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چیستی خوانش منظر شهری

 خوانش منظر شهری، مفهومی تخصصی در حوزه معماری منظر 
است که به فرایند شناخت و فهم شهر از مواجهه میان کالبد شهر 
و ادراک ناظــر (مخاطب) پدید می آید. بر این اســاس، منظر شــهری را 
نمی تــوان صرفا مجموعــه ای از عناصــر فیزیکی، بناهــا، فضاهای باز، 
خیابان هــا و نشــانه های بصری دانســت، بلکه منظر شــهری پدیده ای 
چندبعدی اســت کــه از ترکیب هم زمان «آنچه در شــهر وجود دارد» و 
«آنچه شهروند از آن ادراک می کند» شکل می گیرد. به تعبیر دیگر، منظر 
شهری حاصل سطح تماس و تعامل متقابل انسان و شهر است؛ تعاملی 
که در آن  انســان با فعالیت و حضور خود بر ســاختار و سیمای شهر اثر 
می گذارد و در مقابل، از محیط شهری تأثیرات رفتاری و ذهنی می پذیرد.
از ایــن منظر، خوانش منظر شــهری با مشــاهده صــرف یا توصیف 
ویژگی های کالبدی شــهر یکســان نیســت. خوانش، فرایندی شناختی و 
تحلیلی اســت که در آن «قرائت کننده منظر» یا متخصص منظر، شــهر 
را در کلیت آن و هم زمان ادراک شــهروندان از شهر را مورد مطالعه قرار 
می دهد. بنابراین، موضوع خوانش نه فقط خودِ شــهر، بلکه رابطه میان 
شــهر، انســان و ادراک حاصل از این رابطه اســت. در این فرایند، عناصر 
عینی شــهر هنگامی اهمیت کامل خود را آشکار می کنند که در پیوند با 
نحوه دیده شدن، تجربه شدن، تفسیرشدن و معنا یافتن آنها نزد شهروندان 

بررسی شوند.
چیستی خوانش منظر شهری را می توان با توجه به طیف رویکردهای 
جزءنگــر، جامع نگــر و کل نگر نیز تبیین کــرد. در رویکردهــای جزءنگر، 
مطالعه بر یک یا چند مؤلفه مشــخص از محیط شهری متمرکز می شود 
و ویژگی های عینی یا ذهنی اجزای تشــکیل دهنده شــهر مورد بررســی 
قــرار می گیرد. این رویکردها امکان شــناخت دقیــق مؤلفه ها را فراهم 
می کنند، اما به تنهایی الزاما قادر به توضیح کلیت منظر شــهری نیستند. 
در رویکردهای جامع نگر، تلاش می شــود ابعــاد مختلف و به ویژه وجوه 
عینــی و ذهنی به صورت ترکیبــی مورد مطالعه قرار گیــرد تا تصویری 
یکپارچه تر از محیط حاصل شــود. در مرتبه کل نگر، منظر شــهری نه به  
عنوان مجموعه ای از اجزا، بلکه به مثابه حیثیتی واحد و برآمده از ادراک 
انســان از فضا فهم می شــود. در این ســطح، اهمیت روابط میان اجزا و 
نحوه ظهور کلیت منظر در ذهن مخاطب، بیش از مطالعه منفرد عناصر 

مورد توجه قرار می گیرد.
ازاین رو، خوانش منظر شهری ماهیتی چندلایه، چندبعدی و سیستمی 
دارد. هیچ یک از ابعاد شــهر به تنهایی نمی توانــد تمامی واقعیت منظر 
را توضیــح دهد و ارتبــاط متقابل میــان اجزای کالبــدی، فعالیت های 
انســانی و ادراک شهروندان بخش جدایی ناپذیر این مفهوم است. تکامل 
رویکردهــای خوانش نیز هم زمان با تحول دانش منظر از تأکید صرف بر 
وجوه عینی به ســوی درک پیچیده تر و ترکیبی از شــهر و تجربه انسانی 

شکل گرفته است.
در نتیجه، خوانش منظر شــهری را می توان فرایند علمی شــناخت و 
تفســیر کلیت منظر شــهر از طریق مطالعه نظام مند رابطه میان ساختار 
عینــی شــهر و ادراک شــهروندان از آن تعریــف کرد. ایــن خوانش، با 
بهره گیری از روش ها و ابزارهای متنوع و تلفیق آنها در چارچوبی کل نگر، 
زمینه دســتیابی به شــناختی منســجم از هویت، معنا و ساختار ادراکی 
شــهر را فراهم می کند. از همین رو، خوانــش منظر نه صرفا یک مرحله 
توصیفــی، بلکه بنیانــی معرفتی برای برنامه ریــزی، طراحی، مدیریت و 

هرگونه مداخله مکان مند در شهر به شمار می آید.

تهران در حلقه ۸۰۰ متری؛ TOD یا نقشه تازه بارگذاری؟

تهران در حلقه خفگی برج ها

شهرشهر

نوراحســینی: نقشــه TOD تهران فقط محل ایســتگاه های 
مترو را نشــان نمی دهد؛ پشــت حلقه هــای ۴۰۰ و ۸۰۰ متری 
این نقشه، پیشــنهاد افزایش تراکم، بلندمرتبه سازی، قطعات 
منتخب و زون های ویژه قرار دارد. کارشناســان شهری منتقد 
می گویند تهران پیش از آنکه ظرفیت ســاختمانی تازه ایجاد 
کند، باید نشــان دهد مترو، معابر، آب، برق، فاضلاب، مدرسه، 
درمانــگاه و خدمات شــهری این جمعیــت و فعالیت تازه را 
تحمل می کنند. نقشــه برنامــه راهبردی توســعه مبتنی بر 
حمل ونقل همگانی تهران بخش بزرگی از شهر را با لکه های 
آبی و بنفش پوشــانده است. هســته ۴۰۰ متری هر ایستگاه با 
بنفش و محدوده ۸۰۰ متری آن با آبی مشــخص شــده است. 
در مرکز تهران این حلقه ها آن قدر به هم نزدیک  هســتند که 
در بعضی نقاط یک محله هم زمان در حوزه چند ایســتگاه یا 
چند خط قرار می گیرد. در غرب، جنوب و شــرق شهر فاصله 
میان آنها بیشتر است، اما خطوط آینده هم در نقشه آمده اند؛ 
یعنی ایستگاهی که هنوز ساخته نشده نیز از همین حالا حوزه 
نفــوذ دارد. این محدوده ها فقط برای ســنجش فاصله مردم 
تــا مترو تعریف نشــده اند؛ در جداول طرح برای ایســتگاه ها، 
دربــاره تراکم مســکونی، اداری و تجــاری، قطعات منتخب، 
بلندمرتبه ســازی و زون های ویژه تصمیم گرفته شــده است. 
به همین دلیل آنچه روی نقشــه به شکل حلقه آبی و بنفش 
دیده می شود، می تواند بعدتر بر میزان ساخت وساز زمین های 
داخل آن اثر بگذارد. کارشناسان شهری منتقد معتقدند آنچه 
 TOD امروز با عنوان توســعه مبتنی بر حمل ونقل عمومی یا
در تهران دنبال می شــود، از مفهوم اصلی این رویکرد فاصله 
گرفته است. TOD قرار نیست مجوز افزایش تراکم در اطراف 
ایستگاه باشد؛ قرار است برنامه ریزی حمل ونقل و کاربری زمین 
هم زمان انجام شــود تا مردم با سفر کمتر به شغل و خدمات 
برسند و وابستگی به خودرو کاهش پیدا کند. صرف وجود یک 
ایستگاه یا پیش بینی یک خط برای آینده نمی تواند دلیل کافی 

برای ساخت بیشتر باشد.

۲۳۹ ایستگاه با تراکم اداری و تجاری بیشتر
در ارزیابی کارشناسی تهیه شده درباره طرح آمده است که 
از مجموع ۲۹۸ ایستگاه، در ۲۳۹ ایستگاه افزایش تراکم اداری 
و تجاری پیش بینی شــده است. برای ۸۲ ایستگاه نیز افزایش 
تراکم مســکونی یا افزایش در قطعات منتخب دیده می شود. 
این دو عدد جهت طرح را نشان می دهند. تعداد ایستگاه هایی 
که امکان افزایش تراکم اداری و تجاری دارند، نزدیک به ســه 
برابر ایستگاه هایی است که افزایش تراکم مسکونی برای آنها 
دیده شده است. منتقدان معتقدند  در گزارش مشاور، محاسبه 
روشــنی برای توضیح این حجــم از افزایش تراکــم اداری و 
تجاری ارائه نشده است. افزایش فضای اداری و تجاری یعنی 
ســفر بیشتر. اگر یک محدوده قرار اســت محل کار و فعالیت 
بیشــتری بپذیرد، باید معلوم باشــد مترو در ساعت اوج چند 
مســافر دیگر را جا می دهد، خیابان هــای اطراف چه ظرفیتی 
دارند، وضعیت پیاده روها چگونه است و مدرسه، درمانگاه و 
فضای سبز محله چه تعداد جمعیت بیشتر را پاسخ می دهند.

۸۷ ایستگاه با الگوی بلندمرتبه
کارشناســان معتقدند  برای ۸۷ ایستگاه الگوی بلندمرتبه 
پیشنهاد شده است. منتقدان می گویند در اصول TOD رابطه 
مســتقیمی میان مترو و برج ســازی وجود ندارد. تراکم باید تا 
جایــی افزایش پیدا کنــد که حمل ونقل عمومــی و خدمات 
محلی را پشتیبانی کند و این به معنای ساخت ساختمان بلند 
در هر محدوده نزدیک مترو نیست. تهران محله هایی دارد که 
همین حالا تراکم بالایی دارند. ممکن اســت مترو هم داشته 
باشند، اما شبکه آب، خیابان، مدرسه یا فضای عمومی آنها زیر 
فشار باشــد. در چنین محله ای، وجود ایستگاه به تنهایی دلیل 
افزایش ارتفاع نیست. در ارزیابی کارشناسی، به روش سنجش 
تراکم نیز ایراد گرفته شده است. مشاور به جای مقایسه تراکم 
با «تراز پایه» از شــدت تراکم و میانگین تعداد طبقات استفاده 
کرده اســت. منتقدان می گویند تعداد طبقات نشان نمی دهد 

یک محله واقعا چه مقدار ظرفیت جمعیتی یا شغلی دارد.

«قطعات منتخب»؛ زمینی که می تواند بیشتر بسازد
«قطعــات منتخب» یکــی از عبارت های تکرارشــونده در 
جداول طرح اســت. برای بعضی ایســتگاه ها افزایش تراکم 
اداری و تجاری در قطعات منتخب پیشنهاد شده و در بعضی 
دیگر افزایش محدود تراکم مسکونی به همین قطعات مربوط 
است. کارشناسان هشدار می دهند که زمین های بزرگ، قطعات 
خالی و املاک قابل تجمیع می توانند در عمل در این گروه قرار 
گیرند. نویســندگان ارزیابی به تجربه مجتمع های بزرگ اداری 
و تجاری تهران اشــاره کرده اند که خود به کانون تولید سفر و 
گره ترافیکی تبدیل شده اند. کارشناسان منتقد می گویند معیار 
انتخاب باید روشــن باشد؛ چه قطعه ای منتخب می شود، چه 
نهادی انتخاب می کند، ســقف افزایش ساخت چقدر است و 
ظرفیت مترو و خدمــات چگونه در این تصمیم دخالت دارد. 
افزایش ظرفیت ســاختمانی فقط چند طبقه به ســاختمان 
اضافــه نمی کند؛ ارزش زمین را هــم بالا می برد و برای مالک 

حق ایجاد می کند.

مترو نیامده، تراکم می تواند زودتر برسد
بخشــی از ایســتگاه های واردشــده در طرح هنوز ساخته 
نشده اند و زمان بهره برداری بعضی خطوط هم روشن نیست. 
بــا این حال، حوزه نفوذ آنها در نقشــه آمــده و برای بعضی 
ایستگاه ها سیاســت توسعه نوشته شده اســت. کارشناسان 
شــهری می گویند اگر امکان ساخت بیشــتر امروز ایجاد شود 
و مترو ســال ها بعد برســد، ترتیب کار برعکس شــده است. 
قرار بوده زیرســاخت حمل ونقل مبنای توســعه باشد. در این 
حالت، توســعه جلو می افتد و حمل ونقــل باید بعدا خود را 

به آن برساند.
خط ۱۰ نمونه ای اســت که در ارزیابی طرح بررســی شده 
اســت. از شــهریور ۱۳۹۹ تا اواخر شــهریور ۱۴۰۵ حدود ۲.۷ 
کیلومتر از تونل ۴۳کیلومتری این خط ســاخته شده است. با 
فرض ادامه همین ســرعت، حفر کامل تونل بیش از ۹۵ سال 
طول می کشــد. این عدد زمان رسمی تکمیل خط ۱۰ نیست و 
از ادامه روند شــش سال گذشته به دست آمده است. مسئله 
تأمین مالی هم مطرح اســت. مبلغ قرارداد خطوط ۸، ۹، ۱۰ و 
۱۱ به  ترتیب ۲.۲، ۲.۴، ۲.۲ و ۱.۶ میلیارد یورو اعلام شده است. 
مجموع این قراردادها در ارزیابی با هزینه قطعی توسعه مترو 
در سال ۱۴۰۴ مقایسه شده است؛ رقمی در حدود ۱۵ هزار و ۶۰۰ 
میلیارد تومان. نویسندگان ارزیابی گفته اند مجموع قراردادهای 
این چهار خط حدود ۱۴۵ برابر هزینه قطعی انجام شــده برای 
توسعه مترو در آن سال است. این مقایسه به معنای آن نیست 
که ساخت خطوط ۱۴۵ ســال طول می کشد، اما فاصله میان 

منابع فعلی و حجم سرمایه مورد نیاز را نشان می دهد.

خط ۱۱؛ بارگذاری پیش از تعیین تکلیف
خط ۱۱ در ارزیابی کارشناســی جداگانه بررسی شده است. 
بر اســاس نامه هشــتم مرداد ۱۴۰۴ کمیته فنی شورای عالی 
هماهنگی ترافیک کشور، این خط در آن مقطع هنوز تصویب 
قطعی نداشــته و برخی اعضای کمیته دربــاره آن ایرادهای 
فنی و اقتصادی مطرح کرده بودند. در همان نامه به مغایرت 
احتمالی توسعه این خط با دستور توقف جمعیت پذیری بیشتر 
تهران نیز اشاره شده بود. با این حال، ایستگاه های خط ۱۱ وارد 
مطالعات TOD شــده اند. دو خط قطار ســبک شهری نیز در 
ارزیابی مــورد انتقاد قرار گرفته اند. ایــن دو خط طبق آخرین 
به روزرسانی مورد اســتناد آنها از دستور کار شهرداری خارج 
شــده اند، اما همچنــان در مطالعات به عنــوان خطوط واجد 
شرایط دیده شده اند. منتقدان می گویند خطی که امروز مسافر 
جابه جا می کند، خطی که در حال ســاخت است و خطی که 
هنوز درباره اجرای آن اختلاف وجود دارد، نباید اثر یکسانی بر 

ظرفیت ساخت زمین های اطراف داشته باشند.

۱۱ زون ویژه؛ از برج میلاد تا شن چاله
در طرح، ۱۱ ایستگاه به عنوان «زون ویژه» معرفی شده اند: 
آتی ســاز، برج میلاد تهران، بیمارســتان حکیم، چشمه علی، 
شهید بهشتی، فرودگاه مهرآباد ۱، فرودگاه مهرآباد ۲، مصلای 
امام خمینی، معدن شــن و ماسه، نمایشگاه و یافت آباد. برای 
هرکدام قرار اســت طرح جداگانه تهیه شود. چند مورد از این 
نقــاط، زمین های بزرگــی دارند که امــکان تعریف پروژه های 
بسیار وسیع در آنها وجود دارد. معدن شن و ماسه، نمایشگاه، 
مصلا و اراضی فرودگاهی در اندازه یک پلاک شــهری نیستند. 
بارگذاری در این نقاط می تواند در مقیاس یک محله یا منطقه 
سفر تولید کند. بخش زیادی از این زون ها، زمین های بایر بزرگ 
یــا کاربری های خاص دارند و همین موضــوع نگرانی درباره 
پروژه های بزرگ مقیاس را افزایش داده اســت. کارشناســان 
منتقد می گویند پیش از تهیه طرح برای این زمین ها باید سقف 
جمعیت، اشتغال و زیربنا مشخص شود. تعداد سفرهای تازه، 
ظرفیت ایستگاه، خیابان های پیرامون و نیاز به مدرسه و فضای 

سبز هم باید محاسبه شود.

۴۰۰ متر روی نقشه با ۴۰۰ متر پیاده فرق دارد
در نقشه TOD هسته ۴۰۰متری و محدوده ۸۰۰متری دور 
ایســتگاه مشخص شده اســت اما فاصله روی نقشه همیشه 
برابــر با مســیر واقعی مردم نیســت. بزرگراه، خــط راه آهن، 
دیوار مجموعه های بزرگ، بن بســت و نبود گذرگاه مناســب 
می تواند مســیر را طولانی کند. این مسئله در یکی از نقدهای 
فنی طرح هم دیده می شــود. در ارزیابی آمده اســت مشاور، 

«مســاحت بلوک» را به عنوان شــاخص گرفتــه در حالی که 
در اســتاندارد مورد اســتناد «طول بلوک» سنجیده می شود. 
دو بلوک ممکن اســت مســاحت یکســان داشــته باشند اما 
یکی کوتاه و قابل عبور باشــد و دیگری مســیر عابر را طولانی 
کند. اگر حلقه هــای ۴۰۰ و ۸۰۰متری قرار اســت روی میزان 
ســاخت اثر بگذارند، مسیر واقعی پیاده و موانع شهر هم باید 

در محاسبه دیده شوند.

۱۸ شاخص جا مانده است
بخش دیگــری از نقدها بــه روش امتیازدهــی مربوط 
است. در ارزیابی کارشناسی آمده است از ۲۴ شاخص مورد 
 TOD بررسی، فقط شش شــاخص با معیارهای استاندارد
ارتباط دارند و ۱۸ شاخص دیگر اندازه گیری نشده اند. این ۱۸ 
شــاخص بنا بر همان ارزیابی حــدود ۶۰ درصد از امتیاز یک 
زون TOD را تشــکیل می دهند. از شش شاخص باقی مانده 
نیز فقط یک مورد کاملا منطبق اعلام شده و پنج مورد دیگر 
صرفا مرتبط هســتند. تعداد طبقات و شــدت تراکم به جای 
تراز پایه آمده، مســاحت بلوک جای طــول بلوک را گرفته، 
فاصله ایســتگاه تا فضای ســبز جای درصد ساختمان های 
دارای دسترســی پیــاده به پارک نشســته و ســهم اراضی 
قهوه ای جای درصد اراضی ساخته شده را گرفته است. این 
تفاوت ها مســتقیم روی نتیجه اثر می گذارند. اگر شــاخص 
عوض شود، ممکن است همان ایستگاه امتیاز دیگری بگیرد 

و سیاست دیگری برایش نوشته شود.

شاخص ها بدون وزن
در اســتاندارد مورد استناد، همه شــاخص ها ارزش برابر 
ندارند. پیاده روی، دوچرخه، نفوذپذیری، تراکم، اختلاط کاربری، 
فشردگی و نحوه اختصاص فضا به خودرو وزن های جداگانه 
دارند. در ارزیابی آمده اســت در محاســبات مشاور وزن دهی 
میان شاخص ها دیده نمی شود. حتی سهم گروه های مختلف 
هم آمده اســت. برای نمونه اختلاط کاربری ۲۵ امتیاز، تراکم 
۱۵ امتیاز، فشــردگی ۱۰ امتیاز و بخشی از شاخص های مربوط 
به تغییر کارکرد معابر ۱۵ امتیاز دارند. منتقدان می گویند وقتی 
همه شــاخص ها با اهمیت یکســان وارد مدل شوند، نتیجه 

می تواند با وضعیت واقعی ایستگاه فاصله بگیرد.

نقشه هایی که با هم نمی خوانند
منتقدان به چنــد نمونه از خطا یا تناقض در نقشــه های 
مشــاور هم اشــاره می کنند و می گویند: در یکی از نقشــه ها 
برخی ایســتگاه های مرکزی تهران از خدمات عمده دور نشان 
داده شده اند در حالی که بســیاری از همین خدمات در مرکز 
شهر متمرکزند. در نمونه دیگری نقشه اشتغال با نقشه تمرکز 
فعالیت های اداری و تجاری همخوانی ندارد؛ ایســتگاه هایی 
دیده می شــوند کــه اشــتغال در آنها زیــاد اعلام شــده اما 
تمرکز فعالیت اداری و تجاری پایین نشــان داده شــده است. 
کارشناسان منتقد می گویند برای هر ایستگاه باید یک شناسنامه 
منتشر شــود؛ جمعیت، اشتغال، ظرفیت مترو در ساعت اوج، 
عرض معبر، وضعیت پیاده رو، مدرسه، درمانگاه، فضای سبز، 
آب، برق و فاضلاب. بدون این داده ها نمی توان فهمید چرا یک 

ایستگاه افزایش تراکم گرفته و دیگری نه.

بیرون از حلقه های TOD هم ساخت ادامه دارد
کارشناســان طــرح یک ایــراد دیگر هم مطــرح کرده اند. 
برای نقاطی از تهــران که بیرون حوزه نفوذ ایســتگاه ها قرار 
دارند، سیاســت روشــنی برای محدودکردن بارگــذاری دیده 
نمی شــود. یعنــی ممکن اســت در اطــراف متــرو ظرفیت 
ســاختمانی تازه ایجاد شــود و هم زمان در نقاط وابســته به 
خودرو هم ساخت وســاز قبلــی ادامه پیدا کند. کارشناســان 
منتقد می گویند اگر TOD قرار اســت مســیر توسعه تهران را 
عوض کند، باید بــرای بیرون این حلقه ها هم قاعده داشــته 
باشــد. در غیر ایــن صورت ظرفیت جدیدی بــه ظرفیت های 
قبلی اضافه می شــود بی آنکه توســعه در نقاط نامناســب 

محدود شود.

دکترای معماری منظر دانشگاه تهران

مهدی حسین زاده

جدول ۵۴۱۴    طراح: بیژن گورانی

حل  جـدول ۵۴۱۳

حل  سودوکو ۴۴۰۹

سودوکو ساده ۴۴۱۰

سودوکو سخت ۴۴۱۰ 

زمان پیشنهادی: ۲۰ دقیقه 

سودوکو
سودوکو Sudoku یك واژه ترکیبي 
ژاپني به معناي عددهاي بي تکرار 
است و امروزه به جدولي از اعداد 
گفته مي شود که به عنوان یك 
سرگرمي رایج در نشریات کشورهاي 
مختلف به چاپ مي رسد. 

اسپانیا- مخزن سوخت خودرو ۹- آوردن- آماده سفر- 
ســرزمین ۱۰- نشــانه اختصاری «قیاس کنید»- شروع، 
آغاز- بندگان ۱۱- میوه لهیده و نرم شده- نوعی بیماری 
ویروسی که سیستم دفاعی بدن را مختل می کند- یک و 

دو ۱۲- رشــک بردن- تکاور- بعضی ۱۳- اشاره- نوعی 
انرژی- پول زور ۱۴- ســیب انگلیســی- رمانی به قلم 
مارگارت اتوود، نویســنده کانادایــی ۱۵- کلید- چوپان- 

یاغی و نافرمان 

افقی: 
 ۱- مجلــس شــادی و نشــاط- از جاذبه هــای 
نوکــر  ســن-  رود  روی  بــر  پاریــس  گردشــگری 
۲- شنونده- نسبت دادن- ورم ۳- پایتخت لهستان- 
ظاهرشــدن- بیکارگی ۴- پیشــوند ســلب- کننده 
کاری- حماقــت ۵- از مرکبــات- پرطرفدارتریــن 
محصول زراعی جهان- عملی در وضو ۶- نامبارک- 
گریانــدن- نیکــوکاران ۷- مجــروح- ورم غده های 
بزاقی بناگــوش- هر یک از اخــلاط چهارگانه طب 
قدیم ۸- آســیابی که با نیروی چهارپایان می گردد- 
اهل کرواســی- جذب کننده ۹- حرف ربط- سازش 
و توافق- رشوه خواری ۱۰- لباس حج- پیرو مذهب 
شــیعه- مقابل حاشــیه ۱۱- همراه اطوار- هجران، 
فراق- منفی نگر ۱۲- محل اصلی نیایش در مساجد- 
گناهکار- دست شکسته ۱۳- داستانی کوتاه نوشته 
ماکسیم گورکی- برقرار و پابرجا- آگاه ۱۴- حرف ندا- 
منظومه حماســی ولتر درباره هنری چهارم- فرزند 
کیومرث در شــاهنامه ۱۵- نوعی بیماری ویروســی 

تنفسی- فاقد رطوبت- پرش تند

عمودی: 
۱- از چهار جهت جغرافیایی- زائده سر بندپایان- 
کربن خالص ۲- تابلوی نقاشی مینیاتور زیبا اثر حسین 
بهزاد- کلمه پرســش ۳- گوارا بــاد- آخرین حرف 
الفبای یونانی- نت های موسیقی را روی این خطوط 
می نویسند ۴- راننده خودرو- گندمگون- جمع حس 
۵- عضو رونده- شــهری در شهرستان رفسنجان- 
کالاهایــی که به کشــور دیگر فرســتاده می شــود 
۶- شگفتی- نخ بافتنی- قلعه شطرنج ۷- زودرس- 
نام کوچک مارکــس، اقتصــاددان آلمانی- جاذبه 
۸- داستانی کوتاه نوشــته گوگول- حیوان معروف 

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.

یادداشت

ق
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ی، 
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س: 
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طرح TOD تهران 298 ایستگاه موجود و آینده را وارد برنامه ریزى کرده است؛ براى 239 ایستگاه افزایش تراکم ادارى و تجارى دیده 
شده، 87 ایستگاه با بلندمرتبه سازى پیوند خورده اند و 11 محدوده عنوان «زون ویژه» گرفته اند. بخشى از این بارگذارى ها به خطوطى 

مربوط است که هنوز ساخته نشده اند.


