
www.sharghdaily.com چهارشنبه۵
۶ آبان  ۱۴۰۵

سال بیست وسوم      شماره ۵۵۱۲

هستندتهرانی ها مضطرب ترین 
 ایلنا: یک عضو هیئت علمی دانشگاه علوم 
ایران و فوق تخصص روان پزشکی  پزشکی 
گفت: «با وجود افزایش شــیوع اضطراب 
تا ســطح اختلال، این مسئله در جامعه ما 
به شکلی عادی سازی شــده است و افراد 
اغلب تمایلی به درمان آن نشان نمی دهند. 
به نظر می رســد فرهنگ جامعه و ساختار 
خانواده هــا نیــز این ســطح از اضطراب را 
به عنــوان پدیــده ای عــادی می پذیرنــد». 
بر اســاس نتایج یک پیمایش روان شناختی 
از سوی ســازمان بهزیستی، تهران بیشترین 
میــزان اضطــراب را در میان اســتان های 
تنها یک پنجم  با این حال،  بررسی شده دارد. 
افراد تمایل دارند مشکل خود را به صورت 
جــدی پیگیــری کننــد. پــس از تهــران، 
اســتان های خراســان رضــوی و اصفهان 
در رتبه هــای بعدی قرار دارنــد. نتایج این 
پیمایــش نشــان می دهد که شــهروندان 
تمایل چندانی به پیگیری نیازهای درمانی 
خــود در حــوزه ســلامت روان ندارند. به 
نظر می رســد بســیاری از افراد، مشکلات 
روانی را در اولویــت درمان قرار نمی دهند 
و اضطراب را پدیده ای می دانند که باید آن 
را تحمل کرد، نه مشــکلی که به رسیدگی 
تخصصــی نیــاز دارد. «مهدیــه صالحی» 
دربــاره دلایــل بی میلی افراد بــه پیگیری 
مشــکلات روانی خــود گفت: «بــا وجود 
افزایش شــیوع اضطراب تا سطح اختلال، 
ایــن مســئله در جامعــه ما عادی ســازی 
شده است. این عادی ســازی نه تنها درباره 
اضطراب، بلکه درباره زیرشاخه های آن نیز 
وجود دارد و افراد اغلب تمایلی به درمان 
آن نشان نمی دهند. به نظر می رسد فرهنگ 
جامعه و ســاختار خانواده ها نیز این سطح 
از اضطــراب را به عنــوان پدیــده ای عادی 
پذیرفته اند». او افزود: «زمانی که اضطراب 
در محیط خانواده به وضعیتی رایج تبدیل 
می شود، فرزندان نیز این الگو را می آموزند 
و به  تدریج تصور می کنند اضطراب بخشی 
جدایی ناپذیر از شخصیت آنهاست. والدین 
مضطــرب معمــولا اضطراب خــود را نه 
به عنــوان یک مشــکل، بلکه نشــانه ای از 
یا مســئولیت پذیری  احتیاط، دوراندیشــی 
تفسیر می کنند. به همین دلیل، ممکن است 
ضرورت رسیدگی به این وضعیت را نادیده 
بگیرند و برای درمان آن اقدامی نکنند». این 
روان پزشک با اشاره به ترس برخی افراد از 
ازدست دادن کنترل بر شرایط زندگی ادامه 
داد: «بســیاری از افراد اضطــراب را نوعی 
«سامانه هشداردهنده» می دانند و معتقدند 
اگر ایــن ســامانه خاموش شــود، ممکن 
اســت در برابر رویدادهای پیش بینی نشده 
غافلگیر شــوند یا در نظر دیگران ضعیف 
بــه نظر برســند. این باور گاهی ریشــه در 
تجربه های گذشــته یا الگوهای فرهنگی و 
ایــن عضو هیئت علمی  خانوادگی دارد». 
دانشــگاه علوم پزشــکی ایران با اشاره به 
شــرایط بحرانی و احســاس ناامنی افزود: 
«بســیاری از افراد اضطراب را نوعی «سپر 
به ویژه در شــرایطی  محافظ» می داننــد؛ 
که عواملی ماننــد جنگ، بحران اقتصادی 
یا بیمــاری، احســاس تهدیــد را افزایش 
می دهند. در چنیــن وضعیتی  فرد ممکن 
اســت حتی زمانی کــه اضطراب عملکرد 
روزمره اش را مختل کرده اســت، همچنان 
به آن وابســته بماند و تصــور کند که اگر 
کمتر مضطرب باشد، احتمال دارد غافلگیر 
شــود». صالحی اختلالات اضطرابی را از 
شایع ترین گروه های اختلالات روان پزشکی 
در ایران دانســت و گفــت: «این اختلالات 
در میان بزرگســالان و کودکان نیز شــیوع 
قابل  توجهــی دارند. مطالعــات مختلف 
نشــان می دهنــد کــه اختــلال اضطراب 
فراگیــر، انواع فوبیــا و اضطراب اجتماعی 
ازجمله اختلالات اضطرابی شایع هستند. 
با این حال، میزان شــیوع گزارش شده برای 
هر یک از این اختلالات، بســته به جامعه 
مورد مطالعه، روش ارزیابی و زمان انجام 

پژوهش متفاوت است».

 صنعت هوایی روزگار بغرنجی را پشــت سر می گذارد. مالکان شرکت های 
هواپیمایی می گویند  از یک ســو جنگ و تحریم فشــار ســنگینی به شانه 
صنعت هوایی تحمیل کرده و از سوی دیگر سیاست های دولت، این صنعت را به 
حاشــیه رانده و زمین گیر کرده اســت. به گفته فعالان صنعت هوایی، تصمیمات 
وزارت راه و شهرســازی یکی پس از دیگری بر بدنه نحیف صنعت هوایی ضربات 
سنگینی وارد کرده و این وزارتخانه نه تنها تاکنون هیچ طرح مؤثری برای حمایت از 
صنعت هوایی به دولت و مجلس نبرده، بلکه خود عامل تشدید بحران شرکت های 

هواپیمایی شده است.

خسارت سنگین جنگ
وقوع دو جنگ در کمتر از یک ســال، ماه ها آســمان کشور را بست و پروازها را 
متوقف کــرد. فقط ۲۰ روز تعلیق پروازهای تجاری کشــور در زمان بروز جنگ 
۱۲روزه، خســارتی بالغ بر ۹ هزارو ۶۰۰ میلیارد تومان به صنعت هوایی کشــور 
وارد کــرد. امیررضا اعتمادی، عضو اتاق بازرگانی ایران، در یادداشــتی تحلیلی 
نوشته است: این وقفه بی سابقه که منجر به توقف کامل درآمدهای حاصل از 
فروش بلیت و خدمات فرودگاهی شد، روزانه ۴۸۰ میلیارد تومان ضرر مستقیم 
بــه صنعت هوایی وارد کرد. او در ادامه توضیح داده اســت: لغو بیش از ۵۰۰ 
پرواز روزانه، علاوه بر توقف ترافیک مســافر و بار، زنجیره تأمین قطعات یدکی 
و قراردادهــای ســوخت را مختل کرد. این امر به تأخیــر در تعمیر و نگهداری 
نــاوگان و افزایش هزینه های اضطراری منجر شــد. در این میان، شــرکت های 
خدمات فرودگاهی (Ground Handling) با کاهش ۷۰درصدی درآمد روبه رو 
شــدند که به تعدیل ۲۰ تا ۳۰درصدی نیروی انســانی متخصص در این بخش 
انجامیــد؛ رخدادی که کیفیت خدمــات در آینده را تهدیــد می کند. همچنین 
تغییر مســیر پروازهای عبوری و استفاده از مسیرهای جایگزین، هزینه سوخت 
را برای شــرکت ها بین ۱۰ تا ۱۳ درصد افزایش داد. این خســارات ســنگین در 
همین نقطه متوقف نشــد و در ماه پایانی ســال ۱۴۰۴ بار دیگر جنگ درگرفت. 
علاوه بر بســته ماندن طولانی آسمان کشــور و توقف پروازها، جنگ این بار به 
صورت مســتقیم صنعت هوایی را هدف گرفت و ۲۷ فرودگاه بمباران شــد و 
ابنیــه و تجهیــزات راداری، باند فرودگاه و حدود صد فروند هواپیما خســارت 
دیدنــد. ضربات به بدنه صنعت هوایی در اینجا هم متوقف نشــد و آمریکا در 
عملیاتی موســوم به طرد اقتصادی، تمام ایرلاین هــای ایرانی را تحریم و ارائه 
هرگونه خدمات از جمله فروش قطعات هواپیما، بلیت، سوخت، ناوبری و...  به 
ایرلاین های ایرانی را ممنوع کرد و به دنبال آن شــمار زیادی از پروازهای ایران 
به کشورهای منطقه قطع شد. خســارات پی در پی به صنعت هوایی کشور در 
حالی رخ می دهد که ایرلاین ها افزایش درخور توجه هزینه های خود را تجربه 
می کنند. دولت در سال ۱۴۰۴ تصمیم به آزادسازی نرخ سوخت هواپیما گرفت 
و قیمت ســوخت هواپیما را از لیتری ۶۰۰ تومان، یکباره و با احتساب مالیات بر 
ارزش افزوده، به بیش از ۱۴ هزار تومان رساند.  افزایش قیمت سوخت هواپیما 
در ســال ۱۴۰۵ ادامه داشت و  بر اساس قانون بودجه سال ۱۴۰۵، نرخ سوخت 
هواپیما به حداقل ۶۰ درصد قیمت خرید پالایشــگاهی ســوخت جت رسید و 
هم اکنون شــرکت های هواپیمایی، سوخت هواپیما را با قیمت بیش از ۶۰ هزار 
تومان خریداری می کنند. در واقع قیمت ســوخت هواپیما از لیتری ۶۰۰ تومان 
به ۶۰ هزار و ۶۰۰ تومان رســیده  و به عبارتی حدود ۱۰۱ برابر شده است. گذشته 
از نرخ ســوخت هواپیما، نوســان مداوم قیمت دلار، شرکت های هواپیمایی را 
زیر فشــار سنگین هزینه ها برده اســت. فعالان صنعت هوایی می گویند  حدود 
۶۰ درصد هزینه های ایرلاین ها دلاری بوده و نوسان نرخ دلار به شدت هزینه های 

ایرلاین ها را افزایش داده است. 
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

بسیاری از ایستگاه های خط ۲ متروی اصفهان آماده افتتاح است
اما کارشناسان میراث هنوز درباره ایمنی عبور تونل از حریم مسجد  جامع عتیق تردید دارند

 خطر بیخ گوش مسجد هزارساله

خبرخوان گزارش

خبر

جامعهجامعه

 فرزانه احمــدی: حکایت متروی اصفهان مثنــوی هفتاد من 
اســت. این روزها باز هــم عبور تونل خط ۲ متــرو از نزدیکی 
مســجد  جامع عتیــق به صــدر اخبار آمــده و کارشناســان 
درباره آن نظــرات مختلفــی داده اند. بیشــتر صحبت ها اما 
دربــاره احتمــال آســیب زابودن احــداث تونــل در نزدیکی 
مســجد اســت. مســجد  جامع عتیق بیشــتر از هزار ســال 
قدمت دارد و در فهرســت یونســکو ثبت شــده اســت. حالا 
خــط ۲ متــرو قرار اســت از نزدیکی این مســجد عبــور کند. 
خط ۲ که ایســتگاه های مختلفی در بافــت تاریخی اصفهان 
دارد، از نزدیکــی میدان نقش جهان عبــور می کند. این خط، 
دو ایستگاه در نزدیکی مسجد جامع دارد: ایستگاه میدان امام 
علی و ابن سینا. مســجد جامع تقریبا در میانه این دو ایستگاه 
قرار گرفته و تونلی که این دو بخش را به هم وصل می کند، از 
نزدیکی مســجد جامع خواهد گذشت.  نکته عجیب این است 
که رئیس شورای اسلامی شهر اصفهان هفتم شهریور امسال 
گفته بود: «خط ۲ مترو از منطقه زینبیه تا میدان امام حسین به 
طول ۱۴.۵ کیلومتر، شــامل ۱۶ ایستگاه آماده است. ساختمان 
بخش مهم آن به پایان رسیده و منتظر ورود ناوگان هستیم که 
در همین ســال افتتاح شود». ۱۶ ایستگاهی که رئیس شورای 
شــهر اصفهان از آن نام می برد، شامل ایستگاه های امام علی 
و ابن ســینا هم می شود و سؤال این است که وقتی هنوز تونل 
نزدیک مسجد جامع عتیق تعیین تکلیف نشده، چطور رئیس 
شــورای شهر اصفهان وعده افتتاح این خط را می دهد؟ خطر 
آسیب به مسجد جامع بر اثر عبور مترو در حالی است که این 
مســجد هم اکنون هم به دلیل شــدت نم و رطوبت وضعیت 
مناســبی ندارد و وجود خاک رسی و شن در لایه های زیر زمین 
مســجد نگرانی ها را درباره تأثیر ارتعاشــات احتمالی بیشــتر 
کرده اســت. علاوه بر آن، مسئله فرونشست هم بر نگرانی ها 

افزوده است.

مطالعات تکمیل نشده است
یک اســتاد دانشــگاه علم و صنعت که تاکنون چندین نامه 
حــاوی هشــدار دربــاره احتمال آســیب زابودن عبــور تونل و 
قطارهای مترو از نزدیکی مســجد جامع اصفهان به مسئولان 
شــهری و اجرائی اصفهان نوشته اســت، به «شرق» می گوید: 
«شواهد نشان می دهد مطالعات خطرات ارتعاشات بر بافت و 
بناهای تاریخی هنوز تکمیل نشده است. علی رغم تکمیل نبودن 
مطالعات، اجرای خط و حتی روســازی خط که آخرین مرحله 
نهایی ساخت وساز مترو اســت، در قسمت قابل ملاحظه ای از 
مسیر تکمیل شده است. در حالی که این مطالعات باید پیش از 
هرگونه عملیات اجرائی انجام می شد». غلامحسین معماریان 
این ســؤال را مطــرح می کند که چــرا پیش از آغــاز عملیات 
اجرائی، مطالعات دقیقی برای پیامدهــای ارتعاش بر بافت و 
بناهای تاریخی انجام نشــده و دریافت تضمین قطعی صورت 
نگرفته اســت؟ همچنین چرا با وجود اطلاع از اینکه مطالعات 
کامل انجام نشده، مسیرها انتخاب و اجرا شده است؟ او درباره 
خطــرات احتمالی عبــور مترو برای مســجد توضیح می دهد: 
«حرکت قطار، ناهمواری ریل و چرخ ها و اتصالات باعث ایجاد 
ارتعاش در خط مترو می شود. نیروهای داینامیکی نیز به زمین 
اطراف منتقل می شــود. امواج ارتعاشــی در لایه های خاک و 
سنگ گسترش می یابند. نوع خاک، عمق تونل و شرایط زمین بر 
دامنــه و فرکانس ارتعاش اثر می گذارد. ارتعاش از خاک به پی 

منتقل شــده و می تواند در دیوارها، سقف ها و اجزای تزیینی بنا 
پاسخ دینامیکی ایجاد کند».

 بیش از ۷۰ بنا در خطر آسیب هستند
 این استاد دانشگاه علم و صنعت با بیان اینکه مسجد جامع 
تنها ۱۳ متر با محور مترو فاصله خواهد داشــت، تأکید می  کند: 
«علاوه بر آن، حدود ۷۰ بنا  در مجاورت محور تونل قرار می گیرند 
که بعضی از آنها مانند مسجد صفوی قطبیه تنها هفت متر با 
این محور فاصله دارند. بعضی بررســی ها نشان داده احتمالا 
تنها ۱۳ بنا در محدوده مجاز ارتعاشــی قــرار دارند و ۶۲ بنا در 
معرض ارتعاشات بحرانی هستند. با فرض اجرای تمامی تدابیر 
مشاوران سازمان قطار شهری اصفهان، یعنی فرض استفاده از 
دال شناور، احتمالا کماکان ۳۶ بنا در محدوده غیرمجاز و از نظر 
ارتعاشــی در معرض خطر جدی هستند. این نکته را فراموش 
نکنیم که اگر برای مســجد جامع اصفهــان تدابیری مانند دال 
شناور در نظر گرفته شود، باز هم ممکن است ارتعاش واردشده 
به مسجد، ۱۸ دســیبل بالاتر از محدوه مجاز باشد که به عنوان 
یک وضعیت فرابحرانی تلقی می شود». معماریان به صراحت 
می گوید: «درخواســت داریم عملیات اجرائی تونل های خط ۲ 
متروی اصفهان در محدوده بافت تاریخی متوقف و مطالعات 
قطعی  تکمیل شــود. ارائه تضمین دربــاره اینکه عبور مترو به 

بناها و بافت تاریخی آسیب نمی زند نیز لازم است».

مترو ابعاد سیاسی و اجتماعی دارد
در ایــن میان، فرهاد عزیزی زلانی، مدیرکل پایگاه های میراث 
ملی و جهانــی وزارت میــراث فرهنگی، درباره عبــور مترو از 
نزدیکی مســجد جامع عتیق به «شــرق» می گوید: «هنر ما در 
حوزه میراث فرهنگی این اســت که با در نظر گرفتن ملاحظات 
حفاظتی از آثار، امور خدماتــی مانند مترو برای مردم را نادیده 
نگیریم. مشــابه همین چالــش در خط یک متــروی اصفهان 
هم وجود داشــت که با بررسی های انجام شــده، عبور مترو با 
فاصله ای حدود یک و هفت دهم کیلومتر از آثار تاریخی اصفهان 
امکان پذیر شــد و در حال حاضر نزدیک ترین ایســتگاه خط یک 
متــرو با آخرین نقطه میدان نقش جهــان، حدود ۷۰۰ کیلومتر 
فاصله دارد. این نتیجه کار کارشناســان در وزارت میراث بود». 
او ادامه می  دهــد: «مباحثی مانند مترو دارای ابعاد سیاســی، 
اجتماعــی و گاهی امنیتی اســت. ما با توجه بــه وجود چنین 
مسائلی، وظیفه بررسی فنی و حفاظتی از آثار را داریم. در حال 
حاضر یک مشــاور برای بررســی عبور مترو از نزدیکی مسجد 
جامــع عتیق انتخــاب کرده ایم که مورد اعتماد ماســت. او در 
روزهای جنگ در کمترین زمان بررســی های لازم را انجام داد. 
هفته گذشــته نیز یک جلسه مدیریتی و فنی با حضور مسئولان 
شهری اصفهان برگزار شد و اکنون یک کمیته کارشناسی شکل 
گرفته اســت. نتایج ارزیابی های کارشناسان و الزامات بالارفتن 

تاب آوری مسجد در نظر گرفته خواهد شد».
 عزیزی می گوید: «این جلسه بعد از چند سال اولین نشست 
ما بود. تاکنون مطالعات زیادی انجام شــده، اما در یک جلسه 
امکان نتیجه گیری وجود ندارد. آنها نتوانستند در این جلسه ما را 
قانع کنند که مسجد جامع اصفهان حتی با راهکارهای کاهش 
ارتعاشات، خدشه نبیند. البته هنر ما این نیست که به همه موارد 
«نه» بگوییم، بلکه جایی که راهکار فنی و مهندسی وجود دارد 
و حفاظت مســجد و تاب آوری آن با مشــکل مواجه نمی شود، 

عبور مترو از آن محدوده قابل بررســی است». بر اساس اعلام 
او، مسجد جامع عتیق بیش از هزار سال قدمت دارد و بسیاری 
از بخش های آن دارای عوارض و آســیب هایی اســت: «ما باید 
به این اطمینان برســیم که عبور مترو عارضه ای برای مســجد 
ندارد. بنا داریم در کمیته کارشناســی به بهترین راهکار برسیم. 
با این حال درباره ایســتگاه هایی که بدون اظهارنظر کارشناسان 
میراث فرهنگی احداث شده، پاسخ باید در حوزه مدیریت شهری 
داده شود. پیش از این سه راهکار پیشنهاد شده بود و مستندات 
به تازگی بعد از چند ســال به دست ما رسیده است. مسئولیت 
ایســتگاه های احداث شده با خود آنهاســت و باید به آن پاسخ 

بدهند».

سه مسیر جایگزین پیشنهاد شده است
از ســوی دیگر، علیرضــا ایزدی، رئیس مرکــز ثبت، حفظ و 
احیای میراث  فرهنگی نیز به «شرق» می گوید: «موضوع متروی 
اصفهان مربوط به امســال و سال قبل نیســت. احداث مترو از 
دهه ۸۰ شــروع شد و از همان زمان خط و خطوط آن مشخص 
بود». او درباره مســیرهای تعیین شــده برای عبور تونل مترو در 
حریم مســجد جامع عتیــق توضیح می دهــد: «مبدأ و مقصد 
خط ۲ مترو مشــخص است و درباره آن بحثی وجود ندارد. سه 
خط متفاوت برای عبور تونل از محدوده مســجد معرفی شده 
اســت. امروز درباره لاین های مترو شــیوه های مناسبی هست 
که در بســیاری از نقاط دنیا آزمایش شده اند. با توجه به اینکه 
یونسکو به مسجد جامع عتیق توجه ویژه دارد، هنوز درباره این 
سه مســیر تصمیم نگرفته ایم و باید بررسی های بیشتری انجام 
شــود. هم اکنون یکی از بهترین مشاوران میراثی کشور در حال 
مطالعات لازم اســت». او ادامه می دهد: «ما هم درباره حفظ 
مســجد نگرانی داریم و باید خطایمان را به صفر برســانیم، اما 
آنچه باعث نگرانی بیشــتری برای ما درباره این مسجد هست، 
موضــوع نم و رطوبت موجود در آن اســت. وزیر میراث در این 
زمینه دستورات خوبی صادر کرده اند که امیدواریم با همراهی 
سایر دستگاه های مرتبط بتوانیم هر چه زودتر وضعیت مسجد 

را سامان بدهیم».

نیاز به تأیید وزارت میراث
رضا صالحی امیــری، وزیر میــراث فرهنگی هــم درباره 
خطری که مســجد جامع عتیق در اصفهان را تهدید می کند، 
به «شرق» می گوید: «قرار بر این است که از این پس  معاونت 
میــراث فرهنگــی وزارتخانه، پروژه هــای در معرض خطر را 
شناســایی و معرفی کند. در مرحلــه اول، ۱۰ پروژه اصلی که 
برای مردم بســیار اهمیت دارد، معرفی شده است. جلسه ای 
نیز با ریاست ســازمان برنامه و بودجه برگزار و توافق شد که 
یک همت برای مرمت و استحکام بخشــی ایــن بناها هزینه 
کنیم. در آینده نزدیک حتما شاهد اتفاقات خوبی خواهید بود 
که در سازه های باارزش کشور رخ می دهد». او تأکید می کند: 
«باید بگویم که درباره دو اســتان اصفهان و شیراز حساسیت 
بسیار زیادی داریم. در حال حاضر تیمی متشکل از چهره های 
مطرح کشــور، مدت زیادی اســت بر روی پروژه مترو متمرکز 
هســتند. هفته قبل نیز با اســتاندار اصفهان جلسه داشتند. 
یک خط قرمز تعیین کرده ایم؛ هر اقدام عمرانی در دو اســتان 
اصفهان و شــیراز حتما باید از چارچوب شــورای فنی وزارت 

میراث عبور کند و به تأیید ما برسد».

مدرک تحصیلی اینجانب محمد مهدی رنجبر فرزند روانبخش با 
کدملی ۲۳٦۰۲۳۸۱٦۷ در مقطع کارشناسی رشته مهندسی فناوری 

صنایع شیمیایی صادره از دانشگاه مرکز آموزش علمی کاربردی 
کنگان به شماره ۹٤۲۳۷۰٦۷۱۸۰۰۷۷ و تاریخ۱۳۹۸/۱۱/۳۰  
مفقود گردیده است. از یابنده تقاضا می گردد اصل مدرک را به 

دانشگاه مرکز آموزش علمی کاربردی کنگان به
 آدرس بوشهر- بندر کنگان تحویل دهد.

برگ سبز سفید مدل ۱۳۸۰
 به شماره پلاک ٦۲ایران ٥٦۲ص۳٥  

شماره شاسی:۸۰۰۰۱۵۷ 
 ۲۲۳۹۲٦Z_M۲و شماره موتور:٤

با نام شایان قناد زادگان  با کد ملی ۲۰۹۳۵۶۲۷۹۰ 
مفقود شده و فاقد اعتبار است.

برگ سبز سفید مدل ۱۳۸۰ به شماره پلاک ٦۲ایران 
٥٦۲ص۳٥  شماره شاسی۸۰۰۰۱۵۷ 

 ۲۲۳۹۲٦Z_M۲و شماره موتور٤
با نام شایان قناد زادگان با کد ملی ۲۰۹۳۵۶۲۷۹۰ 

مفقود شده و فاقد اعتبار است.

گواهی می شود بلوک سیلندر
 به شماره فاکتور ۱٤۰٥۱۰٦۲٤۰٤ 
۱۲٤k۰۳۰۳٦۷و شماره موتور ٤

مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

برگ سبز پژو پارس نوک مدادی متالیک 
به شماره پلاک ۳۸ایران ۹۹۳ب۸٤

NAANo۱CAXDH۹۰٦۳۷۲ شماره شاسی 
۱۲٤k۰۳۰۳٦۷و شماره موتور٤

به نام احمد عبادی با کدملی ٤۹۱۰۹۸۹٥٦۰ در 
 ۱٤۰٥/۰۷/۲٦مفقود شده و فاقد اعتبار است.

مدرک کارشناسی ارشد فارغ التحصیلی اینجانب محمد بیگی فرزند 
محسن به شماره شناسنامه ۷۴۳۴۶ صادره از مشهد در مقطع 
کارشناسی ارشد رشته عمران صادره از واحد دانشگاهی تهران 

جنوب مفقود گردیده است و فاقد اعتبار می باشد. از یابنده تقاضا 
می شود اصل مدرک را به دانشگاه آزاد اسلامی- واحد تهران جنوب 
به نشانی تهران_ خیابان کریم خان زند_ خیابان ایرانشهر شمالی_ 
نبش آذرشهر پلاک ۲۰۹ و یا کد پستی ۱٥۸٤۷۱٥٤۱٤ ارسال نماید.

هاکی روی یخ دختران برای دومین سال متوالیمشارکت آیس رینک میکامال کیش در برنامه جهانی 
آیس رینک میکامال کیش برای دومین ســال پیاپی، همگام با کشورهای 
دختــران  یــخ  روی  هاکــی  جهانــی  برنامــه  در  جهــان،  مختلــف 
(World Girls’ Ice Hockey Weekend) مشارکت کرد؛ رویدادی بین المللی که 
در چارچوب برنامه های فدراســیون جهانی هاکی روی یــخ (IIHF) و با هدف 
توســعه هاکی روی یــخ بانــوان، افزایش مشــارکت دختران و فراهم ســازی 
فرصت های بیشتر برای یادگیری و پیشرفت در این رشته ورزشی برگزار می شود. 
هاکــی روی یخ بانوان، به عنوان یکی از رشــته های پرتحرک و تیمی ورزش های 
زمستانی، بستری مناســب برای تقویت مهارت های فردی، روحیه کار گروهی و 
اعتمادبه نفس دختران فراهم می کند. برنامه جهانی هاکی روی یخ دختران نیز با 
هدف آشنایی نسل جوان با این رشته، ایجاد تجربه ای ورزشی و تشویق دختران به 
ورود و فعالیت در هاکی روی یخ، در کشورهای مختلف برگزار می شود. در همین 
راســتا، آیس رینک میکامال کیش با میزبانی از دختران علاقه مند، فرصتی برای 
آشــنایی نزدیک تر آنان با هاکی روی یــخ، تجربه فعالیت های گروهی و یادگیری 
مهارت های اولیه این ورزش فراهم کرد. این برنامه در راستای ترویج هاکی روی 

یخ بانوان و ترغیب دختران به مشارکت فعال تر در ورزش های یخی برگزار شد.
تداوم حضور آیس رینک میکامال کیش در این رویداد بین المللی برای دومین 
سال متوالی، بیانگر توجه این مجموعه به توسعه هاکی روی یخ بانوان، شناسایی 
و حمایت از اســتعدادهای دختران و گســترش فرصت های ورزشی برای نسل 
جوان است؛ رویکردی که می تواند در معرفی ظرفیت های ورزشی جزیره کیش و 

توسعه جایگاه هاکی روی یخ بانوان در ایران نقش مؤثری ایفا کند.

شرکت های هواپیمایی از خسارات ســنگین در جنگ و سیاست های 
ناکارآمد وزارت راه و شهرسازی گزارش می دهند 
 متولی علیه صنعت هوایی
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