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شهر

هوشمندسازی شهری در آینه قانون
خلاف تصور رایج که هوشمندی شهرها را تنها 
به ارائه خدمات شهرداری‌ها با استفاده از فن‌آوری 
اینترنتی محدود می‌دانند، شــهری هوشمند است 
که همه یــا اکثر خدمــات در آن با اســتفاده از 

داده‌های الکترونیکی و اینترنتی ارائه شود.
شهرها بزرگ‌ترین ســکونت‌گاه انسانی هستند 
که مجموعه‌ای از افــراد، قومیت‌ها، مراکز اداری و 
تجاری را در خود جای داده اســت. هر سکونت‌گاه 
انسانی دامنه نفوذی دارد که بنا بر اهمیت، جمعیت 
و کارکرد آن در ســاختار دولــت و ملت متفاوت 
اســت؛ به‌عنوان نمونه پایتخت‌ها بیشترین دامنه 
نفوذ را دارند و در مرتبه بعد کلان‌شهرها و سپس 
شهرهای بزرگ، حوزه نفوذ کمتری دارند. از سوی 
دیگر اختراع و فراگیر شــدن سامانه‌های هوشمند 
ارتباطی بعد جدیدی در زندگی و مدیریت شهری 
ایجاد کرده است که هرروز بیشتر گسترش می‌یابد. 
»شــهرهای هوشــمند« درواقع اصطلاحی است 
برگرفته از توســعه مناسبات الکترونیک اجتماعی 
و اداری در شهرها که به تسهیل مراودات، تسریع 
در فرایند انجام امور، جلوگیری از سوءاســتفاده و 
تقلب و همچنین ایجاد شبکه‌ای منظم از ارتباطات 
انســانی منجر می‌شــود. با شــیوع پاندمی کرونا 
اهمیت و فواید هوشمندسازی شهرها بیش‌ازپیش 
نمایان شــد و مدیران و شــهروندان دریافتند که 
ایجاد زیرســاخت‌هایی بــرای دورکاری کارکنان 
و ارائه خدمات شــهری بر بســتر وب و شبکه‌های 

اجتماعی تا چه اندازه کارآمد و لازم است.
امــا آیــا ضوابــط و معیارهای خاصــی برای 
هوشمندسازی شهرها وضع‌شده و مراجع نظارتی 
خــاص در این زمینه وجود دارد یا هر شــهرداری 
می‌تواند بــر اســاس مقتضیات خــود طرح‌های 

هوشمندسازی را اجرا کند؟
     ملاک تقنین در ایران

در ایــران قوانیــن مربوط به هوشمندســازی 
شــهری مبتنی بر الزام اجتماعــی، ضرورت‌های 
علمی و مبانی حقوقی است؛ به بیان دیگر جامعه با 
توجه به مزیت‌های هوشمندسازی، آن را از مدیران 
و سیاست‌گذاران مطالبه می‌کند، سیاست‌گذاران و 
قانون‌گذاران به مقتضیات علمی و زیرساخت‌های 
لازم آن توجه و قوانین متناســب با آن را بر اساس 
مبانی حقوقی کشــور، وضع می‌کنند. خلاف تصور 
رایج که هوشمندی شهرها را تنها به ارائه خدمات 
شهرداری‌ها با استفاده از فن‌آوری اینترنتی محدود 
می‌دانند، شهری هوشمند اســت که همه یا اکثر 
خدمات در آن با استفاده از داده‌های الکترونیکی و 

اینترنتی ارائه شود.
     قانــون تجــارت الکترونیــک چه 

می‌گوید؟
یکی از مهم‌ترین اســناد قانونی موجود در این 
زمینه »قانون تجارت الکترونیک« اســت. در این 
قانــون بر ضــرورت حفظ و حراســت از داده‌ها و 
اطلاعات فردی که بر بســتر وب مبادله می‌شــود 
تأکیــد و هرگونه ســهل‌انگاری در ایــن زمینه یا 
سوءاســتفاده از داده پیام‌های دیگران جرم‌انگاری 
شــده اســت. ماده 58 این قانون مقــرر می‌دارد: 
»ذخیره، پردازش و یا توزیع داده پیام‌های شخصی 

مبین ریشــه‌های قومــی یا نــژادی، دیدگاه‌های 
عقیدتــی، مذهبــی، خصوصیات اخلاقــی و داده 
پیام‌هــای راجع به وضعیت جســمانی، روانی و یا 
جنســی اشــخاص بدون رضایت صریــح آن‌ها به 
هرعنــوان غیرقانونی اســت.« همچنین ماده 64 
ایــن قانون نیز مقرر مــی‌دارد: »به‌منظور حمایت 
از رقابت‌های مشــروع و عادلانه در بستر مبادلات 
الکترونیکــی، تحصیل غیرقانونی اســرار تجاری و 
اقتصادی بنگاه‌ها و مؤسسات برای خود و یا افشای 
آن بــرای اشــخاص ثالث در محیــط الکترونیکی 
جرم محســوب و مرتکب به مجازات مقرر در این 
قانون خواهد رســید.« ماده 68 قانون مذکور نیز 
در جرم‌انگاری بخشــی از اقدامات مرتبط با حوزه 
مبادلات هوشمند این‌گونه مقرر می‌دارد: »هرکس 
در بســتر مبــادلات الکترونیکی، با سوء‌اســتفاده 
و یا اســتفاده غیرمجــاز از داده پیام‌ها، برنامه‌ها و 
سیســتم‌های رایانه‌ای و وسایل ارتباط از راه دور و 
ارتکاب افعالی نظیر ورود، محو، توقف »‌داده پیام«، 
مداخلــه در عملکــرد برنامه یا سیســتم رایانه‌ای 
و غیــره دیگــران را بفریبد و یا ســبب گمراهی 
سیســتم‌های پردازش خودکار و نظایر آن شود و 
از این طریق بــرای خود یا دیگری وجوه، اموال یا 
امتیازات مالی تحصیل کند و اموال دیگران را ببرد 
مجرم محسوب و علاوه بر رد مال به صاحبان اموال 
به حبس از یک تا سه سال و پرداخت جزای نقدی 
معادل مال مأخوذه محکوم می‌شود.« مجموعاً این 
ســند قانونی بر ایجاد بســتر امن جهت مبادلات 
الکترونیــک و جلوگیری از تخلــف در این زمینه 

تأکید می‌کند.
     حمایت از حقوق معنوی تولیدکنندگان 

نرم‌افزار

بعُد دیگــری از بســترهای لازم بــرای انجام 
مبادلات هوشــمند در شــهرها، صیانت از حقوق 
معنوی افراد است، به‌عنوان نمونه »قانون حمایت 
از حقــوق پدیدآورندگان نرم‌افزارهــای رایانه‌ای، 
قانــون جرائم رایانه‌ای« در این زمینه وضع شــده 
که طبق ماده 1 آن حق نشــر، عرضه، اجرا و حق 
بهره‌برداری مادی و معنوی نرم‌افزار رایانه‌ای متعلق 
به پدیدآورنده آن است. نحوه تدوین و ارائه داده‌ها 
در محیط قابل‌پردازش رایانه‌ای نیز مشمول احکام 
نرم‌افزار خواهد بود. مدت حقوق مادی ســی سال 
از تاریخ پدید آوردن نرم‌افزار و مدت حقوق‌معنوی 

نامحدود است.
ارائه خدمات در شــهرهای هوشــمند، همانند 
ســایر خدمات ارائه‌شــده بر بســتر وب نیازمند 
دریافت وجوهی اســت که طبق ماده واحد »قانون 
تعییــن تعرفه‌های خدمات مرکز توســعه تجارت 
الکترونیکی« به مرکز توســعه تجارت الکترونیکی 
اجازه داده‌ شده نسبت به وصول بهای خدماتی که 
به متقاضیان ارائه می‌دهد، اقدام و وجوه حاصل را 

به خزانه‌داری کل کشور واریز کند.
نکته مهمی که در هوشمندســازی شهرها باید 
موردتوجه واقع شــود آن اســت کــه هرمنوتیک 
و تحلیــل و تنظیــم متون قانونی باید بر اســاس 
تحولات شتابان فن‌آوری‌های هوشمند انجام شود، 
ضرورتی که بروکراســی ســنگین اداری و فرایند 
پیچیده تقنینی در کشــور مــا گاه در تضاد با آن 
اســت، بنابراین ضرورت دارد بسترســازی قانونی 
برای هوشمندسازی شــهرها از شتاب و سرعت و 
عمل کافی با نظارت حقوقدانان و شهرسازان انجام 

شود.
عباس صادقی

یک برنامه‌ریز شهری:

طرح‌های شهری پایا نیست
مشارکت‌پذیری رمز توسعه پایدار

توسعه  طرح‌های  شهر:  گروه  سپهرغرب، 
شهری باید دارای ویژگی‌هایی باشد که ضامن 

تحقق آن‌ها در مراحل اجرا است.
با گذشت چند دهه از تهیه و اجرای طرح‌های 
توسعه شهر، شواهد بیانگر آن است که این طرح‌ها 
با وجود در نظر داشتن معیارها و ضوابطی مشخص 
و همه جوانب شهر، نتوانسته‌اند به‌خوبی پاسخگوی 
مسائل شهری باشد. طرح‌های جامع در ایران برای 
شهرهایی با جمعیت بیشــتر از 25 هزار نفر تهیه 
البته طرح‌های دیگری نظیر طرح‌های  می‌شــود، 
اســتراتژیک و ســاختاری راهبردی به‌منظور رفع 
مشکلات و کاســتی‌های طرح‌های جاری پیشنهاد 
شــده اســت، اما به‌نظر می‌رســد محتــوای این 
طرح‌ها نیز چندان با ساختارهای مدیریت شهری 
شهرهای ما سازگار نیســت؛ به عبارت بهتر تغییر 
نام طرح‌های شهری چندان مهم نیست، بلکه روند 
تهیه این طرح‌ها و ساختار آن‌ها حائز اهمیت است 
و چنانچــه محتوای این طرح‌هــا و ضوابط در نظر 
گرفته‌شــده با ســاختارهای اجتماعی، اقتصادی، 
فرهنگی و مدیریتی سازگار نباشد، نمی‌توان انتظار 
داشــت تغییر نام یا حتی تغییر در محتوا و ضوابط 

طرح مشکلی را از مشکلات شهر حل کند.
     علت محقق نشــدن برخی ضوابط 

مصوب طرح‌های شهری
استادیار جغرافیا و برنامه‌ریزی شهری می‌گوید: 
توان اجرایی و مالی شــهرداری‌ها به‌عنوان مجری 
طرح‌های توسعه شــهری محدود است و به دلیل 
محدودیت‌هــای مالی و اجرایی امکان دســتیابی 
شهرداری‌‎ها به همه اهداف وجود ندارد درحالی‌که 
پروژه‌هــای زیــادی در قالب طرح‌هــای جامع و 
تفصیلی تعریف می‌شــود و همــه آن پروژه‌ها نیز 
دارای اولویت است، زمانی که همه پروژه‌ها دارای 
اولویت باشــد، عملًا دیگر هیچ پــروژه‌ای اولویت 

ندارد.
مهــدی ابراهیمــی، خاطرنشــان می‌کند: در 
بررســی نتایج اجرای طرح‌های شــهری مشخص 
شــده اســت که بخش‌های مشــارکتی که حافظ 
منافع شهرداری و مالکان قطعات زمین در شهرها 
و ســرمایه‌گذاران اســت، تحقق پیدا کرده است 
به‌طور مثال شهرداری‌ها به‌دنبال ایجاد شبکه معابر 
هستند زیرا بعد از ایجاد معابر، موجی از پروانه‌های 
مسکونی و تجاری از طرف متقاضیان به شهرداری 
ارائه می‌شود و شهرداری می‌تواند از قبل صدور این 

پروانه‌ها کسب درآمد داشته باشد.
وی عنوان می‌کند: شهرداری و مالکان زمین و 
ســرمایه‌گذاران علاقه‌مند به ایجاد معابر هستند و 
کاربری تجاری و مسکونی به‌نوعی کاربری انتفاعی 
است و هرکس اقدام به ساخت این دو نوع کاربری 

کند، می‌تواند ارزش‌افزوده کسب کند.
این کارشــناس جغرافیا و برنامه‌ریزی شــهری 
می‌افزاید: ســایر قســمت‌های طرح‌های جامع و 
تفصیلی که حالت دســتوری و نه مشارکتی دارند، 
مثل ایجاد پارک و فضای سبز، کاربری بهداشتی و 
درمانی، ورزشی و آموزشی چندان برای ارگان‌های 

دولتی و شــهرداری منفعت زا نیست بنابراین این 
نوع کاربری‌هــا و این بخش از طرح‌های توســعه 

شهری کمتر تحقق پیدا کرده است.
ابراهیمی تصریح می‌کند: با بررســی طرح‌های 
شهری اصفهان، شاهین‌شهر، خوراسگان، مبارکه و 
بسیاری از طرح‌های شــهری دیگر، به این نتیجه 
رســیدیم که این روند برای همه طرح‌های شهری 
مصداق دارد، می‌توان از این نتیجه استفاده و سایر 
کاربری‌ها را نیز مشارکتی کرد به‌نحوی‌که در آن‌ها 

نیز درآمدزایی وجود داشته باشد.
     تعــداد پروژه‌هــا زیــاد و تــوان 

شهرداری‌ها اندک است
وی تأکید می‌کند: قطعیتــی که در طرح‌های 
شــهری برای کاربری‌های مختلف مشخص‌شــده، 
مشــکلاتی را برای شــهرها ایجاد کرده اســت، از 
طرفــی تعــداد پروژه‌ها زیاد و توان شــهرداری‌ها 
اندک است و درنتیجه طرح‌های شهری تحقق پیدا 

نمی‌کند.
این کارشــناس جغرافیا و برنامه‌ریزی شــهری 
ادامه می‌دهد: تحقق نیافتن پروژه‌ها هزاران مشکل 
را برای شــهرها ایجاد می‌کنــد و به‌نوعی به‌جای 

شهرسازی به شر‌سازی اقدام می‌شود.
ابراهیمی می‌گوید: شــبکه معابر و کاربری‌های 
مسکونی به‌خوبی شــکل می‌گیرد اما سرانه سایر 
کاربری‌ها محقق نشــده و نیاز شــهروندان تأمین 
نمی‌شود، به‌علاوه کســانی که اقدامات غیررسمی 
و غیرقانونی انجام می‌دهند، مردم عادی نیســتند 
و از قبل این اقدامات درآمدهای نامشروعی کسب 
می‌کنند کــه موجبات نارضایتی مــردم را فراهم 

می‌کند.
     طرح‌هــای شــهری از روایی لازم 

برخوردار نیست
وی یــادآور می‌شــود: یکــی از راهکارهــای 
تحقق‌پذیری طرح‌های شــهری مشــارکتی بودن 
است، این طرح‌ها باید مطابق با توان نهادهای شهر 
و بودجه آن‌ها باشــد، این طرح‌هــا همچنین باید 

علمی و تلویحی باشد.
این کارشــناس جغرافیا و برنامه‌ریزی شــهری 
اضافــه می‌کند: قرار نیســت طــرح جامع در 10 
سال همه مشکلات شهر را رفع کند و باید به‌جای 
پروژه‌محــور بودن، فرآیند‌محور باشــد درحالی‌که 
طرح‌هــای جامع و تفصیلــی در حال حاضر پروژه 

است.
ابراهیمی تأکید می‌کند: شــهر ساختاری پویا 
دارد و نمی‌تــوان با شــهری که پویــا و متحرک 
اســت، به‌صورت ایستا برخورد کرد بلکه نیاز است 
که فرایندی در ارگان‌های ذی‌ربط تعریف شــود تا 
بتوان در حین تحرک و پویایی شهر، تصمیم‌گیری 

و آن تصمیم‌ها را پیاده‌سازی کرد.
وی اظهار می‌کنــد: طرح‌های جامع و تفصیلی 
باید از دو خصلت اساسی روایی و پایایی برخوردار 
باشند اما متأســفانه این طرح‌ها، این دو ویژگی را 

ندارد.
این کارشــناس جغرافیا و برنامه‌ریزی شــهری 

به ویژگی روایی بودن طرح‌های شــهری اشــاره و 
تصریح می‌کند: طرح‌های شهری از موضوع‌شناسی 
خوبی برخوردار نیســتند و برای همه شهر نسخه 
واحدی در حوزه معابر، خدمات و ســرانه‌ها در نظر 
می‌گیرند به‌علاوه اجزای طرح نیز ارتباط مناسبی 
با یکدیگر ندارند و بسیاری از این طرح‌ها با قوانین 
کشــور و طرح‌های بالادستی ســنخیتی ندارد و 
ساختارهای سازمانی و نظارتی نیز به‌خوبی بر روند 

اجرای طرح‌ها نظارت نمی‌کنند.
ابراهیمی با اشــاره به شاخص پایایی طرح‌های 
شــهری می‌گوید: در بحث پایایی بسیار مهم است 
اجرای طرح به نتایج متناســبی منتهی شــود اما 
متأســفانه چنین اتفاقی در طرح‌های شــهری ما 
نمی‌افتد و طرح‌های شــهری با محیط‌ها، فضاها و 

ساختارهای شهرهای ما سنخیتی ندارد.
وی تأکید می‌کند: طرح‌های توسعه شهری در 
کشــور ما هم از مشکلات روایی و هم از مشکلات 

پایایی برخوردار هستند و محقق نمی‌شوند.
     لــزوم تحقق مدل مشــارکت‌های 

مردمی
دکتــرای طراحی شــهری در ایــن خصوص 
می‌گوید: یکی از مسائل مهم در حوزه شهر فقدان 
حکمروایی خوب شهری اســت، سیستم مدیریت 
شــهری از بالا به پایین است، تصمیمات یکپارچه 
نیست و در بسیاری از مسائل شهری سازمان‌های 
مختلف به‌صورت موازی اقداماتی را انجام می‌دهند.

حســن ســجاد زاده، تصریــح می‌کنــد: نگاه 
مدیریت شــهری و اصلاح قوانین باید به ســمت 
نظام پهنه‌بندی برود و دیگر نمی‌توان شهرها را بر 
اساس یک نسخه واحد و یکسان اداره کرد به‌علاوه 
بازنگری در قوانین نیز باید بر اســاس ویژگی‌های 
فرهنگی، اجتماعی و شهرسازی و معماری هرکدام 

از این بافت‌های شهری باشد.
وی عنــوان می‌کند: امــروزه قوانین و مقررات 
شهرســازی بدون مشــارکت مــردم، نظرخواهی 
کارشناســان و بدون کارایی لازم وضع می‌شود اما 
محله‌محوری نسخه‌ای است که در بازنگری قوانین 
بسیار کمک‌کننده اســت و چنانچه محله‌محوری 
اتفاق بیفتد بســیاری از مشــکلات شهری حل و 

تحقق‌پذیری طرح‌های شهری ممکن می‌شود.
این دکترای طراحی شــهری ادامــه می‌دهد: 
با محله‌محــوری چالش مدیریت شــهری کاهش 
پیــدا می‌کنــد و مدیریت‌های محلــی جایگزین 
مدیریت‌های از بالا به پایین می‌شود و تحقق مدل 
مشارکت‌های مردمی در فرآیند مدیریت شهری به 

تحقق‌پذیری طرح‌های شهری کمک می‌کند.

فرهنگ ضعیف رانندگی یا روایت خودزنی فرهنگی 
سپهرغرب، گروه شــهر - عباس سریشی: 
رانندگی و  امروزه در کشــور مــا حــوادث 
خسارت‌های ناشــی از آن به یک بحران ملی 
مبدل شده که قطع یقین ادامه این روند افزون 
بر مرگ، مجروحیت و معلولیت افراد، هزینه‌های 
اجتماعی، اقتصادی و سیاســی فراوان دیگری 
را هم در ســطح داخلی و هــم جهانی برای ما 

به‌دنبال دارد.
کارشناسان بر این باورند که امروزه روند رو‌به‌رشد 
سوانح رانندگی و تلفات جانی و خسارات مالی ناشی 
از این‌گونه رخدادها مهم‌ترین عاملی اســت که باعث 
هدر رفت سرمایه‌های انسانی و مالی جوامع می‌شوند؛ 
بنابراین شــناخت عوامل دخیــل در این موضوع اعم 
از راه، راننــده یا وســیله نقلیه و شــرایط محیطی و 
نیز بررســی اصولی مشــکلات این ســویه‌ها و بیان 
راه‌حل‌هــای کاربردی در این خصوص می‌تواند تا حد 

زیادی از بروز این‌گونه سوانح تلخ بکاهد.
کارشناســان همچنیــن براین نکتــه تأکید ویژه 
دارنــد که هرچند برمبنای آمار ســازمان بهداشــت 
جهانی سوانح رانندگی سالانه باعث جرح و نقص‌عضو 
میلیون‌ها نفر شــده و یا قاتل شماره یک گروه سنی 
پنج تا 29 سال محسوب می‌شود و کماکان این روند 
نیز در ســطح جهانــی در حال افزایش اســت اما...! 
متأســفانه این یک واقعیت تلخ اما غیرقابل‌انکار است 
که کشور ما به لحاظ نرخ سوانح و متعاقباً آمار قربانیان 
ســوانح رانندگی یکی از پرتلفات‌ترین کشورهای دنیا 
محسوب می‌شــود که از مهم‌ترین دلایل آن می‌توان 
به عواملی چون سرعت زیاد، بی‌احتیاطی و بی‌توجهی 
رانندگان به مقررات راهنمایــی و رانندگی )فرهنگ 
رانندگی( و عوامل فنی و محیطی ازجمله خودروهای 
فرسوده، پایین بودن سطح ایمنی خودروها، کاستی‌ها 
در کنتــرل کیفی خودروهای موجود و کیفیت پایین 

و غیراستاندارد بودن بسیاری از جاده‌ها اشاره کرد.
و البته بدترین قسمت این ماجرا نیز اینجاست که 
به خاطر عادی بودن آمار بالای تعداد کشته‌شــدگان 
و مجروحان ســوانح رانندگی به‌طور پیوســته اخبار 
مربوط به آن‌ها منتشر نشده و یا نهایتاً زمانی رسانه‌ای 
می‌شود که به علت شدت حادثه تعداد تأمل‌برانگیزی 
از هم‌وطنانمان در آن‌ها مجروح و یا قربانی می‌شوند.
موضوع اینجاســت که وقتی در کشور ما به نسبت 
جمعیت و در مقایســه با بسیاری از کشورها فقط در 
طی یک ســال رقمی معادل با 16 هــزار و حتی به 
روایتی دیگر 28 هزار نفر در سوانح رانندگی کشته و 
یا چندین برابر همیــن تعداد نیز زخمی و مجروح با 
شــدت‌های مختلف روی دست نظام درمانی و جامعه 
گذاشــته می‌شــود بنابراین طبیعی است که هر روز 
بیشــتر از گذشته به فاجعه‌آمیز بودن وضعیت سوانح 

رانندگی در کشورمان پی ببریم.
حــالا بگذریــم از اینکــه دراین‌بین نیــز تعداد 
قابل‌توجهــی از مجروحان دچار صدمات شــدید از 

قبیــل قطع نخاع یا از دســت دادن عضو شــده که 
به‌واســطه شــرایط جســمی خود نیز هر روز آرزوی 
مرگ می‌کنند و یا به‌صورت مداوم شــاهد هدر رفت 
ســرمایه‌ها و خسارات ســنگین مادی وارد بر اقتصاد 
کشور و تبلیغات ســوء علیه نظام اجتماعی فرهنگی 

کشور نیز هستیم.
درواقــع عمق این فاجعه تا آنجاســت که در مقام 
مقایســه بســیاری از صاحب‌نظــران معتقدند که با 
توجه به نرخ بالای کشته‌شــدگان و مجروحان سوانح 
رانندگی اگر بخواهیم به‌نوعی برای روشن شدن ابعاد 
موضوع این هزینه را با دیگر هزینه‌های کشور مقایسه 
کنیم، باید گفت گویا هرســال در ایــران یک زلزله 
بزرگ با این مقدار کشــته و زخمی اتفاق می‌افتد؛ و 
یا تعداد تلفات جاده‌ای کشــور در سال با تلفات یک 

جنگ تمام‌عیار برابری ‌می‌کند.
     یک ضرب و تقسیم ساده...

و امــا به‌صــورت معمــول کارشناســان، حوادث 
رانندگی و جاده‌ای را به ســه عامل انســان، جاده و 
وســیله نقلیــه مرتبــط می‌دانند؛ کــه در این میان 
مهم‌ترین عامل تأثیرگذار در بروز حوادث رانندگی و 
جاده‌ای که در تحقیقات مختلف به آن پرداخته شده، 
عامل انسانی است که برحسب اتفاق درصد بالایی از 
علل تمام تصادفات را نیز به خود اختصاص می‌دهد.

درواقع همین عامل انســانی باعث شــده تا آمار 
و ارقام مرتبط با ســوانح جاده‌ای در کشــور ما و در 
نســبت مقایسه‌ای با دیگر جوامع تا حد بسیار زیادی 
تأمل‌برانگیز شود بدین معنا که بر اساس اعلام مبادی 
رســمی اعم از پلیس راهور، اورژانس، پزشکی قانونی 
نظام درمانی، صنعت بیمه و... بررســی آمارها نشان 
می‌دهد که در دنیا به ازای هر 10 هزار خودرو حدود 
9 نفر کشته می‌شوند، درحالی‌که در ایران به ازای این 

تعداد خودرو، 37 تن کشته می‌شوند.
بیشــترین تعداد کشته‌شدگان سوانح رانندگی در 

کشور ما مربوط به فصل تابستان است
نرخ سنی کشته‌شدگان نشان می‌دهد که جوانان و 
افراد میان‌سال )به‌عنوان نیروی کار و سرمایه انسانی( 

بیشترین طیف موجود در این میان هستند.
نزدیــک به 66 درصد تلفات حــوادث رانندگی به 
تصادفات جاده‌ای و بین‌شــهری تعلق دارد؛ و بقیه در 
داخل شــهرها جاده‌های خاکی و روســتایی رخ داده 

است.
قریب به 45 درصد کشته‌شدگان به خاطر تصادف 

دو خودروی سواری با یکدیگر بوده است.
20.8 درصد مرگ‌ها به خاطر برخورد وسیله نقلیه 
بــا عابر پیاده و 24.7 درصد به دلیل واژگون شــدن 

اتومبیل رخ داده است.
از بین افراد کشته‌شــده 42.9 درصد از خودروی 
ســواری، 23.8 درصد از موتورسیکلت، 6.2 درصد از 
وانت‌بار، سه درصد از کامیون و تریلی و 1.1 درصد از 

اتوبوس و مینی‌بوس استفاده می‌کردند.

     بالغ‌بر 20 درصد افراد کشته‌شده عابران 
پیاده کاملًا بی‌گناه بودند

-متأسفانه بیشــترین علت مرگ به علت برخورد 
ضربه به سر رخ داده اســت که در این میان موضوع 
عدم اســتفاده از کمربند ایمنی در رانندگان خودرو 
و کلاه ایمنی توســط راکبان موتورســیکلت از نمود 

بیشتری برخوردار است.
قریــب بــه 27 درصــد افــراد به‌دلیل داشــتن 

شکستگی‌های متعدد جانشان را از دست دادند.
خونریزی علت مرگ هشت درصد افراد درگیر در 

تصادفات رانندگی بوده است
نزدیک به نیمی از افراد در محل حادثه جان خود 
را از دست داده و مابقی نیز عموماً یا به‌ هنگام انتقال 
به مراکز درمانی و یا پس از بســتری به علت شــدت 
جراحات وارده جانشــان را از دست داده‌اند نکته مهم 
اینجاســت که هنوز آمار دقیق و مشــخصی از تعداد 
مجروحان فوت‌شــده ســوانح رانندگــی بعد از ترک 

بیمارستان به دست نیامده و یا اعلام‌نشده است.
بر اســاس آمارهــای موجود، خودروهای ســبک 
و ســنگین در ایــران تا 100 برابــر بیش‌تر از برخی 

کشورهای دنیا با یکدیگر برخورد می‌کنند.
هزینه‌های اقتصادی و اجتماعی تصادفات رانندگی 

حدود هشت درصد تولید ناخالص داخلی است.
سالانه بیش از صدها میلیارد تومان بار مالی برای 
درمان سانحه‌دیدگان حوادث رانندگی بر نظام درمانی 
کشــور و بیمه‌ها و... تحمیل می‌شود که می‌توانست 
صرف ســاخت صدها مدرســه، درمانــگاه و یا مراکز 

تولیدی و اشتغال‌زایی گردد.
مواردی ازاین‌دســت که باعث می‌شــود حوادث 
جاده‌ای و خســارت انســانی و مادی ناشی از آن در 
کشــور ما دیگر یک رخداد ســاده محسوب نشده و 
به یک موضوع حــاد ملی مبدل گردد که قطع یقین 
ادامــه این روند نیــز افزون بر مــرگ، مجروحیت و 
معلولیت افــراد، هزینه‌های اجتماعــی و اقتصادی و 
سیاسی فراوانی را برای کشور به‌دنبال داشته و باعث 
بروز تبعات بســیار زیادی در ابعاد مختلف اجتماعی 
اقتصادی امنیتی و حتــی بین‌المللی برای ما خواهد 

شد.
در ایــن خصوص کارشناســان ضمن اشــاره به 
موضوعاتی چون لزوم ارتقاء سطح کیفی خودروهای 
ساخت داخل، به ایمن‌سازی جاده‌ها برای جلوگیری 
از تصادف‌های جاده‌ای در کشــور؛ تأکید ویژه دارند 
کــه در این میان توجــه به عامل انســانی در قالب 
فرهنگ‌ســازی و توجه بــه بحث آمــوزش و ارتقاء 
مهارت‌های رانندگی و متعاقباً پیشــگیری و مقررات 
پیشگیرانه بسیار نقش حیاتی داشته و باید به‌صورت 

خاص به آن توجه شود.
زیــرا از منظر آن‌ها رانندگی عملی اســت که فرد 
باید به‌طور کامل بر آن تســلط داشته، تا بتواند ضمن 
رعایــت کامل مقــررات در صورت بــروز هر رخداد 

ناخواســته در کســری از زمان ضمن اتخاذ تصمیم 
صحیح از شــرایط غیرمنتظره بــه نحو مطلوب عبور 
تا حادثــه‌ای رخ ندهد و یا حتی اگر هم ناخواســته 
حادثه‌ای رخ داد کم‌ترین خسارت جانی و مالی را هم 
برای فرد راننده و هم عابران و دیگر رانندگان در پی 

داشته باشد؛ اما...!
     پاشــنه‌های آشــیل مــا در فرهنگ 

رانندگی...!
و اما بر اســاس نقطه نظرات اعلام‌شــده از سوی 
کارشناســان و صاحب‌نظران در مجموعه رخدادها و 
سوانح رانندگی در کشور ما چند عامل به‌صورت خاص 
در حال نقش‌آفرینی هستند که یکی از مهم‌ترین این 
علل عدم کیفیت جاده‌ها و شبکه راه‌های مواصلاتی، 
کیفیت نامناســب ســطح خیابان‌ها و وجــود نقاط 
حادثه‌خیز فراوان جــاده‌ای و در مرحله بعدی پایین 
بودن سطح استاندارد ایمنی و فنی خودروهای تولید 
داخــل در مبحث کیســه هوا، ترمزهــای ضد قفل، 
کمربندهای ایمنی مناسب و مقاوم نبودن بدنه است.

بنا‌برایــن تا زمانی که جاده‌هــا و معابر از کیفیت 
کافی و مناســب و یــا خودروهایی که شــرکت‌های 
از  می‌دهنــد  تحویــل  مــردم  بــه  ماشین‌ســازی 
اســتانداردهای مصــوب جهانی برخوردار نباشــند 
نمی‌توان انتظار چندانی داشت که شاهد کاهش نرخ 

سانحه‌های جاده‌ای باشیم.
بــا این‌حال این کارشناســان با تأکیــد بر اینکه 
ماســوای علل پیش‌گفتــه باید قبل از هــر چیز ما 
به‌دنبال ارتقاء سطح فرهنگ رانندگی در افراد جامعه 
باشــیم عنوان می‌کنند که با توجه به بررســی‌های 
صورت گرفته از سوی کارشناســان رسمی ترافیکی 
و پلیــس راهور این‌گونه مشــخص می‌شــود که در 
تصادف‌های کشــور ما 52 درصد انســان، 30 درصد 
مشــکلات جاده‌ای و 13 درصد نقص فنی خودروها 
در تصادفــات رانندگی نقش دارد کــه این امر بدان 
معناست که در بیشتر سوانح عموماً این عامل انسانی 
اســت که در قالب موضوعاتی چون سبقت غیرمجاز، 
عدم رعایت سرعت مطمئنه، رانندگی هنگام مصرف 
برخــی داروها، بی‌توجهی بــه رانندگی بین خطوط، 
رعایت نکــردن فاصله مجاز، بی‌تجربگــی رانندگان، 
عدم رعایت حق تقدم، نداشــتن دقت و تمرکز کافی، 
رعایــت نکردن فاصلــه طولی، تغییــر ناگهانی خط 
رانندگی، عدم اســتفاده از چراغ‌راهنما، عدم استفاده 
از وســایل ایمنی، نداشــتن تجربه و مهارت کافی در 
کنترل وســیله نقلیه، بی‌توجهی بــه علائم راهنمایی 
و رانندگــی و چراغ‌قرمز و... اســت کــه موجب بروز 
حوادث مرگبار می‌شــود گو اینکــه به‌صورت خاص 
نیز در طی ســال‌های اخیر عدم تمرکز کافی ناشی از 
صحبت کردن با تلفن‌همراه، فرستادن پیامک، توسط 
رانندگان نیز رتبه نخســت علت بسیاری از تصادفات 

رانندگی را به خود اختصاص داده است.
درواقع تأمل در موضوعات پیش‌گفته مهر تأییدی 

است براین حقیقت تلخ که متأسفانه بیشتر حوادث و 
تلفات ناشــی از تصادفات در کشور ما متأثر از خطای 
انســانی و پایین بودن فرهنگ رانندگی اســت و نه 
الزاماً کیفیت پایین خــودرو و جاده که نه‌فقط باعث 
مجروحیت و مرگ انســان‌های سالم در بهترین دوره 
زندگی می‌شــود، بلکه هزینه‌های مالی، روانی و درد 
و رنج زیــادی را هم به خانواده‌هــا و جامعه تحمیل 

می‌کند.
     وضع و حالی نه بهتر از دیگران...

حالا اگرچه به گفته برخی مسئولان و مطلعین در 
پی تشــدید نظارت‌ها و متعاقباً کاهش تردد جاده‌ای 
)به دلیل بروز بیماری کرونا( در سال جاری با کاهش 
چشــمگیر کاهش تلفات در اســتان همدان بوده‌ایم 
اما شــکی نیســت که حتی داشــتن انگشت‌شماری 
رخدادهای جاده‌ای و سوانح رانندگی درون‌شهری که 
منجر به مرگ و مجروحیت و یا خســارات مالی برای 
شهروندان می‌شــود هم برای ما رقم دشتی محسوب 
می‌شــود که باید تمامی تلاش خــود را برای حذف 

همین تعداد نیز به‌کار ببندیم.
درواقع مقایســه آماری رخدادها و سوانح رانندگی 
اســتان همــدان با دیگر اســتان‌ها و نیــز جایگاه و 
رتبه‌بنــدی آن در تابع کل کشــوری هرچند بیانگر 
وضعیت وخیمی نیســت اما قطعاً در جایگاه مناسب 
و قابل‌قبولی هم قرار ندارد چه اینکه اعلام خبر مرگ 
و مجروحیت صدها نفر از شهروندان همدانی در طول 
ســال جاری و متأثر از رخدادهای رانندگی توســط 
نهادهای مرتبط اعم از پزشکی قانونی، پلیس راهور و 

نظام قضایی استان نیز دلیل قاطعی براین ادعاست.
موضوع اینجاســت که در تابعی از کل کشــور در 
استان همدان نیز کماکان این عامل انسانی است که 

در بیشــتر موارد باعث بروز حوادث رانندگی می‌شود 
اینکــه به گفته مدیریت پلیس راهور اســتان همدان 
به‌جز مواردی مثل ســبقت غیرمجــاز، عدم رعایت 
ســرعت مطمئنــه، رانندگی هنگام مصــرف برخی 
داروهــا، بی‌توجهی به رانندگــی بین خطوط، رعایت 
نکردن فاصله مجاز، بی‌تجربگی رانندگان عدم رعایت 

حق تقدم و... که بیشتر بدان اشاره کردیم اما...!
متأســفانه و در ســالی که رو به پایان است و به 
صــورت خــاص در زمینه تصــادف عابــران پیاده و 
موتورســواران اســتان همدان رکورد زده و این روند 
بســیار رو به بالا و افزایشــی بوده است که متأسفانه 
همه مجروحان و کشته‌شــدگان نیــز بومی بوده‌اند 
درعین‌حال و با شــیوع کرونا و متعاقباً خلوت شدن 
جاده‌ها موجب افزایش تخلف سرعت غیرمجاز و رشد 
ســوانح واژگونی شده است. ضمن اینکه 52 درصد از 
ســوانح جاده‌ای اســتان همدان در چند ماه گذشته 
ســال جاری مبتنــی بر واژگونی خودرو بوده اســت 

درحالی‌که نرم کشوری آن 38 تا 39 درصد است.
البته به گفته کارشناســان راهور اســتان همدان 
یکی دیگر از عوامل بروز سوانح فوتی که در این روزها 
نیز رو به افزایش است حرکت خلاف جهت خودروها 
و رعایــت نکردن حق تقدم هنــگام ورود از فرعی به 
اصلی است؛ که نباید از آن غافل شد. موضوعی که در 
صورت بی‌توجهی قطعاً در آینده نه‌چندان دور نه‌فقط 
باعث افزایش آماری سوانح، مصدومان و کشته‌شدگان 
خواهد شــد بلکه مهر تأییدی ناخواســته خواهد بود 
بر ادعای کســانی که به هر علت به‌دنبال سیاه‌نمایی 
شــرایط داخلی کشــور ما در حوزه‌هــای مختلف و 
به‌صــورت ویژه فرهنگ اجتماعــی و توجه به نظم و 

مقررات عمومی به‌عنوان مردمی قانونمند هستند.


