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ردپای کربنی )Carbon Footprint( چیست؟
ردپای کربنی یکــی از پارامترهای نشــان دهنده میزان تأثیر 
یک محصول یا یک فرایند بر اکوسیســتم طبیعی زمین اســت. 
محاســبه و آنالیز ردپای کربنی یکی از پیچیده ترین مسائل علم 
محیط زیســت اســت که نیاز به تخصص ویژه و تجربه فراوان 
دارد. به کمک تحلیل ردپای کربنی نیز مهندسان و متخصصان 
محیط زیســتی می توانند میزان اثرگذاری محیط زیستی تولیدات 
یــا فرایندهای مختلــف را با همدیگر مقایســه کــرده و نهایتا 

محصولات سبزتر را به جامعه معرفی کنند.
ردپای کربنی خودروهای سواری چقدر است؟

ردپــای کربنــی خودروهــا را می تــوان به دو دســته کلی 
تقســیم کرد؛ ردپای کربنی که ناشــی از انتشار مستقیم گازهای 
آلــوده مانند دی اکســیدکربن از اگزوز خودروهاســت و ردپای 
کربنی که ناشــی از مجموعه فعالیت هــای صورت پذیرفته در 
چرخه حیات خودرو از اســتخراج مواد خام مــورد نیاز، تولید 
مواد شــیمیایی (مانند روغــن ترمز، روغن موتــور، بنزین و...)، 
قطعه ســازی، تولید خودرو، اســتفاده خودرو و بازیافت یا دفع 
اســت که معمولا به صورت دی اکســید کربن معــادل گزارش 
می شــود. رد پای کربنی خودروها با یکدیگر متفاوت اســت و 
با توجــه به نوع خودرو، نوع ســوخت مصرفی، میزان مصرف 
ســوخت و تکنولوژی های به کاررفته در ســاخت تفاوت فراوان 
دارنــد؛ برای مثال در ســال ۱۳۸۹ آژانس محیط زیســت اروپا
 (European Environment Agency) ردپای کربنی مســتقیم 
محصــولات تویوتا را ۱۱۲، فیات ۱۱۵، هیونــدا ۱۲۰، بی ام و ۱۲۹ 
و نیســان را ۱۳۲ گرم دی اکســید کربن در هــر کیلومتر گزارش 
داده اســت. این عدد در ســال ۱۳۹۸ برای محصولات ســایپا 
حدود ۱۵۶ و برای ایران خــودرو حدود ۱۸۶ گرم در هر کیلومتر 
گزارش شده اســت؛ بنابراین اگر در شرایط فرضی همه ایرانیان 
از خودروهای باکیفیت و در استانداردهای جهانی استفاده کنند 
ســالانه می توان از انتشار بیش از ۲۴ میلیون تن دی اکسیدکربن 

در شهرهای ایران جلوگیری کرد.
طبق گــزارش منتشرشــده در مجله علمی سیاســت انرژی 
(Energy Policy – Elsevier) میــزان دی اکســید کربن خروجی 
از ماشــین ها در انگلستان در ســال ۱۳۵۹ حدودا ۱۴ درصد کل 

دی اکســید تولیدی در آن کشــور بوده که تا ســال ۱۳۸۷ به ۲۳ 
درصد نیز افزایش یافته است. این میزان افزایش دلایل متفاوتی 
دارد که مهم ترین آنها افزایش تعداد و میزان اســتفاده از خودرو 
در بین شــهروندان این کشــور بوده اســت. تقریبا می توان گفت 
چنین شرایطی برای دیگر کشــورهای دنیا و در حالت شدیدتری 
در کشورهای درحال توسعه در حال رخ دادن است. مجله علمی 
انرژی (Energy – Elsevier) میزان جهانی فروش سالانه خودرو 
را در ســال ۱۳۵۹ حدودا ۲۹ میلیون و در سال ۱۳۹۳ حدودا ۶۵ 
میلیون گزارش داده است که می تواند در ۳۰ سال آینده (۱۴۳۰) 
نیز به بیش از دو برابر (۱۳۰ میلیون خودرو) افزایش یابد. میزان 
جهانــی تولید ســالانه گازهای گلخانه ای ناشــی از خودروهای 
ســواری در ســال ۱۳۹۳ به ۲۸۰۰ میلیون تن رسیده که معادل 
حــدودا ۹ درصد کل دی اکســیدکربن تولیــدی در بخش انرژی 
است. خبر خوب آن اســت که پیش نمایی می شود این مقدار تا 
ســال ۱۴۳۰ با وجود افزایش تعداد خودرو در جهان نیز به کمتر 
از ۲۳۰۰ میلیون تن برســد. اما این کاهش برای همه کشورها رخ 
نخواهــد داد. این پیش نمایی میزان ردپــای کربنی خودروها در 
کشورهای توسعه یافته را کاهشی و در نقطه مقابل در کشورهای 
کمتر توســعه یافته را نیز افزایشــی گزارش داده اســت. در حال 
حاضر به طور متوســط در کشورهای توسعه یافته یک خودرو به 
ازای دو نفر و در کشورهای در حال توسعه یک خودرو به ازای ۱۰ 
نفر ثبت شده است که این میزان برای کشورهای در حال توسعه 
در دهه های اخیر با افزایش چشمگیری همراه بوده است و ادامه 
خواهد داشت؛ بنابراین ردپای کربنی (مستقیم از اگزوز خودروها 
و غیرمســتقیم در طول چرخه حیات آنها) ناشی از خودروها در 
کشورهای در حال توسعه ای مانند ایران موضوعی حیاتی است 
که بایســتی هرچه ســریع تر و با جدیت بیشتری از طرف دولت و 
خودروسازان پیگیری شود. در غیر این صورت می تواند خسارات 
انسانی و زیست محیطی غیر قابل جبران و فراوانی در کوتاه مدت 

و بلندمدت از خود به جای گذارد.
خودروها  کربنی  پــای  رد  میزان  بر  سیاســت گذاری ها  نقش 

چقدر است؟
تشــویق بــه اســتفاده از خودروهــای برقــی، اســتفاده از 
ســوخت های جایگزین ســوخت فســیلی و ممنوعیت فروش 

خودروهای بنزینی و دیزلی از سیاست های متداول در کشورهای 
توسعه یافته در مواجهه با ردپای کربنی خودروهاست. مطابق 
گــزارش آژانس انرژی بین المللی (IEA) در حال حاضر حدودا 
یک درصد از خودروهای جهان برقی هســتند که در ۱۰ ســال 
آینــده تا ۱۴ درصد نیــز افزایش خواهد یافت. در ســال ۱۳۹۹ 
هر هزار نفر شــهروند نــروژ ۸۱ خودروی برقی داشــته اند. این 
عــدد به طور حدودی برای ســوئد ۲۱، آلمان ۹، انگلســتان ۷، 
آمریکا ۵ و برای چین و کره جنوبی ۳ بوده اســت. میزان تولید 
خودروهای برقی روز به روز افزایش یافته و براســاس گزارش 
اداره اطلاعات انرژی آمریکا (EIA) در ۳۰ ســال آینده بیش از 
۳۰ درصد ناوگان حم ونقل جاده ای را خودروهای برقی تشکیل 
خواهند داد؛ اما اســتفاده از خودروهای برقی نیازمند گسترش 
زیرساخت های اساسی مانند ایجاد محل شارژ خودرو ها (مشابه 
پمپ بنزین های کنونی) در مسیرهای بین شهری و درون شهری 
است. علاوه بر آن ازآنجایی که الکتریسیته منبع انرژی مورد نیاز 
خودروهای برقی اســت، گسترش و نوســازی شبکه برق کشور 
نیز از الزامات اصلی آن اســت. طبیعتــا هرقدر که منبع اصلی 
تولید الکتریسیته پاک تر و سبزتر باشد، میزان آلایندگی و رد پای 
کربنی خودروهای برقی نیز کمتر خواهد بود؛ برای مثال ردپای 
کربنی خودروی برقی که در کشــوری که منبع تولید الکتریسیته 
آن انرژی هــای پاک مانند انرژی خورشــیدی و بادی اســت به 
مراتب کمتر از ردپای کربنی خودروی برقی است که برای تولید 
الکتریســیته لازم از منابع فســیلی مانند ذغال سنگ یا مازوت 
اســتفاده می شود؛ ازاین رو برای استفاده از خودروهای برقی در 
سال های آتی نیز باید از هم اکنون دولت به فکر بسترسازی های 
لازم از قبیل نوســازی شبکه برق در گام اول و کربن زدایی از آن 
در گام دوم و برنامه ریزی هایی مانند تعبیه مناســب محل شارژ 
باشد تا کشــور، جامعه و محیط زیست از موهبات خودروهای 
برقی بهره مند شوند. خودروهای برقی درحال حاضر در مقیاس 
گسترده تولید نمی شــوند و احتمالا تکنولوژی ساخت آن مانند 
بسیاری درگیر از تکنولوژی های جدید و پیشرفته پس از چندین 
دهه به کشــورهای در حال توسعه منتقل شــود. زمان انتقال 
این گونه تکنولوژی های جدید بســتگی فراوانی به میزان و نوع 
ارتباط بین کشــورها و سیاســت های کلی آنهــا دارد. واردات 

خودروی برقی، انتقال تکنولوژی ســاخت خودروهای برقی به 
داخل کشــور یا دســت یافتن به آن تکنولــوژی هرکدام معایب 
و مزایــای خود را داشــته اســت و باید از جنبه هــای مختلف 
اقتصادی و محیط زیســتی مــورد کنکاش قرار گیــرد که البته 

موضوع این نوشته نیست.
اســتفاده از ســوخت های جایگزیــن یــا افزایــش کیفیت 
ســوخت های بنزینی یکی دیگــر از سیاســت گذاری های کلان 
کشــورها برای کاهش ردپای کربنی و آلایندگی ناشــی از تردد 
خودروهاســت. بنزین یکــی از اصلی ترین منابــع تأمین انرژی 
خودروهای ســواری اســت که در کیفیت های متفــاوت تولید 
می شود و هرکدام اثرات زیســت محیطی متفاوتی دارند. بنزین 
ارائه شــده در ایران در شــهرهای بزرگ یورو ۴ و در شــهرهای 
کوچک تر یورو ۳ گزارش شــده اســت. هرچنــد منابع مختلف 
اعــداد متفاوتی را گــزارش داده اند. این در حالی اســت که در 
کشورهای توسعه یافته سیاست ها به ســمت استفاده از بنزین 
یــورو ۷ از ســال ۱۴۰۴ به بعد اســت. بــرای درک بهتر تفاوت 
کیفیت انواع بنزین نیز میزان گاز منواکســیدکربن و اکســیدهای 
نیتروژن منتشرشــده از مصرف بنزین های یــورو ۳، ۴ و ۷ برای 
شــهری مانند تهران تخمین زده شده است. در صورت استفاده 
از بنزیــن یورو ۴ به جای یورو ۳ نیز می توان ســالانه از انتشــار 
بیــش از ۱۰۴ هــزار تن مونوکســید کربن و پنج هــزارو ۶۰۰ تن 
اکسید های نیتروژن جلوگیری کرد و در صورت استفاده از بنزین 
باکیفیتی مانند یورو ۷ به جای بنزین یورو ۴ نیز ســالانه می توان 
از انتشار ۷۲ هزار تن مونوکسید کربن و سه هزارو ۲۰۰ تن اکسید 
نیتروژن جلوگیری به عمل آورد. طبق مطالعه منتشرشــده در 
وب ســایت دانشگاه کمبریج مبنی بر تعداد مرگ و میر احتمالی 
شهروندان شــهرهای اروپایی به دلیل آلودگی هوا، می توان به 
طــور تقریبی تعداد تلفات احتمالی عدم رعایت اصول آلودگی 
هوا را برای شــهری مانند تهران ســالانه حداقل سه هزارو ۵۰۰ 
نفر تخمین زد. از همین جهت اســت که تولیدکنندگان سوخت 
در برخی از کشــورها مانند ســوئد مجبور به اســتفاده بیشتر از 
زیست سوخت (Biofuel) در بنزین و گازوئیل هستند تا از میزان 
انتشار آلاینده ها و ردپای کربنی خودرو ها کم شود. مطابق با این 
سیاست گذاری (افزودن زیســت سوخت)، پیش نمایی می شود 

میزان تولید گازهای گلخانه ای خودروها در سوئد تا سال ۲۰۳۰ 
نسبت به سال ۲۰۱۰ نیز ۷۰ درصد کاهش داشته باشد.

همان گونه که قبل تر گفته شد ممنوعیت فروش خودروهای 
بنزینی یکی دیگر از سیاست های جدی در کشورهای توسعه یافته 
است که کاهش شدید دی اکسید کربن خروجی از اگزوز خودروها 
و در نتیجه کاهش ردپای کربنی خودروها را به همراه دارد. طبق 
 (۲۰۱۹ – UNEP) گزارش برنامه محیط زیســت ســازمان ملــل
کشورهایی مانند سوئد، کانادا، فرانسه، انگلستان، مکزیک و ژاپن 
در پی توقف تولید خودروهای بنزینی و دیزلی در آینده ای نزدیک 
هســتند. کشور سوئد فروش این گونه خودروها را از سال ۱۴۱۰ به 
بعد به طور کامل ممنوع کرده است. مطابق این سیاست گذاری، 
پیش نمایی می شود ردپای کربنی خودروها در سوئد تا سال ۱۴۲۰ 

نیز ۶۷ درصد کاهش یابد.
دولت هــا می توانند با وضع سیاســت های مناســب نقش 
کلیدی در حفظ محیط زیســت ایفا کننــد. در این میان صنعت 
خودروســازی به عنوان یکــی از صنایع بزرگ کشــور باید مورد 
توجه ویژه قرار گیرد. ایجاد اشــتغال و رونق کســب و کار ناشی 
از تولید خودرو در داخل از اهمیت ویژه ای برخوردار اســت اما 
به تنهایی نمی تواند ضامن توســعه پایدار در ایران باشد. توجه 
توأمان به مقوله محیط زیســت و اولویت بخشــی به حفظ آن، 
شــرط لازم برای یک توســعه پایدار اســت که باید به طور جد 
توسط نهادهای تصمیم ساز مورد توجه قرار گیرد. ردپای کربنی 
خودروها که شامل انتشار مستقیم آلاینده های سمی و سرطانی 
از اگزوزها و انتشــار گازهای گلخانه ای ناشــی از فعالیت های 
قطعه ســازی و خودروسازی هستند می توانند به راحتی موجب 
تخریب اکوسیســتم طبیعی و به خطرافتادن ســلامت انسان ها 
شــوند. کاهش معنادار آلودگی شــهرها بدون نوسازی صنایع 
خودروسازی، عرضه بنزین باکیفیت و اعمال سیاست های پایدار 
در جهت توســعه یا واردات خودروهای برقی و کم مصرف به 
احتمال فراوان ممکن نخواهد بود. سؤال اساسی شاید آن باشد 
که آیا اولویت دولت هــا نیز مانند بخش بزرگی از جامعه ایران 

حفظ محیط زیست است یا خیر؟
*پژوهشگر حوزه محیط زیست و توسعه پایدار
دانشگاه میشیگان

شنبه
۱۱ تیر ۱۴۰۱

سال نوزدهم      شماره ۴۳۱۷

بدون تاریخ همه چیز مجاز است
پایان بــاوران اصرار دارند بایــد خود را از 
اقتــدار ســنت و این تصور رهــا کنیم که 
گذشــته می تواند به کارِ تفکر در رفتار امروز ما بیاید. مهم این نیســت 
که با حذف تاریخ مــا پیروزی ها و رشــادت ها و مقاومت های تاریخی 
خود را کنار می گذاریم، دســت بر قضا با حــذف تاریخی ما جهل های 
تاریخــی و شکســت های خفت بارمان را کنار می گذاریــم و باز در یک 
فرایند ناخواسته دوباره آنان را بازتولید خواهیم کرد. تاریخ زمانی به کار 
ما می آید کــه ما را با جهالت های خود روبه رو کند. باید این جهالت ها 
را شــناخت و آنها را کدگذاری کرد. آنچه از تاریخ همواره یاد می شود 
و اذهان را اشــباع می سازد و این اشباع شــدگی به بی حافظگی منجر 
می شــود، همانا شــرح رشــادت ها و مقاومت های اغراق شده تاریخی 
اســت که می تواند هویت های جعلی بســازد. هویت هــای متورم که 
هیچ کارکرد امروزی ای ندارد. امروز باید از جهالت ها و شکســت های 
خود ســخن بگوییم و نگذاریم شکست ها و جهالت های ما را از تاریخ 
حذف کنند یا آن را در شــمایلی دیگر جعل کنند و به خورد ما بدهند. 
روشــنفکران و سیاســت مدارانی که هنوز می توانند مبدأ تحول فکری 
باشــند باید به میدان بیاینــد و نه از افتخارات ما ســخن بگویند بلکه 
از اشــتباهات ما رونمایــی کنند، هرچند تلخ و گزنــده اما راه رهایی ما 
مواجهه رادیکال و انتقادی با تاریخ است، چرا که در جامعه بدون تاریخ 

همه چیز مجاز است.

کنکور، فساد و قطع اینترنت
گزارش هفته گذشــته روزنامه اعتماد از 
پشــت پرده کنکور ۱۴۰۰ خیلی دیر چاپ 
شد؛ انتشــار زودتر آن می توانست بســیاری از کنکوری های امسال را 
از صرافت شــرکت در آزمون بیندازد؛ چرا که نشــان می داد فســاد در 
سیســتم برگزاری کنکور، فراتر از سؤال فروشــی های رایج، به جاهای 
بدی می رســد. هم زمان، رســانه های نزدیک به دولت هم با انتشــار 
چنــد گزارش از شــیوه های عجیب و غریــب تقلــب در کنکور، تلاش 
کردند انگشــت اتهام از ســمت باندهای متخلف در کنکور به سمت 
دانش آمــوزان برود. برگزاری آزمون های سراســری در دنیا، نموداری 
از هماهنگی میان دســتگاه های مختلف اســت. همیــن حالا هم که 
جوان هــا یکی بعد از دیگری از کشــور خارج می شــوند و برای ادامه 
تحصیل، کشــور دیگری را انتخاب می کنند، باز هم ظرافت و طراحی 
منظم آزمون خارجی هاســت که چراغ سبز اولیه به پروسه مهاجرت 
را روشن می کند. دولت در ایران اما همواره یکی از مخالفان خاموش 
حذف کنکور بوده است؛ چرا که در صورت حذف این آزمون استرس زا، 
بسیاری از ابزارهای سرنوشت ساز نســل های آینده را از دست خواهد 
داد. کنکور برای پسرها راهی برای به تأخیر انداختن خدمت زیر پرچم 
اســت و برای دخترها، تنها راه ورود مستقل به دنیای جوانی و دولت 
نمی خواهــد نقش خود را در این گلوگاه به غیر واگذار کند. نتیجه چه 

شده؟ قطع اینترنت در روز برگزاری آزمون!

 کارت موتور سیکلت  بوکسر  رنگ مشکی مدل ۱۳۹۳ 
 به شماره پلاک ایران ۱۲۶ _ ۵۸۳۶۹ 

و شماره موتور PFMBUJ51046 و شماره شاسی 
N5P***150R9302829 به نام  

مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

 برگ سبز ، سند کمپانی و کارت  موتور  سیکلت  تکتاز                    
 رنگ مشکی مدل ۱۳۹۵ به شماره پلاک ایران

 ۳۲۴ _ ۹۸۲۲۶ و شماره موتور ۰۳۶۸۴۰ و شماره 
 شاسی ۹۵۰۴۷۱۱ به نام  مفقود گردیده

 و از درجه اعتبار ساقط می باشد.
 کارت شناسایی 

به شماره تسهیلات ۱۲۳۴۶۱۲ مربوط به شرکت 
 هواپیمایی جمهوری اسلامی ایران هما 

مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

 برگ سبز خودرو  پژو  207i رنگ سفید مدل ۱۴۰۱ 
به شماره پلاک ایران ۹۱ _ ۵۹۸ ل ۴۳ و شماره 

موتور 167B0166918 و شماره شاسی 
NAAR03FE5NJ507739 به نام ا

مفقود گردیده و از درجه اعتبار ساقط می باشد.

سـازمـان آگهـی هـای روزنـامه شـرق
۸۶۰  ۳۶  ۱۱۹
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شــرق: خانواده های زیادی زیر بار گرانــی کمر خم  کرده اند و 
خانمان و شــاکله زندگی شان به هم ریخته است. این مسئله 
بیشتر در میان قشر متوسط و کم برخوردار به چشم می خورد. 
خانواده نصیبه و مهری، دو خانواده هســتند که حالا وسایل 
کهنه شان را که در حد گذران معمول زندگی است، در گوشه  
حیاط خانه دوســت و آشــنا جمع کرده اند تــا بتوانند از پس 

هزینه های کمرشکن اجاره و ودیعه مسکن بر بیایند.
مهری ۴۳ ساله اســت و در یک کارگاه قالی بافی در ساوه 
کار می کند. شــوهر او قاسم به جرم حمل مواد مخدر حبس 
ابد دارد و خودش نان آور خانواده چهارنفره شان است. مهری 
می گوید:  قاسم جرم را گردن گرفت چون صاحبکارش بهش 
وعــده داد برای ما خانه و ســرپناه و یک حقوق ماهانه تأمین 
می کند. تمــام برنامه ریزی ها را طــوری چیدند که موی لای 
درزش نرود و قاسم گناهکار باشــد. بعد از آنکه حکم قاسم 
آمد، صاحبکارش ســکته کرد و مــرد و بچه هایش هم اصلا 
ماجــرا را گــردن نگرفتند و من را از خانه شــان با کتک بیرون 

کردند.
پســر بزرگ مهری، نادر ۱۴ ســاله اســت که بعد از شیوع 
کرونا و آنلاین  شــدن مدارس، به دلیل نداشتن تبلت و گوشی 

هوشــمند نتوانســت ادامه تحصیل دهد و به صورت فصلی 
کارگری می کند و دو فرزند دیگر مهری هم دبستان می روند. 

مهری ماه گذشــته به دلیل آنکه نتوانســت پول پیشی را 
که صاحبخانه شان از او می خواســت، تأمین کند، مجبور شد 
اســباب و اثاثیه اش را در گوشه ای از حیاط خانه همسایه شان 
بگــذارد و با کفش های آهنی به دنبال خانه باشــد، اما هنوز 
به نتیجه نرســیده. او می گوید: شــب ها خانه مادرم می رویم 
در پاکدشــت. اما شــما تصور کن در یک اتاق ۱۴ متری من و 
ســه بچه ام، مادر و پدرم و خواهر و بــرادرم زندگی می کنیم. 
صــدای برادرم در آمده و مدام غر می زند تا جایی که دیشــب 

پسرم خانه نیامد.
مهــری خانه ای را پیدا کرده که تقریبا برای او و فرزندانش 
شــرایط ایدئالــی دارد و صاحبخانه بــا او قرارداد دوســاله 
می بندد، اما ودیعه این خانه ۴۰ میلیون تومان اســت و او ۱۵ 

میلیون برای تهیه این خانه کم دارد.
شــرایط نصیبه هم تقریبا شبیه به مهری است. حالا چهار 
سال می شــود که همســر نصیبه گم شده اســت. همسر او 
که معتاد به شیشــه بود، یکی از روزهای پاییزی ســال ۹۷ از 
خانه خارج می شــود و دیگر باز نمی گردد. مراجعه به پلیس 

و آگهی روزنامه و گشــتن در بیمارســتان ها و پزشکی قانونی 
افاقه نمی کند. نصیبه پرستار سالمند است. او دو فرزند هشت 
و ۱۲ ســاله دارد. نصیبه اسبابش را بعد از آنکه صاحبخانه به 
دلیــل بالا رفتن اجاره با او قرارداد نبســته، به خانه خواهرش 
بــرده و حــالا شــوهرخواهرش می گوید تــا ۱۰ روز دیگر باید 
اســبابش را از خانه او ببرد، چون جایشان تنگ است. نصیبه 
می گوید: هرشــب یک جا می خوابیم؛ یک شب خانه همسایه 
سر کوچه، یک شب خانه همســایه ته کوچه، یک شب خانه 

خواهر، یک شب خانه صاحبکار... ولی دیگر شدنی نیست.
 تصمیــم دارم در خیابان چادر بزنــم. نصیبه هم برای 
تأمین یک ســرپناه مناســب حداقل ۱۵ میلیــون نیاز دارد 
تا بتواند ودیعــه اش را به ۵۰ میلیون برســاند و یک خانه 
کوچــک اجاره کند. ما مطابق رســم گذشــته، روی کمک 
خوانندگان «شرق» حساب می کنیم. علاقه مندان کمک به 
این دو خانواده می توانند مبالغ اهدایی خود را به شــماره 
کارت ۵۰۴۷۰۶۱۰۳۵۲۱۸۴۴۱ بانک شــهر، به نام شــهرزاد 
همتی پل ســنگی، خبرنگار گروه جامعه روزنامه «شــرق» 
واریز کنند. گزارش اقدامات بعدی در همین صفحه منتشر 

خواهد شد.

اهمیت کیفیت خودروهای سواری در کاهش آلودگی شهرها و حفظ محیط زیست ایران

ماشین هایي که هواي سالم را مي بلعند
دکتر محمدرضا حیدری: آلودگی هوا یکی از دغدغه های اصلی شــهروندان ایرانی اســت. ســازمان بهداشــت جهانی (WHO) آلودگی هوا را یکی از عوامل اصلی (گروه اول) سرطان ها معرفی 
کرده اســت. نتیجه تحقیقات منتشرشده در پایگاه علمی دانشــگاه کمبریج نیز آلودگی هوا را به عنوان یکی از عوامل اصلی بیماری های تنفسی و سرطان ریه گزارش داده است. همچنین طبق این 
گزارش چهار عامل از ۱۰ عامل اصلی مرگ و میر در ایران بیماری های قلبی بوده اســت که آلودگی هوا در آن نقش بســزایی دارد. منابع آلودگی هوا می توانند متنوع باشــند. به عنوان مثال منابع 
اصلی آلودگی شــهرهای بزرگ در ایران نیز تردد خودروهای فرســوده، ناوگان حمل ونقل فرســوده، آلایندگی های کارخانه ها، ذرات معلق و ریزگرد ها هستند که هرکدام ناشی از عدم توجه کافی 
به اصول اولیه توســعه پایدار و متوازن در ایران و در برخی موارد کشــورهای همسایه ایران است. در میان انواع منابع آلودگی هوا، دی اکســیدکربن خروجی از اگزوز خودروهای سواری نیز حائز 
اهمیت اســت. مصرف سوخت فســیلی (بنزین) در خودروهای سواری نیز منجر به تولید دی اکسید کربن، مونوکسید کربن، انواع اکســید های نیتروژن (NOx) و سولفور (SOx) می شود که در هوا 
می توانند با دیگر ذرات معلق مانند گرد و غبار نیز ترکیب شــوند و آلاینده های ثانویه تولید کنند. طبق گزارش علمی چاپ شــده در ســال ۱۳۸۲ نیز بیش از ۸۵ درصد از تولید گازهای شیمیایی فرار
 (Volatile Organic Compounds) در تهران ناشــی از تردد خودروها بوده اســت. این گازهای شیمیایی فرار بسیار سمی و خطرناک اند و از عوامل انواع بیماری ها از جمله سرطان ها به حساب 
می آیند. خودروها عامل تولید ۹۵ درصد مونوکســید کربن، ۴۵ درصد گازهای نیتروژنی و ۷۰ درصد ذرات معلق در تهران بوده اند که نشــان دهنده اهمیت خودروها در ایجاد آلایندگی یا در نقطه 

مقابل نیز حفظ هوای پاک در شهرهاست. در ادامه به بررسی علمی و اجمالی آلایندگی (به صورت کلی تر: ردپای کربنی) خودروها پرداخته شده است.

فراخوان کمک به ۲ خانواده بدسرپرست برای تهیه سرپناه
ادامه از صفحه اولادامه از صفحه اول


