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قربانی می گیرد

شرق: سال هاست که بزرگراه آزادگان مقام 
نخســت را  میان بزرگراه هــای خطرناک و 
حادثه ساز تهران دارد . تابستان امسال رابعه 
جوانبخت، رئیــس اداره تصادفات پلیس 
راهور تهران بــزرگ، در این بــاره گفته بود: 
رتبــه اول کل تصادفات در شــهر تهران در 
ســه ماهه ســال جاری (۱۴۰۳ ) به بزرگراه 
آزادگان اختصــاص پیــدا می کنــد. بعد از 
بزرگــراه آزادگان، بزرگراه امــام علی ( ع) و 
در رتبه سوم خیابان ولیعصر (عج) که یک 
معبر شــریانی درجه اول است و ترددهای 
بســیاری در آن بــه صورت روزانــه انجام 
می شــود، اختصاص دارد. بــه گفته او در 
بررسی انجام شــده از تصادفات فوتی شهر 
تهران در بازه زمانی بهار ۱۴۰۳، دریافتیم که 
بیشترین سهم، به تصادفاتی مربوط می شد 
که ســرعت عامل آنها بوده اســت و همه 
این تصادفــات در معابر بزرگراهی شــکل 
گرفته اســت. در یکی از مراسم های امید و 
افتخار شهرداری تهران در سال ۱۴۰۳ اعلام 
شــد با اقداماتی که مدیریت شهری در این 
بزرگراه انجام داده، از این پس شاهد کاهش 

تصادفات در این بزرگراه خواهیم بود .
در این مراســم که یکصد و هجدهمین 
پویش امید و افتخار شــهرداری بود، هادی 
حق بین، معاون فنی و عمرانی شــهرداری 
تهران، اعلام کرد: «طی ســال های گذشته 
روند بهسازی آســفالت بزرگراه آزادگان به 
دلایل مختلفی از جمله کمبود آســفالت 
و بتــن غلتکی یــا عدم  صــدور مجوزهای 
ترافیکــی با کندی پیــش می رفت تا اینکه 
مدیریت شــهری در ســال گذشته تصمیم 
گرفت ضمــن انتخاب یک گزینــه اجرائی 
مناســب تر، علاوه بر تســریع روند بهسازی، 
جریــان ترافیک  هنــگام اجــرای عملیات 

عمرانی را تسهیل کند ».
رســانه های شــهرداری دربــاره اقدام 
شــهرداری در ایــن بزرگراه نوشــتند که در 
بحث بهســازی آســفالت بزرگــراه مهم و 
پرتردد آزادگان، شــهرداری تهــران در این 
دوره یــک رکورد جالب از خــودش به جا 
گذاشته و در سال ۱۴۰۲، بیش از ۱۲ کیلومتر 
از مســیرهای تندروی بزرگــراه آزادگان به  
صورت تمام عرض بهســازی شــد و از این 
حیث در ســرعت بهسازی روکش آسفالت 
معابــر بزرگراهی نیــز به رکــوردی جدید 
دســت یافته اســت . اما روز گذشته باز هم 
غیر ایمن بــودن این بزرگــراه موضوع تذکر 
یکی از اعضای شــورای شــهر تهران بود . 
میثم مظفر، عضو شــورای شهر تهران، در 
تذکری با اشــاره به فقدان ایمنی مناســب 
در بزرگــراه آزادگان، گفــت: همــواره طی 
سال های متمادی فقدان ایمنی در بزرگراه 
آزادگان موجب حوادث و تصادفات مرگ بار 

متعددی در این بزرگراه شده است.
او آمــاری از مرگ ومیرهــای ناشــی از 
تصــادف در این بزرگراه داد و گفت: به طور 
متوســط ماهانه حدود پنج نفــر فوتی در 
این بزرگراه گزارش شــده که از نظر آماری 
بســیار قابل توجه اســت و وظیفه جدی و 

فوریتی ای را بر گردن ما می نهد.
میثم مظفر اشاره کرد که بررسی میدانی 
از وضعیت این بزرگراه،  نبود دید مناســب 
و روشــنایی کافــی در برخــی محدوده ها 
ماننــد  زیرپل های موجود به ویــژه پل های 
شهید کاظمی و آیت االله سعیدی به سبب 
فقدان روشنایی مناســب و عبور معتادین 
متجاهــر آن محــدوده، بارها و بــه کرات 
موجب حوادث منجر به فوت شــده است. 
او کمبود  پل عابــر پیاده در مقاطع خاصی 
از بزرگراه کــه محل تردد عابریــن و مورد 
نیاز شــهروندان اســت، نبود تابلو و علائم 
ترافیکی هشــدار دهنده کافــی و مورد نیاز 
برای کنترل ســرعت در محدوده های نقاط 
حادثه خیز، نبود آسفالت مناسب در برخی 
از مقاطــع طولی بزرگراه و ضرورت اصلاح 
و لکه گیری، ســوار و پیاده شــدن مســافر 
بــدون رعایت ضوابط ایمنــی بزرگراهی و 
تمهیــدات فنــی  در زیر پل هــای بزرگراه و 
عدم جداســازی معابر کنــدرو به تندرو در 
مقاطعــی از بزرگراه و فقدان نیوجرســی 
و جداکننده های فیزیکی بلنــد را برخی از 
مشــکلات این بزرگــراه دانســت . او یادآور 
شــد : نظر به احکام ۲۱ و ۶۲ برنامه چهارم 
تحول و پیشــرفت شــهر تهران، لازم است 
شهرداری تهران نسبت به ایمن سازی معابر 
در نقاط حادثه خیز براســاس شاخص های 
تعیین شده اقدام کند. در راستای این حکم، 
به طور ویژه ایمن ســازی بزرگــراه آزادگان 
مورد تأکید بوده و ضروری است شهرداری 
تهران در این زمینه با توجه به آنکه مسئله 
جان شــهروندان مطرح اســت، به فوریت 
در این بــاره اقدام کــرده و نتایــج آن را به 

شورای شهر تهران گزارش کند.

فقر ایمنی در جنوب تهران 
ابعاد ناشناخته محرومیت شهری

شهر تهران زیســتگاه انواع محرومیت هاست. برخی از انواع فقر، 
تبعیــض و محرومیت ها شــهرت بیشــتری دارنــد و برخی کمتر 
شناخته  شده اند. یکی از محرومیت هایی که کمتر می شناسیم، محرومیت 
حمل ونقلی اســت. میزان بهره مندی شهرنشــینان از امکانات آمد  و شد، 
حاوی تبعیض های آشکاری اســت که کمتر کسی به فکر رفع آنهاست. 
این تبعیض ها هم در میزان و کیفیت دسترســی، هم برای اقشار مختلف 
و هم در میــزان پراکنش و توزیــع منابع دیده می شــود. آن محرومیت 
حمل ونقلی هم در اســتفاده از تجهیــزات و امکانات وجود دارد، هم در 
سیاست گذاری های خطوط و مسیرها  و هم در رسیدگی های ناظر بر رفع 
نقــص و تعمیرات. پیامد این محرومیت را هم علاوه بر فقر دسترســی و 
محرومیت های ثانویه، در جنبه هایی همچون فقر ایمنی هم می بینیم. گو 
اینکه در بســیاری از جنبه های محرومیت، تمایز و تبعیض بین شــمال-

 جنوب کاملا آشکار است.
دیروز یک عضو شورای شهر تهران از آماری خبر داد که نشان می دهد 
به طور میانگین هر شــش روز یک نفر قربانی تصادفات در اتوبان آزادگان 
واقع در جنوب تهران می شــود. این بزرگراه کــه به عنوان کمربندی اول 
شهر شناخته می شــود، روزانه محل عبور هزاران انســان سواره و پیاده 
اســت. محل کار، زندگی یا عبور بســیاری از این شــهروندان به ناگزیر در 
اطراف این بزرگراه اســت. آنها چاره   و مجالی جز این ندارند. شهرداری با 
ناتوانی یا کم گذاشتن در انجام تعهدات و وظایف خود، همچون قرار دادن 
نیوجرســی ها به اندازه کافی، اصلاح آســفالت مســیر، تأمین روشــنایی 
معابر و پل های عابرپیاده، تعویض گاردریل هایی که به ســرقت رفته اند، 
ایمن ســازی تقاطع ها و گذرگاه های کندرو به تندرو و حتی کم گذاشتن در 
آموزش و ارتقای فرهنگ ترافیــک و رانندگی، نقش مؤثر و البته مخربی 

در از دست رفتن جان شهروندان دارد.
اینکه ســهم بزرگراه آزادگان از مجموعه تصادفــات بزرگراهی تا این 
حد زیاد اســت، اینکه ســهم تصادفات فوتی از کل تصادفات در جنوب 
تهران به مراتب بیشــتر از مرکز و شمال شــهر است، اینکه حتی مقایسه 
چهره ظاهری آزادگان و نیوجرســی ها، گاردریل ها و تابلوهای آن با دیگر 
معابر بزرگراهی و شریانی تهران خبر از تفاوت و تبعیض می دهد و اینکه 
شــهرداری در توزیع منابــع و امکانات تا این حد واضــح ناعادلانه رفتار 
می کند، نشــان می دهد که ما در شهر تهران گرفتار تبعیض سیستماتیک 
بین شــمال و جنوب شــهر هســتیم. حمل ونقل و ایمنی تنها یک جنبه 
از ایــن تبعیض اســت و البته جنبه بســیار مهمی اســت کــه در حیات 
اجتماعی شهروندان و احســاس آنها نسبت به زیست ناپذیری شهرشان 

بازتاب دارد.

در حاشیه مرگ های ارزان دو هفته اخیر
ما عدد نیستیم!

یکــی دو هفته اخیر بوی مرگ می دهد، بــوی مرگ مفت و ارزان. 
مرگــی که نه محصول جنگ و عملیات نظامی اســت و نه نتیجه 
همه  گیری یک بیماری ناشــناخته و نه حتی ســیلاب و زلزلــه؛ ما در اثر 
اهمال مرده ایم. ما در این چند روز مرگ سهل انگارانه را تجربه کرده ایم؛ 
پنــج نفــر از مــا از درخــت گــردو در فصــل گردوچینــی همــدان

افتاده و مرده اند. 
۵۲ نفرمــان در معدن طبس مظلومانــه و غریبانه جان داده اند و ۴۷ 
نفرمان هم در مازندران، همدان و گیلان الکل مســموم نوشیده و قربانی 
شده اند. و اینها همه غیر از آمار مرگ ومیر در اثر تصادفات جاده ای است. 
غیر از آمار مرگ و میری است که آلودگی هوا روی دستمان گذاشته است؛ 
نماینده مجلس آمار می دهد ۳۰ هزار نفر در یک سال در اثر آلودگی هوا 
جان باخته اند؛ آماری قابل مقایسه با تلفات جنگ غزه! و همه اینها ورای 
مجروحــان و مصدومان و بازمانده های نقص عضــو بعد از این حوادث 
اســت. چیزی غیر از اهمــال و بی اهمیتی جان انســان ها در این فجایع 

سلسله وار می بینیم؟
و عجیــب اینکه پیش تــر هم همه این حوادث یقه مــان را گرفته، اما 
باز هم اتفاق افتاده اســت و متأســفانه می دانیم همچنان تکرار خواهد 
شــد. همان طور کــه یورت و پیــش از آن به طبس رســید، همان طورکه 
سقف مدرسه ای فرسوده در روز نخست مهر امسال در ارومیه پایین آمد 
و دو دانش آموز را به بیمارســتان فرســتاد، یا مرگ ومیرهای هرازچندی 
مربــوط به الکل مســموم و رد جراحت هایی که گاندوها در سیســتان و 
بلوچســتان روی دســت دختران و پســران ما می گذارند؛ حوادثی که با 
اندکی مسئولیت پذیری و توسعه یافتگی برای همیشه از فهرست عوامل 
مرگ ومیــر حــذف و یا دســت کم کم رنگ می شــود و جان مــا را به این 

راحتی نمی گیرند. 
شــاهدش همین آمار مرگ ناشــی از حوادث معدن که در کشورهای 
توســعه یافته به طور محسوســی کاهش یافته اســت؛ همین چند روز 
پیــش حادثــه در آسانســور معدن طــلای کلــرادوی آمریــکا تنها یک 
نفر کشــته داده و ۲۳ نفری که گیــر افتاده بودند، نجــات یافتند و... اما 
متأســفانه مــا می دانیــم و به عبــارت بهتر اینکــه به یقین رســیده  ایم 
آنهــا که باید از این وقایع درس بگیرند، آنها که مســئول هســتند، درس 
نمی گیرنــد و ایــن گزاره را مــدام به ما یادآور می شــوند کــه «جان تان

اهمیتی ندارد!».
و عجیب تر اینکه همان رســانه هایی که مــا را به وقت حادثه و مرگ 
ارزان به هیچ می پندارند، گویی اتفاقی نیفتاده اســت. دریغ از یک روبان 
مشــکی بر صفحه تلویزیون و دریغ از یک پیام تسلیت که به ما دلگرمی 

بدهد کسی مصیبت مان را دیده و همدرد است و... 
مــا همان مردم شــریف و با شــعور به وقــت انتخابات هســتیم که 
حضورمان پای صندوق رأی زینت بخش رخداد های سیاسی است؛ همان 
مردمی که روز و شــب به وقت مراســم دستپخت مســئولان از ما مایه 
می گذارند. کاش به وقت حوادثی که مســببش بی اعتنایی و بی تعهدی 

است، یادی از ما بکنید. کاش ما را عدد نبینید.

مجوز ساخت ۲۱ ساختمان ۱۱طبقه در همسایگی فرودگاه قدیمی پایتخت صادر شد

برج سازی در حریم مهرآباد

نگاه یادداشت

جامعهجامعه

بیش از سه دهه از محدودیت ارتفاعی ساخت وساز در حریم 
پروازی فــرودگاه مهرآباد می  گــذرد. در این ســال ها محدودیت 
ساخت وســاز گریبان گیر بخش وســیعی از مردم ساکن محدوده 
تهرانســر و هاشمی و اســتاد معین و آذری و... شــده است. این 
محدودیت در برخی ســال ها آن چنان شــدید بود که حتی اجازه 
ســاخت بیش از دو طبقه نیز داده نمی شد. با وجود تأکید معاون 
پیشگیری از جرم دادگستری تهران و سرپرست ناحیه ۳۰ دادسرای 
تهران مبنی بر جلوگیری از بلندمرتبه ســازی در حریم بان پروازی، 
اما در اقدام مشــارکتی رئیس شرکت فرودگاه ها و معاون وزیر راه 
و شهرساز ی به همراه شهرداری تهران، ضمن بی توجهی به تمام 
قوانین ومقررات، مجوز صدور پروانه برای ساخت ۲۱ برج ۱۱ طبقه 
را صادر کردند. در تاریخ ۳ بهمن ۱۴۰۱ بابت پادگان متروکه شهید 
تندگویان به مســاحت ۵۹ هکتار واقع در غرب بزرگراه آزادگان و 
جنوب اتوبان کرج، در کمیســیون ماده ۵ شــهر تهران به ریاست 
علیرضا زاکانی و دبیری حمیدرضا صارمی، دســتور صدور مجوز 
ســاخت ۲۱ برج ۱۱ طبقه و هفت هزارو ۷۰۰ واحد مســکونی را 

تصویب می کنند.

حریم ارتفاعی فرودگاه
طبق اســتاندارد ســازمان ایکائو ICAO و انجمن بین المللی 
حمل ونقل هوایی بــا نام یاتا IATA موضــوع امنیت پرواز برای 
ایمنی و کاهش خسارت های ناشی از حوادث در محیط پیرامون، 
بــه صورت مخروط پروازی تعیین و حریم پروازی و آکس پروازی 
صرفا می بایست طبق آن اســتاندارد عمل شود. عدم رعایت این 
استاندارد سبب می شــود که فرودگاه از صدور مجوز پروازی منع 
و از فهرســت فرودگاه های جهانی خارج می شــود. در این میان 
طبق دســتورالعمل وزارت راه و شهرسازی مسئولیت صیانت از 
این حریم به عهده شرکت فرودگاه های کشور گذاشته شده است. 
درحالی که اســتعلام حریم فرودگاهی انجام شــده و محدودیت 
ارتفاعی اعلام شــده بود، اما شــهرداری منطقه ۲۱ اعلام می کند 
که این پرونده در  حال بررســی است. در تاریخ ۶ اردیبهشت سال 
۱۴۰۲ شورای عالی معماری و شهرسازی محدوده و حریم پروازی 
را به همراه نقشه های GIS آن به صورت پلاک به پلاک به استاندار 
تهران و شهرداری تهران ابلاغ می کنند. دبیرخانه کمیسیون ماده 
۵ همان طور کــه در خلاصه گزارش مصوبه ماده ۵ آورده اســت، 
مشابه ســایر موارد، طبق برداشت شخصی  ادعا داشته اند که در 
حریم پروازی نبوده و حتی حریم عمودی ۱۴۵ متری را برای خود 
تصور کرده است. منطقه ۲۱ طی استعلام از شرکت فرودگاه های 

کشــور موضوع در تاریخ ۲۰ اســفند ۱۴۰۱ طبق نقشه های حریم 
پروازی، مدیر کل فرودگاه مهرآباد نقشــه نظام ارتفاعی بین ۱۵ تا 
۲۵ متری، یعنی بین پنج تا هشــت طبقه را اعلام می کنند. پس از 
ابلاغ مصوبه شورای عالی معماری و شهرسازی توسط وزارت راه 
و شهرسازی، محمد محمدی بخش، معاون وزیر راه و شهرسازی 
و رئیس سازمان هواپیمایی کشوری، ارتفاع مجاز این پروژه را ۴۵ 
متر اعلام کرده. این در حالی اســت که در حریــم غربی فرودگاه 
بیشترین ارتفاع ۳۰ متر بیشتر نیســت. در تاریخ ۲۹ شهریور ۱۴۰۲ 
ابراهیــم مرادی، مدیــرکل فرودگاه مهرآباد، ضمــن تأکید مجدد 
بــر جوابیه قبلی خــود و مصوبه شــورای عالی هرگونه افزایش 
ارتفاع را ممنوع می کنــد. مجدد محمد محمدی بخش طی یک 
نامه  ارتفــاع مجاز ملک را ۴۵ متر عنوان می  کند. ضمن تماس با 
دفترهایشان مشخص می شود که طی جلسه با حضور مالکین و 
حفاظت فرودگاه این تصمیم اخذ شــده است. این در حالی است 
که عمده بلوک های ســاختمانی در نظر گرفته شده دقیقا در زیر 
آکــس باند پرواز فرودگاه قرار دارد و براســاس بنــد ابلاغیه ۲/۶ 
/۱۴۰۲ شورای عالی معماری و شهرسازی درج این نقشه کدهای 
ارتفاعــی در طرح تفصیلی ضروری بوده و اســتعلامات موردی 
دیگر مرجعیتی ندارد. مشخص نیست این مصوبه با وجود علم و 
اطلاع از مصوبه شورای عالی معماری و شهرسازی و نفی هرگونه 
استعلام موردی، با چه سمت و انگیزه ای انجام شده است؛ چراکه 
طبق مصوبه شورای عالی، سازمان هواپیمایی کشوری موظف به 
ارائه ضوابط و صیانت از حریم بوده و بذل وبخشش نظام ارتفاعی 

و محدودیت های ارتفاعی در صلاحیت این سازمان نیست.

تخلفات حوزه شهرسازی
برخلاف قانون خروج پادگان ها، شهردار تهران به جای اعطای 
زمین برای خروج این پادگان متروکه، موضوع تعیین قدرالســهم 
برای بارگــذاری را انتخاب می کند. با وجــود اینکه کاربری ملک 
غیر مســکونی و زیرپهنه تجاری با غلبه فرهنگی و تصویب طرح 
ویژه بوده، اما جمعیت پذیری نزدیک به ۲۵ هزار نفری را به اندازه 
یک شــهر برای این پلاک تصویب می کننــد. مطابق با قانون منع 
فروش اراضی فاقد کاربری مسکونی به امر مسکن مصوب ۱۳۸۱ 
مجلس شــورای اسلامی و آیین نامه آن، این ملک مشمول قانون 
منع فروش شــده و مطابــق با ماده ۴ آیین نامــه مذکور، هرگونه 

دریافت پرونده توسط دبیرخانه کمیسیون ماده ۵ تخلف محسوب 
می شود. مشخص نیســت که به چه دلیلی دبیرخانه کمیسیون 
ماده با وجود علم و اطلاع از اینکه این پلاک مشــمول قانون منع 
فروش می شود، نسبت به درخواست تغییر کاربری آن از خدمات 

فرهنگی به مسکونی پرتراکم اقدام کرده است.

ضرورت تصویب در شورای عالی معماری و شهرسازی
همچنین به دلیــل بارگذاری جمعیتی ۲۵ هــزار نفری برای 
پلاکی که در محاســبات جمعیتی تهران بدون جمعیت ســاکن 
در نظــر گرفته شــده بود، مغایــرت اساســی در جمعیت پذیری 
طرح جامع بوده و می بایســت قبل از صــدور پروانه به تصویب 
شورای عالی معماری و شهرسازی برسد. این پرونده بعد از گذشت 
نزدیک به دو ســال هنوز به شــورای عالی معماری و شهرسازی 
ارسال نشده است. برخلاف نظر دادستان تهران، در حال حاضر نیز 
پروژه به فوریت و ســرعت تمام در  حال اجرا و بدون اخذ پروانه 
ساختمانی در حال ســاخت است. این پروژه به دستور شهرداری 
تهران به صورت هم زمان گودبرداری در   حال اجرای فونداسیون 

۱۱ طبقه است.

تعارض منافع شرکت مشاور شهرداری و مالک
همچنین اداره کل معماری و ســاختمان، شــرکتی که مشاور 
طرح تغییر کاربری پــروژه بود را به عنوان مهندس حقوقی ثبت 
و تمــام حیطه اختیارات نظام مهندســی را هم به این شــرکت 
واگذار می کند. مشخص نیست که با چه سازوکاری این شرکت با 
صلاحیت « مشاو ر» در حوزه شهرسازی چگونه می تواند طراحی و 
نظارت فاز  یک و دو مجموعه نظامی را عهده دار باشد؟ یکی دیگر 
از مصادیــق تعارض منافع این پرونده، می تــوان به این موضوع 
اشــاره کرد که این شرکت به عنوان مشاور طرح جامع و تفصیلی 
تهران در پیشنهاد خود با دلایل توجیهی و فنی این پلاک را کاربری 
اداری و تجــاری با غلبه فرهنگــی درج و در پروژه ای که با مالک 
به صورت جداگانه منعقد کرده نیز طرح توجیهی برای ســاخت 
۳۳۰ درصد تراکم مســکونی پیشنهاد داده اســت. این موضوع 
مصداق بــارز تعارض منافع بــوده و حوزه شهرســازی نیز حق 
ثبت نام این شــرکت به عنوان مهندس طــراح یا ناظر را برای این 
پروژه نداشته اســت؛ چرا که طبق ماده ۳۳ قانون نظام مهندسی 
تنها شــرکت هایی که متعلق به نهاد های دولتی و نظامی باشند 
می توانند مسئولیت طراحی و نظارت نظام مهندسی را به صورت 

اختیار برای نهاد متبوع دریافت کنند.

شــرق: تصمیم برای کیوســک های شــهر تهران دشــوار است. 
سال هاســت می خواهند بدنه این کیوسک ها را تغییر دهند و بارها 
نیز از چهره جدید آن رونمایی کرده اند، اما مقاومت کیوســک داران 
مانع آن شده است. می گویند این کیوسک ها دیگر شبیه سوپرمارکت 
شــده و خبری از روزنامه فروشی نیســت، اما وزارت بهداشت هم 
نتوانســت مانع فروش ســیگار و اقلام خوراکی در این کیوسک ها 
شود. روز گذشته هم طرح «ممنوعیت افزایش کیوسک ها (دکه ها) 
و کاهش ســالیانه ۲ درصد از تعداد کیوسک های موجود در سطح 
مناطق ۲۲ گانه شهرداری تهران» برای بررسی بیشتر به کمیسیون 
مربوطه ارجاع داده شــد و با وجود تلاش های رئیس شورای شهر 
تهران، به سرانجامی نرسید . برخی از اعضا از واکنش کیوسک دارها 
نگران  و معتقد بودند در ســال آخر شورا تصمیمی گرفته نشود که 
آه وناله قشــری را به دنبال داشته باشــد . برخی هم شفاف  نبودن 
ساز وکار حذف کیوســک ها را یادآوری می کردند و اینکه بودجه ای 

برای جبران حذف این کیوسک ها پیش بینی نشده است .
در ایــن طرح به موضــوع ون کافه ها هم پرداخته شــده بود. 
برخــی از اعضای شــورا مدافع فعالیت هــای ون کافه ها بودند و 
اعتقاد داشتند نسل جوان از این ون کافه ها استقبال کرده و برخی 
بر غیر بهداشــتی بودن آن به دلیل نبود مجوزهای بهداشت تأکید 
کردند. شــهرداری تهران مدتی پیش ون کافه های خیابان سیِ تیر 
را به بهانه ســاماندهی حذف، و قرار بود اردیبهشت ماه امسال با 
شکل وشمایل جدید به این خیابان بازگردند که با مخالفت مهدی 
چمران روبه رو شد . روز گذشته نیز در ابتدا مهدی پیرهادی، رئیس 
کمیسیون سلامت، محیط زیست و خدمات شهری، در توضیح این 
طرح گفت : صدور هرگونه مجوز نصب کیوســک جدید و استقرار 
کیوســک و ون کافــه جدیــد و امثالهم به صورت موقــت و دائم 
با هر کاربری و تحت هر عنوانی در معابر و شــوارع شــهر تهران 
ممنوع بوده و در ســایر فضاهای عمومی شــهر نیز صرفا با ارائه 
دلایل توجیهی توسط مناطق ۲۲گانه به شرکت ساماندهی صنایع 
و مشــاغل شهر پس از طرح و بررســی کارشناسی بر اساس کلیه 
ملاحظــات حقوقی قانونی و اجرائــی و تأیید کمیته ای که ترکیب 
آن هم در این طرح پیش بینی  شــده قابل رسیدگی و تصمیم گیری 
نهایی اســت. در تبصره یکم این طرح اشاره شــده که شهرداری 
تهران موظف است حداکثر ظرف مدت دو ماه از ابلاغ این مصوبه 
نسبت به تعیین ساز وکار مناســب برای کاهش سالیانه دو درصد 
از تعداد کیوســک های موجود در ســطح معابــر مناطق ۲۲گانه 
شــهرداری تهران اقدام کند و طبق تبصره دوم، شــهرداری تهران 
مکلف اســت راهکارهای حقوقی و بودجه ســالیانه لازم را برای 
کاهش دو درصد از تعداد کیوســک های موجود در سطح معابر 
شــهر تهران پیش بینی کند. پیرهادی دربــاره ون کافه ها نیز گفت: 

ایجاد ون کافه جدید ممنوع اســت، اما در مورد کافه های موجود 
فعلــی ظرف بازه زمانی شــش ماه یا یک ســال باید نســبت به 
تعیین تکلیف آنها اقدام شود و چون اینها از وزارت بهداشت مجوز 
ندارند، برای شهروندان و سلامت آنها یک دغدغه جدی محسوب 
می شوند و ممکن است که به سلامت آنها آسیب برسانند. در اینجا 
پیشــنهاد می شود که لزوم اخذ مجوز از وزارت بهداشت به عنوان 
یک بند جدید به مصوبه افزوده شــود. در ادامه، محمد آخوندی، 
رئیس کمیســیون برنامه و بودجه شــورا، پیشــنهاد کرد: در گام 
نخست کیوسک ها تعیین تکلیف شوند. زمانی که ما در این موضوع 
تأکید داریم که صدور هرگونه مجوز و اســتقرار کانکس، ون کافه 
جدید و امثالهم، یعنی نصب و استقرار هر آنچه در عالم وجود دارد 
در تهران ممنوع است. با دو خط نمی توان برای کلان شهری مانند 
تهران تصمیم گیری کرد. لذا پیشنهاد می شود در این ماده واحده ها 
و تبصره ها تکلیف کیوســک ها مشخص شده و در مرحله بعد در 
قالــب طرح دقیق تری نــکات مربوط به ون کافه هــا و غیره مورد 
بررســی قرار گیرد. اینکه با یک خــط همه چیز را در تهران ممنوع 
کنیم صورت خوشی ندارد و کارشناسانه نیز نیست. در برخی موارد 
اینها می تواند باعث ایجاد اشــتغال جدید در تهران شــود که این 

نکته نیز باید مورد توجه قرار گیرد.
سپس حبیب کاشــانی، عضو شــورا، هم یادآوری کرد : اینکه 
ما ســالی دو درصد از تعداد کیوســک ها در ســطح شهر تهران و 
مناطــق ۲۲گانه بکاهیم، یک بار حقوقی ایجــاد می کند. برخی از 
اینها در گذشــته محل توزیع یخ بوده و بیش از پنج دهه ســابقه 
فعالیت دارند و با گسترش تهران اجازه دادیم این دکه ها از شکل 
خاص خود تغییر کاربری دهند. اینکه تلاش می کنیم این مســئله 
را ســاماندهی کرده و یک مبلمان شــهری جامع داشــته باشیم 
خوب است، اما درباره افزایش آن باید تدبیری اندیشیده شود تا به 
صورت افسارگســیخته اضافه نشود. در طی ۲۰ سال گذشته شورا 
درباره افزایش تعداد کیوســک ها مخالفت داشته، به این دلیل که 
هزاران خانواده عادی و بازنشســته تمایل به فعالیت در قالب این 
دکه ها دارند. اما متأسفانه در این دکه ها چیزی تحت عنوان نشریه 
وجود نداشــته و تبدیل به سوپرمارکت شده است. لذا این کاهش 
دو درصدی با توجه به سابقه برخی از آنها باید با تدبیر بیشتر انجام 
شود. هیچ مرجع قضائی بر اساس مصوبه شورا در این باره تصمیم 
نمی گیرد. بنابراین درخواســت می شــود در این مورد بیشتر تأمل 
شــود. من با موضوع کاهش دو درصدی مخالف هســتم. مهدی 
عباسی، رئیس کمیسیون شهرســازی و معماری شورا، نیز درباره 
ایــن طرح گفت: اگر امتیاز کیوســکی به خانواده ای واگذار شــده 
بود در شــرایطی اختصاص پیدا می کرد که مأمور به ارائه خدمات 
فرهنگی بود، یعنی حتی قیمت واگذاری و شرایط واگذاری هم به 

گونــه ای بود که اقتصاد آن منوط بــه ارائه خدمات فرهنگی بود. 
ولی امروز دایره خدمات آن فراتر رفته و می بینیم اقلام دیگری جز 
محصولات فرهنگی در آن به فروش می رسد. بنابر این درآمد آنها 
فرهنگی محسوب نمی شــود، بلکه در ساختار درآمدزایی تجاری 

قرار می گیرند.
این عضو شــورا اضافه کرد: امروز تجارت و اقتصاد کیوســک ها 
با فلسفه واگذاری کیوســک ها در تناقض است. به طوری که برخی 
از این کیوســک ها هم در حوزه ضد ســلامت اقدام به درآمدزایی و 
نقش آفرینی می کنند. وقتی ما می گوییم دخانیات، قطعا باور داریم 
که این مؤلفه در مســیر سلامت نیست. او با اشــاره به اینکه شاید 
کاهش دو درصدی در سال امری شدنی نباشد اما می تواند دو رویکرد 
جدی همچون ممنوعیت بلاشــک افزایش کیوسک در شهر تهران 
و ســاماندهی کیوسک هایی که با فلســفه خدمات شهر و آسایش 
شــهری در تضاد اســت  در دســتور کار قرار گیرد، گفت ساماندهی 
هم به منظور حذف نیســت. شاید در جایی تصمیم به حذف باشد 
و در مقطعی تصمیم به جابه جایی محل استقرار کیوسک ها باشد. 
جعفر تشکری هاشــمی، رئیس کمیسیون عمران شــورا، نیز درباره 
ون کافه ها عنوان کرد: بهتر است کمی به حال وهوای جوانان و نسل 
جدید هم توجه کرد. نسل امروز این نوع خدمات و حتی مشابه آن را 
می پسندد.  به جای حذف آن می توان بررسی کرد که به اقتضای نیاز 
و علاقه مندی نسل امروز چطور می توانیم این ون کافه ها را از لحاظ 
بهداشتی، نظم و ســایر پارامتر ها ساماندهی کنیم. در ادامه مهدی 
چمران، رئیس شورای شــهر تهران، با بیان اینکه برخی ون کافه ها 
تجهیزات تهیه کرده اند و منظور ما حذف آنها نیســت، گفت: برخی 
خودروها همچون گاری وسط خیابان ایستاده اند و میوه می فروشند 
و هیچ کاری با آنها ندارند. این موارد باید ساماندهی شود. پیشنهاد 
بنده این بــود که فعلا مجوز ندهند تا دســتور العمل تهیه شــود. 
شست وشوی ظروف ون کافه ها چگونه انجام می شود؟ آیا بهداشت 
رعایت می شــود؟ در خیابان ســیِ تیر یک منبع آب پیش بینی کرده 

بودند که ظروف را می شستند اما روال درست نبود.
چمران با بیان اینکه در کشــورهای دیگــر در فضاهای بزرگ 
ون کافه هــا مســتقر می شــوند، گفت: بــرای مثال در پیــاده روی 
۳.۵ متری یک کیوسک مستقر اســت و روزنامه ها در پیاده رو قرار 
داده شده است. رئیس شورای شــهر تهران تأکید کرد: سد معابر 
عمومی و اشغال پیاده روها و اســتفاده غیرمجاز از آنها و پارک ها 
ممنوع اســت و شــهرداری وظیفه دارد از این موارد جلوگیری و 

نسبت به بازگشایی معبر توسط نیروهای خود رأسا اقدام کند.
در نهایت این طرح برای بررســی بیشتر و اعمال اصلاحات به 
کمیســیون سلامت، محیط زیســت و خدمات شهری شورا ارجاع 

داده شد.

سحر طلوعی

علی پیرحسین لو

کارشناس ارشد شهرسازی
امیرحسین عبداالله زاده

نجواهای یک هافبک چپ

می روند؟ پایتخت  از  ون کافه ها 


