و بزرگراه های درون شهری و حتی 
حمل ونقل عمومی را می توان ابزاری مهم برای جدایی طبقات ضعیف و برخوردار جامعه تصور کرد. تا پیش از اختراع خودرو در 
شهرهای سنتی، انسان ها ناچار بودند پیاده به نیازهای خود دسترسی داشته باشند. در نتیجه ترکیبی از شغل و خدمات و سکونت 
در همه  جا وجود داشت و ثروتمند و کم برخوردار در کنار یکدیگر زندگی می کردند. این همزیستی مزایای بسیاری دارد که مهم ترین 
آن کاهش فقر در جامعه است. از سوی دیگر سرمایه گذاری اولیه در سیستم های حمل ونقل عمومی انبوه بر به ویژه مترو بسیار زیاد 

بوده و نیازمند صرف منابع مالی سنگین است که چندان در دسترس نیست.
  عصر رویکردهای انسان محور )اواخر قرن بیستم و قرن بیست ویکم میلادی(

اختراع خودرو این فرصت را برای انسان ها فراهم کرد تا بدون محدودیتِ «دسترسی پیاده» برنامه ریزی کنند. اصل همه چیز 
در مقیاس پیاده، از میان برداشــته شــد. مشاغل و خدمات از محل سکونت انسان ها دور شــدند و هر چیزی برای خود مرکزیت 
یافت. خودروها قادر بودند این فواصل را به راحتی طی کنند و آنها را به یکدیگر مرتبط کنند. جدایی ســکونت از نیازهای انســان 
نقطه شروع بسیاری از مشکلات امروزی ما نظیر ترافیک و آلودگی هوا و در عین حال آغازی برای رویکردهای نوین نظیر «توسعه 
مبتنی بر حمل ونقل همگانی» (Transit oriented development) یا به اختصار «TOD» بود. در اواخر قرن بیســتم بســیاری از 
اندیشمندان با الهام از گذشته و توانایی انسان ها تا پیش از اختراع خودرو در رفع نیازهای خود به وسیله پیاده روی، مفاهیم نوینی 
را مطرح کردند که همگی مبتنی بر فاصله پیاده روی تا مهم ترین نیازهای روزمره و عناصر شــهری ازجمله ایســتگاه حمل ونقل 
عمومی بود. در ادامه ســیر تحول نظریه «توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» را از دیدگاه برخی از مهم ترین نظریه پردازان و 

پژوهشگران مرور می کنیم.
تحول نظری؛ «کلان شهر  بعدی آمریکایی»

در پاســخ به رشــد پراکنــده و نامنظم شــهری در عصری که نارضایتــی فزاینده از شــیوه زندگی حومه ای و جــدا از هم و 
تبعات منفی اجتماعی و محیط زیســتی ناشــی از آن وجود داشــت، رویکرد جدیدی از برنامه ریزی شهری تحت عنوان «توسعه 
مبتنــی بر حمل ونقل همگانی» با محوریت جوامع فشــرده و پایدار مطرح شــد که به اثرات محیط ساخته شــده بر ســفرهای 
درون شــهری می پردازد. توســعه مبتنی بــر حمل ونقل همگانی، برای نخســتین بار در کتاب «کلان شــهر بعــدی آمریکایی»،
 (The Next American Metropolis) توســط «پیتــر کلتــورپ» در ابتدای دهه ۹۰ میلادی معرفی شــد. او «توســعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی» را «یک جامعه با شــعاع دوهزار فوت پیرامون ایســتگاه حمل ونقل همگانی معرفی می کند که دارای یک 
هسته اداری تجاری در مرکز است. زون های توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی (TODs) کاربری های مسکونی، اداری-تجاری، 
فضاهای باز، خدمات عمومی و خرده فروشــی را در یک محدوده پیاده مدار با یکدیگر ترکیب می کند تا دسترســی به آنها را برای 
ســاکنان یا شــاغلانی که درون محدوده پیاده روی می کنند یا از دوچرخه، حمل ونقل عمومی و حتی خودرو اســتفاده می کنند، 

تسهیل کنند».
TOD  طراحی  کلتورپ  از  یک  زون 

همان گونه که از نام کتاب برمی آید، کلتورپ پیش از هرچیز بر ضرورت وجود یک نگاه کلان منطقه ای (کلان شهر) برای پاسخ 
به رشد پراکنده سکونت گاه ها تأکید می کند. مکان یابی مناسب توسعه مستلزم طرحی منطقه ای است. کلتورپ ایجاد یک نقشه 
دقیق کالبدی از کلان شــهر را پیشــنهاد می کند که مرزها، فضاهای باز، راه های ارتباطی و مراکز آن را در بر می گیرد. از دیدگاه او  
آنچه بیش از هرچیز در یک طرح منطقه ای ضرورت دارد، مکان یابی مناسب برای توسعه و بررسی میزان سازگاری و انطباق آن 
با کلان شهر است. او تأکید می کند بدون ترسیم عواملی از قبیل مناطق حفاظت  شده کشاورزی و زیستگاه ها، مرزهای رشد شهری، 
موقعیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی و مراکز شهری که عناصر شکل دهنده یک کلان شهر هستند، حتی طراحی انسان محور 
محلات شهر (به دلیل نبود انسجام و نادیده گرفتن آنچه خارج از آنها رخ می دهد) نیز می تواند به افزایش رشد پراکنده و نامنظم 
شــهری بینجامد. یک برنامه منطقه ای برای استقرار شهرک ها، محلات یا روستاهای جدید به مثابه یک ساختار یا چارچوب عمل 
می کند. کلتورپ با الهام از ســکونت گاه های پیش از عصر خودرو بر ایجاد یک کمون (جامعه) با حال و هوای شهرهای سنتی در 
پیرامون ایســتگاه های حمل ونقل همگانی متمرکز است. تأکید کالتورپ بر بوم شناسی و زمینه جوامع (Community)، انتقادات 
زیادی را از TOD به عنوان یک مفهوم آرمان شــهری مطرح کرد؛ انتقاداتی که نوع خاصی از مهندســی اجتماعی را در یک مرز با 
جبر فیزیکی فرض می کرد. در تعریف کلتورپ، فرض بر این بود که فضاهای عمومی و امکانات اشتراکی در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل باعث ایجاد حســی از جامعه (Community) و همان حال و هوای ســرزنده محلات قدیمی می شود که مدت ها در 
شهرسازی ایالات متحده به فراموشی سپرده شده بود. نقد دیگری که بعدها بر توصیف کلتورپ از «توسعه مبتنی بر حمل ونقل 
همگانی» وارد شد، نگاه آرمان گرایانه او به جانمایی و طراحی فضاهای شهری در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی بود. 
وی در ترســیم محدوده پیرامونی ایســتگاه های حمل ونقل عمومی (TODs)، جانمایی نسبتا دقیقی از همه کاربری ها و عناصر 
شهری مانند خرده فروشی ها، پارک ها و زمین های بازی، مدارس، خدمات و کاربری  های اداری - تجاری و مسکونی ارائه می دهد 
که ایده او را بیشتر به آرمانشهرهای قرن ۱۹ نزدیک می کند تا یک نظریه متأخر. ایده کلتورپ بعدها ازسوی پژوهشگران بزرگی از 

جمله رابرت سرورو، هنک دیتمار، گلوریا اوهلند، شلی پوتیکا، رید اویینگ، دنیل چتمن، امیلی تلن و ... توسعه یافت.
 سفر درون شهری و محیط ساخته شده

یکی دیگر از مهم ترین منابعی که به رابطه میان محیط ساخته شــده و رفتار ســفر می پردازد، مقاله مشهور «رابرت سرورو» و 
«رید اویینگ» تحت عنوان «ســفر درون شهری و محیط ساخته شده، مشهور به 5ds است. سرورو و اویینگ اثرات تکی و تجمعی 
پنج ویژگی محیط ساخته شــده را که از «مسافت طی شده توسط وسایل نقلیه شخصی» (VKT) می کاهد، معرفی می کنند. این 
ویژگی هــا عبارت اند از تراکم (Density)، اختلاط کاربری (Diversity)، طول بلوک ها یا تراکم تقاطع ها (Design)، دسترســی به 
مقاصد سفر (Destination accessibility) و دسترسی به حمل ونقل عمومی (Distance to transit). به عقیده سرورو و اویینگ 
در هر محدوده ای از شــهر که این ویژگی ها در محیط ساخته شــده وجود داشته باشند، شــهروندان وابستگی کمتری به اتومبیل 

شخصی دارند. نکته حائز اهمیت در این رویکرد محدود نبودن عوامل به حوزه نفوذ ایستگاه  است. به این معنا که اگر دسترسی به 
حمل ونقل عمومی در یک محدوده شهری میسر نباشد اما چهار عامل دیگر وجود داشته باشند، باز هم وابستگی به اتومبیل کمتر 
بوده و از «مســافت طی شده توسط وســایل نقلیه شخصی» (VKT)، کاسته می شود. محدود کردن برخی اصول مانند فشردگی، 
اختلاط کاربری و هرگونه طراحی انسان محور به پیرامون ایستگاه حمل ونقل عمومی و غفلت از سایر نقاط شهر آسیبی است که 

از تفاسیر اشتباه از TOD ناشی می شود.
 آیا TOD به حمل ونقل عمومی  نیاز  دارد؟

«آیا TOD به حمل ونقل عمومی نیاز دارد؟»، عنوان مقاله ای اســت از «دنیل چت من» که در ســتایش اثرات ســایر عوامل 
محیط ساخته شده در فقدان عنصر حمل ونقل عمومی نگارش شده است. وی معتقد است زون های TOD ممکن است اصلا به 
ایستگاه خود نیاز نداشته باشند. نکته کلیدی برای رانندگی کمتر در زون ها ممکن است وجود ایستگاه نباشد بلکه عوامل دیگری 
مانند تراکم بیشــتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد. بســیاری از مطالعات نشان داده اند خانوارهایی که در نزدیکی 
ایستگاه های ریلی زندگی می کنند، بیشتر از سایر خانوارها از حمل ونقل عمومی استفاده می کنند اما استفاده بیشتر از حمل ونقل 
عمومی به معنای رانندگی کمتر نیست. حتی اگر شهروندان در یک زون TOD کمتر از سایر نقاط رانندگی کنند، نمی توانیم مطمئن 
باشیم که به دلیل وجود ایستگاه بوده است. اگرچه دسترسی آسان به ایستگاه ممکن است مردم را به پیاده روی به جای رانندگی 
تشــویق کند اما نمی توان تأثیر پیاده روهای عریض تر، خیابان های باریک تر و مقاصد نزدیک تر را نادیده گرفت، مکان های متراکم تر 
نیز ازدحام بیشــتر و فضای پارکینگ کمتر دارند. به عبارت دیگر، زون های TOD ممکن اســت نه با آسان کردن سفر با حمل ونقل 
عمومی بلکه با کاهش جذابیت خودرو، شهروندان را از رانندگی منصرف کنند. اگر چنین باشد، زون های TOD ممکن است اصلا 
به ایســتگاه نیاز نداشته باشند. کلید کاهش اســتفاده از خودرو در حوزه نفوذ ایستگاه ها ممکن است وجود ایستگاه نباشد بلکه 

عوامل دیگری مانند تراکم بیشتر، قابلیت پیاده روی بیشتر و پارکینگ کمتر باشد.
 ضوابط  مبتنی  بر   زمینه

برند TOD از تئوری های مطرح شــده در جنبش نوشــهرگرایی بود. یکی از مهم ترین ابزارهی نوشهرگرایان برای برنامه ریزی 
مفهومی به نام «ترنســکت» (Transect)، اســت. اگرچه این مفهوم بسیار گسترده اســت اما به طور خلاصه به معنای یک برش 
عرضی از زمینه ای اســت که محیط ساخته شــده در آن واقع شده است. نوشهرگرایان به برنامه ریزی مبتنی بر زمینه معتقدند، بر 
همین اساس هرکدام از ویژگی های محیط ساخته شده باید از ماهیت و DNA محیطی که در آن قرار گرفته است، پیروی کند. برای 
مثال در مراکز شهری تردد عابران پیاده نسبت به خودروهای سواری بسیار بیشتر از پیرامون شهر است. در نتیجه بسیاری از ضوابط 
طراحی و برنامه ریزی شهری نیز متناسب با ویژگی های مرکز شهر تغییر می کنند. پیاده روهای عریض تر، خطوط سواره کم عرض و 
پارکینگ کمتر نمونه ای از این ویژگی ها هستند. در ضوابط شهرسازی نیز استدلال مشابهی وجود دارد. هرچه میزان افرادی که در 
مرکز شهر به صورت فشرده سکونت دارند بیشتر باشد، متعاقبا تعداد شهروندانی که به خدمات، مشاغل و سامانه های حمل ونقل 
عمومی دسترسی دارند، بیشتر خواهد بود و این به معنای مقابله با پراکنده رویی به عنوان مهم ترین مسئله رویکردهای نوین است. 
در چنین شــرایطی ضوابط شهرســازی نیز می توانند به صورت شناور در سطح شهر متغیر باشند. سطح اشغال و تراکم بیشتر در 
مرکز شهر و سطح اشغال و تراکم کمتر در حومه ها نمودی از ضوابط مبتنی بر زمینه است. در چنین رویکردی همه عناصر محیط 
ساخته شده از المان ها و عناصر شهری تا ساختمان ها و معابر شهر از ویژگی های زمینه خود تبعیت می کنند، در نتیجه یک ارتباط 
متقابل میان همه آنها با یکدیگر برقرار خواهد شد. در ضوابط مبتنی بر زمینه، حوزه نفوذ ایستگاه های حمل ونقل عمومی نیز در 
تبعیت از ویژگی های زمینه خود مستثنا نیستند. این رویکرد که برای نخستین بار توسط «آندره س دوانی» و «الیزابت پلاتر زایبرک» 
مطرح شد، بعدها توسط پژوهشگران برجسته ای مانند «امیلی تلن» توسعه یافت و امروزه یکی از پیشروترین ابزارهای برنامه ریزی 

شهری است که جایگزین شیوه های منسوخ تدوین ضوابط سنتی مثل طرح تفصیلی شده است.
تفاسیر  متنوع  از  TOD؛ تفسیرهای متعاقب

هم زمان در خیل وسیع مقالات درباره TOD می توان تعاریف مختلفی یافت که بر روش های تحقیق و چارچوب های نظری 
مختلف دلالت دارد. اصطلاح توســعه (Development) همان واژه ای اســت که به فهم های متعدد منجر می شــود. تعاریف 
TOD در دو بعد متفاوت هستند. از یک سو، برخی از تعاریف بر نتایج توسعه شهری (برای مثال، توسعه زمین، توسعه املاک و 
مســتغلات) تمرکز دارند، در حالی که برخی دیگر بر فرایندها یا اصول (مانند توسعه پایدار) تمرکز دارند. از طرفی از نظر مقیاس 
با هم تفاوت دارند. در گســترده ترین مفهوم، TOD به نوعی مکتب شــهرگرایی اشــاره دارد، در حالی کــه در مفهوم محدود، به 

ساختمان های مسکونی مستقل یا با کاربری مختلط اشاره دارد.
الف) تفسیر اول: تشکیل حسی از جامعه در پیرامون ایستگاه (Community): اولین تفسیر اما تفسیری نسبتا نادر، رویکردی حتی 

گســترده تر از مفهوم ســازی اصلی را اتخاذ می کند. این برداشت به نوع خاصی از شهرگرایی به عنوان مدلی از توسعه شهری، با 
تأکید مکرر بر اهمیت زندگی اجتماعی اشاره می کند؛ به عنوان مثال، «دانفی» و «پورتر» TOD را «شیوه ای از زندگی» می دانند که 
دقیقا با تعریف اولیه «ویرث» از شــهرگرایی به عنوان شیوه زندگی منطبق است. به گفته «دیتمار»، TOD پتانسیل ایجاد رویکرد 
جدیدی برای توســعه را دارد. «TOD یک ســاختار تبیین کننده برای بازنگری اساســی در مورد چگونگی ساخت جوامع است». 
«ســالات» و «اولیویر»، در TOD یک اصل راهنما برای دســتیابی به چشــم انداز شــهری بهتر می بینند، شهری که زیست پذیرتر، 

عادلانه تر و پایدارتر باشد.
ب) تفسیر دوم: توسعه پایدار بدون تأکید بر اهمیت زندگی اجتماعی: دومین و رایج ترین تفسیر اما هم بر فرایندهای توسعه شهری 
و برنامه ریــزی و هــم بر نتایج مورد انتظار تمرکز دارد. این تعبیر نزدیک به مفهوم ســازی اولیه اســت اما بــدون تأکید بر زندگی 
اجتماعی. در عوض، تأکید بر ابزار اســت: بر ادغام حمل ونقل و کاربری زمین و همکاری لازم بین بازیگران متعدد در بخش های 
مختلف و در ســطوح مختلف تصمیم گیری. TOD در واقع به عنــوان ادغام فرایندهای برنامه ریزی محلی و منطقه ای در مورد 
طیف وســیعی از مســائل - محیطی، اجتماعی و اقتصادی و ادغام حمل ونقل با کاربری مختلط و رشــد با تراکم بالا در نزدیکی 
ایســتگاه تعریف می شود. ایستگاه هایی برای پشتیبانی از تشکیل مناطق مناسب برای عابر پیاده از دیدگاه برنامه ریزی منطقه ای، 
 TOD ،تلاشی است که برای تمرکز رشد جمعیت و اشتغال در پیرامون مناطق حمل ونقلی انجام می شود. با این حال، از نظر نتایج
به طور کلی به عنوان ابزاری برای برنامه ریزی و توســعه در حوزه نفوذ ایســتگاه های حمل ونقل، تعریف می شود و در این تفسیر 

شعاع بهینه آن، تنها موضوع بحث است که باقی می ماند.
)TAD( توسعه در مجاورت ایستگاه  

تفسیر سوم تمرکز بسیار محدودتری نسبت به مفهوم سازی اصلی دارد و برای مقیاس ساختمان اعمال می شود. در چنین رویکرد 
خاصی که محدود به سایت است، زون های TOD عموما به ساخت وساز در نزدیکی ایستگاه های حمل ونقل محدود می شوند. این 
تفسیر در گفت وگوهای اخیر TOD به طور فزاینده ای رایج شده است. این برداشت در راستای استراتژی های توسعه کوتاه مدت است 
که هدف آن برآورده کردن نیازهای تراکم شهری است. در نتیجه، زون های TOD به نتایج ملموس از نظر توسعه منفرد در نزدیکی 
ایســتگاه حمل ونقل عمومی اشــاره می کنند؛ از این منظر، زون های TOD خودکفا و همچنین «گستره ای از انواع زون ها» را می توان 
شناســایی کرد. در این حالت می توان بین زون های TOD یکپارچه که شــامل ادغام نهادی حمل ونقل، طراحی و توســعه املاک و 

مستغلات است با ساخت سازهای مجاور ایستگاه (TADs) که فقط از مکانیسم های بازار ناشی می شوند تمایز قائل شد.
 انحرافات از  رویکرد توسعه مبتنی بر  حمل ونقل همگانی  در  ایران

متأسفانه با وجود توجه روزافزون به رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی، به ویژه در مدیریت شهری تهران، تناقضات 
زیادی میان سیاست های حاکم بر نظام برنامه ریزی در ایران و عملکرد مدیران شهری با اهداف TOD وجود دارد که در ادامه به 

آنها پرداخته می شود.
۱) فقدان راهبرد و سیاســت یکپارچه در مقیاس منطقه ای: متأسفانه هیچ گونه سیاست کلانی در مقیاس شهری و منطقه ای در 
تهران و ســایر شــهر های ایران وجود ندارد. طرح های منطقه ای نقشه راه منسجمی از توزیع جمعیت و درآمدها و مرزهای رشد 
شهری ترسیم می کنند. هنگامی که بدون وجود یک طرح منطقه ای بر حوزه نفوذ یک ایستگاه تمرکز می کنیم، در اصل رابطه آن را 
با سایر نقاط شهر نادیده گرفته ایم. در چنین شراطی تصویر درستی از تراکم، اختلاط کاربری و سایر ویژگی های محیط ساخته شده 
که در ارتباط با ســایر نقاط شهر تعریف می شــوند وجود نخواهد داشت. متأسفانه اخیرا شهرداری تهران سیاست مشابهی را در 
پیش گرفته و تمرکز بر تعداد محدودی ایستگاه مترو، به دنبال بازنگری ضوابط در پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی است.
۲) نادیده گرفتن محلات و نگارش ضوابط در حوزه نفوذ ایســتگاه: یکی از مهم ترین اســناد بالادســت رویکرد توســعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی در ایران راهنمای ملی توسعه مبتنی برحمل ونقل همگانی است. متأسفانه در یک برداشت نادرست، یکی 
ســطوح برنامه ریزی، پهنه ایستگاهی (حوزه نفوذ ایستگاه) تعریف شده است، حال آنکه در منشور نوشهرگرایی تأکید بر نگارش 
ضوابط در مقیاس محله برای حفظ هویت محلی اســت. به عبارت دیگر ضوابط نه در حوزه نفوذ ایســتگاه بلکه روی محلات 
شــهری تدوین می شوند. یک ایستگاه حمل ونقل عمومی ممکن است در حالتی نادر، در مرکز یک محله قرار داشته باشد، اما در 
اغلب موارد انطباقی میان مرکز محلات و موقعیت ایستگاه وجود ندارد. یک ایستگاه ممکن است بخش هایی از چندین محله را 
تحت تأثیر قرار دهد. هنگامی که ضوابط روی یک زون TOD تدوین می شوند، این خطر وجود دارد که هویت محلات تحت تأثیر 

ایستگاه در برنامه ریزی نادیده گرفته شود.
۳) تمرکز بر تراکم: اگرچه تراکم یکی از اصول مهم در توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی اســت اما عوامل متعدد دیگری نیز 
اثرگذار هســتند. تراکم جمعیتی از خدمات و خرده فروشی ها حمایت می کند و موجب می شود شهروندان بیشتری از حمل ونقل 

عمومی استفاده کنند، اما در فقدان اصول دیگر به ویژه اختلاط کاربری همچنان سفرهای طولانی در شهر پابرجا خواهند بود و 
مردم فرصت پاســخ به نیازهای روزمره در فاصله پیاده روی از محل زندگی خود را نخواهند داشــت. بسیاری از مدیران شهری با 
برداشت نادرست از رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی آن را با افزایش تراکم و بلندمرتبه سازی در پیرامون ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی اشــتباه می گیرند. پیتر کلتورپ برای جلوگیری از چنین برداشــتی تأکید می کند که «منظور من از شهرسازی، 
تراکم های شــهری و ساختمان های مرتفع نیست، منظور من کیفیت طراحی جامعه است که تنوع را ایجاد می کند. مقیاس عابر 

پیاده و هویت عمومی بدون توجه به موقعیت یا تراکم».
۴) برنامه ریــزی مبتنی بر جدایی کاربری ها و نه مبتنی بر ارتباط میان کاربری ها: شــیوه کنونی نظام برنامه ریزی در ایران مبتنی بر 
جدایی کاربری هاست که ریشه در شیوه های سنتی برنامه ریزی در قرن بیستم دارد. در این شیوه از برنامه ریزی، پهنه های شهری در 
دسته های تک کاربری نظیر پهنه مسکونی، پهنه اداری – تجاری، پهنه فضای سبز و... طبقه بندی می شوند. همچنین این پهنه ها 
عمدتا بزرگ تر از مقیاس پیاده  هستند که موجب می شود فواصل دسترسی شهروندان به خدمات و مشاغل بیشتر از میزان مطلوب 
برای پیاده روی شود. از سوی دیگر تحقق پذیری استقرار برخی خدمات روزمره نظیر خرده فروشی ها درون زون های TOD چندان 
مشخص نیست. حال آنکه رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی بر اختلاط کاربری و ضرورت دسترسی به خدمات روزمره 

در مقیاس پیاده تأکید می کند.
۵) تمرکز صرف بر حوزه نفوذ ایســتگاه و نادیده انگاشــتن ســایر نواحی شهر: توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یک رویکرد 
همه جانبه و در سراســر شــهر است و محدود به حوزه نفوذ ایستگاه ها نیست. سایر نقاط شــهر بر حوزه نفوذ ایستگاه ها اثرگذار 
هســتند و عکس این موضوع نیز برقرار اســت. حاکم بودن سیاست هایی نظیر توسعه شــبکه بزرگراهی، تعریض معابر، الزامات 
پارکینگ غیرحاشیه ای، عدم مدیریت پارکینگ حاشیه ای و... روزبه روز به افزایش تعداد سفر با وسایل نقلیه شخصی می انجامد. 
توجه نکردن به این سیاست ها، حتی اگر زون های TOD به بهترین شکل ممکن طراحی شوند، موجب می شوند نتایج مورد انتظار 
حاصل نشــود. مطرح شدن پیشــنهاداتی نظیر تهیه طرح های موضعی پیرامون ایستگاه های حمل ونقل عمومی یا تعریف پهنه 
جدیدی تحت عنوان پهنه «تی» (Transit ) نیز نشــانه دیگری از تمرکز شــهرداری تهران بر حوزه نفوذ ایستگاه ها و نادیده گرفتن 

سایر نواحی شهر است.
۶) مجتمع های ایستگاهی: برای سال ها خوانش اشتباهی از رویکرد TOD تحت عنوان مجتمع های ایستگاهی بر تفکرات مدیریت 
شــهری در تهران حاکم بود. مدیران شــهری به دنبال ارزش افزوده حاصل از مجاورت اراضی شــهری در نزدیکی ایستگاه های 
مترو، صرفا درصدد درآمدزایی بودند. هم اکنون ذیل معاونت حمل ونقل شــهرداری تهران، شرکتی تحت همین عنوان (شرکت 
مجتمع های ایســتگاهی) مشغول فعالیت است. ارزیابی ها نشان می دهد که ســهم عمده زیربنای احداث شده در مجتمع های 
ایستگاهی طی سالیان گذشته، حتی در مناطق غیرمسکونی، عمدتا کاربری های  اداری - تجاری بوده است. موضوعی که با اصل 

اختلاط کاربری در توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی در تناقض است.
۷) تجویز ضوابط استاندارد برای همه شهر، بدون توجه به زمینه: متأسفانه هم اکنون بسیاری از ضوابط شهرسازی و حمل ونقل به 
صورت یکسان در تمام سطح شهر اعمال می شوند. ضوابط تأمین پارکینگ غیرحاشیه ای بدون توجه به فاکتورهایی نظیر موقعیت 
مکانی، مرکزیت، دسترسی به حمل ونقل عمومی، فرسودگی بافت و... از جمله این ضوابط یکسان در حوزه حمل ونقل است. در 
شهرسازی نیز از این دست ضوابط به چشم می خورد که از جمله مهم ترین آنها می توان به ضوابط سطح اشغال ۶۰ درصد (اخیرا 
۶۰ درصد + ۲ متر) اشاره کرد که به طور یکسان در تمام سطح شهر اعمال می شوند. همان گونه که از سیر تحول رویکردهای نوین 
به ویژه ضوابط مبتنی بر زمینه (Transect-based codes) مشخص است، امروزه رویکردهای برنامه ریزی شهری در جهان از ارائه 

الگوهای استاندارد فاصله گرفته و زمینه مند و شناور شده اند.
۸) ساختار درختی و سلسله مراتبی: ساختار درختی اگرچه ساده است اما در عین حال بسیار ناکارآمد است. تقسیم وظایف مدیریت 
شهری به حوزه های حمل ونقل و شهرسازی سبب شده است هر کدام به صورت جزیره ای عمل کنند و سیاست های آنها ارتباطی 
با یکدیگر نداشــته باشــد. مهم ترین نمود این عدم ارتباط را در گسســتگی میان طرح های جامع حمل ونقل و طرح های جامع و 
تفصیلی شــهر می توان مشاهده کرد. تهیه و تصویب طرح جامع شهر تهران در سال ۱۳۸۶، طرح جامع حمل ونقل ریلی تهران 
در سال ۹۸ و بازنگری طرح جامع حمل ونقل تهران در سال ۱۴۰۱ نمونه های بارزی از عدم ارتباط میان حمل ونقل و کاربری زمین 

به عنوان یکی از مهم ترین اهداف رویکرد توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی است.
به عنوان جمع بندی، آنچه از کلام و اقدامات مدیران شهری در ایران و به ویژه تهران استنباط می شود، حاکی از آن است که 
هنوز درک مشــخصی از TOD در نظام برنامه ریزی شهری ایران وجود ندارد. برخی از اشتباهات به قدری فاحش و در تناقض با 

اهداف TOD هستند که نشان می دهد تا زمان دستیابی به یک فهم مشترک و نزدیک به رویکرد، هنوز فاصله زیادی وجود دارد.

محمدرضا یاس کندی، دبیر اســبق کمیته TOD شورای شهر تهران و مشاور فعلی کمیسیون عمران و حمل ونقل شــورای اسلامی شهر تهران: در سال های اخیر، استراتژی هایی نظیر احداث یا تعریض معابر شهری، 
توســعه پارکینگ های طبقاتی و احداث بزرگراه های درون شــهری مورد توجه برنامه ریزان و سیاســت گذاران حوزه حمل ونقل در تهران بوده است. نظام شهرســازی در ایران نیز با الگوبرداری از شیوه های مرسوم 
برنامه ریزی جوامع غربی در قرن بیســتم، همچنان بر اصول تفکیک کاربری ها استوار است. این در حالی اســت که خود این جوامع سال هاست روش ها و سیاست های نوینی را جایگزین رویکردهای سنتی کرده اند. 
امروزه مشخص شده است راهکارها و شیوه های کنونی برنامه ریزی در ایران، چه در حوزه شهرسازی و چه در حوزه حمل ونقل، نه تنها در حل معضلاتی نظیر ترافیک و آلودگی هوا مؤثر نبوده اند؛ بلکه با تأثیر بر عوامل 
رفتاری و تحریک تقاضای شــهروندان برای اســتفاده از اتومبیل، آنها را به استفاده بیشتر از وسایل نقلیه شخصی سوق داده اند. پرواضح اســت که ادامه روندهای کنونی به تشدید پیامدها می انجامد و ضرورت یک 
بازنگری بنیادین بیش از هر زمان دیگری احساس می شود. در پاسخ به این مسائل از اواخر قرن بیستم رویکردهای نوینی در نظام برنامه ریزی شهری مطرح شده است که از جمله آنها می توان به نظریه «توسعه مبتنی 
بر حمل ونقل همگانی» یا به اختصار «TOD» اشاره کرد. «توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی» رویکردی متأخر است که جایگاه و اهمیت ویژه ای در برنامه ریزی شهری نوین پیدا کرده است. در ایران و به ویژه تهران 
نیز مدتی اســت مدیران شهری مکررا از آن به عنوان یکی از رویکردهای مد نظر خود یاد می کنند. در چنین شرایطی شناخت سیر تاریخی، تحول نظری و تفاسیر متنوع از TOD برای جلوگیری از انحراف از آن بیش از 

هر زمان دیگری ضروری به نظر می رسد.

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی؛ سیر تاریخی، تحول نظری، تفاسیر متنوع و انحرافات از رویکرد در ایران

در ستایش پیاده

TOD خاستگاه
درنا اســدی، کارشناس ارشــد شهرسازی: هر یک از شــهرها دارای ارکان مشخصی به 
لحاظ کار و فعالیت، ســکونت، دسترسی و نفوذپذیری در مقیاس متنوع هستند. یکی از 
مهم ترین ســاختارهای شکل گیری و توسعه شهرها، مراکز کار و فعالیت در آنهاست که 
در ســازمان فضایی هسته های اولیه شهر دارای جایگاه ویژه ای است. به عبارتی شهرها 
ضمن ملحوظ کــردن الزامات اقلیمی و طبیعی در شــکل گیری ســاختار کالبدی آنها، 
هریک پیرامون هســته های اصلی کار و فعالیتی شکل گرفته اند که این هسته های اولیه 
به فراخور رشــد شهری و رشد جمعیت، توســعه و ارتقا یافته اند. ولی عموما به دلیل 
دربرداشتن خزائن بزرگی از ثروت های شــهری نظیر ساختمان ها، تجهیزات و تأسیسات 
مربوطه، شــبکه نفوذپذیری و بافت های ارزشمند وابسته و شکل گرفته به طور هم پیوند 
با این مراکز، کمتر دچار تغییر و جابه جایی در ســطح شــهرها شدند. به عبارتی با توجه 
به اهمیت این مراکز کار و فعالیت و همه هزینه های شــهری وابســته به آنها، با اینکه 
این مراکز در هســته های اولیه شــهری و در ارتباط با بافت های قدیمی، فرســوده و با 
نفوذپذیری محدود قرار دارند یا دسترس پذیری آنها از دوران قبل با ظرفیت های کمتری 

برنامه ریزی شده اند، ولی با این حال قابل جابه جایی نخواهند بود.
بنابراین در دوران رشد جمعیت شــهرها، این مراکز توسعه می یابند و از سوی دیگر 
تقاضا و جریان مراجعان حوزه های مختلف از اشــتغال تــا مراجعان عملکردها در آن 
افزایش می یابد. به علاوه تغییر ســبک زندگی و به تبع آن شــکل شهرها با ایجاد امکان 
استفاده از اتومبیل، فرایند دسترس پذیری و نظام توسعه شهری را بیش از پیش متحول 
ســاخته و امکان توسعه بیشتر کالبدی شهر و در نتیجه رشد هسته های کار و فعالیت را 
به وجود آورده که در طول روز عمده جریان های حرکت و ترافیک به ســمت این مراکز 
در ارتباط با حوزه های سکونتی شکل می گیرد. به مرور و با رشد فزاینده شهرها و ازدیاد 
جمعیت و در نتیجه توسعه خدمات و فعالیت های وابسته به آن، دیگر در مراکز اصلی 
کار و فعالیت اســتفاده از وسایل نقلیه شــخصی جواب گوی تأمین مراجعات در ابعاد 
توســعه شــهری نبوده و اســتفاده و بهره برداری از حوزه های فعالیتی شهری با توجه 
به حجم روزافزون مراجعان، تنها در لوای توســعه حمل ونقل عمومی قابل دســتیابی 
است. چنانچه در بسیاری از حوزه های مرکز شهری که محل استقرار ثروت های غیرقابل 

جبرانــی از گنجینه های کار و فعالیت، صنوف، معماری و بافت های ارزشــمند و هویت 
تاریخی شــهر هستند، توسعه شــبکه پیاده راه ها و استفاده از شــهر در این محدوده ها 
به صورت پیاده مورد برنامه ریزی شــهری قرار می گیرد. به عبارتی در این محدوده ها به 
منظور تســهیل اســتفاده و افزایش ظرفیت مراجعان به امکان دسترسی به حوزه های 
کار و فعالیت مرکزی، راهبردهای اصلی بر عدم اســتفاده یا حداقل با اســتفاده محدود 
از حمل ونقل شــخصی و اتومبیل متمرکز بوده اســت. در این صورت راهکار جایگزین، 
حمل ونقل عمومی انبوه بر اســت که در ارتباط با ســایر انواع حمل ونقل عمومی نظیر 

خطوط اتوبوس، منو ریل و تراموا تکمیل می شود.
شبکه های حمل ونقل عمومی، حجم گسترده ای از شهروندان را در سطوح مختلف 
شهری جابه جا کرده و افراد را در مقیاس وسیع به محدوده های مختلف شهری منتقل 
می کند. این پدیده جریانی از دســترس پذیری را در ســطح شــهر بــه وجود می آورد که 
می تواند در برنامه ریزی های توســعه و ایجاد انتفاع و ارتقای کیفیت بافت های شــهری 
بسیار مؤثر و تعیین کننده باشد. به عبارتی توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی به نوعی 

از توســعه اتلاق می شــود که با محوریت ایســتگاه های حمل ونقل عمومی انبوه بر در 
ســطح شهر و متناســب با ظرفیت، نیاز و هویت بافت شــهری در محدوده آن ایستگاه 
شــکل می گیرد. بنا بر ضرورت های مطرح شــده در ارتباط با اهمیت توسعه حمل ونقل 
عمومی به خصوص انبوه بر در ســطح شهرها ظرفیت ها و قابلیت های نوینی به منظور 
توســعه و ارتقای محیطی در شــهرها به ویژه در کلان شهرها شــکل می گیرد که بسیار 
در برنامه ریزی ســاختارهای کالبدی، هویتی و توزیــع کار و فعالیت و خدمات در آینده 
شــهرها مؤثر خواهد بود. در واقع شــبکه حمل ونقل عمومی با پشتوانه انبوه جمعیتی 
که در مبادی و مقاصد ســفر جمع آوری می کند ظرفیتی را برای تمرکز و توسعه شهر و 
رفع نیازهای بافت های شهری متناســب با هویت های متنوع در سطح شهر امکان پذیر 
می ســازد و از طرفی امکان جابه جایی یا انتظام بسیاری از برنامه ریزی های توسعه را در 
محدوده های کالبدی از شهر فراهم می آورد که قبل از این بصرفه و منطقی نمی نمود.

شــبکه حمل ونقل عمومی که در سطوح مختلفی از شــهر –در لایه های زیرزمینی، 
ســطوح بالاتر از سطح کالبدی یا در پوسته کالبدی شهر- قرار دارند، محل تلاقی شبکه 

یا مدهای مختلف حمل ونقل بوده و نقاط عطفی هســتند که ضمن پیوند انواع مدهای 
حمل ونقل عمومی و دسترســی به تمام ســطوح شهری، محل توزیع یا جذب سفرها یا 
پخش و جذب مراجعان در محدوده های شــهر خواهد بود. این مکان ها در سطح شهر 
به دلیل تزریق و جمع آوری حجم گســترده ای از جمعیت شهر، مورد توجه برنامه ریزان 
شــهری بوده اســت تا بتوانند از فرصت حضور افراد و نظام حمل ونقل شهری بهترین 
اســتفاده را در بهره برداری از خدمات شهری داشته باشــند. از طرفی با توجه به اینکه 
در حوزه های مختلف شــهری، هویت های کالبدی و کارکردی ویژه ای و در نتیجه نیازها 
و ملزومــات خاص هر حــوزه تعریف می شــود، از این رو پیش از آنکــه نقاط عطف و 
اســتراتژیک شــبکه حمل ونقل عمومی توسط برنامه ریزان شــهری مورد برنامه ریزی و 
تمرکــز خدمات و تجهیزات قرار گیرد، لازم اســت موقعیت قرارگیــری این نقاط عطف 
و کانونی در ســطح شهر بررسی و به تناســب نیاز حوزه های شهری امکان استقرار آنها 
ســنجیده شود. به عبارتی توسعه شهری ایجادشده در اثر حمل ونقل عمومی یا نیاز یک 
محدوه شهری به امکانات حمل ونقل عمومی و نوع مشخصی از توسعه مربوط به آن، 

یک تعامل دوطرفه اســت که لازم است از دیدگاه شهری، موقعیت و نوع توسعه مورد 
نیاز هر محدوده بررســی و برنامه ریزی شــود و از سوی دیگر حمل ونقل عمومی امکان 

توسعه را برای آن عرصه شهری فراهم کند.
بنا بر موارد مطروحه در محل توزیع و جمع آوری توده جمعیتی به کمک حمل ونقل 
عمومی، زون های شــهری شــکل می گیرد کــه به صورت زون های خدمات شناســایی 
می شــوند و در برخی گونه ها صرفا به ارائه خدمــات حمل ونقل یا خدمات حمل ونقل 
در کنار خدمات شــهری یا هــر دو خدمات موصوف به همــراه فعالیت های اقتصادی 
پویای شــهری، اختصاص می یابند. به عبارتی، برنامه ریزی بافت شهری در زمینه انتظام 
حوزه هــای خدماتی، ایجاد تنوع کاربری ها و کار و فعالیت بر اســاس نقاط اصلی توزیع 
و تجمیع مســافران و متناســب با نیاز، ظرفیت و هویت های متنوع بافت های شــهری، 

توسعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی یا همان TOD نام دارد.
بر اســاس مطالب عنوان شــده، توســعه حمل ونقل محور با توجــه به افزایش 
روزافزون جمعیت و نیاز به تأمین خدمات و تخصیص عادلانه امکانات شــهری در 

کلان شهری نظیر تهران، ضروری است و موضوع موصوف راهکار مهمی در راستای 
حل بســیاری از مشکلات شــهری تهران و حتی ارتقای کیفی شــرایط محیطی در 
زمینه های محیط زیست، ترافیک و کاهش آلودگی ها خواهد بود. از طرفی چنان که 
مطرح شــد، هریک از عرصه ها و محدوده های شــهری دارای هویت های مختلفی 
هستند؛ به عبارتی برخی ایستگاه های حمل ونقل انبوه بر در بافت های صرفا محلی 
قرار دارند و برخی دیگر در مراکز کار و فعالیت در مقیاس های مختلف منطقه ای یا 
شــهری هستند. بافت های شهری مجاور این ایستگاه ها دارای شاخصه های ویژه ای 
نظیر اهمیت تاریخی، زیست محیطی و... بوده و علاوه بر آن برخی ایستگاه ها دارای 
ظرفیت های جابه جایی (transit) بزرگی هســتند. از این رو لازم اســت با توجه به 
هویت های شــهری و قابلیت های ایســتگاهی، تنوع رویکــرد TOD در حوزه های 
شهری مورد بررسی و دسته بندی و اصطلاحا گونه شناسی قرار گیرد تا مبنای تعیین 
ضوابط توســعه، نظیر تراکم و تخصیص کاربری و تعیین لیســت کاربری های قابل 

استقرار قرار گیرد.

یــادداشـت

TOD چگونه شهرسازی  را  هدایت می کند

زهرا السادات منصوری: TOD توسعه ای است که در فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی یا حدودا ۰٫۵ مایلی ایستگاه های قطار سبک 
یا سنگین شهری یا ایستگاه های اتوبوس پررفت وآمد یا تندرو و حتی در مواردی حمل ونقل آبی واقع شده و مشخصه اصلی 
آن اختلاط کاربری ها از جمله مسکونی، خرده فروشی، اداری، پژوهشی، خدماتی و... است. از جمله دیگر ویژگی های توسعه 
حمل ونقل عمومی محور می توان به توســعه با تراکم های بیش از حد معمول به منظور بهره برداری از مجاورت ایســتگاه 
حمل ونقل عمومی و همچنین برنامه ریزی و طراحی به منظور تشــویق پیــاده روی و اتصالات پیاده به حوزه خدماتی مجاور 
اشــاره کرد. پروژه  های توسعه حمل ونقل عمومی محور از لحاظ اندازه بسیار متنوع هستند و از پروژه های توسعه میان افزا تا 

مراکز شهری با کاربری مختلط و طراحی کامل مجاور ایستگاه را دربر می گیرند.
در این رویکرد، حوزه متراکم و مختلط حول یک ایســتگاه حمل ونقل عمومی به گونه ای طراحی شــده اســت که اهالی، 
شاغلان و خریداران را به استفاده بیشتر از سامانه حمل ونقل عمومی و کاهش استفاده از خودروی شخصی تشویق می کند. 
چنین محدوده ای که حوزه ایستگاهی نامیده می شود، فضایی حدودا به شعاع یک چهارم مایل (حدودا ۴۰۰ متر) حول ایستگاه 
حمل ونقل عمومی را شامل می شود که با حدود پنج دقیقه پیاده روی قابل پیمایش است. مرکز این حوزه ایستگاه حمل ونقل 
عمومی و فضاهای عمومی مجاور آن است. ایستگاه ارتباط و اتصال حوزه با سایر منطقه را فراهم می کند و فضای عمومی 
مجاور علاوه بر امکان تأمین نیاز های اولیه از طریق پیاده روی، نقشی مانند میادین سنتی در شهرسازی ایرانی داشته و محل 

شکل گیری مراودات اجتماعی، فرهنگی و... است.
مفهوم توســعه حمل ونقل عمومی محور را در دهه ۸۰ میلادی پیتر کالتورپ، معمار و شهرســاز برجسته و از پیشگامان 
مکتب نوشــهرگرایی، مطرح کرد و در دهه ۹۰ و با انتشــار کتاب «کلان شــهرهای آمریکایی آینده» بیش از پیش مطرح شــد. 
کالتورپ معتقد بود با توجه به تحولات درآمدی، سنی، نژادی و ساختارهای خانوادگی شهرنشینان آمریکایی و همچنین روند 
فزاینده آلودگی و تخریب محیط زیســت، ادامه الگوهای توســعه شهری حومه محور مبتنی بر استفاده از خودروی شخصی 
امکان پذیر نخواهد بود. وی بدیل پیشنهادی خود را توسعه حمل ونقل عمومی محور نام نهاد. قدمت پیاده سازی بسیاری از 
اصول پیشنهادی او –به ویژه در اروپا و خاور دور– به چندین دهه پیش از شکل گیری مفهوم توسعه حمل ونقل عمومی محور 
باز می گردد. رویکرد TOD بر مبنای هشت فاکتور اصلی شهرسازی، هر حوزه ایستگاهی را مورد مداخله قرار می دهد و هدف 
آن ســاماندهی فضای شــهری کیفی، انسان مدار و پیاده محور است و نیز تمرکز توســعه در این حوزه ها به منظور استفاده از 

ظرفیت ایستگاه های حمل ونقل عمومی است.
اصل اول با تدوین راهبرد پیاده مداری تعریف شــده اســت؛ به گونه ای که فضای پیاده روی امن و کامل، خوانا و یکپارچه، 
امکان دسترســی به کاربری ها را در تمام حوزه TOD فراهم کند. این مســیر پیاده روی به طور فعال و ســرزنده، با طراحی و 

امکانات پیاده روی مناسب برای همه  افراد و توانایی های فردی شکل می گیرد.
اصل دوم که توسعه مسیر دوچرخه و استفاده از این وسیله در حوزه TOD را میسر می سازد و لازم است امتداد مسیرهای 

امن و راحت در جوار مسیرهای پیاده را شکل دهد که امکانات لازم و فضای کافی و امن برای پارک دوچرخه داشته باشد.
اصل سوم بر مبنای اتصال طراحی شده است که بر مسئله اتصال مسیرهای پیاده و دوچرخه کوتاه، مستقیم و متنوع به 

یکدیگر و به حمل ونقل عمومی موجود استوار است.
در اصل چهارم بر امکان دسترســی پیاده به ایســتگاه های حمل ونقل عمومی باکیفیت تأکید می شود و موضوع اتصال 
و امکان انتقال مناســب و آســان مراجعه کنندگان در شــبکه از انواع حمل ونقل عمومی مانند مترو، اتوبوس، منوریل و ... را 

برنامه ریزی می کند.
اصــل پنجم بر اختلاط کاربری ها تأکید دارد کــه به وجود طیف متنوعی از کاربری ها در حوزه های ایســتگاهی و امکان 
خودکفایی هر محدوده نسبت به نیازهای مراجعه کنندگان می پردازد و بر آن است تا طول سفرها را از طریق تأمین کاربری های 

متنوع و مکمل کاهش دهد.
اصل ششم که امکان ایجاد تراکم را مطرح می کند، به نحوه تمرکز کاربری ها و توسعه زیربنای آنها در اطراف ایستگاه های 
حمل ونقل عمومی می پردازد و از تراکم مسکونی و مشاغل باکیفیت و خدمات رسانی محلی در سامانه حمل ونقل عمومی 

پشتیبانی می کند.
اصل هفتم بر توســعه فشرده و توسعه در مناطق شهری موجود دلالت دارد و ضرورت تمرکزگرایی در سطوح شهری و 

پرهیز از پراکنده رویی را اشاعه می دهد.
اصل هشــتم نهایتا با عنوان تغییر رویکرد طراحی خیابان بوده و کارکرد آن را به نفع مراجعه کنندگان پیاده برنامه ریزی 

می کند.
آنچه رویکرد TOD تلاش می کند در اســناد هدایت تحولات شهری به تصویر بکشد، در واقع حوزه هایی از بافت شهری 
در اطراف ایستگاه های حمل ونقل عمومی است که در آن مردم به هریک از این حوزه ها از طریق شبکه حمل ونقل عمومی 
انبوه بر دسترســی می یابند. این حوزه ها در شــعاع ۸۰۰ متری، یعنی به فاصله ۱۰ دقیقه پیاده روی برای یک فرد برنامه ریزی 
می شوند که تمام سطوح این حوزه علاوه بر پیاده روی از طریق سایر شیوه های حمل ونقلی نیز در دسترس است. در این حوزه 
ســاختارهای اصلی بر مسیرهای پیاده روی اصلی منطبق شده اند و این مسیرهای پیاده روی با تنوع کاربری های (فعالیت ها) 
مورد نیاز مراجعین از قبیل انواع خرده فروشــی ها، رســتوران ها و کاربری های مربوط به صنوف موجود و... به طور سرزنده ای 
فعال هســتند. علاوه بر آنها فضاهای شهری ســبز و باز در کنار مسیرهای پیاده، فضاهای عمومی پویایی را ایجاد می کند که 
محل مناســبی برای تعاملات اجتماعی و فعالیت های شــهری و نیز تأمین فضاهای سبز پر طراوت در سطح بافت و محلات 
مجاور است. پیاده راه ها و فضاهای باز با استفاده از طراحی منظر از طریق خوانایی فضایی و امکانات مناسب مبلمان شهری 
و روشنایی جاذبه های شهری بسیاری دارد که این جاذبه ها در کنار تنوع فعالیت های جداره های مجاور آنها، دوچندان خواهد 
بود. به دلیل اهمیت تمرکز کاربری ها در مجاورت ایستگاه ها، تراکمات ساختمانی در نزدیکی ایستگاه (همان شعاع ۴۰۰ متر) 
افزایش می یابد و از این رو با افزایش تراکمات، ضرورت ایجاد و توســعه فضاهای باز شهری نمایان می شود. از طرفی بعضی 
از ایســتگاه های حمل ونقل در مراکز شــهری شلوغ، جایی که قلب اقتصادی منطقه هســتند قرار دارند ولی برخی دیگر در 
بافت مسکونی هستند؛ جایی که امکان جابه جایی مسافران به سمت محل کار یا مراکز دیگر وجود دارد. بعضی ایستگاه ها 
در محدوده های شــهری واقع هستند که فرایند رشد و تغییرات سریعی را تجربه کرده اند، در صورتی که برخی موارد دیگر در 
بافت های دارای ثبات  که هر تغییری در آنها امکان پذیر نیست، قرار دارند. در واقع هر محدوده ایستگاهی موجود یا پیشنهادی 
با چالش های منحصربه فردی روبه رو است و به سیاست های برنامه ریزی منحصر به فردی نیازمند است که بتواند به توسعه 

اجرائی مبتنی بر حمل ونقل عمومی دست یابد.
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نســترن فرخه: ماجرای حجاب به اعتباربخشی بیمارســتان های خصوصی هم راه پیدا کرد. وزیر بهداشت در روزهای گذشت با اشاره به حجاب در مراکز درمانی اعلام کرده بود «در مراکز 
خصوصی نیز این امر در اعتباربخشــی مراکز خصوصی مؤثر خواهد بود. در اعتباربخشی این مراکز موضوع فرهنگ نیز درنظر گرفته شده است و اگر مرکز خصوصی مسائل فرهنگی از جمله 
حجاب را رعایت نکند، امتیاز لازم برای اعتباربخشی را کسب نخواهد کرد و ممکن است اعتباربخشی بیمارستان تأیید نشود». در صورتی که اعتباربخشی بیمارستان ها بر اساس پارامترهای 
استاندارد بین المللی انجام می شــود که اولویت آن میزان کیفیت و نحوه خدمت رسانی به بیمار است و همین ماجرا منجر به انتقاداتی در حوزه سلامت کشور شده است. همچنین انتقاد 
دیگری که به این اظهارات وارد شــده این است که وزیر بهداشت قانون گذار نیست و تنها مجری قانون محســوب می شود ولی در بسیاری موارد مسئولین اظهاراتی را مطرح می کنند که 

اصل تفکیک قوا را زیر سؤال می برد. در همین مورد یک وکیل به ابعاد حقوقی موضوع و یک پزشک به خطرات احتمالی چنین طرح هایی برای بیماران پرداخته که در ادامه می خوانید.

 استاندارد خدمات مطلوب برای بیمار است
ماجرای اعتباربخشی به بیمارستان ها بر اساس میزان رعایت 
حجاب در آن طی روزهای گذشــته واکنش برانگیز شد و سیمین 
کاظمی، پزشــک و جامعه شناس حوزه ســلامت، در گفت وگو با 
«شرق» به آن اشــاره می کند و می گوید: واقعا در حوزه سلامت 
مشــکلات بســیار زیادی داریم، مثل حجم بــالای بیمارانی که 
متقاضی خدمات بیمارستان های دولتی هستند و به دلیل هزینه 
بالای بیمارستان خصوصی مجبورند از بیمارستان دولتی استفاده 
کنند که آنجا هم امکانات کم اســت. در کنارش فقدان پوشــش 
بیمه ای مناسب هم وجود دارد که خدمات درمانی هزینه بالایی 
دارد و امکانات درمانی به صــورت نابرابر به خصوص در مناطق 
محروم توزیع می شود. ما چنین مشکلات مهمی داریم ولی اینکه 
به چنین مشکلاتی اشاره کنند و بحثی مثل حجاب را مطرح کنند، 

بیشتر به نظر می آید بحث انحرافی و تبلیغاتی باشد.
این جامعه شناس اضافه می کند: این چیزی که مطرح کردند، 
دقیقا نمی دانم منظورشــان بیماران یا پرســنل هستند اما در کل 
زن ها در نظام ســلامت یا ارائه دهنده خدمت یا دریافت کننده آن 
هستند. درهرحال اگر منظور بیماران هستند، این به وضوح نقض 
حقوق بیمار اســت و منشور حقوق بیمار است که در آن توصیه 
شــده بیمار حق دارد از خدمات مطلوب با احترام کامل و بدون 
توجه به عوامل نژادی و فرهنگی و مذهبی به طور کامل بهره مند 
شــود. منشــور حقوق در ایران هم تأکید دارد بیمار حق دارد از 
خدمات مطلوب برخوردار شــود، تصریح می کنــد خدماتی که 
شایســته شأن و منزلت انسان و با احترام به ارزش ها و اعتقادات 

فرهنگی و مذهبی بیمار باشد، یعنی این بیمارستان موظف است 
به اعتقادات و ارزش های فرهنگی بیمار احترام بگذارد و نه اینکه 

بیمار خودش را با بیمارستان منطبق کند.
کاظمی تأکیــد دارد: اگر قرار اســت ارائه خدمــات به بیمار 
مشروط به رعایت حجاب شــود، این نقض حقوق بیمار است و 

فکر نمی کنم چنین چیزی در مراکز درمانی قابل اجرا باشد.
این توجه ها را از مسائل اصلی منحرف می کند به موضوعات 
فرعی و غیرضــروری می برد، مثلا ایشــان بحث اعتباربخشــی 
به بیمارســتان را پیش می کشــد، اعتباربخشــی برای ارزیابی و 
خدمات تخصصی اســت که بیمارستان ارائه می دهد، اصلا یک 
ابزار سنجش آن اســتاندارد بین المللی است و نمی شود سلایق 
غیر تخصصــی را به آن اضافه کرد. مثلا در همین اعتبارســنجی 
بخشی دارد به نام حمایت از خدمت گیرنده که احترام به حقوق 
خدمت گیرنده طبق آن اعتبارســنجی ارزیابی می شود که این را 

هم در اظهار نظر خود لحاظ نکردند.
وزیر بهداشــت در اظهــارات خود به موضوع ســونوگرافی 
پزشک زن برای بیمار زن تأکید داشته و باوجود کمبود متخصص 
رادیولوژی به برگزاری دوره های کوتاه رادیولوژی برای پزشــکان 
عمومی اشــاره کــرده بود که کاظمــی درباره آن گویــد: درباره 
ســونوگرافی گفتند باید حتمــا انطباق جنســیتی در نظر گرفته 
شود. در پزشــکی جزئی از روند تشریع معاینه است، یعنی یکی 
از ابزارهای طبابت معاینه اســت، هر پزشــکی فارغ از جنسیت 
می توانــد بیمار را معاینه کند، البته در صــورت اجازه بیمار، غیر 
از معاینــه هم یک اقدامات دیگری مثل اکوکاردیوگرافی اســت 

که متخصص قلب انجام می دهد یا بقیه اقدامات تشخیصی که 
پزشــک مســتقیم با بدن بیمار مواجهه دارد اما سؤال است که 
ایشان چرا مستقیما بر موضوع سونوگرافی پافشاری دارند؟ آن هم 
با این وضعیــت کمبود متخصص رادیولوژی که داریم، ایشــان 
راهکار دادند که زنان پزشک عمومی و متخصصان زنان آموزش 
کوتاه مدت ببینند که این واقعا کار پرخطری است و احتمال خطا 
را بالا می برد، مخصوصا در شرایط تشخیص اورژانسی و جاهایی 
که تشــخیص نقش حیاتی دارد، این بازی کــردن با جان بیماران 
اســت و به نظر من همه صحبت های ایشــان در این باره اقدامی 
تبلیغاتی در راستای گفته های برخی گروه هاست که از حرفشان 

پایین نمی آیند.
 اهمیت کیفیت درمان ملاک است: وزیر قانون گذار نیست

ابــوذر نصرالهی، وکیــل پایه یک دادگســتری و عضو کانون 
وکلای مرکــز با نگاه حقوقی به این اظهــارات درباره تخصیص 
اعتبار به شــرط حجاب و تفکیک جنسیتی پزشک و بیمار اشاره 
می کند و به «شــرق» می گوید: اعتبار بخشــی به بیمارســتان بر 
اساس یک ســری اســتانداردها مثل کیفیت و ایمنی مواجهه با 
بیمار انجام می شود. برخلاف صحبت های آقای وزیر من جایی 
ندیدم مســائل فرهنگی به عنوان یک پارامتر در اســتانداردهای 
بین المللــی برای اعتباربخشــی در نظرگرفته باشــند. آنچه در 
درمان اهمیت دارد کیفیت درمان اســت، در بحث فرهنگی هم 
اگر قرار باشــد چیزی مهم باشد، پوشــش تمیز و مناسب، نحوه 
رفتار و خوش رفتاری مهم اســت، ای کاش وزیر محترم به جای 
نگرانی برای موارد غیرتخصصی و فنی، دقت می کردند تا پرسنل 

بیمارستان مخصوصا در بخش حســابداری رفتار صمیمانه ای 
با مردم داشــته باشــند، زیرا چنین چیزهایی اعتبار بیمارستان را 

بالا می برد.
این وکیل اضافه می کند: بنابراین اعتبار بیمارســتان یک سری 
پارامترها و اســتانداردهای بین المللــی دارد، اصل قانونی بودن 
جرائــم و مجازات هــا را داریم کــه بر مبنای یــک بحث فقهی 
پایه ریزی شــده، یعنی اگر شــما یک تخلفی می بینید، یک جزای 
خاص دارد و نمی توانید یک چیز دیگر را به آن تعمیم دهید، مثلا 
یک بیمارستان متشکل از افراد متخصص است ولی ممکن است 
حجاب مورد تأیید نباشد، اصلا قابل توجیه نیست که اعتبارسنجی 

برای آن صورت نگیرد.
ایشان به ماجرای سونگرافی هم اشاره می کند: اما در کنار آن 
ماجرای ســونوگرافی اهمیت دارد که به دلیل نیروی کم خانم، 
گفتند دوره های کوتاه مدت برای آنها در نظر گرفته شود. صحبتی 
که ایشــان کردند بر خلاف شــرع و قانون اســت؛ چون فتواهای 
مختلــف از جمله آیت االله تبریزی گفته اگــر ضرورت به احتیاج 
باشد یا پزشــک مرد حاذق تر باشــد، زن می تواند به پزشک مرد 
مراجعه کند. رهبری هم در فتوایی عنوان کرده اگر حضور پزشک 
زن حاذق ممکن نباشــد، معاینه بیمار زن جایز است، در کنار آن 

چند فتوای دیگر هم در این مورد داریم.
نصرالهــی ادامــه می دهــد: ایشــان می گویــد پزشــک زن 
رادیولوژیســت به تعداد کافی نداریــم و بعد می خواهد یک کار 
خطرناک انجــام دهد، اینکه بــا یک دوره آموزشــی کوتاه مدت 
پزشکان این کار را انجام دهند. اگر با یک دوره کوتاه مدت پزشک 

عمومی می تواند یک رادیولوژیست شود، پس دوره های آموزشی 
بیهوده بوده اســت، در صورتی که یک بی دقتی کوچک ســبب از 
دســت رفتن جان یک انسان شود که همین هم برای خود شرح 
حقوقی خاصی خواهد داشــت. در نظر بگیرید بیمارســتانی که 
فاقد پرسنل متخصص اســت اما حجاب در آن رعایت می شود، 
آیــا باید اعتبارات را بــرای آن در نظر گرفت؟ حال بیمارســتانی 
کــه تمام اســتانداردهای بین المللی را دارد امــا حجاب چندان 
در آن رعایت نمی شــود، بر چه اســاس اعتبارات را برای آن در 
نظر نمی گیرد؟ در واقع وزیر قانون گذار نیست بلکه مجری قانون 
است و اصل تفکیک قوا به درســتی اجرا نمی شود. اگر هم قرار 
باشد آیین نامه ای ابلاغ شود، باید طبق قانون انجام شود. درواقع 
باید اختیار قانونی برای بخش نامه ای که ابلاغ می کند هم وجود 
داشــته باشــد، در صورتی که الان قانون گــذاری می کنند که این 
خطرناک اســت. در رابطه با بحث حجاب هــم که ما هنوز یک 
اســتاندارد مشخص نداریم، حتی عرف تهران، گیلان، کرمانشاه و 

اصفهان هم با هم متفاوت است.
این وکیل در پایان اشــاره می کند: مســئولین کشــور به جای 
پرداختن به حاشــیه به فکر یک کارنامــه مثبت و رضایت مردم 
باشــند، هنــوز در بخش هایــی از کشــور اســتاندارد لازم برای 
برخورداری مردم از خدمات ســلامت را نداریــم. آقای وزیر باید 
مسائلی مثل این را حل کنند که مردم شهرهایی برای درمان باید 
کیلومترها طی کنند و چون جای خواب ندارند، مجبور می شــود 
جلوی بیمارســتان چادر بزنند. پس به دنبــال محرومیت زدایی 

بهداشتی و ارتقای علم دانشگاه ها باشند و به متن بپردازند.

منشــور حقوق بیمار در رابطه با حقوق بیماران نکاتــی را یادآور می کند که در این 
مطلب شــرحی از آن را خواهیم خواند. یکایک افراد جامعه متعهد به حفظ و احترام 
به کرامت انسان ها هستند. این امر در شرایط بیماری از اهمیت ویژه ای برخوردار است. 
بر اســاس قانون اساسی توجه به کرامت والای انســانی از اصول پایه نظام جمهوری 
اسلامی بوده، دولت موظف است خدمات بهداشتی و درمانی را برای یکایک افراد کشور 
تأمین کند. بر این اساس ارائه خدمات سلامت باید عادلانه و مبتنی بر احترام به حقوق 

و رعایت کرامت انسانی بیماران صورت پذیرد.
محور اول: دریافت مطلوب خدمات سلامت حق بیمار است.

ارائه خدمات سلامت بایستی به گونه ای باشد که:
۱- شایســته شأن و منزلت انســان و با احترام به ارزش ها، اعتقادات فرهنگی و مذهبی 

باشد
۲- بر پایه صداقت، انصاف، ادب و همراه با مهربانی باشد

۳- فارغ از هرگونه تبعیض از جمله قومی، فرهنگی، مذهبی، نوع بیماری و جنســیتی 
باشد

۴- بر اساس دانش روز باشد
۵- مبتنی بر برتری منافع بیمار باشد

۶- توزیع منابع سلامت مبتنی بر عدالت و اولویت های درمانی بیماران باشد
۷- مبتنی بر هماهنگی ارکان مراقبت اعم از پیشگیری، تشخیص، درمان و توان بخشی 

باشد
۸- به همراه تأمین کلیه امکانات رفاهی پایه و ضروری و به دور از تحمیل درد و رنج و 

محدودیت های غیرضروری باشد
۹- توجه ویژه ای به حقوق گروه های آســیب پذیر جامعه از جمله کودکان، زنان باردار، 

ســالمندان، بیماران روانی، زندانیان، معلولان ذهنی و جسمی و افراد بدون سرپرست 
داشته باشد

۱۰- در سریع ترین زمان ممکن و با احترام به وقت بیمار باشد
۱۱- با درنظرگرفتن متغیرهایی چون زبان، سن و جنس گیرندگان خدمت باشد.

محور دوم: اطلاعات باید به نحو مطلوب و به میزان کافی در اختیار بیمار قرار گیرد.

محتوای اطلاعات باید شامل موارد ذیل باشد:
۱- مفاد منشور حقوق بیمار در زمان پذیرش

۲- ضوابط و هزینه های قابل پیش بینی بیمارستان اعم از خدمات درمانی و غیردرمانی 
و ضوابط بیمه و معرفی سیستم های حمایتی در زمان پذیرش

۳- نام، مســئولیت و رتبه حرفه ای اعضای گروه پزشکی مسئول ارائه مراقبت از جمله 
پزشک، پرستار و دانشجو و ارتباط حرفه ای آنها با یکدیگر

۴- روش های تشــخیصی و درمانی و نقاط ضعف و قوت هر روش و عوارض احتمالی 
آن، تشــخیص بیماری، پیش آگهی و عوارض آن و نیــز کلیه اطلاعات تأثیرگذار در روند 

تصمیم گیری بیمار
۵- نحوه دسترسی به پزشک معالج و اعضای اصلی گروه پزشکی در طول درمان

۶- کلیه اقداماتی که ماهیت پژوهشی دارند.
۷- ارائه آموزش های ضروری برای استمرار درمان
نحوه ارائه اطلاعات باید به صورت ذیل باشد:

  اطلاعات باید در زمان مناســب و متناسب با شرایط بیمار از جمله اضطراب، درد 
و ویژگی هــای فردی وی از جمله زبان، تحصیــلات و توان درک در اختیار وی قرار گیرد 

مگر اینکه:
  تأخیر در شروع درمان به واسطه ارائه اطلاعات فوق سبب آسیب به بیمار شود (در 

این صورت انتقال اطلاعات پس از اقدام ضروری، در اولین زمان مناسب باید انجام شود).
  بیمار علی رغــم اطلاع از حق دریافت اطلاعات، از این امر امتناع نماید که در این 

صورت باید خواســت بیمار محترم شــمرده شــود، مگر اینکه عدم اطلاع بیمار، وی یا 
سایرین را در معرض خطر جدی قرار دهد.

  بیمار می تواند به کلیه تصاویر اطلاعات ثبت شده در پرونده بالینی خود دسترسی 

داشته باشــد و آن را دریافت نموده و تصحیح اشــتباهات مندرج در آن را درخواست 
نماید.

محور ســوم: حق انتخاب و تصمیم گیری آزادانه بیمار در دریافت خدمات ســلامت 

باید محترم شمرده شود.
محدوده انتخاب و تصمیم گیری در باره موارد ذیل است:

۱- انتخاب پزشک معالج و مرکز ارائه کننده خدمات سلامت در چارچوب ضوابط
۲- انتخاب و نظرخواهی از پزشک دوم به عنوان مشاور

۳- شرکت یا عدم شرکت در پژوهش های زیستی با اطمینان از اینکه تصمیم گیری وی 
تأثیری در تداوم و نحوه دریافت خدمات سلامت ندارد.

۴- قبول یا رد درمان های پیشنهادی پس از آگاهی از عوارض احتمالی ناشی از پذیرش 
یا رد آن مگر در موارد خودکشــی یا در مواردی که امتناع از درمان شخص دیگری را در 

معرض خطر جدی قرار می دهد.
۵- اعلام نظر قبلی بیمار در مورد اقدامات درمانی آتی در زمانی که بیمار واجد ظرفیت 
تصمیم گیری می باشــد، ثبت و به عنــوان راهنمای اقدامات پزشــکی در زمان فقدان 
ظرفیت تصمیم گیری وی با رعایت موازین قانونی مدنظر ارائه کنندگان خدمات سلامت 

و تصمیم گیرنده جایگزین بیمار قرار گیرد.
شرایط انتخاب و تصمیم گیری شامل موارد ذیل است:

۱- انتخاب و تصمیم گیری بیمار باید آزادانه و آگاهانه، مبتنی بر دریافت اطلاعات کافی 
و جامع (مذکور در بند دوم) باشد.

۲- پــس از ارائه اطلاعــات، زمان لازم و کافی به بیمار جهــت تصمیم گیری و انتخاب 
داده شود.

محور چهارم: ارائه خدمات سلامت باید مبتنی بر احترام به حریم خصوصی بیمار و 

رعایت اصل رازداری باشد.
۱- رعایــت اصل رازداری راجع به کلیه اطلاعات مربوط به بیمار الزامی اســت مگر در 

مواردی که قانون آن را استثنا کرده باشد.
۲- در کلیه مراحل مراقبت اعم از تشــخیص و درمــان، باید به حریم خصوصی بیمار 
احترام گذاشته شود. ضروری است بدین منظور کلیه امکانات لازم جهت تضمین حریم 

خصوصی بیمار فراهم گردد.
۳- فقط بیمار و گروه درمانی و افراد مجاز از طرف بیمار و افرادی که به حکم قـــانون 

مجاز تلقی می شوند، می توانند به اطلاعات دسترسی داشته باشند.
۴- بیمار حق دارد در مراحل تشــخیصی از جمله معاینات، فرد معتمد خود را همراه 
داشته باشد. همراهی یکی از والدین کودک در تمام مراحل درمان حق کودک می باشد 

مگر اینکه این امر ب خلاف ضرورت های پزشکی باشد.
محور پنجم: دسترسی به نظام کارآمد رسیدگی به شکایات حق بیمار است.

۱- هر بیمار حق دارد در صورت ادعای نقض حقوق خود که موضوع این منشور است، 
بدون اختلال در کیفیت دریافت خدمات سلامت به مقامات ذی صلاح شکایت نماید.

۲- بیماران حق دارند از نحوه رسیدگی و نتایج شکایت خود آگاه شوند.
۳- خسارت ناشی از خطای ارائه کنندگان خدمات سلامت باید پس از رسیدگی و اثبات 

مطابق مقررات در کوتاه ترین زمان ممکن جبران شود.
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ایــن پیامبــر الهی بــود- دوچرخــه مســابقه ای ۷- از 
جمله طرح های اساســی هنرهای تزیینی ایران- لباس
۸- شیشه آزمایشگاهی- معامله کالا به کالا- حشره ای 
گزنده ۹- هنر نمایش روی صحنه- هریک از نمک های 
اســید نیتریک۱۰- نام قدیم بیت المقــدس- واگیردار- 
ترشــی بادمجان ۱۱- فرمان اتومبیل- منقضی- شــب 
چله- سمت و ســو ۱۲- پناهــگاه- خرده فروش پارچه- 
ترمز کشــتی ۱۳- از جاذبه های گردشگری شهر رشت- 
روبه رو شــدن غربــال- خوشــنویس-  جوانمــرد ۱۴- 
۱۵- عفت و پاکدامنی- دل از فرزند داشتن بریده است- 

رسم و سنت.

عمودي :
۱- لباس ، جامه- جدا کننده دو چیز از هم- سوغات 
سفر ۲- نقاشی روی شیشه- رهبر قوم  هون- یکدندگی 
۳- فرشته آسمانی- خویشاوند- بالش ۴- از دل پرسوز 
برآید- برقرار کردن ارتباط تلفنی- خبرگزاری دانشجویان 
۵-  ســتاره کم  پیدا- کامپیوتر قابل حمــل- عریان ۶- هر 
یك از نشــانه های نوشــتاری- ملاك سنجش- پایتخت 
مراکش ۷- شــعر یا داســتان بــا محتــوای اخلاقی و 
آموزشــی- مهماندار ۸- عنــوان هر یك از پادشــاهان 

زمان پیشنهادی: ۴۰ دقیقه

قانون هاي حل جدول سودوکو:
۱- در هر سطر و ستون باید اعداد یك 
تا ۹ نوشته شود. بدیهي است که هیچ 
عددي نباید تکرار شود. 
۲- در هر مربع ۳×۳ اعداد یك تا 
۹ باید نوشته شود و در نتیجه هیچ 
عددي نباید تکرار شود.

 جدول ۴۴۳۸      طراح: بیژن گورانی

ت
سخ

کو 
دو

سو
ل 

 ح
  

۳
۴۳

۳
کو 

دو
سو

ل 
 ح

 

 حل جدول ۴۴۳۷

 سودوکو سخت ۳۴۳۴

 سودوکو ساده ۳۴۳۴

گزارش «شرق» درباره اظهارات وزیر بهداشت برای تخصیص اعتبار بیمارستانی به شرط رعایت حجاب

بازی با جان بیمار برای اجرای قوانین نانوشته
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۲۴ بهمن ۱۴۰۱
سال بیستم      شماره ۴۴۹۵

اخـبـار  بـرگـزیـده

تیم «قلعه نویی» در انزلی احیا می شود؟
در ادامه دیدارهای هفته بیســتم، ســه مسابقه حســاس و سرنوشت ساز به انجام 

می رسد. به گزارش فوتبال ۳۶۰، سازمان لیگ برخلاف روال همیشگی برگزاری مسابقات 

لیگ برتر تصمیم گرفته بود تا مسابقات هفته بیستم در سه روز به انجام برسد که بارش 

برف اجازه این کار را نداد و دوباره قرار اســت همه چیز در دو روز جمع شــود. امروز قرار 

است تقابل حساس پیکان- استقلال و پرسپولیس- هوادار به انجام برسد؛ اما در کنار این 

بازی قرار اســت سه دیدار دیگر هم به انجام برسد که نتایج آن می تواند معادلات میانه 

جدول را دستخوش تغییرات جدی و جالب  توجهی کند.

ژنرال در رؤیای اولین دبل فصل
گل گهــر ضعیف ترین شــروع ممکــن را در نیم فصل دوم داشــت و شــاگردان امیر 

قلعه نویی در چهار بازی فقط ســه امتیاز به  دســت آوردند تا رتبه چهــارم جدول را از 

دست بدهند. سیرجانی ها برای بازگشت به کورس قهرمانی، باید در بندر انزلی مقابل تیم 

سختکوش ملوان به پیروزی برسند تا بتوانند امیدوار به لغزش احتمالی تراکتور و رسیدن 

به جایگاه چهارم جدول باشند. شاگردان امیر قلعه نویی در دور رفت هم دوئل دشواری 

مقابل ملوان داشتند و به سختی توانستند در خانه با یک گل به پیروزی برسند. ملوان در 

مقابل تیم های مدعی همواره حریف سرسختی بوده و شاگردان مازیار زارع توانسته اند در 

هفته های اخیر به خوبی خود را به میانه های جدول نزدیک کنند و اگر امروز هم بتوانند 

مقابل گل گهر در خانه سه امتیاز کامل را کسب کنند، شانس رسیدن به رتبه هشتم جدول 

را دارند تا برای اولین بار در فصل جاری به رتبه ای تک رقمی دست پیدا کنند.

«خمس» به دنبال پوکر در تبریز
تراکتور تبریز یکی از رویِ فرم ترین تیم های لیگ بیســت ودوم اســت و شاگردان پاکو 

خمس در پنج بازی اخیر خود توانسته اند ۱۳ امتیاز به  دست آورند تا به رتبه چهارم جدول 

صعود کنند و فاصله شــان با صدر جدول را به هفت امتیاز کاهش دهند. سرخ پوشــان 

تبریزی که در دور رفت توانســتند ســه امتیاز ارزشمند مقابل آلومینیوم را در خانه حریف 

به  دســت آورند، حالا در دیداری خانگی به  دنبال کســب چهارمیــن برد متوالی خود در 

لیگ بیســت ودوم همراه با خمس هستند تا سیر صعودی شــان در جدول ادامه داشته 

باشد. شاگردان مهدی رحمتی در تیم آلومینیوم اراک هم در پنج بازی اخیر شکست ناپذیر 

بوده اند و حفظ این شکست ناپذیری می تواند به کمک اراکی ها در مسیر نزدیک ترشدن آنها 

به کورس مدعیان بالای جدول بیاید و به نظر می رسد نیاز مبرم دو تیم به کسب سه امتیاز 

باعث خواهد شد تا تقابل تراکتور تبریز و آلومینیوم اراک که قرار است از ساعت ۱۵:۰۰ در 

ورزشگاه یادگار امام تبریز به انجام برسد، در اوج حساسیت و هیجان دنبال شود.

دوئل مرگ و زندگی در رفسنجان
مس رفســنجان و فولاد خوزســتان برگزارکننده دیگر مسابقه هفته بیستم لیگ برتر 

هستند. مسی ها که فصل پر فرازو نشیبی را پشت سر گذاشته اند، در چهار بازی اخیر ناکام 

در کســب پیروزی بوده اند و حالا جایگاه شــان در رتبه هفتم جدول هم در خطر است. 

شاگردان محمد ربیعی که هفته گذشــته در دوئلی حساس در اراک مغلوب آلومینیوم 

شدند، حالا در خانه به دنبال جبران  مافات هستند؛ اما حریف سرسختی را در مقابل خود 

می بینند. قرمزپوشــان اهوازی با هدایت جواد نکونام که با روندی سینوســی در جایگاه 

هشتم جدول قرار گرفته اند، بعد از دو باخت مقابل تراکتور و سپاهان در سودای بازگشت 

به روزهای خوب و نزدیک شدن به کورس مدعیان هستند و با رؤیای کسب سه امتیاز به 

رفسنجان سفر کرده اند. پیروزی در این مسابقه برای هرکدام از دو تیم می تواند به قیمت 

خروج از بحران زودرس باشد.

تیم شمشیربازی اسلحه سابر 
از صعود به مرحله یک چهارم بازماند

رقابت های شمشــیربازی جام جهانی لهســتان در اســلحه ســابر دیروز با برگزاری 

رقابت های تیمی پیگیری شد. در این مرحله از رقابت ها تیم ایران با ترکیب علی پاکدامن، 

محمد رهبری، محمد فتوحی و فرزاد باهرارسباران عازم لهستان شده است، در نخستین 

دیدار مقابل ونزوئلا به برتری ۴۵ بر ۲۳ دســت یافت. این دیدار از مرحله یک شــانزدهم 

برگزار شــد و با کســب برتری در آن تیم ایران راهی مرحله یک هشــتم شد. ژاپن حریف 

ملی پوشان اسلحه سابر ایران در این مرحله بود. آنها در این دیدار متحمل شکست ۴۵ به 

۳۷ شدند. با این نتیجه، تیم ملی شمشیربازی اسلحه سابر از صعود به مرحله یک چهارم 

نهایی و قرار گرفتن در جمع هشت تیم برتر مسابقات بازماند.

فینال رقابت های دو ۶۰ متر مســابقات داخل ســالن قهرمانی آسیا جمعه ۲۱ بهمن، 

برگــزار شــد و فرزانه فصیحی، یکــی از دو نماینده ایران در این ماده، به مقام اول رســید. 

فصیحی با ثبت رکورد ۷.۲۸ ثانیه زودتر از سایر رقبای خود از خط پایان گذشت و قهرمان 

شد. البته او در مرحله مقدماتی هم رکورد ۷.۲۳ ثانیه را ثبت کرد و به عنوان نفر اول راهی 

فینال شــد. موضوع قهرمانی فصیحی اگرچه ارزش خاص خودش را داشت ولی چندان 

مرکز توجه قرار نگرفت و داســتان هایی که در پی آن رقم خورد، بازتاب خاص تری به خود 

گرفت. در اولین فیلمی که پس از قهرمانی او در این رقابت ها منتشر شد، فرزانه که به طور 

مشــخصی احساساتی شــده، با بغض رو به دوربین فریاد می زند: « برای مردم ایران. برای 

شــادی مردم ایران». برخلاف عرف همیشــگی دونده ها در چنین شرایطی، این بار پس از 

عبور از خط پایان به عنوان فردی که صاحب مدال شــده، خبری از حمل پرچم ایران روی 

شانه های این دختر دونده نبود. همین موضوع اولین جرقه چالشی را برای فرزانه فصیحی 

در پی داشت. گو اینکه اتفاق بعدی همچنان خبرسازتر بود. فرزانه زمانی که قرار بود روی 

سکوی قهرمانی برود تا مدال طلایش را دریافت کند، بازهم پرچم ایران را همراه نداشت. 

او زمانی که روی ســکو قرار گرفت، ســرش را پایین انداخت، سرود ایران را نخواند و اشک 

امانش نداد. انتشــار تصاویر ناراحت فرزانه فصیحی روی سکو کافی بود تا اخبار مرتبط با 

این ورزشکار به سرعت در فضای مجازی بچرخد و خیلی سریع، دو قطبی مرسوم و رایجی 

که اخیرا برای رفتار ورزشکاران ایرانی شکل گرفته، در رسانه ها رقم بخورد. یکی، دو رسانه 

مرتبط با جریان خاص، به سرعت از رفتار فرزانه فصیحی انتقاد کرده و با یادآوری این مورد 

که او با پول و هزینه ایران به جایگاه کنونی اش رســیده، خواســتار برخورد با این ورزشکار 

جوان شدند. در سوی دیگر ولی نگاه معتدل تری هم به رفتار فرزانه فصیحی وجود داشت؛ 

اینکه او به عنوان یک زن، به ویژه یک زن ورزشــکار، علاوه بر اینکه توانســته افتخارآفرینی 

کند، ناراحتی و اعتراضش را بروز داده و بهتر اســت صدایش شــنیده شود. موج تبریک ها 

در اینستاگرام از سوی همین افراد به فرزانه فصیحی که توانسته با محدودیت های موجود 

برای زنان ورزشکار ایرانی، افتخار آفرینی کند، اهدا شد. در کنارش ولی همان طور که عنوان 

شــد، نقدهای تندوتیزی نیز خطاب به او مطرح شد. در این بین ولی رسول خادم، اسطوره 

کشــتی ایران که روزگار مدیدی ریاست فدراســیون فوتبال و سرمربیگری تیم ملی کشتی 

آزاد را در اختیار داشــته، پست معناداری در جهت حمایت از او منتشر کرد. رسول خادم، 

قهرمان ســابق جهان و المپیک، با تبریــک قهرمانی فصیحی، درباره اقدام خبرســاز این 

ورزشکار سرعتی نوشت: « گام هایی که روز به روز سریع تر می شوند... گام هایی که نمونه ای 

از توانمندی و خواستن بانوان ایرانی را نشان می دهند... گام هایی که تنها خط پایان را فتح 

نمی کند  بلکه بر افکار نادرســت و موانع اجتماعی حاصل از آن نیز فرود می آید! گام هایی 

که باید صدایش به بلندی تمام، به گوش قانون گذاران و تصمیم گیران... برســد! گام هایی 

واقعی و اثرگذار. فرزانه فصیحی قهرمان دوی ســرعت داخل آسیا در ۶۰ متر شد... بانوی 

سرعت ایران، قهرمان آسیا شد...».  گمانه زنی درباره تصمیم فرزانه فصیحی در شرایطی در 

فضای مجازی و حقیقی درحال رقم خوردن بود که طولی نکشــید فدراسیون دوومیدانی 

با انتشــار ویدئویی از این ورزشــکار، به جنجال راه افتاده در این زمینه تا حدودی پایان داد. 

در ویدئوی مذکــور، فرزانه فصیحی درحالی که پرچم ایران را روی شــانه هایش انداخته، 

مقابل دوربین قرار می گیرد و می گوید که همیشه برای اهتزاز پرچم ایران تلاش کرده است: 

« خیلی خوشحالم که توانستم این اتفاق بزرگ را با کسب مدال طلای ماده ۶۰ متر مسابقات 

دو و میدانی داخل سالن قهرمانی آسیا رقم بزنم که از همین جا کسب این مدال را به همه 

مردم تبریک می گویم. خدا را شــاکرم که بازهم توانستم پس از سال ها خودم را در دوهای 

ســرعت ثابت کنم و مدال طلای ماده ۶۰ متر را از شرق به غرب قاره آسیا بیاورم. همیشه 

هدفم این بوده است که بتوانم پرچم کشورم را به اهتزاز در بیاورم و برای ایران و خوشحالی 

دل مردمــم بجنگم. امیدوارم در آینده بتوانم بازهــم مدال های خوش رنگی را برای ایران 

عزیز کســب کنم».  انتشــار این ویدئو اگرچه با هدف پایان دادن به شایعات به راه افتاده بود 

ولی به مطرح شدن موضوعاتی جدیدتر انجامید. اگرچه همان رسانه های خاص با بازتاب 

این خبر از «بازگشــت فرزانه به دل مردم» نوشــتند ولی زمزمه سفارشی بودن ضبط چنین 

ویدئویی فضا را چندان آرام نگذاشــت. اتفاقی که شبیه به رفتار بازیکنان تیم ملی فوتسال 

زنان ایران از رقابت ها کافا تعبیر شــد یا در ســطحی بالاتر، بســیاری را به یاد داستان الناز 

رکابی انداخت.

مورد جدید « فرزانه»

فـوتـبـال در امـروز

پیکان – استقلال ۱۴:۰۰

تراکتور – آلومینیوم ۱۵:۰۰

ملوان – گل گهر ۱۵:۰۰

پرسپولیس – هوادار ۱۶:۱۰

مس رفسنجان – فولاد ۱۷:۰۰

لیورپول – اورتون ۲۳:۳۰

سمپدوریا – اینتر ۲۳:۱۵

-

 هفته بیستم رقابت های لیگ برتر فوتبال ایران قرار بود از روز 

گذشــته و با دیدار تیم های پیکان و استقلال به طور رسمی آغاز 

شــود. با این حال، بارش برف این بازی را به تعویق انداخته و قرار 

است این دیدار، مطابق با چند رقابت دیگری که از قبل در برنامه 

گنجانده شــده، امروز از ســاعت ۱۴:۰۰ برگزار شــود؛ البته شرط 

برگزاری اش همان شــروط دیروز است و مرتبط به اوضاع جوی. 

از آنجا که میزبان دیدار مذکور تیم پیکان اســت، قاعدتا نمی شد 

انتظار داشت که جایی برای ورود تماشاگران به ورزشگاه باشد. این 

یکی هم از آن دست ابهامات گسترده ای است که بر فوتبال ایران 

ســایه افکنده؛ چون طبق رویه ای که وزارت ورزش و فدراسیون 

فوتبال ایران در پیش گرفته اند، فعلا قرار است فقط بازی هایی که 

در ورزشگاه آزادی برگزار می شود با حضور تماشاگران زن باشد. 

به این ترتیب، بسیاری انتظار داشتند که بعد از رفع ممنوعیت ورود 

تماشاگران به ورزشــگاه که در پی رخ دادن اعتراضات اخیر رقم 

خــورده بود، بعد از قریب به چهار ماه غیبــت، امروز دوباره پای 

زنان به ورزشگاه باز شود. این یکی مربوط به جدال امروز تیم های 

پرسپولیس و هوادار است که طبق برنامه قرار است در ورزشگاه 

آزادی برگزار شــود. چنــد روز پیش بود که مهــدی تاج، رئیس 

فدراسیون فوتبال ایران که وعده اش برای بازگشت تماشاگران به 

ورزشــگاه با یکی، دو هفته تأخیر عملی شد، خبر داد از این هفته 

و به طور مشخص همین امروز، دوشنبه، قرار است دوباره زنان به 

ورزشگاه بیایند و بازی تیم موردعلاقه شان را از نزدیک ببینند. تاج 

در توضیحات خود درباره حضور زنان در ورزشــگاه ها گفته بود: 

«دلیل عدم حضور زنان در ورزشگاه ها به  خاطر مخالفت ما با این 

قضیه نیست بلکه به دلیل نبود برخی زیرساخت های لازم جهت 

حضور آنان اســت و به عقیده بنده شاید بتوان از حضور زنان در 

ورزشــگاه آزادی در تهران بهره برد. معتقدم زیرساخت های لازم 

برای حضور زنان در ورزشــگاه آزادی از هفته آینده فراهم است 

و بنده به این قضیه خوش بین هســتم». مهدی تاج در شرایطی 

وعده حضور زنان در ورزشــگاه از این هفته را داده بود که از روز 

گذشته مشخص شده بود قرار نیست چنین شود. موضوع مربوط 

به سامانه بلیت فروشــی این دیدار است که اجازه خریدن بلیت 

به هیچ تماشــاگر زنی را نمی داد. وعده تاج فعلا عملی نشــده 

و به نظر می رســد نهاد متبوع او هنوز نتوانســته چراغ سبز لازم 

از نهادهــای بالاتر برای برگرداندن تماشــاگران زن به ورزشــگاه 

را بگیرد. البته این بخش از داســتان به تنهایی مورددار نیســت؛ 

چون هنوز هم برای مخاطبان زیادی این پرســش مطرح اســت 

که چطور ممکن است در ورزشگاهی با این گنجایش، فقط اجازه 

ورود پنج هزار تماشــاگر داده شود؟ اگرچه می توان دلیل واقعی 

چنین موضوعی را حدس زد ولی در همین مورد هم دوباره پای 

«آماده نبودن زیرساخت» و «تعمیرات» در بخش هایی از ورزشگاه 

آزادی به میان کشیده شــده تا این ابهام بزرگ توجیه شود. پس 

امروز که وعده تاج دوباره عملی نشده، می توان به روزهای آینده 

امیدوار ماند. کنفدراســیون فوتبال آســیا از یک سو و در سطحی 

بالاتر فیفا از سوی دیگر، مدت هاست فدراسیون فوتبال ایران را زیر 

ذره بین برده اند و از اینکه این نهاد بازی های لیگ برتر فوتبال ایران 

را بدون حضور تماشاگران برگزار می کند، شاکی هستند. این به آن 

معناست که شــاید فدراسیون و وزارت ورزش بتوانند چند هفته 

وقت بخرند ولی در نهایت به واسطه شرط و شروطی که فیفا برای 

آنها گذاشته، چاره ای به غیر از راه دادن تماشاگران زن به ورزشگاه 

ندارند. موضوعی که شــاید بتوان در اسفند آن را عملی دانست؛ 

چرا که لیگ برتر فوتبال ایران بعد از انجام مسابقات هفته بیستم، 

به تعطیلاتی دوهفته ای خواهد رفت و در این فاصله، قرار است 

مسابقات جام حذفی برگزار شود که استقلال در ورزشگاه آزادی 

که تنها ورزشگاه تأییدشده برای حضور زنان است، میزبان ملوان 

بندر انزلی خواهد بود. مســابقه ای که اول اسفند  انجام می شود 

و بایــد دید تا آن زمان آیا وعده رئیس فدراســیون فوتبال عملی 

خواهد شد یا خیر.

با وجود وعده قبلی باز هم خبری از حضور زنان نیست

«تاج» وعده ها
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بازتاب

واکنش  استانداری آذربایجان غربی 
به یک گزارش

نظر به انتشــار مطلبی با عنوان «زیر صفــر در خیابان های خوی» در 

آن روزنامه در مورخ ۱۴۰۱/۱۱/۱۳، توضیحات استانداری آذربایجان غربی 

درباره مطلب مطر ح شده ارائه می شود.

لطفا ترتیبی اتخاذ فرمایید که ایــن توضیحات برای آگاهی مخاطبان 

شریف، طبق ماده ۲۳ قانون مطبوعات، به نحو متناسب منتشر شود؛

باسمه تعالی

به اطــلاع مخاطبان عزیز می رســاند به دنبال وقــوع زمین لرزه ۵٫۹ 

ریشــتری در شهرســتان خوی که موجب مرگ ســه تن از هم وطنان مان 

و نیز مصدومیت هزارو ۱۶۷ نفر شــد، دوهزار و ۱۲۰ واحد مسکونی دچار 

تخریب کامل شــد. برابــر ارزیابی های صورت گرفته ۱۱ هــزار و صد واحد 

مسکونی نیز نیازمند تعمیرات شناسایی شده است.

در گزارش منتشــره در این روزنامه وضعیــت مناطق زلزله زده در روز 

پنجــم پس از وقوع زلزله بیان شــده که باید به اطلاع نویســنده محترم 

و مخاطبان عزیر رســاند، در همان ســه روز پس از زلزله بیش از ۱۰ هزار 

تختــه پتو در بین زلزله زدگان توزیع شــد و اینکه همه مردم شــب را در 

سرمای بیرون بدون پتو و چادر سپری می کردند، دور از انصاف است.

در همان لحظات نخست پس از زمین لرزه گروه های امدادی و درمانی 

در مناطق زلزله زده حاضر شــدند و به دنبال دســتورات ریاست محترم 

جمهوری روند امدادرســانی با ســرعت پیگیری شــد. با اذعان به کم و 

کاســتی های اولیه در لحظات نخســت پس از زمین لرزه که عمدتا ناشی 

از تجمــع مردم برای دریافت خدمات بود و عذرخواهی از مردم شــریف 

و نجیب شهرســتان خوی، توزیع بیش از ۴۰ هزار دستگاه چادر با بسیج 

همه امکانات به ویژه همکاری جمعیت هلال احمر و نهادهای نظامی و 

انتظامی، ۱۱۰ اردوگاه اســکان اضطراری در شهرستان ایجاد شد و حضور 

گروه های جهادی و مردمی و نیز مشــارکت درخشان نیروهای مسلح در 

برقراری امنیت و نیز توزیع اقلام امدادی و معیشــتی از نکات برجســته 

امدادرسانی به شمار می رود.

بــا پایان یافتن اســکان اضطراری، ۱٦۰ هزار تخته پتــو، ٤۷ هزار تخته 

موکت، ۱٥ هزار دستگاه وسایل گرمایشی در مناطق زلزله زده توزیع شده 

است.

همچنین ۱۲۰ هزار بسته غذایی ۷۲ ساعته توسط جمعیت هلال احمر 

توزیع و با تلاش و همراهــی مردم، خیرین، موکب ها، نهادهای نظامی و 

جهــادی، بیش از ۸۰ هزار غذای گرم به صورت روزانه در بین زلزله زدگان 

توزیع می شود.

بــا نگاه ویژه رئیس جمهور محترم و اعضای هیئت دولت، ســه هزارو 

۵۰۰ میلیارد تومان کمک های بلاعوض و تسهیلات برای بازسازی مناطق 

زلزله زده شهرســتان خوی تصویب شد؛ به طوری که برای هر واحد مبلغ 

۶۰ میلیــون تومان کمــک بلاعوض و برای مناطق شــهری ۳۰۰ میلیون 

تومان و مناطق روســتایی ۲۵۰ میلیون تومان تســهیلات قرض الحسنه 

پرداخت خواهد شد.

دو استان آذربایجان شــرقی و زنجان به عنوان استان های معین برای 

زلزله شهرســتان خوی توسط بنیاد مسکن معرفی شدند که با استفاده از 

امکانات و ماشین آلات این دو اســتان، آواربرداری و ساخت وساز مناطق 

آسیب دیده به زودی آغاز خواهد شد.

هیئــت دولت ۳۰ میلیون تومان کمک بلاعــوض و ۴۰ میلیون تومان 

نیز تســهیلات قرض الحســنه برای هر واحد جهت تعمیرات اختصاص 

داد. با توجه به تخریب ۵۵۰۰ واحد دامی در مناطق روستایی شهرستان 

خوی، ۲۰ میلیون تومان کمک بلاعوض و ۳۰ میلیون تومان نیز تسهیلات 

قرض الحسنه برای بازسازی این واحدها مصوب شد.

امهــال شــش ماهه وام پرداختی بــه زلزلــه زدگان و پرداخت کمک 

بلاعوض و تســهیلات بانکی به لوازم خانگی سه هزار واحد مسکونی نیز 

در جلسه هیئت دولت مورد تصویب قرار گرفت.

روند ارائه خدمات به مردم مناطق زلزله زده متوقف نشــده و با توجه 

به حضور مســتمر و شــبانه روزی دولت و گروه های مردمی، این خدمت 

با ارائه امکانــات لازم تداوم دارد و به طور قطع حضور ریاســت محترم 

جمهــوری، معاون اول محترم رئیس جمهور، وزیر محترم کشــور و دیگر 

وزرا در مناطق زلزله زده بیانگر اهمیت موضوع برای دولت مردمی بوده 

است که همواره خود را در کنار مردم می داند. مردم زلزله زده شهرستان 

خوی و ملت ایران عزیز اطمینان خاطر داشته باشند تا اتمام آخرین واحد 

مسکونی آسیب دیده و روشن شدن دوباره چراغ امید در مناطق زلزله زده 

در کنار مردم هستیم و از هیچ تلاشی دریغ نخواهد شد.

مداخله گران غیرمجاز در امر سلامت را به 
نظام پزشکی معرفی کنید

سازمان نظام پزشکی: مدیرکل نظارت و ارزشیابی و اعتباربخشی سازمان 

نظام پزشــکی با اشاره به تبلیغات گسترده پزشکی به ویژه در فضای مجازی 

توسط افراد فاقد صلاحیت، از عموم مردم خواست مداخله گران غیرمجاز در 

امر سلامت و درمان را به این سازمان معرفی کنند.

دکتر شــیرین شجاعی با اشــاره به اینکه تبلیغات گســترده ای در فضای 

مجازی توسط افراد فاقد صلاحیت و غیرپزشک جهت انجام خدمات درمانی 

صــورت می گیرد، اظهارکرد: ایــن افراد با تبلیغات فریبنده ســعی در جذب 

عموم مردم برای ارائه خدمات درمانی دارند، در حالی که هیچ نوع صلاحیت 

علمی و عملی برای این امر ندارند.

وی بــا تأکید بر اینکه فعالیت این نوع مداخله گران می تواند آســیب های 

جبران ناپذیری را برای ســلامت افراد به دنبال داشته باشد، خاطرنشان کرد: 

سازمان نظام پزشکی در راستای شفافیت فعالیت جامعه پزشکی و صیانت 

از حقوق بیماران و آحاد مردم در ســنوات گذشته اقدام به راه اندازی سامانه 

جست وجوی پزشــک کرده است که با ورود به ســامانه مذکور و وارد کردن 

اطلاعات هر یک از اعضای ســازمان نظام پزشکی، اعم از نام، نام خانوادگی 

یا شــماره نظام پزشــکی و رشــته تحصیلی، با جســت وجو می توانند تمام 

اطلاعات مورد نیاز جهت فعالیت قانونی و اطمینان از پزشک بودن فردی که 

می خواهند به او برای انجام امور درمانی خود مراجعه کنند، قابل مشــاهده 

است.

بنــا بر اعلام روابط عمومی ســازمان نظام پزشــکی، شــجاعی بــا تأکید 

بــر اینکه افــراد برای انجــام امــور درمانی خود صرفــا به پزشــکان باید 

مراجعــه کننــد، اذعــان کــرد: در مــواردی کــه مشــخصات درمانگر در 

صفحــه فضای مجازی درج شــده باشــد، افــراد می توانند بــا مراجعه به 

ســامانه جســت وجوی پزشک در سایت ســازمان نظام پزشــکی به نشانی

 https://membersearch.irimc.org، نســبت بــه راســتی آزمایی اطلاعات 

منــدرج در صفحه تبلیغاتی اقــدام کنند و در صورت غیرپزشــک بودن فرد 

خاطی مستندات خود را به شماره اداره کل نظارت، ارزشیابی و اعتباربخشی 

در پیام رسان «بله» ۰۹۱۲۱۵۹۴۲۷۲ ارسال کنند.

اخـبـار  بـرگـزیـده

 نورا حسینی: شــهردار تهران در پنجشــنبه برفی پایتخــت در خوزستان بود. او در 
ســخنانش تأکید کرده بود نیازمند جهاد خدمت هستیم و همه مسئولان باید به پا 

خیزند و خوزســتان را دریابند اما در تهران خبری از جهاد خدمت نبود. شهروندان 

تهرانی آنها که در بزرگراه های شمالی و غربی پایتخت گرفتار شده بودند، مسیری 

۱۰ دقیقه ای را چهارســاعته طی کردند. یک عضو شــورای شهر تهران هم در یکی 

از بزرگراه های برفی گرفتار شــده بود. همســر یکی دیگر از اعضای شــورای شهر 

که فرزندی تازه متولدشــده دارد، ســاعت ها در ترافیک مســیری مانده که هرروز 

۱۰ دقیقه ای طی می کرده. یکی از اعضای شــورای شــهر تهــران همان روز نحوه 

خدمات رسانی شــهرداری را مایه شرمســاری توصیف و از تهرانی ها عذرخواهی 

کرد.

روز گذشــته بازهم بارش برف معابر شــهر را پر ترافیک کرد. مدیران شــهری 

تأکید داشــتند که تمام معابر شــهر تهران باز است اما نقشه های آنلاین گوگل مپ 

نشــان می داد تقریبا همه معابر ســطح شهر به شــدت درگیر ترافیک و در آستانه 

انسداد کامل بود. علی نصیری، رئیس سازمان مدیریت بحران تهران از شهروندان 

درخواست کرد تنها برای سفرهای ضروری از خانه خارج شوند و گفت: پیش بینی 

می کنیم که تا ۱۰ ســانتی متر برف داشته باشیم. ۲۴ ساعت سخت را پیشِ رو داریم. 

شــهروندان برای تردد زنجیر چرخ به  همراه داشته باشــند و سوخت لازم هم در 

خودروها وجود داشته باشد. در مناطق یک، دو، پنج، چهار و ۲۲ قطعا زنجیر چرخ 

نیاز است.

حســین نظری، معاون خدمات شــهری نیز درباره مشــکلات برای شهروندان 

در بارش برف روز پنجشــنبه گفت: در روز پنجشــنبه برف گســترده ای داشتیم و 

همکارانم نسبت به شن پاشــی و رفع موانع زحمات زیادی کشیدند؛ اما در برخی 

نقــاط کوتاهی هایــی بود که بنده از شــهروندان و اعضای شــورای شــهر تهران 

عذرخواهی می کنم.

اما سخنگوی شــورای شــهر تهران تأکید کرد که برخی از نقدها غیرمنصفانه 

اســت. علیرضا نادعلی با دفاع از عملکرد شــهرداری گفت: من هم سال گذشته 

و هم امســال از جریان برف روبی بازدید کردم. یک بار نیز نشده که یا بازدید نکرده 

باشــم یا گزارش نگرفته باشم. باید به کســانی که فعالیت می کنند، اعتماد کنیم. 

البته اگر نقد نیز کنیم، ایرادها برطرف می شــود  اما باید انتقادها منصفانه باشــد. 

برای غیرمنصفانه نقد کردن، نیت بد کافی نیســت. در برف روبی یکی از مناطق با 

مشکل بیشتر روبه رو بود و باید گزارش دهیم تا ابهامات برطرف شود  اما باید توجه 

کنیم که در یک روز سه بار برف بارید و ساعت هشت و ۱۱ صبح و بعدازظهر برف 

بارید و با کاهش دما به سه درجه زیر صفر، دیگر شن پاشی اثرگذار نیست.

نادعلــی با بیان اینکه باید به دنبال روش های جدید برای برف روبی در ســطح 

شهر باشــیم، ادامه داد: اینکه روی غافلگیرشدن شــهرداری تأکید کنیم، خالی از 

حقیقت اســت؛ چرا که واقعا شــهرداران یک طرف و این تعــداد کارگر نیز از یک 

طرف شــب تا صبح کار می کنند و نباید این زحمــات را نادیده گرفت. هر چند باید 

نقص هــا را پذیرفت و کار قابل دفــاع ارائه داد. مهدی چمران اما پاســخ داد که 

عملکرد شــهرداری شایســته نبود. احمد صادقی هم معتقد بود مشکل امروز ما 

بحث نمک پاشــی و شن پاشی نیست  بلکه مشــکل ما نبود مدیریت واحد شهری 

است. آیا در شهر فقط شهرداری است که متولی ترافیک است؟ این در حالی است 

که در زمان بارش برف از لحاظ علمی ثابت شــده که دید رانندگان کمتر می شود، 

ســرعت کاهش می یابد ، امکان جابه جایی در ســطح کندتــر و در نهایت ترافیک 

افزایــش می یابد. حال آنکه ما در حوزه آموزش نیز کمبود داریم و به شــهروندان 

آموزش داده نشده که در چنین روزهایی کمتر به کارهای روزمره برسند. متأسفانه 

امروز جهت انتقادها تنها به ســمت کسانی است که شــبانه روز تلاش می کنند و 

زحمت می کشــند  اما هیچ کس نگفت راهور کجا بوده، نقش مسئولیت اجتماعی 

نهادها و اشــخاص کجاســت؟ هیچ کس نیامد آسیب شناســی کند و نقش سایر 

سازمان ها را مشــخص کنند. محمد آقامیری از دیگر مدافعان عملکرد شهرداری 

در روز هــای برفی گفت: درباره برف تهران باید بگویم به طور طبیعی وقتی یک نم 

باران در تهران می آید، ترافیک می شــود و این در حالی اســت که در برف اخیر در 

۶۰ درصد تهران برف باریده بود و مشــکلاتی را برای مردم ایجاد کرد  اما اشاره به 

این  نکته لازم اســت که باید فرهنگ ســازی برای مردم انجام شود و مردم بدانند 

که به خصوص در مناطق شــمالی شهر که اختلاف ســطح وجود دارد و احتمال 

یخ زدگی بالاســت، باید از همان لحظه خروج از پارکینگ از زنجیر چرخ اســتفاده 

کنند. پرویز سروری، نایب رئیس شــورای شهر تهران نیز که معمولا در مقام دفاع 

از عملکرد شــهرداری در صحن ســخن می گوید، وجود مشــکلاتی در چند نقطه 

تهران را پذیرفت و گفت: عوامل شــهرداری زحمت زیادی کشیدند. البته در یکی، 

دو مکان مشــکلاتی وجود داشت، به گونه ای که من در یک مسیر چهار ساعت در 

ترافیک بودم  اما وقتی به گره ترافیکی رسیدم مشاهده شد که شن هست اما حجم 

برف آن قدر زیاد اســت که شن ها پاسخ گو نیست و باید شــهرداری از راهکارهای 

مناسب تری استفاده کند.

سید جعفر تشکری هاشمی، رئیس کمیسیون عمران و حمل ونقل شورای شهر 

تهــران اما منتقد جدی عملکرد شــهرداری در روزهای برفی بود. او با اشــاره به 

اینکه با بارش برف در روزهای گذشــته، تردد مردم دچار اختلال شد و این نکته را 

یادآوری کرد که در مدیریت بحران و کنترل ترافیک در هنگام بارش برف، به شدت 

دچار مشــکل هســتیم، گفت این مشــکلات تنها با قرار دادن ماشین های گریدر در 

حاشیه پارک ها و معابر، تشکیل ستاد و صرف هزینه های بالا برطرف نخواهد شد؛ 

شهر نیازمند استفاده از ابزار و ادوات روز دنیا مانند انواع محلول ها و مواد ضد یخ 

برای جلوگیری از یخ زدگی معابر است.  او با اشاره به اهمیت و ضرورت ریشه یابی 

مســائل و مشــکلات ترافیکی در هنگام بارش برف، اظهار کــرد: بهتر بود مدیران 

اصلی شــهر در حوزه های مرتبط به جای حضور در جلســه شورا، در مرکز کنترل 

ترافیک تهران و سطح شهر حاضر می شدند و از نزدیک بر روند فعالیت شهرداران 

و ســایر نیروهای مناطق و نواحی و حضور به موقع آنها در محدوده مأموریت شان 

و نقاطی که با گره های ترافیکی و مشــکلات عبور و مرور مواجه هســتند، نظارت 

می کردند. تشکری هاشــمی با بیان اینکه این حضور نباید تنها به معاونان شهردار 

و مدیران مرتبط و شــهرداران مناطق معطوف شــود، گفت: جا داشــت شهردار 

تهران نیز در مرکز مدیریت بحران حضور پیدا می کرد و شــخصا نسبت به مدیریت 

شــهر اقدام می کرد؛ زیرا در این شرایط با ابلاغ دســتورالعمل و صدور بخش نامه 

نمی توان وضعیت را هدایت و کنترل کرد.

رئیس کمیســیون عمران و حمل ونقل شورای شــهر، بر لزوم همکاری هرچه 

بیشــتر پلیس راهور و مدیریت شهری و همسوشدن آنها از طریق تشکیل جلسات 

مشــترک و انجام هماهنگی های نزدیک بین این دو نهاد خدوم تأکید کرد و گفت: 

البته لزوم اطلاع رسانی های لحظه ای به مردم از طریق صدا و سیما و دستگاه های 

خبری برای حل وفصل ســریع تر معضلات ترافیکــی در این وضعیت از اهمیت و 

ضرورتی دوچندان برخوردار است. تشکری هاشمی، سطح آموزش های شهروندی 

در حوزه مواجهه با شــرایط بد جوی در شهرها و جاده ها را بسیار ضعیف دانست 

و افزود: نیازمندیم تا از طریق فرهنگ ســازی های مناسب به مردم، ضعف های این 

حوزه را برطرف کنیم تا مردم نیز بتوانند در این شــرایط جوی با مسئولان مربوطه، 

همراهی و همکاری کنند. نماینده مردم تهران در شــورای شــهر با تأکید بر اینکه 

هیچ راه حلی اثربخش تر از حضور میدانی مدیران شــهری در ســطح شهر نیست، 

خاطرنشــان کرد: انتظار می رود به منظور تکمیل و تجهیز دوربین های ترافیکی در 

سطح شهر و هوشمندسازی هرچه ســریع تر تجهیزات نظارت و کنترل بر ترافیک 

سطح شهر، اهتمام ویژه ای را شاهد باشیم.

ناصر امانی، عضو دیگر شــورای شــهر تهــران با بیان اینکه اگر مــا انتقادی از 

شــهرداری می کنیم به معنــای نادیده گرفتــن زحمات آنها به خصــوص کارگران 

خدمات شهری نیست،  گفت: ما از مجریان و تصمیم گیران انتقاد می کنیم.

وی با اشــاره به عذرخواهی معاون خدمات شهری شهرداری تهران بابت برف 

هفته گذشــته پایتخت،  گفت: عذرخواهی کردید اما دیر اســت و من این بار را به 

دوش کشــیدم و بروید ببینید که مردم چه پاســخ هایی به توییت عذرخواهی من 

دادند و شــرمم می آید آنهــا را بخوانم. مردم به ما گفته اند که همه تان از شــورا 

بروید و شــهر را رها کنید تا خودش اداره شــود. امانی با بیان اینکه انتقاد من به 

تصمیم گیران و تصمیم ســازان اســت، گفت: آقای زاکانی باید چهارشنبه به اتاق 

مانیتورینگ شهرداری می رفت و از آنجا تنها سه منطقه ای را که درگیر برف بودند، 

هدایت می کرد و همه مناطق را بسیج می کرد تا این فاجعه رخ ندهد.

وی با بیان اینکه من شــش ساعت طول کشید که از سئول به اوین رفتم و بعد 

از آن از پشت پنجره تا ساعت سه بامداد مردم را دیدم که یا ماشین هایشان را هل 

می دادند یا آن را پارک می کردند و دســت زن و بچه شــان را گرفته و زمین خواران 

بــه خانه می رفتند،  گفت: به من حــق دهید که توییت بزنم و از مردم عذرخواهی 

کنــم و بگویم کــه بودجه برف روبی هدر مــی رود. بگذارید ما کــه نماینده مردم 

هســتیم، انتقاد کنیم که البته انتقادکردن به معنای نادیده گرفتن زحمات نیســت؛ 

اما باید روش اداره شــهر تغییر کند و تا زمانی که این تغییر اتفاق نیفتد هر حادثه 

و مســئله ای که در شــهر پیش بیاید، مدیریت همین اســت. به مدیران شهرداری 

توصیــه می کنم که اگر می خواهنــد مقصرانی را برکنار کنند، به ســراغ معاونان 

خدمات شــهری مناطق و نواحــی نروند بلکه دانه درشــت ها را که مقصر بودند 

برکنار کنند و به سراغ کسی نروند که تقصیری نداشته است.

ناصر امانی روز پنجشــنبه در حساب شخصی اش در توییتر نوشته بود: کارنامه 

شــهرداری در برف روبی دیروز خیابان ها و اتوبان های تهران باعث شرمساری بنده 

به عنوان عضو شــورای شهر شد. از مردم تهران عذرخواهم که میلیاردها تومان از 

خزانه شهر به عنوان (ستاد برف روبی) این گونه هدر می رود.

واکنــش به مردم به این توییت که امانی به آن اشــاره می کند، گلایه از حضور 

زاکانی در اهواز بود. ســیدصادق حســینی با انتشــار فیلم انتقادات ناصر امانی از 

مدیریت بحران برف در شهرداری تهران نوشت: «آقای زاکانی بعدازظهر پنجشنبه 

باید به اتاق مانیتورینگ معاونت حمل ونقل می رفت و ۹ معاونت ها و شــهرداران 

را بــه خط می کرد تا آن فاجعه نصف شــب اتفاق نیفتد. اما آقــای  زاکانی عصر 

پنجشنبه بحرانی تهران کجا بود؟ مسجد باغ فیض دیدار مردمی!».

یکی دیگر از کاربران نوشته بود: «عذرخواهی شما به چه درد مردم می خورد؟ 

بنده معلولی که باید ســر وقت نلاتون بزنم تا به عفونت ادراری دچار نشــوم به 

خیال راه نیم ســاعته بیش از سه ساعت و نیم در راه بودم، آن هم در مسیری که 

کلا اتوبان بود! پس شــما در شــورا چه کاره اید؟ توییــت زدن را که من هیچ کاره 

هم بلــدم». یکی دیگــر از اعضای منتقد به عملکرد شــهرداری در پنجشــنبه 

برفی مهدی عباســی بود. او پس از اســتماع گزارش معاون خدمات شهری در 

صحن علنی شورای شــهر تهران درباره روزهای برفی تهران با اشاره به ترافیک 

ایجادشــده به دنبال بارش برف در پایتخت، گفت: مــا باید فرهنگ عذرخواهی 

را در شــهرداری تهران نهادینه کنیم. او با بیان اینکــه مردم در بارش های اخیر 

واقعا گرفتار شــدند، ادامه داد: چرا یک مسیر ۱۰دقیقه ای باید چهار ساعت طول 

بکشد؟ آنچه از شهرداری و مسئولان مرتبط در این باره شنیدیم، چیزی جز توجیه 

نبود، عذرخواهی در جایی که ما نتوانستیم به وظایف خود به درستی عمل کنیم، 

بهترین واکنش در برابر مسئله است. علیرضا جاوید در حاشیه شورای شهر تهران 

در گفت وگو با رســانه ها برخی از مشکلات پنجشنبه برفی پایتخت را پذیرفت. او 

گفت: در بارش برف روز پنجشــنبه به طور کلی هشت منطقه درگیر موضوع برف 

بودنــد که عملکرد مناطــق ۳، ۴، ۵، ۶، ۲۱ و ۲۲ به صورت نســبی خوب بود اما 

در منطقه ۲ در دو نقطه بزرگراه یادگار امام علی رغم انجام عملیات شن پاشــی 

با ایجاد یخ زدگی دچار مشــکل شــدیم و در همین منطقه در بالای کوی فراز و 

بخش هایی از ســعادت آباد، مشکل داشــتیم. در منطقه یک نیز روز پنجشنبه در 

معابر مرتفع یعنی بخش هایی از دربند و زعفرانیه دچار مشکل بودیم.

معاون هماهنگی امور مناطق شهرداری تهران در بخش دیگری از صحبت های 

خود در پاســخ به ســؤالی درخصوص اســتعفای افرادی کــه در برف روبی روز 

پنجشــنبه ضعف داشــته اند، گفت: در فرایند اجرائی اگر کســی استعفا کند جای 

وی خالی خواهد شــد و باید فرایند اجرائی به اتمام برسد. سازمان بازرسی وظیفه 

پیدا کرده درخصوص برف روبی امســال پایش دقیقی انجام دهد و در مواردی که 

قصور وجود داشــته احصا و در مواردی که تقصیر در انجام وظایف وجود داشته 

برخورد متناسب را انجام دهد. بنده هم به عنوان یک مدیر اجرائی از شهروندانی 

که در برف روز پنجشــنبه و ترافیک ناشــی از آن دچار چالش شــدند عذرخواهی 

می کنم. بی تردید برف روی معابر تأثیرگذار اســت و موجب کندی حرکت می شود 

و به این ترتیب ترافیک شهر را تشدید می کند. البته شاید یکی از عواملی که در برف 

روز پنجشــنبه مشکل آفرین شد، آماده باش زودهنگام نیروها بود که این آماده باش 

از روز چهارشنبه موجب خســتگی نیروها شد و شاید همین موضوع مشکلاتی را 

به وجود آورد. شن پاشی ها از قبل انجام شد اما در پیک بارش اثربخشی خود را از 

دست داده بود که همین موارد مشکلاتی را فراهم کرد.

روزهای برفی دست و پای پایتخت را بست و سهم پارلمان تهران را در انتقاد از «بهشت» به هم ریخت

پایتخت در دیگ برف

ارتبـاط با روزنـامه شـرق
T.ME/ALOSHARGH
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گواهینامه موقت پایان تحصیلات 
فرزند سید حسین به شماره شناسنامه ۲۲۲۴۰ صادره از 

تهران در مقطع کارشناسی پیوسته رشته مهندسی کامپیوتر نرم افزار صادره 
از دانشگاه آزاد اسلامی واحد پرند با شماره ۰۲۱۹۳۱۵ مفقود گردیده است 
و فاقد اعتبار می باشد . از یابنده تقاضا می شود اصل مدرک را به دانشگاه 

آزاد اسلامی واحد پرند به نشانی تهران کیلومتر ۳۳ اتوبان تهران ساوه شهر 
جدید پرند بلوار باهنر ارسال نمایید

برگ سبز خودرو  پراید  جی تی ایکس آی رنگ سفید روغنی 

 مدل ۱۳۸۵ به شماره پلاک ایران ۳۸ - ۴۱۶ ب ۵۵ 

و شماره موتور ۰۱۳۷۹۸۶۶ و شماره شاسی 

S1412284730489 به نام  

مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

کارت موتور و سند کمپانی موتور سیکلت وگو رنگ 
 سفید مدل ۱۳۹۷ به شماره پلاک ۱۳۶/۷۷۶۲۱ 

و شماره موتور BG5DJ1X00758 و شماره شاسی 
 N14FMWGBLJ1B13228  مفقود گردیده 

و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

بدینوسیله اعلام می دارد  برگه فروش کارخانه (سند کمپانی) و 
سند مالکیت (برگ سبز)  خودرو  پژو  ۴۰۵  مدل ۱۳۹۴ به شماره 

 124K0585992 پلاک ایران ۷۷ _ ۴۹۳ ل ۵۱ به شماره موتور
و شماره شاسی NAAM01CA8FK501273 متعلق به 

 به کد ملی ۰۴۹۰۱۵۵۸۳۹ 
مفقود شده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

دانش نامه ی  فرزند جواد به شماره 
ملی ۲۲۹۸۵۳۸۵۹۱ صادره از شیراز، در مقطع کارشناسی رشته زبان 

فرانسه-مترجمی صادره از واحد دانشگاهی الزهرا (س)، دانشکده 
ادبیات به شماره ۱۰۹۰/۱۰-ز      و تاریخ ۱۳۹۱/۰۵/۰۲ مفقود گردیده 

است. از یابنده تقاضا می گردد اصل مدرک را به دانشگاه الزهرا 
به نشانی تهران، خیابان ده ونک، دانشگاه الزهرا (س) به کد پستی 

۱۹۹۳۸۹۳۹۷۳ تحویل دهد.
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نگاهی به تغییر و تحولات ۴۱ دوره برگزاری جشنواره فیلم فجر

وقتی فیلم های اجتماعی 
نظر داوران را جلب می کنند

بهناز شــیربانی: جشــنواره چهل و یکم فیلم فجر به پایان رســید؛ دوره ای که هم 

پیش از برگزاری با حواشــی بســیاری همراه بود و هم در تمامی روزهای برگزاری 

آن، کوچک تریــن اظهارنظر از ســمت مدیران فرهنگی، دســت اندرکاران برگزاری 

جشــنواره یا حتی میهمانان جنجال برانگیز می شــد و این دوره را می توان به یقین 

از پرتلاطم تریــن ادوار جشــنواره فیلم فجر توصیف کرد. با همه این تفاســیر باید 

پذیرفت که جشــنواره فیلم فجر از مرز ۴۰سالگی عبور کرده و به تعبیر بسیاری از 

اهالی سینما دیگر باید با جشنواره ای از تمامی جهات به بلوغ رسیده روبه رو باشیم، 

جشــنواره ای که در منطقه جایگاه و اسم و رســمی دارد. بی تردید نمی توان از این 

موضوع به راحتی گذشــت که برگزاری هر رویداد هنری در سال های اولیه همواره 

با آزمون و خطاهایی همراه اســت و به مرور انتظار می رود که تمامی کاســتی ها، 

کم رنگ تر از سابق شود. با این حال برگزاری ادوار مختلف جشنواره فیلم فجر نشان 

می دهد گویا برگزاری این جشنواره قدمت دار، همچنان نیاز به بازنگری دارد. شاهد 

هســتیم که در دوره هایی بنا بر تصمیمات دبیران و سیاست گذاران جشنواره فیلم 

فجر، بخش هایی به جشــنواره اضافه و بخش هایی دیگر حذف شــد. چنانچه در 

دوره سوم، بخش فیلم های اول اضافه و در دوره چهارم شاهد اضافه شدن بخش 

کودک و نوجوان در جشــنواره فیلم فجر بودیم و چند ســال بعدتر، یعنی در دوره 

هشــتم، بخش کودک و نوجوان و فیلم های کوتاه و مستند از جشنواره فیلم فجر 

جدا شدند. در دوره شانزدهم بخش بین الملل رقابتی شد و سیمرغ بلورین بهترین 

فیلم از نگاه تماشــاگران به جوایز اهدایی اضافه شــد یا در جشــنواره سی و سوم، 

بخش بین الملل به زمان و جشــنواره دیگری منتقل شــد و بخش هنر و تجربه به 

جشنواره اضافه شــد و در دوره سی و چهارم شــاهد اضافه شدن بخش انیمیشن 

به جشــنواره فیلم فجر بودیم . ســال ۹۴ با جداشــدن بخش ملــی از بین المللی 

واکنش های بســیاری میان اهالی سینما ایجاد شد و برخی معتقد بودند سال های 

پیش باید شــاهد تفکیک ایــن دو بخش می بودیم و برخی دیگر به این سیاســت 

معترض بودند. با این حال، چند ســال شــاهد جدایی این دو بخش بودیم و ســال 

۱۴۰۰ آخریــن دوره ای بود که این دو جشــنواره در دو زمان متفاوت برگزار شــدند 

و امســال بار دیگر شــاهد تلفیق بخش ملی و بین الملل جشنواره بودیم و به نظر 

می رسد دســت کم در چند ســال آینده باید شــاهد تفکیک این دو بخش باشیم. 

مهدی اســماعیلی (وزیر فرهنگ و ارشاد اسلامی) در حاشــیه برگزاری جشنواره 

چهل و یکم فیلم فجر با اشاره به برگزاری جشنواره بین المللی فیلم پس از سال ها 

تأکید کرد: «امســال بخش بین الملل درخشیده، در حالی که سال های قبل به دلیل 

تفکیکی که وجود داشت، اصلا دیده نمی شد ولی با تدبیر خوبی که آقای خزاعی 

و آقای امینی در پیش گرفتند، میهمان های خارجی درخور توجهی داریم و بخش 

بین الملــل پر رونق اســت. فکر می کنم بــا این هم زمانی، ســال های آینده بخش 

بین الملل جشنواره درخشش بیشتری هم خواهد داشت».

او همچنیــن پیش از برگزاری جشــنواره فیلــم فجر در پیامی اشــاره کرد : «با 

تجدیدنظــر صورت گرفته، بخش بین الملل جشــنواره فیلم فجــر مجددا در کنار 

بخش ملی آن قرار گرفت تا جذابیت های جشنواره دوچندان شود و امکانی برای 

مقایســه توانمندی ســینماگران ایرانی با همتایان خارجی فراهم و زمینه تعامل 

ســینمای ایران با سینمای دیگر کشورها فراهم شــود. ادغام دو بخش مجزا شده 

جشــنواره فیلم فجر، معنایی جز این ندارد که بخش های ملی و جهانی جشنواره 

از این پس مانند دو بال قدرتمند می توانند شــعاع پیام ها و اندیشه پنهان و پیدای 

فیلم سازان را به واسطه فیلم های منتخب وسعت دهند».

ســیمرغ بلورین بهترین فیلــم مردمی که همواره یکــی از مهم ترین عناوین و 

جوایز برای اهالی ســینما و تولیدکنندگان آثار محســوب می شد، دو سال متوالی 

است که از میان جوایز اهدایی جشــنواره حذف شده  و تا به امروز حواشی زیادی 

ایجاد کرده است.

مجتبی امینی، دبیر چهل و یکیمن جشــنواره فیلم فجر، در پاسخ به انتقادهایی 

مبنی بر حذف سیمرغ مردمی از فهرست سیمرغ های جشنواره پس از حاشیه های 

سال قبل ضمن اشاره به درخواست فیلم سازان برای زمان بیشتر جهت آماده کردن 

آثار خود، در نشســت خبری این رویداد هنری گفت: «ما موضوع دوســتان را درک 

کردیم وگرنــه یک ماه قبل می توانســتیم ۲۰ اثر را انتخاب کنیــم و درگیر کیفیت 

نشــویم ولی امســال شــش فیلم با پروداکشــن بزرگ داریم، به همین دلیل صبر 

کردیم و با توجه به ترافیک اســتودیوها همراهی کردیم. با این حال یک سری آثار از 

نیمه های جشــنواره به ناوگان اکران اضافه می شوند؛ بنابراین اینها شرایط را برای 

برقراری عدالت در بخش آرای مردمی فراهم نمی کند».

ایــن مــوارد تنها بخشــی از فراز و فرودهای برگــزاری جشــنواره فیلم فجر در 

ســال های متمادی است و به نظر می رسد با پشت ســر گذاشتن تمامی سال های 

رفته، وقت آن رســیده که با جشــنواره ای مســتحکم تر روبه رو باشــیم. در ادامه 

نگاهــی گذرا به ۴۱ دوره برگزاری جشــنواره فیلم فجــر و بخش های مختلف آن 

انداخته ایم و در این میان نگاهی به ســیمرغ های بهترین فیلم های جشــنواره در 

ادوار متمادی داشته ایم و به نظر می رسد فیلم هایی با عنوان اجتماعی، در تمامی 

ســال های گذشــته محبوب ترین فیلم ها از نگاه هیئت داوران جشنواره فیلم فجر
 بوده است.*

*طبیعی است که ســینمای ایران همواره در غیاب یا عدم شــکل گیری ژانرهای 

ســینمایی در تولیداتش با عناوینــی در تعریف فیلم ها همراه بــوده و در توضیح 

این جدول و تعریف فیلم های برگزیده از عناوین رایج در ســینمای ایران استفاده 

شده است.
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و 22 فیلم در بخش فیلم هاى اول و دوم

20 اثر در بخش مسابقه سینماى ایران و 

20 اثر در بخش مسابقه بین المللى

22 اثر در بخش مسابقه سینماى ایران و 

20 فیلم مسابقه بین المللى

20 اثر در بخش مســابقه بین الملل و 21 

اثر در بخش مسابقه سینماى ایران

21 اثر در بخش مســابقه بین الملل و 24 

اثر در بخش مسابقه سینماى ایران

21 فیلم در بخش مسابقه بین الملل و 24 

فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران

22 فیلم در بخش مسابقه بین الملل و 22 

فیلم در مسابقه سینماى ایران و 27 فیلم 

در بخش مسابقه فیلم هاى اول

24 فیلــم در بخش مســابقه بین الملل و 31 

فیلم در بخش مسابقه ســینماى ایران و 28 

فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول و دوم

20 فیلم در بخش مسابقه سینماى بین الملل، 

25 فیلــم در بخش مســابقه فیلم هاى کوتاه و 

24 فیلم در بخش مســابقه ســینماى ایران و 

15 فیلم در بخش مسابقه سینماى اول و دوم

بهترین فیلم

در این دوره هیئت انتخاب و داورى بخش اصلى اعلام نشــدند و 

بخش حرفه اى جشنواره برگزیده اى نداشت.

در ایــن دوره از جشــنواره هیئــت داوران هیچ یــک از فیلم ها را به 

عنوان بهترین فیلم مفهوم مطلق واجد شــرایط ندانست. جایزه ویژه 

هیئت داوران به فیلم «دیار عاشقان» حسن کاربخش تعلق گرفت.

لــوح زریــن بهترین فیلم این جشــنواره به «مترســک» حســن 

محمدزاده تعلق گرفت.

در این سال هم فیلمى برگزیده انتخاب نشد و به شش فیلم، «اولى ها» 

عباس کیارســتمى، «بهار» ابوالفضل جلیلى، «جاده هاى ســرد» مسعود 

جعفرى جوزانــى، «پدربــزرگ» مجید قارى زاده، «خــط پایان» محمدعلى 

طالبى، «اتوبوس» یداالله صمدى جایزه ویژه هیئت داوران تعلق گرفت.

لوح زرین بهترین فیلم جشنواره به فیلم «پرواز در شب» رسول 

ملاقلى پور تعلق گرفت.

در این دوره هیئت داوران براى معرفى بهترین فیلم مفهوم مطلق 

به اکثریت آرا دست نیافتند. دو فیلم «پرنده کوچک خوشبختى» 

به کارگردانى پوران درخشــنده و «کانى مانگا» ساخته سیف االله 

داد بیشــترین آرا را بــراى دریافت جوایز ویژه هیئت داوران به 

خود اختصاص دادند.

«در مســیر تندباد» مســعود جعفرى جوزانى در این دوره بهترین 

فیلم معرفى شد و سیمرغ بلورین به این فیلم اهدا شد.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «مهاجر» ساخته ابراهیم حاتمى کیا 

اهدا شد.

ســیمرغ بلوریــن بهتریــن فیلم بــه «آپارتمــان شــماره 13» به 

کارگردانى یداالله صمدى تعلق گرفت.

ســمیرغ بلورین بهترین فیلم به «نیاز» علیرضا داودنژاد - على 

واجدسمیعى اهدا شد.

ســیمرغ بلوریــن بهتریــن فیلم بــه «از کرخه تا راین» ســازمان 

سینمایى سینا اهدا شد.

اثرى به عنوان فیلم برگزیده معرفى نشد.

ســیمرغ بلوریــن بهترین فیلم بــه «روز واقعه» محصــول بنیاد 

سینمایى فارابى تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «پدر» مجید مجیدى اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «بچه هاى آسمان» مجید مجیدى 

تعلق گرفت.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلــم به «آژانس شیشــه اى» ابراهیم 

حاتمى کیا تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «هیوا» مؤسسه فرهنگى نگین و 

سازمان توسعه سینمایى سوره تعلق گرفت.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «بوى کافور، عطر یاس» مراضى 

شایسته تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «باران» مجید مجیدى تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «خانه اى روى آب» بهمن فرمان آرا 

تعلق گرفت.

ســیمرغ بلوریــن بهتریــن فیلم بــه «دیوانه اى از قفــس پرید» 

محمدرضا تختکشیان تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «مهمان مامان» داریوش مهرجویى 

تعلق گرفت.

ســیمرغ بلوریــن بهتریــن فیلم به «خیلــى دور، خیلــى نزدیک» 

سیدرضا میرکریمى و حوزه هنرى تعلق گرفت.

دوره

1384-24

1385-25

1386-26

1387-27

1388-28

1389-29

1390-30

1391-31

1392-32

1393-33

1394-34

1395-35

1396-36

1397-37

1398-38

1399-39

1400-40

1401-41

نوع فیلم

ملودرام اجتماعى/دفاع مقدس

دفاع  مقدس

ملودرام  اجتماعى

ملودرام  اجتماعى

ملودرام/ماجرایى

ملودرام  اجتماعى

دفاع مقدس/کمدى

تاریخى

تاریخى/مذهبى

ملودرام اجتماعى

ملودرام اجتماعى

ملودرام  اجتماعى

ملودرام  سیاسى

دفاع مقدس

ملودرام  سیاسى

ملودرام  اجتماعى

دفاع مقدس

دفاع مقدس

ملودرام اجتماعى/ دفاع 

مقدس

دبیر

علیرضا  رضاداد

علیرضا  رضاداد

مجید  شاه حسینى

مجید  شاه حسینى

مهدى  مسعودشاهى

مهدى  مسعودشاهى

محمد  خزاعى

محمدرضا  عباسیان

علیرضا  رضاداد

علیرضا  رضاداد

محمد  حیدرى

محمد  حیدرى

ابراهیم  داروغه زاده

ابراهیم  داروغه زاده

ابراهیم  داروغه زاده

سیدمحمدمهدى  طباطبایى نژاد

مسعود  نقاش زاده

مجتبى  امینى

تعداد فیلم

22 فیلم در بخش مسابقه سینماى بین الملل، 

25 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران، 17 

فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول و دوم

20 فیلم در بخش مسابقه سینماى بین الملل، 

29 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران، 17 

فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول

19 فیلم در بخش مسابقه سینماى بین الملل 

و 23 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران و 

9 فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول

29 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران و 23 

فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول و دوم و 

17 فیلم در بخش مسابقه آثار بلند ویدئویى

28 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران و 26 

فیلم در بخش مســابقه فیلم هــاى اول و دوم و 

22 فیلم در بخش مسابقه آثار ویدئویى

33 فیلم در بخش مســابقه ســینماى ایران، 

24 فیلــم در بخش مســابقه فیلم هاى اول و 

25 فیلم در بخش مسابقه آثار ویدئویى

32 فیلم در بخش مســابقه سینماى ایران و 

22 فیلــم در بخش مســابقه فیلم هاى اول و 

20 فیلم در بخش مسابقه آثار بلند مستند

29 فیلم در بخش مسابقه سینماى ایران، 17 

اثر در بخش نگاه نو، 15 اثر در بخش ســینما 

حقیقت، 12 اثر در بخش ســینماى ســعادت، 

16 اثر در بخش مسابقه سینماى جهان

31 فیلم در بخش مســابقه سینماى ایران، 19 

فیلم در بخش نگاه نو، 22 اثر در بخش مستند

28 فیلم در بخش مســابقه ســینماى ایران، 

11 فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى اول، 11 

فیلم در بخش مسابقه فیلم هاى مستند و 12 

فیلم در بخش هنر و تجربه

22 فیلم در بخش سوداى سیمرغ، 11 فیلم 

در بخــش نگاه نو، 11 فیلــم در بخش هنر و 

تجربه و 18 انیمیشن و 11 مستند در بخش 

سینماحقیقت

33 فیلم در بخش سوداى سیمرغ، 11 فیلم 

در بخش ســینما حقیقت، 23 فیلم در بخش 

فیلم کوتاه

22 فیلم در بخش سوداى سیمرغ، 2 فیلم در 

بخش مستند و 4 فیلم کوتاه

22 فیلم در بخش ســوداى ســیمرغ، 10 

فیلم در بخش نگاه نو، 5 فیلم مســتند و 

7 فیلم کوتاه

23 فیلــم در بخش ســوداى ســیمرغ، 10 

فیلم در بخش نگاه نو، 10 فیلم مســتند و 

10 فیلم کوتاه

16 فیلم در بخش ســوداى سیمرغ، 5 فیلم 

در بخش مستند و 10 فیلم در بخش کوتاه

22 فیلم در بخش سوداى سیمرغ، 10 فیلم 

در بخش کوتاه و 8 فیلم در بخش مستند

24 فیلم در بخش سوداى سیمرغ، 11 فیلم 

در بخش کوتاه و مســتند بلنــد و 26 اثر در 

بخش بین الملل و 11 فیلم در بخش جشنواره 

جشنواره ها

بهترین فیلم

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «به نام پدر» ابراهیم حاتمى کیا 

تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «روز سوم» علیرضا جلالى و حمید 

آخوندى تعلق گرفت.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «به همین ســادگى» ســیدرضا 

میرکریمى تعلق گرفت.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «تردید» ســعید ســعدى تعلق 

گرفت.

ســیمرغ بلورین بهتریــن فیلم به «به رنگ ارغوان» ســید جمال 

ساداتیان تعلق گرفت.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «جرم» مسعود کیمیایى اهدا شد.

دیپلم افتخار بهترین فیلم به «روزهاى زندگى» سعید سعیدى و 

«ضد گلوله» رضا رخشان اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «استرداد» محسن على اکبرى - 

بنیاد سینمایى فارابى اهدا شد.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «رستاخیر» تقى علیقلى زاده و

«آذر، شــهدخت، پرویز و دیگران» سید جمال ساداتیان و بهروز 

افخمى اهدا شد.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «رخ دیوانه» بیتا منصورى اهدا شد.

ســیمرغ بلوریــن بهترین فیلم به «ابد و یک روز» ســعید ملکان 

اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «ماجراى نیمروز» ســیدمحمود 

رضوى اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم ب«تنگه ابوقریب» ســعید ملکان 

تعلق گرفت.

ســیمرغ بلوریــن بهتریــن فیلم به«شــبى کــه ماه کامل شــد» 

محمدحسین قاسمى اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلم به «خورشید» مجید مجیدى- امیر 

بنیان اهدا شد.

سیمرغ بلورین بهترین فیلم به «یدو» محمدرضا مصباح اهدا شد.

ســیمرغ بلورین بهترین فیلــم به «موقعیت مهــدى» حبیب االله 

والى نژاد اهدا شد.

ســیمرغ بلوریــن بهترین فیلم به «ســینما متروپل» ســیدحامد 

حسینى اهد شد.
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اتفاق خوانى

از  قربانیان  تبعیض
۱- آمارهــا می گویند طی چند ســال اخیر ۱۰ 
درصد جمعیت فعال اقتصادی کشــور بی کار 
هســتند. حتــی در جوانان تحصیل کــرده نیز 
بی کاری رقم قابل توجهی دارد. این آمار برای 
زنان ناگوارتر است. متأسفانه به این ارقام باید 
کسانی را افزود که با وجود امکان کارکردن از 

یافتن شغل ناامید شده اند و دیگر برای جست وجوی کار تلاشی نمی کنند.
فقر در همه جوامع هســت. در شــهرهای بزرگ غربی خیل عظیمی از فقرا دیده 
می شــوند که بی جا و ســرپناه همه داروندار خود را در یک گاری این طرف و آن طرف 

می برند. در گرما به  دنبال سایه و در سرما دنبال سرپناهی گرم هستند.
۲- امــا امــروز بــا فقرایی در ایــران روبه رو هســتیم که از بامداد تا پاســی از شــب 
سخت کوشانه کار می کنند و امیدوارند تا دنیای بهتری به فرزندانشان هدیه کنند اما در 
آخر مجبورند در گوشه ای از خانه کوچک و قدیمی پدری سکنا گزینند چراکه این همه 
دویدن، تنها هزینه های حداقلی زندگی را تأمین می کند و از پس مخارجی چون خانه 
و ماشین برنمی آیند. و متأسفانه جمعیت این زحمتکشان کم اجر و قرب فراتر از تصور 
اســت. افراد توانمندی که می خواستند با تلاش خستگی ناپذیر جهان بهتری بسازند، 
اما چیدمان ســاختارها به گونه ای بوده اســت که این همه تکاپو و زحمت در آخر به 

دستاورد ارزشمندی ختم نمی شود.
۳- فقر در بســیاری از جوامع هست اما 
برای ما با مفاهیم دیگری عجین می شود 
که شرایط را وخیم تر می سازد. فقر فقدان 
و کمبودهــای دیگری با خــود به همراه 
دارد. امــکان زیســت برابــر را می گیرد. 
شانس برخورداری از فرصت های یکسان 
را از بیشــتر مــردم دریغ می کنــد، مانع 
دستیابی به حقوق شهروندی می شود و 

اختلاف طبقاتی را بیشتر می کند.
۴- آنها که شرایط «نداری» را پذیرفته اند، 
بــه ســختی های آن عــادت می کنند اما 
آنهایی که خود را سزاوار زندگی بهتر می دانند، از اینکه مدام حس کنند تلاش هایشان 
بیهوده اســت، عذاب می کشند. وحشتناک است که در یک سرزمین کسانی به این باور 
برســند که هرچه تلاش کنند به  جایی نمی رسد؛ و هولناک تر آنکه حس کنند سختی 
زندگی امروزشــان ابدی اســت؛ فرجام چنین مقدر شــده اســت و آنها شانسی برای 

کنده شدن از موقعیت ناخوش امروزشان ندارند.
۵- شاید با فقر و نداری بتوان کنار آمد اما بشر واهمه ای برای پذیرش نابرابری و تبعیض 
ندارد. شــاکله طبیعی روانی ما به گونه ای تعبیه نشده که بدبختی را به راحتی بپذیرد 
مگر اینکه آن را جوری دســتکاری کنیم که درکی از آن نداشته باشد. در گستره ای که 
تبعیض  حکم فرمایی می کند، آنهایی را که دنیای بهتری می جویند، به راحتی نمی توان 
بــا امیدهای واهی فریب داد. مگر اینکه مجال ادراک را هم از آنها بگیریم. مثلا اینکه 
آنها را چنان زیر بمباران اخبار پرت رسانه ای قرار بدهیم که فرصت بازاندیشی نداشته 
باشند. هر راستی را دروغ و هر دروغی را چنان بزک کنیم که مخاطب در راستی آن گیج 
و متحیر شود. اما به این  روش تا کجا می توان پیش رفت و انتظار تداوم توفیق داشت.
۶- صحبت از نداری و فقر و کمبود در ایران ســال ۱۴۰۱ شاید عبث به نظر برسد. شاید 
بگوییم چه نیازی به گفتن و شــنیدن درباره مفاهیمی که از اعماق وجود آن را حس 
می کنیم. تجربه نشــان داده اندیشــه ورزی علمی درباره واقعیت های تلخ بهترین راه 
برون رفت از سختی های مکرر در مکرر است. سختی هایی که انگار تمامی ندارند و تنها 
در گذر تاریخ رخت عوض می کنند. «تبعیض، نابرابری و سلامت روان» عنوان همایشی 
اســت که دو روز اول اســفندماه امســال در مجموعه رعد برگزار می شود. امیدواریم 
حاصل گفت وگوهای علمی دوازدهمین گردهمایی «سلامت روان و رسانه» که توسط 
جمعی از نخبگان علمی ارائه می شــود، پاسخی درخور برای ذهن های اندیشه ورز به  

همراه داشته باشد.

ارسیا تقوا

وزیر ارشــاد گفته اســت پنج خبرگزاری دولتی را در 
ایرنا ادغام می کنیم. اگر ارشــاد زورش برســد و این کار 
را برای روزنامه های دولتــی و البته خبرگزاری هایی که 
توســط برخی نهادها ایجاد شــده اند و غیرمســتقیم از 
بودجــه عمومی ارتزاق می کنند، بتواند انجام دهد، قدم 
خوبی در بهبود فعالیت رســانه ای کشــور خواهد بود. 
معلوم نیست، سیاست ادغام، صرفا اقدام مدیریتی برای 
هم افزایی است یا اصلاح عمیق تری مدنظر دولت است.
در شرایط فعلی، دولت از سلطه خبری رسانه های 
بیگانه در برخی موارد شــاکی اســت و البته دلیل این 
ســلطه،کژکارکردی رســانه های بــزرگ داخلی و در 
رأس آن رسانه ملی اســت. مسئولان، تلقی نادرستی 
از مقوله رســانه دارند؛ آنها در عین حال که دوســت 
دارند رســانه نقش بــوق تبلیغاتی را ایفــا کند، از آن 
طرف میل دارند که همین رســانه، مرجع خبری مردم 
باشــد و بتواند افکار عمومی را با دولت همراه کند که 
چنین امری شدنی نیست. رسانه حتی در حوزه تقویت 
باورهای دینی نیــز دچار لکنت و ناکارآمدی شــده و 
حــال آنکه پیش از این در این حوزه توفیقاتی داشــته 
است. اغراق نیست اگر بگوییم یکی از عوامل کاهش 
دینــداری و ضربه خــوردن به تعمیق یافتــن باورهای 

دینی، رسانه های دولتي هستند.
ایــراد عمــده رســانه های دولتــی آن اســت کــه 
مخاطب محور نیستند و متولیانشان، اغلب دنبال جلب 
رضایت افراد مافوق خود هســتند. یک باور مهم مکتوم 
در متولیان رســانه های دولتی، آن اســت که وظیفه ما 
تولید محتوا برای هسته سخت دولت است؛ یعنی دنبال 
مخاطب عام نیستیم و فقط سلیقه بخشی از جامعه را 
پوشش می دهیم. به همین خاطر بود که در وقایع تلخ 
پاییز امسال، این رسانه ها از صدا و سیما تا خبرگزاری ها، 

قرارگاه ها و مؤسســات رسانه ای، لشــکرهای سایبری و 
نظایر آن موفقیتی نداشتند.

اکنون کانال ارتباطــی داخلی با مردم، دچار اختلال 
جدی است و سیاست گذاران توجهی به ترمیم این نقص 
مهم ندارند. زمانی رســانه های داخلی، کانال ارتباطی 
مطمئنی بود و پیام ارســالی به درستی دریافت می شد. 
با ریــزش مخاطبان صدا و ســیما و انتقــال مرجعیت 
خبری به خارج از کشــور، آنچه مدنظر مسئولان است، 
با آنچه بــه ذهن مردم، مخصوصا نســل جوان متبادر 
می شود، دچار گسســت بزرگ شده است. همچنین این 
رسانه ها، توان ترمیم هویتی و تقویت انسجام اجتماعی 
را از دســت داده اند و محتوای آنها بیشــتر ضد انسجام 
اجتماعی است و نه تنها هویت دینی، بلکه هویت ملی 
را هم تقویت نمی کند، پس لازم است برای این مشکل، 

تدبیر فوری شود.
رسانه های رســمی داخلی که زیر نظر سازمان ها و 
دولت هستند، کژکاردی های فراوانی داشته و کمکی به 
حل معضــلات نکرده اند و حتی گاه خود عامل افزایش 
ناامیدی شده و در بسیاری موارد هم عصبانیت و ناآرامی 
را به جامعه تزریق کرده اند. اصلاح رویکرد این رسانه ها 
و بازگردانــدن آنها بــه نقطه مرجعیت خبــری مردم، 
گرچه بسیار سخت و دردناک است، اما اختلال ارتباطی 
دولــت - ملــت، برنامه های گــذار از بحــران فعلی و 
بحران های بعدی را دچار شکســت خواهد کرد و نتایج 

معکوسی برای دولت به دست خواهد داد.
برای مثال، بخشی از مردم، خبر راهپیمایی ۲۲ بهمن 
و مواعید آقای رئیسی را از شبکه های ماهواره و با ادبیات 
و رویکرد آنها دریافت کردند. جوانان هم عموما اخبار را 
از گروه دوستان و شبکه های اجتماعی دریافت می کنند 
که بیشتر آن حاشیه هاست و خبر اصلی، عموما وارونه 
منتقل می شــود. برای همین، آنچه بــه جامعه انتقال 
می یابد، همان نیست که سیاست گذاران تصور می کنند 

و این مسئله مهمی است.
شرایط کنونی، بهترین موقعیت را برای هدایت افکار 
عمومی در جهت هم نوایی و همداستانی با اپوزیسیون 
خارج، فراهم آورده است. کژکارکردی رسانه های بزرگ، 

مخصوصا رســانه ملی و خبرگزاری های جریان اصلی، 
مخاطب را تارانده و در مشــت جریان برانداز قرار داده 
است. مصرف رســانه ای مردم تغییر یافته و رسانه های 
دولتــي، از عرصه جدید جا مانده اند. اندک رســانه های 
مستقل و حرفه ای هم مدت ها زیر فشار بوده اند و دیگر 

رمقی برای جذب مخاطب ندارند.
وضع صدا وســیما، از همه دوران ها بغرنج تر است. 
در یک سال اخیر، رســانه ملی، نه تنها نتوانسته صدای 
مردم باشــد، بلکه زمینه ساز چندقطبی سازی اجتماعی 
شــده اســت. به همین جهــت، اطلاق عنوان رســانه 
ملی، از حیث فراگیری مخاطب و تعیین سیاســت های 
برنامه ســازی دیگر بر آن صدق نمی کنــد. موفقیت در 
پیشــبرد برنامه اصلاح رویکرد در صداوسیما، می تواند 
باعث تقویت انســجام اجتماعی و بسیج افکار عمومی 

در جهت حل مشکلات جاری کشور شود.
برخی تغییرات سخت نیســت. این رسانه ها، مردم 
را واقعــا قبول داشــته باشــند و مخاطــب را صرفا به 
گروه های اجتماعی طرفدار خود تقلیل ندهند. همچنین 
رســانه های خصوصــی، امــکان دریافت مجــوز برای 
تأســیس شبکه تلویزیونی و ایســتگاه رادیویی را داشته 
باشند و هر نوع انحصار پخش از رسانه ملی گرفته شود. 
رسانه ملی، دربرگیرنده همه سلایق جامعه ایران باشد؛ 
یک رسانه بدون انحصار که تریبون رسمی دولت است 
و در کنار رســانه های خصوصی کــه گروه های مختلف 

جامعه را نمایندگی می کنند، فعال است.
ادغام خبرگزاری های دولتی، کار خوبی اســت، ولی 
به تنهایی کارســاز نیست. وزارت ارشاد به عنوان متولی 
امر رسانه ها باید تلاش کند در درجه اول، دید مسئولان 
کشور را به مقوله رســانه اصلاح کند. سپس برنامه ای 
جامع برای اصلاحات رســانه ای داشــته باشــد. محور 
این برنامه بایــد مخاطب محوری، بازگرداندن مرجعیت 
رســانه ای به داخل، تقویت رسانه های مستقل منتقد و 
در نهایت بسترســازی برای فعالیت آزادانه، مسئولانه و 
حرفه ای تولیدکنندگان محتوای رسانه ای در کشور باشد. 
رســانه اگر صدای ملت باشــد، اول دولت از آن منتفع 

خواهد شد. 

رسانه ها؛ صدای ملت یا تریبون دولت؟!

تاریخ مجهول آمریکا - تونی کی - ۱۹۹۸

بــاب (ایوری بروکس): زمانی بود که من همه چیز و همه کس رو متهم می کردم، به خاطر همه دردها و رنج ها و چیزهای زننده ای که مواجه شــون 

می شــدم... اما دیدم که این چیزها برای مردم هم اتفاق می افته... هر کســی رو متهم می کردم، جامعه رو متهم می کردم، خدا رو متهم می کردم... 

ولی هیچ وقت هیچ جوابی نگرفتم. به این دلیل که همیشه از خودم سؤال های غلط می پرسیدم. تو باید سؤال های درست از خودت بپرسی.

درک (ادوارد نورتون): مثل چی؟

باب: چه کاری تا حالا انجام دادی که باعث شده زندگیت بهتر بشه؟

دیـالـوگ روز

صنف

۳ روزنامه نگار  دیگر آزاد شدند

النــاز محمدی دبیر روزنامه هم میهن که ۱۶ بهمن پس از حضور در دادســرای 
اوین بازداشت شــده بود، عصر دیروز با قرار وثیقه آزاد شد. هرچند هنوز خبری 

از آزادی الهه محمدی خواهرش که اول مهرماه بازداشت شده بود، نیست. 
همچنین پیش از آغاز اعتراضات چند ماه اخیر، شش نفر از روزنامه نگاران به 
دلیل فعالیت های مطبوعاتی حکم های طولانی مدت دریافت کرده بودند و برای 
اجرای حکم در زندان به ســر می بُردند کــه از بین این افراد، چندی پیش کیوان 
صمیمی پس از گذراندن محکومیتش آزاد شد و طی چند روز گذشته چهار نفر 
دیگر از آنان شــامل عالیه مطلب زاده، خسرو صادقی بروجنی، عباس آزرم وند و 

کامیار فکور نیز آزاد شدند. 
خسرو صادقی بروجنی، روزنامه نگار آزاد و پژوهشگر از مرداد سال ۹۹ دوران 
محکومیت پنج ســاله خود را در زندان اوین سپری می کرد. او روز ۲۱ بهمن آزاد 

شد.
 همچنیــن امیرعبــاس آزرم ونــد روزنامه نگار حــوزه کارگری، از اســفندماه 
۱۴۰۰، در جریان تجمعی به مناســبت روز جهانی زنان بازداشــت و برای اجرای 
حکم ســه ســال و هفت ماه خود روانه زندان اوین شــده بود کــه روز ۲۶ دی 
۱۴۰۱ در خبری اعلام شــد برای این روزنامه نگار بازداشتی پرونده جدیدی درباره 
آتش ســوزی در زندان اوین تشکیل شده و به دادسرا ارجاع شده است. آزرم وند 
پس از آتش ســوزی در زندان اوین به زندان رجایی شهر کرج منتقل شده بود. او 

شب ۲۲ بهمن از زندان آزاد شد. 
 هنوز خبری از آزادی «مرتضی  حق بیان»، روزنامه نگار نیست. این روزنامه نگار 
از ۲۹ اردیبهشــت ۱۴۰۱ برای گذراندن دوران محکومیت دو ســال و شش ماهه 

خود به زندان مرکزی سنندج منتقل شده است. 
در حال حاضر حدود ۱۰ روزنامه نگار که اســامی آنها توســط هیئت اجرائی 
پیگیری وضعیت روزنامه نگاران بازداشــتی انجمن صنفی روزنامه نگاران استان 

تهران رصد شده است، هنوز در زندان هستند. 

برگردان فارسی: فرهاد سخا

دستم را بگیر پدر،
مثل روزهای خوب دستم را بگیر و رهایش مکن

...
مرگ است که انسان را خشمگین می کند یا نومیدی؟

نه! تو را توان بلندکردن این بلوک های سیمانی نیست،
اما باید که قدرت بازستاندن حق مان را داشته باشی

ما، همه در اوج درماندگی این دست را می گیریم
و تا این بار از زمین برداشته نشود آن را رها نخواهیم کرد.

...
به آنها نگاه نکن پدر

همه می بینند دردمندی ات  را و رنج ات را،
و به  اندوه از پای  درآمدن ات را

از درد سنگ شده ای پدر.
سردت نیست؛

چراکه درماندگی آتش شعله وری است؛

آتشی که تو را سوزاند و خاکستر کرد.
و آن نیم تنه گرمی را که بر تو پوشاندند تا سردت نشود، خوب نگه  دار

تا روزهای خوب دستم را محکم بگیر پدر.
باور نمی کنی که مرده ام.

باور نکن!
بگذار زنده بمانم،

تا آن روز که کسی از غفلت نمیرد،
و بگذار رؤیاهامان زنده بمانند،

ـ دست  در دست  هم به خانه بازمی گردیم  فرقی نمی کند چه فصلی از ســال باشد ـ
پدر

به جایی که مرگ و درماندگی در انتظار نباشد.
* این شــعر به مناسبت خاموشی لیلا حانچر سروده شــده که در ۱۵سالگی در زلزله 

شهر ماراش ترکیه در زیر آوار ماند و پدرش مسعود حانچر به امید رسیدن گروه نجات 

ناامیدانه دست دخترش را گرفت و او را تا دم مرگ تنها نگذاشت.

**. Şebnem İşigüzel، رمان نویس ترک . متولد ۱۹۷۵. از او  تاکنون رمان «خوبی» با 

برگردان فرهاد سخا در سال  ۱۳۹۹ به فارسی منتشر شده است.

شبکه خوانى

هوش مصنوعی و تصرف جهان
این روزها بحث گسترش توانایی های هوش مصنوعی ابعاد خاصی گرفته است.

ســارا، ربات انسان نما: اولین ربات انســان نمای مبتنی بر هوش مصنوعی ساخت 
عربستان معرفی شد . این ربات به  نام «سارا»، دوربین دارد و با کمک هوش مصنوعی 

می تواند حضور افراد را در مقابل خود تشخیص دهد.
عربســتان ســعودی از اولین ربات خود که مبتنی بر هوش مصنوعی ساخته شده 
است و می تواند با زبان عربی صحبت کند، رونمایی کرد. این ربات قرار است با انسان ها 
تعامل داشته باشد و با کمک هوش مصنوعی می تواند حضور افراد را در مقابل خود 
تشــخیص دهد. این ربات پس از تشخیص انسان ها و شنیدن فرمان «سلام سارا»، قادر 

است با افراد وارد گفت وگو شود.
ربات جدید عربســتان می تواند گویش های مختلف عربی در این کشور را تشخیص 
دهد و با تحلیل جملات، محتوای آنها را بفهمد. به  همین خاطر، او به هر ســؤال به  

شکل متفاوتی پاسخ می دهد.
عربستان ســعودی در سال های اخیر تمرکز زیادی بر توسعه صنعت رباتیک خود 
داشــته است. این کشور در تابســتان ســه ربات جدید را معرفی کرد که می توانستند 
آیه های قــرآن را بخوانند و اذان بگویند. آن برنامه بخشــی از طــرح راهبردی بزرگ 

عربستان و ارائه خدمات هوشمند به مسافران در این کشور در سال ۲۰۲۴ است.
عربســتان همچنین در ســال ۲۰۱۷ به اولین کشــوری تبدیل شــد که به یک ربات 
شهروندی داده است. دولت این کشور در آن سال ربات «سوفیا» را به شهروندی قبول 

کرد .
یک ماه بعد، سوفیا خواستار رسیدگی به حقوق بشر در قبال زنان عربستانی شد. این 
اتفاق در شرایطی افتاد که زنان سراسر دنیا نسبت به اعطای شهروندی به این ربات، آن 

هم در کشوری که زنان حتی حق رانندگی نداشتند، انتقاد کرده بودند.
بیل گیتس و تحول دنیا

این در حالی اســت که بیل گیتس در مصاحبه  با سی ان بی سی گفت بهبود هوش 
مصنوعی در واقع «مهم ترین» نوآوری حال حاضر اســت. او اعتقاد دارد سیستم های 
هوش مصنوعــی مانند چت جی پی تی، دنیای ما را تغییر خواهند داد و آن را بســیار 
کارآمدتر خواهند کرد. به گفته او، هوش مصنوعی برای بهبود نتایج و کارایی محل کار، 
مراقبت های بهداشــتی و نیز آموزش، فرصت های معناداری دارد. گیتس در ادامه به 
این موضوع اشاره کرد که هفته گذشته از بینگ جدید مایکروسافت با نسخه پیشرفته تر 
ChatGPT رونمایی شد و گوگل نیز اخیرا Bard را معرفی کرده است که البته اشتباهی 

که این ربات مرتکب شد، سبب شد ۱۶۰ میلیون دلار ضرر نصیبش شود.
او در ادامــه ادعا کرد که در دو ســال آینــده برای بهترکردن هــوش مصنوعی و 

کاربردهای آن پیشرفت زیادی حاصل خواهد شد.

قادر باستانی
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