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ارائه قلیان در قهوه خانه ها 
سفره خانه ها و کافه ها ممنوع است

معــاون نظارت بــر اماکن پلیــس امنیت  � مهر: 
عمومــی تهــران بــزرگ گفــت: ارائــه قلیــان در 
و  اســت  ممنــوع  و...  کافه هــا  ســفره خانه ها، 
به هیچ عنــوان هیچ قهوه خانه ای اجازه ندارد ســرو 
قلیان داشــته باشــد. ســرهنگ تقی افرنــد معاون 
نظارت بــر اماکن پلیس امنیت عمومی تهران بزرگ 
درباره ســرو قلیان در ســفره خانه ها، رســتوران ها، 
کافه ها و... اظهار کرد: ارائه قلیان در ســفره خانه ها، 
کافه هــا و... ممنوع اســت و به هیچ عنــوان هیچ 
قهوه خانه ای اجازه ندارد سرو قلیان داشته باشد. او 
افزود: این موضوع اظهار نظر شخصی اماکن نیست، 
بلکه در پروانه کسب هر قهوه خانه از سوی اتحادیه 
قهوه خانه ها ذکر شــده اســت که ارائه قلیان به هر 
نحو ممنوع اســت. معاون نظــارت بر اماکن پلیس 
امنیــت عمومی تهران بزرگ تصریــح کرد: مأموران 
اماکن وقتــی در بازدیدهای میدانی خود مشــاهده 
می کنند یک واحد صنفی اقدام به ارائه قلیان کرده 
اســت، این موضــوع را به اتحادیــه آن واحد اعلام 
می کننــد و مطابق قانون با آن واحد صنفی متخلف 
برخورد می شود (آن واحد صنفی پلمب می شود). 
افرند خاطرنشان کرد: ارائه قلیان هم رفتاری خلاف 
مقررات بهداشــتی اســت و هم می تواند ســلامت 
جوانــان جامعه را به خطر بیندازد. او در پاســخ به 
پرسشــی مبنی بر اینکه برخی قهوه خانه دارها ادعا 
می کنند مــا مجوز ارائــه قلیان داریم، آیا درســت 
می گوینــد یا صرفا یک ادعاســت گفــت: ما و هیچ 
نهادی برای ارائه قلیان مجوزی صادر نمی کنیم، اما 
احتمال دارد برخی قهوه خانه ها که پروانه کسبشان 
قدیمی اســت، در مجوزشــان ننوشــته باشد «ارائه 
قلیــان ممنوع اســت» و به همین دلیل فکر می کنند 
می توانند قلیان را داخل قهوه خانه شــان ارائه دهند 
که البته این تفکر اشتباه است و نمی توانند به استناد 

آن در قهوه خانه قلیان ارائه دهند.

توقف مجدد طرح نوسازی 
تاکسی های فرسوده

ایســنا: طرح نوسازی تاکســی های فرسوده که  �
خرداد  ســال جاری از ســر گرفته شده بود، بار دیگر 
به دلیل افزایش قیمت خودرو متوقف شد. مرتضی 
ضامنی، آخرین وضعیت طرح نوسازی تاکسی های 
فرسوده را تشــریح کرد و گفت: با آغاز مجدد طرح 
نوســازی تاکسی های فرسوده از خرداد سال جاری، 
۱۳۴ دستگاه تاکسی نو تحویل متقاضیان شد؛ اما به 
دلیل تغییر قیمت خــودرو، در حال حاضر این طرح 
متوقف شده است. او ادامه داد: متأسفانه بعد از یک 
سال با این موضوع مواجهیم که شرکت خودروساز 
افزایــش قیمت خودرو را مطرح کرده اســت و در 
جلســاتی که برگزار شد، نظر خودروساز به افزایش 
۱۰میلیونی قیمت بود که در نهایت افزایش قیمتی 
که روی آن پافشاری شد، حدود شش میلیون تومان 
اســت. مدیرعامل اتحادیه تاکسی رانی های شهری 
کشور اضافه کرد: تا زمان نهایی شدن قیمت خودرو، 
این طرح متوقف خواهد ماند. وی در بخش دیگری 
از صحبت هایش به طــرح جایگزینی «خودروهای 
کارکرده» با «تاکســی های فرســوده» اشــاره کرد و 
گفت: پیشــنهادی از جانب مجموعه وزارت کشور 
و اتحادیه تاکســی رانی های شهری کشور به دولت 
داده شده است که خودروهای کارکرده ای که کمتر 
از سه ســال عمر دارند و مشمول شــرایط شورای 
عالی ترافیک شــهرهای کشور هســتند، در ناوگان 
اســتفاده شــوند؛ به طوری که مالکان تاکســی های 
فرسوده به ازای اســقاط تاکسی فرسوده می توانند 
خودروی کارکرده ای را با آن مشــخصات رنگ کنند 
و پــلاک آن را بــه «ت» تغییر دهنــد و وارد ناوگان 
تاکسی رانی کنند. ضامنی اذعان کرد: تمام کارهای 
این طرح در دولت انجام شــده و در نوبت ورود به 
هیئت دولت اســت تا مصوب شــود؛ ما نیز منتظر 

تصویب آن در دولت هستیم.

خبر

ایران گرم تر می شود
ایسنا: مدیرکل پیش بینی و هشدار سریع سازمان  �

هواشناســی از اســتقرار هوای گرم تابستانی در کل 
کشور خبر داد و گفت: دمای تهران امروز (۲۵ تیر) به 
۴۲ درجه سانتی گراد می رسد. احد وظیفه ادامه داد: 
امروز در استان خراسان شمالی و دامنه های البرز در 
استان های قزوین، زنجان و برخی مناطق استان های 
اردبیل و آذربایجان شــرقی در ســاعات بعدازظهر 
رشد ابر و رگبار موقتی دور از انتظار نیست. مدیرکل 
پیش بینی و هشدار سریع سازمان هواشناسی افزود: 
در دو روز آینده در جنوب سیستان و بلوچستان، شرق 
اســتان های هرمــزگان و فــارس، ارتفاعات جنوب 
کرمان و غرب اصفهان در بعدازظهر و اوایل شــب 
رشــد ابر، رگبــار و رعد و برق موقتــی رخ می دهد. 
وظیفه با بیان اینکه در روزهای چهارشنبه، پنجشنبه 
و جمعه (۲۶، ۲۷ و ۲۸ تیر) در بیشــتر مناطق کشور 
جوی آرام خواهیم داشــت، گفت: از ۲۴ تیر تا پایان 
هفته روند استقرار هوای گرم تابستانی در کل کشور 
و افزایش دما در استان های ساحلی خزر را خواهیم 
داشت. این کارشناس سازمان هواشناسی با اشاره به 
اینکه در سه روز آینده در شرق کشور به ویژه منطقه 
زابل، وزش باد شــدید، گاهی همــراه با گردوخاک و 
کاهش دیــد افقی پدیده غالــب خواهد بود، گفت: 
در این مدت، در جنوب اســتان های سمنان، تهران و 
برخی نقاط اســتان های یزد، اصفهان، قم و مرکزی 
در بعضی ســاعات وزش باد شــدید گاهی همراه با 
گردوغبار پیش بینی می شــود. مدیرکل پیش بینی و 
هشدار سریع سازمان هواشناســی درباره وضعیت 
جوی تهران در دو روز آینده گفت: امروز و فردا (۲۵ و 
۲۶ تیر) آسمان تهران کمی ابری تا نیمه ابری، همراه 
بــا وزش بــاد و گاهی وزش باد شــدید خواهد بود. 
پیش بینی می شــود دمای تهران امروز در گرم ترین 
زمان به ۴۲ درجه سانتی گراد و در خنک ترین زمان به 
۳۱ درجه سانتی گراد برسد. همچنین دمای تهران در 
روز چهارشــنبه (۲۶ تیر) ۴۲ و ۲۹ درجه سانتی گراد 

خواهد بود.

محدودیت های جدید ساخت وساز 
تا شعاع ۵۰۰متری مجلس

ایسنا: شهردار منطقه ۱۲ درباره ایجاد محدودیت  �
ساخت وســاز در اطراف مجلس شــورای اســلامی 
توضیحاتــی را ارائــه کــرد. علی محمد ســعادتی، 
دربــاره محدودیت ساخت وســاز در اطراف مجلس 
شــورای اســلامی با بیــان اینکه بر اســاس مصوبه 
جدید شــورای عالی امنیت ملــی، محدودیت های 
اطــراف  بیشــتری درخصــوص ساخت وســازهای 
مجلس شــورای اسلامی اعمال شــده است، گفت: 
بر اســاس این مصوبه، همه ســاختمان ها تا شعاع 
حدود ۵۰۰متری مشمول کنترل و ملاحظات ویژه در 
هنگام ساخت وســاز خواهند شــد. وی با بیان اینکه 
پیش از این در شــعاع ۳۰۰متری مجلــس به ابنیه 
با محدودیت ارتفاعی ســه طبقه (حداکثر ۱۰.۵ متر)  
امکان ساخت وساز داده می شد که در مصوبه جدید 
وســعت بیشــتری از بافت اطراف را تحت پوشش 
قرار خواهــد داد، ادامه داد: شــهرداری منطقه ۱۲ 
درباره صــدور پروانه های ســاختمانی بــرای ابنیه 
متقاضی ساخت وســاز از مجلس شــورای اسلامی 
اســتعلام می کند و طبیعتا فرایند صدور مجوزها در 
این محــدوده طولانی تر از ســایر بخش های منطقه 
خواهد بود.سعادتی درباره موضوع تعیین محدوده 
توسعه مجلس با بیان اینکه در جلسات کارشناسی 
در حال رســیدن به جمع بندی نهایی هستیم، گفت: 
طرح جامع توسعه مجلس و نهادهای مرتبط با قوه 
مقننه باید در شــورای عالی معماری و شهرســازی 
ایران به تصویب برســد و برای اقدامــات بعدی به 
شــهرداری تهران ابلاغ شــود و به این ترتیب یکی از 
معضلات و ابهامات چندســاله شــهروندان در این 

منطقه برطرف خواهد شد.

خیابان نجات اللهی 
یک طرفه می شود

شــرق: معاون حمل ونقل و ترافیک شهرداری  �
منطقه شــش از اجــرای طرح یک طرفه شــدن 
خیابان نجات اللهی خبــر داد و گفت: این خیابان 
از سمیه تا کریمخان مانند بخش جنوبی، یکطرفه 
شده و خودروها از جنوب به شمال خیابان امکان 
تردد دارند. ولی مسگر نجاتی گفت: یک طرفه شدن 
خیابان شــهید نجات اللهی در پی مطالعات فنی 
و کارشناســی و به منظور عریض شــدن پیاده روها 
و با توجــه به تعریف گــذر صنایع دســتی برای 
این معبر اجرائی می شــود تا شــهروندان امکان 
تــردد راحت تــر و بهره مندی بهتــر از فضای گذر 
را داشــته باشــند. نجاتی تصریح کرد: با توجه به 
عریض شــدن پیاده روها، از عرض سواره رو کاسته 
شــده و به همین منظور تردد خودروها یک طرفه 
شــده و مســیرهای جایگزیــن تعریف می شــود. 
معــاون حمل ونقل و ترافیک شــهرداری منطقه 
شش تصریح کرد: خیابان حافظ و خیابان عضدی 
جنوبی به عنوان مسیر جایگزین تعریف شده تا بار 
ترافیکی ایجاد نشــود. نجاتی بــا بیان اینکه طول 
خیابــان شــهید نجات اللهی یک و نیــم کیلومتر و 
عرض آن ۲۰ متر اســت، بیان کرد: یک طرفه شدن 
خیابان شــهید نجات اللهی از امروز (سه شنبه ۲۵ 
تیر) صورت می گیرد. بــه گفته نجاتی با توجه به 
سیاست های مدیریت شــهری برای تبدیل تهران 
به شهری انسان محور اجرای چنین طرح هایی در 

دستور کار قرار دارد.
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بحث بعــدی، کفایــت مزایای  بازنشستگی است. در کشور ما ادامه از صفحه12
نســبت میانگین مستمری بازنشستگی به متوسط هزینه 
خانوار حساب می شــود؛ اما میزان این شاخص هیچ گاه 
وضعیت کاملا مطلوبی نداشته است و طبق بررسی هایی 
و  «تأمیــن  اجتماعــی»  صندوق هــای  دربــاره  کــه 
«بازنشستگی» داشتیم، در سال های اخیر مقدار آن حدود 
۵۰ درصــد بوده اســت؛ البته بعضی محاســبه ها رقم 
دیگری را نیز نشــان می دهند. به هر حال این موضوع به 
این معناست که بازنشســتگان می توانند صرفا نیمی از 
هزینه های زندگی شــان را از طریق مستمری خود تأمین 

کنند و این وضعیت مطلوبی نیست. 
گفت وگوی  ابزارهای تقویت  از  یکی  اجتماعی؛  تأمین  

اجتماعی 
هــادی خانیکی،عضو هیئــت علمی دانشــگاه علامه 
طباطبایی: یک گــزاره  معروف در ادبیات توســعه، این 
است که توسعه بالارفتن ظرفیت های کمی و کیفی یک 
جامعه است برای رسیدن به سطوحی تازه از پیچیدگی، 
نظم و نــوآوری. این وجه اشــتراک تعاریفی اســت که 
از توســعه ارائه می شــود کــه هم شــامل قابلیت ها و 
ظرفیت های مادی و هم غیرمادی و معنوی اســت؛ اما 
از منظر ارتباطی که به گفت وگو نیز نزدیک تر می شــود، 
توســعه، گذار از ارتباطات آمرانه و از بالا به پایین اســت 
به ســمت ارتباطات آزادانه و افقی. توسعه یعنی اینکه 
ایــن دنیاهای بــه ظاهر متعارض رو به هم باز شــوند و 
به طور منظم ظرفیت های گفت وگو بین آنها افزایش یابد. 
توســعه یعنی جایگاه نهاد دولت، نهاد رسانه، نهادهای 
مدنی و نهادهای صنفی مشــخص است و نیز مشخص 
است که هریک چگونه می توانند به این گشودگی کمک 
کنند. برای این گشودگی نیز ســه حوزه می توان تعریف 
کــرد و بعد دید که ما در کجای این روندها ایســتاده ایم. 
ابتــدا باید ببینیــم قابلیت های ذهنی جامعــه ما برای 
گفت وگو چقدر اســت، اصلا چقدر در جامعه گفت وگو 
را پســندیده می دانیــم. من فکر می کنــم در فرهنگ ما، 
ارزش ها و سازوکارهای تأییدکننده زیادی برای گفت وگو 
وجود نــدارد. اغلب گفت وگوها به ســازش کردن منتج 
می شود و از آنجا که سازش کردن در فرهنگ ایرانی، امر 
پســندیده ای نیســت، گفت وگوکردن را هم بد می دانند. 
زبان اجتماعی ما نیز برای گفت وگو خیلی مساعد نیست، 
کافی است نگاهی به وضعیت کلام و زبان در شبکه های 
اجتماعی به عنوان فضایی نســبتا آزاد، نشــریات و حتی 
نشریات روشــنفکری بیندازیم و ببینیم چقدر زمینه های 
اختــلاف و دعوا فراهم می شــود. در سیاســت ورزی و 
حل وفصل های حقوقی نیز اوضاع به همین شکل است. 
مؤلفه دیگــر، قدرت زبــان آوری اســت، گفت وگو 
به طرفین نیــاز دارد و این طرفین لزوما برابر نیســتند. 

در جوامعی مثــل جامعه ما به لحــاظ تاریخی با یک 
قدرت سیاســی یا دولت (state)  با یک قدرت پردامنه 
مواجه هستیم و از سوی دیگر، با اکثریت های خاموش 
یا بیرون ماندگان از نظم سیاســی. مسئله این است که 
اقشار فرودســت، تا چه اندازه بلد هســتند حرف بزنند 
و مطالبــات خود را بیــان کنند، اصــلا ارتباطات افقی 
و مختارانه تا چه اندازه شــکل گرفته تــا آنها در قالب 
نهادهای صنفــی و مدنی خود قدرت زبــان آوری پیدا 
کنند و به یک ســوی گفت وگو بدل شــوند. آیا اصلا به 
آنها آموزش و فرصــت می دهیم؟ پس یک ضعف نیز 
در اینجا وجود دارد. مؤلفه بعدی نیز مهارت هاســت. 
در جامعــه جدید، گفت وگو مثل یــک فن و یک دانش 
دیده می شــود که به آموزش نیاز دارد و این آموزش نیز 
باید از سنین پایین آغاز شود. توسعه زمانی آغاز می شود 
که ذهــن، زبان و رفتار ما به مرحله گفت وگو برســد و 
برای تحقق این مهم ســاختارها باید مســیر را هموار 
کنند؛ برای مثال ســاختاری مانند نظام تأمین اجتماعی 
که برای کاهش فاصله ها ساخته شده است، می تواند 
سرمایه اجتماعی خلق کند و از طریق آن نیز زمینه برای 

گفت وگو فراهم شود. 
گفت وگو به مثابه امر اجتماعی فرایندی اســت که 
ذی نفعان یا شــرکایی در آن، در راستای تأثیرگذاشتن در 
حوزه اقتصاد، اجتماع و سیاســت می توانند با یکدیگر 
مذاکــره کننــد و دولت بایــد به عنوان یــک داور و یک 
تســهیل گر در کنار آنها حضور داشته باشــد. اینها باید 
بتواننــد به هم نگری برســند، اما آنچه کــه در جامعه 
غیرگفت وگویــی مثل جامعه ما وجود دارد این اســت 
که اطلاعات مشــترک و فهم مشترک از طرفین ضعیف 
است. مشــورت کردن کمتر یک امر عملیاتی و اجرائی 
اســت و درواقع، یک پوشش است برای اینکه یک نهاد 
بتواند تصمیمی را که گرفته پیش ببرد. اساســا چیزی 
تحت عنوان چانه زنی نیز وجود ندارد و یک امر ناپسند 
اســت، درحالی که چانه زنی در گفت وگو وجود دارد تا 

اینکه نهایتا به توافق منجر شود. 
پیمایش «ارزش ها و نگرش های ایرانیان» که آخرین 
موج آن سال گذشته منتشــر شد و همچنین، پیمایش 
«وضعیــت ســرمایه اجتماعی در ایران» نشــان دادند 
که روندهایی گسیخته ســاز؛ چه به لحاظ ذهنی و چه 
عینی در جامعه ایرانی ســر برآورده اند، از ســوی دیگر 
نیز جامعه به دلیل ناامیــدی از گفت وگوهای از بالا به 
پاییــن در حال تمرین برای حل مســائل خود به روش 
خود اســت. اینجا باید به ســاختارهایی توجه کرد که 
می توانند روند توسعه و سازوکارهای حل اختلاف را در 
کشــور ما روان کرده و تقویت کنند. به نظر می رسد در 
این روندهایی که گسیختگی، فردیت و ارزش های مادی 
را تقویت می کنند، می توان چهار سطح را در نظر گرفت 

و بررســی کرد که در هر یک، چــه نوعی از گفت وگوی 
اجتماعی را می توان دنبال کرد. سطح اول همان سطح 
سنتی اســت که کارگر، کارفرما و دولت حضور دارند و 
طبیعتــا وزارت کاری که باید بتواند مســائل بین آنها را 
داوری کند. ســطح دوم، جدیدتر است و سازمان تأمین 
اجتماعی بیشــتر به آن پرداخته. این ســطح مســئله 
بازنشستگی و وجوه اجتماعی و اختلالات گفت وگویی 
آن را به عنوان مسئله آینده ایران می بیند و درصدد است 
ســازوکارهای مدرنی را برای ایــن گفت وگو پیش بینی 
کند. در ســطح ســوم باید به حل مشکلات بهزیستی و 
نسبت بهزیســتی و آسیب های اجتماعی توجه داشت. 
درحال حاضــر، نهادهای مدنی در این حــوزه در حال 
قدرت گرفتن هســتند و در این زمینه پیــش افتاده اند و 
علائم حیات را در جامعه نشان می دهند. سطح چهارم 
نیز نســبتی اســت که در گفت وگو بین دولت و بخش 
خصوصــی وجود دارد. باید به این ســه جانبه ها توجه 
داشــت؛ طرفینی که می خواهند گفت وگو کنند و طرف 

سومی که قصد دارد گفت وگو را تسهیل کند. 
به نظر می رســد در اینجا دو راهبرد کلی می توان 

تعریف کرد؛ یکی اینکه لازم است مطالبات گروه های 
بزرگ اجتماعــی از جنــس کارگران، بازنشســتگان، 
معلمان، اصناف و... شناخته شود. برای احصای این 
مطالبات نیز به کســانی نیاز داریم که این مطالبات را 
به درســتی نمایندگی کنند و در اینجاســت که نقش 
روشنفکران، نهادهای دانشــگاهی و رسانه ها نمایان 
می شــود. راهبرد دوم هم این است که فعالان مدنی 
و فعالان سیاســی دولت چگونه حــرف نمایندگان را 
بپذیرند و با این نمایندگان به گفت وگو بنشــینند. همه 
این مســائل نیز با بوروکراسی حل نمی شود، بلکه به 
یــک حوزه عمومــی قوی تر برای طــرح بحث ها نیاز 
اســت که البته هنــوز موانعی بــرای آن وجود دارد؛ 
به طورمثال، رســانه ها هنوز مســتعد خبرهای منفی 
هســتند و کمتــر از آنچــه که به حل وفصل مســئله 
می رســد، استقبال می کنند. از سوی دیگر نیز خصلت 
دولتی ما با نهادهای مدنی، ســازمان های مردم نهاد، 
رسانه ها و با نخبگان، خیلی سازگار نیست و به همین 
دلیل هم هســت که یک ذهنیت ضــد جامعه مدنی 

وجود دارد.

راه رفاه از کدام سو است؟

شرق: از شهردار تــا اســتاندار و رئیس شورای شهر، 
بارها و بارها از بدهکاری وزارت نفت به شــهرداری 
تهــران گفته و گلــه کرده اند. امــا وزارت نفت مثل 
بدهــکاری که گوشــش اصــلا بدهکار نیســت، به 
این همــه اعتــراض و خواهــش و التمــاس وقعی 
نمی نهد. جدیدترین مســئولی که در این باره ســخن 
گفته محســن هاشمی، رئیس شــورای شهر تهران 
اســت که در توییتر خود از یک بدهکاری ۱۵ساله به 
این شرح نوشته است: «ســال ۸۳ که در مترو بودم 
با بهینه ســازی مصــرف ســوخت توافق نامه امضا 
کردیم که برای هر ســفر مردم، ۲۵ ســنت یارانه به 
متــرو بدهند و قرار شــد بیایند راســتی آزمایی کنند. 
وزارت نفت بعدا این رقم را به ۱۰ سنت کاهش داد، 
بااین حال تاکنون متروی تهران ۱۰ میلیارد سفر انجام 
داده است اما یک سنت هم دریافت نکرده و کمبود 

واگن دارد».
همیــن ابتــدای تیرماه هم شــهردار تهــران در 
اظهاراتــی اعلام کــرد: «برای کمک بــه حمل ونقل 
عمومی در کلان شــهر تهران با وزارت نفت در حال 
مذاکره هســتیم که امیدواریم ایــن توافق به نتیجه 

برسد».
پیش از او هم محمدحســین مقیمی، اســتاندار 
تهــران از وزارت نفت درخواســت کرد تــا از محل 
صرفه جویــی مصــرف انرژی ســهم شــهرداری را 
محاســبه کند. او در این باره گفت: «باید به شــهردار 
تهران کمــک کنیم تا به اهدافش برای اداره شــهر 
برســد، از وزارت نفت می خواهیم حالا که با اجرای 
طرح های ترافیکی، مصرف ســوخت کم می شــود، 
طبق قانون از محــل صرفه جویی در مصرف انرژی، 
ســهم شهرداری محاسبه شــود و به آنها تخصیص 
داده شــود و امیدواریــم وزارت نفت نیــز قدم های 

بزرگی در این رابطه بردارد».
گفتن و نوشتن از بدهی وزارت نفت به شهرداری 
برای کمک به ارتقای حمل ونقل عمومی برای کاهش 
آلودگــی و کاســتن از شــیوه های حمل ونقلی دیگر 
مانند خودروهای تک سرنشــین که منجر به افزایش 
ترافیک و مصرف سوخت هم می شود، در دوره های 
قبلی مدیران شــهری هــم رایج بود. بــا این تفاوت 
که در آن دوره ها به دلیل ناهمســوبودن خط مشــی 
سیاســی دولت ها با اعضای شــورای شهر و مدیران 
شــهری انتظار چندانــی نمی رفت کــه این اختلاف 
و بدهی حل وفصل شــود. برای هشــت سال دولت 
دست احمدی نژاد بود و شهرداری را هم محمدباقر 
قالیباف مدیریت می کرد. اختلاف این دو اما عمیق تر 
از آن بود که چنین مسئله ای بینشان حل شود. نفرت 
و اختلاف سیاســی میــان این دو مدیــر اصولگرا از 
همان سالی شروع شد که قالیباف و احمدی نژاد در 

انتخابات ریاست جمهوری سال ۸۴ رقیب هم بودند 
و در نهایت یکی رئیس جمهور شد و دیگری شهردار 
تهران. به همین شکل هم ادامه رقابت و جدل های 
آنها به عرصه های مدیریتی تحت امرشــان رسید و 
خود را به شــکل های مختلفی نشان می داد.پس از 
پایان دولت احمدی نژاد و رئیس جمهورشدن حسن 
روحانی، تا سال ۹۶ همچنان قالیباف شهردار تهران 
بــود و اختلاف میان رئیس دولت و شــهردار تهران 
بار دیگر به شــکلی دیگر خودش را نشــان داد. این 
دو نفر هم در انتخابات ســال ۹۲ رقیب هم بودند و 
دامنه رقابتشان باز به صحنه مدیریتشان کشیده شد. 
چوب این اختلاف ها را هم شــهروندان و حمل ونقل 
عمومی که به کمک و بودجه دولت ها برای ارتقای 
شرایط مترو، اتوبوسرانی و ... وابسته است، خوردند.
در نهایت پس از انتخابات دوره پنجم شــورای شهر 
که هم زمــان با انتخابــات ریاســت جمهوری دوره 
دوازدهم در ســال ۹۶ برگزار شد، شورای شهر تهران 
به شــکلی تمام وکمال به دست جریان اصلاح طلب 
افتاد و همه انتظار داشتند با برآمدن شورایی همسو 
با دولت مســتقر، مشکلاتی ازاین دست برای همیشه 
حل شــود.در آغاز کار مدیریت شهری جدید هم در 
این زمینه وعده های بســیاری داده شــد اما حالا که 
حدود دو ســال از ماجرا می گذرد، به نظر می رســد 
در همچنان بر همان پاشــنه سابق در حال چرخیدن 
است و امیدی به حل این مسئله و صاف شدن بدهی 

شهر و شهروندان از سوی دولت نیست.
اینکه کســی مثل محســن هاشــمی که هم به 
لحاظ سیاســی و هم ارتباط خانوادگی و... به حسن 
روحانــی و دولتش نزدیک اســت و با وزیر نفت هم 
رابطه حســنه و خوبی دارد، گلایه از پرداخت نشدن 
سهم شــهرداری از محل تعهدات وزارت نفت را به 

صحنه توییتر آورده اســت، می توان این طور تحلیل 
کرد که امیدش را برای پرداخت این بدهی به صورت 
قانونی از دست داده است و تصمیم گرفته موضوع 

را این طور اعلام کند.
همه اینها در حالی است که همین دو سال پیش 
و در بهمن مــاه ۹۶ هم تفاهم نامه ای میان شــرکت 
بهینه سازی مصرف سوخت کشور و شهرداری تهران 
امضا شــد که قرار بود منجر به شکل گیری یک منبع 
اعتبار پایدار برای توسعه ناوگان متروی تهران باشد 
که اعلام شد قرار است هر سه ماه یک بار به مدت ۱۰ 
سال پرداخت شود. آن گونه که از جزئیات منتشرشده 
این تفاهم نامه خبرهایی منتشــر شــد، «قرار اســت 
ظرف مدت ۱۰ ســال از اعتباری که به شکل تدریجی 
از محل صرفه جویی ناشی از کاهش مصرف سوخت 
در ازای انتقــال ســفرهای درون شــهری از ناوگان 
شــخصی به مترو حاصل می شود، هزار قطار جدید 

به ناوگان مترو افزوده شود».
بر اســاس این تفاهم، قرار بود به ازای هر سفری 
که از محل افزایش واگن به مترو اضافه می شود ۹/۸ 
سنت به شهرداری تهران به عنوان سرمایه گذاری که 
عامل صرفه جویی در مصرف ســوخت شــده است، 
پرداخت شــود. ســقف این تفاهم نامه ۱۰ساله یک 
میلیارد و ۴۰۰ میلیون دلار اعلام شــده اســت که به 
گفتــه وزیر نفــت، در صورتی که شــهرداری بتواند 
واگن های بیشــتری بــه خطوط اضافه کنــد، امکان 
افزایش ســقف تفاهم در سال های آتی وجود دارد. 
در این صورت به ازای هر یک ســفر اضافه شــده به 
مترو بابــت افزایش واگن های مترو بیش از ســقف 
هزار تایی تعیین شــده نیز ۹/۸ سنت پرداخت خواهد 

شد.
البتــه طبق این تعهدنامه قرار نبود تأمین واگن را 

وزارت نفت مســتقیما انجام دهد، بلکه شــهرداری 
تهــران در وهله اول باید عملکــرد مؤثری در حوزه 
تقویت ناوگان حمل ونقل  ریلی و پوشــش سفرهای 
بیشــتر با مترو رقم بزنــد و به دنبــال آن، تحت تأثیر 
صرفه جویی در مصرف سوخت ناشی از افزایش آمار 
ســفر با مترو و جایگزین شدن این مدل حمل و نقل، از 
منابع مالی ناشی از این صرفه جویی برای بازپرداخت 

هزینه های تأمین واگن استفاده کند.
این تفاهم نامه در چارچــوب ماده ۱۲ قانون رفع 
موانــع تولید رقابت پذیر و ارتقای نظام مالی کشــور 

مصوب سال ۱۳۹۴ امضا شد.
اما آن طور که محسن هاشمی نوشته است، نه از 
ســال ۸۳ که این مبلغ ۲۵ سنت بود و نه از سال ۹۶ 
که به کمتر از ۱۰ ســنت رســید، تاکنون هیچ مبلغی 
به این منظور به شــهرداری پرداخت نشــده است و 
به نظر توافق نامه ها و تفاهم نامه های امضاشــده در 
این زمینه بیشــتر حالتی صوری و نمایشی داشته اند 
و قرار نیســت و نبود که در دنیای واقعی رنگ اجرا 

به خود ببینند.
همه اینها در حالی اســت کــه هم پژوهش ها و 
تحقیقات دانشــگاهی و هم کارهای آماری که خود 
مدیریت شــهری در این ســال ها انجام داده اســت، 
به عدد و رقم مشــخص کــرده  که صرف بودجه به 
هــر میزان در حوزه حمل ونقــل عمومی به صورتی 
مســتقیم به کاهش مصرف سوخت کمک می کند و 
این بودجه دوباره به شکلی دیگر جبران می شود. اما 
حتی این منطق و حســاب و کتاب ساده و سرراست 
هــم دولت ها را برای کمک بــه حمل ونقل عمومی 

متقاعد نکرده است.
بر اساس گزارشی که حدود پنج سال پیش درباره 
وضعیت حمل ونقلی شهر تهران منتشر شد، اگر ۸٫۵ 
میلیون تهراني فقط یــك  ماه از حمل ونقل عمومي 
اســتفاده کننــد، ۵۱۰ میلیارد تومــان در هزینه هاي 
ماهانــه شــهروندان صرفه جویي خواهد شــد.  بر 
اساس آمارهای منتشرشده در همان سال هر روز در 
تهران به طور میانگین ۱۷ میلیون ســفر روزانه انجام 
مي شود که از این میان، ۲۲٫۳ درصد سهم تاکسي و 
ون، سهم مترو ۱۳٫۸درصد، اتوبوس و میني بوس۲۰ 
درصد و سهم جابه جایي ها با وسایل نقلیه  شخصي 
۴۳٫۹ درصد اســت. ســهم ســفر انواع خودروهاي 
شخصي در ســال بیانگر میزان بالاي تردد با وسایل 
شــخصي در شــهر تهران است و بیشــترین آلودگي 
هواي پایتخت  نیز ناشی از همین دست ترددهاست.
اما بــا نگاهی به ایــن آمار،  باید گفــت نه برای 
صرفه جویی، نه برای رفاه شهروندان و نه حتی برای 
کاهش مصرف سوخت و هدردادن بودجه عمومی 

کشور، به نظر کسی سرش درد نمی کند.

گله توییتری محسن هاشمی از  بدهکاری  وزارت نفت
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