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«آنفلوانزا» شدت می گیرد
ایســنا: هم زمان با فصل ســرما، موج تازه ای از آنفلوانزای نوع A با 
ســوش H3N2 و زیرکلاد k در چند کشور جهان ثبت شده و به گفته 
متخصصان نشــانه های مشابهی از افزایش ابتلا در ایران نیز دیده می شود؛ 
بنابراین هشــدارها از یک  ســو درباره «گسترش ســریع» و «شروع زودتر از 
معمول» این موج اســت و از ســوی دیگــر درباره ضعف نســبی تطابق 
واکســن های موجود با سویه در گردش  که می تواند روند ابتلا را پرچالش تر 

کند.
 فرشــید رضایی، متخصــص بیماری هــای عفونی توضیــح می دهد : 
«داده های آزمایشــگاه های ویروسی در انگلستان نشان می دهد این سوش 
جدید بخــش عمده نمونه های مثبت آنفلوانزا را تشــکیل می دهد و روند 
گســترش آن با شــیبی تند در حال افزایش اســت. ژاپن نیــز حتی پیش از 
آغاز رسمی فصل ســرد، از ورود زودهنگام به مرحله اپیدمی خبر داد. این 
الگوی جهانی از چشم کارشناسان ایرانی نیز پنهان نمانده است». به گفته 
مســئولان وزارت بهداشــت، بررســی نتایج آزمایش های هفتگی در کشور 
نشــان می دهد حدود ۱۱ تا ۱۲ درصد عفونت های تنفســی فعلی آنفلوانزا 
مثبت هستند؛ رقمی که گفته می شود در برخی استان ها از مرز هشدار عبور 
کرده است. به عنوان مثال در استان هایی مثل قم، تعداد موارد مثبت بالاتر 
از میانگین ثبت شــده و در برخی مناطــق تعطیلی مدارس به دلیل حجم 

ابتلا رخ داده است. 
رضایــی تأکید می کند که «تصور بی فایده بودن واکســن در صورت عدم 
تطابق کامل، تصوری اشــتباه اســت» و در فصل جاری واکسیناســیون را 
ضروری تر از همیشــه می داند. درهمین راســتا  قباد مــرادی، رئیس مرکز 
مدیریت بیماری های واگیر وزارت بهداشــت  می گوید: «ســالمندان و افراد 
دارای بیماری های زمینه ای بیــش از گروه های دیگر در معرض خطر ابتلا 
و بستری هســتند و کودکان در ابتلا به این ســوش گاهی تب های شدید و 

طولانی را تجربه می کنند».
 مســئولان وزارت بهداشــت همچنین هشــدار می دهند کــه تهران با 
جمعیتی حدود ۱۵ میلیون نفر و در فصل سرما، در آستانه موجی قرار دارد 
که اگر کنترل نشــود، می تواند بسیار سریع گسترش یابد. سرعت انتقال بالا، 
حضور گسترده مردم در فضاهای بسته و کاهش حساسیت عمومی پس از 
فروکش  کردن کووید ۱۹، سه ضلع این مثلث هستند. علیرضا رئیسی، معاون 
بهداشــت وزارت بهداشت نیز معتقد اســت  تغییرات آب و هوایی، سرما و 
کم بارشی در برخی مناطق کشور با شیوع فصلی بیماری های تنفسی مانند 
آنفلوانزا همراه و ســبب شــده که شــیوع این بیماری در استان هایی نظیر 
خراســان رضوی، خراسان جنوبی، سیستان وبلوچستان، قم، تهران و برخی 

شهرها بیشتر باشد.
 او بــا بیان اینکه وزارت بهداشــت از هفته گذشــته در بــاره وضعیت 
آنفلوانزا هشــدار داده اســت، می گوید:  پیش بینی ها بیانگر این اســت که 
شــیوع بیماری و روند آن همچنان ادامه داشــته باشــد و بیشترین شیوع 
بیمــاری نیز در ســنین مــدارس و کودکان مشــاهده می شــود و بر همین 
اســاس لازم اســت خانواده هایــی کــه فرزند در ســنین مدرســه دارند و 
کودک آنها دارای عفونت های تنفســی اســت، مانع حضور او در مدارس 
شــوند؛ چراکه روند انتقال می تواند به نحوی باشــد که منجر به تعطیلی 
یک کلاس درس یا حتی یک مدرســه شــود. او دربــاره محدودیت حضور 
دانش آمــوزان در مــدارس نیــز گفتــه اســت: «اگــر بیشــتر از ۲۰ درصد 
جمعیت دانش آموزان یک مدرســه به عفونت های تنفســی مبتلا شــوند، 
دانشــگاه های علوم پزشــکی می تواننــد به آن مدرســه بــرای تعطیلی،

البته آموزش آنلاین توصیه کنند».

تداوم حضور ریزگردها در تهران
مدیر عامل شــرکت کنترل کیفیت هوای تهــران گفت: طی روزهای 
اخیر تحت تأثیر نفوذ گردوغبار از جنوب غرب تهران، افزایش فزاینده 

ذرات معلق کمتر از ۱۰ میکرون در منطقه ۱۹، ۲۱ و ۲۲ ملاحظه شد. 
فاطمه کریمی با اســتناد به داده های ایســتگاه های ســنجش کیفیت 
هوای تهران تشــریح کرد: از روز یکشــنبه (۲ آذر) شــاخص  برخط کیفیت 
هوا برای بیشــتر ســاعات در وضعیت ناســالم قرار گرفت و حتی شــرایط 
خطرناک را در برخی ســاعات و ایستگاه های واقع در مناطق پرتردد شهری 
با بیشــینه شاخص بیش از ۲۵۰ تجربه کرد. این وضعیت تا روز گذشته هم 
ادامه داشــت و میزان غلظت آلاینده ذرات معلق کمتر از ۲.۵ میکرون در 
۲۰ منطقه از کلان شــهر تهران به اســتثنا منطقه ۱ و ۳  بالاتر از حد سلامت 

گزارش شد». 

او ادامــه داد: «طی روزهای اخیر تحت تأثیر نفــوذ گردوغبار از جنوب 
غرب تهران، افزایش فزاینده ذرات معلق کمتر از ۱۰ میکرون در منطقه ۱۹، 
۲۱ و ۲۲ ملاحظه شد. ذرات معلق کمتر از ۱۰ میکرون عمدتا منشأ طبیعی 
دارند و افزایش ناگهانی آن نشــان دهنده وقوع توفان گردوخاک و انتشــار 
گسترده ریزگردها ست». مدیر عامل شرکت کنترل کیفیت هوای تهران ادامه 
داد: «پیش بینی می شــود فعالیت این ســامانه تا روزهــای آینده همچنان 
کم و بیش ادامه داشته باشد و شرایط جوی ناپایدار برای تهران تا پایان هفته 
باقی بماند». مدیر عامل شــرکت کنترل کیفیت هــوای تهران توصیه کرد: 
«در این شــرایط شــهروندان با پیگیری لحظه ای وضعیــت کیفیت هوا از 
طریق سامانه ها و اپلیکیشن های رسمی مانند سایت شرکت کنترل کیفیت 
هوا و اپلیکیشــن «کیفیت هوای تهران» از وضعیت آلودگی مطلع شــوند. 
گروه های حســاس از جمله کودکان، ســالمندان و بیماران قلبی و تنفسی 
از انجــام فعالیت های غیرضروری در فضــای باز پرهیز و در صورت نیاز به 

خروج، حتما از ماسک استاندارد استفاده کنند».

افزایش ابتلا به سرطان دهان
ایرنا: رئیس اداره سلامت دهان و دندان وزارت بهداشت از افزایش 
ابتلا به سرطان دهان خبر داد و گفت: «افراد بالای ۵۰ سال که مواد 
دخانی استفاده می کنند و همچنین مبتلایان به ویروس اچ پی وی در ریسک 
بالای ابتلا به ســرطان دهان و دندان قرار دارند».  زهرا قربانی  با اشــاره به 
اهمیت بهداشــت دندان در سلامت عمومی افراد گفت: «حتی در استفاده 
از روش درمانــی ایمپلنــت نیز رعایت بهداشــت دندان بســیار با اهمیت 
است». رئیس اداره ســلامت دهان و دندان وزارت بهداشت تأکید کرد: «با 
توجه به افزایش مصرف دخانیات، قلیان و الکل، سن و میزان شیوع ابتلا به 

سرطان دهان در جهان و ایران رو به افزایش است».

خبرخوان

جامعهجامعه
یکــی از محورهــای اصلی پویش، تأکیــد بر خطای 

ادامـه از 
صفحه

۸

انســانی به  عنوان عامل ریشــه ای ســوانح رانندگی 
است؛ طبق اعلام مســئولان وزارت بهداشت، حدود 
۸۰ درصد تصادفات به خطاهای انسانی نسبت داده 
می شــود. همان موقع (اســفند ۱۴۰۳)، معاون بهداشت وزارت 
بهداشت گفت هدف اولیه پویش، کاهش حداقل هشت درصدی 
مرگ ومیر جاده ای است. در ســطح بین المللی نیز این پویش با 
حمایت دفتر سازمان جهانی بهداشت در ایران همراه شده است. 
نماینده سازمان جهانی بهداشت در ایران تأکید کرده که این دفتر 
در اســتراتژی آگاهی  بخشــی، همــکاری با ذی نفعان و انتشــار 
پیام های ایمنی جاده ای مشــارکت خواهد داشــت. با وجود این 
تعهــدات و دامنه ملی پویــش، نتایج اولیه آن هنــوز با اهداف 
عالــی اش فاصله دارد. بر اســاس گزارش خبرگزاری تســنیم در 
هفتم فروردین ۱۴۰۴، یکی از پیامدهای اجرای این پویش کاهش 
پنج درصدی تصادفات رانندگی در بازه ای از زمان بوده است؛ اما 
برخی کارشناســان اذعان دارند این کاهش موقتی و محدود به 
دوره نــوروز بوده اســت. از ســوی دیگر، ابتدای امســال وزارت 
بهداشــت اعــلام کــرد پویــش در فــاز اول «صرفا هشــدار و 
آگاهی بخشی» بوده و تغییرات ساختاری عمیق در زیرساخت های 
جــاده ای، ایمنی خودروها یا نظارت ترافیکی هنوز اتفاق نیفتاده 
است. با این حال، برخی تحلیلگران منتقدانه معتقدند که تمرکز 
پویش بیش از حد بر «رفتار راننده» بوده و کمتر به ایمنی جاده ها 
و کیفیت خودروها پرداخته شده است. در مجموع، پویش «نه به 
تصادف» نقطه عطفی در تلاش برای فرهنگ سازی رانندگی ایمن 
به شــمار می آید؛ اما بــرای تحقق اهــداف بلندمدتش به ویژه 
کاهش چشــمگیر مرگ ومیــر جاده ای، بــه اســتمرار، پیگیری 

ساختاری و مشارکت عمیق تر نهادهای کلیدی نیاز دارد.

بی توجهی سیستماتیک به تصادفات
تماس «شــرق» با رئیس پلیس راهنمایی و رانندگی و رئیس 
اداره تصادفات پلیس راهور تهران بزرگ برای دریافت توضیحات 
بیشــتر نتیجه نداد؛ بــا این حال، یــک کارشــناس تصادفات با 
ســال ها تجربه در حوزه راهنمایی و رانندگی که مایل به انتشار 
نامش نیســت، در گفت وگو با «شــرق»، به بررسی علل افزایش 
حوادث رانندگی در کشــور پرداختــه و آن را موضوعی پیچیده 
و نیازمند همکاری میان بخشــی می داند. به گفته او، مهار روند 
افزایشی تصادفات مســتلزم عزم جدی و هماهنگی بین حدود 
۲۰ سازمان مرتبط است؛ از راهنمایی و رانندگی به عنوان متولی 
مســتقیم ترافیک و تصــادف  تا شــهرداری در داخل شــهرها، 
راهــداری در جاده هــا، رســانه ها، فضای مجــازی و نهادهای 
مســئول فرهنگ سازی و مهندســی ترافیک. او تأکید می کند که 
ســه عامل اصلی موجب وقوع تصادفات می شــوند؛ «فرهنگ 
رانندگان، وضعیت خودروها و ایمنی راه ها». از نظر او، شهرداری 
مسئول ایمن ســازی مسیرهاست، باید نقاط حادثه خیز را اصلاح 
و جاده های جدید را با اســتانداردهای ایمنی بســازد. خودروها 
نیز باید به گونه ای طراحی شــوند که امــکان اجتناب از تصادف 
فراهم باشــد و در صورت وقوع حادثه، کمترین آســیب جانی و 
مالی به سرنشینان وارد شود. اجرای قوانین و مقررات نیز محور 
دیگری است که به گفته این کارشناس، بر کاهش تصادفات تأثیر 
مستقیم دارد: «قوانین باید کارآمد و اثرگذار باشند و پلیس راهور 
باید در اجرای آنها ســخت گیرانه عمل کند. تخلفات رانندگی به 
دو دســته حادثه ساز و غیرحادثه ســاز تقسیم شده و برای دسته 
اول، هزینه و جریمه ها باید به  حدی باشد که راننده حتی به فکر 
ارتکاب تخلف نیفتد؛ ســرعت غیرمجاز، سبقت غیرمجاز و عبور 
از چراغ قرمز نمونه هایی از این تخلفات هســتند». او مهندسی 
ترافیک را از جمله مؤلفه های حیاتی در این زمینه می داند: «نقاط 
حادثه خیز، چراغ های راهنمایی، تقاطع ها، بزرگراه ها و آزادراه ها 
باید به نحوی طراحی شــوند که حتی در صورت خطای راننده، 
احتمــال وقوع تصادف شــدید کاهش یابــد. فناوری های نوین، 
از جمله دوربین های کنترل ســرعت و سیســتم های هوشــمند، 
می توانند نقش مؤثری در نظارت و مدیریت ترافیک ایفا کنند، اما 
در کشور استفاده محدود و ضعیفی از این فناوری ها شده  است».

اولویت مسئولان نیست
این کارشــناس حمل ونقل، با اشــاره بــه وضعیت فعلی، 
نمره وضعیت مهندسی ترافیک و فرهنگ رانندگی در کشور را 
پایین دانسته و یادآور می شــود که با وجود افزایش جریمه ها، 
بازدارندگی قوانین هنوز کافی نیست. او معتقد است علت اصلی 
این ناکامی ها، اولویت بندی نادرســت مســئولان و بی توجهی 
سیســتماتیک به کاهــش تصادفــات و ایمنی جاده ها ســت؛ 
«سرمایه گذاری ها، برنامه ریزی ها و زمان مسئولان بیشتر صرف 
موضوعات دیگر شده و مدیریت تصادفات در دستور کار اصلی 
قرار نگرفته اســت». به گفته این کارشــناس، اگر اولویت دهی 
درست و استفاده مؤثر از فناوری ها و قوانین مدرن انجام شود، 
کاهش درخور توجه تصادفات و تلفات رانندگی امکان پذیر بوده 
و بسیاری از خطاهای انسانی و خسارات ناشی از آن کنترل پذیر 
خواهــد بود. او با تأکید بر نقش محوری مســئولان در کاهش 
تصادفات، یادآور می شــود که ایمنی خودروها و کیفیت تولید 
آنها هنوز با استانداردهای لازم فاصله دارد و بخش عمده ای از 
مسئولیت کاهش تصادفات بر دوش متولیان امر است، نه صرفا 
رانندگان: «مردم نیز در زمینه رعایت فرهنگ رانندگی مسئولیت 
دارند، اما کوتاهی ها بیشتر ناشی از خلأهای سیستمی و فقدان 
اقدامات مؤثر فرهنگ سازی است». به گفته او، نهادهای مسئول 
آموزش و فرهنگ سازی، از رسانه ها و صداوسیما گرفته تا وزارت 
آموزش و پرورش و وزارت علوم، باید به  طور مستمر و هدفمند به 
ارتقای فرهنگ ترافیکی و انضباط رانندگی در جامعه بپردازند. 
این اقدامات باید از کودکان و دانش آموزان آغاز شده و تا اقشار 
مختلف جامعه ادامه یابد تا ســطح آگاهــی و رعایت قوانین 
به  مرور ارتقا یابد: «بدون توجه جدی به اصلاح سیســتماتیک، 
از جملــه بهبود ایمنــی خودروها، اجرای قوانین و مهندســی 
ترافیــک، کاهش تصادفــات و تلفــات به طور پایــدار ممکن 

نخواهد بود».

وضعیت خودروها
یکی از مؤلفه های کلیدی در تحلیل علل تصادفات جاده ای، 
وضعیت ایمنی خودروهاســت. یکی از شاخص های کلیدی در 
بررسی ایمنی جاده ها، توزیع مرگ و میر ناشی از تصادفات جاده ای 
بین کشورهاســت. طبق گزارش وضعیت جهانی ایمنی جاده ها 
که از طرف سازمان بهداشت جهانی در سال ۲۰۲۳ منتشر شده، 
حدود ۹۲ درصد از مرگ های ناشی از تصادفات جاده ای در سطح 
جهان در کشــورهای با درآمد پایین و متوســط رخ می دهد. این 
در حالی اســت که این کشــورها تنها حدود ۶۰ درصد از وسایل 

نقلیه جهان را در اختیار دارنــد. داده های این گزارش مربوط به 
ســال ۲۰۲۱ است و نشان می دهد ســهم بالای مرگ ومیر در این 
کشورها، با وجود تعداد نسبتا کمتر وسایل نقلیه، ناشی از کیفیت 
پایین خودروها، ایمنی جاده ها، فرهنگ رانندگی و محدودیت در 

زیرساخت های امداد و نجات است.
مرکــز پژوهش های مجلــس در گزارشــی که آبــان ۱۴۰۳ 
منتشر شد، با اســتفاده از تحلیل هزینه-فایده، اثر ارتقای ایمنی 
خودروهای تولید داخل را بررسی کرد. این تحلیل نشان می دهد 
که به روزرســانی پلتفرم های فعلــی و بهره گیری از فناوری های 
نویــن ایمنی، نه تنهــا از منظر انســانی، بلکه از نظــر اقتصادی 
نیز توجیه پذیر اســت. بر اســاس نتایج این مطالعــه، جایگزینی 
پلتفرم های قدیمی با نمونه های مدرن می تواند حدود ۵۰ درصد 
از مجروحان و کشته شدگان ناشی از تصادفات راننده و سرنشین 
را کاهش دهد؛ این میزان معادل تقریبی ۳۰ درصد از کل تلفات 

و آسیب های جاده ای کشور است.
بــا این حــال، تغییر پلتفــرم خودروهای موجــود یک طرح 
بلندمدت محســوب می شــود و برای تحقق کامــل اثرات آن، 
اقدامــات کوتاه مدت و پربــازده مانند کنترل ســرعت و تقویت 
فرهنگ رانندگی نیز باید هم زمان پیگیری شــود؛ بنابراین ارتقای 
ایمنی خودروها باید در کنار دیگر سیاست های کاهش تصادف، 
یکی از اولویت های اصلی صنعت خودروسازی و سیاست گذاری 
حمل ونقل کشور باشد. تیمور حسینی، رئیس پلیس راهور فراجا، 
در ۲۰ فروردین ۱۴۰۴ تأکید کرده بود که خودروها دو نقش حیاتی 
ایفا می کنند؛ پیشــگیری از تصادف و حفاظت از جان رانندگان و 
سرنشــینان پس از تصادف. به گفته او، «توجه به طراحی بدنه، 
شاســی، ستون ها، شیشــه ها، کیســه هوا، کمربند ایمنی و سایر 
اجزای خــودرو ضروری اســت. حفاظت از جان افــراد پس از 
تصادف به طراحی صحیح اتاق، ایربگ، کمربند ایمنی، شیشه ها 
و حتــی صندلی هــا بســتگی دارد». نکته مهم دیگــر، نواقص 
ایمنی خودروهای داخلی اســت. به گفتــه رئیس پلیس راهور، 
خودروهای وارداتی معمولا از نظر ایمنی شرایط بهتری دارند و 
ارزیابی های میدانی نشان می دهد خودروهای تولید داخل در این 
زمینه دچار مشکلاتی جدی هستند. برای مثال، پیش تر در دی ماه 
۱۴۰۰، معاون اجتماعی پلیس راهور  با اشاره به فقدان تست های 
عملکرد ایربگ در ایران، تأکید کرده بود که سازمان ملی استاندارد 
باید بر این موضوع نظارت کند و مشــابه استانداردهای اروپایی، 

انجام Crash Test برای خودروها الزامی باشد.

اجرای ناتمام مصوبات ایمنی
با وجــود تلاش های پویش «نه به تصــادف» و اقدامات 
آموزشــی کوتاه مدت، مشــکلات ســاختاری و زیرســاختی 
همچنان مانع کاهش چشــمگیر تصادفات می شود. حسین 
کرمانپور، رئیس مرکز روابط عمومی و اطلاع رســانی وزارت 
بهداشت، در گفت وگو با «شرق» ارزیابی خود را از پویش «نه 
به تصادف» ترســیم می کند؛ پویشــی که به  گفته او، از ابتدا 
قرار نبود در کوتاه مدت مدعــی کاهش درخور توجه تلفات 
جاده ای باشــد، بلکه یک حرکت آگاهی بخــش و فرهنگی 
اســت؛ «حرکتی از جنس همان الگوهایــی که در جهان نیز 
ســال ها زمان برده تا به نتیجه برسند. در توضیح این منطق، 
تجربــه داخلی دهــه ۱۳۸۶ تــا ۱۳۹۶ یادآوری می شــود؛ 
دوره ای که کشور از آمار سالانه حدود ۲۵ هزار جان باخته به 
۱۵ هزار نفر رســید و این کاهش نه با یک اقدام فوری، بلکه 
با مجموعه ای از تغییرات ۱۰ســاله به دست آمد؛ جا افتادن 
کمربنــد ایمنی، آموزش کــودکان، افزایــش تولید محتوای 
فرهنگ ســاز، حضور جدی رســانه ها، فعالیت سیستماتیک 

پلیس، نصب دوربین ها و اصلاح برخی قوانین بازدارنده».
بــه گفته او، از ایــن منظر، آغاز پویش «نه بــه تصادف» به  
معنای ورود دوباره به همان مســیر است؛ مسیری که اکنون به  
دلیل رشــد فناوری ها و ابزارهای نظارت، انتظار می رود سریع تر 
طی شــود. کرمانپور بر این نکتــه تأکید می کند که باید توقعات 
از ایــن پویش واقع بینانه باشــد و جایگاه آن در سیاســت های 
کلی روشــن بماند. او معتقد است در کنار هدف آگاهی بخشی، 
پویش یک مأموریت دیگر نیز داشــته اســت: قرار دادن پرونده 
تصادفات روی میز. «در حالی که بخش های مختلف حاکمیتی 
برای افزایش نــرخ ازدواج و فرزندآوری تلاش می کنند، وزارت 
بهداشــت با اســتناد به داده ها نشــان داده که بخش درخور 
توجهــی از قربانیــان حــوادث رانندگی افراد پنج تا ۳۵ســاله  
هستند؛ جمعیتی که ستون فقرات نیروی مولد، بارور و آینده ساز 
کشــور است. طرح این واقعیت باعث شــده مسئله تصادفات  
که ســال ها در حاشیه قرار داشــت، دوباره در مرکز توجه قرار 
گیرد. کمیســیون های مجلس، پلیس و نهادهای مرتبط اکنون 

حساس تر از گذشته موضوع را پیگیری می کنند».
به گفته او، از ســوی دیگر پویش تلاش کرده روشــن کند که 
مرگ تنها پیامد تراژدی تصادف رانندگی نیست و بخش سنگین تر 
آن بر دوش آســیب دیدگان و خانواده هایشان می ماند: «کسانی 
که به  دلیل قطع نخاع، معلولیت یا آســیب های شدید جسمی، 
سال ها بار مالی، روانی و اجتماعی سنگینی را متحمل می شوند. 
آمارهای وزارت بهداشت نشــان می دهد تعداد معلولان ناشی 
از تصادفات گاه تا ۱۰ برابر بیشــتر از تعداد جان باختگان اســت؛ 
گروهی که بخشــی از آنها توان باروری یا امکان تشکیل زندگی 
مســتقل را نیز از دســت می دهند. این واقعیت، بــار دیگر پیوند 

پنهان بین تصادفــات و کاهش جمعیت را برجســته می کند». 
در تحلیل کرمانپور، تصادف یک «مســئله چندضلعی» اســت؛ 
حوزه ای که مســئولیت آن تنها بر دوش یک وزارتخانه نیست و 
از مردم تا دولت، از قوه قضائیه تا پلیس و حتی نهادهای مرتبط 
با اســتانداردهای بین المللی، نقش مســتقیم دارند: «پویش نیز 
براســاس همین نگاه طراحی شــده و برای دوره ای ۴۵ روزه به 
اجرا درآمد. پس از پایان این دوره، ارزیابی مستقلی توسط جهاد 
دانشگاهی انجام شــد. یافته ها نشان داد بخش د رخور توجهی 
از مردم نام پویش را شــنیده اند، اما هنوز نســبت به اهداف آن 
آگاهی کافی ندارند. در این میان، بی اعتمادی اجتماعی نیز مانع 
تأثیرگذاری پیام ها بوده است؛ بخشی از شهروندان معتقد بودند 
تا زمانی  که کیفیت خودروها، ایمنی جاده ها و یکپارچگی قوانین 

اصلاح نشود، نمی توان فقط از مردم انتظار رعایت داشت».
او معتقد است با وجود این چالش ها، چارچوب کلی پویش 
بر یک اصل اســتوار اســت: «در شــرایطی که بخش مهمی از 
عوامل، از خودرو تا جاده و پوشش نظارتی، ایمن نیست، حداقل 
رفتاری که می تواند جان شهروندان را حفظ کند، رعایت بیشتر از 
سوی خود رانندگان اســت. از همین رو، وزارت بهداشت برنامه 
دارد اجــرای این حرکت را ادامه دهد و در کنار آن، بســته ای از 
تکالیف بین دســتگاهی را نیز پیگیری کند. این بســته در شورای 
عالی ســلامت و امنیــت غذایی تصویب شــده و وزارتخانه ها و 
سازمان های مختلف را موظف می کند در حوزه مسئولیت خود 
پــای کار بیایند». او توضیــح می دهد که یکــی از مهم ترین این 
اقدامات، تدوین نظام رتبه بندی ایمنی خودروهاســت؛ «مشــابه 
برچســب های انرژی لــوازم خانگــی. در این طرح قرار اســت 
مشخص شــود هر خودرو از نظر اســتانداردهای ایمنی در چه 
ســطحی قرار دارد؛ ســبز، زرد یا قرمز. تا شهروندان بدانند با چه 

میزان ریسک پشت فرمان می نشینند».
کرمانپــور در ادامه به مجموعه ای از مصوبــات و اقداماتی 
اشــاره می کند که با وجود ابلاغ رســمی، هنوز بــه مرحله اجرا 
نرســیده اند. او توضیح می دهد: «ســامانه ملی ثبت و مدیریت 
لحظــه ای تصادفــات» هرچند طراحی و مصوب شــده و حتی 
ابلاغ اجــرای آن نیز صــورت گرفته، اما به دلیــل متصل نبودن 
دستگاه ها و استنکاف برخی ســازمان ها از ارائه داده های خود، 
هنوز عملیاتی نشــده است. به گفته او، مجلس و دولت در حال 
پیگیری الزام دســتگاه ها به تبادل داده هســتند تا سامانه بتواند 
تصویری لحظــه ای و واقعی از وضعیت جاده هــا ارائه کند . او 
در ادامــه به وضعیت دوربین های بین شــهری اشــاره می کند: 
«بخشی از دوربین ها سال ها خراب بود، اما با تخصیص بودجه و 
پیگیری مستقیم رئیس جمهور، اکنون اغلب آنها فعال شده اند». 
بااین حــال، به گفته کرمانپور، «چرخــه کنترل مکانیزه تخلفات» 
هنوز کامل نیست و بخش هایی از سامانه های کنترلی و رباتیک 
باید به زودی به شبکه اضافه شوند. او تأکید می کند که تأخیر در 
ثبت آنی تخلفــات، بازدارندگی قانون را کاهش می دهد؛ چراکه 
گاهی پیام هشــدار برای راننده ارسال می شود اما جریمه روزها 

بعد ثبت می شود.

آموزش های پیشگیرانه و مفهوم «میکرو  اسلیپ»
کرمانپــور توضیح می دهد که وزارت بهداشــت ده ها کلیپ 
آموزشــی با هدف پیشــگیری تولید کــرده تا مــردم با خطرات 
رانندگی نادرســت آشــنا شــوند. او یکی از مهم تریــن مفاهیم 
این دوره را اصطلاح «میکرو اســلیپ» می دانــد؛ حالتی که در 
آن چشــم راننده باز اســت، اما مغز برای لحظه ای وارد خواب 
می شــود. او تأکید می کند که بســیاری از رانندگان این وضعیت 
را نمی شناسند و همین چند ثانیه «غیبت ذهنی» عامل بسیاری 
از واژگونی ها و خروج از مســیر است. به گفته کرمانپور، بسیاری 
از بیمــاران قلبی، ریوی، اعصــاب و روان یا مبتلایــان به دیابت 
داروهایی مصرف می کنند که می تواند تمرکز، هوشیاری و قدرت 
تصمیم گیــری را تحت تأثیــر قرار دهــد. او می گوید کلیپ های 
متعددی در این زمینه تولید شده تا بیماران بدانند چه داروهایی 
را نبایــد قبل از ســفر مصــرف کننــد و در چه شــرایطی اصلا 

نباید رانندگی کنند.

زمان و شرایط وقوع تصادفات
او همچنین اشــاره می کند که تصادفات معمولا در ساعات 
خســتگی شــدید یا نزدیک بودن راننده به مقصد رخ می دهد؛ 
جایــی که فرد تصور می کنــد «تا ۴۰ یا ۵۰ کیلومتــر دیگر دوام 
مــی آورد». او همچنین به قاعــده ۶۰-۳۰ می پردازد و می گوید: 
«۳۰ کیلومتر مانده به ورودی شــهرها، ۶۰ درصد تصادفات رخ 
می دهد. ســال گذشته تلاش شــد که در حاشیه برخی شهرها 
کمپ های اســتراحت ایجاد شود تا رانندگان بتوانند چند دقیقه 
توقف کننــد. همچنین تصادفات در شــب، در آلودگی شــدید 
هــوا و در شــرایط بارندگی افزایش می یابد و وزارت بهداشــت 
تنها می تواند در حوزه آگاهی بخشــی مداخله کند؛ درحالی که 
مدیریت ســایر بخش ها بر عهده ســازمان های دیگر است». به 
گفته او، یکی از نکات مهم آموزش ها این است که سرعت مجاز 
به معنای سرعت مناسب نیســت: «راننده باید کیفیت خودرو، 
شــرایط آب وهوا و وضعیت جاده و مســافران را در نظر بگیرد. 
«مــرگ در چهارراه بی قانونی» رخ می دهــد و هر یک از اضلاع 
چهارگانه خودرو، جاده، قانون و رفتار راننده اگر معیوب باشــد، 

احتمال حادثه و مرگ افزایش می یابد».

مسئله بین المللی با ابعاد اجتماعی و فرهنگی
حســین ایمانی جاجرمــی، جامعه شــناس، در گفت وگــو با 
«شــرق»، تصادفات رانندگی را مســئله ای بین المللی و پیچیده 
می داند که جوامع مدرن با هر نوع وســیله نقلیه، از خودروهای 
چهارچرخ تا موتورســیکلت و وســایل کوچک تر، بــا آن مواجه 
هســتند. او تأکید می کند موفقیت در این زمینه نیازمند توجه به 
چندین بعد است؛ فرهنگ ایمنی، نظارت پلیسی، ایمنی خودرو، 
طراحی و زیرســاخت های جــاده ای و سیســتم های امدادی. از 
دیــدگاه ایمانی جاجرمــی، عوامل اجتماعــی و فرهنگی نقش 
مهمی در رفتارهای پرخطــر رانندگی دارند. او توضیح می دهد:  
«در ایران، بی نظمی هنجاری و ضعف در تدوین و اجرای قوانین 
باعث شــده اســت فرصت های رانندگی خطرنــاک و رفتارهای 
خودنمایانه گسترش یابد.  این شرایط که به  تدریج شکل گرفته و 
ابعاد آن به سختی قابل درک است، زمینه ساز افزایش تصادفات و 
خسارت های ناشی از آن شده است». برای درک ابعاد این مسئله، 
او مقایسه ای ارائه می دهد: «اگرچه سقوط یک هواپیما با صدها 
کشــته در صدر اخبار جهانی قرار می گیرد، اما سالانه حدود ۲۰ 
هــزار نفر در تصادفات رانندگی جان خود را از دســت می دهند. 
این عدد، در طول یک دهه، معادل تلفات جنگ تحمیلی است و 
نشان می دهد  ابعاد انسانی و اجتماعی تصادفات رانندگی کمتر 
مورد توجه اســت». ایمانی جاجرمی می گوید این مسئله علاوه 
بر بعد انســانی، دارای ابعاد سیاسی، اداری، فرهنگی و حیثیتی 
نیز هســت: «کشورهایی که ریسک رانندگی بالایی دارند، از منظر 
بین المللی و حیثیتی در جایگاه پایین تری قرار می گیرند؛ بنابراین 
توجه به این موضوع باید در سیاست گذاری و تصمیم گیری های 
کلان کشــور قرار گیرد. در ســطح میانی، اصلاح ســازمان های 
اجرائی و نظارتــی اهمیت دارد. بازطراحی پلیــس و قراردادن 
مسئله ترافیک در اولویت فعالیت های پلیسی می تواند به کنترل 
رفتارهای پرخطر کمک کند. تفکیک راهنمایی و رانندگی از پلیس 
عمومی نیز ممکن اســت مانع برخورد مؤثر با تخلفات شــود». 
به گفته او، ادراک شــهروندان از محیــط پیرامون، نقش مهمی 
در رفتارهای رانندگــی دارد: «زمانی که رانندگان بدانند تخلفات 
با مجازات مواجه می شــود و نظارت کافی وجود دارد، از انجام 
رفتارهای پرخطر خــودداری می کنند. در مقابــل، نبود نظارت، 
عملکرد ناقص دوربین های ترافیکــی و کمبود نیروی انتظامی، 
زمینه ای برای گسترش رفتارهای خلاف و پرخطر فراهم می کند. 
این شــرایط منجر به ایجاد نوعی «تنازع بقا در خیابان ها» شده و 
رانندگان تهاجمی و پرخطر، بر فضای ترافیک مسلط می شوند». 
او با اشاره به وضعیت موتورسیکلت سواران  توضیح می دهد که 
مزیــت اصلی آنها تنها توانایی انجام حرکت های خلاف اســت 
و افزایــش تعداد موتورسیکلت ســواران نیز ناشــی از کوتاهی 
دســتگاه های مسئول حمل ونقل عمومی و عدم نظارت کافی بر 

ترافیک شهری است.

نقش ساختارهای نهادی
در ایران، بخش شــایان توجهی از رانندگان، با وجود داشــتن 
گواهینامــه و گذرانــدن آزمون های رانندگــی، رفتارهای پرخطر 
و تهاجمــی از خود نشــان می دهنــد و حقوق دیگــران را زیر پا 
می گذارند. میزان این رفتارهــا در محیط هایی با نظارت محدود، 
رشد می کند؛ زیرا وقتی راننده ها احســاس می کنند پایمال کردن 
قواعد و حقوق دیگران موجب تســریع رسیدن به هدف یا مزیت 
رقابتی می شود، تقلید و تکرار چنین رفتارهایی افزایش می یابد. به 
این ترتیب، خیابان ها به جای تبدیل شدن به فضای ایمن ترافیکی، 
به  نوعی میدان نبرد تبدیل می شــوند. این جامعه شناس معتقد 
اســت «زرنگ بازی» در جامعه ایران  به   نوعی تشــویق رفتارهای 
مخاطره آمیز در رانندگی تبدیل شــده اســت: «تحقیقات نشــان 
می دهد بخش عمده تصادفات ناشــی از دو گروه ســنی خاص 
است؛ رانندگان جوان و سالمندان. این گروه ها بیشترین سهم را در 
ایجاد نقاط پرحادثه یا هات اسپات های ترافیکی دارند که شناسایی 
و مدیریت آنها نیازمند سازمان های تخصصی مطالعات ترافیکی 
و بررسی رفتار رانندگان است». به گفته او، با وجود سرمایه گذاری 
درخــور توجه در مهندســی ترافیک و زیرســاخت های جاده ای، 
مطالعات روان شــناختی، جامعه شــناختی و انسان شناختی در 
حــوزه رفتارهای رانندگی کمتر مورد توجه قرار گرفته اســت، در 
حالی که بخــش مهمی از تلفات و حوادث ناشــی از رفتارهای 
پرخطر رانندگان است. این جامعه شناس تأکید می کند که مشکل 
اصلــی کاهــش تصادفات، کمبــود اطلاعات نیســت؛ رانندگان 
گواهینامــه دارند و آموزش های پایه را دریافت کرده اند، مشــکل 
ســاختاری اســت: «کمبود نیروی پلیس، ایمنی پایین خودروها، 
طراحــی نامناســب جاده ها و کمبــود بودجه و تجهیــزات؛ این 
مســائل نمی توانند تنها با کمپین های اطلاع رسانی یا پویش های 
جمعی حل شــوند؛ برای اصلاح رفتارها نیاز به ســرمایه گذاری، 

مطالعــات دقیــق و اصلاحات 
ایمانی جاجرمی  است».  نهادی 
معتقد اســت جامعــه ایران در 
حوزه حمل ونقل، اســیر افسانه 
خــودرو شــده اســت: «خودرو 
در ایــران نماد قــدرت و جایگاه 
اجتماعی اســت؛ این موضوع از 
پیش از انقلاب و در تمام رؤسای 
جمهور بعدی دیده می شــود و 
تقریبا همه با خودروهای داخلی 
عکــس یــادگاری گرفته اند. در 
مقابل، کشــورهای توسعه یافته 
از نیم قرن پیــش تلاش کرده اند 
این افســانه را کاهــش دهند و 
حمل ونقل عمومی مانند قطار، 
متــرو، اتوبــوس و مســیرهای 
پیــاده روی  و  دوچرخه ســواری 
را بــه اولویت تبدیــل کنند. این 
وضعیــت خودرومحور و تمرکز 
بر مالکیت خودروهای لوکس و 
بزرگ، علاوه بر هزینه های جانی 
و ایمنی، باعث تراکم بیش از حد 
خودروها، آلودگی هوا و افزایش 
می شــود.  طبقاتــی  نابرابــری 
خودرو به ســمبل تمایز و برتری 
تبدیل شده و رقابت برای داشتن 
خودروهای گران قیمت و مجهز، 
فرهنگ رانندگــی را تحت تأثیر 
قــرار داده و رفتارهای پرخطر را 

تشویق می کند».

زان
س: می

عک

مدیر  کرمانپور،  حســین 
مرکز اطلاع رسانی وزارت 
بهداشــت: در حالی کــه 
مختلــف  بخش هــای 
حاکمیتی بــرای افزایش 
نرخ ازدواج و فرزندآوری 
وزارت  می کننــد،  تلاش 
بهداشــت با اســتناد به 
که  داده  نشــان  داده ها 
بخش درخــور توجهی از 
قربانیان حوادث رانندگی 
افــراد پنج تا ۳۵ســاله 
که  جمعیتــی  هســتند؛ 
ستون فقرات نیروی مولد، 
بارور و آینده ســاز کشور 
است. طرح این واقعیت 
باعــث شــده مســئله 
تصادفــات  که ســال ها 
در حاشــیه قرار داشت، 
دوبــاره در مرکــز توجه 
کمیسیون های  گیرد.  قرار 
مجلس، پلیس و نهادهای 
حساس تر  اکنون  مرتبط 
را  موضــوع  گذشــته  از 

پیگیری می کنند

هر روز ۳۴ تصادف


