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فصل نامه ی نگاه تازه نخستین بار پس از طی روند دریافت مجوز نشر از کمیته ی ناظر بر نشریات 
دانشگاه علوم پزشکی مشهد در سال۱۳۸۰، در بهار۸۱ به همت گروهی پرشور از دانشجویان دانشگاه 
علوم پزشکی مشهد و مشارکت جمعی از دانشجویان توانمند دانشگاه فردوسی و سایردانشگاه های 

کشور منتشر شد.
نگاه تازه در طول انتشار خود در این سال ها چهار دوره ی نشر به صاحب امتیازی و مدیر مسوولی 
سید محمد عزیزی، محسن محبی، محمد اسماعیل زنگنه فر و عاتکه حسین پور داشته و تلاش 
نموده تا با همکاری دانشجویان دانشگاه های سراسر کشور، در حوزه های مختلف علوم انسانی 
با سرفصل  حقوق و سیاست، فلسفه و الهیات، جامعه و فرهنگ، مدیریت و برنامه ریزی، ادبیات 
و هنر به تولید و نشر آثار تحلیلی قابل ارجاع و زمان گریز و همچنین گهگاه به اقتضاء زمانه به 
درج یادداشت های موضوعی و نیز بهره گیری مداوم از خلق طرح ها و عکس های منحصر به 

فرد بپردازد.
حاصل عملکرد نگاه تازه در این سالها، به عنوان پرافتخارترین نشریه ی دانشجویی کشور، کسب 
۵۸ عنوان برگزیده ی کشوری، ۳۴ عنوان برگزیده ی منطقه ای و استانی و همراهی مخاطبین 
اندیشمند و صاحب نظران بوده که همواره باعث دلگرمی و انگیزه ی ادامه ی انتشار آن بوده است 
که در این میان در آخرین جشنواره ی سراسری رسانه و نشریات دانشجویی کشور در شهریورماه 
۹۸-  جشنواره ی تیتر۱۱-  موفق به کسب رتبه ی تقدیر نشریات عمومی ، رتبه ی تقدیر مقالات 
اقتصادی، رتبه ی دوم مقالات دینی و قرآنی، رتبه ی سوم یادداشت بخش ویژه ی اخلاق حرفه ای 

و رتبه ی دوم یادداشت بخش ویژه ی کالای ایرانی- چرایی حمایت ، شد.  
اکنون-  پاییز۹۹-  دهمین شماره از دوره ی چهارم فصل نامه ی نگاه تازه به عنوان یک اثر تولیدی 
واحد به صاحب امتیازی عاتکه حسین پور، حلقه ی مشاوران: علی مفردی، صادق فریور و مصطفی 
انتظاری هروی، ویراستاری محتوایی سید محمد عزیزی و با یادآوری قانون حمایت حقوق مولفان و 

مصنفان و هنرمندان، مقابل دیدگان علاقمندان، نیک اندیشان و خردورزان است.



45                  پاییــز 99      شـماره 10      سال ششم     دوره ی نـو            دوره ی نـو     سال ششم      شـماره10       پاییــز 99            تازه تازهنـــگاه  نـــگاه 

ویروس کرونا در یک سال اخیر کشورهای مختلف را دستخوش بحران کرد. از بحران کارآمدی 
دولتها در تامین امنیت سلامت شهروندان تا بحران معیشت و ارتباطات انسانی.

این ویروس به گونه ای کشورهای مختلف را متاثر از آسیب های ناخواسته کرد که خیلی زود 
پیامدهای سیاسی خود را به نمایش گذاشت و دولتهای مستقر را با چالش مشروعیت کارکردی 

مواجه ساخت.
با این حال نتایج بررسی آمارهای کرونایی در کشورهای مختلف نشان می دهد، دولتهای تمرکزگرا 
که با قاطعیت بیشتری با شهروندان خود برخورد می کنند، در مهار این بحران موفق تر از دولتهایی 
عمل کردند که یا ضعف کارآمدی داشتند و یا چنان درگیر ملاحظات دموکراتیک شده بودند که 

نمی توانستند با سرعت لازم، جامعه را برای مهار بیماری بسیج کنند.
نمونه چین و آمریکا، فارغ از دعوا بر سر مبداء و منشاء واقعی ویروس کووید 19 نشان می دهد 
که پکن با ساختار تمرکزگرای سیاسی و شیوه های برخورد اقتدارگرایانه نسبت به شهروندان خود، 
موفقیت بیشتری در مهار کرونا نسبت به ایالات متحده داشت. کشوری که به دلیل ایدئولوژی 
لیبرالیستی، حاضر نبود حریم خصوصی شهروندانش را قربانی مصالح عمومی برای حفظ سلامت 
کرده و در نتیجه همان ساختار لیبرال که اولویت را به انتخاب فردی و آزادی اقتصادی می داد، 

در نهایت آمریکا را تبدیل به کشوری کرد که بالاترین قربانیان کرونا را در خود جای داده است.
لیبرال دموکراسی در حل و فصل  ناکارآمدی  یا  بار دیگر بحث بر سر کارآمدی  همین مقایسه، 
مشکلات عمومی را مطرح کرد و منتقدان لیبرال دموکراسی این پرسش را مطرح کردند که آیا 
توجه به حریم خصوصی و آزادی های فردی شهروندان می تواند حتی به قیمت از بین رفتن جان 

و سلامت آنها، در اولویت دولتها قرار گیرد؟
به جز از این رقابت ایدئولوژیک که به نظر می رسد دست کم دولتهای لیبرال را به دلیل عدم 
قاطعیت لازم در حفظ جان شهروندان با چالشی بزرگ روبرو کرد، ضعف دولت در کشورهای دیگر 
مانند ایران نیز باعث شد تا پندار دولت مقتدر در کشورمان شکسته شده و آنها که می پنداشتند 
مشکل کارآمدی در ایران بزرگی و دست و پاگیر بودن دولت است، ناگهان با این واقعیت روبرو 
شوند که همان دولت فربه، در عمل چنان توان اندک و تاثیر ناچیزی در مدیریت امور عمومی دارد 

که نمی تواند از پس ساماندهی کشوری که درگیر بحران کرونا شده است، برآید.
نحیف بودن دولتی که در ظاهر تنومند است، پارادوکسی ناگوار به شمار می رود که امیدها برای 
واسپاری امور به دولت برای افزایش کارآمدی را به باد داده و ادعاهای چپ گرایانه ای که معتقدند 
ورود دولت به عرصه های مدیریتی می تواند همچنان پادزهری برای مبارزه با فساد و زمین گیری 

اقتصادی – اجتماعی باشد را به عقب می راند.
نیست، که در عمل درگیر چنان  قادر مطلق  ایران  تنها دولت در  نه  داد که  تجربه کرونا نشان 
محدودیت هایی از نظر بسیج منابع مالی و انسانی است که نمی تواند حتی شهروندان را نسبت به 
حفظ سلامت خود حساس کند. دولت حتی در منع سفر و یا ایجاد محدودیت در ترددهای شبانه نیز 
چندان توانمند نبود و تنها وقتی موفق به ایجاد برخی محدودیتها شد که شهروندان از طریق مدل 

های اقناع سازی رسانه ای خود، با دولت همراهی کردند.
به نظر می رسد دولت در ایران در گذشته اقتدار خود را چنان خرج برخی چالشهای سیاسی و 
اقتصادی کرده که در مساله ای غیرسیاسی مانند کرونا، چندان انرژی و توان بالایی برای برخورد 

لیبـرال دموکراســی زیر چکمـه های کــرونای اقتدارگــرا
بود؟ خالـــی  کـرونا  مهـــار  بـرای  دولتهـــا  بـرخی  اقتـدار  ذخیـره  صـــندوق  چرا 

قاطع با شهروندانی که حاضر به پذیرش پروتکل های بهداشتی نیستند، ندارد.
بنابراین تجربه کرونا از حیث حکمرانی خوب نشان می دهد که در مرحله نخست، این ویروس 
مدلهای راست گرایانه لیبرال برای اولویت دادن به آزادی های فردی به جای مصالح عمومی و 
کوچک کردن دولت تا سرحد تبدیل شدن به یک پیمانکار خدماتی را به چالش کشید و در مرحله 
دوم نشان داد که حتی دولتهایی که به ظاهر در مواجهه با شهروندان خود چندان پایبند آزادی 
های فردی و حق اعتراض نیستند، بازهم به دلیل درگیر شدن با چالش های سیاسی – امنیتی، در 
موضوعاتی چون حفظ سلامت عمومی و تخصیص اعتبار به پروژه های ایمنی جمعی موفق عمل 

نکرده و حتی قدرت وضع قوانین موثر محدودکننده در مواقع ضروری ندارند.
دولت  اولیه  وظایف  درباره  های کلاسیک  بحث  همان  به  دیگر  بار  را  پژوهشگران  تجربه،  این 
بازگرداند و یادآوری کرد که درگیر شدن دولتها با پروژه های سانتیمانتالیستی در حوزه سیاست و 
هزینه کرد اقتدار برای موضوعات کمتر ضروری، باعث می شود که دولتها در مواقع بحران از قدرت 

کافی برای مهار مشکلات برخوردار نباشند.
اقتدار دولتها درست مانند صندوق ذخیره ارزی، به تدریج و با هزینه کردهای غیرضروری، کاهش 
می یابد و روزی که دولت به معنای واقعی کلمه نیاز به اقتدار پیدا می کند، خواهد فهمید که صندوق 
خالیست. این درس کرونا برای بسیاری از دولتها بود که وقتی سر صندوق ذخیره اقتدار رفتند، آن را 

تهی یافتند و خوشابحال آنها که دانستند برای پُر کردن دوباره این صندوق باید تدبیر کنند.
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مصطفی انتظاری هروی

3   لیبرال دموکراسی زیر چکمه های کرونای اقتدارگرا؛ مصطفی انتظاری هروی
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روزهای کرونا یک »وضعیت استثنایی« است که »قاعده« ی جهان ما را می سازد؛ بدن های آسیب 
پذیر، بدن های محاصره شده در خطرات. و چه زمانی بوده که این بدن ها در خطر نبوده باشند؟

به ما گفتند »مراقب نفس« خود باشید، از بدن ها حرفی نبود مگر همچون امری زاید و مزاحم، 
همچون چیزی که باید پنهانش کرد، بر آن سرپوش نهاد، از آن خجالت کشید. یادمان نرفته صدای 
افلاطون: »بدن، زندان روح است«. در تحقیر بدن آنقدر پیش رفتیم که فوکو گفت نیازی نیست 

بدن را کبود کنیم تا روح لذت ببرد.
میشل فوکو گزاره افلاطونی را واژگون ساخت: »روح، زندان بدن است« و بدن را از دست آن باید 
نجات داد. به نام »روح«، از »بدن ها«مان شرمسار شدیم و هرگز ندانستیم بزرگترین ازخودبیگانگی 

همین بیگانگی با بدن هامان است؛ اینکه جلوِ آینه بایستی و دیگر خودت را بازنشناسی.
اخلاقیات و سیاست بزرگترین فشارها را بر بدن ها اعِمال کردند؛ مسیحیت از بدن »شهوت« ساخت 
و مسبّبِ هبوط از بهشت. صنعتِ فشن، سخت ترین ریاضت ها را بر بدنها وارد کرد، همچون 

بدنهای لاغرِ افیونیِ راهبانِ قرون وسطا. 
تفکر متافیزیکی، تقابل میان »سطح- عمق« یا »ظاهر- باطن« ایجاد کرد و بدن را به عنوان سطح/

ظاهر در مقابل روح همچون عمق/باطن تحقیر کرد.
نظام سرمایه داری به دنبال »بدن های مولدّ« بود: نباید انرژی های بدن در شیطنت ها، بازیگوشی 

ها، لذت ها به هدر رود؛ آنها باید فقط در خدمت نظام مبادله باشند.
ما را بیزار کردند از بدن هامان.

کرونا انتقام تمامِ این بی مهری ها به بدن را از ما گرفت: دلمان لکَ زده برای »لمس کردن«؛ لمس 
کردن بدن هامان، دست دادن ها و در آغوش کشیدن ها، حتا لمسِ دستگیره ی در، سطح زِبرِ اشیاء.

کرونا، فقدان تو بود و غیابِ اشیاء و جهان.
چرا دلمان تنگ شده، ما که همواره »لمس کردن« را به قلمرو ممنوعه تبعید کرده بودیم، ما که 
از حواس پنجگانه، بیشترین بی حرمتی ها را به »حس لامسه« کردیم، غافل از اینکه لامسه، 
دموکرات ترین حواس ما بود: لامسه همیشه »دوطرفه« است: نمی توانی لمس کنی بی آنکه لمس 
شوی، چشم ها اما می توانند ببینند بدون آنکه دیده شوند. کرونا دوباره ما را متوجه بدن هامان کرد: 

متوجه حس لامسه. 
حالا که شبکه های مجازی »ارتباط« را به انحصار کشیده، تجربه ی »لمس کردن« باز هم دورتر 

شده از ما.
بیایید بازگردیم به بدن هامان، بیایید شرمسار نباشیم از لمس کردن. لامسه، عشق بود، نه شهوت. 
لامسه »نزدیکی« بود: نزدیکی به تو. من برای چنگ زدن به روحِ تو هم به دست هایم نیاز دارم. 
لامسه، بزرگترین دلتنگیِ انسان برای جهان بود. و ما این را ندانستیم؛ اکنون کرونا »این دلتنگیِ 

همیشه سرکوب شده« را دوباره به ما بازگرداند.

در ســـتایش کرونا، تن و لامســـه
از بـدن‌ها حرفـــی نبـود مگـر همچـون امـــری زایـــد

فلسـفه و الهیات
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عارف دانیالی

5   از بدن ها حرفی نبود مگر همچون امری زاید؛ عارف دانیالی
6   دست دادرس و داستان داس؛ عاتکه حسین پور
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فک که مقصود از آن در دندانپزشکی قانونی- برگرفته از قانون مجازات اسلامی- تنها فک پایین می 
باشد، اگر طی حادثه ای آسیب ببیند به طوری که قابل اصلاح و جوش خوردن نباشد، دیه ی کامل 
یک مرد مسلمان را دارد )ماده629 قانون مجازات اسلامی: قطع کردن و یا از بین بردن دو استخوان 
چپ و راست فک که محل رویش دندان‌های پایین است، دیه کامل؛ هر کدام از آنها نصف دیه کامل 
و مقداری از آنها به همان نسبت دیه دارد(. این درحالی است که دیه ی دندان های از دست رفته به 
صورت جداگانه محاسبه می شود؛ به طوری که بر فرض سالم ماندن دندان های فک بالا و استخوان 
صورت مجموعا یک و نیم دیه ی کامل مرد مسلمان برای این آسیب محاسبه می گردد. همچنین 
در قانون مجازات اسلامی هر قسمت از دندان ها دیه ی مختص به خود را دارد؛ به عنوان مثال اگر 
یک دندان قدامی که  قبلا درمان ریشه شده) گذشته از کیفیت درمان ریشه، پیش آگهی و عمر مفید 
آن دندان( در اثر حادثه ای از بین برود، یک سوم دیه ی همان دندان- یک سوم از 5 درصد دیه 
)1/60=1/20×1/3 دیه کامل مرد مسلمان(- به آن تعلق می گیرد. در مورد بافت نرم دهان نیز حتی 

کوچکترین آسیب یا خراش در لثه، زبان و... مشمول ارش به میزان جراحت وارده می شود.
***

» فقه در لغت، فهم- فهمی که توأم با دقت و ظرافت باشد- تعریف می شود« )شرتوتی، 1374، ج4، 
ص191(. ضمن قبول این گزاره که احکام شریعت منبعث از مصالح و مفاسد واقع است و هیچ حکمی 
بدون در نظر داشتن ملزومات آن صادر نمی شود، توجه به سیر تحولات و دگرگونی های متنوع در 
بعد اجتماعی و تغییر شتابان ساختار زندگی انسان امروز به تبع پیشرفت و فراگیری تکنولوژی، به طور 
قطع ملاک های لازم جهت صدور احکام شرع را دستخوش تغییر می کند. اگر انعطاف پذیری را به 
عنوان یکی از ویژگی های فقه پویای شیعه، در کنار تاریخی بودن زبان- به عنوان یکی از محدودیت 
های مهم آن زبان- بگذاریم، ضرورت وجود امری در فقه که بتواند بر مسأله ی تغییر و تحولات 
زمانه فائق آمده و با پویایی و توانمندی پاسخ گوی لزوم تغییرات در احکام باشد، احساس می شود؛ 

دســت دادرس و داســتان داس
ماند جای  بر  که  زخمـی  و  فرزندکشــی  مجازات  حقوقی  مباحثـه‌ی  به  رویـکردی 

در دین اسلام از این ضرورت به عنوان اصل اجتهاد یاد می شود و  قرآن این گونه روشن می سازد 
ینِ وَلیُِنذِرُواْ قَوْمَهُمْ إذَِا رَجَعُواْ إلِیَْهِمْ لعََلَّهُمْ  هُواْ فِی الدِّ ِّیَتَفَقَّ نْهُمْ طَآئفَِةٌ ل که »فَلوَْلَا نفََرَ مِن کُلِّ فِرْقَةٍ مِّ

یَحْذَرُونَ«) سوره ی توبه، آیه ی 122(.
در فقه امامیه، عقل به عنوان یکی از منابع استنباط احکام شریعت )در کنار کتاب، سنت و اجماع( 
توسط شارع مقدس- آن کس که صلاحیت کشف احکام را داراست- در نظر گرفته می شود؛ چنان 
که اگر عقل بر حسن و قبح فعلی آگاهی یابد )حکم عقلی( بر اساس قانون ملازمه )ملازمه ی میان 
شرع و عقل( آن حکم می تواند از سوی شرع تأیید شود. استاد مرتضی مطهری در باب ارتباط 
قانونگذاری اسلامی و عقل بیان می دارد: »اسلام در اساس قانون گذاری، روی عقل تکیه کرده 
است؛ یعنی عقل را به عنوان یک اصل و به عنوان یک مبدأ برای قانون به رسمیت شناخته است«. 
از دیگر سو عالمان اسلامی سنتی نیز معتقدند که در حوزه ی اعتقادات، تقلید جایز نیست و این عدم 
تقلید، می تواند احکام شرعی غیر عبادی )در اصطلاح فقهی معاملات( و کلیه ی امور حقوقی از حقوق 

اساسی، مدنی و بین الملل گرفته تا حقوق تجارت و کیفری را دربرگیرد.
منبعث دانستن قاعده ای از عقل و آگاه و دلسوز یافتن قانون گذار از آن دست گزاره هایی است که 
با ایجاد اطمینان خاطر در انسان، ضمانت اجرایی قوانین را می تواند به دنبال داشته باشد. از طرف 
دیگر وابستگی انسان به زندگی اجتماعی غیر قابل چشم پوشی و انکار است و این انگاره در کنار جای 
خالی قوانین و احکام متناسب با نیاز روز در برخی زمینه ها، آن جا که در پس رخداد یا حادثه ای، روح 

جمعی جامعه آزرده خاطر و متلاطم می شود، خود را بیشتر می نمایاند.
در چند ماه گذشته اخبار تلخ و دردآوری از شمال تا جنوب کشور منحصرا در ارتباط با کودکان 
و نوجوانانی که به حکم عددی که معرف سن و سالشان است می باید سرزنده و شادمان ترین 
روزهایشان را بگذرانند، افکار عمومی و روح جمعی جامعه را آزرده ساخت؛ به طوری که به عنوان 
مثال در مورد سرنوشت تلخ رومینا اشرفی- گذشته از داستان ملال انگیز زندگی اش- مجازات پدر 

ازه
اه ت

 نگ
ی،

فرد
ی م

 عل
رح:

ط

متناسب با شدت آنچه به وقوع پیوسته بود، به مطالبه و خواست جمعی بدل شد. اما آنچه در این 
فرآیند، »دست دادرس« را در برابر اجرای عدالت در خور آن میزان قساوت- فرزند کشی با قصد قبلی 
و اطلاع از حکم احتمالی- گشاده تر نمی گذارد، ماده ی 301 قانون مجازات اسلامی است که مجرم 
را در این مورد، تنها به پرداخت دیه آن هم به شرط تقاضای اولیای دم و تعزیر )3 تا 10 سال حبس 
بر اساس ماده ی 612 قانون مجازات اسلامی( و نهایتا به واسطه ی مجازات های تکمیلی و تبعی به 

تبعید و محرومیت از حقوق اجتماعی محکوم می کند. 
این خلأ حقوقی یکی از نقاطی است که نیاز به تغییر و تناسب ابزار و احکام -که خود را در خدمت 
غایت متعالی یعنی کرامت انسانی و تقرب به پروردگار و سعادت اخروی می داند- احساس می شود. 
به نظر می رسد با توجه به اختیاری که اسلام به شارع مقدس می دهد و نیز دخالت عقل در خارج 
سازی احکام متغیر از دل احکام ثابت جهت برپایی قسط و عدل و همچنین با استناد به سبقه ی 
تاریخی نمونه هایی از احکام متغیر و موقت همانند احکام مربوط به بردگان، مجازات های شرعی، 
برخی تفاوت ها در حقوق زنان و غیر مسلمانان از صدر تاریخ اسلام و ضرورت حفظ کرامت انسان ها، 
اجماع نظر مجتهدین و فقهای اسلامی درخصوص تغییراتی در احکام صادره در این دست موضوعات 

-فرزند کشی با قصد قبلی- یک نیاز مهم شناخته می شود. 
***

از صدها کیلومتر آن طرف تر می توانم فریاد رنج، غم و بی فردایی در چهره و اندام رنجور دو خواهر 
13 و 15 ساله ی بستری شده در اورژانس بیمارستان را بشنوم. آن جا که در پاسخ به سؤال چندباره 
و مصرانه ی پزشک معالج که چه قرصی خورده اند، خواهر کوچک تر، بریده بریده و با صدایی لرزان 
و مضطرب زبان باز می کند و می گوید: »قرص نفس کُش«. به عنوان شنونده ی این داستان غم 
انگیز، هنوز در بهت این واژگان مانده ام که چرایی خوردن آن »نفس کُش« ها لرزه بر تنم می اندازند: 

» خسته ام. خسته از سایه ی بالا سر: پدرم«.

فلسـفه و الهیات

 به نظر می رسد با توجه به اختیاری که اسلام به شارع مقدس
از متغیر  احکام  سازی  خارج  در  عقل  دخالت  نیز  و  دهد   می 
 دل احکام ثابت جهت برپایی قسط و عدل و ضرورت حفظ
اسلامی فقهای  و  مجتهدین  نظر  اجماع  ها،  انسان   کرامت 
 درخصوص تغییراتی در احکام صادره در این دست موضوعات
- فرزند کشی با قصد قبلی- یک نیاز مهم شناخته می شود

عاتکه حسین پور
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دو  حدفاصل  مرا  تا  ام  شده  اش  خودرو  بر  سوار  که  جواني  راننده‌ی  ندارم«.  اعتقادي  كه  »من 
بيمارستان قديمی »كلانشهر«مان جابه‌جا کند، وقتی از او می‌پرسم »چرا ماسك نداريد؟«، اين 
جمله را تحويلم می دهد. به نظر نمی‌رسد نشود با او وارد يک مباحثه ي اقناعی شد. پس از چند 
جمله ي اوليه قاعدتاً متوجه می‌شود که دانشجوی دانشگاه علوم پزشکی هستم و سعی می‌کند 
در کلام كمي رعايتم را بکند. ماسک کثيفی را از جيبش در می‌آورد و به من نشان می‌دهد که 
يعنی: »دارد« و ادامه می‌دهد: »من اعتقادی به کرونا ندارم«. در همين حد را انتظار دارم و من هم 
جمله ي آماده شده ای در پاسخش می گويم: »مگر کرونا يک جور مساله ي دينی هست که حالا 
اعتقاد داشته باشيد يا نداشته باشيد؟«؛ او هم بی درنگ تجربه‌ای شخصی را مطرح می‌کند تا من را 
از جهالت در بياورد. می‌گويد: »خواهرم سرطان داشت. سال ها بود که با داروهای شيمی درمانی، 
مريضی اش اذيتش نمی کرد. دو ماه قبل، ناگهان حالش به هم خورد و من در خانه نبودم و بی خبر 
از من، برادرم، او را به بيمارستان ]...[ برده بود. می‌دانيد ديگر؛ اين بيمارستان به »کشتارگاه« معروف 
است. شب به صبح نرسيده خواهرم فوت کرد. وقتی صبح خواستم جنازه‌اش را تحويل بگيرم گفتند 
که: کرونا داشته! چطور خواهرم اين همه سال زنده بود و مشکلی نداشت و آن وقت با يک مريضی 
در حد يک شب تا صبح مرد؟ نه خير! کشتندش! بعد، اين دکترها گفتند که کرونا گرفته بوده! حالا 
كي بهانه پيدا کرده‌اند که وقتی مريض های مان را کشتند بيندازند گردن يک چيز الکی. کرونا کجا 
بود؟!« سعی می‌کنم در حد زمانی كه تا پياده شدن دارم از ماهيت اين ويروس و اشکال مختلف 
بيماری زايي اش به زبان ساده حرف بزنم اما حرفم را قطع می‌کند و می‌گويد که تجربه ي ديگری 
هم دارد که دروغ بودن ادعای کرونا را ثابت می‌کند و ادامه می‌دهد: »اصلا همين بچه ي خودم! 
همين دو هفته قبل تب و لرز کرد؛ بردمش دکتر و برايش عکس و آزمايش نوشت و بعدش اين 
دکتر هم گفت بچه ات کرونا گرفته و کلی از قرنطينه و خطرات بيماری اش و چيزهای ديگر فلسفه 
بافی کرد اما خودمان آورديمش خانه و بستيمش به سوپ و آب ميوه؛ يک هفته نشده، خوب شد. 

اين چه جور کرونايی بود که با اين چيزها خوب شد؟!« 
***

واقعيت اين است که علي رغم تمام تلاش رسانه ها در شناساندن ماهيت اين بيماری به مردم، هنوز 
پس از گذشت حدود يک سال، چنين مقاومت هايی در آنها وجود دارد. دوگانه های متعددی در اين 

ميان در عدم همراهی مناسب مردم با اين مساله هست که کار را به اينجا رسانده است.
يکی، دو گانه ي علوم پزشکی با جهل موثق. در طول تاريخ پزشکی، ايستادگی در برابر »علم« 
طبابت هميشه وجود داشته و گويی اين حوزه بازاری است که هرکس كالايي در آن عرضه می‌کند 
و شوربختانه آن كسي كه برای عرضه ي جهل و يا شيادي اش، به زبان عوام دليل تراشی کند 
برای مردم جذاب تر است. انواع و اقسام تجويزهاي من‌درآوردی با سوء استفاده از عناوين خاص که 
در طول زمان تنها اسامی آنها عوض شده نشان می‌دهد که اين نبرد، صحنه اي بی پايان است. از 
ديگر سو خدشه دار کردن اعتماد مردم به پزشک كه در سال‌های اخير از سوی رسانه‌ها به شدت 
دامن زده شده، دوگانه ي ديگري را ايجاد می‌کند که اکنون اثراتش را می‌نماياند؛ مردمی که تا ديروز 
به تصويری فاصله دار با جامعه ي پزشکی عادت داده شده اند حالا از سوی همان رسانه‌ها به حرف 

شنوی از همان‌ها تشويق می‌شوند كه بي ترديد ديگر نمي تواند ورق را به اين سرعت برگرداند.
دوگانه ي ديگر در اين کارزار، حاکميت و جامعه است. اساساً حکم راندن و انتظار تبعيت، هميشه 
درست يا غلط، مقاومت متقابل را در برابر خود دارد. اين حکم کردن می‌تواند چيزی در حد يک 

بهــانه‌ای بـرای کشــتارگاه
روایتــی از کرونا و اعتقـادی که هنـوز در کلانشــهرمان نیست 

چراغ قرمز راهنمايی باشد که گذشتن از آن از سوي عده اي نوعی بی‌باکی و زيركي قلمداد شود تا 
پرده پوشی های کلان و نهان بر آنچه صلاح دانسته مي شود كه بر جماعت، عيان نشود. اكنون 
در بزنگاهی که شمارش مرگ روزانه »بر اساس شواهد قطعي تشخيصي« و رنگ نامي قرمز و زرد 
و نارنجی و وضع محدوديت‌های سابقا قرون وسطايی گفته شده، در صدر اخبار و گفتار ارسالی از 

حاکميت به جامعه است، فرصت برای همراهی تام و تمام اين دو گانه، تنگ و ناکافی است.
***

»ولی من باز هم اعتقادی ندارم«. از داخل کيفم برگه ي تاييد آزمايشگاهی مثبت شدن کروناي 
يک ماه قبل خودم را نشانش می دهم تا به گمان خودم ورق برنده را رو کرده باشم و تايكدي باشد 
بر آنچه به او از واقعيت كرونا گفتم. اما جمله ي مرد راننده، همان است که بود؛ همچنان مصمم و 
راسخ در اعتقادش... و من ظاهرا در مقام يک شکست خورده پياده شدم. اکنون بياييد همه با هم 

کرونا را شکست دهيم!

جامعه و فرهنگ

ازه
اه ت

 نگ
ی،

فرد
ی م

 عل
رح:

ط

نگاه تازه

 9     بهانه‌ای برای کشتارگاه؛ نگاه تازه
10   مردن به وقتِ باهم بودن؛ سید محمد عزیزی

10   آیینه‌ای از جنس ویروس؛ صادق فریور
11  کرونا و برندگان نشسته بر شانه‌های مرگ؛ نگاه تازه
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اپيدمی سایه گستر کرونای جدید) ویروس تاج دار کووید ۱۹ ( آنچنان خود را بر زندگی ما »تحمیل« 
کرده که باور »تحویل« سال به سالی ديگر در ذهن ما کم رنگ و غبار آلود شده است؛ ما که در 
گذر پی‌درپی از رویدادهای هراسناک سال، سایه ي سلطان های در انتظار مجازات دستگاه قضا را 
در زندگی خود حس می کردیم، اکنون اسیر سایه های شوم آخرین سلطان تاج داریم که تا امروز 

جان های بی شماری از ما ایرانیان را بی رحمانه ستانده است.
اكنون تمام آنچه به عنوان دفاع همگاني موثر در مقابل کرونای جدید داریم، گریز از ابتلا و یا به 
تعبيري به تاخیر انداختن ابتلا به این ویروس است؛ آن هم با یک راهکار ظاهراً ساده برای شکستن 

زنجیره ي انتقال آن: در خانه بمانیم. 
اما شواهد ميداني در خیابان ها و جاده های ایران به وضوح حکایت از نماندن دارد؛ چگونه است که 

وقتی اينچنين با خطری در حد مرگ مواجهیم، در خانه نمی‌مانیم؟ 
دلیل نخست می‌تواند بر این رویکرد مبتنی شده باشد که سیستم راهبری بهداشتی- رسانه‌ای رسمي 
ما در این مساله در هفته‌های ابتدایی بیشتر بر اطمینان بخشی، تزریق امیدواری و نوعي »تعارف 
و مدارا« متمرکز بود تا »هشدار« بابت وخامت پیشرونده ي اوضاع و گویی سیاست حاکم بر این 
جریان پس از آن كه در هفته هاي آغازين، ناخواسته اين پيام را مي رساند كه: شما آسوده باشيد كه 
ما آماده و بيداريم، اندک اندک دستخوش دگردیسی شد و فرصت همراه کردن قاطعانه ي مردم در 
»هفته‌های طلایی اولیه« از دست رفت و اكنون ديگر براي همراه ساختن ما، قدري دير شده است.

نگاه ديگر بر این باور استوار است که ماندن در خانه یک دستور از سمت »سیستم« است؛ از آنجا 
که برخي از ما معمولًا عادت و تمایل به رعایت دستورات سیستماتیک نداریم این موضوع نیز از این 

قاعده مستثنا نیست و ما به اين توصيه ها نيز به گونه اي ديگر مي نگريم. 
دلیل دیگر می‌تواند به همزیستی هميشگي ما با مرگ برگردد. »خبر مرگ« جزئی از واژگان روزمره 
ي ماست. شنيدن اخبار مرگ آور بلاياي طبيعي، غير مترقبه و حتي هيجان انگيز، مردن را برای ما 
ملموس و آشنا ساخته است و گويي چندان با مرگ، غريبه نيستيم و براي ما آنچه رخدادها را نسبت 

به هم متفاوت مي كند، تفاوت »شمارش كشته ها« ست.
به آنچه گفته شد مي توان سياهه اي ديگر نيز اضافه كرد: تقدیرگرایی قطعی مسلط بر برخی از ما، 
باور به نجات در لحظه ي آخر و رسیدن کمک تحت هر شرایطی و یا گاهي از اساس و بنیان، باور 
به »دور بودن« ابتلا از »ما« و اینکه قرار نیست رخدادی که برای »دیگران« مي افتد، الزاماً برای 

ما هم اتفاق بیفتد. 
قابل درک است که برای »بی دغدغه در خانه ماندن«، نیازمند حمایت های قدرتمند تامین اجتماعی 
و اقتصادی در بحرانی با این ابعاد هستیم اما نگذاریم این نماندن در خانه و نشكستن چرخه ي 
انتقال این بلا به »دیگری«، در آینده اي که چندان دور نیست، هر کدام از ما را به »اجبار تلخ بیرون 
آوردن آن لباس سیاه از قفسه ي لباس ها«، برای نشستن در سوگ »نزدیکان«مان و رسیدن به 

باور هولناک هر خانواده- یک قربانی برساند.

مــردن به وقتِ باهم بــودن
زوال ما و مرثیــه‌ای برای شـمارش کشـــته‌ها

بحران جهان گستر بیماری ناشی از ویروس کووید۱۹ علی رغم تاثیر ظاهرا مخرب آن بر سلامت 
و اقتصاد، منجر به یک گردش اقتصادی حیرت آور و به مثابه روان کننده ای برای گردش چرخ 
دنده های اقتصاد ضد دانش شد. در این میان اگرچه هر حلقه از زنجیره ی به هم پیوسته ی شیادان 
جهان، بهره ای از این چرخه ی ناصواب بردند اما به فراخور وجود آمادگی ذهنی بیشتر مردم هر 

منطقه ی جغرافیایی، شیوه ی گسترش این فرآیند ضد دانش بنیان متفاوت می نمود.
در کشور ما نیز در شرایطی که دغدغه ی دولتمردان به آماده سازی زمینه های جهش تولید و 
توسعه و البته در بستری از ماکروتحریم ها معطوف بود، این هیولای میکرونی، هرچه بیشتر جان 

می گرفت.
با عبور از مقطع انکار و اثبات و تبشیر و انذار نخستین، در آغاز گردش چرخ این چرخه ی اقتصاد 
نادانش بنیان، این احتکارفروشان بودند که از نیاز ناگهانی مردم به وسایل حفاظتی و ضدعفونی 
کننده ها، بهره ی خود را بردند. روزی نبود که خبر انهدام حلقه ای از نامردان دانه ریز و دانه درشت، 

در صدر اخبار ننشیند.
آنگاه نوبت مخدرفروشان رسید تا کالای خود را بر همان ذهنیت کلیپ مشهور هر چه بیشتر بر 

مشتریان قدیم و جدید عرضه کنند و بر گرده ی ناآگاهی خودخواسته ی عده ای سوار شوند.
اما الکل فروشان زیرزمینی هم بیکار ننشستند و باز با تکیه بر همان اصل خودفریبی، ساخته های 

متقلبانه ی خود را بر جماعتی خوراندند تا مثلا حفاظت روی پوستی، در درون هم کارگر افتد.
در بحبوحه ی روند مرگ آور این ویروس نابکار، نادرست می نمود اگر مدعیان اختراع نیز آرام 
بگیرند؛ پس با نمایش پیوند فیزیک، ریاضی، شیمی و پزشکی، همچنان امید چیره شدن بر این 

نادیدنی را زنده نگه داشتند و طبیعتا هیچ اختراعی هم بی هزینه نیست.
خبرفروشان مجازی هم در این فضای بهت و نگرانی از پهنه ی این سفره ی اقتصادی بی بهره 

نماندند و با ترکیبی از خبرهای ضد و تقیض از نردبان بازدید و لایک بالا رفتند.
حتی گروهی منتسب به علوم دارویی و پزشکی هم با ادعای تلاش بر کشف آنچه بر این ویروس 
لعنتی موثر می افتد از این خوان نعمت بی نصیب نماندند و به جز توصیه هایی بی پروا بدون 

کارآزمایی بالینی، با دست سازهای خود، بر جان های نگران دست انداختند. 
اگرچه هر کدام از موارد برشمرده چرخ اقتصاد گروهی را چرخاند، اما بی تردید هیچ بخشی از این 
چرخه ی عظیم اقتصادی مبتنی بر ضدعلم، به اندازه ی سنتی فروشان، پربار نبود. روزی تصویری 
از فردی ظاهرالصلاح در کنار شتر، بازار ادرار را داغ می کرد و دیگر روز تنقیه ی روان کننده ی 
مبتنی بر گُل، عده ای را با خود می کشاند. در گستره ی این میدان اقتصادی پهناور، عرضه کنندگان 
علفی جات و دین فروشان پیوند گذشته ی خود را مستحکم تر کرده و حلقه ی فریب را بر گردن 
دانش تنگ تر نمودند؛ داروهایی با برند پیشوایان فرصت بروز و عرضه ای حیرت آور پیدا کردند؛ 
آتش منقل کتاب سوزان را گرم تر نگه داشتند و با گرفتن جان، به سه گانه ی جهل، اقتصاد و دین 

نمایی جانی تازه بخشیدند.
حالا حتی به درستی هر آنچه می خواهید از ضرورت توسعه ی اقتصاد دانش بنیان و خلق ثروت 

مبتنی بر علم بگویید.

گردش اقتصـاد در مـــدار ضـددانش
کــــرونا و برنـدگانِ نشســته بـر شـــانه‌های مــرگ

طرح: علی مفردی، نگاه تازه

جامعه و فرهنگ جامعه و فرهنگ

نگاه تازه سید محمد عزیزی

به نظر بزرگترین مشکل کرونا، بزرگترکردن مشکلات پیشین است. نه آنکه مشکلی جدید ایجاد 
نمی‌کند بلکه نیشتر در زخم شکستن و نمک پاشیدن، خود اشکالی بزرگ است. در محضر ویروس 
اغلبْ کارهای بر زمین مانده باقی می‌ماند، مُداراهای در میان بوده از بین می‌رود و خلاف‌های 
سرپوش‌گذاری شده رو می‌گردد. ظاهر و باطن آدمی به هم شبیه و احمق‌ و بی‌شعور به هم نزدیک 
می‌شوند. تا جایی که خود خواهی، دلبخواهی و حق‌الناس انتخابی جلوه می‌نماید. در حقیقت کرونا 
با دستکاری زمین و زمانِ در دسترس، به بی‌رحمانه‌ترین شکل فرصت آمادگی را سلب می‌کند و 
نیازها را از بالا به پایین هرم می‌کشد. ضعف‌ها و عیب‌های اعصاب و روان، اعضا و اندام، عادات و 
عقاید، علوم و دانش، روابط خصوصی و عمومی، اقتصاد خرد و کلان، جوامع و اجتماع، سیاست و 
حکومت را تا حد مرگ به رخ می‌کشاند و قدرت تطبیق را به جد مورد تهدید قرار می‌دهد. هر روز، 
روز حسرت و یوم‌الحساب می‌شود. خلاصه آنکه خلاص از گذشته، خواسته‌ای اصلی اما نه حتما 

توانستنی می‌گردد.
علی‌ایحال مشکل جدیدی که کرونا ایجاد کرده تحمیل جهانی قواعدی جمعی علیرغم آمادگی 
به  فعالیت‌ها  اجتماعی جزء جدایی‌ناپذیر  امروزه مسئولیت‌های اخلاقی و  فرضیِ فردی ست چه 
حساب می‌آید. گویی اثربخشی و کارایی یکایک تدابیر و زحمات تحمل‌شده، بستگی تام به تداوم 
اراده و همراهی همه دارد. این میان اما تعطیلی و رکود یا راه‌اندازی و رونق پیش‌بینی‌نشده زمینه‌ی 
فراهم ساخته است. طوری که  را  بازارها  و  اولویت‌ها و جایگاه کسب‌وکارها، کاسبان  جابه‌جایی 
تعارض منافع شخصی با گروهی و مستقیم با غیرمستقیم به میزان ناباورانه‌ای حالت نابرابری یافته و 
در عصر ارتباطات زدن ماسک، فاصله‌گذاری و قرنطینه نه تنها اجرای انتخابی و داوطلبانه‌ی موفقی 
ندارد که حتی با اعمال جبر و جریمه نیز نقض می‌گردد. پناه‌بردن به ایمنی کاذب گله‌ای یا تئوریزه 
و تجویز آن خود حکایت از بی‌چارگی آدمی‌ می‌کند وقتی دارویی برای درمان و تضمینی برای عدم 

ابتلا در کار نباشد. خلاصه آنکه خود بینی خواسته‌ای اصیل اما نه حتما اصلی ست.
مع‌الوصف پاندمی تفکیک‌های ما را نمی‌شناسد. زرد و سرخ و سفید و سیاه، زن و مرد و پیر و جوان، 
حد و مرز و ملیت و جغرافیا، مقام و مرتبه و قشر و طبقه، مال و منال و دارایی و تمول، زبان و 
فرهنگ و سنن و تمدن. حتی پرنده و چرنده و خزنده یا آب و هوا و خاک. بی‌تبعیض و منت، تنها 
جهان بگیرد! لیک سرنوشت مشترکِ بنی‌بشر چنین شایسته است، که زنجیر از محل ضعیف‌ترین 
حلقه‌ها می‌شکند. گرچه تاکنون روابط اشتباه و اشتباه در روابط، بسیار بوده اما به تجربه و برهان‌خلف 
با  بازماندگان سرآسیمه دنبال همنوع خواهند گشت. پس حل مشکل اصلی موجودی  روز مبادا 

سرشت اجتماعی، خواسته‌ای اصیل و توانستنی ست.

آیینــه‌ای از جنس ویــروس
تحمیل جهانی قواعد جمعی علی‌رغم آمادگی 

صادق فریورفرضی فردی 
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مدیریت وبرنامه ریزی

در سالهای اخیر موضوع توجه به کسب و کار و اقتصاد دانش بنیان توجه بسیاری را به خود جلب 
کرده است. صدها استارت آپ با تقلید از مدل های کسب و کار در آمریکا و اروپا به راه افتاده و 
معاونت علمی ریاست جمهوری به ده ها شتاب دهنده برای توسعه این استارت آپ ها بودجه های 

کلان داده است تا بر پایه نوآوری و خلاقیت فرصت های شغلی جدید پدید آورند.
در دهه های اخیر موضوع تولید علم و توجه به پژوهش در حوزه درآمدزایی بحثی همیشگی در میان 
مسئولان دولتی بوده و چهره های مختلف در نشست های خبری و سخنرانی هایشان همواره از 

موضوع شرکت های دانش بنیان به عنوان یک شعار تبلیغاتی بهره برده اند.
تب توسعه استارت آپ ها و شکل گیری شرکت های دانش بنیان چنان داغ است که براساس 
آمارهای رسمی، در شش سال اخیر تعداد شرکتهای دانش بنیان 100 برابر شده و از 55 مورد به 
بیش از 5هزار شرکت رسیده است. در این میان در اوج تحریم های اقتصادی علیه ایران و مشکلات 
اقتصادی ناشی از آن، میزان کمک به این شرکتها در سال 1398 به بیش از 11میلیارد تومان رسیده 
که هرچند در مقایسه با آمار 1000 میلیاردی کمک به موسسات خاص عدد قابل توجهی نیست، اما 
نشان می دهد که دست کم بخشی از اعتبارات پژوهشی به این شرکتها تخصیص داده شده است.
اما همه این تلاش ها برای جهش در رشد شرکت های دانش بنیان در سالهای اخیر در عمل به 
دستاورد مشخصی منتهی نشده است. با اینکه برای قضاوت درباره توسعه این شرکتها هنوز زود 
است، ولی ضریب شکست استارت آپ ها در ایران نشان می دهد به موضوع اقتصاد دانش بنیان 

بیش از آنکه نگاهی استراتژیک وجود داشته باشد، با نگاهی تبلیغاتی پرداخته شده است.
این تبلیغات آنجا بیشتر خود را به نمایش می گذارد که برخی چهره های اصلی در توسعه شرکت 
انتخابات 1400 قرار داشته و همین امر بیم  های دانش بنیان در فهرست کاندیداهای احتمالی 

برخورد شعاری با توسعه اقتصاد دانش بنیان را به همراه خواهد داشت.
با نگاهی به تجربه سالهای اخیر در توسعه شرکت های دانش بنیان، روشن است که این شرکتها 
بیش از آنکه محصولی نوآورانه را به بازار عرضه کنند، بیشتر تلاش می کنند تا با استفاده از رانت 
های موجود، از منابع مالی و معافیت ها و حمایت های ویژه شرکت های دانش بنیان بهره برده و 

در نهایت پس از مدتی شکست خود را اعلام کنند.
در این میان البته بوده اند شرکت هایی که محصولات قابل قبولی را عرضه کرده اند اما بعید است 
که این موارد استثناء با سیاست های شعاری موجود شکل گرفته باشد و سابقه هر یک از آنها نشان 

می دهد که از گذشته زمینه و ظرفیت ارائه چنین محصولاتی را داشته اند.
به این ترتیب به نظر می رسد  به جای تکرار سناریوی غم بار نهضت تولید علم که متوقف به 
ارائه آمارهای عددی از تعداد مقالات منتشر شده در ژورنالهای علمی بود، بهتر است توسعه اقتصاد 
دانش بنیان از حمایت موثر از دانشگاه ها و رشد کیفی محیط های علمی آغاز شده و به جای نقش 
آفرینی نهادهای دولتی و حاکمیتی، نهادهای علمی متولی توزیع منابع علمی برای توسعه پروژه 

های علمی شوند.
اگر نهادهای علمی مسئولیت تخصیص منابع مالی پروژه ها را در اختیار قرار گیرند، به جای آنکه 
علم آلوده به رانت شود، مسیر حمایت های اقتصادی از ایده های جدید خود دارای فرآیندی علمی 

و تخصصی شده و اقتصاد دانش بنیان به معنای واقعی محقق خواهد شد.
تجربه کشورهای توسعه یافته در این زمینه نشان می دهد که توسعه اقتصاد دانش بنیان با حمایت 

وقتـی شـرکتهای زیان ده دولتـی نقاب نوآوری بر چهـــره می زننـد
مصـائب دانش اقتصاد بنیـان

از بخش خصوصی واقعی رخ داده است. سهام داری نهادهای حاکمیتی در پروژه های دانش بنیان 
به بهانه توسعه شرکت های دانش بنیان با سرمایه گذاری دولتی، در عمل معنایی جز رشد بی حد و 
حصر نهادهای حاکمیتی ندارد. اما اگر این روند تبدیل به تاسیس صندوق های غیرحاکمیتی زیرنظر 
دانشگاه ها و مراکز معتبر علمی شود، ضمن کاهش احتمال رانت خواری علمی، این فرصت در 
اختیار نخبگان کشور قرار می گیرد که بدون درگیر شدن با بروکراسی پیچیده دولتی و موانع دست 
و پاگیر مجوزها و میدان های مین بیمه ای و مالیاتی، بتوانند خلاقیت خود را تبدیل به ارزش افزوده 

اقتصادی کنند.
در صورتی که اصلاحات در مسیر توسعه شرکت های دانش بنیان صورت نگیرد، نه تنها امیدی 
به تکرار تجربه سیلیکون ولی در ایران نیست، بلکه پروژه های تحقیقاتی کشور بیش از پیش 
درگیر فساد اقتصادی و نفوذ سیاسی خواهد شد که نتیجه آن می تواند بی انگیزگی بیشتر نخبگان، 
مهاجرت دانش آموختگان دانشگاهی و رشد قارچ گونه شرکت هایی باشد که با اینکه نقابی دانش 
بنیان بر چهره دارند، در عمل همان ترکیب شرکت های زیان ده دولتی هستند که به جای برداشتن 

باری از دوش کشور، خود بار مضاعفی بر گرده اقتصاد می نهند.

ازه
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فرد
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مصطفی انتظاری هروی

13   مصائب دانش اقتصادبنیان؛ مصطفی انتظاری هروی
14   نفس تنگ شهر؛ جلال کامران نیا

25   چالش هویت شهر در مشهدِ پساکرونا؛ مصطفی انتظاری هروی
26   مرارت اسکان در بهشت امید؛ امیر صدیق
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جدول شماره 1- تعداد خودرو و مقدار مصرف بنزین در شیراز

مقدار مصرف بنزینتعداد خودروخانوارجمعیتسال
13921503276428251679290826790000
13931525045433336760969687000000
13941547129439611771128842186000
13951569534445977914426797297000

مآخذ: شرکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی منطقه فارس؛ پلیس راهنمایی و رانندگی استان فارس
  

هدف از این پژوهش نور تابیدن به حقیقت حمل‌‍‌ونقل شهری شیراز و لزوم تغییر سیاست‌‍‌های فعلی 
است. درواقع باید نسبت به تغییر ساختارهای حاکم، با تصویب سیاست شهری مبتنی بر کاهش 
خودرو به‌ویژه در بخش مرکزی شیراز اقدام نمود. آن‌‍‌هم در شرایطی که مبنای اصلی اقتصاد شهر 
شیراز گردشگری و خدمات به‌ویژه در محدوده مرکزی شهر بوده و ازدحام و ترافیک سنگین مانع 

جدی تحقق رشد اقتصادی و سرمایه‌گذاری در شیراز تلقی می‌گردد. 
شهر شیراز با توجه به سابقه فرهنگی و ادبی و قرار داشتن در مسیرهای ارتباطی و تجاری از دیرباز 
مهم‌ترین مرکز شهری، اداری و گردشگری در جنوب ایران بوده است. جمعیت این شهر به‌‍‌عنوان 
نخست شهر دیار فارس از 195607 نفر در سال 53 به 1569534 نفر در سال 1395 افزایش یافته 
است. همراه با افزايش جمعيت، مساحت شهر نيز گسترش يافته است، به‌طوری‌که از 8200  هکتار 
در طرح جامع 1351، به 14619 هکتار در طرح جامع دوم مصوب 1368 و 19322 هکتار در طرح 
ساختاری- راهبردی مصوب 1388 افزایش‌یافته است. در تمام این طرح‌ها موضوع حمل‌‍‌ونقل به 
نحو مطلوب موردتوجه قرار نگرفته و سیاستی که منجر به حمل و نقل پایدار در شیراز شود پیشنهاد 

نشده است.

شیوه )مد( حمل‌ونقل در شیراز
شیوه )مد( حمل‌‍‌ونقل در شهر عبارت است از سهم هر یک از بخش‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل در جابجایی 
پیاده،  به تفکیک حمل‌‍‌ونقل شخصی، حمل‌‍‌ونقل عمومی،  مسافرین )شهروندان( در سطح شهر 
دوچرخه و ... . مقایسه سهم هریک از بخش‌‍‌های حمل‌ونقل در جابجایی شهروندان در شهرهای 
مختلف جهان اطلاعات ارزنده‌‍‌ای از سیستم حمل‌‍‌ونقل و جهت‌گیری سیاست‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل در آن 

شهرها و شیوه برنامه‌ریزی و توسعه شهری به‌ویژه تراکم و کاربری زمین را نشان می‌دهد.

جدول شماره 2- تعداد سفرها در هر یک از مدهای مختلف حمل‌ونقل بر اساس 
نتایج آمارگیری مبدأ- مقصد

تعداد شیوه سفرردیف
تعداد شیوه سفرردیفسفر

سفر

سرویس- 1175910اتوبوس غیر واحد1
6873ون

سواری 35848311اتوبوس واحد2
1437105شخصی

223کامیون42025912تاکسی3
3627مترو6664913تاکسی‌تلفنی4

مسافرکش 4089014دوچرخه5
34294شخصی

106440موتور1357215سایر6
27575مینی‌بوس1466116سرویس- اتوبوس7
50661وانت23977317سرویس- سواری8
10180ون4215118سرویس- مینی‌بوس9

جمع 
2885177کل

ماخذ: طرح بهنگام‌سازی مطالعات جامع حمل‌ونقل ترافیک شیراز، 1397
بر اساس نتایج طرح بهنگام‌‍‌سازی مطالعات جامع حمل‌‍‌ونقل که اخیراً توسط دانشگاه شیراز تهیه 
آن سفرها  و 32درصد  با وسایل حمل‌‍‌ونقل شخصی  است، حدود 66درصد سفرهای شهر  شده 
بر شیوه حمل‌‍‌ونقل  نشان‌دهنده تسلط خودرو شخصی  انجام می‌گردد که  با حمل‌‍‌ونقل عمومی 
شهروندان شیراز است. هر چند مشاهدات روزمره سهم حمل نقل خودروهای شخصی در جابجایی 
ها را از این میزان هم بالاتر نشان می‌‍‌دهد. به طوری که می توان ادعا کرد بیش از 90درصد معابر 

شیراز توسط خودروهای شخصی اشغال شده است.

اقتصاد دانش بنیان به ویژه در اواخر سده بیستم و اوایل قرن بیست و یک معرف توسعه کشورهای 
به ویژه در  از وجوه مهم توسعه  بعنوان یکی  نیز  بوده است. بخش حمل و نقل  صنعتی پیشرو 
کلانشهرها و یکی از جنبه های مهم اقتصاد دانش بنیان مطرح است. اگر شهرها را خاستگاه توسعه 
و اقتصاد دانش بنیان درنظر بگیریم در این میان بستر مناسب شهرها و برخورداری از حمل و نقل 
مناسب یکی از زیرساختهای اساسی در موفقیت شهرها در زمینه اقتصاد دانش بنیان است. با این 
وجود گرچه سیاست‌‍‌گذاری حمل‌‍‌ونقل شهری در بسیاری جوامع پیشرفته بر اساس شناخت صحیح 
از وضعیت شهرها و آینده‌‍‌نگری، وضعیت مطلوبی خلق کرده اما هنوز در شهرهای ایران به این 
جایگاه نرسیده است. در پژوهش حاضر با ارائه تصویری از وضعیت موجود حمل‌‍‌ونقل در شهر شیراز 
تلاش بر آن است تا اهمیت سیاست‌‍‌گذاری حمل‌‍‌ونقل از منظر اقتصاد دانش بنیان مورد تأکید قرار 
گیرد و با ارائه شاخص‌‍‌هایی روشن شود که چگونه سیاست‌‍‌های حمل ونقل در شیراز بیشتر مبتنی 
بر جوابگویی به نیازهای خودروهای شخصی در شیراز بوده که در پی آن تعداد خودروها و استفاده 
از خودرو شخصی در شیراز همواره روند صعودی داشته و این موضوع به خلق حمل‌‍‌ونقلی ناپایدار 
و مخرب انجامیده است. این در شرایطی است که به لحاظ فرم و تراکم شهری، شیراز از پتانسیل 
نسبتاً مناسبی برای سایر مدهای پایدار حمل ونقل برخوردار بوده که متاسفانه بلا استفاده مانده است.  
از دهه 1960 شاهد تغییراتی در ساختار اقتصادی شهرهای صنعتی بوده ایم که مهمترین وجه این 
تغییرات سهم بیشتر بخش خدمات در اقتصاد این شهرها و به نسبت تغییر چهره فیزیکی شهرهای 
بزرگ و شهرهای جهانی از شهرهایی کارخانه ای و صنعتی به شهرهایی خدماتی، تجاری، علمی 
و... بوده است. در واقع اقتصاد خود را آگاهانه و با دانش روز )دانش محور( در هماهنگی با شهرها 

قرار داده و حتی می توان گفت بعنوان نیرویی بلامنازع در تغییر شکل شهرها عمل کرده است. 
شیراز )شی‌‍‌راز( که حتی آن را به‌واسطه واقع‌شدن در مرکز ثقل )هاب( نیمه جنوبی ایران بدین 
نام خوانده‌‍‌اند، به‌مانند بسیاری از شهرهای ایران درگیر مشکلات جدی حمل‌‍‌ونقل شهری است. 
آن‌چنان‌که در پی خواهد آمد، گرچه از آغاز دهه 1350خورشیدی این شهر مبتنی بر طرح‌‍‌های 
توسط  این شهر  مطالعات طرح جامع حمل‌‍‌ونقل  آغاز دهه 1380  در  و  یافته  توسعه‌  شهرسازی 
دانشگاه شریف انجام‌شده و در حال حاضر نیز مطالعات طرح جامع حمل‌‍‌ونقل شیراز توسط دانشگاه 
شیراز در حال نهایی شدن است، اما واقعیت آنست که مصائب حمل‌‍‌ونقل شهر روز‌‍‌به‌‍‌روز پیچیده‌‍‌تر و 
چالش‌‍‌برانگیزتر شده است. به طوری که اکنون حتی گروه‌‍‌های سیاسی نیز در رسیدن به قدرت وعده 

حل مسائل ترافیک را برای جلب نظر شهروندان می‌‍‌دهند.
نگاهی به برخی آمار از جمله: تولید سالانه دی اکسیدکربن و سرانه آن، تعداد بالای تلفات حوادث 
رانندگی در شیراز، حجم مصرف انرژی در بخش حمل‌‍‌ونقل شهر، ازدحام و راه‌‍‌بندان به‌ویژه در مرکز 
و اطراف بخش مرکزی شیراز، هزینه‌‍‌های فراوان سالیانه شهرداری در احداث معابر، تقاطع‌‍‌ها و 
نگهداری از زیرساخت‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل و به‌ویژه تأثیر بسیار منفی موضوع ترافیک در رشد اقتصادی 
و نوسازی شیراز و بسیاری از تبعات منفی شکل حمل‌‍‌ونقل فعلی شیراز، نگارنده را به این نتیجه 
ابتدا با شناخت صحیح مساله و سپس با اتخاذ سیاست  رسانیده که برون‌رفت از وضعیت فعلی 

مناسب، بایستی در اولویت توجه سیاست‌گذاران و مدیران شهر قرار گیرد. 

نفس تنگ شـــهر
توسـعه حمل‌و‌نقل در کلانشـهرها با رویکرد اقتصـاد دانش بنیان: مطالعه موردی شـهر شـیراز

چهره شماتیک حمل‌و‌نقل شیراز

شکل شماره  1- دیاگرام برآیند سیاست‌گذاری حمل‌ونقل در 20  سال اخیر در شیراز

مآخذ: نگارنده، 1399  

تصویر شماره 1 چهره شماتیک حمل‌‍‌ونقل شیراز را  طی 20 سال اخیر نشان می‌‍‌دهد. بر این اساس 
باید گفت که دو فاکتور بسیار مهم در موضوع ترافیک و حمل‌‍‌ونقل شهری یعنی تعداد خودروهای 
شخصی و مهم‌تر از آن استفاده از خودرو  در سفرهای شهری به عنوان متغیر وابسته تحت تاثیر 
سیاست مبتنی بر جوابگویی به نیازهای خودروهای شخصی)سوخت ارزان، راهسازی، پل سازی، 
پارکینگ رایگان حاشیه ای، خیابانهای رایگان و...( با نرخ رشد بسیار زیاد افزایش پیدا کرده است 

)جدول شماره 1(. 
می‌توان ادعا کرد که عمده سیاست‌‍‌های شهر در این دوره معطوف به جوابگویی به نیازهای خودرو 
در شهر بوده است. در این زمینه آنچه به‌هرحال در مورد نتایج سیاست شهری درخصوص حمل‌‍‌ونقل 
می‌‍‌توان برشمرد )یا حتی بی‌سیاستی و منفعلانه عمل کردن مدیریت شهری در موضوع حمل‌‍‌ونقل 
شهری شیراز(، آسیب‌‍‌های بسیار اساسی به توسعه شهر و از آن مهم‌تر فرهنگ جابجایی شهروندان 
است. به طوری که در حال حاضر زندگی بدون وسیله نقلیه شخصی در کلان‌شهر شیراز دور از 
ذهن بسیاری از شهروندان شیرازی است. درحالی‌که 20 سال قبل نداشتن خودرو یا استفاده نکردن 
از خودرو شخصی در سفرهای شهری در شیراز موضوع عادی تلقی می‌شد. این تغییر رویه بسیار 
مهم نیاز دارد تا به‌خوبی مورد بررسی قرار گیرد و علل و عوامل آن برای تصمیم گیران و مدیران 

شهری مورد موشکافی دقیق قرار داده شود.

مدیریت وبرنامه ریزی

 اگر شهرها را خاستگاه توسعه و اقتصاد دانش بنیان درنظر
 بگیریم در این میان بستر مناسب شهرها و برخورداری
اساسی زیرساختهای  از  یکی  مناسب  نقل  و  حمل   از 
بنیان است اقتصاد دانش  زمینه  در موفقیت شهرها در 

جلال كامران‌نيـا
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جدول شماره 4- مصرف انرژی کشور در بخش‌های مختلف در سال 1392

شرح
نفت خام و 
فرآورده‌هاي 

نفتي
گاز 

زغال‌سنگطبيعي
منابع 

تجدید پذیر 
قابل‌احتراق

درصدكل انرژيكل برق

خانگي، عمومي و 
51/6322/30/18/356/2438/535/7تجاري

42/2301/924/6-35/5223/80/3صنعت
0/231125/3--268/942حمل‌ونقل
19/549/64--23/56/6كشاورزي

2/22/20/2----ساير مصارف
126/510/3-5567/63/9مصارف غیر انرژی

كل مصرف 
100درصد8/3120/31229/7¾434/4662/3نهايي

مآخذ: وزارت نیرو، ترازنامه انرژی کل کشور، 1392

اختصاص عنوان دومین مصرف کننده انرژی جهان به بخش حمل‌‍‌ونقل تا سال 2015 و پیش‌بینی 
ادامه‌دار بودن این روند تا سال 2040، نشان از اهمیت برنامه‌‍‌ریزی برای این بخش دارد )نمودار 

شماره 4(. 

شکل شماره 4- نمودار میزان مصرف انرژی جهان در بخش‌های مختلف و سهم بخش حمل‌ونقل

Source; International Energy Outlook, 2017

همان‌گونه که جدول شماره 4 نشان می‌‍‌دهد مصرف بنزین کشور در بخش حمل‌‍‌ونقل طی 5 سال 
منتهی به سال 1395 به‌شدت در حال افزایش بوده که لازم است به‌نوعی تغییر در شیوه حمل‌‍‌ونقل 
این میزان  از رشد مصرف سوخت و حتی کاهش  به‌منظور جلوگیری  به‌ویژه در شهرها   کشور 

مصرف انجام داد.  

شکل شماره  2- نمودار شیوه عمده حمل‌ونقل در شیراز تا سال 1396
    

مآخذ: طرح بهنگام‌سازی مطالعات جامع حمل‌ونقل شیراز، 1397 

جدول شماره 3 شیوه استفاده از حمل‌‍‌ونقل را در بین 19 شهر اروپایی با جمعیت بین 1 تا 2 میلیون 
نفر نشان می‌‍‌دهد. بر مبنای جدول مذکور، وضعیت حمل‌‍‌ونقل در بین این شهرها، 47/5درصد برای 
خودروهای شخصی و 25/5درصد حمل‌‍‌ونقل عمومی، پیاده و دوچرخه 52/5 درصد است. در ضمن 
در برخی از شهرها از جمله وین و بخارست سهم حمل‌‍‌ونقل شخصی کمتر )27 و 24 درصد( و سهم 
حمل‌ونقل عمومی، پیاده و دوچرخه بیشتر )73 درصد و 76 درصد( است. البته شهرهایی هم هستند 

که سهم حمل‌‍‌ونقل  شخصی در آن‌ها بیشتر هست.
بدین ترتیب مشاهده می‌‍‌گردد که شیراز در مقایسه با شهرهای هم‌اندازه خود در اروپا وضعیت کاملًا 
متفاوتی به لحاظ سهم حمل‌‍‌ونقل عمومی در جابجایی شهروندان دارد. به طوری که سهم حمل‌‍‌ونقل 
عمومی در برخی از این شهرها بیش از دو برابر شیراز است. مقایسه تطبیقی شیراز با شهرهای 
اروپایی ازاین‌جهت حائز اهمیت است که شیراز از لحاظ خط محدوده )مساحت( و تراکم جمعیتی 
تقریباً مشابه این شهرها است. اما علی‌‍‌رغم بافت فشرده شهر شیراز از این پتانسیل در به‌کارگیری 

حمل‌‍‌ونقل عمومی بهره کافی برده نشده است.  

  جدول شماره 3- شیوه حمل‌ونقل در بین 19 شهر با جمعیت 1 تا 2 میلیون نفر در اروپا

شهر کشور سال جمعیت پیاده دوچرخه حمل‌ونقل 
عمومی

خودروی 
شخصی

بخارست رومانی 2007 1940000 22 1 53 24

استکهلم سوئد 2006 1889945 17 1 35 47

برست فرانسه 2003 1855000 25 1 8 66

وین اتریش 2016 1840226 27 7 39 27

بوداپست مجارستان 2014 1744655 18 2 45 35

هامبورگ آلمان 2008 1735663 28 12 18 42

اسکس بریتانیا 2011 1729200 9 2 18 71

وراساوا لهستان 2005 1702000 21 1 54 24

بلگراد صربستان 2015 1659440 24 1 49 26

لانکشایر بریتانیا 2011 1461400 11 2 8 79

سویلا اسپانیا 2007 1450000 31 2 14 53

لیون فرانسه 2015 1375000 34 2 19 45

مونیخ آلمان 2008 1326807 28 14 21 37

صوفیا بلغارستان 2010 1211348 14 3 32 51

مارسی فرانسه 2009 1177000 34 1 11 54

بروکسل بلژیک 2008 1136920 3 2 48 47

دوبلین ایرلند 2011 1110627 15 7 21 57

لیل فرانسه 2006 1093000 32 2 10 57

باس راین فرانسه 2009 1057000 25 6 8 61

جمع - - - 418 69 511 903

میانگین - - 22 3/6 26/9 47/5

Source; The EPOMM Modal Split Tool, 2019

مصرف انرژی بخش حمل‌‍‌ونقل در شیراز و سایر کشورها
و  یافته  توسعه  کشورهای  در  را  حمل‌‍‌ونقل  بخش  در  انرژی  مصرف  میزان   ،3 شماره  نمودار 
درحال‌توسعه نشان می‌‍‌دهد؛ بر اساس اين شکل باید گفت که میزان مصرف انرژی در کشورهای 

درحال‌توسعه رو به افزایش است.

شکل شماره 3- نمودار روند مصرف انرژی در بخش حمل‌ونقل  کشورها

Source; International Energy Outlook, 2017

بر اساس آمار ترازنامه انرژی ایران، از کل انرژی مصرفی در بخش‌‍‌های مختلف در سال 1392، 
بخش حمل‌‍‌ونقل 25/3درصد را به خود اختصاص داده است. این میزان مصرف بعد از مصرف انرژی 
خانگی، دومین میزان مصرف انرژی در میان بخش‌‍‌های مختلف بوده است. همچنین بر اساس 
نمودار شماره 5، بخش‌‍‌های صنعت، حمل‌‍‌ونقل و ساختمان به ترتیب بیشترین مصرف انرژی را در 

سطح بین المللی دارا می‌‍‌باشند.

 دو فاکتور بسیار مهم در موضوع ترافیک و حمل و نقل
 شهری یعنی تعداد خودروهای شخصی و مهم‌تر از آن
 استفاده از خودرو  در سفرهای شهری به عنوان متغیر
به جوابگویی  بر  مبتنی  سیاست  تاثیر  تحت   وابسته 
راهسازی، ارزان،  شخصی)سوخت  خودروهای   نیازهای 
 پل سازی، پارکینگ رایگان حاشیه ای، خیابانهای رایگان
است کرده  پیدا  افزایش  زیاد  بسیار  رشد  نرخ  با  و...( 

http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=282
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=47
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=193
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=54
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=341
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=648
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=651
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=545
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=199
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=309
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=2
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=200
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=500
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=198
http://www.epomm.eu/tems/result_city.phtml?city=191
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جدول شماره 8- میزان انتشار گازهاي آلاينده و گلخانه‌اي حمل‌ونقل  كشور طي 
سالهاي 1387-95  

NOxSO2SO3COSPMCO2CH4N2Oسال/ گاز

138788524541907546958685865299968122233382353675832
138891077854391165988382221307270133940429396045825
138987197238935842487937478568834124681489416565736
139090429649737058637813502317975130462725441685955
139192214548365856168315036320542133107930454165763
139295134351154660018903585323873142624129470826148
139351058728238069088923064329752138587918486016317
139492753256020968369207323298123146365781497316412
139591102840279244029708013276858139148704520586724
7794926409029951167778760873043195121115248740368354712جمع

مآخذ: وزارت نیرو، ترازنامه انرژی کل کشور، 1395

شکل شماره 5- نمودار میزان تولید گاز Co2 در سه دهه گذشته در ایران )میلیون تن(

Source; It

میزان تولید دی‌اکسید کربن در سوخت‌ها متفاوت است. به ازای هر یک لیتر بنزین مصرفی در 
خودروها، 2/3کیلوگرم دی‌اکسید کربن )Co2( که مهم‌ترین گاز گلخانه‌‍‌ای است، منتشر می‌‍‌گردد. 
هر یک از سوخت‌ها ازنظر تولید انرژی و کربن باهم تفاوت دارند. همچنین در پروتکل کیوتو )1997( 
تأکید شده بخش حمل‌‍‌و‌‍‌نقل با تولید 23درصد گاز گلخانه‌‍‌ای دنیا، یکی از خطرناک‌ترین بخش‌‍‌های 

تولید این گاز مضر است و یادآوری شده تا این بخش در اولویت قرار داده شود. 

همچنین نمودار شماره 6، سرانه رو به افزایش تولید دی‌‍‌اکسید کرین را در دوره زمانی 1970-2007 
در ایران نشان می‌‍‌دهد. بر اساس نمودار فوق تولید گاز گلخانه‌‍‌ای ایران در سال 2005 برای هر نفر 
از جمعیت کشور در حمل‌ونقل جاده‌‍‌ای 1/5تن است که این مقدار برای هر نفر هندی 1/. تن و 
برای یک چینی 3/. تن است )IEA, 2007(. به‌عبارت‌دیگر، هر نفر ایرانی 15 برابر یک هندی تنها 

در بخش حمل‌‍‌ونقل دی‌اکسید کربن تولید می‌‍‌کند. 
 

شکل شماره 6- نمودار سرانه تولید دی‌اکسید کربن در طی سالهای 2007-
1970 برای هر ایرانی )تن( 

	

Source; ITF
نمودار شماره 7، نیز سهم بخش‌‍‌های مختلف را در تولید دی‌‍‌اکسید کربن در کشور به ازای هر نفر 
نشانی می‌‍‌دهد. بر این اساس بخش حمل‌‍‌ونقل جاده‌‍‌ای سهم عمده‌‍‌ای در تولید این نوع گاز مضر 

در کشور دارد.

جدول شماره 4- مصرف بنزین در بخش‌های مختلف حمل‌ونقل طی سال‌های 1390-95

139013911392139313941395سال
بخش 

21803421/723239411/724934199253247742584444127271240حمل‌ونقل

مآخذ: وزارت نیرو، ترازنامه انرژی کل کشور، 1395

بر اساس جدول شماره 6، در ایران به ازای هر نفر، 10 برابر هر ترکیه‌‍‌ای و 20 برابر هر ایسلندی 
بنزین مصرف می‌‍‌شود. درمجموع رقم مصرف بنزین با قیمت فعلی، تقریباً 6 برابر میانگین مصرف 

جهانی بنزین است )جدول شماره 6(.

جدول شماره 6- مقایسه قیمت بنزین در کشورهای مختلف دنیا 

قیمت )تومان(کشورقیمت )تومان(کشور

17710سنگاپور23690هنگ‌کنگ
17595انگلستان20240ایسلند
17480ایرلند19665هلند
15180استرالیا19435ایتالیا

17365آلمان19205دانمارک
13225ترکیه18630فرانسه
7820آمریکا17710سوئیس
1000ایران

مآخذ: وزارت نیرو، ترازنامه انرژی کل کشور، 1395

ارزان بودن نسبی قیمت سوخت در کشور باعث شده تا شدت استفاده از خودرو شخصی در شهرهای 
ایران ازجمله شیراز نسبت به سایر گزینه های حمل‌‍‌ونقل از مقبولیت بیشتری در بین مردم برخوردار 
شود و لذا سیاست‌های دیگر تحت‌الشعاع موضوع ارزان بودن سوخت قرار گیرند. به‌طوری‌که براساس 
جدول شماره 7، متوسط مصرف روزانه سوخت شهروندان شیرازی در بخش‌‍‌ حمل‌‍‌ونقل در سال 
5931 به ترتیب 2184501 لیتر بنزین، 958333 لیتر گازوئیل و 702000 مترمکعب گاز بوده است.

جدول شماره 7- نمودار متوسط مصرف روزانه انرژی در بخش حمل‌ونقل در شیراز در سال 1395

سرانه مصرفمقدار مصرف روزانه نوع فرآورده مصرفی

3/2 2184501بنزین )لیتر(
0/34 958333گازوئیل )لیتر(

7020002/8گاز CNG )مترمکعب(

مآخذ: مرکز پخش فرآورده‌های نفتی ناحیه مرکزی فارس، 1395

آلودگی‌‍‌های بخش حمل‌‍‌ونقل در شیراز
باوجود اثرات مثبت حمل‌‍‌ونقل در کیفیت زندگی افراد، حمل‌‍‌ونقل منجر به ایجاد برخی از مسائل 
زیست‌محیطی و تهدید سلامتی نیز می شود، به‌‍‌خصوص آن دسته از وسایل حمل‌‍‌ونقلی که از مقادیر 
قابل‌توجهی از منابع محدود که عمدتاً شامل سوخت‌های فسیلی می‌‍‌باشد، استفاده می‌‍‌کنند. حدود 19 
درصد از انتشار جهانی گازهای گلخانه‌‍‌ای در سال 1971 مربوط به بخش حمل‌‍‌ونقل می‌‍‌باشد که این 
 .)Akerman,Jonas;Hojer,Msttias;2006( میزان در سال 1997 به 23 درصد افزایش یافته بود
براساس جدول شماره 8، تولید گازهای گلخانه‌‍‌ای ایران به‌‍‌عنوان یکی از عوامل اصلی آلودگی هوا 
و تغییر اقلیم، در دوره زمانی 1387 تا سال 1395 روند رو به افزایشی داشته است که ادامه این روند 
به نفع کشور نیست. در طول این دوره میزان گاز مذکور در بخش حمل‌ونقل کشور 1304466556 
تن بوده است. به عبارتی میزان تولید این گازها در کمتر 10 سال، بیش از 13درصد در کشور رشد 

داشته است. 

 آنچه در مطالعه ساختار کاربری زمین و تراکم در ارتباط
 با حمل و نقل در شیراز وجود دارد، اینست که موضوع
 کاربری و تراکم به شکل بهینه ای در شیراز اتفاق افتاده؛
با موضوع  این  به  بازهم  مطالعات  برخی  متأسفانه   اما 
ترافیک معضل  ناآگاهانه  برخی  و  اند  پرداخته   شک 
دانند تجاری می  مانند  هایی  کاربری  و  ها  تراکم  در  را 
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تلفات حوادث رانندگی در شیراز 
کشور انگلستان موفق‌ترین آمار را در زمینه کاهش میزان تلفات رانندگی در بین کشورهای جهان 
دارا بوده است. همان‌گونه که نمودار شماره 8 نشان می‌‍‌دهد تعداد کشته‌‍‌های حوادث رانندگی در این 
کشور از 3136 نفر در سال 2007 به تعداد 1770 نفر در سال 2013 کاهش یافته است. به عبارتی در 
این سال تلفات حوادث رانندگی 2.8 کشته به ازای هر 100000 نفر در این کشور می‌‍‌باشد )2015 
,International Transport Frum(. در مقایسه با کشور ایران بر اساس آمار پزشکی قانونی 
کشور در سال 1396 کل کشته‌های حوادث رانندگی 16201 نفر اعلام‌شده است. همچنین تعداد 
مصدومین این حوادث نیز در کشور 335995 نفر اعلام شده است )سازمان پزشکی قانونی کشور؛ 
1396(. به عبارت دیگر در سال 1396 به ازای هر 100000 ایرانی 20 نفر در حوادث رانندگی جان 
خود را از دست داده‌اند. می‌‍‌توان گفت سهم ایران 10 برابر بیشتر از انگلستان در تلفات رانندگی است.

شکل شماره 8- نمودار روند کاهش تعداد تلفات رانندگی در انگلستان در طی سال‌های 2015 -2007

Source; Department for transport, 2015

بر اساس نمودار شماره 9، گرچه بین سالهای 2007 تا 2013 تعداد خودرو و استفاده از این وسیله در 
انگلستان بیشتر شده است، اما به دلیل اتخاذ سیاست‌‍‌های مرتبط با حمل‌‍‌ونقل پایدار در این کشور، 

تعداد مجروحین و کشته‌‍‌های حوادث رانندگی به شدت کاهش‌یافته است.

شکل شماره 9- نمودار تغییرات وسایل نقلیه، استفاده از خودرو، تعداد 
مجروحین و تلفات رانندگی در انگلستان )2013 -1990(

 Source; Department for transport, 2015

منطقه مادر شهری لندن پرجمعیت‌ترین مادر شهر اتحادیه اروپا و یکی از سه مرکز مهم مالی 
موجود، کلان‌‍‌شهر  اطلاعات  و  آمار  و  گرفته  مطالعات صورت  مبنای  بر  است.  جهان  تجاری  و 
لندن یکی از موفق‌ترین شهرهای انگلستان در کاهش تلفات حوادث رانندگی در جهان است. این 
کلان‌شهر با جمعیتی حدود 8546761 در سال 2014 تنها 129 نفر فوتی در حوادث رانندگی داشته 
 Transport ,2015( است. مجروحین جدی تصادفات رانندگی نیز 2170 نفر برآورد شده است
Department for(. با در نظر گرفتن جمعیت لندن و تعداد تلفات حوادث رانندگی به ازای هر 
100هزار نفر ساکن این شهر، تنها 1/5 نفر در سال جان خود را در تصادفات رانندگی این شهر از 

دست می‌‍‌دهند. 

شکل شماره 10- نمودار روند تغییرات تلفات رانندگی در لندن در طی سال‌های 2015 -2007

Source; Department for transport, 2015

به استناد آمار اداره پزشکی قانونی استان فارس، 1459 نفر در حوادث رانندگی استان در سال 1393 جان 
خود را از دست داده‌‍‌اند، که از این تعداد، 391 نفر در محدوده داخل شهرهای استان کشته شده‌‍‌اند. تعداد 
مجروحین استان نیز در این سال، 23109 نفر بوده است. همچنین در 6 ماهه اول سال 1394 نیز تعداد 
748 نفر در حوادث رانندگی کشته شده‌‍‌اند که 210 نفر از این افراد درون شهرهای استان کشته شده‌‍‌اند. 

بیشترین تعداد کشته‌‍‌های درون شهری استان مربوط به شهر شیراز می‌‍‌باشد. 
کلان‌شهر شیراز با جمعیت 1,525,045نفر )معاونت برنامه‌ریزی شهرداری شیراز، 1393(در شش ماه اول 
سال 1394 با تعداد تلفات 102 نفر در تصادفات رانندگی )اداره راهنمایی و رانندگی شیراز، 1394( تصویر 
ناگواری از وضعیت ایمنی حمل‌‍‌ونقل را ارائه نموده است. به‌عبارتی‌دیگر، به ازای هر صد هزار نفر ساکن 
در شیراز، سالانه 13 نفر در حوادث رانندگی شهری جان خود را از دست می‌‍‌دهند. در مقایسه با شهر 
لندن که این تعداد 1/5نفر در صد هزار می‌‍‌باشد، تعداد کشته های حوادث رانندگی در خیابان‌‍‌های شیراز 
تقريبا 9  برابر بیشتر از شهر لندن است. این موضوع لزوم توجه به سیاست‌ها و راهکارهایی که در جوامع 

پیشرفته کاهش تلفات و مجروحین رانندگی در داخل شهرها را به دنبال داشته است، آشکار می‌‍‌سازد.

شکل شماره 12- نمودار درصد کشته یا مصدومیت شدید در تصادفات لندن 
2014 و شیراز 1394 به تفکیک نوع وسایل نقلیه

Source; Department for transport, 2015; Shiraz Driving police, 2016

شکل شماره 7- نمودار سهم بخش‌های مختلف در تولید دی اکسید کربن در ایران برای هر نفر )کیلوگرم(

Source; IMF

روزانه بیش از 900 هزار خودرو در شهر شیراز به حرکت درمی‌آیند که با توجه به وابسته بودن شهر 
به خودرو شخصی در جابجایی‌‍‌های درون‌شهری، منظره ناخوشایندی از حرکت این خودروها در 
سطح شهر پدید آمده که اثر آن نه‌تنها بر اقتصاد شهر )عمدتاً گردشگری( بلکه بر سلامت روانی و 
جسمی شهروندان قابل‌توجه و مهم به شمار می‌‍‌آید. بااین‌حال در گزارش پیش رو تنها به موضوع 
تولید گاز دی‌اکسید کربن توسط این خودروها اشاره شده و بررسی سایر جنبه‌‍‌های منفی وابسته بودن 

شهر به حمل‌‍‌ونقل شخصی، تحقیقات منحصر و جداگانه‌‍‌ای می‌‍‌طلبد.
با توجه به جدول شماره 9 می‌‍‌توان میزان تولید Co2 شهر شیراز را محاسبه نمود. جدول شماره 10 
بیانگر میزان تولید دی‌اکسید کربن تولیدشده در شهر شیراز در بخش حمل‌‍‌ونقل است. همان‌گونه 
که جدول شماره 9 نشان می‌‍‌دهد، بخش حمل‌‍‌ونقل شهر شیراز روزانه بیش از 8524 تن Co2 تولید 
می‌‍‌کند که سالانه بیش از 3 میلیون تن سهم بخش حمل‌‍‌ونقل شیراز در تولید این آلاینده خطرناک 
هست. سرانه تولید این گاز مهلک گلخانه‌‍‌ای نیز برای هر شهروند شیرازی روزانه 5.4 کیلوگرم است 

که در سال 1971 کیلوگرم می باشد.
  

جدول شماره 9- محاسبه میزان CO2 بخش حمل‌ونقل  در شیراز )سال 1395(

فرآورده 
مصرفی

مقدار مصرف روزانه

در شیراز
میزان 
CO2

CO2 روزانه حمل‌ونقل 
سرانه درصدشیراز)تن/ روز(

CO2

21845012/35024.358/93/2بنزین )لیتر(
9583332/72587.430/31/6گازوئیل )لیتر(
 CNG گاز
7020001/391210/70/6)مترمکعب(

1005/4درصد8524.4--جمع

مآخذ: مرکز پخش فرآورده‌های نفتی ناحیه مرکزی فارس، 1395؛ و محاسبات نگارنده، 1399
جدول شماره 10، مقايسه میزان تولید Co2 در شیراز را با برخی از شهرهای دنیا نشان می‌‍‌دهد. بر 

مبنای اين جدول می‌‍‌توان استنباط کرد که شهر شیراز در تولید گاز Co2 وضعیت مناسبی ندارد و 
در حال تبدیل شدن به یکی از شهرهای به‌شدت آلوده‌کننده دنیاست. جدول فوق همچنین بیانگر 
نوعی ارتباط بین نوع وسایل حمل‌‍‌ونقل  و تولید گاز Co2 است به طوری که هر چه سهم حمل‌‍‌ونقل  
پیاده و دوچرخه بیشتر باشد، مقدار تولید Co2 شهرها نیز کاهش چشمگیری دارد. در جدول فوق 
می‌توان سه طیف از شهرها را نشان داد که شهرهای کم تراکم و گسترده آمریکا و کانادا با وابستگی 
شدید به اتومبیل در صدر آلوده‌کننده‌های دنیا ازنظر حمل‌ونقل  قرار دارد، در گروه دوم شهرهای 
اروپایی هستند که ازنظر وابستگی به اتومبیل و تولید Co2 در درجه متوسط بوده و در رده سوم 
می‌توان شهرهای فشرده و پرتراکم جنوب شرق آسیا را قرار داد که با مصرف اندک انرژی در بخش 
حمل‌‍‌ونقل  و حاکمیت حمل‌ونقل  پاک از قبیل پیاده و دوچرخه موفق‌ترین الگوی توسعه شهری و 
حمل‌‍‌ونقل  را بنا نهاده‌اند. در این میان شهرهای ایران و به‌ویژه شهر شیراز، در حال تبدیل‌شدن به 
الگویی شبیه »الگوی آمریکایی« توسعه شهری است با این تفاوت که حاکمیت اتومبیل در شهرهای 
بسیار کم تراکم آمریکا و کانادا به دلیل عدم امکان سرویس‌دهی مؤثر حمل‌‍‌ونقل  عمومی تقریباً 
توجیه‌پذیر است اما در شهر شیراز که می‌توان حمل‌‍‌ونقل  عمومی تقریباً کارآمدی را راه‌اندازی کرد، 

تولید این حجم عظیم Co2 توجیه‌پذیر نیست. 

جدول شماره 10- مقایسه سرانه Co2 و سهم حمل‌ونقل عمومی، پیاده و 
دوچرخه شهر شیراز با برخی شهرهای جهان 

CO2 (KG)شهرهاCO2 (KG)شهرها

1070کپنهاگ378هنگ‌کنگ
1050لندن818توکیو
1050مادرید774برلین
1290بروکسل1390مونیخ
1930مونترال950پاریس

2910شیکاگو997هامبورگ
1971شیراز

مآخذ: UITP و محاسبات نگارنده؛ 1399

 اهمیت موضوع حمل و نقل  آن‌چنان است که به نظر می‌رسد
 چنانچه این موضوع به‌خوبی پاسخ داده نشود نمی‌توان
باکیفیت محیط  ازجمله  شهر  مسائل  سایر  حل   انتظار 
 شهری، جذب سرمایه گذاری و رشد اقتصادی شهر و رفع
بیکاری و توسعه کیفی و عدالت اجتماعی در شیراز را داشت



2425                  پاییــز 99      شـماره 10      سال ششم     دوره ی نـو            دوره ی نـو     سال ششم      شـماره10       پاییــز 99            تازه تازهنـــگاه  نـــگاه 

شکل گرفت. البته این دوران همزمان بود با افزایش مالکیت خودرو در شیراز و ظهور برخی مشکلات 
حمل‌‍‌ونقل در شیراز و  پروژه‌های هدف 90 که در آن بسیاری از تقاطع‌ها و تونل‌ها در این دوران که 

همزمان با اوج دوره درآمدزایی شهرداری بود طراحی و عملیات اجرایی برخی طرح ها نیز شروع شد.

شکل شماره 14- دیاگرام ظهور تبعات سیاست‌های خودرو محور در شیراز در 
دوره زمانی سوم و چهارم شورای شهر

مآخذ: نگارنده، 1399
به‌طورکلی دوره سوم شورا را می‌توان به دو بخش اساسی به لحاظ دیدگاه مدیریت شهری در ارائه 
راه‌حل‌های ترافیکی تقسیم کرد. در بخش زمانی اول تأکید اصلی بر افتتاح و ساخت پروژه‌های 
کالبدی- سازه‌ای در شهر بود. در دو سال آخر دوره شورای سوم علی‌رغم اینکه چندان شاهد اوج 
اتفاق  ترافیک شیراز  در مدیریت  بسیار مهمی  اقدامات  اما  نبوده‌ایم  ترافیک در شیراز  مشکلات 
افتاد. در این دوره شاید به تأسی از برخی کلان‌شهرهای دیگر ازجمله تهران پروژه‌هایی در زمینه 
حمل‌‍‌ونقل عمومی در دستور کار شورای شهر و شهرداری قرار گرفت ازجمله خط ویژه اتوبوس 
خیابان زند، خط ویژه خیابان لطفعلی‌خان زند، تصویب و اقدامات اساسی در اجرای محدوده ترافیک 
شیراز به طوری که در این دوره اگر همراهی بیشتری  با مجموعه شهرداری و شورای شهر وجود 
داشت، قطعاً محدوده ترافیک که تا پایلوت طرح پیش رفته بود، در شیراز اجرا می‌‍‌شد و تاکنون 
شهر و شهروندان با موضوع کاملًا هماهنگ شده بودند. همچنین از دیگر فعالیت‌‍‌های شورای سوم 

اختصاص بودجه در خریداری اتوبوس‌‍‌های شهری و تأکید بر تکمیل خط یک متروی شیراز بود.
شورای چهارم )96-1392(، شیراز اگرچه همزمان با اوج‌گیری سرمایه‌گذاری و درآمدهای سرشار در 
شیراز بود بیشترین اقدامات کالبدی- فیزیکی  شهر در این دوره ازجمله تقاطع‌های مهم شیراز مثل 
پل کابلی ولیعصر، پل سه سطحی میدان معلم، تونل‌های دوقلوی کوهسار و تونل سعدی و بسیاری 
از تقاطع‌های دیگر شهر به سرانجام رسید. این موضوع به معنای غفلت صد در صد مدیریت شهری 
در این دوره نسبت به پروژه‌های نرم‌افزاری ترافیکی ) انسان‌محور( نیست هرچند نسبت به سهم 
پروژه‌های سخت‌افزاری آن‌چنان توجه اساسی به سیاست‌های حمل‌ونقل پایدار در شیراز نشد. در 
این دوره مهم‌ترین اتفاق در زمینه حمل‌‍‌ونقل عمومی بهره‌برداری از خط یک متروی شیراز و خرید 
واگن‌های مترو به‌عنوان اقدام اساسی در زمینه حمل‌ونقل پایدار و خرید اتوبوس‌ها بود. اما بزرگ‌ترین 
غفلت در دوره مذکور خاتمه دادن به موضوع محدوده ترافیک و بایگانی طرحی بود که می‌توانست 
گام بسیار مهم در آینده شیراز و تجربه مثبت توفیق حمل‌ونقل  پایدار در شیراز باشد. به‌هرحال 
همچنان که در جدول شماره 11 نشان داده‌شده بیشترین سهم بودجه عمرانی) حدود 35 درصد( در 
این دوره صرف ردیف برنامه‌های عبور و مرور شهری شد اما در پایان این دوره مشکلات ترافیک 

و حمل‌ونقل در شیراز وخیم‌تر شد که درواقع آزمونی برای سنجش سیاست‌های این دوره بود. 
 

جدول شماره 11- مبلغ عملکرد ردیف برنامه‌های بهبود عبور و مرور شهری 
نسبت به کل بودجه عمرانی شهرداری شیراز1397-1392  

سال درصد از بودجه 
عمرانی

مبلغ عملکرد ردیف رفت 
و آمد شهری

مبلغ عملکرد بودجه 
عمرانی

1392 34درصد 3959288005.6 11734593210.6
1393 33درصد 5044382557.6 15241349161.7
1394 33درصد 6824067602.5 20814266242.7
1395 37درصد 8163351709.0 22311564444.9
1396 27درصد 4396807724.0 16582046008.4
1397 25درصد 1644428263.6 6484578144.5

 
  منبع: بودجه سالانه شهرداری شیراز- ارقام به هزار ریال

شکل شماره 15- نقشه پروژه‌های عمرانی اجرا شده شهرداری شیراز تا پایان سال 1394

مآخذ: طرح بهنگام‌سازی مطالعات جامع حمل‌ونقل ترافیک شیراز، 1397

پیروز  حمل‌‍‌ونقل  موضوع  در  »انسان‌محوری«  شعار  با  حالی  در   ،)1396-1400( پنجم  شورای 
با تسلط خودروهای  ناپایدار و  از حمل‌‍‌ونقل  انتخابات شده بود که شهر در اوج مشکلات ناشی 
شخصی و استفاده وسیع شهروندان از خودرو شخصی در سفرهای شهری روبرو بود. در این شرایط 
انتظار می‌رفت شورای شهر در اولین اقدام طرح محدوده ترافیک مرکز شهر را از بایگانی خارج 
سازد و زمینه اجرایی شدن این مصوبه را که به تائید وزارت کشور رسیده بود فراهم کند. اما به 
نظر می‌رسد برخی مسائل سیاسی- اقتصادی مانع از آن شده که شورای کنونی شیراز به انجام 
این پروژه بسیار تأثیرگذار اقدام نماید. به نظر می‌رسد فاکتور اساسی در توفیق شورا و شهرداری 
شیراز در اجرای سیاست‌های انسان‌محور در شیراز نمی‌تواند صرفاً طراحی چند پیاده‌گذر و یا مسیر 
دوچرخه به‌صورت پراکنده در شهر باشد. بلکه موضوع بایستی ابتدا به‌خوبی شناخته شود و با نگاهی 
کلی نگر و سیستماتیک سیاست مشخصی در موضوع ترافیک شیراز در پیش گرفت. در شرایطی 

همان‌گونه که نمودار شماره 12 نشان می‌‍‌دهد ازنظر ارتباط نوع وسایل نقلیه و درصد متوفیان حوادث 
رانندگی تفاوت بین دو شهر شیراز و لندن چندان زیاد نیست. بیشترین تعداد کشته‌ها در شیراز را 
عابرین پیاده با 52درصد نشان می‌‍‌دهند. در لندن سهم پیاده‌ها 50درصد است. سهم بالای دوچرخه 

در کشته‌‍‌های شهر لندن نشان از بالا بودن سهم این وسیله نقلیه در جابجایی شهروندان دارد. 

فرم شهر و تأثیر آن بر کاهش ترافیک 
همراه با شهرنشینی، شهرها برای جا دادن جمعیتشان شروع به گسترش مرزهای جغرافیایی نمودند. 
افزایش درامد شهروندان سبب شد آن‌ها با مالکیت خودرو بتوانند در فواصل دورتری از شهرها 
اسکان یابند، به طوری که بخشی از تراکم مرکز شهر کاسته شد و جمعیت در اطراف شهرها در 
برخی مناطق جهان الگوی پراکنده‌‍‌رویی شهری را به وجود آوردند. در مطالعه‌‍‌ای که در میان 120 
کشور انجام شده است نشان داده شده که بین سال‌‍‌های 1990 تا 2000 تراکم جمعیت در نواحی 
ساخته شده از 144 نفر در هکتار به 112 نفر در هکتار کاهش یافته است. البته این موضوع در 
بین قاره‌‍‌های مختلف جهان متفاوت بود. در کشورهای ثروتمند ازجمله ایالات‌متحده، کانادا، استرالیا 
متوسط تراکم یک‌سوم شهرهای اروپایی و ژاپن بود. در عوض در کشورهای درحال‌توسعه تراکم 
جمعیت بالاتر بود. برای مثال در سال 2000 تراکم متوسط در 13 شهر ثروتمند 23 نفر در هکتار و 
در اروپا و ژاپن 67 نفر در هکتار و در کشورهای درحال‌توسعه 136 نفر در هکتار برآورد شده است.

 Steinberger ,2010(  فرم شهر به‌‍‌عنوان یک عامل اساسی در شهرهای پایدار پذیرفته‌شده است
Glseser and Khan ,2010;Weisz and( نمودار شماره 13، تراکم جمعیت را در بین 49 مادر 
شهر در سراسر جهان نشان می‌‍‌دهد. براین اساس کشورهای درحال‌توسعه در آسیا تراکم جمعیت 
شهری بیشتری نسبت به اروپا داشته و به همین ترتیب تراکم جمعیت شهرهای اروپا از شهرهای 

امریکا و کانادا و استرالیا بالاتر است.
شیراز با جمعیت 1569534 نفر در مساحت حدود 20000 هکتار دارای تراکم 78 نفر در هکتار 
ویژگی تراکمی تقریباً شبیه شهرهای اروپایی دارد. اما به لحاظ اینکه شکل حمل‌‍‌ونقل شیراز با 
شهرهای اروپایی بسیار متفاوت است، محیط شهری که حاصل نوعی حمل‌ونقل وابسته به خودروی 
شخصی در شیراز است با آنچه تسلط حمل‌‍‌ونقل عمومی و پیاده محور شهرهای اروپایی است، 
متفاوت می‌‍‌باشد. در واقع اگرچه به لحاظ تراکم جمعیت به یمن وجود خط محدوده طرح های 
شهری فرصتی مناسب برای شیراز بوجود آمده اما متأسفانه شکل حمل‌‍‌ونقل این فرصت را تبدیل 

به تهدید نموده است.
آنچه در مطالعه ساختار کاربری زمین و تراکم در ارتباط با حمل‌‍‌ونقل در شیراز وجود دارد، اینست که 
موضوع کاربری و تراکم به شکل بهینه‌‍‌ای در شیراز اتفاق افتاده؛ اما متأسفانه برخی مطالعات بازهم 
به این موضوع با شک پرداخته‌‍‌اند و برخی ناآگاهانه معضل ترافیک را در تراکم‌‍‌ها و کاربری‌‍‌هایی 
مانند تجاری می‌‍‌دانند. درحالی‌که این موضوع جزء نقاط قوت کارایی حمل‌‍‌ونقل عمومی و کاهش 

مصرف سوخت بوده است.
شکل خاص هر شهر درواقع یک‌گونه متفاوت از حمل‌‍‌ونقل  شهری را خلق می‌‍‌نماید. در واقع به 
نسبت فاصله‌‍‌ای که مردم بایستی طی نمایند، نوع خدمات حمل‌‍‌ونقل متفاوت است. این موضوع 
انرژی نیز تأثیرگذار است. شهرهای کم تراکم و دارای خزش شهری نیازمند  در میزان مصرف 
طی مسافت‌‍‌های طولانی‌‍‌تری هستند که به همین ترتیب نیازمند سهم بیشتر حمل‌‍‌ونقل موتوری 
و مصرف بیشتر انرژی خواهند بود. در واقع در تراکم‌‍‌های کم‌جمعیتی حمل‌‍‌ونقل عمومی چندان 

جوابگو نیست.

شکل شماره 13- نمودار رابطه بین میزان تراکم جمعیت و سهم حمل‌ونقل 
عمومی، مقایسه شیراز با برخی کلان‌شهرها

همان‌گونه که شکل شماره 13 نشان می‌‍‌دهد ارتباط معناداری بین تراکم جمعیت و سهم حمل‌‍‌ونقل 
عمومی در جابجایی شهروندان در کلانشهرهای مختلف دنیا وجود دارد. در این میان شهرهای با 
تراکم بیشتر شامل هنگ‌کنگ، پاریس، سئول، توکیو، بارسلونا، که تراکم جمعیتی بالایی دارند بیش 
از نیمی از حمل نقل شهرهایشان توسط حمل‌‍‌ونقل عمومی انجام می‌گردد. در عوض شهرهای کم 
تراکم ملبورن، هانوی، شیکاگو و.. که تراکم جمعیت کمی دارند سهم حمل‌‍‌ونقل عمومی در آن‌ها 
پایین است. شهر شیراز گرچه به لحاظ تراکم جمعیتی)7800نفر در کیلومترمربع( و بافت فشرده 
شهری به دلیل داشتن خط محدوده و توسعه درون افزا موقعیت خوبی در جوابگویی به حمل‌‍‌ونقل 
عمومی دارد اما سهم حمل‌ونقل عمومی آن‌چنان‌که باید در جابجایی شهروندان نقش مهمی بازی 
نمی‌کند و روزبه‌روز سیطره خودروهای شخصی در جابجایی شهروندان بیشتر و بیشتر می‌شود. در 
این زمینه حتی افزایش تراکم در شیراز و رسیدن به ایده آل‌های تراکم شهری به‌منظور اثربخشی و 

اقتصادی بودن حمل‌‍‌ونقل عمومی نیز پیشنهاد می‌‍‌گردد.

نگاهی به سیاست‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل در ادوار مختلف شورای شهر شیراز
شورای شهر به‌عنوان حکومت محلی دارای اختیاراتی در زمینه تصمیم‌‍‌گیری در امور مربوط به 
حمل‌‍‌ونقل در شهرهای ایران است. شورای شهر شیراز نیز در دوره‌های مختلف بر اساس اختیارات 
قانونی اقداماتی در این زمینه انجام داده است. با توجه به اینکه در هر دوره شورا بر اساس عوامل 
مختلف ازجمله درک و آگاهی اعضای شورا از مسائل شهری، نظرات مدیران شهر، درخواست‌‍‌های 
شهروندان و سایر عوامل سیاسی بر تصمیم‌‍‌گیری شورائیان تأثیرگذار بوده و می‌‍‌توان برداشت‌هایی 
از اقدامات شوراها در دوره‌‍‌های مختلف انتظار داشت، به‌طورکلی می‌توان اقدامات آنها را در سه 

مرحله در نظر گرفت.
اینکه هنوز موضوع ترافیک در شیراز  دوره اول شوراها بین سال‌‍‌های 1377 تا 1381، به دلیل 
به‌عنوان یک معضل مطرح نبوده  دغدغه‌‍‌ پررنگی در مصوبات شورا در این زمینه دیده نمی‌‍‌شود. 
هرچند در اواخر این دوره موضوع مطالعات طرح جامع حمل‌‍‌ونقل شیراز توسط دانشگاه صنعتی 
شریف انجام شد. اواسط دوره دوم شورا )85-1381(، درواقع شروع افزایش تعداد خودروها در شیراز 
در ابتدای دهه 80 نسبت به دهه‌‍‌های قبل بود. در دوره مذکور به‌تدریج صحبت هایی در خصوص 
آینده ترافیک در شیراز مطرح شد و طرح جامع حمل‌‍‌ونقل شیراز توسط دانشگاه شریف در این دوره 

تهیه گردید. 
بخش مهمی از آگاهی‌‍‌های عمومی نسبت به اوضاع ترافیک در دوره سوم شورای شهر )92-1385(، 

به نسبت  شهروندان  عمومی  آگاهی  است   لازم 
شخصی خودرو  از  استفاده  موجود  روند   ادامه 
و معایب  و  یابد  ارتقا  شهری  درون  سفرهای   در 
گردد تشریح  شهروندان  برای  موضوع  مخاطرات 
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معنای شهر چه آن را در معنای پولیس یونانی بگیریم چه شهرهای مدرن امروزی، ریشه در نوعی 
همگرایی ناگریز برای رفع مشکلاتی دارد که فرد به تنهایی نمی تواند از پس آن برآید.

براساس آنچه اصحاب قرارداد )هابز، لاک و روسو( می گویند، در لحظه ای از تاریخ، انسان هوشمند 
به این نتیجه رسید که بهتر است با واگذار کردن بخشی از آزادی های خود به یک موجود تازه به 
نام دولت، از مزایای تامین امنیت و مراقبت از بقا از سوی لویاتانی به نام دولت بهره ببرد تا انسان 
یکجانشین، بتواند بی دغدغه حیوانات وحشی و دشمنان مهاجم، به زندگی خود توسعه داده و بر 

دارایی های خصوصی اش بیفزاید.
این مفهوم از شهر، به شکل گیری شهرهای امروزی منتهی شد. در ایران، کلانشهرها بر همین 
قاعده شکل گرفتند. از توس تا ری و از تبریز تا اصفهان، همه این شهرها یک منطق مشترک برای 

اهالی شان داشتند: با هم زیستن، راحت تر است.
اما در عصر کرونا، دشمنی به شهرها حمله کرد که نه فقط دارایی های مردم، که مفهوم شهریت 
را هدف قرار داد. کرونا کاری با شهرنشینان کرد که هیچ نیروی متخاصمی دست کم در 500 
سال اخیر نتوانسته بود چنین کند و آن، زیرسوال بردن مفهوم شهر و قداست زندگی اجتماعی بود.

کرونا کاری کرد تا مردم ناچار شوند به جای همکاری در شهر، در خانه های خود مخفی شوند 
و ارتباطات اجتماعی را محدود به فضای مجازی کنند. در دنیای پساکرونا، دیگر شهر در معنای 
واقعی خود قداستی نداشت و زیست اجتماعی تنها در قامت صفر و یک دیجیتال می توانست تداوم 

داشته باشد.
در چنین شرایطی، شهرها خالی می شود. خیابان که نماد برون ریزی احساسات اجتماعی است، از 
سوی ویروس تسخیر می شود و معنای همکاری و همراهی شهری، متوقف به خدمات درمانی می 
شود که آن هم گاه خود دچار همان وحشت از همکاری های جمعی است. کرونا کاری کرده که 
مردم از یکدیگر گریزانند و از نزدیکی به هم بیم دارند. در چنین گریز از مرکزی، شهر نمی تواند 

ماوای امن گذشته برای حفظ امنیت و آرامش باشد.
فاجعه افول موقعیت شهر در ساحت زیست اجتماعی به ویژه برای شهرهایی بیشتر دردناک است 
که هویت آنها در گرو مناسک مشترک است؛ مانند مناسک مذهبی. شهری چون مشهد که سالانه 
پذیرای بیش از 20 میلیون مسافر است که بخش بزرگی از آنها با هدف شرکت در مناسک زیارتی 
به این شهر می آیند، در چنین شرایطی با این پرسش مواجه می شود که در محدودیت های ناشی 
از بحران کرونا، چطور می تواند به کارویژه تاریخی و هویتی خود رنگ واقعیت ببخشد و چطور 
شهروندان و میلیون ها توریست را راضی کند که همچنان زیستن در شهر و یا سفر به آن را تجربه 

کنند بی آنکه از مهمترین دلیل سفر بهره ای چون قبل ببرند.
پیامک های آستان قدس رضوی در ماه های اخیر که این محتوای مشترک را داشت که می شود 
بدون حضور در حرم رضوی، به امام رضا )ع( متوسل شد، یک معنای مهم در خود دارد و آن اینکه 
مفهوم شهر اینجا به چالشی جدی گرفته شده است و این چالش موقتی شاید تاثیرات بلندمدتی 

برجای بگذارد.
این برای اولین بار نیست که مفهوم شهر به چالش کشیده می شود. بحران هایی مانند زلزله، جنگ 
و یا قحطی، در گذشته هم شهرها را خالی کرده اند، اما کرونا نه فقط شهر، بلکه فلسفه درونی آن 
برای زیست اجتماعی را به چالش کشیده و مفهوم فاصله گذاری اجتماعی، در عمل زیست شهری 

را در کلانشهرهای ایران دچار تناقض درونی کرده است.
انسانها در روزگار پساکرونا به غار نمی روند و به جنگل هم بازنخواهند گشت. اما شاید وقت آن 
رسیده که متولیان شهرهای بزرگ از خود بپرسند که در شرایط وحشت از کنار یکدیگر بودن، چطور 

تهـی از معنای نخسـتین
پســـاکرونا مشـــهدِ  در  شـــهر  هویت  چالش 

می توانند هنوز مردم را برای بسیج میلیونی در مناسک تاریخی و ملی و مذهبی بسیج کنند. آنها 
باید به این پرسش پاسخ دهند که آیا هنوز تامین هزینه های سنگین زیست شهری به ویژه در 
کلانشهرها توجیهی دارد؟ و یا اگر نبود امکانات درمانی در برخی شهرهای بزرگ، آیا هنوز در عصر 

دورکاری، دلیلی برای زندگی در کلانشهرها وجود داشت؟
به نظر می رسد مدیران شهری در دوره فروکش کردن بحران کرونا فرصت بیشتری برای خالی 
کردن شهرها و ساخت شهرک های جدید برمبنای حفظ فاصله میان مردم دارند. در تهران، شهرک 
های اقماری می تواند توسعه پیدا کند و در مشهد پروژه های ساخت شهرهای جدید با سرعت 
پیش خواهد رفت. عصر زندگی جمعی در خانه های کوچک و آپارتمان های در هم تنیده به پایان 
رسیده است. در دوره پساکرونا باید به سبک تازه ای از زیست جمعی اندیشید. سبکی که در خود 
فرهنگ فاصله گذاری را حفظ کرده و تاریخ و فلسفه وجودی شهرها را نیز متناسب با معنایی تازه 

بازتعریف خواهد کرد.
در دوران پساکرونا شاید از برخی شهرهای بزرگ تنها نامی باقی بماند و مفهوم سنتی شهر، تنها 
در فضای مجازی قابلیت تحقق داشته باشد. در عصر تازه، باید به خانه های دور از هم و سنت 
ساخت و سازهای روستایی فکر کرد درحالی که خدمات و تکنولوژی های شهری به قوت خود 

باقی خواهد بود.
شهرهای آینده ایران اگر فکری به حال توسعه افقی خود نکنند، شاید در آینده با بحران مهاجرت 
منفی روبرو شده و قادر به بهره برداری از زیرساخت های عظیمی نباشند که کارآمدی لازم برای 

خدمت به سبک جدید شهرنشینی را ندارند.
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که معضل حمل‌ونقل  شیراز استفاده شدید شهروندان از خودرو شخصی در جابجایی‌ها به دلیل عدم 
وجود حمل‌ونقل عمومی کارآمد در شیراز است، سیاست‌ها نیز لازم است متناسب با این شناخت و 
آگاهی تصحیح گردد. اهمیت موضوع حمل‌‍‌ونقل  آن‌چنان است که به نظر می‌رسد چنانچه این موضوع 
به‌خوبی پاسخ داده نشود نمی‌توان انتظار حل سایر مسائل شهر ازجمله محیط باکیفیت شهری، جذب 
سرمایه‌‍‌گذاری و رشد اقتصادی شهر و رفع بیکاری و توسعه کیفی و عدالت اجتماعی در شیراز را داشت.
این  می‌‍‌نماید.  شهروندان  جابه‌‍‌جایی  را صرف  زیادی  )هزینه(  منابع  شیراز  شهر  اینکه،  نهایت،  در 
منابع صرفاً بودجه مصوب شهرداری شیراز در زمینه حمل‌‍‌ونقل نیست. هزینه اساسی صرف یارانه 
سوخت، تبعات حمل‌‍‌ونقل شخصی و از همه مهم‌‍‌تر آسیب ناشی از این نوع حمل‌ونقل در جلوگیری از 
سرمایه‌‍‌گذاری در محیط شهری و فاصله گرفتن از اقتصاد دانش بنیان است. علی‌‍‌رغم هزینه هنگفت 
سیستم حمل‌ونقل شهری در شیراز اما عایدی این سیستم ناکارآمد، آن‌چنان‌که در بخش شناخت وضع 
موجود این پژوهش ارائه شد، تولید روزانه بیش از 8 هزار تن Co2 و سایر آلودگی‌‍‌ها، کشته شدن سالانه 
بیش از 200 نفر در حوادث رانندگی و هزاران مصدوم دیگر، کاهش کیفیت محیط و فضاهای شهر 
به‌ویژه در هسته مرکزی و آسیب به اقتصاد گردشگری این شهر است. این موضوع ضرورت تغییر در 
سیاست‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل در شهر شیراز را نمایان می‌‍‌سازد. ارزان بودن نسبی قیمت سوخت و به‌طورکلی 
سابقه ارزان بودن خودرو شخصی نسبت به سایر مدهای حمل‌‍‌ونقل در شیراز، باعث استفاده  66درصد 
درصد سفرها در شیراز با خودرو شخصی شده است که تبعات منفی آن در این پژوهش یادآوری شد. 
استفاده از خودرو شخصی به‌عنوان شکل غالب سفر در شیراز در شرایطی است که به لحاظ فرم شهری، 
شهر شیراز با داشتن تراکم جمعیتی 78 نفر در هکتار و محدوده شهری و بافت فشرده شهری   فضای 
کافی و مناسبی برای این نوع حمل‌‍‌ونقل )خودرو محور( ندارد. همچنان که این مطالعات نشان داد، 
ترکیبی از حمل‌‍‌ونقل عمومی، پیاده و دوچرخه شکل مناسب حمل‌‍‌ونقل برای شهرهایی است که دارای 

فرم شهری فشرده‌‍‌ای مانند شیراز هستند، اما متأسفانه از این فرصت در شیراز استفاده نشده است.
 

ارائه پیشنهادها
در راستای دست‌‍‌یابی به حمل‌‍‌ونقل پایدار در شیراز با رویکرد اقتصاد دانش بنیان، پیشنهادهایی به شرح زیر 

ارائه می‌‍‌گردد:
* ضروری است کاهش استفاده از خودرو شخصی در سفرهای شهری در محدوده شهر شیراز، در برنامه 
زمانی مشخص در اولویت سیاست‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل شهر شیراز قرار گیرد و توسط شورای اسلامی شیراز اعلام 
عمومی گردد. به‌نوعی اعلام جنگ بر علیه خودرو شخصی بعنوان تهدید اصلی توسعه پایدار شهر شیراز بایستی 
در سرلوحه اقدامات ادارات و نهادهای تصمیم گیر در شیراز اعم از شورای شهر، شهرداری، استانداری، راه و 

شهرسازی و... قرار گیرد.    
* لازم است با تصویب سیاست‌‍‌های لازم در مجلس شورای اسلامی، به نحوی برنامه‌‍‌‌‍‌ریزی گردد که ضمن 
توجه به مسائل کلان اقتصادی، زمانی برسد که هزینه استفاده از خودرو شخصی به‌مانند بسیاری از شهرهای 

دنیا به دلیل قیمت بالای سوخت در سفرهای شهری مقرون‌به‌صرفه نباشد.
* پایان دادن به مفت فروشی فضای حاشیه معابر شهر شیراز به‌صورت پارکینگ‌‍‌های حاشیه‌‍‌ای و افزایش 
قیمت پارکینگ‌‍‌ها و افزایش معابری که مجهز به پارک متر هستند، تا منجر به کاهش انگیزه استفاده از خودرو 

شخصی در شیراز شود.
* اجرایی شدن مصوبه قانونی »محدوده ترافیک« در مرکز شیراز و همکاری و هماهنگی شهروندان و سایر 

نهادها با شهرداری در زمینه ایجاد محدودیت بیشتر برای استفاده از خودرو شخصی در سطح شهر.
* تعیین خطوط ویژه برای محورهای شریانی شیراز بر اساس نتایج مطالعات مربوطه و دادن سهم بیشتر از 
خیابان‌‍‌ها به حمل‌ونقل  عمومی و کم کردن سهم خودروهای شخصی از سطح معابر عمومی در شهر شیراز.

نگارنده بر این باور است که کاهش سهم خودروهای شخصی در جابه‌‍‌جایی شهروندان به‌آسانی میسر نیست 
و نیاز به زمان و همکاری شهروندان دارد. لذا در قدم اول لازم است آگاهی عمومی شهروندان نسبت به ادامه 
روند موجود استفاده از خودرو شخصی در سفرهای درون شهری ارتقا یابد و معایب و مخاطرات موضوع 
برای شهروندان تشریح گردد. وظیفه اصلی بر دوش سازمان‌‍‌های فرهنگی شهرداری و سایر ادارات ازجمله 
صداوسیمای فارس است. برنامه‌های گسترده تبلیغاتی و فرهنگی لازم است تا آگاهی عمومی نسبت به 
موضوع حمل‌ونقل در شیراز بالا رود و تنها با مشارکت و ارتقای شناخت شهروندان است که می‌توان به تحقق 

تغییر سیاست‌‍‌های حمل‌‍‌ونقل در شیراز امید بست.

شکل شماره 16- آنچه شیراز در دهه‌های آینده ضروری است دنبال کند
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از مشهد شهر بهشت تا مشهد شهر امید و زندگی؛ این شعارهای مسئولان شهری ست در افق 
1404 که عنوان دومین کلانشهر و پایتخت معنوی کشور را یدک می کشد. شعارهایی که تمرکز 
واژگانی آن ها در تمام این سال ها هر چه به افق خود نزدیک تر می شود،  بیش از هر چیز عطر و 
رنگ رفاه را در خود حس می کند؛ فاکتوری که تحقق آن به جز شمول مجموعه 3 میلیون نفری 
ساکنان شهر یقینا می بایست جامعه سیال 39 میلیون نفری مسافران و زائران آن در طی سال را 

نیز در بر بگیرد. 
ناگفته پیداست در تعریف رفاه شهری فراتر از تمام پارامترهای دخیل در فرایندهای جاری شهر از 
حمل و نقل عمومی گرفته تا طراحی شهری و مجموعه قوانین و مقررات آنچه مهم انگاشته می 
شود احساس امنیت است که بخش سترگ آن از چگونگی ماهیت زیر ساخت های سکنای ساکنین 
آن نشات می گیرد؛ دغدغه ای که برای مسافران به عنوان ساکنان رهگذر شهری یقینا به عنوان 

اولویت نخست رفاهی مورد توجه خواهد بود. 
تجمیع 50 درصدی مراکز اقامتی و گردشگری مجاز کشور در مشهد هر چند در نگاه نخست حکایت 
از بسیج مدیریت و سرمایه برای پاسخگویی به دغدغه حیاتی مسافران شهر بهشت دارد لیکن کنکاو 
در ابعاد کیفی و ظرفیت های کمی این موضوع ما را با زیر پوست ماهیت ملتهب سکونت گردشگران 

شهر آشنا خواهد نمود. 
نیمی از مسافران مشهد را مسافران خارج استانی تشکیل می دهند؛ گروهی که استفاده کنندگان 
اصلی تسهیلات اقامتی شهر هستند. این آمار در فصل گرم سال به 62 درصد و در بازه پیک سفرها 
همچون نوروزگاه و هفته های پایانی تابستان به 88 درصد می رسد. حال اگر بر اساس نتایج مطالعه 
سیمین فروغ زاده و همکارانش بر ابعاد توریسم و رفتار مسافران در شهر مشهد میزان ماندگاری هر 
گردشگر را به صورت میانگین 5.5 روز منظور کنیم و پتانسیل سکونتی شهر را صرفا برای مسافران 
خارج از استان لازم در نظر آوریم آنگاه با 107 میلیون و 250 هزار نفر اقامت در سال و 294 هزار 
نفر اقامت در روز مواجه خواهیم بود و این در حالیست که رجوع به آمار سایت اداره کل گردشگری، 
صنایع دستی و میراث فرهنگی خراسان رضوی چنان که در جدول شماره )1( نشان داده شده است 
بیانگر ظرفیت 136 هزار و 547 نفری در اماکن اقامتی مورد تایید این سازمان از هتل ها، زائرسراها، 
مهمان پذیرها و مراکز بوم گردی شهری می باشد؛ رخدادی که خبر از گپ منفی 114 درصدی در 
سکنی گزینی مسافران شهر امید دارد. اتفاقی که زمانی ابعاد هولناک تر آن را تصور خواهیم کرد که 
بدانیم بر اساس اعلام رئیس وقت اتحادیه هتلداران مشهد میزان رزرو هتل های این شهر در سال 
98 تنها چهل و هفت درصد ظرفیت بوده است و این بدان معناست که با فرض ضریب اشغال صد 
درصدی سایر مراکز اقامتی مجوز دار، ظرفیت مورد استفاده قرار گرفته و تقاضای سکنی در فاصله 

گپ منفی 140 درصدی از یکدیگر قرار خواهند گرفت. 
حال با در نظرداشتن این نکته که میزان مسافرپذیری در ایام پیک سفر و مناسبت های مذهبی که 
به صورت ویژه این شهر مورد توجه مسافران قرار می گیرد به شدت افزایش می یابد چنان که ثبت 
رکوردهایی چون 8 میلیون مسافر در ایام تعطیلات نوروز و 4 میلیون زائر در مناسب های شهادت 
امام رضا)ع( و پیامبر اکرم)ص( که ما را با مسافر پذیری مابین 1.5 تا 2 میلیون نفر در روز در گستره 
شهری روبرو می سازد، شکاف تقاضا و پاسخگویی اماکن سکونتی را باید یک بحران بزرگ برای 
مدیریت سکونت، امنیت و بهداشت مسافران و گردشگران در این شهر به حساب آورد که مطمئنا 
ظرفیت های بالقوه اقامتی شهر چنان که شرح آن رفت توان پاسخگویی مطلوب به آن را ندارند. 
نتیجه آنکه مسافران حاضر در  این گپ یا به دلیل فقدان مراکز اقامتی مناسب و یا عدم تمکن مالی 

مرارت اســـکان در بـهشت امیــد
نگاهی به وضعیت اســکان و اقامت مسافران کلانشهر مشهد

کافی برای پرداخت هزینه های بالای چنین سکونتگاه هایی می بایست در خارج از دایره مشخص 
در اقامتگاه های نامعلوم شهری سکنی گزینند.

ظرفیت نوع اقامتگاه

25149 هتل
12948 هتل آپارتمان
32459 مهمان پذیر
23149 زائرسرا
41806 بوم گردی
136547 کل

جدول)1(: ظرفیت اماکن اقامتی مورد تایید سازمان گردشگری و میراث فرهنگی در شهر مشهد، 1394
رخدادی که می تواند تاکید مسئولان شهری و گردشگری استان بر سکونت همراه با رفاه در شهر 
امید را دچار تردید و یا این پرسش را به ذهن متبادر نماید که به راستی تعریف مدنظر آنان از سکنی 

چیست؟ و یا نظارت بر کدام سازه های سکونتی را پیگیری و نظارت می کنند؟
معضلی که مجید خالقی نیا مسئول وقت ستاد اسکان سفرهای نوروزی اداره کل میراث فرهنگی، 
صنایع دستی و گردشگری خراسان رضوی برای حل آن چنین پیشنهاد می دهد:» در مواردی که 
با حجم بالای سفرها روبرو باشیم کمپ های طرق و بابا قدرت به ظرفیت اسکان دهی ما کمک 
خواهند کرد و در موارد پیک زائران و یا برودت هوا ستاد با استفاده از حسینیه ها، مساجد، مدارس 

به ساماندهی زائران می پردازد.«
به این رویکرد از دو جنبه می توان نگاه شبهه آمیزی داشت؛ نخست آنکه آیا به راستی ورود چنین 
به لحاظ کمی پوشش  را  توانست گپ منفی سکونت مسافران  اماکنی به چرخه اسکان خواهد 
دهد؟ پاسخ اما چندان امیدوار کننده نیست چرا که کمپ های باباقدرت و طرق با ظرفیت اسمی 
4000 چادر شب معادل 20 هزار نفر اسکان و حسینیه ها و مساجد به تعداد 373 باب و با ظرفیت 
حدودی 40 هزار نفر  و مدارس و دانشگاه ها با ظرفیت 9 هزار کلاس درس چیزی حدود 45 هزار 
نفر خواهند بود که اگر اضافه شدن کمپ ها را در طول سال و اماکن آموزشی و دینی را در ایام 
پیک مسافرت ها متصور شویم همچنان با  گپ منفی 85 درصدی در ظرفیت پوشش دهی روبرو 

خواهیم بود.
نقد مهم تر آنکه آیا به راستی چنین اماکنی که اساسا جزء سازه های سکونتی تلقی نمی شوند 

و طراحی امکانات داخلی آنان بر اساس تامین نیاز خانوار نمی باشد خواهند توانست پاسخگویی 
مایحتاج رفاهی- بهداشتی و امنیت روانی مسافران شهر بهشت را فراهم آورند؟!  نکته ای که محمد 
ابراهیم لاریجانی قائم مقام وقت ستاد دائمی تسهیلات سفرهای کشور با اشاره به آن و تاکید بر 
ضرورت نظارت بر اماکن اقامتی خارج از پوشش این سازمان چنین هشدار می دهد:» بیشترین 

شکایات مردمی رسیده به ستاد از مراکز اقامتی خارج از پوشش این سازمان است.« 
اما فراتر از چند و چون چنین آلترناتیوهای اقامتی مشکل همچنان پابرجاست؛ مسافران مفقوده در 
کجا سکنی می گزینند؟! و  اینکه حلقه غیرمجاز چرخه سکونت مسافران در شهر مشهد چگونه 
شکل می گیرد؟ یافتن پاسخ اما نه چندان دشوار ست و نه بسیار دور؛ بلکه همین حوالی در چشم 
انداز روزانه ما ست: گردشگران چاره ای جز 2 مامن نامتعارف ندارند؛ سکونت در منازل استیجاری 
غیر مجوزدار و چادرهای خیابانی! پناهگاه هایی که در زوایای پناه بودن آن ها نمی توان امیدوارانه 

نگریست.
حسن درویشیان رییس وقت منطقه 2 بازرسی کل کشور ابعاد این مساله را چنین توصیف می 
کند:» بیش از یک سوم زائران ورودی به مشهد در ایام نوروز در منازل استیجاری اسکان می 
گزینند و این در حالی ست که کنترل مناسبی به لحاظ اصول رفاهی و بهداشتی بر این واحدهای 
اقامتی صورت نمی پذیرد. همچنین سامان دهی نشدن این اماکن از لحاظ امنیتی ممکن است 
برای مسافران و شهروندان خطراتی را به همراه داشته باشد. در حالی که مسافران برای اقامت در 
مراکز رسمی بایستی مدارک هویتی خود را تحویل داده و شناسایی شوند ولی در منازل شخصی 
این امر نادیده گرفته شده و به صرف پرداخت اجاره هر فرد می تواند بدون انکه شناسایی شود از 

آن محل استفاده نماید.« 
و بالاخره مسافران دهک های پایین تر جامعه در بی پناهی کامل چاره ای جز تن دادن به برپایی 
چادرهای خیابانی در حاشیه پارک ها و بوستان ها نخواهند داشت؛ اتفاقی که هر چند تراژیک ترین 
حالت شعار شهر ما خانه ما را تداعی و عملی نموده است لیکن علاوه بر ایجاد چشم انداز نامناسب 
در مبلمان شهری و ایجاد اختلال در فرایند رفت و آمد عمومی، دسترسی و برخورداری از امکانات 

رفاهی را در چنین ناسکنی ای در حداقل و دور از شان میهمانان شهر بهشت رقم می زند.
رجوع به تحقیق میدانی اداره کل میراث فرهنگی، صنایع دستی و گردشگری خراسان رضوی از 
مسافران این شهر از  وضعیت اقامت در کمپ های شهری دارای نکات تامل برانگیزی ست. در این 
پژوهش مهمترین ملاک انتخاب کمپ ها برای اسکان از سوی مسافران هزینه پایین آن عنوان 
شده و کم اهمیت ترین دلیل تجربه قبلی اسکان در کمپ ها بوده است؛ چنان که ترکیب جمعیتی 
کمپ های باباقدرت و طرق در این پژوهش شامل 63.5 درصد افرادی بوده که برای نخستین بار 
حضور در کمپ را تجربه کرده اند، 13.25 درصد برای بار دوم، برای سومین بار 12.25 درصد، بار 
چهارم 6.25 درصد و پنجمین بار 4.75 درصد در کمپ ها اسکان داشته اند. آماری که حکایت از 
تفاوت قابل تامل در تعداد نفرات و دفعات استفاده از کمپ های شهری دارد؛ چنان که افرادی که 
تجربه اسکان موقت در کمپ ها را دارند به وضوح تمایلشان برای استفاده مجدد از آن به عنوان 
اقامتگاه به مراتب کمتر شده است. همچنین این امر به خاطر مشابهت نوع اسکان، به مسافران 

چادرخواب نیز قابل تعمیم می باشد.
عدم تامین رفاه در مهمترین دغدغه مسافران-  اسکان-  مسلما تبعات خود را بر سایر ابعاد و اهداف 
سفر آنان خواهد گذاشت و ردپای این اتفاق بیش از پیش خود را در مدت زمان سکونت، عدم بهره 
مندی از پتانسیل های گردشگری شهر و فشارهای روانی مسافران نشان خواهد داد؛ چنان که بر 
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مدیریت وبرنامه ریزی

اسکان- مسافران-  دغدغه  مهمترین  در  رفاه  تامین    عدم 
آنان سفر  اهداف  و  ابعاد  سایر  بر  را  خود  تبعات   مسلما 
را خود  پیش  از  بیش  اتفاق  این  ردپای  و  گذاشت   خواهد 
های پتانسیل  از  مندی  بهره  عدم  سکونت،  زمان  مدت   در 
گردشگری شهر و فشارهای روانی مسافران نشان خواهد داد امیـر صدیق

ارائه شده معاونت گردشگری اداره کل میراث فرهنگی، صنایع دستی و گردشگری  اساس آمار 
خراسان رضوی از نزدیک به 8 میلیون زائر و مسافرمشهد در ایام نوروز  تنها 2 میلیون و 200 هزار 
نفر یعنی  معادل 27 درصد آنان از اماکن فرهنگی، تاریخی و گردشگری این شهر دیدن کرده اند. 
فرصت سوزی ای که بی گمان با اهداف عالیه شناسایی شهر در افق سیاست گذاری های توریسم 

شهری ناسازگار  است. 
بی شک نام گذاری شهر مشهد به عنوان پایتخت معنوی کشور در نگاه ملی و اطلاق القابی چون 
شهر بهشت و شهر امید و زندگی  از سوی مسئولان شهری برای دومین کلان شهر بزرگ جهان 
اسلام در کنار هدف گذاری جذب 45 میلیون زائر و گردشگر به صورت سالانه در افق 1404 
مسئولیت خطیری را بر عهده سیاست گذاران این شهر نهاده است که انجام آن جز با برنامه ریزی 
مدون برای متناسب سازی زیر ساخت های شهری و تسهیل اقامت و استفاده بهینه از ظرفیت های 

مختلف گردشگری، زیارتی، درمانی و تجاری آن میسر نخواهد بود. 
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هنــر و  ادبیات 

خواب زمستانی به قلم گلي ترقي رماني رئاليستي با زباني نمادين است كه در سال 51 منتشر شد؛ 
زمانی که داستان‌نویسی ایران در دوران شکوفایی خود بود. خواب زمستانی را می‌توان از جمله 
داستان‌های به‌هم‌پیوسته به شمار آورد. در داستان‌های به‌هم‌پیوسته هر كي از داستان‌ها مستقل 
از یکدیگرند اما به‌واسطه شخصیت‌های متعدد به هم وابسته‌اند؛ یعنی شخصیت‌ها اغلب در همه 
داستان‌ها حضور دارند. در هر داستان رویدادی برای یکی از شخصیت‌ها پیش می‌آید و کل داستان 
حول این شخصیت می‌چرخد. )رک: میرصادقی و میرصادقی )ذوالقدر(، 1388: 126( هر فصل در 
خواب زمستانی به شخصیت خاصی مي‌پردازد و از این روست که هر فصل مستقل از دیگری است 
و همه داستان‌ها حول یک ایده اصلی سامان پیدا کرده‌اند. خواب زمستانی شامل ده فصل است 
که یک راوی اصلی که از جمله هفت مرد این داستان است به روایت قصه می‌پردازد. فصل اول را 
راوی با بیان وضعیت پیری خود می‌آغازد و در فصل چهارم، هفتم و دهم هم به روایت خود ادامه 
می‌دهد، اما در شش فصل دیگر، داستان شش مرد روایت می‌شود که با راوی دوستی صمیمانه 
دارند؛ روایتی که مشخص نیست از ذهن راوی پیر بیان می‌شود یا دیگری. در کلیت داستان نیز ما 
از هویت راوی آگاه نمی‌شویم. درواقع او با اینکه جزء این گروه هفت نفره است، در داستان‌هایی که 

خودش روایت نمی‌کند ناشناس است.
راوی پیر در آغاز داستان به مرور خاطراتش می‌پردازد. او با تماشا کردن هزاران باره قاب عکس 
از آن‌ها و ماجرایشان می‌پردازد. »به هر کدام که فکر  با دوستانش به یاد هر یک  دسته‌جمعی 
)خواب  تحمیل می‌کند.«  را  و حضور خودش  ظاهر می‌شود  آنجاست.  هم  دیگری  آن  می‌کنم، 
زمستانی، 94( درواقع گویی آنها یک وجود مجسم و یک انسان چندپاره هستند که هر پاره‌اش 
جنبه‌اي از جنبه‌هاي وجود بشری را به نمایش می‌گذارد. ترقي در گفتگويي هفت پيرمرد را نوعي 
فرافكني و بازنماينده وجوهي از شخصيت خود تلقي ميك‌ند كه عجز و ناتواني آنان از وضعيت رواني 
نويسنده در آن روزگار حكايت دارد. )رك: فاني و دهباشي، 1380: 38( خواب زمستانی داستان هفت 
مرد است که اتحادی از هم ناگسستنی دارند: حیدری، جلیلی، انوری، هاشمی، احمدی، مهدوی و 
عزیزی و مشخص نیست راوی پیر که گاهی به میان می‌آید و به بیان منویات خود می‌پردازد کدام 

یک از آنهاست. شاید هم هیچ یک از آنها نباشد زیرا نفر هفتمی برای اين گروه لازم است.
تاریخ انتشار خواب زمستاني را می‌توان با وقایع متن تطبیق داد. اين رمان در آغاز دهه 50 منتشر 
مي‌شود که ایران بدل به جامعه‌ای صنعتی شده و روابط همه‌جانبه‌ای با کشورهای غربی دارد. )رک: 
فوران، 1395: 512-510( این مدرنیته در بافت سنتی گروه دوستان خواب زمستانی نیز دگرگونی 
پدید می‌آورد. خواب زمستانی روایت پیری و مرگ انسان است که در صورت تمثیلی پیرمردی ظاهر 
مي‌شود که در زمستانی سرد دچار جمود و کرختی شده و مدام بیرون رفتن از خانه را به »فردا« 

خواب زمسـتاني؛ روايت يك جمـود
شـــرحی بر رمـــان خواب زمســـتانی گلــی ترقــی

موکول می‌کند. او همواره به گذشته سرک می‌کشد و میان خاطرات غبار گرفته‌اش که میان قاب 
عکسی پیر یخ زده‌اند، زیست می‌کند. گلی ترقی خود مي‌گويد که خواب زمستانی جامعه میخکوب 
و منجمد را به تصویر می‌کشد؛ جامعه‌ای که از درون در حال جوشش است اما قادر به انفجار نیست. 
او از این همه ناامیدی در شگفت است و به دنبال دلیل آن و پاسخی که درنهایت برای آن می‌یابد، 
نبود فردیت در شخصیت‌های داستان است. زندگی اين شخصیت‌ها دسته‌جمعی و قبیله‌ای است 
و فردیت و مسئولیت انفرادی در آنها صورت نیافته است. به عقیده ترقی، آدم‌های خواب زمستانی 
هنوز به آگاهی فردی نرسیده‌اند و در خوابند. او جمود موجود در خواب زمستانی را به جمود درونی 
خود و نیز جمود اجتماعی ارجاع می‌دهد و همچنین این رمان را نمادین‌ترین اثر خود می‌داند. )رک: 

دهباشی و کریمی، 1383: 194 و 215-216(
تريكب خواب زمستانی می‌تواند استعاره‌ای از پیری باشد؛ پیری که غالبا با حس تنهایی همراه است 
و این تنهایی انسان را به نوعی ترس از مرگ سوق می‌دهد. خواب زمستانی خوابی است که با آمدن 
بهار باید از آن برخاست. بنا بر داده‌هاي خود متن نیز تابستان که بیاید، این همه سرما و تاریکی نیز 
رخت برخواهد بست. )رک: خواب زمستانی، 43 و 4( شاید بشود گفت مرگ پایان این خواب است؛ 
مرگی که به زعم خود نویسنده اگر آرام و به‌موقع باشد مطبوع است، برخلاف پیری که مقوله‌ای 

هراسناک برای اوست. )رک: دهباشی و کریمی، 1383: 250( 
خواب زمستانی روایت انسان امروز است که اسیر تنهایی و ترس از مرگ است. این اسارت برای او 
دلهره و اضطراب فراهم می‌آورد و او در میانه این اضطراب به گذشته و خاطرات آن پناه می‌برد و به 
آنچه دست نيافته می‌اندیشد و حسرت می‌خورد. این وضعیت را می‌توان به تمثیل مرد خیانت‌دیده 
گابریل مارسل شبیه دانست؛ مردی که همسر یا دوستش به او خیانت کرده‌اند. او همواره به مرور 
خاطرات گذشته می‌پردازد؛ خاطراتی که امید و سعادتی دربرداشت و این اکنون به ناامیدی بدل شده 
است. اینجاست که سوالی برای او پیش می‌آید؛ اینکه آیا همه چیز در تجربه‌ای که در گذشته به او 
تعلق داشته دروغین بوده است؟ مارسل جواب این پرسش را به عهده تصمیم آزادانه انسان می‌گذارد 
و اینکه وظیفه اوست که له یا علیه این وضعیت تصمیم بگیرد. این بدان معناست که در وضعیتی 
تاکید انسان بر تقدم هستی است و در وضعیت دیگر بر تقدم نیستی. وقتی هم بر تقدم نیستی تاکید 
بورزد، تن به ناامیدی مي‌سپرد و به‌سان یک زندانی خود را از درون حبس ميك‌ند. اما اگر به این 
نتیجه برسد که وضعیت کنونی مفهوم »مشارکت در چیز بهتری« است )هرچند کوتاه‌مدت( مفهوم 
تأکید بر تقدم هستی سربرمی‌کند. )رک: مارسل، 1395: 39-38( تاکید بر تقدم هستی نیز با امید 
در پیوند است. زیرا به مفهوم نفی تقدم نیستی و ناامیدی حاصل از آن است. در خواب زمستانی 
راوی پیر با مرور خاطرات گذشته به نوعی بر تقدم نیستی تاکید می‌کند؛ نیستی و مرگی که به 

شهناز عرش اكمل

29   خواب زمستانی؛ روایت یک جمود؛ شهناز عرش اکمل
31   سالهای بی رنگی؛ شهناز عرش اکمل

33   روح هنر در جان کالبد؛ امیر صدیق
35   پلاستیناریوم؛ امیر صدیق

36   تصویر



3233                  پاییــز 99      شـماره 10      سال ششم     دوره ی نـو            دوره ی نـو     سال ششم      شـماره10       پاییــز 99            تازه تازهنـــگاه  نـــگاه 

مانند پرتگاهی در مقابل او ایستاده است. این نیستی و مرگ را می‌توان در صورت-های استعاری 
فضای آشفته خانه، ظروف نشسته و تلنبار شده بر هم، خرده نان‌های روی قالی، موش ایستاده 
میان خانه، سطل زباله بو گرفته و ... مشاهده کرد. این وضعیت است که او را اسیر ناامیدی و حبس 
درونی می‌کند. در واقع رنج برای او به مثابه اسارت است؛ اسارتی که به واسطه اندیشه پیری و ترس 
از مرگ برای او به وجود آمده است. خواب زمستانی با دغدغه‌هاي اگزيستانسياليستي خود -كه 
مفاهيمي همچون مرگ و زندگي، تنهايي، پوچي و دلهره را دربرمي‌گيرد- هیاتی از انسان امروز 
را به نمایش می‌گذارد؛ انسان درمانده از زندگی مدرن که از تنهایی هراسناک است و بین سنت و 

مدرنیته در تعلیق.
خواب زمستاني بازنمايي جامعه بشري است. انسان معاصرِ در كشاكش با مدرنيته و پيامدهاي آن در 
قالب شخصيت‌هاي اين رمان به تصوير درمي‌آيد؛ انساني كه اسير تنهايي، اندوه، ترس از مرگ و 
ملال است و همواره رنج ميك‌شد. انديشه مرگ و گريز از مسئوليت، اين انسان را به حس غربت، 
دلهره و تنهايي دچار ميك‌ند و ناتواني در برابر مرگ او را به پوچي ميك‌شاند. كليت جامعه اين رمان 
با كليت جامعه‌اي كه در آن تكوين يافته همساز است و فضاي مغشوش و پريشان سرشار از نااميدي 

و تنهايي كه وحشت مرگ بر فراز آن بال مي‌زند، با وضعيت جامعه مدرن تطابق دارد.
خواب زمستاني متني اگزيستانسياليستي است كه با نمايش بي‌معنايي زندگي، تلاش انسان براي 
يافتن معنا را به تصوير ميك‌شد. انسان اين رمان در هراس از تنهايي، ملال، پوچي و مرگ‌انديشي 

به خاطرات گذشته پناه مي‌برد و به نوعي در گذشته زمستاني‌اش منجمد شده است.
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سوکورو تازاکی بی رنگ و سال‌های زیارتش از جمله پرفروش‌ترین رمان‌های هاروکی موراکامی 
است. این اثر با ترجمه امیرمهدی حقیقت در ایران منتشر شده است. رمان حجمی 300 صفحه‌ای 
دارد و مانند دیگر کارهای موراکامی مملو از جزئیات و پرداخت دقیق مطالب است. روایت رمان 
سوم شخص محدود است و قصه از ذهن سوکورو، شخصیت اصلی کتاب روایت می‌شود. سوکورو 
تازاکی مردی 36 ساله و مهندس ساخت ایستگاه‌های قطار است که با درگیری ذهنی خاصی دست 
و پنجه نرم می‌کند. فصل‌های رمان گاهی زمان حال و زندگی کنونی سوکورو را روایت می‌کنند و 
برخی نیز به دوره دبیرستان و سال‌های پس از آن بازمی‌گردند. این روایت غیرخطی جذابیت خاصی 

به روند قصه می‌بخشد.
سوکورو و چهار دوستش در دوران دبیرستان گروهی تشکیل می‌دهند که در نوع خود بی‌نظیرند؛ دو 
دختر و سه پسر. این گروه علاوه بر درس خواندن، فعالیت‌های اجتماعی خاصی دارند و به صورت 
داوطلبانه به انجام کارهای ویژه‌ای می‌پردازند؛ برای مثال تعلیم پیانو به کودکان در کلیسا و اعمالی 
از این قبیل. سوکورو عاشق گروهش است. اما حس بی‌رنگی و خنثی بودن در این گروه را دارد. او 
حس می‌کند هیچ‌یک از جذابیت‌های دوستانش را ندارد. دو پسر به نام‌های آکا )قرمز( و آو )آبی( و دو 
دختر با اسامی شیرو )سفید( و کورو )سیاه( افراد جذابی هستند که هر یک ویژگی‌های خاصی دارند. 

برای مثال شیرو دختر زیبارو و پیانیست ماهری است یا آو در حوزه ورزش مهارت دارد.
معنی اسامی دوستان سوکورو همگی رنگی‌اند اما سوکورو به دلیل رنگی نبودن نامش حس بی‌رنگی 

و خنثی بودن دارد.
»اگر من هم توی اسمم رنگ داشتم آن وقت مو لای درز هیچ چیز نمی‌رفت.«

مشکلی که سوکورو در 36 سالگی‌اش هنوز با آن دست‌وپنجه نرم می‌کند، طرد شدن از گروه دوره 
دبیرستانش است. پس از اتمام مدرسه و رفتن به توکیو برای ادامه تحصیل در رشته مهندسی ساخت 
ایستگاه‌های قطار )که سوکورو عاشق آن است( گروه، او را طرد می‌کند. یکی از پسرها )آو( تلفنی 
و بدون هیچ توضیحی به او می‌گوید که دیگر نمی‌خواهند او را ببینند. سوکورو دلیل آن را می‌پرسد 
اما جوابی نمی‌گیرد. روح سوکورو از هم می‌پاشد. او عاشق هم گروهی‌هایش است. پس از آن بهت 

و اندوه سراسر وجودش را فرا می‌گیرد و تا آستانه مرگ پیش می‌رود.
دلیلش روشن بود که چرا مرگ دور سوکورو تازاکی این چنین چنبره زده بود. یک روز چهار دوستش 

خبر دادند که دیگر نه می‌خواهند او را ببینند نه با او حرف بزنند.
بی رنگی و بیهودگی از سوکورو موجودی می‌سازد که حتی خود را در آینه نمی‌شناسد و در پرتگاه 
مرگ و نابودی قرار می‌گیرد. مدتی با این وضع سپری می‌کند تا اینکه به خود می‌آید و سعی می‌کند 
از افسردگی فاصله بگیرد. فصل‌هایی که به زمان حال سوکورو می‌پردازند از زندگی او می‌گویند؛ از 
دختری 38 ساله و باهوش به نام سارا که سعی می‌کند سوکورو را آگاه کند که چسبیدن به زندگی 
گذشته باعث می‌شود او نتواند حتی در رابطه با او رها و آزاد عمل کند. سارا از او می‌خواهد که پس از 
16 سال به دنبال دلیل طرد شدن از گروهش باشد؛ گروهی که به راستی عاشقش بود. آیا سوکورو 
به دلیل بی‌رنگ بودنش از گروه طرد شد یا به دلیل ترک شهرشان و آمدن به توکیو؟ این سوالی 

ســالهاي بـي‌رنگي
تاملــي بر رمـــان ســـوكورو تازاکــی بــی‌رنگ و ســـال‌های زیارتش

است که سال‌هاست روح او را می‌خورد. در طول رمان با روزهایی که سوکورو پس از افسردگی‌اش 
گذرانده، همراه می‌شویم؛ روزهایی که سرد و بی‌رمق در کالج درس می‌خواند. نکته قابل توجه این 
بخش، وجود هایدا )مزرعه خاکستری( است. هایدا جوانی باهوش و متفکر است که سوکورو در 
استخر کالج با او آشنا می‌شود؛ جوان بی‌چیزی که عاشق موسیقی است، خصوصاً پیانو و قطعه‌ای 
به نام »لو مل دو پی« از فرانتس لیست از سوییت سال‌های زیارت )از اینجا می‌توان به وجه تسمیه 
کتاب هم پی برد.( »لو مل دو پی« به معنی غم غربت است؛ غمی بی‌جهت که با تماشای دشت به 
دل می‌افتد. این قطعه سوکورو را به روزهای مدرسه می‌برد. شیرو، دختر زیبای گروه این قطعه را 
به خوبی می‌نواخت. سوکورو حس غریبی به این دختر داشت و بسیار مجذوبش بود اما به روی خود 
نمی‌آورد. قانون نانوشته‌ای در گروه حکمفرما بود: بحث مذکر و مونث بودن در این گروه مفهومی 
نداشت. هایدا دائماً به آپارتمان شخصی سوکورو رفت و آمد دارد و این دو روزهای خوبی را با هم 
می‌گذرانند. اندیشه‌ها و تفکرات او جذابیت خاصی به قصه داده است. هایدا از فلسفه می‌گوید و 
اندیشه‌های خاصش. سوکورو نیز با او هم‌کلام است. هرچند حس می‌کند مانند ظرفی است که 
شکل چیزی را به خود نمی‌گیرد و اندیشه خاصی برای بروز ندارد. نکته جالبی که درونمایه اصلی 
قصه به شمار می‌رود در همین قسمت رمان اتفاق می‌افتد؛ خوابی که سوکورو می‌بیند. موراکامی در 
این اثر نیز به مانند دیگر آثارش در بیان مفاهیم و مسائل جنسی بسیار صریح عمل می‌کند. درواقع 
مسأله روانی جنسی که سوکورو با آن مواجه است در خلال قصه خود را نشان می‌دهد؛ مسأله‌ای 
که خود نیز پاسخی برای آن نمی‌یابد. او اصلًا خود را نمی‌شناسد و نمی‌تواند قضیه را تحلیل کند. 
سوکورو شبی در خواب می‌بیند که با کورو و شیرو )دختران همگروهی‌اش( در تختخواب است. 
این خواب البته سابقه دارد. همان‌طور که برای هر مردی در خواب اتفاق می‌افتد. اما نکته جالب 
اینجاست که او خود را همواره با این دو دختر می‌بیند، سپس یکی از آن‌ها محو می‌شود و دیگری 
)شیرو، دختری که مجذوبش بود( باقی می‌ماند. این خواب همواره تکرار می‌شود اما این بار هایدا که 
در پذیرایی آپارتمان سوکورو خوابیده نیز در خواب سوکورو ظاهر می‌شود. درواقع سوکورو در خوابش 
با هایدا هم رابطه دارد. این در حالی است که سوکورو حین خواب و بیداری شبح هایدا را ایستاده 
در چهارچوب اتاقش می‌بیند. سوکورو در چیزی بین خواب و رویا با هایدا ارتباط داشته اما پس از 
بیداری نمی‌تواند مرز بین واقعیت و رویا را تشخیص دهد. حتی در توهماتش حس می‌کند هایدا از 
خواب او و انحراف ته قلبش باخبر است. موراکامی به زیبایی و با توصیفات موجز و دل‌انگیز به بیان 
منویات سوکورو می‌پردازد. جالب است که هایدا نیز پس از آن غیبش می‌زند و به جز یک بار دیدار 
با سوکورو دیگر خبری از او نیست. هایدا به کل از آن شهر می‌رود و کالج را ترک می‌کند. پس از 
رفتن هایدا، سوکورو احساس بیهودگی و خالی بودن بیشتری می‌کند. خواننده در این قسمت دچار 
نوعی ابهام می‌شود. البته این ابهامی است که خود سوکورو نیز با آن مواجه است. دوجنس‌گرایی 
مسأله‌ای است که به‌طور غیرمستقیم در رویای سوکورو با آن روبه‌روایم. حسی که سوکورو به هایدا 
دارد حس خاصی است. حتی پس از چند سال که مردی شبیه او را در استخر می‌بیند، قلبش به تپش 
می‌افتد. حسی که او به هایدا دارد، شبیه حسی است که به دختران گروهش، خصوصاً شیرو نیز دارد؛ 

هنــر و  ادبیات 

 در خواب زمستانی راوی پیر با مرور خاطرات گذشته
و نیستی  می‌کند؛  تاکید  نیستی  تقدم  بر  نوعی   به 
مرگی که به مانند پرتگاهی در مقابل او ایستاده است

شهناز عرش اكمل
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دو دختر با نام‌های »سپید« و »سیاه« و مردی با نام »خاکستری«. گویا سارا نیز این حس را دریافته 
که از او می‌خواهد پس از این همه سال در جستجوی دلیل طرد شدن از گروه باشد. در واقع سارا 

حفره وجودی سوکورو را می‌بیند هرچند سوکورو چیزی از هایدا به او نمی‌گوید.
حالا سوکورو پس از 16 سال در شهر پدری‌اش در پی دوستانش است. او با اطلاعاتی که سارا 
برایش جمع‌آوری کرده به نزد دوستانش می‌رود. آکا و آو هر دو افراد مهمی در شهرشان هستند. 
کورو ازدواج کرده و به فنلاند رفته اما شیرو مرده است. شنیدن خبر مرگ شیرو، سوکورو را از هم 

فرو می‌پاشد.
»سوکورو زبانش بند آمد. جان از تنش خالی شد. مثل آبی که از سوراخ کیسه‌ای چکه‌چکه بیرون 

بریزد.«
آو به استقبال او می‌آید و پس از کمی صحبت، از دلیل طرد کردن سوکورو می‌گوید. او می‌گوید 
شیرو در آن سال‌ها از آن‌ها خواسته سوکورو را از گروه طرد کنند. دلیلش نیز جالب توجه است. شیرو 
به دوستانش گفته بود وقتی برای کنسرتی در توکیو بوده، شبی را در آپارتمان سوکورو می‌گذراند. 
آن شب سوکورو به او تجاوز می‌کند و باعث ناراحتی روحی و جسمی او می‌شود. سوکورو مبهوت 
از اینکه هیچ‌وقت شیرو را در توکیو ملاقات نکرده، برای آو توضیح می‌دهد. البته آو و همچنین آکا 
)دیگر پسر گروه( مطمئن هستند که سوکورو چنین کاری را انجام نمی‌دهد و شیرو در آن سال‌ها 
دچار این توهم بوده است. دلیل مرگ شیرو هم به قتل رسیدن در آپارتمانش در شهری دیگر است. 
از داستان درمی‌یابیم که شیرو افسرده بوده و برای رهایی از این افسردگی به شهر دیگری پناه 

می‌برد و به تعلیم پیانو برای کودکان می‌پردازد.
سوکورو برای گرفتن توضیحات بیشتر راهی فنلاند می‌شود تا از کورو )دیگر دختر گروه( اطلاعات 
بگیرد. کورو نیز از او استقبال می‌کند و از افسردگی و شرایط حاد شیرو می‌گوید؛ از اینکه واقعاً به 
او تجاوز شده و باردار نیز بود. کورو که حالا همسر و فرزند دارد برای سوکورو از عشقش به او در 
دوران دبیرستان می‌گوید. سوکورو مبهوت می‌ماند که چطور متوجه علاقه او نشده است. درواقع او 
در ملاقات‌های اخیر با دوستانش به این پی می‌برد که هیچ‌گاه آن‌طور که فکر می‌کرده در این گروه 
بیهوده و خنثی نبوده و دیگر دوستانش او را بسیار دوست می‌داشته‌اند. پس از طرد شدن سوکورو 

گروه هم کم‌وبیش از هم می‌پاشد.
سوکورو درگیری‌های ذهنی بسیاری با خود دارد. او نمی‌تواند مرز بین توهم و واقعیت را تشخیص 
دهد. حتی فکر می‌کند که شاید چهره سیاه و خبیثی داشته که به شیرو تجاوز کرده یا حتی او را در 

آپارتمانش به قتل رسانده باشد.
در ادامه داستان سوکورو به دنبال یافتن راهی است که به آرامش برسد. او می‌خواهد حفره و خلأ 
ای را که در قلبش وجود دارد، پر کند. او نمی‌خواهد سارا را از دست بدهد. هرچند سارا را با مردی در 
خیابان نیز دیده است. او به جست‌وجوی رنگ واقعی خود است؛ رنگی که او را به زندگی بازگرداند 
حتی اگر در اسمش نیز نباشد. سوکورو تازاکی بی‌رنگ و سال‌های زیارتش رمانی خوش‌خوان و 
سرراست است. توصیفات بی‌نظیر موراکامی در این اثر نیز خود را به رخ می‌کشند. او در این قصه به 
خوبی مدرنیته و تنهایی را به تصویر می‌کشد؛ اینکه انسان تسخیر شده میان آهن هنوز هم به دنبال 
مفاهیم و مسائلی است که روحش را به آرامش برساند؛ هرچند این مسأله یک قطع رابطه کودکانه 

در سال‌های دور باشد؛ قطع رابطه‌ای که سال‌ها فردی را در پرتگاه ناامیدی سرگردان می‌کند.
سوکورو جوانی است که رویاهایش را از دست داده است. فقدانی بزرگ که او را با کابوس‌های 
شبانه مواجه می‌کند. لازم است او سفری به گذشته داشته باشد تا بتواند زخم‌هایش را ترمیم کند. 
زخم‌هایی عمیق که ذهن و قلبش را فرا گرفته‌اند و در مسیر زندگی سد راهش شده‌اند. او باید به 

ازهریشه‌هایش سفر کند تا عشق و دوستی پیشین را به روح و قلبش بازگرداند.
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علم تشریح یا کالبدشناسی را می توان علم مطالعه کالبد آدمی تعریف نمود. از این منظر نقش آن به 
عنوان یکی از علوم چهارگانه پایه که به شناخت آناتومی ارگان های بدن و ارتباط آنها در سلامت 
و بیماری های جسمی انسان می پردازد در پیشرفت و شکل دهی شاخه های گوناگون پزشکی از 
علوم تحقیقاتی تا پزشکی بالینی، جراحی و پزشکی قانونی غیر قابل انکار است. علمی که قدمت آن 

را می توان شانه به شانه پزشکی برشمرد.
در برهه ای از تاریخ که هنوز دنیای عکس و تصویر متحرک در زندگی بشر رخ نداده بود علاوه 
های  یافته  مستندسازی  و  رسانی  اطلاع  شناخت،  ابزار  مهمترین  و  تنها  نقاشی  شاید  کتابت  بر 
دانشمندان بالاخص علوم تجربی بوده است و به همان نسبت مهمترین منبع مطالعاتی ما از اتفاقات 

و دستاوردهای آن دوران. 
های  پیشرفت  واسطه  به  و  حاضر  عصر  چون  همواره  انسان  آناتومی  و  کالبدشناسی  مطالعه 
تکنولوژیکی و با استفاده از دستگاه های غول آسای اسکن چند بعدی که قادر به ایجاد تصاویر 
پویانمایی و دینامیک از جزئی ترین ابعاد درونی انسان هستند و به صورت نرم افزارهای آناتومی 
روی گوشی های هوشمند در دسترس قرار می گیرند آسان نبوده  بلکه گاهی کاری خطیر برای 

پژوهشگران به شمار می رفته است. 
در فقدان فناوری های پیشرفته شبیه ساز هر گونه تحقیق و کسب علم می بایست از طریق آزمون 
و خطای مستقیم اطبا بر روی نمونه های انسانی انجام می پذیرفته که در طول قرون وسطی تا 
همین یک قرن پیش همواره با ممانعت های دستورات دینی و مجازات های مراجع مذهبی و یا 
تقبیح عرف اخلاقی جامعه در خصوص احترام به بدن فرد متوفی همراه بوده است. از این رو در 
موارد بسیاری تحقیقات اطبا معمولا به صورت محدود و یا مخفیانه صورت می پذیرفته و در این 
بین آنچه بسیار اهمیت می یافته نحوه مستندسازی یافته ها برای انتقال تجربه ها به جویندگان علم 
و تبادل اطلاعات علمی با سایر اطبا به ساده ترین و گویاترین راه در فرایند دشوار ترجمه بین زبانی 
بوده است. امری که اطبا را علی رغم مرقوم سازی داده ها به سمت و سوی مصور کردن اطلاعات 
و در نتیجه سود جستن از مهارت نقاشان در فرایند تصویرسازی اشکال بدن سوق داده است. اتفاقی 
که سبب شد تا در قرون وسطی مابین اطبا و هنر نقاشی پیوند و ارتباطی دوسویه برقرار گردد. و 
اینگونه بود که اکتشافات تشریح اطبا از سالن های کالبدشکافی به بوم نقاشان جهت مصورسازی 
راه یافت و این امر سبب بازنشر و ماندگاری دقیق تر یافته های علم آناتومی گشت. به جرات می 
توان گفت آناتومی محل تلاقی طلایی تلاش های علم پزشکی و هنر از بیش از 5 قرن گذشته 

تا به امروز بوده است. 
در این بین پای هنر نقاشان برجسته ای چون لئوناردو داوینچی را می توان ردیابی نمود که اخیرا 
دانشمندان بنیاد سلطنتی انگلیس در نمایشگاهی از 30 اثر نقاشی آناتومی وی مربوط به قرن 16 
میلادی و تطبیق آن ها با تصاویر سه بعدی دستگاه های سی تی اسکن از اندام های بدن، رونمایی 
کردند؛  این نقاشی‌ها که تا زمان مرگ داوینچی در میان کاغذهای شخصی وی باقی مانده و برای 
چند قرن در دسترس نبوده است حکایت از دقت شگفت انگیز جزییات آناتومی انسان در تطابق 
با تصاویر واقعی دستگاه های تصویربرداری نوین دارد چنان که این تصاویر را جزء تاثیرگذارترین 

نقاشی های تولید شده تا کنون از کالبد انسان دانسته اند. 
نمونه های تامل برانگیز دیگر نقاشی های بجا مانده از رامبراند با اثر معروف درس آناتومی دکتر 
دجیمان و دکتر نیکلاتولپ و نقاشی کلینیک دکتر گراس اثر توماس ایکنز هستند که در واقع این 

روح هنـــر در جـان کالبــد
گفتاری در باب کالبدشـناسی و هنر نقاشـی

پرتره گرافی های شکوهمند اطلاعات عملی از نحوه عمل جراحی دکتر دجیمان و تولپ و نیز 
کالبدشکافی دکتر گراس در آمفی تئاتر دانشکده پزشکی برای دانشجویان پزشکی در قرن 19 م را 
روایت می کنند؛ این آثار به خاطر واقع گرایی مخوف موجود، شیوه ای نسبتا عوام پسندانه و داشتن 
حالتی از ملودرام در خود که تمرکز بالایی بر فیگور اندام ها دارند هر چند در زمانه خویش مورد انتقاد 
شدید برخی منتقدان قرار گرفتند اما امروزه و از ورای غبار تاریخ می توان آنها  را مستندنگاری های 

ارزشمند برای اطلاع از فرایندهای کاربردی پزشکی در سده های پیشین دانست.
اگر نخواهیم یک سویه به تعامل نقاشی و طب در گذر تاریخ بنگریم باید اذعان نمود آشنایی هر 
چه دقیق تر و جزئی تر آناتومی و تناسبات ارگانیک بدن انسان توسط نقاشان و مجسمه سازان به 
ایجاد یک تحول در آثار فیگوراتیو آنان پس از این تعامل انجامید که پیوند آنان را هر چه نزدیک 

تر و پربارتر نمود.
سیر تطور این پیوند کاربردی از فضای تصویرگری علمی کم کم در آثار هنرمندان نسل های بعد 
رنگ و بوی آرت و خلاقانه یافت و پا را فراتر از بازنمایی رئالیسم آناتومیک گذاشته و خلاقیت های 
مفهومی و فرمیک در روح آن دمیده شد تا پس ازدوران کلاسیک اولیه که نقاشی در خدمت پزشکی 
و انتقال داده های علمی قرار گرفته و کارکردی آموزشی را یدک می کشید در نسل های بعد این 
بار پزشکی منبع الهام فرم های زیبایی شناسی برای هنرمندان باشد و هم زیستی مسالمت آمیز این 
دو به رشد هر یک کمک نماید. نمونه بارز این اتفاق سبک فرناندو وینسنته هنرمند معاصر اسپانیایی 
ست که تصویر گری های آناتومیک بدن مرد در قرن 19 م را با حس زنانه تلفیق و مجددا بازنمایی 
نموده است. همچنین می توان به نوروپینتینگ های دکتر کرگ دان متخصص بخش تحقیقاتی 
مغز و اعصاب در دانشگاه پنسیلوانیا در سال 2018 و 2019 در دو نمایشگاه جداگانه با نام »انعکاس 
درون« و »درخت زندگی« اشاره نمود که تابلوهای نقاشی الهام گرفته از ساختار نورون های عصبی 

را با استفاده از قلم مو و جوهر به روی بوم برده بوده است. 
دکتر »کرگ دان« در نمایشگاه خود با عنوان »درخت زندگی« با رویکرد ایجاد انتزاع هنری از 
نتایج به دست آمده از اطلاعات علمی ساختار نورون ها در زیر میکروسکوپ های الکترونی برای 
خلق تعدادی از غیر عادی ترین آثار هنری جهان استفاده کرده است. وی در این آثار درختانی را 
به سبک نقاشی های ژاپنی ترسیم کرده که گیاهان واقعی نیستند، بلکه نورونهایی هستند که مغز 
انسان را تشکیل داده اند. سبک خلق این آثار »سومی- ای« نام دارد که نوعی سبک هنری ژاپنی 
است؛ وی خلق این آثار را ناشی از ترکیب دو موضوع مورد علاقه اش یعنی نقاشی آسیایی و علم 

عصب شناسی می داند.  
نتیجه آنکه امروزه در دانشکده های پزشکی اطلس های رنگی آناتومی گری، مور ، زوبوتا و .... 
میراث قرن ها تلفیق طب و هنر را در پیش دیدگان دانشجویان پزشکی در سرتاسر دنیا قرارداده اند 

تا مسیر علم از فرایندی هنری تکامل یابد.

پیوند آناتومی و نقاشی در ایران
به سبب باورهای سنگین مذهبی در ایران پس از اسلام به حریم جسم و نیز برخوردهای متضاد و 
چندگانه با هنر نقاشی، علم تشریح و مصورسازی آن زیر سایه سنگین نگاه های عرفی بسته جامعه 
به دشواری راهی برای تحقیق و تفحص داشته است؛ در این بین نسخه خطی کتاب »تشریح بدن« 
نوشته منصور بن الیاس شیرازی دارای اهمیت ویژه ای است زیرا هیچگونه تصویرسازی تشریح 

هنــر و  ادبیات 

 سوکورو تازاکی بی‌رنگ و سال‌های زیارتش رمانی خوش‌خوان و
 سرراست است. توصیفات بی‌نظیر موراکامی در این اثر نیز خود
 را به رخ می‌کشند. او در این قصه به خوبی مدرنیته و تنهایی را
 به تصویر می‌کشد؛ اینکه انسان تسخیر شده میان آهن هنوز هم
به دنبال مفاهیم و مسائلی است که روحش را به آرامش برساند

امیر صدیق مسأله جنسی هم که سوکورو گرفتار آن است پابه‌پای موضوع اصلی قصه پیش می‌رود و به جذابیت 
قصه می‌افزاید. علاقه موراکامی به موسیقی و اطلاعاتی که راجع به آن می‌دهد نیز از ویژگی‌های 

خوب رمان است.
سوکورو تازاکی و سال‌های زیارتش قصه‌ای است که به انسان می آموزد چگونه روح و روان خود 
را مدیریت کند. موراکامی در این قصه مانند بافنده‌ای ماهر طرحی پیچیده و درهم را می‌افکند و با 

چیره‌دستی موضوعات مختلف را در نسیج خود در هم می‌تند.
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کامل بدن انسان پیش از رساله پزشکی وی در جهان اسلام به دست نیامده است. این کتاب که 
تاریخ نگارش آن را سال 799 هجری دانسته اند بر خلاف دیگر کتب علمی هم عصر خود به دو 
زبان فارسی و عربی به نگارش درآمده و به محمد ابن عمر ابن تیمور حاکم فارس تقدیم شده 
است. این کتاب مشتمل بر هفت بخش است که به جز مقدمه و یک خلاصه درباب جنین و اندام 
ها، دارای پنج بخش اصلی است: استخوان ها، اعصاب، ماهیچه ها، شریان ها و سیاهرگ ها. در 
هر بخش یک تصویر منحصر به فرد مکمل توضیحات است که به همراه یک تصویر از زن باردار 
و جنین وی مجموعا شش تصویر تشریحی از بدن در این نسخه وجود دارد. درباره خاستگاه این 
تصاویر هر چند نظرات متفاوتی ذکر شده اما اکثر افراد بر این باورند که این تصاویر ایرانی بوده و 
منشا رومی یا یونانی ندارند. دلیل این امر نیز نحوه ترسیم  بدن از نمای رخ است در حالی که در  
نقاشی های یاد شده همگی از نمای نیمرخ برای ترسیم چهره استفاده می نمودند. این کتاب تا 
سال ها منبع دیگر پزشکان برجسته علم پزشکی بوده است. کتاب تشریح منصوری هم اکنون در 

کتابخانه ملی آمریکا نگهداری می شود.
به جز کتاب تشریح منصوری تنها سند دیگر در تاریخ پزشکی ایران که بتوان در آن آناتومی مصور 
را جستجو کرد به مورد بسیار جالب طرح آناتومیک دو بدن انسان زن و مرد در دوره قاجاریه باز 
می گردد که در نوع خود بی نظیر است. این دو طرح که در یک برگه کشیده شده است بر اساس 
سبک نقاشی مکتب قاجار به ترسیم زن و مرد در نمای سه رخ پرداخته که زن با داشتن جنین در 
رحم و آرایش مو بلندتر از مرد متمایز شده است. به نظر می رسد که بخش بالای جمجمه برای 
نشان دادن بهتر مغز در هر دو برداشته شده است. ضمن آنکه ارگان های داخلی و سیستم عروق 

به صورت واضح طراحی شده اند. 
هر دو اندام در حالتی مینیاتورگونه ایستاده اند و چهره ها در هر دو مورد با چشمان کشیده و لب و 

ابروهای پیوسته  از نمادهای نقاشی مینیاتوری مکتب قاجار به وضوح نشان دارند.

پزشکی مابین حیات یافتن و  مرگ می ایستد دقیقا در حدفاصل وجودیت انسان، آنجا که از تولد 
تا مرگ در مسیر تبلور یک انسان با تمام ابعاد شخصیت انسانی اش شانه به شانه حرکت می کند. 
در این هبوط انسانیت، مهمترین دریچه ای که جامعه از آن به پزشکی نگریسته- فارغ از ابعاد فنی 
این حرفه- اخلاق است! چنان که به جرات می توان گفت چنین رابطه ابژه و سوبژه گونه ای مابین 
طب و اخلاق در حرفه ی دیگری چنین عمیق و ریشه دار به چشم نمی خورد و انتظار اخلاق مداری 
در چنین بازتعریفی و با واژگانی چون: دلسوزی، دردمندی، رازداری و ... چنان بالاست که مابین 
اخلاق شخصی یک پزشک و اخلاق حرفه ای پزشکی به درست یا نادرست جامعه فاصله گذاری 
نمی کند؛ اتفاقی که سبب می شود پزشک در موقعیت های گوناگون اخلاقی مابین آنچه ذاتا به 
عنوان ابعاد شخصی شخصیت خویش بدان خو گرفته و آنچه از دریچه اخلاق جامعه بدان می نگرد 
در دوقطبی اخلاقی در رفت و آمد باشد. این گاه تضاد رخداده ممکن است به تعارض بینجامد. از 
این رو می توان انتظار داشت یک انسان در مقام پزشک پس از ورود به حرفه خویش دگردیسی 
اخلاقی معناداری را حداقل به صورت ذهنی تجربه نماید که به دوگانگي شخصیت اخلاقی اش 

می تواند بینجامد.
پرفورمنس های جنجالی دکتر گونتر فون هاگن آناتومیست لهستانی را که با برگزاری 4 نمایشگاه 
عمومی با بیش از 26 میلیون بازدیدکننده از فیگوراتیو بدون روتوش اجساد واقعی مورد تشریح قرار 
گرفته توسط خویش در حالی که در وضعیت های معمول زندگی روزمره قرارداده شده بودند می 
توان نمونه ای از این امر دانست که در نگاه منتقدین بیش از آنکه شیوه خلاقیت فرمالیستی آن نمود 
یابد نوعی فرصت طلبی ضداخلاق لقب گرفته است اما شاید بتوان از آن به نوعی بیان اعتراضی 

فون هاگن در مقام پزشک به چهارچوب های رایج  اخلاق اجتماعی نگریست.  
بعد دیگری از کارکرد سوبژکتیو اخلاق در تعاملش با ابژه ای به نام طب موقعیت های حرفه ای 
رخداده در پزشکی ست که طبیبان را فراتر از وظایف و مسئولیت های حرفه ای به ورطه فلسفه 
اخلاق و دادگاه وجدان می کشد؛ معرکه ای که گاه در موضوعاتی چون: سقط جنین، ناباروری، پیوند 
اعضا، اتانازی و ... می تواند تفسیرپذیر باشد و اخلاق شخصی، اخلاق اجتماعی و فلسفه اخلاق را 
به تضارب آرا بنشاند و نتیجتا آنکه در این چالش بزرگ انتظار از پزشک تا حد یک ابرانسان فزونی 

می یابد. 
حال اگر هنر را با قید »هنر برای جامعه« و نه »هنر برای هنر« در بحث فرض نماییم سوبژه ای 
خواهد بود که به اخلاق از منظر ابژه همواره به دید یک ایده نامتناهی برای زایش اثر هنری نگریسته 
است؛ بنابراین زاویه دید هنر به طب به عنوان یک پدیده اجتماعی از دریچه اخلاق و تحقیقا از منظر 
همین دوقطبی های گاه به تعارض نشسته خواهد بود؛ شکاف هایی که ابزارهای هنر را همچون: 
کشمکش، تعلیق، غافلگیری، درام  و تراژدی می آفرینند و جرقه های نخستین زایش هنری را در 
ذهن کنکاشگر و حساس هنرمند بر می انگیزند تا صیاد از دریچه اخلاق به صید خویش بنشیند!

پلاســــــتیناریـــــوم
کنکاوی در سـه‌گانه‌ی طب- اخلاق- هنــر

هنــر و  ادبیات 

تاریخ گذر  در  طب  و  نقاشی  تعامل  به  سویه  یک  نخواهیم   اگر 
 بنگریم باید اذعان نمود آشنایی هر چه دقیق تر و جزئی تر آناتومی
 و تناسبات ارگانیک بدن انسان توسط نقاشان و مجسمه سازان به
ایجاد یک تحول در آثار فیگوراتیو آنان پس از این تعامل انجامید

امیر صدیق

بخشی از نقاشی‌های آناتومی انسان اثر لئوناردو داوینچی

طرح آناتومی بدن زن و مرد در نقاشی‌ آناتومی به جا مانده از دوره قاجاریه

یکی از نقاشی‌های دکتر کرگ دان در نمایشگاه درخت زندگی

عکس‌ها: 
نمایشگاه اجساد پلاستیکی شده دکتر گونتر فون هاگن
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عکس‌ها: امیر صدیق، نگاه تازه


