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 سهم  موتورسیکلت ها  از  آلودگی  تهران
به تازگی مسئولان شهری نســبت به سهم موتورسیکلت ها در 
آلوده ترشــدن هوای پایتخت هشدار داده اند. به گفته آنها در سال 
۹۶ یک میلیون و ۵۰۰ هزار موتورسیکلت فرسوده وجود داشت که 
در حال حاضر به دو میلیون دستگاه افزایش پیدا کرده و پیش بینی 
می شود در سال ۱۴۰۲ به حدود دو میلیون و ۴۰۰ هزار دستگاه برسد. 
موتورســیکلت های فرســوده بین ۵ تا ۷ برابر خودروها آلایندگی 
دارند. به اعتقاد کارشناسان حوزه شهری، اگر برای موتورسیکلت ها 
و خودروهای فرســوده کاری نکنیم، بــه مرحله بحرانی در تهران 
خواهیم رســید. در واقع می توان گفت با شیب فرسودگی وسایل 

نقلیه، یک بحران جدی پیش روی تهران است.
به تازگی محســن منصوری، اســتاندار تهران، در پایان جلســه 
کارگروه کاهش آلودگی هوا به خبرنگاران گفته اســت: از اواســط 
پاییز تا اواخر زمســتان با تشــدید پدیــده آلودگی هــوا و افزایش 
آلایندگی مواجه هستیم که البته پدیده های طبیعی مانند گرد وغبار 
نیــز روی این موضوع تأثیرگذار اســت. به تازگــی موضوع آلودگی 
هوا در تهران بیشــتر ناشــی از ورود ریزگردها از غرب کشور اعلام 
شــده است؛ اما به  طور کلی، مســئله آلودگی هوا در تهران ناشی 
از دو موضوع منابع آلاینده در زمســتان مانند خودروها و موضوع 
پدیده های طبیعی مانند گردوغبار اســت که در دیگر فصول سال 

نیز رخ می دهد.
او ادامه داد: ۳۰ تا ۳۲ درصــد آلایندگی مربوط به منابع ثابت 
ماننــد کارخانه هــا و ۶۷ تا ۸۰ درصد آلودگی تهران، ســهم منابع 
متحرک مانند اتوبوس، تاکسی و موتورسیکلت است که در این میان 
موتورسیکلت ها سهم زیادی را به خود اختصاص می دهند؛ چراکه 
اگر موتورسیکلتی استاندارد لازم را نداشته باشد، چهار تا پنج برابر 
یک خودرو آلایندگی ایجاد می کند. در تهران به ازای هر نفر تقریبا 
یک خودرو داریــم؛ بنابراین باید در این حــوزه برنامه ریزی دقیقی 
انجام دهیم. در برنامه ها تأکید شــده که موتورسیکلت های برقی، 
با وسایل کاربراتوری جایگزین شوند و امیدواریم در برنامه ای دو تا 

سه ساله این مشکل را حل کنیم.
 طرح  جدید  شهرداری  برای  موتور  برقی

جــلال بهرامی، معــاون حمل ونقل و ترافیک شــهرداری هم 
معتقد اســت موتورســیکلت یکــی از چالش های عمــده حوزه 
آلودگی هوا و ترافیک است. او از طرح برقی سازی موتورسیکلت ها 
به عنوان یکی از راهکارهــای اصلی برای کاهش و حل معضلات 

خبر داد.
علیرضا زاکانی، شــهردار تهران هم به تازگی درباره طرح جدید 
شــهرداری تهران برای ســاماندهی موتورســیکلت ها و توســعه 
موتورهای برقی گفته اســت: طرح شــهرداری برای ســاماندهی 
موتورســیکلت ها تنها با هدف کاهش آلودگی هوا نیست و تأکید 
مدیریت شهری بیشــتر بر انضباط ترافیکی است. او به خبرگزاری 
تســنیم گفته اســت: حدود چهار تا پنج ماه اســت که شهرداری 
تهران روی مســئله موتورسیکلت ها تمرکز پیدا کرده است؛ چرا که 
موتورســیکلت می تواند هم بــرای برای صاحبانــش و هم برای 
شــهروندان خطرآفرین و آسیب زا باشــد و ما باید از مواهب موتور 
اســتفاده کنیم؛ اما از آســیب هایی که از این حوزه وارد می شــود، 

مصون باشیم.
شــهردار تهران با تأکید بر اهمیت ساماندهی موتورسیکلت ها 
از سوی مدیریت شــهری گفت: براســاس این یکی از شرکت های 
شــهرداری که متولی ایجاد ساماندهی شــهر است، در سال ۱۴۰۰ 
موفق شــد که میزان مرگ شهروندان تهرانی در تصادفات شهری 
نســبت به ســال ۹۹ را با همکاری پلیس راهور به حدود هشــت 
درصد کاهش دهد و همان مجموعه مأمور شــد که ســاماندهی 

موتورسیکلت ها در شهر تهران را در دستور کار خود قرار دهد.
زاکانی با ابراز اینکه تاکســی و اتوبوس در شهر متولی داشتند؛ 
اما موتورسیکلت ها نداشتند، متذکر شد: با برنامه ریزی انجام شده، 
نظام بخشی موتورسیکلت ها در دستور کار قرار گرفته است و درباره 

پارک موتورسیکلت ها در سطح شهر و برخی از معابر و خط کشی، 
امکان گذاری شــده اســت؛ همچنین در پیاده روها با ایجاد موانع 
منطقی و زیبا از ورود موتورســیکلت ها جلوگیری خواهد شــد تا 
شهروندان نیز از خطرات احتمالی تردد موتورسوارها در پیاده روها 
مصون بمانند. او به مســئله مهم برقی سازی موتورسیکلت ها در 
کلان شــهر تهران اشــاره کرد و گفت: ناظر به برقی سازی و عبور از 
موتورهای کاربراتوری در یکی از شــنبه های امید و افتخار در آینده 
نزدیک اتفــاق مهمی رقم خواهد خورد که در قالب یک همکاری 
مشترک بین شهرداری تهران و پست، هزار دستگاه موتور برقی در 

شهر مورد استفاده قرار خواهد گرفت.
زاکانــی یادآور شــد: اکنون ۳۰۰ هزار موتورســیکلت در تهران 
وجــود دارد که در مشــاغل مختلف به صورت رســمی فعالیت 
می کنند و هدف اولیه ما این اســت کــه این بخش از موتورها را با 
ارائه تسهیلات مناسب، برقی ســازی کنیم؛ چرا که بیشترین تردد را 
این موتورها در سطح شــهر دارند؛ به طوری که یک موتورسیکلت 

کاربراتوری، هفت برابر یک پراید تولید آلایندگی می کند.
شــهردار تهــران ضمــن تأکید بــر لــزوم جدی ســاماندهی، 
هوشمندســازی و برقی سازی موتورســیکلت ها در پایتخت گفت: 
هم دولت و هم شــهرداری درخصوص موتورسیکلت های برقی 
«تســهیلاتی مناســب» را به خریداران موتورســیکلت های برقی 
پرداخت خواهند کرد. اما به جز منابع متحرک و موتورســیکلت ها 
عوامل دیگری هم بر تشــدید آلودگی هوا در پایتخت نقش دارند. 
ایرج حشمتی، سرپرســت معاونت محیط زیست انسانی سازمان 
حفاظت محیط زیســت، به موضوع پسماندسوزی در اطراف شهر 
تهران و نقش آن در تشدید آلودگی هوا اشاره کرده و پیشنهاد داده 

در این زمینه گشت های پایش مشترک ایجاد شود.
حشمتی با اشاره به جمعیت ســاکن ۹٫۸ میلیونی و جمعیت 
شــناور ۲٫۸ میلیونــی در تهران، مصرف بالای انــرژی در تهران را 
نگران کننده دانست و گفت: با توجه به ارتباط مصرف بالای انرژی 
در تشــدید آلودگی هوا، ضــرورت برنامه ریزی برای بهینه ســازی 
مصرف انرژی و توســعه انرژی های تجدیدپذیر یکی از راهکارهای 

مؤثر در کاهش آلودگی هواست.
او افــزود: فرســودگی نــاوگان حمل ونقل عمومــی تهران از 
اصلی ترین منابع انتشار آلاینده های هوای تهران است و شهرداری 
تهران، باید توســعه و نوســازی حمل ونقل عمومــی را با اولویت 

حمل ونقل پاک در دستور کار خود قرار دهد.
 مهلت ۲  هفتــه ای به  دســتگاه ها  برای  بررســی  موانع  تحقق  

قانون هوای  پاک
با وجود داشتن قوانین کافی برای مهار آلودگی هوا و هشدارهای 
پی در پی کارشناســان و ابراز نگرانی تصمیم گیران و مسئولان، چرا 
وضعیت آلودگی هوا هر ســال بدتر از سال گذشته می شود؟ چرا 

قانون هوای پاک نتوانسته در این زمینه راهگشا باشد؟
مهدی جمالی نژاد، معاون عمرانی وزیر کشور و رئیس سازمان 
شهرداری ها و دهیاری های کشور، به تازگی گفته است که در جلسه 
هماهنگی قانون هوای پاک مقرر شــد دســتگاه های مرتبط با این 
موضوع، ظرف دو هفته ضمن اعلام آخرین اقدامات صورت گرفته، 
ارزیابی های دقیق و کارشناسی در زمینه موانع پیش روی این قانون 

را به عمل آورند.
به گفته او باید نتیجه بررســی های کارشناســی صورت گرفته 
درخصوص قانون هوای پاک در لایحه بودجه سال ۱۴۰۲ کل کشور 
و قانون برنامه هفتم توســعه کشــور لحاظ شــود. تحقق احکام 
قانون هوای پاک، با توجه به حساسیت افکار عمومی نسبت به آن، 
نیازمند اختصاص کامل اعتبــارات، بهره گیری از ایده های خلاقانه 
جدید و دانش بنیان، نگاه غیراداری و رســمی به موضوع و جلب 
مؤثر مشــارکت های مردمی اســت و ضــرورت دارد برای پیگیری 
تحقق بخش هایی از این قانون، با ارائه تشویق ها و تسهیلات، زمینه 

حضور بخش خصوصی و سرمایه گذاران فراهم شود.
برای تحقق تکالیفی که قانون هوای پاک به مدیریت شهری نیز 

واگذار کرده، در یک سال اخیر اقداماتی در وزارت کشور برای تأمین 
ناوگان مورد نیاز حمل ونقل عمومی شهری در حوزه های اتوبوس، 
ون و تاکســی با کمک هــای دولتی صورت گرفتــه؛ ولی موفقیت 
در این حوزه نیازمند حساس شــدن مضاعف شــوراهای شهرها و 
شهرداری ها به ویژه در کلان شهرها و شهرهای بزرگ و داشتن نقشه 
راه مشخص در همکاری و هم فکری مستمر با دستگاه های ملی و 

استانی و محلی است.
 تخلف  از  قانون  هوای  پاک  زیاد  است

با وجود مهلت دو هفته ای معاون وزیر، به نظر می رســد موانع 
اجرای این قانون روشن باشد. مریم زارع، عضو هیئت علمی گروه 
محیط زیست دانشگاه صنعتی خواجه نصیر، معتقد است: تخلف 
از «قانون هوای پاک» بســیار زیاد است. طبق مطالعات انجام شده 
در ســال ۱۴۰۰، عملکرد همه دستگاه های اجرائی در بحث اجرای 
قانون هوای پاک ضعیف و متوســط بوده است. او افزود: عملکرد 
کلی ۵۷ درصد از دســتگاه های مکلف در اجرای قانون هوای پاک 
ضعیف بوده و ۱۷ درصد هم عملکرد متوســط داشــتند؛ بنابراین 
فقط بخشــی جزئی از تبصره و مواد قانــون هوای پاک به صورت 
مطلوب و باکیفیت اجرائی شــده اند. او ادامــه داد: طبق ماده ۱۱ 
قانون هوای پاک به ازای هر موتوری که اسقاط می شود، یک موتور 
جدید می تواند پلاک شود؛ اما الان شرکت های تولید موتور، به جای 

موتورهای اسقاطی گواهی اسقاط خودرو می دهند.
زارع از تعــارض منافــع بیــن دولت و دســتگاه های اجرائی و 
قشــر ضعیف مردم در این زمینه ســخن گفت و افزود: از آنجایی 
که وســایل نقلیه دودزا بیشــتر متعلق به اقشار متوسط و ضعیف 
جامعه هستند؛ دســتگاه ها نیز باید درباره اجرای این قانون با هم 
گفت وگو و مشــکلات قانون از  جمله این لایه پنهان را آنالیز کنند. 
او درمورد کیفیــت خودروهای داخلی و تأثیــر آن بر آلودگی هوا 
اظهار کرد: خودروهای خارجی قیمت نســبتا مشــابه اما کیفیت 
قابل قبول تری نسبت به خودروهای داخلی دارند؛ ازاین رو ضرورت 
دارد که حداقل استانداردهای آلایندگی درمورد خودروهای داخلی 

رعایت شود و شرکت های دانش بنیان نیز به این حوزه ورود کنند.
عضــو هیئت علمــی گروه محیط زیســت دانشــگاه صنعتی 
خواجه نصیــر با اذعان بــه کمبود مطالعات متمرکز و منشــأیابی 
در زمینه آلاینده ها گفت: در حال حاضر ســازمان محیط زیســت 
مطالعات منشأیابی را در شــهرهای تهران و اصفهان و کرج کلید 
زده اما نکته مهم این اســت که مطالعات در بازه یک ســاله انجام 
می شوند و بسیار هم پرهزینه هستند و به همین دلیل بحث آنالیز 
قانــون انجام نمی شــود. زارع مدیریت متمرکــز در حوزه آلودگی 
هوا را ضروری خواند و تأکید کرد: ســازمان محیط زیست موظف 
به مدیریت یکپارچه همه ارگان های مســئول اســت و بخشــی از 
این چرخه مدیریت هم بخش پژوهشــی اســت که مسئولان باید 

مشکلات آن را رفع کنند.
 تاریخچه  یک  قانون

مســعود رضایــی، پژوهشــگر گــروه محیــط زیســت مرکــز 
پژوهش هــای مجلس، درمورد قانون هوای پاک هم با اشــاره به 
تاریخچه ای از رسیدن به «قانون هوای پاک» گفت: سال ۵۴ بود که 
آیین نامه جلوگیری از آلودگی هوا تصویب شــد، بعد از آن «قانون 
نحوه جلوگیری از آلودگی هوا» در سال ۷۴ به تصویب رسید و قرار 
بود اصلاحیه «قانون نحوه جلوگیری از آلودگی هوا» مصوب سال 
۷۴ به قانون هوای پاک تبدیل شود. او افزود: قانون هوای پاک ابتدا 
به صورت لایحه از ســوی دولت ارائه شــد اما در مرحله بعد، این 
لایحه تکمیل و اصلاح شد و به شکل جامع تر و به صورت طرح از 

سوی مجلس ارائه شد و به تصویب رسید.
پژوهشــگر گروه محیط زیســت مرکز پژوهش های مجلس با 
بیان اینکه قانون هوای پاک شــامل ۳۴ ماده و ۲۹ تبصره و چندین 
آیین نامه اســت، اظهار کــرد: خیلی از کارشناســان و متخصصان 
قانون هوای پاک را قانون خــوب و جامعی می دانند اما در خیلی 
موارد باید دید مواردی که در قانون نوشته می شوند از لحاظ عملی 

با شــروع فصل پاییز و آغاز ســرمای هوا، باز هــم باید منتظر 
آلودگی هوا باشــیم. البته امســال آلودگی هوا زودتر از سال های 
گذشته میهمان شهرهای کشور بود، به طوری که تا هفت ماه اول 
سال ۹۵ روز آلوده در شهر تهران رقم خورده است که از این تعداد 
۴۷ روز ســهم آلاینده ازن و ۵۸ روز هم ســهم ذرات معلق بوده 
(برخی روزها هر دو آلاینده بیش از حد مجاز بوده اند). این رکورد 
بی سابقه اســت و می توان گفت تهران و بیشــتر شهرهای ایران 

امســال بدترین ســال از منظر کیفیت هوا را داشته اند. البته ذرات 
معلقی که تا اینجای ســال با آن درگیر بوده ایــم، از جنس ذرات 
طبیعی مانند گرد و خاک بود، اما از آن طرف آلاینده ازن که آلاینده 
ثانویه ناشــی از فعالیت های انسانی است هم رکورد بی سابقه ای 
بر جای گذاشت که نشــان می دهد عامل این کیفیت پایین هوای 
امسال فقط شرایط جوی نیســت و در میزان انتشار آلاینده ها هم 
وضع بدتر از سال های گذشته است. حال با این اوصاف این سؤال 

پیش می آید که در ادامه سال وضعیت چگونه خواهد بود؟
میزان انتشار آلاینده ها و شرایط جوی دو شاخص تعیین کننده 
کیفیت هوا هستند. با مقایسه شرایط امسال با سال گذشته پیش بینی 
می  شــود که درخصوص عامل اول بهبــود خاصی اتفاق نیفتاده 
اســت. در طول سال گذشته کار خاصی برای کاهش آلودگی هوا 
انجام نداده ایم، طبیعتا هم نباید انتظار کاهش انتشار آلاینده ها را 

نسبت به سال گذشته داشته باشیم، حتی تا اینجای سال با بررسی 
آلاینده ازن مشــاهده کردیم که با افزایش انتشار آلاینده ها نسبت 
به سال گذشته نیز مواجهیم، چراکه تعداد خودروها سال به سال 
افزایش می یابند و هر ســال نیز میانگین سنی ناوگان افزایش پیدا 
می کند که منجر به افزایش آلایندگی شــان می شود؛ بنابراین تنها 
راه برای بهبود کیفیت هوا نسبت به سال گذشته عامل دوم یعنی 
شرایط جوی اســت که هرچقدر ناپایداری های جوی بیشتر شود، 
کیفیــت هوا بهتر خواهد بود، در غیر ایــن صورت بحران آلودگی 
هوا تشــدید خواهد شد. در این خصوص شــاید بتوان مقداری به 
شــرایط خوش بین بود چراکه در شش ماه اول سال غلظت ذرات 
معلق که از جنس طبیعی هستند افزایش پیدا کرده که عامل آن 
ناپایداری جوی و وزش بادهای پرسرعت است. این عامل هرچقدر 
که به افزایش آلایندگی ذرات معلق طبیعی در ابتدای سال کمک 

می کنــد، همان قدر نیز به کاهش غلظت آلاینده های ذرات معلق 
ساخته انسان  در پاییز و زمستان مساعدت خواهد کرد؛ یعنی اثرات 
جوی در شش ماهه اول و شش ماهه دوم روی آلاینده ذرات معلق 
معکوس هم هست. حال با توجه به اینکه در ابتدای سال میانگین 
وزش باد در کشور زیاد بوده، اگر همین منوال تا پایان سال نیز ادامه 
پیدا کند، طبیعتا به بهبود کیفیت هوا کمک خواهد کرد. البته فقط 
میزان وزش باد مهم نیست و پارامترهای دیگری مانند زمان وزش 

و جهت باد غالب و سایر پارامترهای جوی نیز اثرگذارند.
با بررسی های صورت گرفته حدود ۸۰ تا ۹۰ درصد احکام قانون 
هوای پاک یا اصلا اجرا نشــده یا به صورت ناقص اجرا شــده اند: 
چند عامل در اجرانشدن این احکام نقش دارند که مهم ترین آنها 
عبارت اند از: کمبود یا عدم تخصیص منابع مالی، در اولویت نبودن 
مســئله آلودگی هــوا برای مجریــان، اختلافات بین دســتگاهی، 

تفاسیر شخصی و سلیقه ای برخی از مجریان از مفاد قانون، عدم 
اختصاص امکانات و اختیارات متناسب برای ناظر قانون.

با توجــه به اینکــه عوامل آلودگی هوا مشــخص هســتند 
اولین راه برای مبارزه با آن شــناخت منبع آلاینده و سهم انتشار 
آلاینده هاست که می تواند شــهر به شهر متفاوت باشد و نیاز به 
مطالعــه جداگانــه دارد. این مطالعات در تهران ســه بار انجام 
گرفته و منابع و سهمشــان در آلودگی هوا شناســایی شــده اند. 
براساس آخرین به روزرسانی ســیاهه انتشار آلودگی هوای شهر 
تهران، بیشترین میزان انتشار ذرات معلق به عنوان آلاینده معیار 
آلودگی هوا در زمستان خودروهای دیزلی هستند که در مجموع 
۳۴ درصد ســهم دارند. بعد از آنها صنایع هســتند با ســهم ۱۷ 
درصدی، ســپس خودروهای ســواری ۱۴ درصد، نیروگاه ها ۱۳ 
درصــد، موتورســیکلت ها ۱۰ درصــد و همچنین ســایر منابع. 

قانون هوای پاک از  بودجه ملی سهمی ندارد

نورا حســینی: مهدی پیرهادی، رئیس کمیســیون محیط زیســت و خدمات شهری شورای 
شــهر تهران بارها نسبت به وضعیت آلودگی هوای تهران هشــدار داده است. او می گوید: 
با وجود گذشــت یک قرن از ایجاد بلدیه در تهران هنوز به دلیــل نبودن مدیریت یکپارچه 
شهری، در موضوعات بسیاری از جمله محیط زیست دچار معضل و مشکلات جدی هستیم 
و در بررســی ای که بین ۱۱۱ کشور در سال ۲۰۲۱ انجام شــد، ایران از نظر آلودگی رتبه ۲۴ را 
داشت و شهر تهران در بعضی روزها رتبه نخست را از نظر آلودگی هوا کسب کرد. به گفته او 
موضوعات آب، هوا، خاک و تنوع زیستی چهار مؤلفه است که وضعیت محیط زیست را نشان 
می دهد و در وضعیت خطرناک و نگران کننده ای قرار داریم و به سمت و سوی نامناسبی در 
حال پیشروی هستیم. پیرهادی معتقد است: با توجه به تعدد دستگاه های مسئول در اجرای 
قانون هوای پاک، پیشنهادم این است که معاون اول رئیس جمهور در رأس کار قرار گیرد زیرا 
اختیارات و قدرت اجرائی لازم را دارد و همه دســتگاه ها می توانند به آن پاسخ گو باشند. او 
هشدار می دهد: سالانه چهار هزار مرگ زودرس به دلیل آلودگی هوا در تهران داریم. وضعیت 
تنفسی بسیاری از مردم به ویژه کسانی که بیماری های تنفسی دارند با مشکل مواجه است و 

نمی توان ساده از کنار این موضوع گذشت.

تعداد روزهایی که تهرانی ها هوای ناسالم تنفس می کنند، در نیمه دوم سال افزایش پیدا می کند. متهمان آلودگی 
هوا مشــخص هستند. راهکارها نیز بارها اعلام شده؛ اما همچنان هر سال تنفس در پاییز و زمستان برای تهرانی ها 
دشوار می شود. هرچند گرد و غبار خارجی در این ســال ها هوای بهار و تابستان را هم آلوده کرده  است. براساس 
آمارهای منتشرشــده، حدود ۶۵ درصد آلودگی هوا ناشــی از منابع متحرک و باقی آن ناشی از منابع ثابت است 
که فرودگاه  ۰٫۲ درصد، راه آهن ۰٫۲، پایانه های اتوبوس حدود ۲ درصد، مصارف ســوخت خانگی و تجاری حدود 
۲٫۵ درصد، نیروگاه ها ۱۲ درصد، پالایشگاه ها ۴٫۵ درصد و صنایع در حدود ۱۸ درصد در آلودگی هوا نقش دارند.

موتور سیکلت ها در آلوده کردن هوای پایتخت چقدر سهم دارند

همهمه دود

انبوه موتورسیکلت ها مرکز تهران را شبیه شهرهای ویتنام کرده اند 
در ابتدا باید یک موضوع روشــن شــود و آن این اســت که به  نظر می رسد مسئولان 
مربوطه برای توجیه ناتوانی در کنترل موتورســیکلت ها در تهران با بغرنج نشــان دادن 

صورت مسئله از طریق بزرگ نمایی تعداد آنها اغراق می کنند.
واقعیت این اســت که کلان شــهر ۹ میلیون نفری تهران که نیمــی از جمعیت آن را 
خانم ها تشــکیل می دهند، با بیش  از یک میلیون دانش آموز و نیم میلیون کودک زیر سن 
تحصیل و همچنین با بیش  از یک میلیون ســالمند و نیم  میلیون شــهروند دارای نوعی 
از معلولیــت و ناتوانی، هرگــز دو تا چهار میلیون نفر از جمعیــت آن نمی توانند راکب 
موتورسیکلت باشــند و به این ترتیب، تعداد راکبان موتورسیکلت در پایتخت کمتر از یک 
میلیون نفر اســت. اگر آمار شماره گذاری موتورســیکلت ها در تهران نیز به تعداد مورد 
ادعا باشــد، بخش اعظم آنها بعد از پلاک گذاری به اقصا نقاط کشــور ارسال می شوند و 
لزوما همه موتورســیکلت هایی که در تهران شماره می شــوند، وارد شبکه معابر تهران 
نمی شــوند. بســیاری از اپلیکیشــن های خدماتی از طریق ناوگان موتوری خود فعالیت 
می کنند و پیک موتوری برای حمل ونقل بار و کالا، ارسال غذا و حتی جابه جایی مسافران، 

امروز یکی از مشــاغل اصلی و پرطرفدار پایتخت محسوب می شوند و می توانیم بگوییم 
تهران به شــهر پیک های موتوری تبدیل شده  اســت و انبوه موتورسیکلت ها مرکز تهران 
را شــبیه شــهرهای ویتنام کرده اند. این به  معنای آن نیست که از نقش موتورسیکلت ها 
به عنوان یکی از پرکاربردترین وســایل نقلیه در زندگی شهری که چالش جدی برای شهر 
و شــهروندان ایجاد کرده  است، غفلت کنیم و به سادگی از کنار این پدیده که امروز نقش 

پررنگی در پایتخت و زندگی ساکنان آن دارد، عبور کنیم.
ناگفته نماند، دلایل و عوامل مختلفی باعث شــده  اســت که امروز موتورسیکلت به 
وسیله نقلیه ایدئال برای بخشی از جوانان تهران به ویژه در نیمه جنوبی شهر تبدیل شود 
که از  جمله می توان به قیمت نسبتا مناسب آن در مقایسه با قیمت خودرو و مؤلفه هایی 
مانند مصرف پایین ســوخت، ســرعت بالای تردد، صرفه جویــی در وقت، نیاز به فضای 
محدود، فرصت پارک سریع، امکان دور زدن ترافیک، امکان دو رزدن قانون و عبور از معابر 

ورود ممنوع و عبور ممنوع و خطوط ویژه اشاره کرد.
بیش  از یک ماه اســت که دیگر از کفی های مســتقر در میدان ها و تقاطع های پرتردد 

تهران که نســبت به توقیف موتورسیکلت های متخلف اقدام می کردند، خبری نیست و 
دیگر نگذاشــتن کلاه ایمنی، نداشــتن گواهینامه و بیمه نامه و تولید سروصدا و آلودگی، 
هیچ کدام مانع جولان موتورســیکلت ها در هر جایی که اراده می کنند، نمی شود و گویی 
راکبان این وسایل نقلیه به حاکمان بلامنازع پیاده روها و خطوط ویژه تهران تبدیل شده اند 

و کسی هم کاری به کار آنها ندارد.
البته انفعال دســتگاه های مسئول در قبال موتورســیکلت ها و نادیده گرفتن آنها در 
معــادلات ترافیکی و محدودیت های این حوزه، موجب افسارگســیختگی و رهاشــدگی 
هر چه بیشــتر این وسایل نقلیه شده و در نتیجه، بخش هایی از معابر و محلات مرکزی و 

جنوبی شهر مانند محدوده بازار بزرگ تهران را تحت تأثیر قرار داده است.
واقعیت این اســت که تجویز هیچ نســخه ترافیکی ای برای تهــران، بدون توجه به 
موضوع مهم موتورســیکلت ها از ابعاد و زوایای مختلف اقتصادی، اجتماعی، فرهنگی، 
ایمنی و محیط زیستی و نقشی که آنها می توانند در ساماندهی یا نابسامانی ترافیک تهران 

داشته باشند، مؤثر نخواهد بود.

به فصل آلودگی هوا و تعطیلی های مکرر رسیدیم
در انتظار گزارش های بالادستی برای انتشار گاز متان

شــرق: تهران به فصل آلودگی هوا و تعطیلی های مکرر نزدیک شده و این روزها شاخص 
آلودگی هوا روند صعودی را تجربه می کند. در همین هفته گذشــته در حالی که شاخص 
کیفیــت هوا در محدوده عدد ۸۸ قــرار گرفته و کیفیت هوای تهــران قابل قبول بود، در 
پایان هفته به عدد ۱۰۸ رســید و این یعنی در روزهای آینده که قرار است دما هم کاهش 
داشــته باشد، شرایط آلودگی هوا ممکن اســت دوباره افزایش درخورتوجه داشته باشد. 
نکته درخورتوجه در این روند تکراری و هر ســاله این است که دیگر وقوع آلودگی هوا در 
این ایام از ســال و حتی تعطیلی های یکباره آن عادی شــده اســت. بر اساس این گزارش، 
تهران از ابتدای ســال دو روز هوای پاک، ۱۲۴ روز هوای قابل قبول، ۸۳ روز هوای ناســالم 
برای افراد حســاس جامعه، هشت روز ناسالم برای همه افراد، دو روز بسیار ناسالم و دو 
روز هوای خطرناک داشته است. موضوع کاهش آلودگی هوا و اجرای قوانین مختلف در 
راســتای کنترل آلاینده های مختلف به ویژه در دو فصل پاییز و زمســتان همواره در دستور 
کار دولت های مختلف و مدیریت های شــهری قرار داشــته. این ضــرورت در هر دوره به 
نحوی نیمه کاره مانده، در اولویت نبوده یا به طور کل مغفول بوده است. از اجرای قانون 

هوای پاک گرفته تا الزام به استفاده نکردن از سوخت مازوت در نیروگاه ها یا خروج بسیاری 
از صنایــع آلاینده از تهران و حومه آن، همه و همه در حداقل یک دهه گذشــته متوقف 
یا نصفه و نیمه باقی مانده اســت. هوای تهران هم در ســال های گذشته مانند بسیاری از 
مقوله های معمول و ســاده شــهری که تبدیل به موضوعات سیاســی شده اند، تبدیل به 
مقوله ای سیاســی شده و بسیاری اجرای قوانین و رسیدگی به تخلفات احتمالی را نوعی 
کنش سیاســی قلمداد کرده و حتی از پاسخ گویی پرهیز می کنند. در چند سال گذشته که 
با شــروع روزهای ســرد در پاییز تهرانی ها با بوی نامطبوع ماندگاری در کل فضای شهری 
مواجه بودند که در نهایت بعد از حدود سه سال هم به طور دقیق و مشخص اعلام نشد 
که این بو ناشــی از چه بود و چه مجموعه یا ارگانی مسئول انتشار آن بود. البته مهم این 
بود که بو تمام شده و فعلا دیگر نیست؛ اما آن زمان هر وقت سراغ عامل بو را از مسئولان 
می گرفتیم، جوابی نداشــت و از یک جایی به بعد هم ســؤال از بو سیاسی شده بود! حالا 
هم یک مرجع علمی بین المللی مثل ناســا درمورد انتشــار گسترده گاز متان در بخشی از 
جنوب شهر تهران اطلاع رسانی و اظهار نگرانی کرده است. صفحه رسمی «ناسا» با انتشار 

گزارشــی از مناطق ابرانتشــار گاز متان در کره زمین، نقطه  ای در جنوب تهران را به عنوان 
یکی از ســه نقطه اصلی تولید این گاز آلاینده بســیار مخرب معرفی کرده است؛ جایی از 
تهران که «زباله های تولیدشده در شهر تهران، در آنجا انباشت و بازیافت می شود». آدرس 
ناســا از «متان» در تهران، مجتمع پردازش و بازیافت زباله (پســماند) در اطراف فرودگاه 
امام، مدت هاست محل انتشــار بوی نامطبوع است؛ به طوری که شدت بو به قدری است 
که مســافران فرودگاه در اتوبان تهران- قم، آن را احساس می  کنند. براساس گزارشی که 
«ناســا» به تازگی منتشر کرده اســت، داده های امیت از زمان نصب در ایستگاه فضایی در 
ماه جولای، بیش از ۵۰ ابرســاطع کننده را در آســیای مرکــزی، خاورمیانه و جنوب غربی 
آمریکا شناسایی کرده است. ابرساطع  کننده ها، تأسیسات و تجهیزاتی هستند که در سطح 
بالایی متان منتشــر می  کنند و معمولا در بخش  سوخت  ها ی فســیلی، زباله یا کشاورزی 
فعالیت می  کنند. کاهش انتشار متان برای محدودکردن گرمایش زمین بسیار کلیدی است. 
در نقشــه برداری ناســا، متان نور مادون قرمز را در الگویی منحصربه فرد جذب می  کند و 

طیف  سنج تصویربرداری امیت قادر است با دقت بالا آن را تشخیص دهد.

 چرا با وجود حساســیت های زیادی که درخصوص آلودگی هوای   .
تهران وجود دارد و راهکارهایی که سالیان طولانی بر آن تأکید شده باز 
هم هر سال پاییز که می رسد، باید نگران تنفس تهرانی ها باشیم و دوباره 

همان حرف های گذشته از سوی مسئولان تکرار می شود؟
موضوع آلودگی هوا موضوع مهم و حساســی است، قانونی برای 
هوای پاک داریم که حدود ۲۱ دســتگاه را موظــف و مکلف به انجام 
یک ســری فعالیت ها کرده و ناظر و مسئول رعایت این قوانین سازمان 
محیط زیســت اســت. اولین پیشنهاد من این اســت که از آنجایی که 
ســازمان محیط زیســت نمی تواند از همه دستگاه ها برای تکلیفی که 
قانون گذار برایشان گذاشته، مطالبه گری کند، کسی را بگذارند برای این 
نظارت و حساب کشی که بالادست این دستگاه ها و وزارتخانه ها باشد. 
از آنجا که رئیس جمهور مشغله بسیار زیادی دارد، من پیشنهاد می کنم 
معــاون اول رئیس جمهــور در رأس این کار قرار بگیــرد و این نیازمند 
اصلاح قانون اســت. این اولین موضوعی است که برای کارآمدکردن 
این قانون باید اصلاح شــود و ما می بینیم که چندین سال است که این 
قانون تصویب شده اما متأســفانه خروجی مناسبی نداشته است. من 
هرساله این را مطرح کرده ام چنانچه شما اگر مصاحبه سال پیش من را 
هم ببینید، بنده گفته ام در سال بعد هم این آلودگی را خواهیم داشت 
و هیچ تأثیری در رفع معضلات آلودگی هوا در تهران به وجود نخواهد 

آمد. عین این عبارت را من سال های قبل چند بار گفته ام.
نکته بعدی که وجود دارد یک سری موارد است که باید دستگاه ها 
انجام دهند. متأســفانه فشارهای مختلف از سوی برخی از دستگاه ها 
باعث شــده این موارد به اجرا نرسد و حذف شــود. ما در تهران چهار 
میلیون موتورسیکلت داریم که اکثر آنها آلاینده اند و آلایندگی آنها بین 
چهار تا هفت برابر یک خودرو اســت. اگر ضرب و تقسیم کنیم، به این 
می رســیم که چه تعداد موتورسیکلت به اندازه چند خودرو می تواند 
آلایندگی ایجاد کند. بخشــی از مواردی که موجب شد این فاجعه به 
وجود بیاید، در دولت قبل اتفاق افتاد که ما مصوبه ای داشتیم مبنی بر 
اینکه دیگر موتورسیکلت های کاربراتوری تولید نشود. اگر اشتباه نکنم 
مربوط به سال ۹۹ بود. موتورسیکلت ســازها با فشار بر دولت، از وزیر 
صمت مطالبه کردند و با دستور شخص معاون اول به وزیر صمت، به 
تولیدکنندگان موتورسیکلت پنج سال دیگر فرصت داده شد موتورهای 
کاربراتوری را که این میزان آلایندگی در شهرها به وجود می آورند، تولید 
کنند. قرار بود شماره گذری صورت نگیرد اما این تولیدات ادامه پیدا کرد 
و شــماره گذاری ادامه یافت. به اعتقاد من این اولین موضوعی اســت 
که باید جلوی آن گرفته شــود. گام بعدی این اســت که دستگاه های 
متولی مثل وزارت صمت و وزارت نفت باید بیایند برای تولید خودروها 
و موتورســیکلت های برقــی تلاش کننــد. ما تا کی بایــد صبر کنیم تا 
شــاهد ورود موتورســیکلت برقی باشــیم؟ ما نمی توانیم بگوییم در 
کشور تکنولوژی و پیشــرفت نداریم. ما در زمینه بعضی از محصولات 
بســیار پیچیده دنیا به فناوری رســیده ایم و در حال تولید هستیم. اما 
چرا موتورســیکلت برقی را هنوز نتوانسته ایم بهینه کنیم و قیمتش را 
متناســب کنیم تا مردم بتوانند از آن اســتفاده کنند؟ این به اعتقاد من 
قابل پذیرش نیســت و حتما باید در این خصوص اقدامات لازم صورت 
بگیرد و با سرعت بیشــتری این کار انجام شود. الزام صدور گواهینامه 
مخصــوص مبنی بر رعایــت حد مجاز خروجــی آلوده کننده های هوا 
برای هر وســیله نقلیه موتوری و موتورسواری، کامیون ها، کامیونت ها 
و اتوبوس ها و حتی کارخانه هــا و مجموعه هایی که آلایندگی هایی از 
این دســت را دارد، باید مشخص شــود. نمی شود یک سری کارخانه ها 
اطراف تهران باشند و میزان آلایندگی شان بسیار بالا باشد یا در مواقعی 
که ما دچار بحران انرژی در کشــور می شویم مازوت به چرخه آلودگی 
هوا وارد شود. باید در این روند اصلاح صورت بگیرد. درحال حاضر هم 
درخصوص الزام شماره گذاری وسیله های نقلیه آلاینده باید فکر کنیم و 

دولت به این موضوع ورود کند تا اصلاحات لازم را انجام دهد.
زمــان آن مجوزی کــه دولت بــه موتورسیکلت ســازها داده باید 
کاهش یابــد و باید روی این موضوعات کار شــود. بعضی از کارگاه ها 
باید تغییر محل پیدا کنند و دولت باید با تســهیلاتی، مسائل بعضی از 

خطوط فرســوده تولید کارخانجاتی را که ممکن اســت آلودگی ایجاد 
کنند، حل کند. باید ضوابط و معیارهای احداث نیروگاه ها، پالایشگاه ها، 
کارخانجات پتروشــیمی، کارخانجــات صنایع نظامــی، فرودگاه ها و 
ترمینال بارگیری متناســب با شــرایطی باشد که سازمان محیط زیست 
اعلام می کند. اگر این اتفاق نیفتد باز ما دچار مشکلاتی عدیده هستیم. 
به اعتقاد من دولت یا اســتانداری باید با ابلاغیه هایی تســهیلاتی را به 
کارگاه ها و نیروگاه هایی که آلودگی آنها بیش از حد مجاز است، بدهد 
تا اینها بتوانند جابه جایی لازم را به ســمت مکان مناسب انجام دهند. 
مطلب دیگر  این اســت که ما در حدود ۱۰ درصد را باید به فضای سبز 
در شــهرک ها و مجتمع های صنعتی اختصاص دهیم که این فضا اگر 
بیشتر شود بسیار بهتر است و این مجموعه ها می توانند از پساب تصفیه 
آب و فاضــلاب کارخانه ها، آبیاری را انجام دهند و فضای آن محدوده 
را تلطیف کنند. اســتفاده از سوخت ها و سیستم های احتراقی مناسب 
برای کارخانه ها، کارگاه ها و نیروگاه های کوره های آجرپزی و... موضوع 
مهمی اســت که باید به آنها توجه شــود. ممنویت پخش و انتشــار 
بیش از حد مجــاز از منابع تجاری خانگی و هوای آزاد و هر نوع مواد 

آلوده کننده در هوا اهمیت دارد.
 منابع آلاینده دیگری هم داریم که کمتر به آنها پرداخته شده باشد؟  .

بــه فصل زمســتان نزدیــک می شــویم و بعضــی از کارخانه ها، 
برج هــا و حتی موتورخانه های خانگــی را می بینیم که آلایندگی های 
زیست محیطی دارند و باید جلوی اینها گرفته شود. یک سری بازرسی ها 
باید صورت بگیــرد. باید بروند چک کنند و این موضوعاتی اســت که 
باید توســط ســازمان محیط زیست و اســتانداری تهران به طور جدی 
رســیدگی شــود. بعضی از مکان های دیگر مانند رستوران ها، هتل ها، 
نانوایی هــا، حمام ها و بعضی دیگر از مکان هایی که از ســوخت گازی 
اســتفاده می کنند، باید به میزان آلایندگــی ای که ایجاد می کنند، به اثر 
ســوختی که اســتفاده می کنند، دقت نظر ویژه داشته باشند و از طریق 
اتحادیه هایشــان آموزش هــای لازم را ببینند و اگر نیاز به تســهیلاتی 
است، باید این تســهیلات در اختیار آنها قرار گیرد. البته تسهیلات باید 
ارزان قیمت باشند که اینها بتوانند جایگزینی را انجام دهند. ممنوعیت 
ســوزاندن و انباشــتن زباله های شــهری و خانگی و هرگونه نخاله  ای 
که در معابر عمومی و فضای شــهری و باز در جاهایی دپو می شــود، 
اهمیــت دارد. ما دو بحث داریم؛ یکی ســوزاندن زباله هاســت که در 
بعضی از شــهرها دارد انجام می شود و یکی هم نخاله هاست که این 
نخاله های شهری وقتی یک جایی انباشت شود، بر اثر باد و توفان هایی 
که ممکن اســت رخ دهد، یک سری از این گرد و غبارها به اطراف و گاه 
به مراکز شهر منتقل می شود و برای اینها هم باید حتما فکر شود وگرنه 
نمی توانیم به راحتی از کنار این موضوع بگذریم. استانداردسازی تولید 
خودروی ما باید ارتقا پیدا کند و دولت باید واردات خودروهای برقی و 
هیبریدی را در دستور کار قرار دهد. اگر ما داریم برای سلامت انسان ها 
خودروی برقی و هیبریدی وارد می کنیم، درست است که ممکن است 
برخی خودروســازهای ما کــه الان توان تولید ندارند، برایشــان قدری 
ناراحت کننده باشد ولی این برای تأمین سلامت مردم خوب است. شما 
بیایید تســهیلاتی را ایجاد کنید که در قبــال از رده خارج  کردن برخی 
خودروهای فرسوده افراد بتوانند خودروی برقی وارد کشور کنند. واقعا 
متعجبم که چرا این کار صورت نمی گیرد. شــما بیایید قانون بگذارید 
بگویید به ازای هر خودروی برقی یا هیبریدی که وارد می کنید، A تعداد 

خودرو باید از رده خارج شود.
 فرسودگی ناوگان حمل ونقل عمومی هم این روزها به یکی از عوامل   .

مهم آلودگی هوا تبدیل شده است.
ما در حوزه توســعه و نوســازی ناوگان حمل ونقل عمومی کشور 
حتما باید فکر کنیم. اگر ظرفیت داخلی هســت و می توانیم تسهیلات 
را به مقدار کافی بدهیم، باید این کار صورت بگیرد. ناوگان حمل ونقل 
عمومی کشور واقعا فرسوده است. مخصوصا در حوزه اتوبوس ها که 
همــه می دانند. در حوزه کامیون و کامیونت ها هم همین طور اســت. 
اسقاط وسیله های نقلیه فرسوده و ساماندهی برخی از این موضوعات 
بســیار مهم اســت. مگر ما می توانیم موتورســیکلت را از رده خارج 

نکنیم؟ خودروی ۴۰ساله در سطح شهر تهران داریم که برخی از اینها 
در تهران نمی توانند تأیید معاینه فنی بگیرند و می روند در شهرستان ها 
ایــن تأییدیــه را می گیرنــد و وارد تهران می شــوند. اســتانداردهای 
کلان شــهرها فرق می کند. برای کسی یک هفته به تهران می آید و قرار 
است تردد داشته باشد، مشکلی نیست ولی کسی که می خواهد بیشتر 
از ۱۰ روز یا دو هفته در تهران تردد کند، باید معاینه فنی اش را از تهران 
بگیرد. تا وقتی که ما راه فرار را برای برخی خودروها و برخی از افرادی 
که خودروهای آلاینده دارند، بــاز می گذاریم، وضعیت مان از این بهتر 
نمی شود. ما مسائل را می دانیم و حل این مسائل خیلی پیچیده نیست. 
من از اســتاندار خواهش کردم این موضوع را به جد پیگیری کند. البته 
شاید تنها دست ایشــان هم نباشد و این نیاز به دستور وزیر کشور دارد 

که برخی از این اقدامات توسط وزیر یا در هیئت دولت اصلاح شود.
موضوع دیگری که باید وزیر نفت پیگیر باشد، با درآمدی که وزارت 
نفت دارد، ما انتظار داریم جایگاه های توزیع بنزین را بررسی کند. اینکه 
بخــار بنزین، ترکیبات آلی فرار را وارد محیط می کند، برای شــهروندان 

و مخصوصا کسانی که بیماری زمینه ای دارند، بسیار خطرناک است.
این طرح کهــاب را که برای کنترل و هدایت کننده و انتقال بازیافت 
بخارات بنزین اســت و حتی در قانون هوای پاک هم پیش بینی شــده، 
به صورت ویژه ببینند. البته جای تشکر دارد که استاندار تهران در جلسه 
اخیر به این موضوع پرداخت. من در جلســه بودم و ایشــان مسئولان 
را مــورد عتاب و خطاب قرار داد و تقریبا بــا زبان تهدید ورود پیدا کرد 
و خواست این موضوع حل شــود. برای وزارت نفت خرجی ندارد که 
تسهیلات را در اختیار جایگاه دارها قرار دهد که این مسئله حل شود... 
ما چندین برابر این را باید برای سلامت مردم و برای فردی که سلامتش 
به خطر افتاده، هزینه کنیم. این موضوعی است که باید وزیر نفت به آن 
بپردازد، چراکه مســتقیما با سلامت مردم سرکار دارد و ان شاءاالله وزیر 

هم این مسائل را دغدغه مندانه پیگیری کند تا حل شود.
 یک بار در صحن شورای شهر درخصوص شفاف سازی اطلاع رسانی   .

درباره آلودگی هوا تذکر دادید، این در حالی است برخی از دستگاه های 
سنجش آلودگی که وضعیت آلودگی هوا را نشان می دادند هم خاموش 

شده اند.
اینکه مردم باید تصمیم بگیرند وقتی هوا آلوده اســت کجا باشند، 
موضوع مهمی اســت. باید با مردم شــفاف و باصداقت موضوعات را 
مطرح کرد. نکته دوم این اســت که فرایند موضوع و مســئله آلودگی 
هوا در تهران در یکی، دو ســال اخیر قدری متفاوت و پیچیده تر شده و 
به خاطر کم آبی که در دنیا و به ویژه در برخی از کشــورهای خاورمیانه 
به صورت خاص مثل ایران، افغانســتان، عراق، یمن و برخی از کشورها 
اتفاق افتاده، خود را نشــان داده اســت و بخشــی از این مسائل منشأ 
خارجــی دارد و بعضی ها فقط در اقلیمی اســت کــه اتفاق می افتد. 
از ســویی بعضی از آلاینده ها تغییر کرده اند. مثلا تــا قبل از این ذرات 
PM2.5 ملاک عمل ما بوده. این دســتگاه هایی که الان در سطح شهر 
هســت، آلایندگی PM2.5 را سنجش می کند و الان هم پاسخ گو است 
اما دستگاهی نداریم که PM10 را به صورت دقیق بتواند سنجش کند. 
ســنجش ذراتی که کمتر از ۱۰ میکرون هستند، از موضوعاتی است که 
ما خیلی تجهیزات در این خصوص نداریم و این یکی از مســائل مهم 
اســت که در چند جلســه هم این موضوع را به افراد بالادست منتقل 
کــردم که این موضوع را باید پیگیری کنیم و مســئله اش را حل کنیم. 
این فقط موضوع شــهرداری تهران نیســت و همه دستگاه ها به ویژه 
مجموعه دولت، سازمان محیط زیســت و وزارت کشور باید پیگیر این 
موضوع باشند که مسئله حل شود. خیلی از آلاینده های جدید هم به 
این فرایند اضافه می شــود. هرقدر شرایط صنعتی تر می شود، معمولا 
آلایندگی ها و پیچیدگی هایی که در عرصه محیط زیست اثرگذار است و 
زیست مردم را ممکن است دچار مشکل کند، همیشه و در همه جای 
دنیا این خطر را ایجاد کرده اند. لازمه اش این اســت که هم مردم ما و 
هــم دولتمردان برای این موضوعات راه حل های مناســب پیدا کنند تا 
دغدغه تأمین ســلامت مردم که برای ما جزء مهم ترین اولویت هاست، 

تحقق پیدا کند.

کارشناس برنامه ریزی شهری
شهرام جباری زادگان

بهزاد اشجعی *

مهدی پیرهادی، رئیس کمیسیون محیط زیست و خدمات شهری شورای شهر تهران
معاون اول رئیس جمهور مسئول هوای پاک شود

تا چه حد ضمانت اجرائی دارند.
رضایی معتقد اســت که قانون هوای پاک باید متناسب با 
شرایط کشور و عملیاتی تر نوشته می شد، چون اگر قانون اجرا 
نشــود پیامدهای منفی آن از بی قانونی و قانون بد هم بیشتر 
است. او با اشاره به افزایش ۲٫۵ برابری تعداد روزهای ناسالم 
در ســال جاری نســبت به ســال ۱۴۰۰ افزود: ما قانون هوای 
پاک را نوشــتیم که هوا بهتر شــود اما تعداد روزهای ناسالم 
برای گروه های حساس تا تابستان امسال ۷۹ روز بود و این در 
حالی اســت که در سال گذشته ۳۱ روز ناسالم برای گروه های 

حساس داشتیم.
پژوهشگر گروه محیط زیست مرکز پژوهش های مجلس، 
بازنگری در قانون هوای پاک را ضروری خواند و گفت: درست 
است که ما در اجرای این قانون هم مشکل داریم اما در اصل 

باید قانونی وضع می کردیم که واقع بینانه و شدنی باشد.
رضایی بــا تأکید بر اینکــه در قانون هوای پــاک باید یک 
اولویت بنــدی صــورت می گرفت، افــزود: هــر قانونی برای 
اجرا شدن باید یک سند پشتیبان و مستند اقتصادی داشته باشد 
و بر اساس تحلیل شرایط موجود و حتی شرایط آینده کشور و 

تحلیل هزینه فایده نوشته شود.
در اجرای قانون هوای پاک بســیاری از دستگاه ها تکالیف 
اصلی را که می توانســت اثر مهمــی در کاهش آلودگی هوا 
داشته باشد، انجام نداده یا به میزان محسوس انجام نداده اند.

 کاهش  آلودگی  هوا  اولویت  کسی  نیست
داریــوش گلعلیزاده، رئیس مرکز ملــی هوا و تغییر اقلیم 
ســازمان حفاظت محیط زیســت هم معتقد اســت کاهش 
آلودگی هوا در اولویت هیچ کسی نیســت، بنابراین نمی توان 
انتظــار هوای بهتری داشــت. حتی اگر ســوخت و خودروها 
در کشــور استاندارد شــود، باز هم وضعیت هوا به طور کامل 
بهتر نمی شــود، چراکه ۹۴ درصد تولید انرژی کشــور بر پایه 
سوخت های فسیلی اســت. او درباره قانون هوای پاک گفت: 
این قانون ۳۳ مــاده دارد. برای ۱۷۶ تکلیف دســتگاه احصا 
شده اســت. در ۱۰ ســازمان اصلی و همچنین با ۲۳ دستگاه 

همکاری دارد.
گلعلیزاده با بیان اینکه برای کاهش آلودگی هوا در کشور 
باید به ســمت اســتفاده از نیروگاه های با انــرژی تجدیدپذیر 
برویم، گفت: شدت مصرف انرژی در ایران سه برابر دیگر نقاط 
جهان اســت. او با اشاره به اینکه تولید موتورهای کاربراتوری 
ممنوع شده است اما هنوز با استفاده از آنها آلودگی بسیاری 
تولید می شــود، گفت: در تهران منابع انتشــار آلودگی بسیار 
بالاست، به همین علت اســتفاده از هر خودروی استاندارد و 
جدیدی موجب تشــدید آلودگی می شــود در حالی که هدف 
به حداقل رســاندن آلودگی هواســت. او تأکید کرد: مسئله و 
راهکار مشخص اســت، اما اجراکردن آن دچار مشکل است. 
شعارها در این زمینه باید به تغییر رفتار مسئولان و مردم منجر 
شــود تا وضعیت پیچیده تر از این نشود. سرپرست مرکز ملی 
هوا و تغییر اقلیم سازمان محیط زیست درمورد قانون هوای 
پاک و نقش دســتگاه ها در اجرای این قانون گفت: در بررسی 
عملکــرد دســتگاه های اجرائی در اجرای قانــون هوای پاک 
تکالیفی مانند توسعه حمل ونقل عمومی، از رده خارج کردن 
خودروهای فرســوده، تولید و توزیع ســوخت مناسب و... به 

طور مناسب انجام نشده است.
براســاس ماده ۲ قانون هوای پاک، سازمان محیط زیست 
ناظر بر حســن انجــام این قانون اســت و بــه همین منظور 
ســامانه ای تعریــف و آموزش هایی به ناظران دســتگاه های 
اجرائی جهت بارگــذاری مســتندات و خوداظهاری تکالیف 
انجام شــده، داده اســت. او با اشــاره به ســهم ۴۰ درصدی 
خودروهای فرسوده به عنوان منابع متحرک در انتشار آلودگی 
هوا و مهم ترین منابع آلودگی هوا گفت: در کل کشــور حدود 

۲۵ میلیون خودرو شماره گذاری شــده وجــود دارد که از این 
تعداد ۶٫۵ میلیون خودرو فرسوده است.

سرپرســت مرکز ملی هوا و تغییر اقلیم ســازمان محیط 
زیست یادآور شد: بر اساس ماده ۱۰ قانون ساماندهی صنعت 
خــودرو مصوب ۱۶ اردیبهشــت ۱۴۰۱ تردد، حمل مســافر و 
بار توســط خودروهایی که به سن فرســودگی رسیده اند، در 
کلان شهرها ممنوع اســت و باید پلیس از تردد این خودروها 
جلوگیــری کند. بــا توجه به افزایش قیمت خــودرو و وجود 
فاصله قیمت زیاد خودرو برای نوسازی و اینکه در حال حاضر 
برای یک لاشــه خودرو فرســوده حدودا ۲۰ میلیون تومان در 
اختیار مالک قرار می گیرد و فرد برای نوسازی خودرو فرسوده 
بــه حدودا ۲۰۰ میلیــون نیاز دارد، قرار بــود از منابع ماده ۱۲ 
صرفه جویی و کمکی به مالکان خودروهای فرســوده شــود 
که این امر محقق نشــده است. گلعلیزاده بر ضرورت تسهیل 
چرخه اســقاط خودرو و رفــع موانع آن تأکید کــرد و گفت: 
براساس قوانین تولید و واردات خودرو به ازای تولید هر چهار 
خودرو و موتورســیکلت باید یک خودرو نوسازی شود، یعنی 
معــادل ۲۵ درصد میزان تولید داخلی خودرو، باید نوســازی 

انجام شود.
او با بیان اینکه در نیمه اول امســال بسیاری از شهرها به 
دلیل پدیده گرد و غبار در شــرایط ناســالم قرار گرفتند، گفت: 
در گرمای تابســتان با تابش نور خورشید آلایندگی ثانویه ازن 
را خواهیم داشــت و براساس آمار در سه ساله اخیر مهم ترین 
شــاخص آلودگی هــوا در تهــران آلاینده ازن بــوده که یک 

آلایندگی خطرناک است.
سرپرســت مرکز ملی هوا و تغییر اقلیم ســازمان محیط 
زیســت با تأکید بر اینکه دومین منبع آلوده کننده هوا سوخت 
اســت، بیان داشــت: به طــور میانگین روزانه در کشــور ۹۰ 
میلیون لیتر بنزین و ۹۵ میلیون لیتر نفتگاز مصرف می شــود 
که براســاس قانون هوای پاک در شــهرها و کلان شهرها باید 

سوخت منطبق با استانداردهای یورو ۴ تولید و توزیع شود.
وی ادامــه داد: روزانه ۳۰۰ هزار لیتر در جایگاه های توزیع 
بنزین بخار می شود و ترکیبات عالی فرّار را وارد محیط می کند 
که برای ســلامت شهروندان بسیار خطرناک است و در همین 
راستا نیز اجرای طرح کهاب (کنترل، هدایت، انتقال و بازیافت 

بخارات بنزین) در قانون هوای پاک پیش بینی شده است.
گلعلیزاده اضافه کرد: براساس ماده ۲۲ قانون هوای پاک، 
وزارت بهداشت باید خسارات بهداشتی ناشی از آلودگی هوا 
را کمی ســازی کند که در آخرین گزارش منتشرشده مربوط به 
سال ۱۴۰۰، خسارت بهداشتی برآوردشــده ۱۱٫۳ میلیارد دلار 

است.
بر اســاس این گزارش که روی ۲۷ شهر کشور و جمعیت 
۳۵ میلیون نفری مطالعه شــده اســت، از منظر ذرات معلق 
کمتر از ۲٫۵ میکرون، تعداد مرگ منتسب به آلودگی هوا، برای 
بزرگســالان حدود ۲۱ هزار نفر بوده است. همچنین در تهران 

شش هزار نفر جان خود را به این علت از دست داده اند.
سرپرســت مرکز ملی هوا و تغییر اقلیم ســازمان محیط 
زیســت ادامه داد: علاوه بــر بایدها و تکالیفــی مانند توزیع 
سوخت استاندارد توسط وزارت نفت، حقابه تالاب ها و ایجاد 
نیروگاه های تجدیدپذیر توســط وزارت نیرو، توســعه ناوگان 
حمل ونقل عمومی توسط وزارت کشور و... که در قانون هوای 
پاک برای دستگاه ها پیش بینی شده است، باید منابع جدید را 
بر اساس اجرای طرح ها، پروژه ها و تصویب قوانینی که مغایر 
با کاهش آلودگی هوا نباشــد در نظر گرفت تا موجب تشدید 
آلودگی نشود. به گفته مسئولان سالانه هزاران مرگ زودرس 
به دلیل آلودگی هوا در تهران داریم. وضعیت تنفسی بسیاری 
از مردم به ویژه کسانی که بیماری های تنفسی دارند با مشکل 

مواجه است و نمی توان ساده از کنار این موضوع گذشت.

خوشــبختانه برخلاف عملکردمان در اجــرای راهکارهای 
کاهش آلودگی هوا، در بخش شــناخت مسئله آلودگی هوا 

عملکرد خوبی داشته ایم.
همــه می دانیم کــه آلودگی هــوا چیزی نیســت که با 
اقدامات دو، ســه ماهه حل شود و برای درمان این معضل 
نیاز به ســال ها تلاش و اجرای منظم و پیوسته راهکارهای 
تعیین شــده داریم. راهکارها مشــخص اند، فقط باید اراده 
مســئولان برای اجرای آنها وجود داشــته باشد. امیدواریم 
آلودگی هوا جزء اولویت های بالای دولت قرار گیرد و منابع 
لازم هــم برای اجــرای قوانین و مصوبــات تخصیص داده 
شــود. همچنین از همه مهم تر، دولت اختیارات و امکانات 
ســازمان حفاظت محیط زیســت را به عنــوان ناظر اجرای 
قانون هوای پاک افزایش دهد. طبیعتا اجرای این قانون یک 

ســازمان محیط زیســت قوی و قدر نیــاز دارد و در غیر این 
صورت همبستگی در اجرای قانون وجود نخواهد داشت.

اولین قدم دولت برای نشــان دادن میزان اهمیت هوای 
پاک در برنامه های خود نیز باید در لایحه بودجه سال ۱۴۰۲ 
تبلور پیدا کند. متأســفانه از ســال ۱۳۹۶ کــه قانون هوای 
پاک تصویب شــد هیــچ بودجه ای برای اجــرای آن در نظر 
گرفته نشــد. در ســال ۱۴۰۱ برای اولین بار ردیف بودجه ای 
برای اجرای قانون هوای پاک ایجاد شد اما رقم آن که برابر 
۲۸۸ میلیارد تومان اســت، اصلا پاسخ گوی الزامات اجرای 
این قانون نیســت؛ بنابراین دولت باید در زمان تقریر لایحه 
بودجه ســال ۱۴۰۲ فصل جداگانه ای برای کاهش آلودگی 
هوا ایجاد کند و از تمامی منابع در اختیار اعم از درآمدهای 
مرتبــط یا ســایر منابع عمومــی دولت به میــزان درخور و 
تأثیرگــذار برای این فصل در نظــر بگیرد. در غیر این صورت 
طبیعتا بدون تأمین منابع مالی سال آینده نیز نباید انتظاری 

مبنی بر بهبود کیفیت هوا داشته باشیم.
*کارشناس آلودگی هوا و دبیر سابق کمیته فنی صدور 
مجوزهای خودرویی سازمان حفاظت محیط زیست
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این گزارش از ســوی مدیرعامل پســماند شــهرداری تهران به نوعی رد شده؛ چون او 
به گزارش مرجع بالادســتی خود اهمیت می دهد، نه گزارش ناسا! محمد مهدی عزیزی، 
مدیرعامل ســازمان مدیریت پسماند تهران، گفته است که «هنوز گزارش مکتوبی از سوی 
نهادهای بالادستی محیط زیست درخصوص صحت این خبر نداشته ایم». او تصریح کرد: 
این موضوع صرفا در حد یک گزارش خبری منتشــر شــده و پرسش ما از دانشکده محیط 
زیســت دانشگاه تهران و محیط زیســت تهران با این پاسخ مواجه شد که هنوز به صورت 
مکتوب از دســتگاه های بالادســتی در این  خصوص چیزی منتشر نشده و این مسئله تنها 
در حد یک خبر اســت که نیاز به بررســی دارد. او افزود: ما اقدامی که در کهریزک موجب 
تولید گاز متان شود، انجام نداده ایم. البته بحث پسماند تر در مجموعه آرادکوه وجود دارد 
که هوادهی برای آن انجام می شــود؛ اما اقدامی که گاز متان در این مجموعه تولید کند، 
نداشته ایم. مدیرعامل سازمان مدیریت پســماند تهران ادامه داد: محل های مختلفی در 
کهریزک وجود دارد که می تواند در این مســئله عامل باشــد. البته اگر اصل موضوع تأیید 
شود؛ ولی هنوز گزارشــی در این زمینه به صورت مکتوب نداشته ایم. عزیزی درخصوص 
انتشار بوی نامطبوع در اطراف مجموعه آرادکوه نیز گفت: ظرف یک سال گذشته گزارشی 
در این زمینه نداشــته ایم. اقدامات مؤثری در این راســتا انجام شده؛ ولی اگر ادعا کنیم به 
صورت کلی بو وجود ندارد، نادرســت است. ما مدیریت پسماند را در این مجموعه انجام 
می دهیم، به شــکلی که نیمی از زباله های ورودی دفن می شود، بخشی تفکیک و بخشی 

نیز برای زباله سوز مورد استفاده قرار می گیرد.


