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خبر نگاه

ادامه روند افزایشی تعداد مبتلایان به کووید ۱۹
 قربانیان کرونا از ۱۰ هزار نفر 

بیشتر شد
شرق: سخنگوی وزارت بهداشت از شناسایی  �

دوهــزارو ۶۲۸ بیمــار کووید ۱۹ در ۲۴ ســاعت 
گذشــته در کشــور خبر داد. دکتر سیما سادات 
لاری گفــت: در ۲۴ ســاعت منتهی به ظهر روز 
جمعه ششــم تیرماه، بــر اســاس معیارهای 
قطعی تشــخیصی، دوهزارو ۶۲۸ بیمار جدید 
مبتلا به کووید۱۹ در کشــور شناســایی شد که 
هزارو ۳۵۶ مورد بســتری شدند. به این ترتیب، 
مجموع بیماران کووید۱۹ در کشور به ۲۱۷ هزار و 
۷۲۴ نفر رسید. متأسفانه در ۲۴ ساعت گذشته، 
۱۰۹ بیمار کووید۱۹ جان خود را از دست دادند 
و مجموع جان باختگان این بیماری به ۱۰ هزار و 
۲۳۹ نفر رســید. وی افزود: خوشبختانه تا کنون 
۱۷۷ هزار و ۸۵۲ نفر از بیمــاران، بهبود یافته یا 
از بیمارستان ها ترخیص شده اند و دوهزارو ۹۱۲ 
نفــر از بیماران مبتلا به کوویــد۱۹ در وضعیت 
شــدید این بیماری تحت مراقبت قــرار دارند. 
آزمایش   ۸۷۲ یک میلیون و ۵۵۷ هــزار و  تاکنون 
تشــخیص کووید۱۹ در کشور انجام شده است. 
او درباره اســتان های با وضعیت قرمز گفت: در 
استان های کرمانشــاه و کردستان، گرچه شاهد 
کاهش موارد بســتری بوده ایــم، اما وضعیت 
اســتان های خوزستان،  اســت.  قرمز  همچنان 
هرمــزگان، آذربایجــان غربی و بوشــهر نیز در 
وضعیت قرمز قــرار دارند. ســخنگوی وزارت 
بهداشــت اضافه کرد: اســتان های آذربایجان 
شــرقی، خراســان رضــوی و البــرز تغییــرات 
فزاینــده ای در مــوارد بســتری داشــته اند. در 
خبری دیگر نیز ایســنا نوشــت مرکــز کنترل و 
پیشــگیری از بیماری ها در آمریکا هشــدار داده 
اســت: احتمال اینکه زنان باردار به نوع شدید 
بیماری کووید ۱۹ دچار شــوند، بیشــتر اســت. 
«رابرت ردفیلد»، رئیس مرکز کنترل و پیشگیری 
از بیماری هــا در آمریــکا گفت: زنــان باردار در 
مقایســه با زنــان دیگر، بیشــتر در معرض نوع 
شــدید بیماری کووید ۱۹ قرار دارند. بررسی های 
مرکز کنترل و پیشــگیری از بیماری ها در آمریکا 
نشــان می دهد: زنــان بارداری که بــه بیماری 
کوویــد ۱۹ مبتلا می شــوند، در مقایســه با زنان 
دیگر، بیشــتر احتمال دارد به دلیل ابتلا به این 
بیمــاری در بخــش مراقبت های ویــژه تحت 
درمــان قرار گیرنــد. همچنین کارشناســان این 
مرکز اعلام کردند: زنــان باردار مبتلا به بیماری 
کووید ۱۹ در معرض فزاینده خطر مرگ ناشــی 
از این بیماری قرار ندارند؛ هرچند درحال حاضر 
مشــخص نیســت این بیماری چگونه بر نتیجه 
ایــن بارداری ها تأثیر می گذارد. بنا بر اعلام مرکز 
کنترل و پیشگیری از بیماری ها در آمریکا، علاوه 
بر بارداری، بیماری های قلبی و عروقی، کلیوی، 
بیماری مزمن انســدادی ریه، چاقی، کم خونی 
داسی شــکل، دیابــت نــوع دو و دریافت عضو 
پیوندی، از فاکتورهایی هســتند که به تشــدید 

علائم بیماری کووید ۱۹ منجر می شوند.

راهبردهای حوزه پژوهش و فناوری 
وزارت علوم در شرایط کنونی

 
تغییرات مدیریتی اخیر در حوزه پژوهش و فناوری  �

وزارت علوم فرصت مناسبی را برای تعیین راهبردها 
و اولویت هــای کاری ایــن حوزه فراهم کرده اســت. 
اهمیت موضوع از آنجا دوچندان می شود که کشور با 
سه مشکل خارجی مهم ناشی از تحریم های ظالمانه، 
پیامدهای اقتصادی شیوع کرونا، کاهش قیمت نفت 
و همچنین یک مشکل داخلی ناشی از فساد گسترده 
روبه روست. عملکرد سنجیده و بهنگام وزارت علوم 
می تواند در بسیج ظرفیت عظیم و بالقوه دانشگاهیان 
اعم از استادان، دانشجویان، شرکت های دانش بنیان و 
مراکز پژوهشی و فناوری به سمت مقابله هوشمندانه 
با مشــکلات ناخواســته نقش مؤثری داشته باشد. در 
حال حاضر یک برنامــه هدفمند و هماهنگ از طرف 
وزارت علوم برای اســتفاده از ظرفیت دانشــگاهیان 
برای شناســایی نیازها و مقابله با مشکلات پیش آمده 
وجود نــدارد. در حقیقت نقش وزارت علوم در ایجاد 
برنامه های تحقیقاتی تقاضاگــرا و مأموریت گرا برای 
دانشــگاه ها ضعیف بوده و بیشــتر کارهای ستادی و 
تأمین مالی را انجام داده اســت. با توجه به شــرایط 
موجود کشور این نقش باید تغییر کند و بر این اساس 
مهم تریــن اولویت هــای کاری در حــوزه پژوهش و 

فناوری وزارت به  شرح ذیل پیشنهاد می شوند.
۱- تحریک تقاضای پژوهش و فناوری در سازمان ها 
بسیاری  و شرکت ها برای رفع مشــکلات و کمبودها: 
از ســازمان ها و شــرکت ها برای رفع مشــکلات خود 
اعتمادی بــه روش پژوهش و فناوری با اســتفاده از 
ظرفیت های دانشــگاهی و شــرکت های دانش بنیان 
ندارند؛ زیــرا خروجــی دانشــگاهیان را غیرکاربردی 
می دانند. مهم ترین وظیفه حــوزه پژوهش و فناوری 
وزارت علــوم، تحریک و تشــویق تقاضای پژوهش و 
فناوری سازمان ها و شــرکت های دولتی و خصوصی 
از طریــق ایجاد اعتماد آنان به دانشــگاهیان اســت. 
با توجه به تجربیات قبلی، بســیاری از ســازمان ها و 
شــرکت ها برای رفع نیازهای خود اساســا به سمت 
دانشــگاه ها نمی آیند؛ زیرا طبق پارادایم فکری اغلب 
مدیران، مأموریت دانشــگاه ها فقط آموزشی بوده و با 
مأموریت های پژوهشــی و فناوری دانشگاه های نسل 
سوم آشــنا نیســتند. وظیفه حوزه پژوهش و فناوری 
وزارت آن اســت که در ســطح مدیریــت کلان با این 
ســازمان ها و وزارتخانه ها وارد تعامل شده و پارادایم 
فکری مدیران را تغییــر داده و ضمن جلب همکاری 
آنان نســبت به شناســایی مشــکلات و گلوگاه های 
تخصصی و فناوری، اعتمادســازی لازم برای واگذاری 
بخشی از نیازهای پژوهشی و فناوری به دانشگاه ها و 
شرکت های توانمند دانش بنیان را ایجاد کند. در دوران 
گذشــته با توجه بــه وفور درآمدهــای نفتی، وظیفه 
اصلی حوزه معاونت پژوهش، تأمین بودجه پژوهشی 
از طریق صندوق دولت و تقســیم آن بین دانشگاه ها 
از طریــق گرنت های مختلف، بــدون توجه به میزان 
تقاضاگرا و مؤثربودن فعالیت های پژوهشــی در رفع 
نیازهای ضروری کشــور بوده اســت؛ ولی در شرایط 
حاضر این نقش در اولویت اول نیســت و اولویت اول 
تشویق شرکت ها برای استفاده از ظرفیت دانشگاه ها و 
شرکت های دانش بنیان برای شناسایی مشکلات و رفع 

نیازهای فناوری آنان است. 
با  ۲- مأموریت گرایــی دانشــگاه ها متناســب 
توانمندی آنها و نیازهای کشور: بعد از مشخص شدن 
مأموریت های پژوهشی و فناوری مورد نیاز سازمان ها 
و شرکت ها، لازم است که این مأموریت ها متناسب 
با توانمندی دانشــگاه ها و شرکت های دانش بنیان 
به طور مناسب بین دانشگاه های کشور تقسیم شود. 
انتظــار می ر  ود با توجه به تنوع نیازها و مشــکلات 
کشــور در بخش های مختلف صنعتی، کشــاورزی، 
معدنــی، خدمات، اقتصادی و... برای هر دانشــگاه 
تعــدادی از مأموریت های مهم مشــخص شــود. 
در این صورت وظیفه هر دانشــگاه آن اســت که با 
استفاده از ظرفیت دانشجویان تحصیلات تکمیلی، 
شرکت های دانش بنیان و سایر پتانسیل های موجود 
در کشــور، اجرای مأموریت را در اولویت کاری قرار 
داده و برنامه ریزی هــای لازم برای انجام مأموریت 

را انجام دهد.
۳- اصلاح آیین نامه ها برای هدایت فعالیت های 
علمی به سمت تقاضاگرایی: در آیین نامه های موجود 
برای جذب، ترفیــع و ارتقای اســتادان، الزامات لازم 
جهت هدایت آنان به  ســمت پژوهش های تقاضاگرا 
وجــود ندارد و بــه همین دلیل انگیــزه کافی در بین 
قاطبــه اســتادان بــرای ورود آنان بــه پژوهش های 
تقاضاگرا پایین است و فعالیت های پژوهشی کاربردی 
توسط آنها بیشــتر جنبه خودجوش دارد. در صورتی 
که بر اســاس تجربیات دانشــگاه های توســعه یافته، 
یکــی از ملاک های لازم برای جذب، ادامه همکاری یا 
ارتقای علمی استادان، موفقیت آنها در جذب گرنت 
پژوهشــی از ســازمان های بیرون دانشگاه است و اگر 
اســتادی نتوانــد در جذب بودجــه پژوهش خارجی 
موفق شود، نمی تواند در دانشگاه بماند. بر این اساس 
لازم اســت که حداقل برای رشته های کاربردی مانند 
فنی و مهندسی، آیین نامه های وزارتی در جهت الزام 
پژوهش های کاربردی تغییر کنند. این برنامه در گذشته 
نیز وجود داشــته که با مخالفت های بســیار روبه رو 
شده اســت؛ ولی همان طور که اشاره شد، با توجه به 
شرایط کشور و بر اساس تجربیات دانشگاه های موفق 
بین المللی لازم اســت این اصلاحات با اراده جدی در 

رشته های کاربردی شروع شود.

اختلافی در نظر و دیدگاه بین شورا 
و شهرداری وجود ندارد؛ بلکه 

مشکل اصلی در اجراست، مدیران 
معمولا در سال آخر به ویژه اگر امید 

زیادی برای بقا و ماندن در دوره بعد 
نداشته باشند، محافظه کار می شوند 
و مدیران فعلی شهرداری که از ابتدا 
هم جسارت و ریسک پذیری زیادی 
نداشتند. ما فقط می توانیم در این 

سال آخر، شهرداری را تشویق کنیم 
 که تحرک بیشتری داشته باشد 

 معصومــه اصغری: فقط یک ســال تــا پایان کار 
شورای شــهر تمام اصلاح طلب تهران باقی مانده 
است. شــورای شــهری که با یک دولت و مجلس 
کاملا همســو نیز هــم دوره بــود و خیلی ها انتظار 
داشتند مشکلات پایتخت به  همین  دلیل حل شود؛ 
اما نه تنها ایــن اتفاق نیفتاد، بلکه بــه گواه آمار و 
اظهارات مدیران شــهری، در همین مدت بدترین 
دوره تهران به لحــاظ توجه به حمل ونقل عمومی 
هم رقم خورده اســت. محسن هاشــمی، رئیس 
شورای شهر تهران، با اینکه خود از مدیران شهری 
است، یکی از منتقدان این وضعیت است و هم از 
شهرداری و هم دولت گله می کند. در این مصاحبه 
از او درباره دلایل همیــن کم کاری ها در مدیریت 
حمل ونقلی پایتخــت و همچنین اینکه اگر خودش 
بود، سؤال  تهران چطور  شهردار می شد، وضعیت 

پرسیده ایم.

 آیا درباره میــزان دقیق تعهدات و طلبی که  �
شــهرداری در موضوع حمل ونقــل عمومی از 
مجموعه دولــت دارد، توافق وجود دارد؟ چرا 
عدد و آمار دقیقــی از این تعهدات و مطالبات 

اعلام نمی شود؟
در قانــون مترو که مصوب مجلس اســت، دولت 
موظف شده است که کل هزینه های توسعه مترو و 
حتی بهره برداری را بپردازد؛ اما پس  از  آن در قانون 
حمایت از قطار شــهری، به دولت اجازه داده شد 
نیمی از هزینه های بلیت مترو و نصف یارانه بلیت 
اتوبوس را پرداخت کند که عملا بخش مربوط به 
یارانه بلیت مترو و اتوبوس پرداخت نشــده است؛ 
یعنی از حــدود ۵۰۰ میلیارد تومان ســهم دولت 
برای یارانه بلیت مترو فقط ۹ میلیارد تومان یعنی 
کمتر از دو درصد پرداخت شــده و درباره اتوبوس 
هم به همین شــکل اســت؛ البته این فقط مسئله 
تهران نیســت و درباره همه کلان شهرها این اتفاق 

افتاده است.
در ماهیــت طلب شــهرداری از دولــت در حوزه 
حمل ونقــل عمومی مقــداری پیچیدگــی وجود 
دارد کــه دلیل آن هم عبارتی اســت که در قوانین 
از جملــه لوایح برنامــه و بودجه به عنــوان اینکه 
«دولت اجــازه دارد بــرای حمل ونقل عمومی به 
شهرداری کمک کند...»، بعضی از مقامات دولتی 
بــا تأکید بــر واژه «اجازه دارد»، مدعــی بودند این 
بنــد برای دولــت تکلیف و الزام ایجــاد نمی کند، 
بلکه مجازبودن کمک را می رســاند و عملا هم به 
دلایل گوناگون از جمله پیگیری ضعیف شهرداری 
و شــورا و همراهی نکردن دولت تاکنــون این بند 
فعال نشده و مبلغی به شهرداری پرداخت نشده 
بود؛ اما بند دیگری در قانــون درباره تعهد وزارت 
نفت به پرداخت یارانه درباره افزایش ســفر مترو 
وجود دارد که پس از مدت ها بحث و پیگیری برای 
نخستین بار در اواخر ســال گذشته این بند اجرائی 
شــد و قســط اول آن به میزان ۲۱۰ میلیارد تومان 
به شــرکت بهره برداری متروی تهــران برای یارانه 
اســتفاده از حمل ونقل عمومی تخصیص پیدا کرد 
و حــدود ۱۵۵ میلیارد تومان آن پرداخت شــد که 

امیدواریم این موضوع تبدیل به روال شود.
البته درباره توســعه مترو شرایط متفاوت است. رویه 
در گذشته این بوده است که هزینه های ریالی توسعه 
مترو، یعنی ساخت ایستگاه و تونل یا به تعبیری سازه 
را شهرداری تأمین کند و هزینه های ارزی که مربوط به 
تجهیزات ثابت و متحرک است، از طرف دولت تأمین 
اعتبار ارزی شود که تاکنون هم خریدهای انجام شده 
به همین نحو بوده است؛ اما در اجرائی شدن قرارداد 
اخیر که خرید ۶۳۰ واگن مترو بوده که بودجه مصوب 
و مناقصه و قرارداد رسمی و معتبر دارد، شاهد تأخیر، 
تعلل و کندی هستیم که یکی از علل آن بوروکراسی 
کُند و کلاف ســردرگم سیســتم بانکی و دستگاه های 
اجرائی اســت. علت دیگــر هم ضعــف در پیگیری 
از ســوی شــهرداری اســت که امیدواریم با توجه به 
سخت ترشــدن شــرایط تحریم ها، هرچه سریع تر این 
اعتبار ارزی اجرائی شــود. اگر بدهی های شــهرداری 
تهران به سیستم بانکی برای مترو تعیین تکلیف شود، 

این مشکل می تواند حل شود.
  مجموعــه تعهداتــی کــه دولــت بــرای  �

و مترو  اتوبوس  حمل ونقل عمومی در بخــش 
دارد، چقدر است و از چه زمانی تا امروز معوق 

باقی مانده؟
در موضــوع یارانه بلیت مترو، ایــن اتفاق تاکنون 
نیفتاده و به تازگی در حال شــکل گیری اســت؛ اما 
در حــوزه اتوبوس رانی، از گذشــته دولت ناوگان 
اتوبوس رانی شــهرها را خود عمدتا تأمین می کرد 
که در دولت های ســازندگی، اصلاحات و مهر این 
اتفاق افتاد؛ اما در هفت ســال سپری شــده از این 
دولت، حتی یــک اتوبوس هم به تهــران تحویل 
داده نشده اســت. عمر اتوبوس های شرکت واحد 
در این دولت از پنج ســال به ۱۱ سال افزایش پیدا 
کرده و تعداد آنها از حدود هفت هزار به پنج هزار 
دســتگاه کاهش پیدا کرده است و به  همین  خاطر 
حجم مســافر جابه جا شده با اتوبوس در تهران به 
دو میلیون نفر رســیده و وســایل نقلیه شــخصی 
عمدتا جایگزین آن شــده اند. دولت در سال ۱۳۹۵ 
مصوبه خوبی برای تأمیــن ۱۹ هزار اتوبوس برای 
کشــور که شش هزار اتوبوس سهم تهران می شد، 
داشت که این مصوبه هنوز اجرائی نشده و در سال 
جاری نیز دســتور رئیس جمهور برای تأمین هزارو 
۵۰۰ دســتگاه اتوبوس برای تهران صادر شده؛ اما 

به مرحله عمل نرسیده است و با توجه به شرایط 
کرونا و خطــرات ازدحام در اتوبــوس و مترو، این 
نگرانــی وجــود دارد که با آغاز ســال تحصیلی و 
افزایش ازدحام شــاهد موج بعدی شیوع بیماری 

باشیم.
در حــوزه مترو، رقم تعیین شــده به عنــوان یارانه 
هر ســفر شــهروندان با مترو که از طرف سازمان 
بهینه ســازی حمل ونقل ســوخت در وزارت نفت 
برای توســعه مترو باید پرداخت شــود، معادل ۱۰ 
سنت است که اگر تعداد ســفر انجام شده با مترو 
تاکنــون را حدود ۱۰ میلیارد ســفر فرض کنیم، این 
عدد به بالغ بر یک میلیارد دلار می رسد که معادل 
ریالی آن با نــرخ نیمایی حدود ۱۵ هــزار میلیارد 

تومان است.
 موانع و دلایــل پرداخت نشــدن یا اجرای  �

حوزه  در  مطالبــات  ایــن 
عمومــی  حمل ونقــل 
چیســت و چرا درباره حل 
این مشــکلات بــه توافق 

نمی رسید؟
در  مشــکل  از  بخشــی 
و  ویــژه  توجه نداشــتن 
دولتی  مسئولان  اهمیت ندادن 
به نوسازی حمل ونقل عمومی 
کشــورهای  در  بازمی گــردد. 
توســعه یافته از ســوخت های 
فســیلی مالیات می گیرند و در 
سیســتم حمل ونقــل عمومی 

هزینــه می کنند؛ اما در کشــور ما به ســوخت های 
فســیلی یارانه می دهند و به سیســتم حمل ونقل 
عمومــی کمک نمی کنند. بخش دیگر مشــکل به 
ضعف پیگیری در شهرداری برمی گردد؛ اما شرایط 
فعلــی کشــور و بحــران تحریم ها و کرونــا نیز در 
فرعی شدن مســئله مترو برای مسئولان مؤثر بوده 
اســت؛ در حالی که مهم ترین مســئله در پیشگیری 
و مدیریــت کرونا، جلوگیری از ازدحام در سیســتم 
حمل ونقــل عمومی اســت و اگر به همین شــکل 
کمبودهــا باقی بمانــد، باید برای هــر اتوبوس یا 
واگن که ممکن اســت یک فرد مبتلا در آن باشــد، 
ضریب ۱۰ را در شــیوع کرونا در نظر بگیریم. اتفاق 
عجیبی که الان افتاده، این است که به جای تقویت 
حمل ونقل عمومــی در کرونــا، وزارت نفت عملا 
همان یارانه ناچیز ســال های قبــل را هم پرداخت 
نمی کند. چون ازدحام مسافر کم شده است، وزارت 
نفت عملکرد مترو در سه ماهه نخست سال ۱۳۹۶ 
را که ۳۶۰ میلیون ســفر بــوده، مبنا قرار داده و اگر 
مسافر بیش از آن باشــد، یارانه پرداخت می کند و 
عملا می گویــد که چون الان مترو خلوت تر شــده 
است، دیگر یارانه نمی دهم؛ یعنی باید مترو در این 
شرایط کرونا، از مسافر لبریز شود و مردم به بیماری 

مبتلا شوند که یارانه به آن پرداخت شود!
  تصــور بر این بود که بــا تغییرات در دولت  �

و شــهرداری و همســویی دو طرف اختلافات 
برطرف و مشــکلات حمل ونقلــی تهران حل 
می شود؛ اما این اتفاق رخ نداد و شاهد کمترین 
اقدامات و تغییرات در دو طرف بودیم! به نظر 
شــما چرا این همســویی نتیجه ای برای مردم 

تهران نداشت؟
 شــاید بخشــی از مشــکل در نداشــتن جسارت و 
پیگیــری و اولویت بندی در مدیریت شــهری بود. 
شــما مســئله توســعه متــرو را در نظــر بگیرید. 
دستگاه های حفار مدرنی که برای کندن تونل های 
مترو و ســاخت سازه تونل در دوره گذشته از سوی 
خودم تأمین و به کشــور وارد شــده بود، الان سه 
ســال اســت که بی کار افتاده و در این ســه سال 
حتــی یک کیلومتر مترو در تهران ســاخته نشــده 
است؛ در حالی که اصولا ســاخت تونل مترو بسیار 
کم هزینه اســت و مشــکل مالی یا اجرائی ندارد و 
می توان اعتبار آن را از طریق بودجه غیرنقد تأمین 
کرد. اگر این دستگاه ها در سه سال گذشته فعالیت 
می کردند، الان ســه خط جدید مترو داشتیم یا در 
حوزه تکمیل و راه اندازی ایســتگاه ها هم با وجود 
آنکه هزینه ســنگینی نداشــت و قرار بود ماهانه 
یک ایســتگاه مترو افتتاح شود، متوسط هر سه ماه 
یک بار هم شاهد افتتاح ایستگاه مترو نیستیم. اگر 
شــرکت مترو نتواند بودجه را تأمین و در توســعه 
مترو هزینه کند، فقــط باید هزینه های جاری خود 
را بدهد و این یعنی درجا زدن و حتی پســرفت در 

مقایسه با گذشته.
و  شــجاعت  جســارت،  مدیــران  اگــر  بالاخــره 
ریسک پذیری داشته باشند، پروژه را کلنگ می زنند 

و شــروع می کنند و با ســماجت بودجــه آن را از 
شهرداری و دولت یا سیستم بانکی تأمین می کنند.

  شــهردار تهران در ایــن دوره زمان درخور  �
 توجهی را در دولت حضور داشت و از ظرفیت 
ارتباط مستقیم با رئیس جمهور و اعضای هیئت 
دولت برخــوردار بود؛ اما نتیجه ای را شــاهد 
به ویژه  مختلف  حوزه هــای  مطالبات  و  نبودیم 
مانده  باقی  حمل ونقل همچنان معلق و معوق 

است! پس این حضور چه اثری داشته؟
برخی از اعضای شورا و کارشناسان نیز همین نظر 
را دارند کــه از فرصت حضور شــهردار تهران در 
هیئت دولت در این دوره استفاده مناسبی نشده و 
در واقع برنامه ای برای آن نداشته ایم. در جلسات 
هم اندیشی هم این موضوع به آقای دکتر حناچی، 
شهردار محترم تهران، منتقل شده است که وقتی 
شهرداری مســئله های متعدد 
در حوزه هــای گوناگــون دارد، 
از فرصــت حضــور در هیئت 
سریع  دسترســی  برای  وزیران 
و آســان بــه وزرا و مســئولان 
مشــکلات  حــل  و  اجرائــی 

می توان استفاده بهتری کرد.
�  آیا می توان این برداشــت 
را داشــت کــه شــهرداری و 
شــهری  مدیریت  مجموعــه 
توانایــی پیگیری و اصــرار بر 
تحقق مطالبات خود را ندارد؟ 
یــا دولت بــر اجرا نشــدن یا 

سنگ اندازی در این مسیر اصرار دارد؟
من تعبیر ســنگ اندازی از ســوی دولــت را قبول 
نــدارم. دولــت الان با وضعیت دشــواری مواجه 
شــده که کاهش منابع و افزایش هزینه ها، نوعی 
رقابــت را برای جذب منابع بین دســتگاه ها ایجاد 
کرده و طبیعی است هرکسی در این رقابت زرنگی 
و عرضه بیشــتری داشته باشــد، بهتر می تواند به 
نتیجه برســد و ظاهرا در روحیه شــهردار تهران، 
نجابت بر جسارت غلبه دارد و این با شرایط سخت 

حاکم بر کشور تطابق ندارد.
  در مواقع مختلفــی از جمله اتفاقات پس از  �

افزایش قیمت بنزین در آبــان ۹۸ یا چند ماه 
اخیر و دوران کرونا شــهرداری تهران در حوزه 
حمل ونقل با وجود مشــکلات، افزایش قیمت 
یا تغییرات نداشــت و همراهی کرد تا در ادامه 
برخی مشــکلات تهران برطرف شــود؛ اما در 
ادامه مشکلات برطرف نشد. آیا مطالبه ای نبود 

یا اجباری برای همراهی وجود داشت؟
طبیعی اســت کــه در شــرایط بحــران، اختیارات 
متمرکز می شــود و مدیریت محلی، تحت الشــعاع 
مدیریــت ملــی در تصمیم گیری ها قــرار می گیرد؛ 
امــا در همین شــرایط اگر اضطــرار و بحرانی بودن 
مســائل تهران درســت به مســئولان ارشد کشور 
منتقل شــود، معتقــدم می توان نتیجــه گرفت. در 
موضــوع حمل ونقل عمومی تهــران، فرصتی پیدا 

کردم و در چند دقیقه بــه صورت خلاصه به مقام 
معظم رهبری اهمیت و آثار توسعه مترو را منتقل 
کردم و بعــد رئیس جمهور به مــن گفت که مقام 
معظم رهبری به ایشــان توصیه کردند که مســئله 
حمل ونقل عمومی را پیگیری کنند. البته هرچند که 
فعلا این مسئله در سطوح پایین تر از رئیس جمهور 
و در اجرای مصوبات دولت و شــورای اقتصاد گیر 
کرده؛ اما نشان می دهد که اگر مسئولان ارشد کشور 
به درســتی توجیه شوند، نه تنها مخالفت نمی کنند، 
بلکه همراهی نیز دارنــد. الان در موضوع اتوبوس 
هم اگر کســی بتواند در جلسات سطح بالای کشور، 
این بحران را توضیح دهد که وضعیت اتوبوس های 
تهران بحرانی است و ما متوسط روزی ۳۰۰ سانحه 
یعنی خرابــی اتوبوس در تهــران و اعزام اتوبوس 
امــداد داریم و این امر می تواند در ســاعات پیک یا 
مسیری حساس به یک معضل حتی امنیتی تبدیل 
شود، قطعا مسئولان تدبیر می کنند. ما نتوانستیم در 
این هفت ســال حتی یک اتوبوس به تهران اضافه 
کنیم و نزدیک دو هزار اتوبوس را به دلیل فرسودگی 

از دست دادیم و نتوانستیم جایگزین کنیم.
 به عنوان فردی که سابقه مدیریتی در حوزه  �

حوزه  و  شــهردار  عملکرد  داریــد،  حمل ونقل 
حمل ونقل شــهرداری تهران را چقدر کارآمد و 
موفق می دانید؟ قبــول دارید که این مجموعه 
اهتمام جــدی برای حل مشــکلات و توانایی 

اجرائی را ندارند؟
در مجموع فکــر می کنم مدیریت شــهری در این 
دوره در حــوزه حمل ونقــل موفــق عمــل نکرده 
اســت. با وجود آنکه در شورا همراهی صد درصد 
وجود داشته و در دولت نیز مخالفت هایی که قبلا 
بین رئیس جمهور و شــهردار دیده می شــد، وجود 
نداشت، شهرداری نتوانست از فرصت استفاده کند 
و الان که در ابتدای سال آخر این دوره هستیم، باید 

از هر روز این فرصت برای جبران استفاده کنیم.
  بــا توجه به تحــولات و اتفاقاتی که در این  �

دوران رخ داده، اگر به گذشته برمی گشتید، باز 
هم تمایلی برای شــهردار  تهران شدن داشتید؟ 
یا خوشحال هســتید که در این شرایط در این 

مسئولیت نیستید؟
اگــر از نظر عافیت طلبی و درامان بودن از انتقادات 
و هزینه هــا نگاه کنیم، شــاید از نظر شــخصی به 
نفع من شــد که در مســئولیت اجرائــی مدیریت 
شــهری قرار نگرفتم؛ اما اگر از بُعد انتظارات مردم 
و ظرفیت هــا نگاه کنیم، علاقه زیادی داشــتم که 
دســت کم در چند اولویت این دوره بتواند کارنامه 
مقبولی به مردم ارائه دهد؛ به ویژه در چهار حوزه 
حمل ونقل عمومی، پســماند، نوسازی بافت های 
فرسوده و آســیب های اجتماعی، چه من شهردار 
می شــدم و چه فرد دیگری، بایــد در این حوزه ها 
تحول انجام می شــد و در ایــن فرصت باقی مانده 

باید انجام بگیرد.
 در گفت وگویــی مطــرح کردید کــه درباره  �

اجرانشدن برخی پروژه ها و عمل نکردن به برخی 
تعهدات، شورا از شهردار تهران رضایت ندارد و 
در جلسات هم اندیشــی نیز این موضوع بارها 
مطرح شده! آیا ممکن است به دلیل قرار گرفتن 
در سال پایانی این دوره مصلحت گرایی کرده و 
برخی موضوعات و اختلافات را معوق بگذارید 

تا اعتبار اصلاح طلبان حفظ شود!؟
اختلافی در نظر و دیدگاه بین شــورا و شــهرداری 
وجــود ندارد؛ بلکه مشــکل اصلی در اجراســت، 
مدیران معمولا در سال آخر به ویژه اگر امید زیادی 
برای بقــا و ماندن در دوره بعد نداشــته باشــند، 
محافظه کار می شــوند و مدیران فعلی شهرداری 
کــه از ابتدا هم جســارت و ریســک پذیری زیادی 
نداشــتند. مــا فقــط می توانیم در این ســال آخر، 
شــهرداری را تشــویق کنیم و حتی هل دهیم که 

تحرک بیشتری داشته باشد.

بررسی یک احتمال در گفت وگو ی «شرق» با محسن هاشمی 

اگر  من شهردار  می شدم
ابراهیم حاجى دولو 

 استاد دانشگاه شهید چمران اهواز

شرکت آب وفاضلاب استان البرز در نظردارد اجرای عملیات لوله گذاری فاضلاب به طول ۳۰۰۰ متر و بصورت پراکنده در اسلام آباد از محل اعتبارات 
طرحهاي عمراني را از طریق مناقصه عمومي به پیمانکار واجد شرایط و داراي حداقل رتبه ۵ در رشته آب واگذار نماید.

کلیه مراحل برگزاري مناقصه از دریافت اســناد مناقصه تا ارائه پیشنهاد مناقصه گران و بازگشایي پاکتها از طریق درگاه سامانه تدارکات الکترونیکي 
دولت (ســتاد) به آدرس www.setadiran.ir به شــماره فراخوان ۲۰۹۹۰۰۵۱۸۶۰۰۰۰۱۰ انجام خواهد شد و لازم است مناقصه گران در صورت عدم 

عضویت قبلي , مراحل ثبت نام در سایت مذکور و دریافت گواهینامه امضاي الکترونیکي را جهت شرکت در مناقصه محقق سازند.
برآورد پروژه, مدت اجراي پروژه و مبلغ تضمین شرکت در فرآیند ارجاع کار : برآورد بر اساس فهرست بهاء ابنیه , چاه و شبکه 

جمع آوري و انتقال فاضلاب سال ۱۳۹۹ , مبلغ ۲۵٫۲۲۲٫۴۱۲٫۲۵۶ ریال و مدت اجراي کار ۱۲ (دوازده) ماه شمسي و مبلغ تضمین شرکت در فرآیند 
ارجاع کار ۱٫۲۶۱٫۱۲۰٫۶۱۳ ریال  به صورت واریز نقدي به حساب شرکت , ضمانتنامه بانکي یا اوراق مشارکت 

مي باشد.
مناقصه گران علاوه بر بارگذاري فایل PDF تضمین شــرکت در فرآیند ارجاع کار و اســناد ارزیابي کیفي , موظف به ارائه آن در پاکت لاک و مهر شده 

تا ساعت ۱۵:۳۰روز شنبه مورخ ۹۹/۰۴/۲۸ به دفتر قراردادهاي شرکت آب و فاضلاب استان البرز مي باشند.
تاریخ بازگشایي پاکات : ساعت ۱۴ روز یکشنبه مورخ ۹۹/۰۴/۲۹ خواهد بود.

نحوه دریافت اســناد مناقصــه: داوطلبان مي توانند به منظور دریافت اســناد مناقصه از تاریخ ۹۹/۰۴/۰۸ تا پایان وقت اداري روز پنجشــنبه مورخ 
۹۹/۰۴/۱۲  از طریق سامانه ستاد به آدرس www.setadiran.ir اقدام نمایند. تلفن تماس : ۰۲۶-۳۲۱۱۷۱۵۰  

سایر اطلاعات و جزئیات در اسناد مناقصه مندرج است.
جهت کسب اطلاعات بیشتر به سایت پایگاه ملي اطلاع رساني مناقصات ، به آدرس iets.mporg.ir) ) مراجعه نمایید. م /۶۳۰۴

شناسه آگهی۸۹۱۴۱۴
شرکت آب و فاضلاب استان البرز

(سهامی خاص)
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