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سازمان میراث فرهنگی خبر داد
همدان  پایتخت گردشگری 

آسیا در سال ۲۰۱۸
میراث فرهنگــی،  مدیــرکل  شــرق: 
صنایع دســتی و گردشــگری همدان 
با بیــان اینکه همدان در ســال ۲۰۱۸ 
به عنوان «پایتخت گردشــگری آسیا» 
انتخاب شــده اســت، گفــت: «تأمین 
گردشگر  افزایش جذب  زیر ساخت ها، 
خارجی و رونق صنایع دستی مهم ترین 
اهداف ایــن اداره کل در ســال ۲۰۱۸ 
و هم زمــان با برگــزاری ایــن رویداد 
بین المللــی اســت». علــی مالمیر، 
میراث فرهنگی، صنایع دستی  مدیر کل 
و گردشــگری همــدان، با بیــان این 
مطلــب اظهــار کــرد: «در اجــلاس 
وزرای گردشــگری کشورهای آسیایی، 
به عنوان  همــدان  انتخاب  پیشــنهاد 
«پایتخت گردشــگری آســیا» از سوی 
جمهوری اســلامی ایران ارائه شد که 
مــورد موافقت اعضــای این اجلاس 
قرار گرفت و نیمــه دوم ژانویه ۲۰۱۸ 
(دو ماه و نیــم دیگر) با حضور وزرای 
گردشگری ۳۴ کشــور آسیایی مراسم 
افتتاحیــه ایــن رویــداد بین المللــی 
در همــدان برگــزار خواهد شــد». او 
تصریــح کــرد: «پیش تر نیــز همدان 
به عنــوان میزبــان نشســت اعضای 
وابســته ســازمان جهانی گردشگری 
انتخاب شده که پاییز سال آینده استان 
همدان میزبان این رویداد بین المللی 
با حضور ۵۰۰ عضو از ۱۴۶ کشــور دنیا 
نیــز خواهد بــود». مالمیر با تشــریح 
سوابق فرهنگی - تاریخی این استان و 
ظرفیت های  و  گردشگری  جاذبه های 
بی نظیر همــدان در حوزه هایی مانند 
کرد:  تصریح  زمســتانی،  گردشــگری 
«برگــزاری رویداد هــای بین المللــی 

نقــش مهمــی در معرفی  می تواند 
ظرفیت ها و فرصت های گردشــگری 
اســتان همــدان به عنــوان یکــی از 
داشته  کشــور  اســتان های  کهن ترین 
باشــد». او افزود: «همدان با دارابودن 
آثــار فرهنگــی-  تاریخــی بی نظیــر 
همچــون هگمتانــه و ظرفیت هــای 
طبیعی  گردشگری  به ویژه  گردشگری 
می توانــد میزبــان شایســته ای برای 
باشــد».  بین المللــی  رویداد هــای 
میراث فرهنگی، صنایع دستی  مدیرکل 
یادآور شــد:  و گردشــگری همــدان 
افزایش جذب  زیر ســاخت ها،  «تأمین 
گردشگر خارجی و رونق صنایع دستی 
مهم ترین اهداف این اداره کل در سال 
۲۰۱۸ و هم زمان با برگزاری این رویداد 
بین المللی است تا از این طریق بتوانیم 
از بازارهای بین المللی  سهم بیشتری 

گردشگری کسب کنیم».
او همچنیــن بــه انتخــاب تبریــز 
به عنــوان پایتخت گردشــگری جهان 
اســلام در ســال ۲۰۱۸ اشــاره کرد و 
افزود: «تصمیم گیــران انتخاب این دو 
شــهر به این دو عنوان با هم متفاوت 
هســتند، اما نتایج انتخــاب به عنوان 
میزبان یک رویداد بین المللی برای هر 
دو شــهر مشترک اســت و همان گونه 
که باید از فرصت تبریز۲۰۱۸ اســتفاده 
کنیم، باید بتوانیم بــا برنامه ریزی های 
مدون و مناســب از فرصــت انتخاب 
همدان به عنوان پایتخت گردشــگری 
آســیا اســتفاده کــرد چراکــه هرچه 
تعداد شــهرهای مــا بــرای میزبانی 
از رویدادهــای بین المللــی در حوزه 
گردشگری بیشتر باشد، شاهد معرفی 
ظرفیت های مختلف کشورمان در این 

حوزه هستیم».

گزارش خبرى

لایحه منع حیوان آزاری در راه مجلس
شرق: مشــاور ارشد رئیس ســازمان حفاظت محیط  زیست گفت: لایحه 
منــع حیوان آزاری در قالب اصلاحیه قانون مجازات اســلامی و الحاق ۵ 
تبصره به ماده ۶۷۹ قانون مجازات اســلامی، به مجلس شورای اسلامی 
ارائه می شــود. فرهاد دبیری، مشاور ارشد رئیس سازمان حفاظت محیط  
زیست و مســئول دبیرخانه شورای  عالی محیط  زیست، درباره لایحه منع 
حیوان آزاری گفت: با وجودی که مسائل حیوان آزاری به صورت مستقیم 
به وظایف ســازمان حفاظت محیط  زیســت به عنوان متولی حفاظت از 
حیات وحش ارتباط پیدا نمی کرد؛ امــا نگاه های عمومی در این حوزه به 
ســازمان معطوف بود و مطالبات مردم و ســازمان های مردم نهاد در این 
زمینه بیش از آنکه از وزارت کشور و شهرداری ها به عنوان متولیان اصلی 

این موضوع باشد، به سمت محیط  زیست سوق پیدا کرده بود. 
دبیــری ادامه داد: در نهایت، تجمعی که در مقابل ســازمان حفاظت 
محیط  زیســت صورت گرفت، معصومه ابتکار، رئیس وقت محیط  زیست 
را قانــع کرد که با وجود مسئولیت نداشــتن محیط زیســت در امور همه 
جانوران و حیوانات، در این زمینه پیش قدم شده و لایحه منع حیوان آزاری 
یا حمایت از حیوانات در محیط زیســت آماده شــود. مشاور ارشد رئیس 
سازمان حفاظت محیط  زیســت، اظهار کرد: طبیعتا در جریان ارسال این 
پیش نویــس لایحه و قانون به هیئت دولت، برخی از ســازمان ها، مردم و 
هنرمندان علاقه مند نیز ورود پیدا کردند و حتی در جلسات مرتبط با لایحه 
در ریاست جمهوری نیز دعوت  شدند و حضور داشتند؛ علاوه بر نظرات این 
بخش از جامعه، نظرات شــهرداری، وزارت کشــور و سازمان دامپزشکی 
نیــز در ایــن زمینه اخذ شــده و البتــه بعدها همین نهادها در جلســات 
ریاســت جمهوری و در کمیســیون لوایح نیز حضور پیدا کردند؛ زیرا پس 
از ارســال پیش نویس لایحه به ریاست جمهوری، تمام جلسات در همان 
نهاد تشکیل و تصمیمات نهایی نیز در همان جا اتخاذ شد. کمیسیون لوایح 
در چند جلسه با دعوت از ســازمان های مردم نهاد، دستگاه های مرتبط و 
حقوق دانــان، پیش نویس لایحه را نهایی کرد؛ اما به دلیل آنکه لایحه بار 
قضائی داشــت و هــر لایحه ای با بار قضائی کــه در آن مجازات هایی نیز 
تعیین شده بود باید هماهنگ با نظر و تصمیم قوه قضائیه باشد، لایحه از 

ریاست جمهوری به قوه قضائیه ارسال شد. 
به گفته دبیری، پس از برگزاری جلســاتی با مســئولان قوه قضائیه و 
بررسی های صورت گرفته، اعلام شد برنامه ها و چارچوب کاری قوه قضائیه 
در دوره کنونی با ارســال لایحه ای به مجلس کــه در آن مجازاتی جدا از 
قانون مجازات عمومی تعیین شده باشد، همسو نیست ولی قوه قضائیه از 
هر پیشنهادی در چارچوب و قالب قانون مجازات اسلامی استقبال می کند. 
مشاور ارشد رئیس سازمان حفاظت محیط  زیست افزود: پس از رایزنی های 
انجام شده، مقرر شد محتوای زیست محیطی لایحه حمایت از حیوانات در 
اختیار قوه قضائیه قرار گیرد و مجازات ها نیز پیشنهاد شود تا در قالب الحاق 
مواد یا تبصره هایی به قانون مجازات اسلامی که قوه قضائیه در حال تنظیم 
و تدوین آن است، قرار گیرند. قوه قضائیه پیشنهادها و مجازات ها را پذیرفته 
ولی مقرر شــده این موارد نه به صورت قانونی مجزا بلکه در قالب قانون 
مجازات اســلامی مطرح شــود و بنابراین آنچه از طریق کمیسیون لوایح 
دولت به قوه قضائیه ارسال شد، در قالب اصلاحیه قانون مجازات اسلامی 
و الحــاق ۵ تبصره به ماده ۶۷۹ قانون مجازات اســلامی ارائه می شــود.  
بــه گفته او، در ماده ۶۷۹ قانون مجازات اســلامی، مجازات هرکســی که 
حیواناتی را که شکار آنها ممنوع شده یا حیوانات حلال گوشت یا حیوانات 
متعلق به دیگری را تلف کند، تعیین شده است. دبیری خاطرنشان کرد: در 
تبصره های این ماده آمده اســت: هرکس بدون عمد و بدون ضرورت سایر 
حیوانات (منظور حیواناتی مانند ســگ و گربه یا حیواناتی به جز حیوانات 
وحشــی اســت که قانون و تکلیف مجازات آنها مشخص است) را بکشد 
یا مســموم کند یا تلف کند یا ناقص کند، به جزای نقدی تا ۱۰  میلیون ریال 
و خدمــات رایگان به حیوانات تا شــش ماه محکوم می شــود. در تبصره 
بعدی این ماده نیز تأکید شده است که تنها مرگ باشفقت به منظور کنترل 
بیماری و پیشــگیری از رنج حیوانات، با رعایــت قوانین و مقررات و با نظر 
سازمان دامپزشکی کشــور، از مصادیق این تبصره جداست. این تبصره به 
آن معناست که حتی اگر کسی بخواهد مرگ باشفقت به طور نمونه برای 
پیشگیری از شیوع بیماری برای حیوان ایجاد کند، باید مقررات را رعایت و 
مجوز سازمان دامپزشکی را برای مورد به مورد حیوانات اخذ کند و تنها در 
این صورت از شمول این قانون مستثنا است. او با یادآوری این موضوع که 
کلمه «هرکس» شامل تمام افراد حقیقی و حقوقی می شود، خاطرنشان 
کرد: به طورکلی قانون مجازات اســلامی هیچ وقت مســتثنا نــدارد و اگر 
بخواهد مســتثنا کند، باید مورد را بگوید. دبیری با تأکید بر این موضوع که 
واژه «هرکس» میان حقوق دانان و در قوانین جزا، اصطلاح شناخته شده ای 
بوده و از حدود ۷۰ ســال پیش در قوانین جزایی کشور از آن استفاده شده 
اســت، تصریح کرد: وقتی می گوییم «هرکس» یعنی هر شخص حقیقی و 
حقوقی اعم از دولتی و غیردولتی و این واژه یک اطلاق عام اســت. مشاور 
ارشد رئیس سازمان حفاظت محیط  زیست افزود: در ذیل همین ماده آمده 
اســت: هرگونه آزار به حیوانات موضوع این مــاده و قانون و تبصره های 
آن از قبیل شــکنجه، ضرب وشتم، مثله کردن، زندانی کردن، جنگ انداختن، 
بهره کشــی که منجر به تحمیل درد و رنج برای حیوان باشــد، جرم است 
و مجازات آن نیز در حد مجازات کشــتن اســت. مسئول دبیرخانه شورای  
عالی محیط  زیست خاطرنشــان کرد: این به آن معناست که در این ماده، 
آزار و شــکنجه نیز برابر با قتل در نظر گرفته شده است. علاوه بر آن، تأکید 
شــده اســت رعایت نکردن قوانین و مقررات مربوط بــه نگهداری (یعنی 
هیچ گونه آزار و شکنجه ای برای حیوان نباشد ولی از آن در قفس نامناسب 
نگهداری شود)، تکثیر و پرورش مصنوعی، نقل و انتقال حیوانات این ماده 
قانونی و نیــز رهاکردن حیوانات صاحب دار در محدوده های شــهرها نیز 
درصورتی که باعث آزار حیوان شــود، مشمول همین مجازات خواهد بود. 
دبیری افزود: یعنی گفته هرکس کــه حیوانات را در باغ وحش ها و خارج 
از باغ وحش ها، همچنین ســیرک ها در شــرایط نامناسب نگهداری کند، یا 
نقل وانتقال حیوانات را به نحو نامناسب انجام دهد، با کسی که حیوان را 
شــکنجه کرده برابر این ماده قانونی از یک مجازات برخوردار خواهد شد. 
این استاد دانشگاه تأکید کرد: در پایان گفته شده انتشار تصاویر یا فیلم های 
حیوان آزاری در شبکه های اجتماعی با هدف تشویش اذهان عمومی و نه 
اطلاع رسانی، جرم محسوب می شــود و مجازات دارد. تمام این موارد در 
قالب متمم قانون مجازات اسلامی که درحال حاضر در دست تهیه است، 
به مجلس شــورای اسلامی ارائه می شود ولی زمان تصویب آن در اختیار 

قوه  مجریه نیست و در دست قوه قضائیه است. 
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شاید هنگامی که پشــت چراغ قرمز مدتی انتظار کشیده اید و از ترافیک 
در خیابان خســته شده اید، این ســؤال را با عصبانیت از خود پرسیده باشید 
که «چرا مردم برای تردد داخل شهر از ماشین خودشان استفاده می کنند؟» 
بی تردید اولین پاسخی که به ذهن می رسد این است که سیستم حمل ونقل 
عمومی مشــکل دارد، اما این موضوع همه دلایل شهروندان مشهدی برای 
اســتفاده از خودرو شخصی نیست. این یادداشت بر پایه یک تحقیق علمی 
با عنوان «بررسی دلایل فرهنگی، اجتماعی و اقتصادی استفاده شهروندان 
مشــهدی از سواری شخصی در ســفر های روزانه در ســال ۱۳۹۵» به این 
سؤال پاسخ می دهد که برخلاف توسعه و تشویق شهروندان به استفاده از 
وســایل نقلیه عمومی، به چه دلایلی هنوز عده کثیری از مردم مشهد برای 
تردد داخل شــهر از سواری شخصی خود اســتفاده می کنند؟ نتایج بیانگر 
این موضوع بود که داشتن وسیله نقلیه، تنها یکی از دلایل برای استفاده از 
وسیله شخصی است. دلایل جدی، مهم و پنهان دیگری هم در دل جامعه 
وجود دارد که شهروندان را به استفاده از سواری شخصی تشویق و ترغیب 

می کند. در این یادداشت به گوشه ای از این دلایل اشاره می شود. 
در سطح ابتدایی، نتایج تحقیق نشــان داد شهروندان با سنجش میزان 
ســودمندی، آســایش، راحتی و از ســوی دیگر مضرات مادی و غیرمادی 
که اســتفاده از سواری شخصی یا وســایل نقلیه عمومی برایشان به همراه 
می آورد، وســیله تردد خود را انتخــاب می کنند، اما این همــه دلایل آنها 
برای اســتفاده از سواری شخصی یا وسایل نقلیه عمومی نیست. در اعماق 
جامعه و تنها با چشم مسلح می توان عناصری را مشاهده کرد که استفاده 
از ســواری شــخصی را برای مــردم ترغیب و تســهیل می کنــد. از دیدگاه 
جامعه شناســی، قوانیــن، هنجارها و نقش ها از عناصر مهمی هســتند که 
باعث تحدید و ترغیب هر رفتاری می شوند و به عنوان محرک بر شکل گیری 
رفتار اجتماعی (در این تحقیق استفاده از سواری شخصی برای تردد داخل 

شهر) اثر می گذارند. 
نتایج این تحقیق نشــان داد در بخش قوانین نارســایی هایی وجود دارد 
و این امر بر تمایل و اســتفاده شــهروندان از ســواری شــخصی برای تردد 
درون شــهری تعیین کننده اســت. از این منظر بخش حمل ونقل عمومی با 
تخصیص منابع مالی موجود نمی تواند به همه انتظارات و خواســته های 
شــهروندان پاســخ دهد. بی تردید این شــکاف بین خواســته ها و امکانات 
موجود باعث می شــود که شــهروندان، همــواره در سیســتم حمل ونقل 
عمومــی، ضعــف و کمبود یــا نبود امکانات را مشــاهده کننــد و به دلیل 
نارضایتی و شکاف بین انتظارات و واقعیت موجود، از وسایل نقلیه عمومی 

نیز کمتر استفاده می کنند. 
علاوه بر قوانیــن، هنجارها نیز (به عنوان قوانین نانوشــته بین مردم که 
ضمانــت اجرای آن را هم خود مردم برعهــده دارند) باعث منع و ترغیب 
رفتار می شوند. نتایج نشان داد هنجارهای کسب منزلت اجتماعی (پرستیژ) 
با ماشین شــخصی و ارزش دادن به ماشین شــخصی به عنوان یک نماد یا 
کالای ســرمایه ای در بین مردم وجود دارد و حتی مالکیت آن با تشــویق و 
ترغیب اجتماعی همراه اســت و از ســوی دیگر نداشتن این کالا در زندگی، 
ســرزنش اجتماعی را به دنبال دارد. بنابراین بخشــی از مالکیت و استفاده 
از خودرو شــخصی برای تردد های روزانه داخل شــهر ناشــی از این فشار 
اجتماعی اســت. از سوی دیگر به دلیل نگرش منفی تعداد قابل توجهی از 
افراد جامعه نســبت به وسایل نقلیه عمومی، به استفاده کنندگان از وسایل 
نقلیه عمومی برچســب های منفی زده می شــود. طبیعی است که در این 

حالت شهروندان از وسایل نقلیه عمومی دوری می کنند. 

نقش ها هم از عناصر مهم ســاختاری جامعه هستند که چه به صورت 
رســمی و از ســوی قانون گذار تعریف شــده باشند یا غیررســمی از سوی 
مــردم، همانند قوانین و هنجارهــا، دارای قدرت زیــادی در منع و ترغیب 
رفتار افــراد جامعه هســتند. همان طور که نقش ها یک عنصر ســاختاری 
هستند، مشــکلات مربوط به نقش ها نیز از عناصر ساختاری محسوب شده 
و تأثیر تعیین کننده ای بر رفتار انســان ها دارند. نتایج این مطالعه نشان داد 
نقش ها و مشــکلات مربوط به آنها هردو در تعیین انتخاب وســیله نقلیه 
شهروندان برای تردد در شهر تعیین کننده هستند. مهم ترین افراد در سیستم 
حمل ونقل، رانندگان، پلیس، مدیران و مســافران هســتند که هر یک نقش 
تعریف شــده ای (رسمی/ غیررسمی) دارند. چنانچه این افراد از نقش خود 
(وظایــف محوله در موقعیت خود) به هــر دلیلی فاصله بگیرند یا مهارت 
لازم را برای اجرای درســت آن به دست نیاورده باشند، بی نظمی و اختلال 
پدید می آید و این مســئله بر رفتار افراد جامعه (که در اینجا انتخاب وسیله 

نقلیه برای تردد در شهر است) تأثیر می گذارد. 
این مطالعه نشان داد شــهروندان از برخی از رفتارهای رانندگان وسایل 
نقلیه عمومــی ناراضی هســتند. به زعم آنهــا برخی از راننــدگان قوانین 
راهنمایی و رانندگــی را رعایت نمی کنند یا مهارت کمی در رانندگی دارند و 
یا بد رانندگی می کنند و رفتارهایی نظیر بوق زدن های بی مورد و ترمزکشیدن 
به صورت ناگهانی و... در رفتارشان دیده می شود. دعوا و بحث بر سر کرایه، 
سوءاستفاده برای دریافت کرایه، اشتباه در پرداخت باقی مانده پول، نداشتن 
پول خرد و در نتیجه دریافت کرایه بیشــتر از ســوی راننده، نداشــتن آداب 

معاشــرت اجتماعی معمول با مسافران و... از جمله رفتارهایی است که از 
نگاه شهروندان در میان رانندگان وجود دارد. مجموع این رفتارها که به طور 
حتم از منظر شــهروندان، دارای اهمیت و اولویت متفاوتی نیز هست، برای 

برخی دافعه داشته و استفاده از وسایل نقلیه عمومی را کاهش می دهد. 
از دیگــر افراد مهم سیســتم حمل ونقل، مدیران هســتند کــه از منظر 
شهروندان مشهدی، درک و باور نادرستی نسبت به مسائل حوزه حمل ونقل 
دارند. به اعتقاد شــهروندان، مدیران، شــناخت و اطلاع کافی از مشکلات 
حمل ونقل عمومی ندارند و تنها به بررســی یک بُعــدی موضوعات حوزه 
حمل ونقل می پردازند و به زعم آنها بررســی علمی مشــکلات حمل ونقل 
برای آنها اولویت نداشــته و مدنظرشــان نیســت. علاوه برآن شهروندان از 
پلیــس انتظار برقراری نظــم را دارند. اما گاهی برخورد نامناســب پلیس 
یــا حتی عدم دخالت یا عــدم پیگیری قانون از ســوی وی به هنگام تنش 
یا برخورد در زمان اســتفاده از وســایل نقلیه عمومــی، نقطه مقابل تصور 
آنهاست. در این حالت نیز شهروندان برای تردد در شهر ترجیح می دهند از 

سواری شخصی استفاده کنند. 
مســافران وســایل نقلیه عمومی هم از افراد این سیســتم محســوب 
می شــوند که با نوع رفتار خود در وسایل نقلیه عمومی می توانند نسبت به 

اســتفاده شهروندان از وسایل نقلیه عمومی دافعه یا جاذبه ایجاد کنند. در 
این تحقیق مشخص شد بحث و گفت وگوی بلند بین مسافران، حمل وسیله 
و بار و ایجاد مشــکل برای دیگران، بحث و دعوای بین مسافران زن و مرد، 
عدم رعایت بهداشــت شخصی و عمومی از سوی مســافران، عدم رعایت 
حق تقدم بین مســافران در وسایل نقلیه عمومی یا حتی حضور متکدیان و 
دست فروشــان به منظور فروش اجناس، حضور کودکان کار یا آوازخوان در 
کنار مسافران در داخل اتوبوس و... از جمله اختلال و بی نظمی هایی است 
که در نقش تعریف نشده آنها به عنوان مسافر پدید آمده است و عمدتا ریشه 
در مسائل فرهنگی داشته و این مسئله استفاده سایر شهروندان را از وسایل 

نقلیه عمومی تحت تأثیر قرار می دهد. 
عــلاوه بــر محدودیت ها یا نارســایی هایی کــه در قوانیــن، هنجارها و 
نقش ها وجود دارد و در بالا به بخشــی از آنها اشــاره شــد، ذکر این نکته 
مهــم اهمیت دارد که دســتیابی به حمل ونقل پایدار یکــی از بخش های 
اصلی در رویکرد توسعه پایدار اجتماعی است. معیارهای اصلی ناپایداری 
در بخش حمل ونقل شــهری عبارت اند از: رشــد مالکیت خودرو، افزایش 
استفاده از خودرو های شخصی برای انجام سفرهای شهری، افزایش طول 
مسافت سفرهایی که با خودرو شخصی صورت می گیرد، کاهش محبوبیت 
حمل ونقل عمومی، کاهش در اســتفاده از وســایل غیرموتوری برای انجام 
ســفرهای شــهری، آلودگی هوا و صدا، رشــد آمار تصادفات، اقدامات کند 
در گســترش حمل ونقل ارزان با دسترسی به مناطق حاشیه ای و در نهایت 
ضعف سیستم های حمایت از گروه های آسیب پذیر در برابر پیامدهای ناشی 
از موتوریزه شدن شهرها (سرور و امینی، ۱۳۹۲: ۴۴-۴۳). با توجه به شواهد 
موجود و مرور نتایج به دســت آمده و تطابق آن بــا معیارهای ناپایداری در 
سیســتم حمل ونقل، می توان نتیجه گرفت که سیســتم حمل ونقل فعلی 

شهر مشهد با حمل ونقل پایدار فاصله زیادی دارد. 
شــهرها فقط در صورتــی می توانند به موضوع پایــداری کمک کنند که 
عناصر زیرساختی و بســترهای مناسب اجتماعی و فرهنگی جامعه، امکان 
پیشــرفت در روش هایی که کمتر به ماشین وابسته اند را فراهم کند. به نظر 
می رسد در شــهر مشهد وسایل نقلیه شــخصی عامل حاکم بر حمل ونقل 
شهری اســت و ساختار شــهر نیز با هدف ســهولت در پارک، جابه جایی و 
حرکت ســریع برای خودروهای شــخصی این حاکمیــت را دوچندان کرده 
اســت. برای رسیدن به پایداری در حمل ونقل می توان از تجربیات شهرهای 
موفق جهان در حوزه حمل ونقل استفاده کرد و با بومی سازی آن به وسیله 
متخصصان در شهر مشهد از آنها بهره گرفت. بااین حال باید به این موضوع 
توجه داشــت که برای دستیابی به پایداری در حمل ونقل، صرفا داشتن نگاه 
کالبدی به شــهر و ایجاد طرح و پروژه های شــهری کافی نیســت. پایداری 
با تغییر رفتار مردم به دســت می آید. باید فرهنگ اســتفاده از وسایل نقلیه 
شــخصی که در گرو تغییر در ارزش ها و اولویت های مردم است، تغییر کند 
که ایجاد تغییر در رفتار نیز روندی وقت گیر اســت و در بسیاری از موارد نیاز 
به تغییر در عادات، هنجارها و ســنت ها و قوانیــن و قواعد اجتماعی دارد. 
فقط در این حالت است که استفاده ناکارا از خودرو کاهش می یابد و سیستم 
متعادل تری برای حمل ونقل ایجاد می شــود. اگرچه ترمیم و اصلاح باید از 
هر دو زاویه اتفاق بیفتد، با این حال تغییر در زیرســاخت ها و قوانین موجود 
و کالبد شهر بسیار سریع تر و آسان تر از تغییر در نگرش و ذهنیت مردم است 
و علاوه بر آن با تغییر در زیرســاخت ها و قوانین و کالبد شهر، می توان شاهد 

تغییر در عادات و هم نوایی و تطابق رفتار مردم با زیرساخت ها بود. 
*عضو هیئت علمی سازمان جهاد دانشگاهی خراسان رضوی

 دستیابی به حمل ونقل پایدار یکی از بخش های اصلی 
در رویکرد توسعه پایدار اجتماعی است

شهرها فقط در صورتی می توانند به موضوع پایداری کمک کنند 
که عناصر زیرساختی و بسترهای مناسب اجتماعی و فرهنگی جامعه، 

امکان پیشرفت در روش هایی که کمتر 
به ماشین وابسته اند را فراهم کند

تأملی جامعه شناختی بر دلایل استفاده از سواری شخصی

چهار چرخ های اختیاری

شرق: مدیر  کل میراث  فرهنگی استان اصفهان از بازدید ۴۲۰  هزار گردشگر 
خارجــی از بناهای تاریخی اســتان اصفهان از فروردین تــا پایان مهر ۹۶ 
خبر داد و افزود: «این رقم در مقایســه با مدت مشابه خود در سال ۹۵، از 

رشدی معادل ۲۵ درصد برخوردار بوده است».
فریــدون االله یاری، مدیر  کل میراث  فرهنگی اســتان اصفهان، ظهر روز 
سه شــنبه دوم آبــان ۹۶، با اعلام ایــن مطلب افزود: «بررســی آمارهای 
موجود حاکی اســت که در هفت ماه اول سال ۱۳۹۶، از فروردین تا پایان 
مهر، ۴۲۰ هزار گردشــگر خارجی از بناهای تاریخی استان اصفهان بازدید 
کرده انــد». او همچنین افزود: «آمار موجود حاکی از رشــد ۲۵ درصدی 
بازدید گردشــگران خارجی از بناهای تاریخی استان اصفهان در مقایسه 
با مدت مشــابه خود در سال ۱۳۹۵ اســت». االله یاری تأکید کرد: «با آغاز 
فصل دوم گردشــگری، بررسی  آمارهای موجود حاکی است که صد هزار 

گردشگر خارجی در مهر ۹۶، از بناهای تاریخی اصفهان دیدار کرده اند».
مدیــر  کل میــراث  فرهنگی اســتان اصفهان همچنین دربــاره ملیت 
گردشــگران خارجی بازدیدکننده از بناهای تاریخی استان در سال ۱۳۹۶ 
تأکید کرد: «آمارها نشان دهنده این نکته است که در سال جاری گردشگران 
فرانســوی رتبه اول بازدید از بناهای تاریخی را به خود اختصاص داده اند 
و پــس از آن به ترتیب، گردشــگران آلمانی، ایتالیایی، اســپانیایی و چین 

رتبه های بعدی بازدید از بناهای تاریخی را به خود اختصاص داده اند».
حضور گردشگران خارجی که اصفهان را به عنوان مقصد خود انتخاب 
می کنند در ســال های اخیر همیشه روندی افزایشــی داشته است؛ برای 
مثال و براســاس آمارهای اعلام شده از سوی مســئولان اداره کل میراث 
فرهنگی، صنایع دســتی و گردشگری استان اصفهان، گردشگران خارجی 

این استان در سه سال بین ۹۲ تا ۹۴ رشدی ۴۰۰ درصدی داشته اند. 

در سال ۹۲ شــمار گردشــگران خارجی که به اصفهان سفر کرده اند، 
۶۵ هزار نفر بود که این آمار در ســال ۹۴ به ۲۴۸ هزار نفر رســید که رشد 
۴۰۰ درصدی را نشــان می دهد. این آمار در ســال ۹۵ به حدود ۳۲۰ هزار 
نفر گردشــگر خارجی رســید. بر این اســاس اعلام شده اســت جمع آمار 
گردشــگران خارجی که از سال ۹۲ تا ۹۶ از استان اصفهان بازدید کرده اند 

به حدود ۸۰۰ هزار نفر رسید. 
اســتان اصفهان با بیــش از ۲۲ هزار بنا و اثر تاریخــی که  هزارو ۸۵۰ 
مــورد آن به ثبت ملی و چهار اثر آن به نام های میدان نقش جهان، کاخ 
چهلســتون، باغ فین کاشان و مسجد جامع به ثبت جهانی رسیده، کانون 
توجه گردشگران داخلی و خارجی است. این استان در مجموع دارای ۹۰ 
هتل و ۶۵ مهمان پذیر است که از این تعداد ۵۷ هتل و ۳۰ مهمان پذیر در 

شهر اصفهان قرار دارد. 
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