
۱۸ سال؛ ميانگين عمر خودروهاي سنگيني است كه 
بخش مهمي از بار تجارت كشور را جابه‌جا مي‌كنند. 
ناوگاني كه هنوز به مرز فرسودگي ۲۵ ساله نرسيده، اما 
حضور تعداد قابل‌توجهي كشنده چند دهه اي در آن، 

زنگ هشدار نوسازي را به صدا درآورده است.
حالا در ش��رايطي كه فشار بيش��تري بر حمل‌ونقل 
جاده‌اي وارد شده، فرسودگي ديگر فقط يك مشكل 
فني براي ناوگان نيست؛ افزايش هزينه حمل، مصرف 
سوخت، تعميرات و احتمال توقف خودروها مي‌تواند 

مستقيماً بر جريان جابه‌جايي كالا اثر بگذارد.
مهدي قلي‌زاده، مدير توسعه و نوسازي ناوگان سازمان 
راهداري، درباره وضعيت س��ني ن��اوگان حمل‌ونقل 
جاده‌اي مي‌گويد: متوس��ط عمر كش��نده‌ها حدود 
۱۷ تا ۱۸ سال اس��ت. اگرچه اين رقم با توجه به سن 
فرسودگي ۲۵ ساله در نگاه نخست قابل قبول به نظر 
مي‌رسد، اما تعداد زيادي كشنده با عمر بسيار بالا در 
ناوگان وجود دارد كه ميانگين سني را افزايش داده‌اند.

همين نكته، تفاوت ميان »ميانگين س��ني« و »واقعيت 
ناوگان« را روشن مي‌كند. ممكن است عدد ميانگين هنوز 
با مرز فرسودگي فاصله داشته باشد، اما حضور كشنده‌هايي 
با عمر چن��د دهه، بخش قابل‌توجهي از ظرفيت حمل را 
در اختيار خودروهايي قرار داده اس��ت كه از نظر مصرف 
س��وخت، هزينه نگهداري، بهره‌وري و احتمال خرابي با 
نس��ل‌هاي جديد فاصله دارند.بنابراين، براي س��نجش 
وضعيت ناوگان، فقط نبايد به يك عدد نگاه كرد؛ بايد ديد 
چه تعداد خودروي بسيار قديمي در جاده‌ها فعال‌اند و چه 

ميزان از بار تجارت كشور را بر دوش مي‌كشند.

  فشار تجارت بر ناوگان فرسوده
اهميت اين موضوع زماني بيشتر مي‌شود كه شرايط تجارت 
كشور، نياز بيشتري به حمل جاده‌اي ايجاد كند. در شرايطي 
كه بخشي از ظرفيت تجارت دريايي با محدوديت مواجه 
است، بخشي از بار به سمت مس��يرهاي زميني هدايت 
مي‌شود. در نتيجه، همان ناوگاني كه با مشكل فرسودگي 
مواجه اس��ت، بايد مسافت و حجم بار بيشتري را پوشش 
دهد.افزايش كاركرد كشنده‌هاي قديمي مي‌تواند به معناي 
افزايش دفعات تعمير، خرابي‌هاي ناگهاني و زمان خواب 
خودرو باشد. در يك زنجيره تأمين كه سرعت انتقال كالا 
اهميت زيادي دارد، توقف يك كشنده فقط مشكل مالك 
آن خودرو نيس��ت؛ اين توقف مي‌تواند زمان تحويل بار را 
افزايش داده و هزينه‌هاي بيشتري را به مجموعه زنجيره 
حمل تحميل كند.از سوي ديگر، افزايش هزينه تعمير و 
نگهداري ناوگان فرسوده در نهايت مي‌تواند خود را در نرخ 
حمل‌ونقل نشان دهد. اين افزايش هزينه نيز در شرايطي 
كه حمل جاده‌اي سهم مهمي در انتقال كالاهاي اساسي، 
مواد اوليه و كالاهاي صادراتي و وارداتي دارد، مي‌تواند به 
افزايش هزينه تمام‌شده كالا منجر شود.بنابراين، فرسودگي 
ناوگان را بايد نه صرفاً به عنوان يك مساله فني، بلكه به عنوان 

بخشي از مساله تاب‌آوري زنجيره تأمين ديد.

  نوسازي؛ ميان نياز ارزي و ضرورت اقتصادي
با وجود اهميت نوس��ازي، اجراي آن در شرايط اقتصادي 
فعلي با يك تناقض جدي مواجه است: ناوگان به خودروهاي 
جديد نياز دارد، اما خريد خودروهاي جديد، به‌ويژه كشنده، 
نيازمند منابع ارزي قابل‌توجه است.به گزارش مهر، قلي‌زاده 
با اشاره به همين محدوديت مي‌گويد: دولت در يك سال 
و نيم گذشته با شرايط بحراني و محدوديت‌هاي مختلف 
مواجه بوده و بسياري از برنامه‌هاي بلندمدت امكان اجرا 
پيدا نكرده‌اند. در چنين شرايطي، چالش اصلي كشور منابع 
درآمدي و ارزي است و همه نيازهاي وارداتي از يك سبد 
ارزي تأمين مي‌شود؛ بنابراين تخصيص منابع بايد بر اساس 
اولويت‌هاي كشور انجام گيرد.اين اظهارنظر نشان مي‌دهد 

كه مساله نوسازي ناوگان را نمي‌توان جدا از سياست ارزي 
كشور بررسي كرد. در واقع، حتي اگر ظرفيت متقاضيان 
براي نوسازي وجود داشته باشد، تا زماني كه منابع ارزي و 
سازوكار تخصيص آن فراهم نباشد، بخشي از اين ظرفيت 
بلااستفاده خواهد ماند.به همين دليل، سياست نوسازي بايد 
تركيبي از واردات، توليد داخلي، تأمين مالي، مشوق‌هاي 
اقتصادي و اسقاط خودروهاي بسيار قديمي باشد. تمركز 
صرف ب��ر واردات نيز با توجه به محدودي��ت منابع ارزي، 

راه‌حلي پايدار براي كل ناوگان محسوب نمي‌شود.

  ظرفيت سالانه ۴ هزار دستگاه
يكي از مهم‌ترين اعداد مطرح‌شده در اين زمينه، ظرفيت 
نوسازي سالانه چهار هزار كش��نده است. قلي‌زاده درباره 
اين ظرفيت مي‌گويد: سال گذشته چهار هزار دستگاه در 
سامانه نوسازي ثبت ش��د و اين ظرفيت قابليت افزايش 
دارد، اما فعال ش��دن س��امانه و تأمين ارز، ش��رط اجراي 
آن اس��ت.اين رقم از يك سو نش��ان‌دهنده وجود تقاضا و 
ظرفيت اجرايي براي نوسازي است و از سوي ديگر، فاصله 
ميان »ظرفيت ثبت‌شده« و »نوسازي واقعي« را برجسته 
مي‌كند. ثبت درخواس��ت در سامانه به‌تنهايي به معناي 
ورود كشنده جديد به جاده نيست؛ تأمين ارز، تأمين مالي، 
فرآيند واردات يا توليد، اسقاط خودروي قديمي و تحويل 
خودرو همگي حلقه‌هاي زنجيره‌اي هستند كه بايد در كنار 
يكديگر فعال شوند.اگر ظرفيت چهار هزار دستگاه در سال 
به شكل مستمر اجرا شود، بخشي از ناوگان قديمي به تدريج 
جايگزين خواهد شد؛ اما با توجه به تعداد بالاي خودروهاي 
قديمي، نوسازي نيازمند استمرار چندساله است و نمي‌تواند 

به يك طرح مقطعي محدود شود.

  پ�اداش ۱۵ ه�زار دلاري ب�راي خ�روج 
كشنده‌هاي بالاي ۵۰ سال

در كنار برنامه عمومي نوس��ازي، يكي از پيش��نهادهاي 
مطرح‌شده، تمركز بر قديمي‌ترين خودروهاي ناوگان است؛ 

يعني كشنده‌هايي كه بيش از ۵۰ سال عمر دارند.
قلي‌زاده در اين باره اعلام كرد: بر اساس پيشنهاد مطرح‌شده، 
علاوه بر گواهي اسقاط، مبلغي معادل ۱۵ هزار دلار از محل 
صرفه‌جويي س��وخت به مالك ناوگان فرسوده پرداخت 

مي‌شود تا اين خودروها از چرخه حمل‌ونقل خارج شوند.
اين پيش��نهاد از آن جهت اهميت دارد كه به جاي توزيع 
يكسان منابع، بخشي از مشوق را به خروج خودروهاي بسيار 
قديمي اختصاص مي‌دهد. چنين رويكردي مي‌تواند به 
كاهش سريع‌تر خودروهايي منجر شود كه بيشترين فاصله 

را با استانداردهاي جديد دارند.
با اين حال، اجراي چنين طرحي به سازوكار دقيق تأمين 
مالي، نحوه محاس��به صرفه‌جويي سوخت و اطمينان از 
جايگزيني واقعي خودروهاي اسقاط‌ش��ده وابسته است. 
در غير اين صورت، خروج خودرو بدون جايگزيني كافي 

مي‌تواند ظرفيت حمل را تحت فشار قرار دهد.

  بنزين و حمل‌ونقل عمومي
 مساله‌اي فراتر از كاميون

قلي‌زاده همچنين به موضوع ديگري اشاره مي‌كند كه 
اگرچه مستقيماً به نوسازي كشنده‌ها محدود نيست، اما با 
سياست حمل‌ونقل كشور ارتباط دارد. او مي‌گويد: تغيير 
نرخ بنزين مي‌تواند مردم را دوباره به سمت حمل‌ونقل 
عمومي سوق دهد، اما تأمين زيرساخت‌هاي اين بخش 
زمان‌بر اس��ت و بايد از سال‌ها قبل براي آن برنامه‌ريزي 
مي‌ش��د. اين اظهارنظر، نوسازي ناوگان را در چارچوب 
بزرگ‌تري ق��رار مي‌دهد؛ چارچوبي ك��ه در آن اصلاح 
قيمت س��وخت، تقاضاي حمل‌ونقل، زيرساخت‌هاي 
عمومي و نوس��ازي ناوگان به يكديگر متصل هستند. 
هرگونه تغيير در سياس��ت س��وخت مي‌تواند الگوي 
تقاضا براي حمل‌ونقل را تغيير دهد، اما بدون ظرفيت و 
زيرساخت كافي، افزايش تقاضا براي حمل‌ونقل عمومي 

الزاماً به بهبود خدمات منجر نخواهد شد.

  نوسازي ناوگان
 هزينه امروز يا كاهش هزينه فردا؟

فرسودگي ناوگان در نهايت يك مساله دوگانه ايجاد مي‌كند: 
دولت و بخش خصوصي براي نوس��ازي بايد امروز منابع 
قابل‌توجهي هزينه كنند، اما ادامه فعاليت ناوگان قديمي 
نيز هزينه‌هاي خود را به اقتصاد تحميل مي‌كند.مصرف 
سوخت بيش��تر، تعميرات مكرر، خواب خودرو، كاهش 
بهره‌وري، ريسك خرابي در مس��ير و آثار احتمالي آن بر 

ايمني، بخشي از اين هزينه پنهان است. بنابراين، مقايسه 
هزينه نوسازي با هزينه ادامه فعاليت ناوگان فرسوده، يكي از 
مهم‌ترين موضوعاتي است كه در سياست‌گذاري بايد مورد 
توجه قرار گيرد.در اين ميان، منابع حاصل از صرفه‌جويي 
س��وخت مي‌تواند به عنوان يكي از ابزارهاي تأمين مالي 
نوس��ازي مورد استفاده قرار گيرد؛ همان رويكردي كه در 
پيشنهاد پرداخت ۱۵ هزار دلار براي خروج كشنده‌هاي 

بالاي ۵۰ سال نيز مطرح شده است.

  تجارت جاده‌اي نيازمند سياستي پايدار
واقعيت اين است كه ميانگين عمر ۱۷ تا ۱۸ سال، به خودي 
خود نه نشانه فروپاشي ناوگان است و نه مي‌تواند وضعيت 
آن را مطلوب ارزيابي كند. آنچه اهميت دارد، تركيب سني 
ناوگان، س��هم خودروهاي بسيار قديمي، ميزان كاركرد، 
مصرف سوخت، هزينه تعميرات و توان واقعي ناوگان براي 
پاس��خگويي به تقاضاي حمل كالا است.در شرايطي كه 
حمل‌ونقل جاده‌اي سهم بيشتري از جريان تجارت را بر 
عهده مي‌گيرد، فشار بر اين ناوگان نيز افزايش خواهد يافت. 
بنابراين، نوسازي ديگر صرفاً موضوعي براي سال‌هاي آينده 
نيست؛ بلكه به بخشي از سياست حفظ ظرفيت حمل و 
تاب‌آوري زنجيره تأمين تبديل شده است.ظرفيت نوسازي 
چهار هزار كشنده در سال، در صورت تأمين ارز و فعال شدن 
فرآيند اجرايي، مي‌تواند بخشي از اين نياز را پوشش دهد. 
در كنار آن، خروج كشنده‌هاي بالاي ۵۰ سال با استفاده از 
مشوق‌هاي اقتصادي مي‌تواند به پاك‌سازي سريع‌تر بخش 
فرسوده ناوگان كمك كند.با اين حال، حل مساله نيازمند 
استمرار است. ناوگاني كه طي چند دهه فرسوده شده، با 

يك سال نوسازي به وضعيت مطلوب نمي‌رسد.
 اگر قرار است حمل‌ونقل جاده‌اي همچنان ستون اصلي 
جابه‌جايي كالا در كش��ور باقي بماند، نوسازي بايد از يك 
پروژه مقطعي به يك سياست دايمي تبديل شود؛ سياستي 
كه در آن ارز، منابع مالي، توليد، واردات، اسقاط و مشوق‌هاي 
اقتصادي در يك زنجي��ره واحد قرار گيرن��د.در غير اين 
صورت، هر بار كه تجارت جاده‌اي تحت فشار بيشتري قرار 
گيرد، مساله فرسودگي ناوگان نيز دوباره خود را در قالب 
افزايش هزينه، كاهش بهره‌وري و اختلال در جريان كالا 

نشان خواهد داد.
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آغاز اجراي ۱۶ كيلومتر نخست 
منطقه سه آزادراه تهران - شمال

معاون وزير راه و شهرسازي از آغاز عمليات اجرايي 
۱۶ كيلومتر نخس��ت منطقه س��ه آزادراه تهران ـ 
شمال خبر داد و اعلام كرد: اين بخش از مسير از پل 
زنگوله تا محدوده ولي‌آباد در حال س��اخت است و 
براي تكميل آن حدود ۷۰ همت اعتبار نياز دارد.به 
گزارش ايرنا، هوشنگ بازوند، اظهار كرد: مطالعات و 
الزامات مورد نياز اين منطقه انجام شده و مجوزهاي 
زيست‌محيطي بخش‌هاي مختلف مسير نيز اخذ 
شده است.او با اشاره به امكان تكميل ۱۶ كيلومتر 
نخست منطقه س��ه در يك برنامه ۴۸ ماهه گفت: 
تحقق اين زمان‌بندي ب��ه تأمين منابع مالي مورد 
نياز از س��وي دولت و س��رمايه‌گذار بستگي دارد. 
عمليات اجرايي اين بخش با تقسيم‌بندي مشخص 
و استفاده از ظرفيت پيمانكاران داخلي در حال انجام 
است.بازوند افزود: براي كاهش زمان اجراي عمليات 
تونل‌ها، مطالعات اس��تفاده از دو دستگاه ماشين 
حفاري مكانيزه تونل )TBM( در حال انجام است 
و در صورت تأمين منابع و طي فرآيندهاي قانوني 
ب��راي ورود اين تجهيزات، زم��ان اجراي عمليات 
مي‌تواند به ميزان قابل توجه��ي كاهش يابد و در 
شرايط پيش‌بيني‌شده تا حدود نصف زمان معمول 
برسد.او تأكيد كرد كه اجراي روش‌هاي سنتي نيز 
هم‌زمان ادامه خواهد داشت و استفاده از ماشين‌آلات 
موجود، اح��داث تونل‌هاي دسترس��ي و خدمت 
و افزاي��ش جبهه‌هاي كاري از جمل��ه راهكارهاي 

پيش‌بيني‌شده براي پيشبرد پروژه است.

ورود ۳۱ اتوبوس دوكابين
 به كشور

سخنگوي شهرداري تهران از ورود ۳۱ دستگاه اتوبوس 
دوكابين به كش��ور خبر داد و گفت: با احتس��اب اين 
اتوبوس‌ها، تعداد اتوبوس‌هاي دوكابين فعال در تهران 
به ۱۳۲ دستگاه مي‌رس��د. هم‌زمان، استفاده از مترو 
در دوره اجراي ط��رح حمل‌ونقل عمومي رايگان ۲۰ 
درصد افزايش يافته است.به گزارش ايسنا، عبدالمطهر 
محمدخاني اظهار كرد: ۳۱ دستگاه اتوبوس دوكابين 
كه در قالب قرارداد ۲۰۰ دستگاه اتوبوس با چين تأمين 
شده‌اند، وارد خاك كشور شده‌اند و شهرداري در تلاش 
اس��ت با همكاري گمرك، اين اتوبوس‌ها را در هفته 
نخست مهرماه وارد چرخه خدمت‌رساني كند.او افزود: 
در حال حاضر ۱۰۱ دستگاه اتوبوس دوكابين در تهران 
فعال است و بخشي از اتوبوس‌هاي سه‌كابين ۲۶ متري 
و تعدادي از اتوبوس‌هاي دوكابين نيز تحويل شده‌اند. 
به گفته محمدخاني، بارگيري ساير اتوبوس‌ها در بنادر 
چين آغاز شده و شهرداري اميدوار است روند ورود آنها 
ادامه پيدا كند.سخنگوي شهرداري تهران همچنين 
درباره ادامه طرح حمل‌ونقل عمومي رايگان گفت: اين 
طرح با نظر اكثريت اعضاي شوراي شهر تا دو ماه آينده 
ادامه خواهد داشت. ش��هرداري در كنار آن پيشنهاد 
اجراي خدمات هوشمند در قالب »باشگاه شهروندي« 
و اراي��ه س��بدي از تخفيف‌ها براي اقش��ار مختلف را 
مطرح كرده است.محمدخاني با اشاره به آمار استفاده 
از مترو در دوره اجراي طرح رايگان، گفت: بر اس��اس 
گزارش‌هاي ارايه‌شده، ميزان استفاده از مترو در اين 
ايام ۲۰ درصد افزايش يافته است. شمارش مسافران 
نيز به صورت الكترونيكي و به تفكيك ايستگاه‌ها انجام 
مي‌ش��ود و آمار روزانه در ش��ركت بهره‌برداري مترو 
ثبت مي‌ش��ود.او با بيان اينكه سهم فعلي حمل‌ونقل 
عموم��ي در برابر خودروهاي ش��خصي حدود ۳۵ به 
۶۵ درصد است، توس��عه ناوگان حمل‌ونقل عمومي 
و ارايه مش��وق‌هايي مانند تخفيف‌هاي شهروندي را 
از برنامه‌هاي شهرداري براي تغيير اين نسبت عنوان 
كرد.محمدخاني همچنين با اشاره به موضوع مصرف 
سوخت گفت: افزايش استفاده از حمل‌ونقل عمومي 
مي‌تواند به كاهش مصرف سوخت در تهران كمك كند.

ادامه از صفحه اول

 قدرت تخريب 
يا قدرت حل مساله؟

گس��ترش روابط آنان با چين، هند و ديگر قدرت‌ها را 
نمي‌توان لزوما به معناي فاصله‌گيري از امريكا دانست. 
آنچه بيشتر ديده مي‌شود، نوعي تنوع‌بخشي به شركاي 
امنيتي و اقتصادي است؛ حفظ رابطه با امريكا در كنار 
توس��عه مناسبات با ش��رق. اين روند اگر تثبيت شود، 
مي‌تواند معن��اي امنيت در منطقه را نيز تغيير دهد: از 
»انتخاب ي��ك اردوگاه« به »موازن��ه ميان چند مركز 
قدرت«.اما موازنه‌سازي، به‌ خودي‌خود معماري امنيتي 
نيست. براي تبديل آن به نظم پايدار، قواعد مشترك و 

سازوكارهاي منطقه‌اي لازم است.

    غيبت بزرگ در روايت 
مهم‌ترين نقد به گزارش ش��ايد همين باش��د. وقتي 
درباره آينده امنيت خليج‌فارس سخن مي‌گوييم، چرا 
عمدتا واش��نگتن، پكن، مسكو و دهلي‌نو ديده شوند؟ 
اگر قرار باشد قدرت‌هاي بزرگ درباره منطقه تصميم 
بگيرند و كشورهاي منطقه تنها دريافت‌كننده نتايج 
باشند، »چندمركزي‌ ش��دن« تنها به معناي افزايش 
تعداد قدرت‌هاي بيروني است. »امنيت پايدار« زماني 
شكل مي‌گيرد كه بازيگران منطقه‌اي در توليد امنيت 
»مشاركت« كنند. از اين نگاه، پرسش واقعي فقط گذار 
از تك‌قطبي به چندقطبي نيست، بلكه گذار از »امنيت 
براي منطقه« به »امنيت با مش��اركت منطقه« است. 
اينجاست كه نقش بازيگراني مانند عمان اهميت پيدا 
مي‌كند؛ كشورهايي كه نه به دليل قدرت نظامي، بلكه 
به دليل ظرفيت ارتباطي، شناخت منطقه‌اي و تجربه 
ميانجيگري مي‌توانند بخشي از معماري ارتباطي بحران 

را شكل دهند.

    بريكس )BRICS(؛ از اقتصاد به ديپلماسي؟
گزارش همچنين تصويري گسترده‌تر از بريكس ارايه 
مي‌دهد؛ مجموعه‌اي ك��ه مي‌تواند در آينده فقط يك 
س��ازوكار اقتصادي نباش��د، بلكه در مديريت برخي 
بحران‌ه��اي بين‌المللي نيز تاثيرگذار باش��د. اما ميان 
»چندجانبه‌گرايي« و »سازوكار امنيتي موثر« فاصله 

بزرگي وجود دارد.
وجود چند قدرت در يك نهاد، الزاما به معناي توانايي آنها 
براي توليد تضمين مشترك نيست. »چندقطبي‌ شدن 
قدرت« اگر با نهاد، قاعده و سازوكار اجرايي همراه نشود، 
ممكن است تنها به پراكندگي بيشتر قدرت مي‌انجامد، 
نه امنيت بيشتر. از اين‌‌رو، نبايد »جهان پساامريكايي« 
را شتاب‌زده اعلام كرد. آنچه فعلا بيشتر قابل مشاهده 
است، توزيع مجدد برخي كاركردهاي قدرت است، نه 
حذف امريكا از معادله. گزارش Foreign Policy در 
نهايت يك زنجيره روشن مي‌سازد: بن‌بست نظامي → 
نياز متقابل → ورود بازيگران ثالث → تقسيم ظرفيت‌ها → 
تضمين → توافق سياسي. اما حلقه‌اي مهم‌تر هنوز باقي 
است: پس از توافق چه؟زيرا پايان جنگ الزاما به معناي 
پايان بحران نيست. ممكن است جنگ متوقف شود، 
اما بي‌اعتمادي، رقابت امنيتي، تحريم، ناامني دريايي، 
منازعات منطقه‌اي و بحران‌هاي حل‌نشده همچنان 
باقي بمانند. بنابراين اگر هدف فقط متوقف‌كردن جنگ 
باشد، يك توافق موقت نيز مي‌تواند كافي باشد؛ اما اگر 
هدف جلوگيري از بازتوليد جنگ باشد، مساله بسيار 
بزرگ‌تر است: ساختن معماري امنيت پساجنگ. در اين 
معماري، قدرت‌هاي بزرگ مي‌توانند ظرفيت اقتصادي، 
سياسي و امنيتي فراهم كنند؛ بازيگران منطقه‌اي بايد 
در تعريف قواعد و توليد امنيت مشاركت داشته باشند 
و توافق‌ها نيز بايد از سازوكارهاي حقوقي، اقتصادي و 

راستي‌آزمايي برخوردار شوند.

    از جنگ قدرت به معماري صلح
سرانجام، اهميت گزارش در پاس��خ قطعي آن به اين 
پرسش نيست كه چه كسي جنگ را تمام خواهد كرد؛ 
اهميت آن در طرح پرسش جديدي است كه شايد از خود 
جنگ مهم‌تر باشد: چه تركيبي از قدرت، ديپلماسي، 
اقتصاد، تضمين و مشاركت منطقه‌اي مي‌تواند ادامه 
جنگ را پرهزينه‌تر از توافق كند؟ اگر پاسخ اين پرسش 
فقط در واشنگتن جست‌وجو شود، چندمركزي‌ شدن 
تنها تغيير نام مراكز قدرت است. اگر پاسخ در شبكه‌اي از 
قدرت‌هاي جهاني و بازيگران منطقه‌اي، قواعد حقوقي، 
منافع اقتصادي و تضمين‌هاي معتبر جست‌وجو شود، 
آنگاه مي‌توان از شكل‌گيري يك معماري جديد سخن 
گفت. بحران ايران و امريكا، در اين چارچوب، تنها يك 
بحران دوجانبه نيست، بلكه آزموني است براي آينده 
نظم منطقه‌اي و بين‌المللي. آينده نشان خواهد داد كه 
جهان جديد تنها جهاني با قدرت‌هاي بيش��تر خواهد 
بود يا جهاني با مراكز تصميم‌گيري بيشتر، مسووليت 
مش��ترك‌تر و امنيت مشاركتي‌تر و شايد فشرده‌ترين 
درس اي��ن بحران همين باش��د: جن��گ را مي‌توان با 
»قدرت« متوقف كرد، اما صلح را نمي‌توان تنها با قدرت 

ساخت. صلح، معماري مي‌خواهد.

سرويس‌هاي غير استاندارد 
مدارس حق فعاليت ندارند

رييس كميس��يون حمل و نقل و عمران شوراي شهر 
تهران گفت: خودرويي كه نتواند ايمني لازم را داشته 
باشد و استانداردهاي لازم را كسب كند، حق فعاليت به 
عنوان سرويس مدرسه را نخواهد داشت.جعفر تشكري 
هاشمي در گفت‌وگو با ايسنا با اشاره به الزام به شهرداري 
تهران براي نصب برچسب سرويس مدرسه اظهار كرد: به 
شهرداري تهران تكليف شده است كه تمام خودروهاي 
مجاز، برچسب سرويس مدرسه را داشته باشند تا براي 
شهروندان قابل شناسايي باشند.تشكري هاشمي افزود: 
اين موضوع صرفاً يك برچسب نيست؛ بلكه اين برچسب 
به اين مفهوم است كه شهرداري تهران، اين خودروها 
را ساماندهي كرده، آموزش‌هاي لازم را به رانندگان آنها 
ارايه داده، استاندارد بودن و سالم بودن خودروها را كنترل 
ك��رده و در عين حال، نرخ‌هاي مصوب نيز بايد در آنجا 
رعايت شود.او ادامه داد: اين موضوع هم پيش‌بيني شده 
هر سال در دستور كار بوده و هر سال هم انجام مي‌شده 
است؛ مگر س��رويس‌هايي كه خارج از كنترل سازمان 
تاكسيراني باش��ند. آنها ديگر طبيعتاً نبايد برچسب 
بخورند و اصولًا تحت تابعيت شهرداري تهران نيستند. 
عضو شوراي شهر تهران مطرح كرد: متأسفانه ما مواردي 
داريم كه ارتباطي بين اولياي دانش‌آموزان و مسوولان 
مدارس و برخي از رانندگان با يكديگر شكل مي‌گيرد 
كه تحت كنترل ما نيستند. بايستي آموزش و پرورش 
و بعد هم مقامات قضايي، با تخلفات برخورد كنند چرا 
كه اصولًا اين افراد مي‌توانند دردسرهايي براي والدين 
به وجود مي‌آورند. تشكري هاشمي با اشاره به نوسازي 
تاكسي‌هاي فرسوده تصريح كرد: موضوعي كه بارها هم 
به شهرداري تذكر داديم، هم منابع مالي آن را برايشان 
در نظر گرفتيم و تكليف كرديم كه نوسازي را انجام دهند 
تا ماشين شهروندان، تاكسي كهنه و فرسوده نشود. هم 
مردم اذيت مي‌شوند و هم رانندگانشان اذيت مي‌شوند.

تشكري اضافه كرد: با توجه به بودجه مصوب و با توجه به 
تكليفي كه به شهرداري كرديم، بايد نوسازي انجام شود 
اما در مورد سرويس مدارس، هيچ خودرويي كه نتواند 
ايمني لازم را داشته باشد و استانداردهاي لازم را كسب 
كند، حق اينكه سرويس مدرسه بشود را نخواهد داشت.

مقاوم‌سازي خانه فروغ فرخزاد 
به پايان رسيد

معاون فني و اجرايي شركت توسعه فضاهاي فرهنگي 
ش��هرداري تهران از پايان عمليات مقاوم‌سازي خانه 
ف��روغ فرخزاد و ورود اين بنا به مرحله مرمت خبر داد و 
گفت: تلاش مي‌شود ضمن حفظ اصالت تاريخي خانه، 
اين مكان پ��س از احيا به يك فضاي فرهنگي ماندگار 
تبديل شود.به گزارش ايسنا، مسعود رشيد با تشريح 
آخرين وضعيت پروژه خانه ف��روغ فرخزاد اظهار كرد: 
پس از پايان مطالعات و بررسي‌هاي سازه‌اي، مشخص 
ش��د اين بنا از نظر پايداري نيازمند مقاوم‌سازي جدي 
است. اين عمليات اكنون به پايان رسيده و سازه خانه 
پايدار شده اس��ت.او افزود: مرحله بعدي پروژه، مرمت 
بناست و تلاش خواهد شد مصالح، جزييات معماري و 
بخش‌هاي مختلف خانه تا حد امكان به وضعيت اوليه 
بازگردانده شود. پس از مرمت نيز پروژه وارد مرحله احيا 
و هويت‌بخشي خواهد شد.رشيد درباره روند تملك اين 
خانه گفت: در سال ۱۳۹۸ مشخص شد مالك وقت بنا 
در حال دريافت پروانه ساخت‌وساز در اين ملك است. 
با توجه به اينكه ساختمان به عنوان خانه پدري فروغ 
فرخزاد ش��ناخته مي‌شد، حساسيت‌هاي اجتماعي و 
رسانه‌اي براي حفظ آن شكل گرفت و شهرداري تهران 
روند تملك بنا را دنبال كرد.به گفته او، اين خانه در ادامه 
به ثبت ملي رسيد و فرايند تملك آن حدود دو سال به 
طول انجاميد. در نهايت ملك خريداري و اواخر س��ال 
۱۴۰۰ به شهرداري تهران تحويل داده شد. پس از آن 
نيز مطالعات و تهيه طرح مرمت آغاز ش��د.معاون فني 
و اجرايي شركت توسعه فضاهاي فرهنگي شهرداري 
تهران با اشاره به اهميت شناخت گذشته بنا اظهار كرد: 
براي بررسي پيشينه خانه، با افرادي كه درباره اين بنا و 
زندگي فروغ فرخزاد اطلاعاتي داش��تند گفت‌وگو و از 
مستندات موجود استفاده شد.رشيد همچنين درباره 
طولاني شدن روند صدور مجوزهاي ميراث فرهنگي 
گفت: خانه‌هاي مرتبط با مشاهير به دليل ارزش تاريخي 
و فرهنگي، مشمول ضوابط و حساسيت‌هاي ويژه ميراث 
فرهنگي هس��تند. طرح اين پروژه نيز چندين مرحله 

بررسي و اصلاح شد تا مجوز نهايي صادر شود.

تجارت جاده‌اي زير سايه فرسودگي 

ال‌نينو چگونه مي‌تواند معادله بارش ايران را تغيير دهد؟

چرا نوسازي ناوگان ديگر انتخاب نيست؟

سيگنال بارش يا هشدار سيلاب؟
بازگشت پديده ال‌نينو به ادبيات پيش‌بيني‌هاي اقليمي، بار 
ديگر اين پرسش را مطرح كرده است كه آيا ايران در ماه‌هاي 
پيش‌رو بايد خود را براي افزايش بارش و سيلاب آماده كند 
يا نه. با اين حال، هشدار كارشناسان هواشناسي يك نكته 
كليدي دارد: ال‌نينو »پيش‌بيني بارش« نيست، بلكه يكي 
از حلقه‌هاي زنجيره پيچيده‌اي است كه مي‌تواند بر گردش 
جو و در نهايت بر الگوي بارش ايران اثر بگذارد. احد وظيفه، 
رييس مركز ملي اقليم و مديريت بحران خشكسالي سازمان 
هواشناسي، تأكيد مي‌كند كه براي برآورد وضعيت بارش 
و احتمال س��يلاب بايد همزمان شاخص‌هاي اقيانوسي، 
الگوهاي جوي، مسير انتقال رطوبت و خروجي مدل‌هاي 
پيش‌بيني بررسي شوند؛ رويكردي كه نشان مي‌دهد ميان 
»افزايش احتمال« و »وقوع قطعي« يك رخداد بارش��ي 

فاصله قابل توجهي وجود دارد.

  ال‌نينو به‌تنهايي پيش‌بيني بارش ايران نيست
رييس مرك��ز ملي اقليم و مديريت بحران خشكس��الي 
سازمان هواشناسي، گفت: ال‌نينو يكي از شاخص‌هاي مهم 
اقليمي است كه مي‌تواند بر الگوهاي گردش جوي در فصل 
س��رد اثر بگذارد، اما وقوع آن به‌تنهايي به معناي افزايش 
بارندگي يا شكل‌گيري سيلاب در كشور نيست.او تأكيد 
كرد: براي ارزيابي وضعيت بارش و احتمال وقوع سيلاب 
بايد مجموعه‌اي از شاخص‌هاي اقيانوسي، الگوهاي گردش 
جوي، مسير انتقال رطوبت و خروجي مدل‌هاي پيش‌بيني 

به‌صورت همزمان بررسي شود.
اين اظهارات در واقع مرزي ميان دو نوع برداشت از ال‌نينو 
ترسيم مي‌كند؛ برداشت نخس��ت، آن را يك »سيگنال 
هشدار« براي تغيير شرايط اقليمي مي‌داند و برداشت دوم، 
به اشتباه آن را معادل بارش سنگين و سيلاب تلقي مي‌كند.

  چرا ال‌نينو الزاماً بارش بيشتر به همراه ندارد؟
اثر ال‌نينو در سراسر جهان يكسان نيست. تغيير دماي آب 
اقيانوس آرام مي‌تواند از طريق دورپيوندهاي جوي، ساختار 
و مسير گردش‌هاي هوا را در مناطق بسيار دور تغيير دهد؛ 
اما اينكه اين تغييرات در ايران به بارش بيشتر، كاهش بارش 
يا حتي شرايط نزديك به ميانگين منجر شود، به مجموعه‌اي 
از عوامل ديگر وابسته است. وظيفه با اشاره به همين موضوع 
توضيح داد: حتي در سال‌هايي كه ال‌نينو با شدت بالايي 
رخ داده، مناطق مختلف جهان و حتي بخش‌هاي مختلف 
يك منطقه، شرايط بارشي مشابهي نداشته‌اند و در برخي 
نقاط بارش افزايش يافته و در برخي مناطق خشكسالي رخ 
داده است.به گفته او، وضعيت جغرافيايي ايران، مسير ورود 

سامانه‌هاي بارشي، نحوه انتقال رطوبت و وضعيت ساير 
الگوهاي اقليمي تعيين مي‌كنند كه يك رخداد اقيانوسي 

در نهايت چه اثري بر بارش كشور داشته باشد.

  شدت ال‌نينو نيز تعيين‌كننده است
ال‌نينو يك پديده با شدت ثابت نيست و بر اساس ميزان 
افزايش دماي سطح آب اقيانوس آرام طبقه‌بندي مي‌شود. 
هرچه افزايش دما بيش��تر باشد، شدت رخداد نيز بيشتر 
خواهد بود؛ با اين حال، حتي رخدادهاي شديد گذشته نيز 
پيامدهاي كاملًا مشابهي براي ايران نداشته‌اند.به گزارش 
تسنيم، وظيفه با اشاره به رخدادهاي قابل توجه گذشته 
گفت: ال‌نينو بر اس��اس ميزان افزايش دماي س��طح آب 
اقيانوس آرام طبقه‌بندي مي‌شود و هرچه اين افزايش دما 
بيشتر باشد، شدت رخداد نيز افزايش پيدا مي‌كند.او با اشاره 
به سال‌هاي ۱۹۹۱، ۱۹۹۷ و ۱۹۹۸ افزود: بررسي نقشه‌هاي 
بارش اين سال‌ها نش��ان مي‌دهد كه حتي در رخدادهاي 
قابل توجه ال‌نينو نيز اثرات بارشي در همه مناطق مشابه 
نبوده است.اين تجربه تاريخي نشان مي‌دهد كه استفاده 
از الگوهاي گذشته براي پيش‌بيني آينده تنها زماني معتبر 
است كه ساير شرايط جوي و اقليمي نيز در نظر گرفته شوند.

  شرايط فعلي هنوز قطعي نيست
در ش��رايط كنوني نيز به گفته رييس مركز ملي اقليم 
و مديريت بحران خشكس��الي، ش��اخص‌هاي اقليمي 
قابل توجه هستند، اما هنوز نمي‌توان بر اساس آنها يك 
سناريوي قطعي براي ماه‌هاي آينده ترسيم كرد.وظيفه 
درباره وضعيت فعلي اظهار كرد: شاخص‌هاي فعلي قابل 
توجه هستند، اما اين شرايط همچنان در حال تغيير است 
و احتمال حركت شاخص به سمت وضعيت خنثي وجود 
دارد؛ بنابراين هرگونه برآورد درباره پيامدهاي آن بايد با 
در نظر گرفتن عدم قطعيت انجام شود.اين نكته از منظر 
مديريت بحران اهميت دارد. وجود يك شاخص اقليمي 
مي‌تواند ضرورت پايش و آمادگي را افزايش دهد، اما نبايد 
به اعلام يك پيش‌بيني قطعي تبديل ش��ود. به همين 
دليل، سياست مناسب در مواجهه با شرايط نامطمئن، 
آماده‌سازي براي چند س��ناريو است؛ نه تصميم‌گيري 

صرفاً بر مبناي يك سناريوي بارندگي شديد.

  مسير رطوبت؛ حلقه گمشده پيش‌بيني بارش
يكي از مهم‌ترين نكاتي كه در تحليل احتمال بارش سنگين 
در ايران مطرح مي‌شود، مسير انتقال رطوبت است. حتي 
اگر شرايط اقيانوس��ي و جوي در مقياس كلان مساعد به 

نظر برس��د، بدون ورود رطوبت كافي به كش��ور، احتمال 
بارش سنگين الزاماً افزايش پيدا نمي‌كند.وظيفه در اين 
باره گفت: اگر گردش‌هاي جوي به گونه‌اي شكل بگيرند 
كه انتقال رطوبت به سمت ايران تقويت شود و ساير شرايط 
اقليمي نيز در وضعيت مناسب قرار داشته باشند، احتمال 
وقوع بارش‌هاي قابل توجه افزاي��ش مي‌يابد.او در مقابل 
هش��دار داد: اگر گردش جوي در فاز نامناسب قرار داشته 
باشد، حتي وجود يك شاخص اقيانوسي مساعد نيز لزوماً 

به بارش مورد انتظار منجر نخواهد شد.

  پيش‌بيني فصلي
 زمان سيلاب را مشخص نمي‌كند

يكي از خطاهاي رايج در برداشت از پيش‌بيني‌هاي اقليمي، 
انتظار براي تعيين زمان و مكان دقيق يك سيلاب چند ماه 

زودتر است. پيش‌بيني فصلي اساساً چنين قابليتي ندارد.
وظيفه در توضيح محدوديت اين پيش‌بيني‌ها گفت: اين 
پيش‌بيني‌ها مي‌توانند تصويري كلي از شرايط احتمالي 
فصل آينده ارايه كنند، اما براي شناسايي دقيق سامانه‌هاي 
بارش��ي و احتمال وقوع س��يلاب بايد از پيش‌بيني‌هاي 
كوتاه‌مدت، هفتگي و روزانه نيز استفاده كرد.به گفته رييس 
مركز ملي اقليم و مديريت بحران خشكس��الي سازمان 
هواشناسي، سامانه‌هاي جوي قوي را مي‌توان حدود يك 
تا دو هفته پيش از وقوع با دقت بيش��تري شناسايي كرد 
و هرچ��ه به زمان رخداد نزديك‌تر ش��ويم، امكان برآورد 
دقيق‌تر ش��دت و دامنه اثرات آن افزايش مي‌يابد.وظيفه 
همچنين تأكي��د كرد: خروجي مدل‌هاي هواشناس��ي 
نيز ثابت نيست و با ورود داده‌هاي جديد تغيير مي‌كند؛ 
بنابراين يك نقشه يا يك خروجي مدل نمي‌تواند به‌تنهايي 

مبناي اعلام وقوع قطعي سيلاب قرار گيرد.

  فرصت براي برق‌آبي
 مشروط به مديريت مخازن

افزايش ب��ارش در صورت تحقق، تنه��ا پيامد آن در 
بخش كش��اورزي و منابع آب نخواهد بود. منابع آبي 
ذخيره‌شده در سدها مي‌تواند بر توليد انرژي برق‌آبي 
نيز اثرگذار باش��د.رييس مركز ملي اقليم و مديريت 
بحران خشكس��الي سازمان هواشناس��ي با اشاره به 
ارتباط ميان منابع آب و انرژي گفت: در صورت تحقق 
بارش‌هاي مناسب، افزايش ذخاير آب علاوه بر تأمين 
نيازهاي آبي، مي‌تواند ظرفيت توليد برق‌آبي كشور را 
نيز افزايش دهد.او اف��زود: با توجه به محدوديت‌هاي 
موجود در بخش انرژي، مديريت ذخاير آبي و استفاده 

از ظرفيت نيروگاه‌هاي برق‌آبي اهميت بيشتري پيدا 
مي‌كند و افزايش حجم آب مخ��ازن مي‌تواند امكان 
توليد و تنظيم انرژي در دوره‌هاي مختلف را فراهم كند.

  آمادگي براي چند سناريو
 نه يك پيش‌بيني قطعي

در نهايت، پيام اصلي اظه��ارات رييس مركز ملي اقليم و 
مديريت بحران خشكسالي سازمان هواشناسي را مي‌توان 
در يك اص��ل خلاصه كرد: ال‌نينو بايد ب��ه عنوان يكي از 

داده‌هاي تصميم‌گيري ديده شود، نه پاسخ نهايي.
وظيفه درباره ضرورت تصميم‌گيري بر اس��اس داده‌هاي 
به‌روز گفت: برنامه‌ريزي دستگاه‌هاي اجرايي بايد بر مبناي 
داده‌هاي به‌روز و پيش‌بيني‌هاي كوتاه‌مدت انجام شود و 

خروجي مدل‌ها به‌صورت مستمر مورد ارزيابي قرار گيرد.
او همچنين از برگزاري جلس��ات متعدد با دستگاه‌هاي 
مرتبط خبر داد و گفت: طي ماه‌هاي اخير، جلسات متعددي 
با وزارتخانه‌ها و دستگاه‌هاي مرتبط از جمله وزارت جهاد 
كشاورزي و مجموعه‌هاي مديريت منابع آب براي بررسي 

آثار احتمالي شرايط اقليمي برگزار شده است.

  سدها بايد براي سناريوهاي مختلف
 آماده باشند

يك��ي از اقدامات مهم در چنين ش��رايطي، آماده‌س��ازي 
زيرس��اخت‌ها پيش از وقوع رخداد اس��ت. در اين ميان، 
مديري��ت مخازن و س��دها اهمي��ت وي��ژه‌اي دارد؛ زيرا 
تصميم‌گيري درباره حجم ذخي��ره آب بايد ميان دو نياز، 
يعني حفظ ذخيره براي دوره‌هاي كم‌آبي و ايجاد ظرفيت 
كافي براي مهار روان‌آب در صورت بارش ش��ديد، تعادل 
برقرار كند.وظيفه آماده‌سازي زودهنگام مخازن و سدها 
را ضروري دانست و گفت: لازم است ظرفيت مناسب براي 
مواجهه با سناريوهاي مختلف، از جمله بارش‌هاي سنگين، 
در نظر گرفته ش��ود تا در صورت وقوع بارش‌هاي شديد، 
امكان مديريت روان‌آب و كنترل س��يلاب وجود داش��ته 
باشد.رييس مركز ملي اقليم و مديريت بحران خشكسالي 
سازمان هواشناسي در پايان بر همكاري ميان دستگاه‌هاي 
مختلف تأكيد كرد و گفت: مديريت شرايط اقليمي پيش‌رو 
نيازمند همكاري مستمر ميان سازمان هواشناسي، وزارت 
نيرو، وزارت جهاد كشاورزي، شركت‌هاي آب منطقه‌اي، 
مديريت بحران و ساير دستگاه‌هاي مرتبط است تا اطلاعات 
پيش‌بيني در زمان مناسب به تصميم‌هاي اجرايي تبديل 
شود و كشور بتواند هم از فرصت بارش‌هاي احتمالي استفاده 
كند و هم آمادگي لازم براي رخدادهاي حدي را داشته باشد.


