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ارجاع پرونده ۲۲۴ مورد 
کودک آزاری و ۹ هزارو ۴۹۹ 

همسرآزاری به پزشکی قانونی
ایلنا: مسعود قادی پاشا، مدیر کل پزشکی قانونی  �

اســتان تهران، درباره حقوق پزشکان پزشکی قانونی 
گفت: بین سه ونیم تا چهارونیم  میلیون تومان حکم 
حقوقی همکاران ما در پزشــکی قانونی است، اما با 
توجه به ســختی کاری که در سازمان پزشکی قانونی 
و بالطبع در اداره کل پزشــکی قانونی اســتان تهران 
داریــم، ایــن میــزان دریافتی بســیار پایین اســت. 
مدیرکل پزشــکی قانونی اســتان تهران ادامه داد: به 
دلیل حقــوق و مزایای پایین، بســیاری از ردیف های 
اســتخدامی پزشــکی قانونی، عملا اصــلا متقاضی 
ندارد؛ درحالی که در بسیاری از ادارات و سازمان های 
دیگر، ممکن اســت دو هزار پزشــک متقاضی فقط 
برای یک ردیف اســتخدامی اقدام کنند. قادی پاشا با 
بیان اینکه بیشــتر پرونده ها در پزشکی قانونی استان 
تهران مربوط به نزاع، تصادفات و تعیین نقص عضو 
اســت، افزود: در شــش ماهه اول ســال ۹۵ پرونده 
۲۲۴ مورد کــودک آزاری و پرونده  ۹هزارو ۴۹۹ مورد 
همسرآزاری به پزشکی قانونی ارجاع داده شده است. 

 وسایل  نقلیه فرسوده عامل
۸۰ درصد آلودگی هوای تهران

معــاون حمل ونقل و ترافیک شــهرداری تهران  �
تأکید کــرد که ۸۰ درصــد آلودگی هــوای پایتخت 
متعلق به وســایل نقلیه اســت. مازیار حســینی با 
اشــاره به آثار مخرب آلودگی هــوا بر کودکان گفت: 
ضمن درک مســائل و مشکلات معیشتی افرادی که 
به وســیله این گونه خودروها ارتزاق می کنند، اعتقاد 
دارم بــا تصمیم گیــری قاطع و البته بــا لحاظ آثار و 
تبعات اجتماعی و اقتصــادی، از چرخه خارج  کردن 
موتورســیکلت ها و خودروهــای آلاینده و دیزل های 
فرسوده از طریق مجموعه ای از اقدام های حمایتی، 
امکان پذیــر اســت. وی افزود: خروج وســایل نقلیه 
مســتهلک که به شکل مســتقیمی با سلامت مردم 
به ویژه کودکان و نوزادان شهر سروکار دارند، الزامی 
است. در چنین شرایطی، برای سلامت کودکان شهر 
که بیشتر از دیگر شــهروندان تحت تأثیر آلودگی  هوا 
قرار دارند، بسیار نگرانیم. حســینی تصریح کرد: هر 
سال دســت کم ۲۰۰ تا ۳۰۰  هزار دســتگاه خودروی 
جدید به ســه میلیون دســتگاه خودروی تهران که 
بســیاری از آنها سال هاست از ســن فرسودگی عبور 
کرده و بسیار آلاینده هستند، اضافه می شود. معاون 
حمل ونقل و ترافیک شــهرداری تهــران عنوان کرد: 
واقعیت این است که خیابان ها و بزرگراه های تهران، 
دیگــر ظرفیت این تعداد خــودرو را ندارند و اگر این 
امکان را داریم، از خودروی شخصی استفاده نکنیم. 

جانشین ستاد اربعین ناجا خبر داد: 
تا روز اربعین امکان خروج از مرز 

مهران وجود ندارد
ایسنا: جانشــین رئیس ســتاد اربعیــن ناجا با  �

اعلام انســداد مــرز مهران برای خروج از کشــور 
گفــت: زائرانی که قصــد حضــور در راهپیمایی 
اربعیــن را دارنــد می تواننــد تا امــروز از دو مرز 
شــلمچه و چذابه وارد کشــور عراق شوند. دکتر 
محمد بابایــی، درباره وضعیت مرزهای کشــور 
برای سفر به عتبات و حضور در راهپیمایی اربعین 
حســینی اظهار کرد: امســال روند خروج زائران 
از کشــور زودتر آغاز شــده. در یکی، دو روز اخیر 
حتی شــماری از زائران نیز پــس از زیارت عتبات 
به کشــور بازگشــته اند. وی با بیان اینکه تاکنون 
بیش از ۱۴۰  هزار نفر از زائران وارد کشور شده اند، 
گفت: پیش بینی نیروی انتظامی این است که این 
روند تا روز اربعین شــدت بیشتری گرفته و حجم 
زیادی از زائران وارد کشــور شود. جانشین رئیس 
ســتاد اربعین ناجا درباره وضعیــت تردد در مرز 
مهــران و اخبار متناقضی کــه در این زمینه اعلام 
می شــود، گفت: باید به اطلاع زائران برسانم که 
مرز مهران تا روز اربعین کلا مسدود بوده و امکان 
خروج حتی یک نفر به ســمت عراق از این پایانه 
مــرزی وجود ندارد؛ بنابراین آن دســته از افرادی 
که قصد ســفر به عتبات و حضــور در راهپیمایی 
اربعین را دارند، می توانند از مرز شلمچه و چذابه 
برای تردد استفاده کنند؛ چراکه در غیراین صورت 
امــکان حضــور در راهپیمایــی اربعیــن را پیدا 

نخواهند کرد. 

خبر

۲۱سالگی؛ میانگین سن آغاز 
مصرف مواد مخدر در ایران

حمیدرضــا فتحــی، رئیس اداره پیشــگیری و  �
درمان ســوءمصرف مواد مخدر وزارت بهداشــت 
با اشــاره به اینکه رقمی که درباره میانگین ســن 
آغاز مصرف مواد مخدر در کشور انتشار می دهیم، 
غیرواقعی است، عنوان کرد: دفتر مبارزه با مواد و 
جرم سازمان ملل هر سال گزارشی منتشر می کند 
و بــر مبنای اطلاعاتی که در دو ســال گذشــته از 
کشورها به دست آورده است، سند روز مواد مخدر 

منتشر می شود.
وی ادامــه داد: براســاس آخرین ســند که در 
ســال ۲۰۱۶ منتشــر شــده و اطلاعات سال ۲۰۱۴ 
را دارد، از میــان جمعیت ۱۵ تا ۶۴ ســال دنیا، از 
هر ۲۰ نفر یک نفر مــاده غیرقانونی مصرف کرده 
و در مجموع در ســال ۲۰۱۴، ۲۴۷  میلیون نفر در 
ســطح دنیا مصرف مواد غیرقانونی داشته اند، این 
جمعیت معادل جمعیت کل کشــورهای آلمان، 
ایتالیــا، انگلیس و فرانســه اســت. رئیــس اداره 
پیشگیری و درمان سوءمصرف مواد مخدر وزارت 
بهداشت، درخصوص آخرین آمار رسمی مصرف 
مواد مخدر در کشــور، گفت: در ســال ۹۱ بررسی 
شیوع شناســی در سطح کشــور در میان جمعیت 
۱۵ تا ۶۴ ســال به صورت مراجعــه خانه به خانه 
و براساس پرســش نامه انجام شــد. رئیس اداره 
پیشگیری و درمان سوءمصرف مواد مخدر وزارت 
بهداشــت افزود: براســاس این گزارش، جمعیت 
معتاد کشــور یک  میلیون و ۳۲۵  هــزار نفر برآورد 
شده و نرخ شیوع  ۲٫۶۵ درصد این جمعیت است. 
فتحی با اشاره به اینکه میانگین سن آغاز مصرف 
مواد مخدر ۲۱٫۱۹ سال بوده است، گفت: این سن 
حداقل ســن مصرف مواد نیســت و میانگین سن 
مصرف مواد اســت، باید از سیاه نمایی وحشتناک 
در این زمینه پرهیز کنیم. البته این موضوع به این 
معنا نیست که در این زمینه معضلات و مشکلات 

وجود ندارد. 

راه اندازی اولین مرکز شبانه روزی 
نگهداری از کودکان اُتیسم در کشور

مدیر آسایشــگاه خیریه کهریزک اســتان البرز  �
از راه انــداری اولیــن مرکز شــبانه روزی نگهداری 
از کودکان اوتیســم کشــور از ســوی این مؤسسه 

داد.  خبر 
افشین وجدانی روشــن، مدیر آسایشگاه خیریه 
کهریزک استان البرز یکی از فعالیت های ارزشمند 
این مؤسسه را ارائه خدمات به کودکان معلول با 
ضریب هوش بسیار پایین و ایجاد مرکز شبانه روزی 
برای این کودکان برشمرد و گفت: اگرچه کهریزک 
مکانی اســت بــرای نگهداری ســالمندان، اما در 
البرز، قسمتی را برای نگهداری از کودکان معلول 
عمیق بــا آی کیو زیــر ۲۵ در نظــر گرفتیم که به 

صورت شبانه روزی نگهداری می شوند. 
مدیر آسایشــگاه خیریه کهریــزک درباره نحوه 
نگهداری از کودکان اتُیسم در این مرکز اظهار کرد: 
توانبخشــی و آموزش مخصوص کودکان اتُیســم 
در کهریزک شــامل کاردرمانی جســمی – ذهنی 
و گفتار درمانی اســت که از ســوی تیم توانبخشی 
انجام می شــود. همچنین این کودکان در آموزش 
پایه، بــرای هماهنگی دســت و چشــم آموزش 

می بینند. 
وی افزود: در آسایشگاه خیریه کهریزک استان 
البــرز، یکــی از کارآمدتریــن روش هــای درمان، 
آموزش و توانبخشی به این عزیزان ارائه می شود؛ 
ازاین رو آسایشــگاه، روزهای زوج از ساعت ۱۴ الی 
۱۶ اقــدام به برگــزاری کلاس کــرده و ۱۸ کودک 
اتُیسم نیز برای شرکت در کلاس های توانبخشی و 
آموزشی انتخاب شده اند که سه نفر از آنها از مرکز 
آموزش و توانبخشــی روزانه و ۱۵ کودک دیگر نیز 
از مرکز توانبخشی و نگهداری شبانه روزی هستند.
 وی بــا بیــان اینکه بــرای اولین بــار در ایران 
اتُیسم  مرکز نگهداری شــبانه روزی برای کودکان 
راه اندازی شده است، تصریح کرد: در ۱۶ مهر سال 
۱۳۹۲، روز جهانی کودک، مرکز توانبخشی کودکان 
در آسایشگاه تأسیس شــد که هم کلینیک درمان 
هم مرکز آموزش توانبخشی و هم مرکز نگهداری 

کودکان معلول زیر ۱۴ سال است. 

«دی ان ای» ۱۰  هزار مجرم
 تا پایان سال اخذ می شود

مهر: رئیس ســازمان پزشــکی قانونی کشور از  �
جمع آوری نمونه دی ان ای مجرمان و زندانیان در 
راســتای تکمیل بانک ژنتیک خبــر داد و گفت: تا 
پایان سال پیش بینی ما این است که نمونه ۱۰  هزار 

زندانی جمع آوری شود.
 دکتر احمد شــجاعی درباره آخرین وضعیت 
بانک ژنتیک کشــور گفت: یک سال از زمان اجرای 
این طــرح می گذرد و به دنبــال تکمیل اطلاعات 

مجرمان و زندانیان سابقه دار هستیم. 
وی در پاسخ به این ســؤال که پیش بینی شما 
از جمع آوری نمونه های ژنی زندانیان برای ســال 
جاری چه مقدار اســت؟ گفت: تعــداد زیادی از 
زندانیان در این طرح آنالیز می شــوند و پیش بینی 
ما این اســت که تا پایان سال ۱۰  هزار نمونه گیری 
انجــام می شــود.  وی افزود: پــس از جمع آوری 
نمونه ها، اطلاعات در بانک ژنتیک ثبت و آنالیزها 

انجام می شود. 

خبرها

جامعه  شنبه   29 آبان 1395سال چهاردهم    شماره 2733

شــرق: دولت ها و مدیران شــهری در دو دهه گذشــته 
در حــرف و قانــون و برنامه ریــزی کلام تصمیــم بــه 
افزایش ظرفیت مینی بــوس، به عنوان یکی از مدل های 
حمل ونقل، داشتند اما با اختلالی نهادینه شده در سیستم 
نوســازی، از این حرف و قانون و برنامه خود برگشته اند. 
حالا چند ماهی اســت که مدیریت شهری با تأیید وزارت 
کشور به دنبال حذف مینی بوس ها و جایگزین کردن آنها 

با تاکسی است. 
برنامه ای که مدیران دولتی و شهرداران در کل کشور 
و به خصوص پایتخــت، از حداقل دو دهــه اخیر، برای 
نوســازی خودروهای فرســوده با اولویــت خودروهای 
حمل ونقــل عمومــی در پیــش گرفته اند، اگــر نگوییم 
شکســت خورده اســت، حداقل می توان گفت وامانده 
از هدف اصلی اســت. روندی ناقص، کنــد، پرچالش و 
پرفرازوفــرود و البته نفس گیر برای صاحبان خودروهای 
فرســوده در این ســال ها در جریان بــوده و در این میان 
عملکــرد نوســازی در همــه مدل هــای حمل ونقلی 
رضایت بخش نبوده است.  اتوبوس ها و مینی بوس های 
شــهری یکی از اولویت های نوســازی در کلان شــهرها، 
به خصــوص تهران، بودنــد که در این ســال ها اتفاقات 
زیادی در قالب نوســازی بر سرشان آمده است؛ اتفاقاتی 
که اگرچه در مواردی به ساماندهی انجامیده اما در بیشتر 
موارد برای این مدل حمل ونقلی زحمت و دردسر و حتی 
حذف در پی داشته است. قرار بود میان انواع شیوه های 
ســفر شــهری ســهم مینی بوس ها، طبق برنامه جامع 
حمل ونقل و ترافیک شــهر تهران، به سه درصد برسد و 
این مدل حمل ونقلی، در کنار سایر مدل های حمل ونقل 
عمومی، بتواند به سهم ۷۵ درصدی برسد اما این سهم 
درحال حاضر به کمتر از یک درصد رســیده و آن طور که 
مدیران شــهر تهران زیر سر دارند، قرار است به جای سه 
درصد، به صفر برســد.  طبق برنامــه جامع حمل ونقل 
و ترافیک شــهر تهران، قرار بود با نوسازی دوهزارو ۴۰۰ 
دستگاه مینی بوس فرسوده ای که تا آن زمان فعال بودند، 
تعداد اتوبوس ها به چهار هزارو ۵۰۰ دســتگاه برسد اما 
در عمل اتفــاق دیگری در مورد ایــن تعداد مینی بوس 
رخ داد. ایــن هدف در تمــام برنامه ریزی های شــهری 
خردوکلان این ســال ها تکرار شــد و شهرداری تهران در 
برنامه دوم پنج ســاله خود هم این برنامه ریزی را در نظر 
گرفته و بر این اســاس قرار اســت سهم مینی بوس ها از 
هزارو ۲۰۰ دســتگاه فعلی (ســال ۹۳ – شــروع برنامه 
دوم شــهرداری تهران) به سه هزار دستگاه در سال ۹۷ 
برســد.  اما درحال حاضر مینی بوس های فرسوده ای که 
از ۴۰ ســال قبل در تهران فعال هســتند، بدون تغییری 
در شرایط شان در پایانه های شــهری و عموما فضاهای 
حاشیه ای شهر تهران فعال اند. مینی بوس های فرسوده 
تهران که سال هاســت بیش از توان و تعهد خود و تنها 
بنابر نیاز رانندگان و معیشت شکننده آنها فعال هستند، 
بارها روی میز تصمیم گیری مسئولان بوده اند اما به دلیل 
وجود مشکلات بزرگ تر یا کم بودن تعداد مینی بوس ها، 
همین طور حل نشــده و دودزا و خســته باقی مانده اند. 
تصمیمات مســئولان مدیریت شهری برای مینی بوس ها 
در این ســال ها تغییرات زیادی داشته و همواره  بودن و 
نبودن مینی بوس ها را با محیط زیســت گره زده اند و هر 
بار در اوج روزهای آلوده پاییز، زخم زبان بیشــتری بر تن 
فرســوده مینی بوس های خسته و رانندگان خسته ترشان 
می زنند.  برای مینی بوس هــا برنامه ریزی های مختلفی 
شده اما به طور مشخص دولت در سال ۸۳ برنامه ریزی 
نوســازی مینی بوس های فرســوده را تا ۸۰۰ دستگاه در 
دســتور کار قرار داد، اما این برنامه با مشکل مواجه شد 
و تیرماه ســال ۸۴ رانندگان مینی بوس ها در اعتراض به 

کیفیت مینی بوس های تحویلی تجمع و اعتراض داشتند 
و در عمــل، همان مینی بوس هــای بی کیفیت جایگزین 
شــدند و دســت رانندگان به جایی بند نبــود. این روند 
جایگزینی ناقص و پراشــکال در ســال ۸۵ ادامه داشت 
و مینی بوس هایی بدون استانداردهای متناسب با شهر، 
بدون نصب کولر و به شــکل گازســوز به رانندگانی که 
گزینه دیگری نداشــتند، تحویل داده شد. در این سال ها 
خودروسازان همسو با شرایط و اقتضائات کاری خود، با 
انحصاری عادی شــده مینی بوس هایی را با کیفیتی نازل 
تولید می کردنــد و تحویل می دادند کــه این روند حتی 
تا امروز به شــکلی محــدود ادامــه دارد. روزنامه ابرار 
۲۱ مهر ماه ۱۳۸۷ نوشــت که از هــزارو ۲۰۰ مینی بوس 
تحویل شــده در تهران هیچ کدام سهم مینی بوس رانی و 
جایگزینی فرسوده ها نبوده است. در همین حال وهوا بود 
که ســروکله «ون» به عنوان شــکل جدیدی از مدل های 
حمل ونقلی ابداعی در دولت نهم پیدا شد و اواخر سال 
۸۷ دولت قول هایی برای جایگزینی مینی بوس با ون را 

داد و همین حرف وحدیث ها هم ماه ها طول کشید. 
در میانــه این روند کــش دار و پرماجرای نوســازی 
مینی بوس های فرســوده، در ســال ۹۱ دلار گران شــد و 
قیمت خودرو هم افزایش یافت و به این ترتیب نوســازی 
هــم متوقف شــد، چراکه تــوان پرداخــت قیمت های 
اعلامی برای رانندگان وجود نداشــت و خودروســازان 
هم نمی توانســتند این تعادل در قیمت و تولید را برقرار 
کننــد. تغییر دولت در ســال ۹۲ و تغییر برنامه ریزی ها و 
اهداف و به طور مشــخص رهاشــدن قول های قبلی و 
برنامه ریزی های جدید، آسیب جدیدی به مینی بوس های 

فرسوده تهران وارد کرد. 
به طور مشــخص باید گفت در فاصله سال های ۸۳ 
تا ۹۳ که انواع قوانین و دستورالعمل ها و برنامه ریزی ها 
برای نوســازی ناوگان فرســوده مینی بوس رانی در نظر 
گرفته شد تنها ۱۱۰ مینی بوس نوسازی و جایگزین شدند 
که آنهــا هم لزوما در چرخه حمل ونقل قرار نداشــتند. 
ماجرا اینجاســت کــه درحال حاضر بیــش از هزارو ۱۰۰ 
دســتگاه مینی بوس فرســوده در شــهر تهران فعال و 
بلاتکلیف اســت و به شــکلی قطره چکانی و یکی یکی، 
تعدادی محدود از آنها جایگزین می شوند.  اما ابوالفضل 
قناعتی، عضو هیأت رئیسه شورای شهر تهران که خودش 
عضو کمیســیون حمل ونقل و عمران شورا هم هست، 
در جریان این اتفــاق تحمیلی به مینی بوس ها قرار دارد 
و می گوید این اتفاق نوعی چاره اندیشی در بحران است. 
او به «شــرق» گفت: هزارو۲۰۰ دستگاه مینی بوس فعلا 

در تهران فعال است که از سال ها قبل قرار بود از طریق 
ستاد حمل ونقل و ســوخت، چرخه نوسازی آنها انجام 
شود اما درگیر دو موضوع وام و قیمت نهایی مینی بوس 
بوده اند. در این سال ها بانک های عامل در ارائه این وام ها 
تعلل داشته اند و همکاری نکرده اند و درعین حال قیمت 
اعلام شده برای این خودروها آن قدر بوده که رانندگان از 
پرداخت آن عاجز بوده اند. از سوی دیگر، فشار مسئولان 
مدیریت شهری درباره این مینی بوس های فرسوده بیشتر 
اســت و تأکید دارند ایــن مینی بوس ها عامــل آلودگی 
هســتند و به همین دلیل این خودروهــا را بارها متوقف 
یا جریمه می کنند.   قناعتی پیشــنهاد شــهرداری تهران 
برای حذف مینی بوس ها به این شــکل را در این برهه از 
زمان و شرایط موجود، یک راهکار می خواند و می گوید: 
این اقدام شــهرداری تهران که مورد تأیید وزارت کشــور 
هم قرار گرفته اســت مصوب و قانون نیست، بلکه یک 
راهکار است تا در شــرایطی که نه می توانید وام بگیرید 
و نــه می توانیــد آن مبلغ را پرداخت کنید، با دو تا ســه 
 میلیون مینی بوس را از رده خــارج کنند و امکانی برای 
امرار معاش جدید پیدا کنند. شــهرداری هم ۱۰  میلیون 
بلاعــوض کمک می کند تا فعلا تاکســی را دریافت کنند 
و از نظر شغلی آســیبی نبینند.  او درباره مسئله قانونی 
سن رانندگان تاکسی که درحال حاضر بسیاری از رانندگان 
مینی بوس شــامل آن نمی شوند و سنشــان بالاتر از حد 
قانونی اســت، گفــت: موضوعاتی متناقض بــا قوانین 
دربــاره این تعداد از مینی بوس ها وجــود دارد، ازجمله 
ســن رانندگان مینی بوس که نمی توانند با این سن مجوز 
تاکسی بگیرند و باید درباره این مسائل راهکاری منطقی 
و اجرائی پیدا شــود.  قناعتی می گوید فعلا اجباری برای 
راننــدگان وجود ندارد و  می افزایــد: تا جایی که می دانم 
گرفتن تاکســی به جای مینی بوس اختیاری بوده است. 
ممکن اســت به اجبــار مینی بوس را فرســوده کنند، اما 
درباره گرفتن تاکســی، اجباری وجود ندارد. او در پاســخ 
به این ســؤال که در این شــرایط غیر از گرفتن تاکســی 
و جریمه و راهی پارکینگ شــدن چــه گزینه ای در مقابل 
رانندگان مینی بوس وجود دارد، گفت: درباره این مسئله 
باید همکاری دولت و شهرداری بیشتر می بود که تاکنون 
نبوده اســت و حالا چــاره ای دیگر وجود نــدارد. وی در 
پاســخ به این سؤال که آیا با این راهکار شهرداری تهران 
علاوه بر خســارتی که این رانندگان متحمل می شــوند، 
یک مــدل حمل ونقلی حــذف می شــود، تصریح کرد: 
قبــول داریم که با این طــرح، آن حلقه متصل کننده که 
تنوع جابه جایی از تاکســی تا اتوبوس را نگه می داشت، 

به هم می خــورد و خلأ ایجاد می شــود. او درعین حال 
معتقد اســت «آنچه باید به آن رسیدگی شود، وضعیت 
نگران کننده اتوبوس هاست؛ چراکه این  هزار مینی بوس 

بالاخره یک اتفاقی برایشان می افتد».
به گزارش «شــرق»، ســیدجعفر تشــکری هاشمی، 
معاون سابق حمل ونقل و ترافیک شهردار تهران، خرداد 
امســال در توضیح طرحی که ماه ها قبــل از آن مطرح 
شــده بود، اعلام کــرد این طرح جایگزینــی مینی بوس 
فرسوده با تاکســی، منتظر تأیید وزارت کشور است. وی 
ادامــه داد: در این طــرح شــهرداری ۲۰  میلیون کمک 
بلاعوض خــود را خواهد کرد و ۱۰  میلیــون نیز گواهی 
اســقاط مینی بوس هاســت که معادل یک تاکسی صفر 
کیلومتر می شــود. امیدواریم با تأیید وزارت کشــور روند 
تعویض مینی بوس با تاکســی صفر به ســرانجام برسد؛ 
زیرا این مینی بوس ها به شدت در آلودگی هوای پایتخت 
تأثیرگذارند.  وی افزود: در این ســال ها دیدگاه ها در حال 
نزدیک شدن اســت. ما در موضوع طرح LEZ نتیجه این 
هم گرایی را می بینیم که برخلاف آنکه در ابتدا بســیاری 
بــا آن مخالفت کردند، امــا درحال حاضر موافقان طرح 
بیشــتر شــده اند. به نظر می آید برای آنکه فعالیت ها در 
حوزه حمل ونقل بیشتر به ثمر برسد، نیازمند یک مدیریت 
یکپارچه شــهری هســتیم تا اختیارات مسئولان محلی 
برای تصمیم گیری ها افزایش پیدا کند. اما مازیار حسینی، 
معاون حمل ونقل و ترافیک فعلی شــهردار تهران هم 
نظری جدی و حذفی دربــاره مینی بوس ها دارد. او هم 
همه قوانین دولت و شــهرداری را کنار گذاشته و یکباره 
صحبــت از حذف کامل مینی بوس ها می کند. حســینی 
چندی قبــل اعلام کــرد: «از ۹۲۹ دســتگاه مینی بوس 
فرسوده، ۶۲۳ دســتگاه در مدار جایگزینی قرار گرفته اند 
و تا پایان ســال جاری همه مینی بوس های فرســوده از 
سطح شــهر جمع آوری شده و برای همیشــه از تهران 

خداحافظی می کنند». 
معاون شــهردار با تأکید بر اینکه مذاکرات لازم برای 
انجام این طرح بزرگ با مســئولان وزارت کشور و صنایع 
خودروسازی به اتمام رســیده است گفت: خوشبختانه 
با لایحه مصوب شــورای اسلامی شهر تهران و حمایت 
شــهردار تهران شــرایطی فراهم شــده تا بدون فشــار 
مضاعف امکان تبدیل به احسن شــدن خودرو این قشــر 
زحمت کش فراهم شــود. اکنون با پرداخت ۲۰  میلیون 
وام بلاعوض از سوی شهرداری تهران و دریافت حاصل 
از محل اســقاط خودرو، مالک می تواند با هزینه بســیار 

ناچیزی صاحب خودروی صفر بشود. 
در این زمینه باید از معاون شــهردار پرسید اینکه در 
تمام این سال ها قوانین مربوط به مینی بوس ها و نوسازی 
آنها از سوی دولت و شهرداری اجرا نشده و متوقف بوده 
و این خودروها همچنان فرسوده و آلاینده در گوشه شهر 
باقــی مانده اند، تقصیر راننــدگان محروم و زحمت کش 
آنها بوده اســت؟ از این مقام شــهری باید پرسید تبدیل 
مینی بوس به تاکســی به معنی تبدیل به احسن شــدن 
است؟ آیا حذف یک مدل حمل ونقلی در جریان خلأ های 
مدیریتی و سوءمدیریت چندین ســال متوالی، پاک کردن 
صورت مسئله نیست؟ مینی بوس هایی که با هزینه های 
ســنگین فرسودگی،  هزار تومان  هزار تومان پول از دست 
مســافران می گیرنــد و در آخر دخل و خرجشــان جور 
درنمی آید چطور قرار است با یک تاکسی یک خانواده را 
بگردانند؟ در نهایت هم اینکه چطور رانندگان مینی بوس 
که عمدتا بالای ۵۰ سال دارند می توانند در این سن وسال 
مجوز تاکســی بگیرند؟ معاون شهردار درباره این تعداد 
راننــده مینی بوســی کــه می خواهد به راننده تاکســی 

تبدیلشان کند، کجای قانون را قرار است دور بزند؟ 

آزاده رادنژاد: بعید است از فهرست کتاب های پرفروش 
ســال ۲۰۱۵ کتابی را انتخاب کنید که در زبان فارســی 
ترجمه نشــده باشــد، آن هم نه یک ترجمه، بلکه چند 
ترجمه. نمونــه اش کتاب «زندگی شــجاعانه» اثر برنه 
براون که با نام «جرئت بســیار» نیز ترجمه شــده است 
یا کتاب «شــهامت» دبی فورد که شــاید بیش از ســه 
ترجمه از آن وجود دارد. جالب اینکه هر ترجمه روایتی 
متفاوت از متن اصلی است؛ چراکه بسته به دقت ناشر، 
میزان دانش انگلیسي- فارسي مترجم و میزان ویرایش 
اعمال شــده با کیفیــت و کمیت های متفــاوت روبه رو 
خواهید شد. البته مرجع یا منبعی هم نیست که به شما 
بگوید کدام ترجمه به اصل نزدیک تر است، مگر اینکه به 
شناسنامه هر کتاب رجوع کنید و ببینید از هر کتاب چقدر 
فروش رفته اســت؛ اما شاخص فروش بیشتر به معنای 
کیفیت بهتر، همیشه هم قابل  اعتماد نیست؛ چون وقتی 
حضور کتاب در کتاب فروشــی های مربوطه، برای همه 
ناشران به یک اندازه میسر نیست و طبقه کتاب خوان نیز 
وسعت چندانی ندارد، هر کتابی که فشار بیشتری برای 
توزیع، پشت  سر خود داشته  باشــد، لاجرم آمار بالاتری 

نشان می دهد.
امــا چرا باید چنــد مترجم، چند ناشــر و ... انرژی و 
سرمایه خود را صرف یک کتاب کنند؟ چرا فکر می کنیم 
پرفروش های آمریکایی در کشور ما نیز پرفروش می شوند 
و در نتیجه شتاب زده، بدون تأمل و دقت و ویرایش، اقدام 
به ترجمه و انتشــار آنها می کنیــم؟ و تازه پس از اینکه 
ناشران و مترجمان چابک کتاب های پرفروش آمریکایی 
را به ســرعت منتشر و با هر مشقت و وسعتی روانه بازار 
می کنند، کجاست خواننده ای که مو را از ماست بکشد؟ 
کجاســت سیستم ارزیابی کننده که حســن و قبح کار را 
درآورد؟ کجاست منبعی که بگوید گل کاشته ای یا غلط 
فرموده ای؟... و به این ترتیــب، فقط کتابی دیگر به انبوه 
کتاب های ترجمه شــده اضافه می شود و آمار نشر را در 

ایران بالا می برد و بدون اینکه دست اندرکاران آن کتاب 
باور داشته باشند یا احساس کنند که کتابشان تأثیر فکری 
درخور توجهی در جامعه گذاشــته است و این همه در 
شــرایطی اســت که جامعه ایرانی به شــدت و بیش از 
هر زمان دیگر نیازمند یادگیری اســت و به شدت بیگانه 
بــا لذت خواندن و یادگیــری از طریق کتاب. در حقیقت 
ماشین تولید کتاب در ایران به سرعت در حال تولید است 
و مردم ایران هر روز نیازمندتر و محتاج تر برای یادگیری 
و آموزش واقعی، ولی جادو چنان صورت گرفته اســت 
کــه این دو با هــم جفت نمی شــوند. آری، امروز بیش 
از هــر زمــان دیگر باید از کــودکان کار، زنــان رنج دیده 
دست فروش مترو، از جوانان بی کار و بی امید، از محیط 
زیست خفقان آور، از ارتباط های نابهنجار غیرانسانی، از 
چهره های عبوس و گرفته، از گم شــدن و غرق شدن در 
فضــای بیگانه مجازی، از واقعیت گرفتــه تا فریب و از 
تنهایــی و تهی بودن گفت وگو کرد، درباره شــان تحقیق 
کرد، راهکار داد، نوشــت و منتشــر کرد. اما بزرگان نشر 
ما هنوز پشت میزهای کارشــان می نشیند و درحالی که 
به چند مترجــم «صاحب نام» دل خــوش کرده اند که 
ریسک تصمیم آنها را پایین بیاورند، قرارداد امضا مي کند 
و کوچکان نشــر هــم متمرکز بــر پرفروش هاي غرب و 
مترجمان ارزان قیمت بی نام ونشان، امیدوارند که روزی 

یخ یکی از کتاب هایشان بگیرد... .
در این فرایند، نه مشــتری دیده می شود و نه ارزشی 
از نگاه او تعریف می شــود. ارزش  به شــکل ســنتی و 
ترادادی از نگاه مشــتریان چند دهه قبل تعریف شــده 
است و طبق آن عمل می شود. «تفکر ناب ریشه کن کردن 
اتلاف و افزایش ارزش در سازمان ها» کتاب بسیار اثرگذار 
تاریخ معاصر صنعت، مشــتمل بر اصول ارزش آفرینی 
در تولید و توزیــع کالاهای صنعتی و خدماتی بر مبنای 
سیستم تولید تویوتاســت. بر طبق تفکر ناب، همه چیز 
در یــک تولید و توزیع رقابتــی و موفق، از تعریف ارزش 

از نگاه مشتری شروع می شــود. ارزش چیزی است که 
مشتری تعریف و تولیدکننده ایجاد می کند. طبق اصول 
تفکر ناب تعریف ارزش باید پیوســته بازاندیشــي شود: 
«... بیشتر تولیدکنندگان می خواهند چیزی را بسازند که 
قبلا ساخته اند و بســیاری از خریداران هم یاد گرفته اند 
که چگونه به دنبال صورت های دیگر چیزهایی باشــند 
که قبلا خریده اند. آنها خیلي ســاده از یك مبدأ اشــتباه 
شروع مي کننند و یک مقصد اشتباه نیز خاتمه می دهند. 
تاکنون هرگاه تولیدکنندگان یا مشتریان تصمیم گرفته اند 
که ارزش را باز شناسند، غالبا به فرمول های ساده ای پناه 
برده انــد. فرمول هایی مانند هزینــه کمتر، افزایش تنوع 
محصــول و... آنها ارزش و تعاریف قدیمی و ناســازگار 
بــا یکدیگر را تجزیــه و تحلیل نکرده اند تــا دریابند که 
به راســتی چه چیزی مورد نیاز اســت...». به راستی در 

چند دهه ای که صنعت نشر در ایران رونق یافته است، 
تعریــف ارزش در این صنعت چه بوده اســت؟ به نظر 
می رســد که ارزش در صنعت نشــر مــا کالای فیزیکی 
«کتاب» بوده اســت (البته امروز شــاهد این هستیم که 

کالای کتاب صورت الکترونیک نیز پیدا کرده است).
امروز می توانیم با مدد تکنولوژی دیجیتال در یک روز 
ســفارش کتاب بگیریم و در همان روز، چاپ و صحافی 
کنیــم و تحویــل دهیم؛ یا با فشــار یک دکمه، نســخه 

الکترونیک کتاب را ارسال کنیم.
با وجود این، در تعریف ارزش تغییری حاصل نشده 
اســت. ارزش همان «کتاب» اســت کــه وقتی به چاپ 
رســید، کار ما به عنوان ناشر با آن تمام است و فقط باید 

.(push system) با قدرت آن را به سوی مشتری برانیم
ادامه در صفحه ۱۹

حذف بی صدای مینی بوس های شهری برخلاف برنامه و سیاست گذاری های چنددهه ای

صفر به جای سه

ضرورت بازتعریف ارزش در صنعت نشر کتاب در ایران


