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ایســنا: رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک ســالی سازمان 
هواشناسی کشــور گفت: معماری و طراحی ساختمان ها به گونه ای که 
نیاز به ســرمایش و گرمایش را کاهش دهد، اســتفاده از مصالح ساختمانی با 
عایــق حرارتی بــالا و اســتفاده از انرژی هــای تجدیدپذیر بــرای تأمین انرژی 

ساختمان ها ازجمله راهکارهای تاب آوری در برابر تغییرات اقلیمی است.
احد وظیفه افــزود: در اوایل جولای ۲۰۲۴ رکوردهای دما در بســیاری از نقاط 
جنوب اروپا، غــرب ایالات متحده، مکزیک و چین شکســته و باعث مرگ های 
مرتبط با گرما و آتش سوزی های جنگلی شد. اولین هفته جولای، گرم ترین دمای 
جهانی در تاریخ تجربه شد. محققان دریافتند انتشار گازهای گلخانه ای و گرمای 
جهانی حاصل از آنها ســبب افزایش دمای امواج گرمایی برابر با ۲.۵ درجه در 
اروپا، دو درجه در آمریکای شــمالی و یک درجه سانتی گراد در چین نسبت به 

زمانی شده است که بشر جو کره زمین را تغییر نداده بود.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک سالی سازمان هواشناسی کشور 
افزود: امواج گرمایی و بی هنجاری شدید دما در فلات مرکزی ایران و استان های 
خشــک و کویری با جمعیت متراکم مانند یزد و اصفهان در تابســتان ۱۴۰۳ به 

عنوان رکورد یا کم سابقه توصیف شده است.
او ادامــه داد: در برخی روزها و هفته های تیر و مرداد ماه جاری میانگین دمای 
هوا در فلات مرکزی ایران بین چهار تا هشت درجه سلسیوس فراتر از میانگین 
دوره پایه (۱۳۷۱-۱۴۰۰) بود. بی هنجاری این چنینی در دوره اوج گرمای تابستانه 

واقعا تحمل آن را بسیار سخت و غالبا غیر ممکن می کند.
وظیفــه در ادامه با اشــاره به معمــاری خانه های ایرانیان در گذشــته گفت: 
خانه های شهرها در فلات مرکزی ایران در گذشته بدون وابستگی به سامانه های 
سرمایشی و برق و صرفا با متکی بر راه حل های بومی و کهن خنک می شدند و 

آسایش خانواده ها را فراهم می کردند.
او با اشــاره به یکی از مقالات روزنامه گاردین اظهار کرد: بر  اســاس این مقاله، 
با وجود اینکه راه  حل های مدرن مانند تهویه هوا مشــکل را تشــدید می کنند، 
تکنیک های کهن مدیریت گرما شــاید بتوانند راه حــل لازم برای مقابله با گرما 
را ارائه دهند. زیر خیابان های ســویل اســپانیا - شهری که به ماهیتابه داغ اروپا 
معروف است و دمای آن در تابستان به طور منظم به بالای ۱۰ درجه سانتی گراد 
می رسد - یک استراتژی خنک کنندگی پنج میلیون یورویی (حدود چهار میلیون 

پوند) در حال بازگرداندن شهر به گذشته است.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک سالی سازمان هواشناسی کشور 
ادامه داد: تکنیک هزار ســاله ایرانی  قنات شامل کانال های زیرزمینی پر از آب و 
چاه هایی اســت که هوای خنک تر زیرزمینی را به سطح زمین می آورند. سویل 
نیز همین کار را می کند و یک قنات آزمایشــی سال ۱۹۹۲ را با استفاده از انرژی 
تجدیدپذیر ســازگار می کند و با یک نوآوری جدید آب را به بالای ســاختمان ها 
پمــپ می کند تا از دیوارها پایین بیایــد و آنها را خنک کند. حتی نیمکت ها هم 

خنک خواهد شد.
او با بیان اینکه گرما به یک تهدید اصلی بهداشــتی برای شــهرها تبدیل شده 
اســت، توضیح داد: نه فقط در  ســویل ، بلکه سال گذشته ٦٤٥ نفر در فینیکس 

آمریکا بر اثر گرمای بیش از حد جان باختند. فینیکس استثنا نیست.
وظیفه ادامه داد: بر  اساس این مقاله، گرمای شدید در دهلی در سه ماه گذشته 
بیش از صد نفر را کشــته اســت. اکنون کار در فضای باز در دوحه نا امن تلقی 
می شود ؛ عاملی که در مرگ حدود شش هزارو   ۵۰۰ کارگر مهاجر در ۱۰ سال پس 

از کسب حق میزبانی جام جهانی توسط قطر نقش داشته است.
او تصریح کرد: شــهرها نه تنها مکان هایی هستند که به دلیل اثر متمرکز بتن و 
آســفالت و کمبود نســبی عوامل خنک کننده طبیعی مانند دریاچه ها، خاک یا 
ســایه درختان، متمرکز گرمایش سریع سیاره زمین در آنها بالاترین است، بلکه 
جایی هســتند که انسان به طور فزاینده با شــرایط شهرنشینی مواجه می شود؛ 
بنابراین معماران، برنامه ریزان شــهری و سیاســت مدارانی که به این شــهرها 

خدمت می کنند باید به دنبال راه هایی برای کاهش یا تعدیل آن گرما باشند.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک سالی سازمان هواشناسی کشور 
ادامه داد: برخی شــهرها مانند سنگاپور تلاش می کنند با کاشت درختان جدید 
به  طور نســبی دما را کاهــش دهند. در واقع پارک ها و باغ ها می توانند ســبب 
تعدیل دمای هوا شــوند. سویل و سایر شهرها در  حال نصب سایبان در امتداد 
خیابان ها برای سایه هستند. لس آنجلس یکی از چندین مکان در  حال آزمایش 
پیاده روهای خنک است و از نوعی رنگ استفاده می کند که می تواند گرما را تا ۱۱ 

درجه سانتی گراد کاهش دهد.
او اضافــه کرد: تعداد فزاینده ای از شــهرها در  حال آزمایش برای اســتفاده از 
سقف های سبز پوشــیده از گیاهان یا سقف های سفید هستند؛ مانند دهلی نو. 
برجی نیز در ابوظبی طراحی شــده که دارای صفحات تاشــوی کنترلی است 
و بر  اســاس موقعیت خورشــید به طور خودکار مانند گلبرگ های گل باز وبسته 

می شود.
وظیفه ادامه داد: در برخی نقاط، معماری بومی نیز در حال تجربه و احیا شدن 
اســت؛ مانند خانه هایی که به جای تهویه هوا از ایوان استخر آب و نفوذپذیری 
بیشــتر بین داخل و خارج اســتفاده می کنند. برنامه ریزان شــهری بر اهمیت 
خانه های حیاط دار و ســایه دار بــرای محافظت در برابر گرمــای آفتاب واقف 
هستند. آنان همچنین به یاد دارند که خشت و سنگ، گرما را بهتر از بتن جذب 

می کند.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک سالی سازمان هواشناسی کشور 
اضافه کرد: پیش از این درباره زمســتانی کردن خانه ها صحبت می شــد، اما با 
گرمایش شــدید در دهه های گذشته و چشم انداز گرمایش آینده، اکنون به نظر 

می رسد باید خانه ها را «تابستانی» کنیم.
او تأکید کرد: متأسفانه در ایران -که یکی از گرم ترین نقاط جهان است و اغلب 
تابستان ها بســیاری از شهرهای ایران جزء فهرست گرم ترین شهرهای جهان با 
بالاترین دمای روزانه قرار می گیرد- موضوع تغییر اقلیم، گرمایش و از بین رفتن 
آسایش و زیست در شهرها چندان مورد توجه دولت ها و شهرداران نبوده است. 
به عنوان نمونه بر اســاس نتایج یک تحقیق تراکم پوشش گیاهی در کلان شهر 
تهران بین سال های ۱۹۹۰ تا ۲۰۲۰ به طور قابل توجهی کاهش یافته  و از حدود 

۳۹ هزار هکتار به حدود چهار هزارو  ۷۰۰ هکتار رسیده است.
رئیس مرکز ملی اقلیم و مدیریت بحران خشک سالی سازمان هواشناسی کشور 
اضافه کرد: این نگرانی فزاینده وجود دارد که بسیاری از این ایده ها - که در افکار 
و ســبک معماری گذشته پایدار و بســیار خوب بودند - اکنون نسبتا حاشیه ای 

لحاظ می شوند و تقریبا به دلیل گران بودن، اجرای آنها رد می شود.
او ادامه داد: در عوض برخی شهرسازان در جهان از این واهمه دارند که خیلی 
از شــهرها با میل و اراده در دام وابســتگی به تهویه هــوا بیفتند؛  مانند برخی 
کلان شــهرها که اگر در اوج گرما مدتی با قطع برق مواجه شــود، ممکن است 
جان هزاران نفر بر اثر گرما در خطر باشد. در بسیاری از مناطق جهان تهویه هوا 
گران اســت و در دسترس همه نیست. از سوی دیگر، سامانه های تهویه عامل 

مصرف بزرگ انرژی است.
وظیفه با بیان اینکه یکی از اثرات کلیدی موج های گرما افزایش شــدید تقاضا 
برای برق اســت، گفت: تولید بــرق گاهی بر اثر پدیده هایــی مانند توفان های 
همرفتی مختل می شــود و شبکه های برق تحت فشــار قرار می گیرد و باعث 

خاموشی می شود. خاموشی به معنای پایان تهویه هوا ست.

«در پنج هزار سال گذشته ستیز میان ثروتمندان و فقرا عمدتا به شکل نزاع میان 
بدهکار و طلبکار بروز پیدا کرده است؛ یعنی به شکل مشاجره بر سر حق و ناحق 
در پرداخت بهره ها، به بردگی گرفتن بدهکار، بخشــودگی بدهی، تملک دوباره اموال، 
جبران خسارت، مصادره دام ها، تصرف تاکستان و فروختن فرزندان بدهکاران به عنوان 
برده. شورش های اجتماعی در پنج هزار سال اخیر عمدتا با تبعیت از یک الگو شعله ور 
شــده اند؛ برای لغو بدهی ها و در هم شکســتن ابزار ثبت و ضبط بدهی ها یعنی الواح، 
پاپیروس ها، دفاتر و هرچه در زمان ها و مکان های گوناگون وســیله ثبت و ضبط بدهی 
بوده است. در طول تاریخ همه جنبش های انقلابی برنامه ای واحد داشتند: «بدهی ها را 
لغــو کنید» .  تاریخ الگوهای جذابی دارد که امکان پیش بینی آینده را فراهم می کند. در 
طول تاریخ، در اعصار غلبه پول اعتباری، همیشه با خلق نهادهایی سر و کار داشته ایم که 
برای جلوگیری از فروپاشی اساسی ساختار موجود طراحی می شدند؛ برای جلوگیری از 
اینکه نزول خواران با سیاست مداران و دیوان سالاران همدست شوند و شیره جان مردم را 
بمکند. کاری که گویا الان دارند می کنند...». از کتاب «بدهی، پنج هزار ســال نخســت» 

نوشته دیوید گریبر .
صرف نظر از اینکه مثل دیوید گریبر، تمام تاریخ انسان متمدن را تاریخ نزاع میان بدهکاران 
و طلبکاران بدانیم یا خیر، در کشور خودمان در چند دهه اخیر شاهد جدال حقوقی گرم 
بدهکاران و طلبکاران بوده ایم. در این یادداشت به بهانه رأی وحدت رویه ۱۶ مرداد  ۱۴۰۳ 
هیئت عمومی دیوان عالی کشور درخصوص نحوه محاسبه خسارت تأخیر تأدیه، نگاهی 
داریم به تحولات حقوقی- قانونی چند ســال اخیر که در زمینه نزاع تاریخی، اجتماعی، 

 اقتصادی و اخلاقی بدهکاران و طلبکاران شکل گرفته است .
۱. به نفع بدهکار. ممنوع اعلام شــدن وصول هر نوع خسارت تأخیر تأدیه: بعد از سال 
۱۳۵۷ وصول هر نوع خســارت تأخیر تأدیه (مازاد بر اصل طلب) تحت هر عنوان، ربا و 
ممنوع اعلام شد. به این ترتیب دریافت خسارت تأخیر تأدیه در دیون عادی، دیون مستند 

به اسناد رسمی، مطالبات بانکی، چک ها و ... ممنوع شد.
۲. به نفع طلبکار. بازگشت تدریجی خسارت تأخیر تأدیه : با توجه به ساده اندیشی ابتدایی 
اولیه و در معرض تهدید قرارگرفتن اساس ساختار پولی و اقتصادی کشور، خسارت تأخیر 
تأدیه به ناچار و  تدریجا به قوانین و مقررات بازگشت. ابتدا مطالبات بانکی، سپس چک 
و سرانجام عموم دیون با تصویب قوانین تدریجی، مشمول محاسبه خسارت تأخیر تأدیه 
با شرایط و حدود متفاوت شدند و ممنوعیت اولیه ای که پس از انقلاب اعلام شده بود، 

لغو شد.
۳. به نفع بدهکار. اصلاح ماده ۲۱۸ قانون مدنی در ســال ۱۳۶۱: ماده ۲۱۸ سابق قانون 
مدنی مصوب مصوب ۱۳۰۷ مسیر بدهکار برای انتقال اموال خود به دیگران برای فرار 
از پرداخت بدهی را بسیار دشــوار کرده بود. طلبکار می توانست طلب خود را از اموال 
بدهکار وصول کند، حتی اگر بدهکار این اموال را برای فرار از پرداخت بدهی به دیگران 
انتقال داده بود. به موجب آن ماده، «هرگاه معلوم شود معامله به قصد فرار از دین واقع 
شــده است، آن معامله نافذ نیست». این ماده در اصلاحیه دی  ماه ۱۳۶۱ از قانون مدنی 
حذف شد و ماده جایگزین نیز خالی از فایده حقوقی و عملی در حمایت از حقوق طلبکار 
است. بنابراین در حال حاضر بدهکار می تواند اموال خود را «برای فرار از پرداخت بدهی» 
به دیگران منتقل کند  و در عمل نیز برای طلبکار راهی برای وصول طلب خود از چنین 

بدهکاری از محل این اموال وجود ندارد.
۴. به نفع بدهــکار. رأی وحدت  رویه شــماره ۷۷۴ – ۱۳۹۸/۱/۲۰: ماده ۲۱ قانون نحوه 
اجــرای محکومیت های مالی مصوب ۱۳۹۴ (تا حد زیادی برای چاره اندیشــی معضل 
ناشی از حذف عملی ماده ۲۱۸ قانون مدنی) و در حمایت از طلبکار، برای بدهکاری که 
اموال خود را برای فرار از ادای دین به دیگری منتقل می کرد، هم مجازات و هم امکان 
وصول طلب از اموال منتقل شــده را پیش بینی کرده بود. اما رأی وحدت رویه شــماره 
۷۷۴ – ۱۳۹۸/۱/۲۰ هیئت  عمومی دیوان عالی کشور،   با محدودکردن دایره زمانی شمول 
ماده ۲۱ مذکور، عملا این ماده را تهی از فایده کرد؛ یعنی باز هم راه بدهکار برای انتقال 
اموال به دیگران برای فرار از پرداخت بدهی هموار شد، بدون آنکه طلبکار بتواند چنین 
معاملاتی را باطل کند یا درخواست مجازات یا حبس بدهکار را داشته باشد یا طلب خود 

را از محل این اموال وصول کند.
۵. به نفع بدهکاران بانکی. رأی وحدت  رویه شماره ۷۹۴ مورخ ۱۳۹۹/۰۵/۲۱: قبل از رأی 
وحدت رویه مذکور، بانک ها اعم از بانک های دولتی یا خصوصی، با تنظیم قراردادهای 
پیش فرض پیچیده و فنی، مصوبات بانک مرکزی در خصوص سقف سود قابل دریافت از 

محل اعطای تسهیلات را دور می زدند.
به موجب رأی وحدت رویه مذکور، حداکثر سودی که بانک ها اعم از دولتی و غیردولتی 
می توانند در قرارداد اعطای تسهیلات بانکی از بدهکار اخذ کنند، همان درصدی است 
که بانک مرکزی تعیین می کند و توافق بانک و بدهکار در قراداد اعطای تسهیلات بانکی 

نسبت به سود مازاد بر مصوبات بانک مرکزی باطل است.
۶. به نفع طلبکار. رأی وحدت  رویه شــماره ۸۰۵ مــورخ ۱۳۹۹/۱۰/۱۶: توافق طلبکار و 
بدهکار در خصوص میزان خســارت تأخیر تأدیه معتبر است؛ حتی اگر بیشتر از شاخص 
تورم باشد، حتی اگر از اصل بدهی هم بیشتر شود و حتی اگر بدهکار به علت شرایط خود 

ناچار به پذیرش شرایط ناعادلانه طلبکار بوده باشد.
۷. به نفع طلبکار چک. رأی وحدت رویه شــماره ۸۱۲ مورخ ۱۴۰۰/۴/۱: خســارت تأخیر 
تأدیه چک از تاریخ چک (نه از تاریخ مطالبه/دادخواست) محاسبه می شود. نتیجه آنکه 

صادرکننده چک باید خسارت تأخیر تأدیه بیشتری به دارنده چک پرداخت کند.
۸. به نفع بدهکار. رأی وحدت  رویه شماره ۸۲۴ - ۱۴۰۱/۶/۱: بدهکاری که در حالت عادی 
باید هم اصل بدهی و هم خسارت تأخیر تأدیه را به طلبکار پرداخت کند، در صورت طرح 
دعوای اعسار و صدور حکم اعسار، نه تنها می تواند اصل بدهی را مطابق حکم اعسار و 
تقسیط (یعنی به صورت قسطی و نه به صورت یکجا) پرداخت کند، بلکه از پرداخت 

خسارت تأخیر تأدیه نیز معاف می شود؛ چه بدهی مربوط به چک باشد چه غیر آن.
۹. به نفع بدهکار. رأی وحدت رویه ۱۶ مرداد ۱۴۰۳: بنا بر رأی مذکور، خسارت تأخیر تأدیه 
بر مبنای شاخص سالانه محاسبه خواهد شد نه ماهانه؛ بنابراین بدهکاری که بدهی خود 
را به جای فروردین ماه، مثلا در اســفندماه همان سال پرداخت کند، به خاطر این تأخیر 
۱۱ماهه در پرداخت، ملزم به پرداخت وجه اضافی به طلبکار نخواهد بود. پیش از صدور 
رأی وحدت رویه اخیر، در خصوص نحوه محاســبه خسارت تأخیر تأدیه دو رویه وجود 
داشت؛ برخی از مراجع، خسارت را به صورت ماهانه و برخی به صورت سالانه محاسبه 
می کردند. در دوره های اقتصادی که نرخ تورم از ثبات نسبی برخوردار بود، نحوه محاسبه 
به صورت سالانه یا ماهانه تفاوت عملی چندانی ایجاد نمی کرد و روش محاسبه (سالانه 
یا ماهانه) هم اختلاف برانگیز نبود تا نوبت به دخالت هیئت عمومی دیوان عالی کشور 
برسد. اما روند اقتصادی سال های اخیر و ماهانه و حتی روزانه شدن تغییر تورم و کاهش 
ارزش پول، موجب اهمیت یافتن روش محاسبه خسارت تأخیر تأدیه (سالانه یا ماهانه) 
شــد؛ تا آنجا که در برخی از پرونده ها، تفاوت در روش محاســبه، ســبب دوبرابر شدن 
مجموع بدهی می شد . سرانجام پس از چند مورد بخش نامه ها و آیین نامه های موردی 
و استانی، هیئت عمومی دیوان عالی کشور با رأی وحدت رویه اخیر خود، روش سالانه 
را قانونی و روش ماهانه را ممنوع کرد. در میانه نزاع حقوقی طلبکاران و بدهکاران در 
چند دهه اخیر، وضع مطلوب آن اســت که اولا هیچ بدهکاری نتواند با سوءاستفاده از 
کاســتی های قانونی و رویه ای، از پرداخت بدهی خود فرار کند. ثانیا هیچ بدهکاری به 
خاطر عواقب ناخواســته ناشی از شرایط اقتصادی، گرفتار زندان و محرومیت از زندگی 
نشــود. رویه های موجود اما «پشت به مقصود روانند». راه حل، شفافیت نظام مالکیت 
و دارایی اســت. امکان فنی آن نیز موجود است؛ همچنان که دولت و بانک های دولتی 
در مقــام توزیع کننــده یارانه یا طلبکار، به ریزترین جزئیات اطلاعــات اقتصادی و مالی 
شــهروندان دسترسی دارند. برعکس، طلبکار عادی هیچ راه مطمئنی برای وادارکردن 
بدهکار حقه  بــاز به پرداخت بدهی خود ندارد. در فضای اقتصــادی که ارزش گردش 
مالی قاچاق، فساد و رانت، دست کمی از ارزش گردش مالی اقتصاد رسمی کشور ندارد، 
نظام مالکیت شفاف، خرمگس معرکه پول شویی و مانع سودهای کلان رانت خواران و 

قاچاقچی ها خواهد بود . 

گزارش خبری
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  جاده های یتیم چگونه متولد می شوند
از این جهت برای بررسی شرایط راه نگاهی به وضعیت جاده های خراسان 
رضوی و رضایت شهروندان خواهیم داشت. جاده های خراسان رضوی سالانه 
شــاهد عبور بیش از ۳۰ میلیون مسافر اســت و به واسطه قرارگرفتن در مسیر 
جاده ابریشــم و موقعیت جغرافیایی، پل ارتباط محور شمال به جنوب و غرب 
به شــرق کشور است. از همسایگی این اســتان با ترکمنستان و افغانستان که 
بگذریم باید جاده های آن را دروازه اســتراتژیک برای ورود به بازار صد میلیون 
نفری آســیای میانه بدانیم و به همین علت شــاهد درخشــش نام استان در 
رتبه های نخست حمل بار و ترانزیت کالا در کشور هستیم. وجود بارگاه رضوی 
در این استان نیز در ایام مختلف سال موج های بزرگ سفر زیارتی و گردشگری 
از داخل ایران و ورای مرزها را شــکل می دهد و حجــم بالای تردد این انتظار 
را رقم می زند که کیفیت جاده در خراســان رضوی در ســطح استانداردهای 
بین المللی باشــد. اما آنچه کف میدان از وضعیت شریان های کلیدی مشاهده 

می شود، هرگز درخور انتظار شهروندان زائر و مجاور نیست.
مهدی رضایی، عضو شــورای روستای دلبران نیز از مشکلات جاده قدیمی 
منطقه می گوید: «جاده ما در گذشته مسیر بین مشهد و نیشابور بوده است که 
بعد از ملوک آباد از جاده خارج می شود و بعد از امام تقی (ع) در این مسیر به 
سمت نیشابور می رود و در گذشته مسیر تردد اصلی این جاده بود و با احداث 
جاده جدید و بزرگراه این جاده مانند گذشته ترافیک ندارد و در همان محدوده 
تقاضای روستایی استفاده می شــود. با وجود این به سبب تردد زیادی به ویژه 
توسط کامیون ها و وسیل نقلیه سنگین و شرکت ایران خودرو، شهرک صنعتی 
بینالود و شــرکت تولید کاغذ به شدت وضعیت آسفالت این مسیر آسیب دیده 
است. در ســمت روستای دلبران یک گردنه شدید و تند وجود دارد و هنگامی 
که وسایل نقلیه سنگین با سرعت از این مسیر عبور می کنند به حواث ناگواری 
با تلفات جانی و صدمات مالی هم برای این وسایل و هم برای بومیان منطقه 
منجر می شــود. در عیــن حال عبور چند صد تریلی در طول زمان باعث شــده 

آسفالت جاده فرسوده شود و اهالی منطقه دچار مشکل شوند».
در واقع وجود پتانســیل بالا و رشــد مســتمر بدون برنامه مــدون و به روز 
برای رشد زیرســاخت ها موجب تولد جاده های یتیم می شود. جاده های یتیم، 
جاده هایی قدیمی در کیفیت جاده روســتایی هســتند که توان اســتراتژیک و 
ارزش خــود را به عنوان گزینه برتر در حمل ونقل مســافر و کالا بارها به اثبات 
رســانده اند، اما با وجود رشــد تقاضا و تحــولات تجاری- اقتصادی منطقه ای 
مورد توجــه لازم قرار نگرفته اند و همچون طفل یتیمی هســتند که نزدیکان 
از آن ســود می برند، ولی قصدی برای حمایت و بهبود آن ندارند. در خراسان 
رضوی به عنوان یک نمونه تحقیقی در کشــور، شــاهد مصادیق قابل توجهی 

هستیم.
حســین رحمان نیا، عضو شــورای شــهر رشــتخوار نیز می گوید: «با وجود 
گذشت ۲۰ ســال از ارتقای روستای جنگل به شــهر، هنوز از جاده بین شهری 
محروم اســت. جاده خواف-تربت هم که جولانگاه کامیون ها و تریلی هاست 
که این مسئله مشکلات زیادی برای همشهریان درست کرده و از کنارگذر شهر 
رشتخوار هم خبری نیست. جاده گناباد به جنگل هم جاده روستایی است که 

دو شهر را به هم متصل می کند».
نگاهی عمیق تر به یکی از جاده های یتیم روستایی که زیر بار ترافیک هرروزه 
فرسودتر می شد و به جاده مرگ معروف شده، ما را با ابعاد این منبع معضلات 
اجتماعی، اقتصادی، فرهنگی و حتی سیاسی آشنا می کند. از این جهت جاده 
مشــهد-میامی، هم از این لحاظ که جاده تجاری، زیارتی و گردشگری است و 
هم از جهت تجمعات گلایه آمیز متعدد بومیان و شــکوه آنها که طاقت شــان 

طاق شده بود، به محور اصلی بررسی به عنوان یک جاده یتیم تبدیل شد.

روزگار غریب جاده میامی
کمالی، روحانی محلی، درباره شــرایط جاده روستایی میامی بیان می کند: 
«در محــور میامی فقط حدود ۱۷ هــزار جمعیت بومی زندگی می کند و بیش 
از ۳۰ هــزار نفر از کارگران و کارمندان از شــرکت چرم و شــهرک صنعتی در 
این مســیر تردد دارند. این غیر از تردد انبوه زائران در این مســیر است و به طور 
متوســط ماهانه یک کشته در تصادفات رانندگی این محور با این همه تردد در 
این مسیر، مخصوصا تردد خودروهای شهرداری، رخ می دهد. حدود سه سال 
پیش آقای کلائی شهردار وقت متعهد شد و با حضور رئیس مجلس در همین 
مراســم از طریق ویدئوکنفرانس کلنگ تعریض و دوبانده کردن جاده زده شده 
است، ولی بعد از سه سال هنوز شاهد همان مشکلات هستیم. در پی مراجعه 
به یکی از اعضای شــورای شــهر به ما گفتند که بروید شهرداری که آن زمان 
کلنگ زده را پیدا کنید تا بیاید برای شما جاده را دوبانده کند. او خودش مصوب 
کرده و خودش هم باید پاسخ گو باشد. مردم شریف این منطقه که برای اسلام 
و انقلاب شــهید داده اند و پای کار نظام در تمام مراحل مخصوصا وقایع چند 
ســال اخیر بوده و هســتند، فقط می خواهند حرف خود را به گوش مسئولان 
برســانند. این مردم مظلوم واقع شدند. ما درخواست تجمع مسالمت آمیز به 
بخشــداری دادیم، ولــی اهمیت  ندادند. به هر نهاد و ارگانی در مشــهد برای 

مطالبه بحق مردم منطقه نامه نگاری کردیم، اما صادقانه بگویم هیچ کس ما 
را آدم حســاب نکرد. این جاده آن چنان ناایمن اســت که حتی چند سال پیش 
تعــدادی از زائران عراقی نیز در این مســیر به رحمت خدا رفتند. حتی یکی از 
اعضای شــورای شــهر گفته این مردم باید فدا و بلاگردان مردم مشهد شوند، 
این چه منطق و خردی اســت؟ بحث ما درباره یک روستا نیست، بلکه زندگی 
اهالی چندین روســتا و طول مســیر ۳۸ کیلومتری این جــاده تا بقعه متبرکه 
امامزاده یحیی بن زید (ع) در میامی اســت. متأســفانه از همه این روستاها در 
این جاده کشته داریم. مشکل اصلی و عمده این حوادث در این جاده ناشی از 
تردد خوردهای شهرداری اســت. اگر رفت و آمد همین خودروها که به سمت 
شــرکت پسامند در ۱۵ کیلومتری بعد از روســتای ما می روند متوقف شود، ما 
مشــکل چندانی نخواهیم داشت و تردد مردم و زائران برای ما مشکل حادی 

ایجاد نمی کند».
ســلیمانی، مولوی منطقه نیز با اشاره به مکاتبات و پیگیری ها از آغاز سال 
۱۴۰۲ تصریح می کند: «جاده میامی یا قازقان در اصل یک جاده روستایی است، 
ولی تردد آن از جاده شــهری خیلی بیشتر است به خصوص تردد وسایل نقلیه 
ســنگین شــهرداری با حدود ۳۰ تا ۴۰ تن بار برای انتقال پســماند مشکلات را 
دوچندان کرده اســت. برخی از ایــن خودروها چندان توجهــی به حق عبور 
خودروهای ســبک ندارند. چند سال قبل مســئولان در توافقی با شورای شهر 
و شهردار قبلی قول دادند این مســیر دوبانده شود. طبق این توافق بخشی از 
مسیر نیز تعریض شد، ولی بعد از مدتی کار رها شد و هنوز ما در هر ماه چندین 

حادثه و تصادف داریم و شاهد کشته شدن هم وطنان هستیم».
ســلیمانی می افزاید: «ایجاد این تأسیسات شاید برای مردم مشهد سودمند 
باشد، ولی عوارض زیادی را بر زندگی مردم منطقه تحمیل کرده است که خود 
می تواند منجر به مهاجرت بومیان به مشهد شود و تبعات اقتصادی و امنیتی 

سختی را ایجاد کند».
تیموری، عضو شــورای روستای احمدآباد نیز اظهار می کند: «وضعیت این 
پروژه گویی توپی اســت که هر نهادی به زمین دیگری پاس می دهد. راهداری 
اعلام کرده این جاده روســتایی اســت و ما برای جاده روستایی نمی توانیم کار 
کنیم. ســالانه پنج میلیون زائر در این جاده تردد می کند. خودروهای ســنگین 
شــهرداری، شرکت صنعتی و چرمشــهر عبور می کنند. برخی از این خودروها 
اضافه بار دارند، شیرابه از خود به جا می گذارند، نقص فنی در چراغ های خطر 

دارند و با سرعت زیادی در این مسیر حرکت می کنند».
تیموری تصریــح می کند: «برخی دوســتان 
اظهار می کنند  چون ما بیرون از منطقه شــهری 
هستیم، نمی توانیم از شهردای مشهد برای شما 
هزینه کنیم. انصافا این مسیر و منطقه به محل 
درآمد و کاهش هزینه شــما تبدیل شده است. 
مگر برنامه ندارید از این منطقه برق تولید کنید؟ 
صرف مقــداری هزینه برای این مردم شــریف 
و انقلابــی و پــای کار نظام با مشــارکت بالای 

۸۰ درصد در همه انتخابات ها سخت است».
 میرزایــی، عضو شــورای روســتای قازقان 
نیز بیان می کنــد: «از نیمه ســال ۱۴۰۱ بیش از 
۷۶ جــوان ایــن منطقه را در حوادث ناشــی از 
مشــکلات این جاده از دســت داده ایــم. ما در 
زمان جنگ نیــز پای کار نظام بودیــم و افتخار 
هــم می کنیم که انقلاب را ما انجام دادیم، ولی 
امروز کســی را نداریم از ما دفاع کند. هر بار که 
مطالبــه می کنیم به ما گفته می شــود که جاده 
روســتایی اســت. اگر این جاده روستایی است 
و قرار اســت روزانه صدها تن زباله شــهرداری 
مشهد به ایســتگاه پسماند برود، پس یک جاده 
اختصاصی برای خودشان ایجاد کنند. خودشان 
اعــلام می کنند روزانه پنج هــزار خودرو در این 
مســیر تردد می کند. جاده های جداگانه داشته 

باشند و ما زندگی خودمان را داشته باشیم».
پورمحمــدی، فعــال مدنــی و از بومیــان 
منطقه نیــز می گوید: «شــهرداری تکمیل برای 
اجرای طرح عنوان کرده که صد میلیارد تومان 
می دهــد. آقای قاضی زاده نیز عنوان کردند صد 
میلیارد تومان نیز ما از وزارت نفت می گیریم  که 
در مجموع ۲۰۰ میلیارد تومان می شود. منتها با 
این بودجه، این پروژه به اتمام نمی رســد. آقای 
بین  تفاهم نامه ای  قاضی زاده تصریــح کردنــد 
اداره راه، شهرداری و استانداری منعقد شود که 
تا شهرداری با ادوات فنی خود به اجرای پروژه 

بپردازند؛ چراکه اگر این پروژه به پیمانکار مســتقل داه شود، بالغ بر ۴۰ درصد 
دیگر بودجه منابع لازم داریم. اما گویی شهرداری زیر بار آن تعهد نمی رود».

از آنجــا که لایه آســفالت برای این کیفیت تردد حداقل باید هفت ســانت 
ضخامت داشــته باشــد، برآورد کلی برای هــر کیلومتر از ایــن طرح حداقل 
۲۰ میلیارد تومان است. البته این هزینه ها می تواند به علاوه هزینه تملک زمین، 

روشنایی پل ها و گذرها و... نیز شود.
ابنیه آسفالت باید به نحوی طراحی شود تا بتواند وزن خودروهای سنگین 
و همچین حجم تردد را متحمل شــود. از سویی توجه به حجم بار استاندارد 
هنــگام حمل بار نکته مهمی اســت کــه ذی نفعان باید رعایــت کنند. نقش 
ذی نفعان در بهره برداری و همچنین ایجاد ترافیک، فرسودگی جاده و آلودگی 
زیستی یک نگاه کارشناسی بر مشارکت ذی نفعان را مطرح می کند. اما در کف 

میدان نگاه به جاده های یتیم چگونه است؟
حســن موحدیان رئیس شورای اسلامی شهر مشــهد مقدس، درباره نحوه 
اجرای بهســازی و نوســازی بیان می کند: «انجام این کار بایــد همراه با طرح 
مطالعاتی باشــد؛ چراکه هر نوع طرحی بــرای دوبانده کردن بودجه متفاوتی 

می طلبد».
موحدیــان تصریح می کند: «شــهرداری کــه هیچ مأموریتی نــدارد، مکرر 
می گویند خودروهای شــهرداری از این مســیر عبور می کند و باید هزینه کنید. 
در روز ۲۰ تریلی شــهرداری از این مسیر زباله می برد و انکار هم نکردیم، ولی 
همه این هزینه ها را ما باید پرداخت کنیم؟ شــرکت چرمشهر نیز در آنجاست، 
از این لحاظ شــرکت شهرک های صنعتی نیز در این مسئله سهیم است. آب و 
فاضلاب در آنجا تصفیه خانه اولنگ را دارد، پس آن هم باید در این کار سهیم 
باشد. در حوزه زیارت و اوقاف در رابطه با بقعه مبارکه نیز در این رابطه سهیم 
هســتند. اگر شرکت شهرک های صنعتی، راه و شهرســازی، اوقاف استانداری 
بخــش امور زیارت پای کار بیایند، ســهم هر کدام را مشــخص کنیم، ما نیز به 

اندازه سهم خودمان  آورده می آوریم».
موحدیان در پاســخ به گلایه اهالی منطقه از مکان یابی پســماند می گوید: 
«تعیین مکان های مانند پســماند توســط کارگروه محیط زیســت اســت و با 
وجــود ملاحظات و ضمیمه ها و دریافت تأییدهــای قانونی این مکان انتخاب 
شده اســت. همین مســئله درباره تصفیه فاضلاب اولنک نیز هست. در واقع 
نه شــهرداری و نه آب و فاضلاب به انتخاب خــود نمی توانند این محل ها را 
انتخاب کنند و یک مســیر قانونی زیر نظر کمیســیون های مختلف برای انجام 
این کار وجود دارد. در گذشــته نیز پســماند در ابتدای جاده نیشــابور بود ولی 
کارشناسان تصمیم گرفتند آن را جابه جا کنند و به ما گفتند که در محل جدید 

تأسیسات را مستقر کنید».
رئیس شورای اسلامی شهر مشهد مقدس در پاسخ به گلایه ناشی از ریزش 
شیرابه حمل زباله نیز تصریح کرد: «بابت شیرابه های ناشی از عبور کامیون ها 
نیز مدنظر داریم  این مســئله را حل کنیم. هم اکنــون نیز جاده را هفته یک بار 

می شوییم و برای جلوگیری از ریزش شیرابه ها اقدام خواهیم کرد».
مجید طهوریان عســگری، رئیس کمیسیون ساماندهی حاشیه شهر شورای 
اســلامی شهر مشهد، درباره تفاهم نامه همکاری جاده میامی تصریح می کند: 
«در ســال ۱۳۹۹ یک تفاهم نامه منعقد می شــود که حــدود ۱۰ کیلومتر باید 
دوبانده شود که تا امروز شــهرداری مشهد حدود ۱۳ کیلومتر را دوبانده کرده 
که بیشــتر از تعهدات تفاهم نامه اســت؛ بنابراین از طرف شــهرداری کوتاهی   
انجام نشــده. اگر قرار است راه تکمیل و دوبانده شــدن تا انتهای مسیر انجام 
شود، طبیعتا باید تفاهم نامه جدیدی بین مجموعه استانداری، شهرداری یا هر 

نهاد دیگری منعقد شود».
عســگری نیز با اشــاره به اهمیت تــردد بین مشــهد و میامی درخصوص 
زیارت ایرانیان و شــهروندان خارجی بابت زیارت بقعــه امامزاده یحیی (ع) و 
همچنین موضوع گردشــگری بیان می کند: «می توانیم این مســیر را به عنوان 
مســیر گردشــگری زیارت در نظر بگیریم. آمارها نیز نشان می دهد که بیشترین 
حجم وقــف و نذوراتی مردم بعد از بارگاه حضرت رضا (ع) در کل کشــور در 
ضریح مطهر امامزاده یحیی (ع) جمع می شود. این امر به خوبی بیانگر حجم 
بالای تردد زوار اســت که به زیارت این امامزاده واجب التعظیم می روند. پس 
باید این نکته را اشــاره کنم که اگر این رویکرد دغدغه مجموعه دولت به ویژه 
وزارت میراث و مجموعه اوقاف باشــد، طبیعتا باید شاهد مشارکت این نهادها 
و مجموعه برای تکمیل اعتبارات مورد نیاز برای دوبانده شــدن کامل این مسیر 
اســت که صدالبته منجر به افزایش حجم زائرین برای زیارت و پابوســی این 
امامزاده و افزایش رفاه و آســایش و امنیت آنها خواهد شــد. طبیعی اســت 
که این مســیر می تواند درآمدهای خاص خــودش را از قیبل درآمدهای محل 
امامزاده تا درآمدهای حین عبور از مســیر تعریف کند که موجب گشایش ها و 

فرصتی برای برنامه های جدید خواهد بود».
عضو شــورای کلان شهر مشــهد در پاسخ به بودجه مســیر اظهار می کند: 
«درخصوص بودجه مســیر در حدود ۳۰ کیلومتر اســت که با احتساب اینکه 
۱۲ تا ۱۳ کیلومتر آن آســفالت شده و برآورد برای مابقی مسیر با در نظر گرفتن 
تمام موارد حاشــیه ای همچون نور و روشنایی مسیر، گذرها، پل ها و... به طور 

تقریب نیازمند هزار میلیارد تومان اعتبار خواهد بود تا این مسیر تا بقعه مبارکه 
کامل شــود. مأموریت اعتبارات شــهرداری و شورای شــهر، پهنه شهر مشهد 
است و این مناطق خارج از محدوده شهر است. طبیعی است که برای تحقق 
ایــن پروژه ابتدا در نهادهای حاکمیتی و دولت طرح موضوع شــود و یقینا ما 
نیز آن را در مجموعه شــورا بررسی می کنیم و اگر برای شهر مشهد نیز نتایج و 

آورده مثبتی داشته باشد، حتما همکاری خواهیم کرد».
متأسفانه موســی الرضا حاجی بگلو، رئیس شورای اسلامی استان خراسان 
رضوی و البته سخنگوی شورای اسلامی شهر مشهد، با وجود اهمیت مسئله 

برای شهروندان و مطالبه آنها از هر گونه پاسخ گویی در این باره امتناع کرد.
محس داوری، فرماندار مشــهد، در پاسخ به تعیین ســهم هر نهاد درباره 
بهســازی و نوســازی جاده میامی بیان کرد: «جاده میامی یک جاده روستایی 
اســت. الان از نظر برخورداری بر اساس شــرایط خودش استفاده می شود. ما 
بایــد مجوز از اداره راه بگیریم تا بتوانیم جاده عریض شــود. برای اینکه دولت 
بتواند بودجه بگذارد، جاده روســتایی را نمی شود عریض کرد؛ چراکه تعریف 

جاده روستایی با عرض حدود پنج متر است».
داوری تصریح می کند: «اگر شــهرداری هزینه را تقبل کند، می تواند جاده را 
عریض کند و حمایت هم می کنیم. اگر قرار باشد دولت یا راهداری پول بگذارد 
باید مجوز توســط وزارتخانه صادر شــود . اگر این اتفاق بیفتد مقرر شــده یک 
سهمش را شهرداری و یک ســهم آن را راهداری بپردازد. اول ما باید جاده را 
از حالت روســتایی خارج کنیم. حتی می توانیم چاده را دوبانده کنیم. بودجه 
جاده روســتایی از بودجه استانی تأمین می شود. ما باید زمینه بودجه ای را که 

دولت پرداخت می کند، مهیا کنیم».
داوری در پاســخ به پیشــنهاد سید احســان قاضی زاده، نماینده فریمان و 
ســرخس و بخش های احمدآباد و رضویه  در مجلس شورای اسلامی، مبتنی 
بر اینکه در صورت تهیه سهم دیگر بخش ها می تواند صد میلیارد بودجه برای 
ایــن منظور جذب کند، گفت: «تأمین از بودجه دولتی موضوع دیگری اســت؛ 
چون خــود نماینده که پولی ندارد. تنها ۲۵ میلیــارد تومان در اختیار نماینده 
است که آن را هم در حوزه تقسیم می کند. آقای قاصی زاده نماینده سه حوزه 
رضویه، احمدآباد، ســرخس و فریمان اســت. مشــکل آن جاده با ۱۰۰ یا ۲۰۰ 

میلیارد تومان رفع نمی شود، بلکه مبلغ هنگفتی نیاز دارد».
غلامرضا جاهدی، مدیرعامل شــرکت خدماتی شــهرک صنعتی چرمشهر 
(مشــهد) در پاســخ به وضعیــت اقدامات جــاده میامی می گویــد: «آخرین 
جلســه ای که خدمت آقای عندلیب معاون دادستان بودیم، مقرر شد تا زمانی  
که جاده جدید احداث شود، راهداری نقاط حادثه خیز را اصلاح کند و تا جایی 
که زیرســازی انجام شده، آســفالت انجام شــود. یک بحث هم درباره حمل 
زباله شــهرداری بود که مردم بیشترین اعتراض را نسبت به این مسئله دارند. 
خودروهای ۳۰ تا ۴۰ تنی ســنگین که حین عبــور از جاده تمام عرض جاده را 
دربر می گریند و حتی بشخصه خودم دو بار نزدیک بود در این  راه از دنیا بروم».
مدیرعامــل شــرکت خدماتی شــهرک صنعتی چرمشــهر در پاســخ به 
موضــوع حمایت مالی در بهســازی و نوســازی جاده بیــان می کند: «بحث 
کمک مطرح شــده که شرکت شــهرک ها در این قضیه کمک کند و اوقاف هم 
بابــت امامزاده یحیی از همین محــل کمک کند. ما گفتیــم کمک هایمان را 
پیش تــر انجام دادیم و واحدهای صنعتی عــوارض فروش را در حد چهار یا 
پنــج میلیارد پرداخت می کنند. همین مبالــغ را باید مدیریت کرد برای صرف 
همین هزینه ها. همچنین شــهرداری هم همین مبلغ ســهم را از صنعتگران 
می گیــرد و دیگر نمی توان از صنعتگران به این طریق ســه یا چهار بار انتظار 
پرداخت هزینه خدمات داشــت. صنعتگران بابت تولید و فروشــی که انجام 
می دهد ســهم خود را به دارایی پرداخت می کنند. دارایی نیز که خزانه داری 
کل به شــمار می رود و می تواند از محل بودجه های استانی و ملی هزینه ها را 
تأمین کند. با وجود مشــکلاتی که صنعتگران و تولیدگران هم اکنون درگیر آن 
هســتند، با اضافه کردن این هزینه ها، تحمل شرایط کار بسیار سختی می شود. 
شــهرک چرمشهر در حدود پنج میلیارد تومان ارزش افزوده پرداخت می کند، 
ولی از این پرداختی مشــکلی از مشکلات شــهرک ها حل می شود؟ این مبلغ 
می تواند در بهبود همین مســیر صرف شود تا حوادث و تصادفات مرگ آور و 

آسیب زا به صفر برسد».
 جاهدی تأکید می کند: «بهبود وضعیــت این جاده در کاهش هزینه تولید 
مؤثر و منافع آن به بیشــتر به مردم بازمی گردد. تصور کنید وقتی یک سفارش 
حمل منعقد می شــود و خدمات دهنده مدعی می شــود که رفت وآمد در این 
جاده چون هم زمان بر و هم موجب استهلاک خودرو می شود، هزینه بیشتری 
باید پرداخت شود، من که برای هر دو ماه یک بار مجبور هستم بابت جلوبندی 
خودرو هزینه پرداخت کنم، مطمئن باشید که برای سفارش خودروی سنگین 
این هزینه ها بیشتر است. اگر این هزینه استهلاک و زمان را ضرب در رفت وآمد 
کل شــهرک کنید یقینا در محاســبه قیمت تمام شــده تولید کالا مؤثر خواهد 
بود. تولیدکننده تلاش می کند با حداقل ها بســازد، ولــی حقیقتا اگر ضرر کند 

خواه ناخواه تولید متوقف خواهد شد».
تصور کنید با این مشــکلات شــرکتی تصمیم بگیرد  از شــهرک خارج شده 

و با ایجاد ســوله ای در یک روســتا به تولید محصول خــود ادامه دهد. دوری 
از نظارت نهادها همچون محیط زیســت، اســتاندارد و کاهش دیگر هزینه ها 
را حســاب کنید، این نوع مهاجرت خطرناک جذابیت اقتصادی زیادی خواهد 

داشت که عوارض آن به زودی دامن شهر مشهد را خواهد گرفت.
ســیدجواد موســوی مدیرکل میراث  فرهنگی، گردشــگری و صنایع  دستی 
خراســان رضــوی درباره مشــارکت در بهبــود وضعیت جاده میامی پاســخ 
می دهــد: «در حوزه میامی ما بیشــتر کار ثبتی داریم و بیشــتر اوقاف در آنجا 
فعالیت دارد. اینجا چند موضوع مطرح است. برنامه های حمایتی ما در حوزه 
تأسیسات گردشــگری مانند جاده، آب، برق، گاز و... اســت. اگر آنجا  شرایطی 
داشــته باشــد، ما در زیرســاخت به اداره راه کمک می کنیم. مثلا در ارتکند ما 
بودجه گذاشتیم، ولی قسمتی از جاده ای بود که مقصد هدف گردشگری بود . 
جاده میامی شامل چندین روستا می شود که نیاز به برنامه ریزی و مصوبه دارد. 
به  عبارتی زمانی  که مقصد گردشگری از یک جاده اصلی خارج می شود، جاده 

تحت شرایطی قابل حمایت است».
حجت الاسلام والمســلمین محمــد احمــدزاده، مدیر کل اوقاف خراســان 
رضوی نیز در پاسخ به حمایت برای بهبود جاده میامی اظهار کرد: «سؤال شما 
را به نظرم اگر به نوعی بخواهیم کامل مطرح کنیم، جاده متعلق به کســانی 
اســت که ابتدا از آن اســتفاده می کردند. حال اگر افرادی جدید می خواهند از 
آن جاده اســتفاده کنند طبیعتا باید تمهیدات لازم را ایجاد کنند. این جاده ویژه 
روســتای میامی و بقعه مبارکه امامزاده یحیی (ع) و زائرانی است که از آنجا 
استفاده می کردند. از زمانی که بحث انتقال پسماند شهر مشهد به آنجا مطرح 
شد، زیرساختی به این جاده اضافه شد. یعنی ما یک بار سنگینی به آن اضافه 
کردیم، ولی برای توســعه زیرساخت به اندازه لازم کاری انجام ندادیم. به  نظر 
می رســد کسانی که این بار را تحمیل کردند، حالا هر مجموعه ای هستند، باید 
در جهت جبران اقدام کنند. اینکه ما انتظار داشــته باشیم این هزینه بر دوش 
زائر منتقل شــود، دور از انصاف   اســت. زائر عزیز که با هزینه شخصی به این 
مقصد می رود، باز هزینه توســعه جاده را از وی مطالبــه کنیم دور از انصاف 
اســت. درعین حال اداره بقعه مبارکه امامــزاده یحیی (ع) تنها با کمک زائران 

و نذورات آنهاست».
درواقــع برای حل معضل جاده میامی مســئولان جلســاتی را برای تأمین 
بودجه بهسازی و نوســازی برگزار کردند که بخشی از آنها با هدایت معاونت 
دادســتانی بوده، ولی با توجه  به اظهارات ذی نفعان جاده و آنچه از وضعیت 

این جاده مشهود اســت، تغییر قابل توجهی س 
نصیــب مــردم منطقه نشــده و گذر ایــام تنها 
موجب استهلاک بیشتر و فزون ترشدن مشکلات 

و تعمیق گلایه ها شده است.

همــه راه ها به ســازمان برنامــه و بودجه ختم 
می شود

و  راهــداری  مدیــرکل  شــهامت،  جعفــر 
حمل ونقــل جاده ای خراســان  رضــوی، درباره 
وظایف خود نسبت به جاده میامی بیان می کند: 
حمل ونقــل  و  راهــداری  کل  اداره  «وظایــف 
جاده ای تنها شــامل نگهــداری راه ها و احداث 
راه های روســتایی (عــرض ۵.۵ متر) اســت و 
درخصوص عملیات بهســازی راه، تنها بهسازی 
روکــش راه موجود و اقدامات مشــخص حوزه 
ایمنــی و نگهداری آن جزء عملیــات نگهداری 
راه اســت. تعریض و ارتقــای راه مثل تبدیل راه 
روســتایی و فرعی به راه اصلی یــا احداث باند 
دوم جزء وظایف حوزه راهسازی است که خارج 
از وظایف این اداره کل اســت و اگرچه تعدادی 
پروژه بنا بر تصویب در ســفر دولت به این اداره 
کل واگذار شده، اما موضوع عمومیت نداشته و 

جزء شرح وظایف اداره کل طبقه بندی نیست».
معــاون فنــی و راه های روســتایی اداره کل 
راهداری و حمل ونقل جاده ای خراســان رضوی 
نیز درباره شــرایط بهســازی جاده ها خراســان 
تصریح کرد: «درخصوص بهسازی جاده میامی، 
بهسازی و تعریض محور در اختیار اداره کل راه 
و شهرســازی است و این اداره کل صرفا احداث 
پل چنارک و راهســازی دو طرف پل به طول یک 
کیلومتر را بر اساس اعتبار ابلاغی بر عهده دارد. 
در محور ششتمد نیز در سال ۱۴۰۲ به مقدار ۶٫۳ 
کیلومتر ماسه آسفالت و روکش به عرض ۱۰ متر 

کار شده است».

امــا متأســفانه مســئولان اداره کل راهداری اســتان دربــاره طرح تحول 
جاده های استان ســکوت اختیار کردند، در حالی که استاندار خراسان رضوی 

مؤکدا بر اطلاع رسانی ابعاد این طرح تحولی تأکید داشتند.
وحید داعی، مدیرکل راه و شهرســازی خراسان رضوی، در تشریح حمایت 
بودجه ای و قانونی از بهســازی جاده ها بیان می کند: «کمیسیونی به نام ماده 
۲۳ در سازمان برنامه و بودجه کشور هست که اعضای آن همگی از کارکنان 
سازمان برنامه و بودجه هستند. هدف این کمیسیون بررسی و تأیید پروژه هایی 
اســت که می خواهند اصطلاحا ردیف بگیرند، یعنی در پیوست قانون بودجه 
قــرار بگیرند تا به آنها اعتبار ملی تعلق گیــرد. تمام پروژه هایی که در بخش 
راه ردیف دارند، همگی تأیید کمیسیون ماده ۲۳ را دارند. ما برای اضافه کردن 
چند مورد به قانون بودجه چند پروژه را پیشــنهاد کردیم، به عنوان مثال جاده 
کاشــمر به نیشابور، جاده فیروزآباد-سلطان آباد و چند جاده دیگر که در اینجا 
مدارک و مســتندات کامل شــده این موارد به وزارت راه و شهرسازی فرستاده 
شــده است. وزارت راه و شهرسازی نیز همه این موارد را برای سازمان برنامه 
و بودجه ارسال کرده است. این موارد در کمیسیون ماده ۲۳ بررسی می شود، 
اگر موارد در کمیســیون تأیید شــدند به پیوســت ردیف قانون بودجه اضافه 

می شوند».
داعی تصریح می کند: «جاده میامی ردیف اســتانی دارد. البته ردیف ها دو 
مدل هستند؛ یکی ردیف های استانی که به آن کمیسیون ماده ۲۳ استانی گفته 
می شود و دیگری ردیف های ملی که ردیف کشوری نیز به شمار می رود. جاده 
میامی تا جایی که من حضور ذهن دارم ردیفی به عنوان بهســازی با اداره کل 
راهداری دارد. گمانم امســال اعتباری داشتند و اخیرا نیز مشغول کار هستند. 
البته اعتبارات نیز در دو بخش است. یک زمانی هدف ساخت آزادراه یا احداث 
باند دوم اســت، یعنی جــاده ای دارید و می خواهید جــاده دیگری در کنار آن 
بســازید. تعریض جاده متفاوت اســت. آنچه مورد سؤال شماست راهداری و 
تعریض اســت که با اداره کل راهداری اســت. در مــورد ردیف ملی باند دوم 
جاده میامی یک مســیری دارد که در حال پیگیری هستیم. الان آنچه مطالبه 
آقای فرماندار و شــورای شهر و مردم آنجاســت، این است که همان جاده را 

تعریض و بهسازی انجام دهید».
محمد ذاکــری، معاون مهندســی و ســاخت اداره کل راه و شهرســازی 
خراســان رضوی نیز می گوید: «درخصوص محور میامــی با عنایت به آخرین 
مصوبه در دفتر اســتاندار محترم، طبق تقســیم وظایف صورت گرفته عملیات 
بهســازی محور میامی بــه اداره کل محترم راهــداری و حمل ونقل جاده ای 
خراسان رضوی و شهرداری محترم مشهد واگذار شده است. در محور ششتمد 
این اداره کل پروژه تعریف شــده ای ندارد. همچنین انجــام مطالعات احداث 
باند دوم ســبزوار بردسکن توسط شــرکت محترم ساخت و توسعه زیربناهای 

حمل ونقل کشور در حال انجام است».
ذاکری در پاســخ به اینکه کدام جاده ها در خراســان رضوی مشمول ماده 
۲۳ شــدند و وضعیت پروژه های آنها به چه صورت اســت، تصریح کرد: «در 
حــال حاضر بالغ بــر ۱۵ طرح دارای مجوز ماده ۲۳ و ردیــف اعتبار در قانون 
بودجه ســنواتی بوده کــه عملیــات آن در حال اجراســت. همچنین جهت 
صدور مجوز کمیســیون ماده ۲۳ برای پنج طرح راهســازی مطالعات توسط 
وزارت راه و شهرســازی انجام و به ســازمان برنامه و بودجه کشــور ارســال 
شــده و منتظــر صدور مجوز کمیســیون ماده ۲۳ ســازمان برنامــه و بودجه 
کشــور هســتیم. با این اوصاف هم اکنون احداث راه دسترسی دوم به بهشت 
رضا، بهســازی محور قوچان-ســبزوار، ارتقای محور نیشابور-کاشمر، احداث 
و بهســازی محور سلطان آباد-شــفیع آباد، ارتقای محور فیروزه-سلطان آباد و 

تربت جام -صالح آباد از طرح های در حال پیگیری هستند».
اگرچــه بــرای کاهش هزینه بازســازی این جــاده می تــوان از روش های 
مشــارکتی همچــون ایجاد عوارضی اســتفاده کرد، ولی از آنجا که بیشــترین 
آســیب به این نوع جاده ها ناشــی از رعایت قوانین راهنمایی و رانندگی است 
باید به شــیوه خاصی عمل کرد تا گروه هدف آسیب رسان بیشترین پرداختی را 
داشته باشند، نه عموم مردم به ویژه اهالی بومی منطقه که سال هاست از این 
مســیر استفاده می کنند. از آنجا که مبالغ جرایم رانندگی به خزانه دولت واریز 
می شــود، می توان برای این نوع جاده ها مقررات مناســب و بازدارند ه ای برای 
کنترل نظم ترافیکــی و امنیت طراحی کرد و با پیگیــری نمایندگان این مبالغ 

جدید را مستقیما برای نگهداری و نوسازی این جاده ها به کار برد.
بــا این اوصاف، اهمیت جاده ها و تأثیــر آن در تحرکات اجتماعی و زندگی 
روزمره امری انکارنشــدنی اســت که غفلت از آن امری نادرســت و چه بســا 
خطرناک اســت. از این رو بهترین رویکــرد دراین بــاره ورود نهادهای نظارتی 
همچون استانداری اســت تا راه حل برون رفت از این چالش فرساینده آستانه   
تحمل شــهروندان و پروژه هــای احتمالی به طور ویژه و شــفاف برای اهالی 
هر منطقه روایت شــود و با نصب نمایشــگر روزشــمار و ددلاین برای هر فاز 
اجرائی، جدیت و اهتمام عملی در میدان برای مردم شــریف محقق شــود تا 
غبار ناامیدی و یأس ناشی از هزاران وعده تحقق نیافته راه امید به فردای بهتر 

را پنهان نکند.

جاده های یتیم
 مسافران چشم انتظار وعده ها

جاده های یتیم  مســیرهایی کلیدی و قدیمی هستند که سال ها عامل آبادانی 
و پیشــرفت دیگران بودند، ولی از هنگامی  که اســیر توسعه نامتوزان شدند، 
گویی هیچ کســی حاضر به قدرانی شایسته از آنها نیست. حتی قبل از اختراع 
چرخ،  جابه جایی و حمل بار از نیازهای مهم زندگی بشر بود، اگرچه با اختراع 

چرخ امید به حمل آســان و ایمن افراد و کالا رونق گرفت، ولی وضعیت جاده ها موجب شکستن 
بســیاری از چرخ ها شد و انسان نخستین ثمره های رشــد نامتوازن فناوری را تجربه کرد. در نتیجه 
کیفیت جاده و راه همچنان نقش کلیدی در تاریخ زندگی بشــر دارد و بستر مهمی برای به کارگیری 

سیستم های جدید و پیچیده فناورانه شد.
ایمنی جاده از مســائل مهم در اقتصاد هر کشوری بوده و هســت تا حدی که خسارات تصادفات 
ناشــی از آن ســهمی معادل یک تا ســه درصد ســود ناخالص ملی را به خود اختصاص داده و 
نه تنها ســهمی بزرگ در توسعه کشور به شــما می رود، بلکه مســدودکننده راه حیات کشورهای 
کم درآمد اســت. عواقب مهلــک اجتماعی ناایمن بــودن جاده ها با قرار گرفتن در فهرســت ۱۰ 
عامــل اول تلف کردن ســرمایه انســانی در یکی، دو دهه گذشــته جایگاه پرچالــش خود را به 

رخ تحلیلگــران می کشــد. پژوهش هــا بیان می کنــد آمار تلفــات جاده ای 
رشــد فزاینــده داشــته، چنان کــه در ســال ۲۰۱۶ یک میلیــون و ۳۰۰ هزار 
نفــر در جاده های جهان به ایســتگاه آخر زندگــی خود رســیدند. اما نکته 
قابل تأمل این اســت  کــه ۹۳ درصد این حــوادث مرگبار در کشــورهایی 
صاحــب  تنهــا  کشــورها  ایــن  درحالی کــه  می دهــد،  رخ  کــم   و  متوســط  درآمــد  بــا 

۶۰ درصد خودروهای جهان هستند.
در ایــران طبــق قانون، تلفات جاده ای باید هر ســاله ۱۰ درصــد کاهش پیدا کنــد، اما با نگاهی 
بــه آمار تصــادف جاده ای در ســال ۱۴۰۲ شــاهد رقم حدود ۲۰ هزار کشــته شــامل ۱۵ هزار و 
۸۵۴ مــرد و چهار هــزار و ۱۹۱ زن در ســال هســتیم، درحالی که در دهــه ۹۰ این آمــار به زیر 

۲۰ هزار نفر و حتی ۱۵ هزار نفر رسیده بود.
به همین جهت اســت که ایمنی جاده امروزه به عنوان شــاخصی برای سنجش کیفیت زندگی در 
مناطق مختلف به کار می رود. این شاخص رفاهی با دو رویکرد پیشگیرانه و واکنشی ذیل دو هدف 

مدیریت راه، مهندسی ایمنی جاده و کاهش حوادث ترافیکی محقق می شود.

نیمه سال ۱۴۰۱ بیش از 
منطقه  این  جوان   ۷۶
از  ناشی  حوادث  در  را 
از  جاده  این  مشکلات 
در  ما  داده ایم.  دست 
زمان جنگ نیز پای کار 
نظام بودیــم و افتخار 
هم می کنیم که انقلاب 
را مــا انجــام دادیم، 
ولــی امروز کســی را 
دفاع  مــا  از  نداریــم 
کند. هــر بار که مطالبه 
می کنیــم به مــا گفته 
می شود جاده روستایی 
اســت.  اگر این جاده 
قرار  و  است  روستایی 
صدها  روزانه  اســت 
شــهردای  زباله  تــن 
ایســتگاه  به  مشــهد 
پســماند بــرود، پس 
اختصاصی  جاده  یک 
ایجاد  خودشان  برای 
اعلام  خودشان  کنند. 
پنج  روزانه  می کننــد 
این  در  خــودرو  هزار 
می کند.  تردد  مســیر 
جداگانه  جاده هــای 
ما  و  باشــند  داشــته 
را  زندگــی خودمــان 

داشته باشیم

وقتی  کنیــد  تصــور 
یــک ســفارش حمل 
و  می شــود  منعقــد 
مدعی  خدمات دهنده 
رفت وآمد  که  می شود 
در این جاده چون هم 
زمان بــر و هم موجب 
خــودرو  اســتهلاک 
هزینــه  می شــود، 
پرداخت  باید  بیشتری 
هر  برای  که  من  شود، 
دو ماه یــک بار مجبور 
هستم بابت جلوبندی 
خودرو هزینه پرداخت 
باشــید  مطمئن  کنم، 
ســفارش  بــرای  که 
این  سنگین  خودروی 
است.  بیشتر  هزینه ها 
اگر این هزینه استهلاک 
و زمــان را ضــرب در 
شهرک  کل  رفت وآمد 
محاسبه  در  یقینا  کنید 
تولید  تمام شده  قیمت 
کالا مؤثــر خواهد بود. 
تــلاش  تولیدکننــده 
حداقل ها  بــا  می کند 
بسازد، ولی حقیقتا اگر 
ضرر کنــد خواه ناخواه 
متوقــف  تولیــد 

خواهد شد

به بهانه رأی وحدت رویه ۱۶ مرداد  دیوان عالی کشور
چند راهکار برای تاب آوری یک بدهی ساده

در برابر تغییرات اقلیمی

 عبدالصمد حسینی
روزنامه نگار


