
رئيس جمهور هفته گذش�ته در حاش�يه جلسه 
هيئت دولت از تع�دادي از خودروهاي برقي در 
حياط پاس�تور بازديد كرد و وزير صم�ت نيز از 
ورود 50 هزار خودروی برقي به كش�ور در آينده 
نزدي�ك خب�ر داد؛ اتفاقي كه قرار اس�ت قدمي 
كوچك در مس�ير پيچيده رف�ع آلودگي هواي 
ش�هرها باش�د. به منظور بررس�ي تأثيرات اين 
اق�دام و برنامه  ريزي هاي انجام ش�ده براي حل 
مشكل آلودگي هوا از طريق وسايل نقليه برقي 
با داري�وش گل علي�زاده رئيس مرك�ز ملي هوا 
و تغيير اقليم س�ازمان حفاظت محيط زيس�ت 
گف�ت  وگوي�ي داش�ته  ايم ك�ه ارائه مي  ش�ود. 

قب�ل از اينكه وارد بح�ث خودروهاي 
برقي ش�ويم، بفرماييد اصلًا چقدر از 
آلودگي هواي تهران و كلانش�هرها به 

خودروها مربوط است؟
مطالعاتي ك��ه در تهران و ديگر كلانش��هرها انجام 
شده اس��ت نش��ان داد كه س��هم خودروها و منابع 
متحرك در آلاينده هاي گازي نزديك به 83 درصد 
و در مورد آلاينده هاي ذرات معلق حدود 60 درصد 
اس��ت و طبيعتاً اگر ما بخواهيم اين سهم را كاهش 
دهيم بايد به س��مت افزايش خودروهاي با سوخت 
پاك مانن��د خودروهاي برقي حرك��ت كنيم، البته 
خو دروي گازي نسبت به سوخت مايع شرايط بهتري 
دارد، ولي گاز هم آلايندگي دارد.  در كلانشهر تهران 
بيش از 80 درصد خودروهاي حمل  و نقل عمومي 
س��ن بالايي دارند و به سن فرس��ودگي رسيده اند و 
طبيعتاً خودرويي كه به س��ن فرس��ودگي رسيده 
از حالت اس��تاندارد خارج مي  ش��ود. از سوي ديگر 
اتوبوس ه��اي قديمي اصلًا اس��تاندارد هم نبودند و 
استاندارد يورو 2 داشتند كه استاندارد بسيار پاييني 
اس��ت و تجهيزات مربوط به آلايندگي مانند فيلتر 
جاذب دوده در آنها نصب نيس��ت كه در نتيجه آن 
در ميزان انتشار دوده كه بعداً تبديل به ذرات معلق 

مي  شود سهم زيادي دارند. 
قانون هواي پ�اك در اين خصوص چه 

برنامه ريزي دارد؟ 
برنامه اي كه در قانون هواي پاك ديده ش��ده بحث 
توس��عه حم��ل  و  نقل عموم��ي پ��اك و همچنين 
موتورس��يكلت هاي برقي براي موتورسيكلت هاي 
كار است كه در ماده 2 قانون هواي پاك و آيين  نامه 
فني آن پيش  بيني شده اس��ت. همينطور ما دنبال 
اين هس��تيم كه حداقل در كلانش��هر تهران سهم 
اتوبوس هاي برقي و گازسوز را نسبت به اتوبوس هاي 
ديزلي بيشتر كنيم و به مرور شاهد كاهش آلودگي 
هوا ناشي از سهم منابع متحرك باشيم. در كنار آن 
از طريق توس��عه نيروگاه ه��اي تجديدپذير به ويژه 
نيروگاه هاي خورش��يدي وابس��تگي به توليد برق 
از س��وخت هاي فس��يلي را هم بايد كاهش دهيم، 
زيرا كش��ور ما حدوداً 300 روز ظرفيت اس��تفاده از 
نيروگاه هاي خورشيدي را دارد و جزو كشورهاي رتبه 

يك از نظر اين ظرفيت هستيم. 
اگر چنين ظرفيتي داري�م، چرا از آن 

استفاده نمي  شود؟
چون انرژي حاصل از س��وخت هاي فس��يلي ارزان 
اس��ت و طبيعتاً بخش خصوصي رغبتي ندارد براي 
اينكه در زمينه انرژي های تجديدپذير به ويژه انرژي 
خورشيدي كه سرمايه گذاري اوليه بالايي هم دارد، 

سرمايه  گذاري كند. 
در شرايطي كه توليد برق هم آلايندگي 
دارد و حتي در برخي از مواقع از مازوت 
براي توليد برق استفاده مي  شود، اينكه 
ما برخ�ي از خودروه�ا را برقي كنيم 
خودش دوب�اره عامل ايج�اد آلودگي 

نمي  شود؟
بر همين اس��اس لازم اس��ت دو تا موضوع در كنار 
توسعه خودروهاي برقي مورد ملاحظه داشته باشيم. 
يكي همين بحثي كه اشاره كرديد، يعني اينكه با اين 
اقدام آلودگي را از شهر خارج و به نقاط ديگر به صورت 
نقطه اي مانند نيروگاه هاي سوخت فسيلي نبريم كه 
براي آن بايد سعي كنيم سهم انرژي تجديدپذير را 

بيشتر و وابس��تگي به انرژي های فسيلي را كاهش 
دهيم. بحث ديگر هم پسماندهاي ناشي از باتري هاي 
خودروها و موتورس��يكلت هاي برقي است كه بايد 
حتماً با اس��تفاده از فناوري هاي نوين خسارت هاي 
محيط زيستي اين پسماندها را به حداقل برسانيم و 

آنها را بازيافت كنيم. 
در مورد خودروهاي برقي بحث 50 هزار عدد مطرح 
اس��ت، با توجه به تعداد خودروهاي كشور حتي در 
مورد تاكس��ي ها آيا اين تعداد كف��اف مي  دهد؟ در 
ش��رايط فعلي تا اين تعداد خودرو را با خودروهاي 
بنزيني جايگزين كنيم تعداد بسيار زيادتري خودرو 

فرسوده ديگر وارد شهر شده است. 
براي به كارگي��ري خودروهاي برق��ي در ابتدا لازم 
است زيرساخت هاي مورد نياز را تأمين كنيم و بحث 
ايس��تگاه هاي ش��ارژ باتري ها حتماً در كلانشهرها 
ايجاد ش��ود. در وهله اول هم بهتر است ما در مورد 
تاكس��ي ها و خودروه��اي اينترنتي كه بيش��تر در 
ش��هر تردد مي  كنند، اين كار را انجام دهيم. در اين 
صورت 50هزار عدد نيز تعداد كمي نيست، ولي بايد 
تسهيلات لازم را ارائه دهيم و بخش خصوصي را نيز 

براي توس��عه حمل  و نقل عمومي به كار بگيريم. با 
توجه به اينكه در ش��رايط فعلي از توان دولت خارج 
اس��ت، نيروگاه ها و حمل  و نقل عمومي موضوعات 
سرمايه  گذاري بس��يار خوبي براي بخش خصوصي 
هستند كه مي  توان به گونه اي آنها را تشويق كنيم 
وارد اين عرصه شوند و به توس��عه و نوسازي حمل 
 و نقل عمومي كمك كنند. اگر زيرساخت هاي لازم 
و منابع اعتباري لازم براي سرمايه  گذاري و نوسازي 
حمل  و نقل عمومي برقي ايجاد شود، به مرور شاهد 

افزايش استفاده از آنها خواهيم بود. 
مس�ئله اصلي ك�ه ب�راي ورود بخش 
خصوص�ي و اف�راد جذابي�ت ايج�اد 
مي  كند، مس�ائل مالي اس�ت و گفتيد 
منابع دولت در اين بخش هم نامحدود 
نيست، در اين شرايط چگونه قرار است 
جذابيت ايجاد كنيد كه مردم به سمت 
استفاده از خودروها يا موتورهاي برقي 

حركت كنند؟
يك، ما از ماده 12 قانون رفع موانع توليد رقابت  پذير 
كه مربوط به بحث صرفه  جويي سوخت است كمك 
مي  گيريم. وقتي كه خودرو برقي باش��د، طبيعتاً در 
بحث مصرف بنزين، نفت و گاز صرفه  جويي داريم و با 

صادرات آن از اين محل مي  شود كمك كرد. 
دو، بحث ماده 10 قانون ساماندهي صنعت خودرو 
و 1/5 درصدي اس��ت كه بابت تعهدات اس��قاط از 
خودروسازان به صندوق تحقيق و توسعه پيشرفته 
فناوري هاي وزارت صمت واريز مي  ش��ود كه منابع 
قابل توجهي است و از اين محل هم مي  توانيم در قالب 
اعطاي تس��هيلات كم بهره كمك كنيم و بخشي از 

سودهاي بانكي را از اين محل پرداخت كنيم. 
موضوع ديگر ني��ز جلوگيري از ت��ردد خودروهاي 
فرسوده است؛ يعني اگر ما زيرس��اخت ها را فراهم 
كنيم و تس��هيلات را هم در اختيار ق��رار دهيم، آن 
موقع فراجا مي  تواند ماده 10 قانون هواي پاك را كه 
تردد خودروهايي كه به سن فرسودگي رسيده اند، 
در كلانش��هرها ممنوع كرده عمليات��ي كند. يعني 

تس��هيلات در كنار قانون مي  تواند موضوع نوسازي 
حمل  و نقل عمومي را تسهيل و تسريع كند. 

برآوردي هم داريد كه مثلاً اين 50 هزار 
خ�ودروی برقي چه مق�دار در كاهش 
مصرف سوخت مؤثر خواهد بود و چه 
مقدار درآمد دلاري يا ريالي مي  تواند 

ايجاد كند؟ 
ميانگين مصرف س��وخت خودروهاي س��واري ما 
نزديك 8 ليت��ر در  100كيلومتر اس��ت، طبيعتاً در 
اين شرايط ما هم مي  توانيم خودروهاي برقي و هم 
خودروهاي هيبريدي را ك��ه 1/5 تا 2 ليتر حداكثر 
مصرف بنزين آنهاس��ت، بياوريم. با توجه به اينكه 
قيمت بنزين در كشور واقعاً خيلي كمتر است و از آب 
هم كمتر است، اگر اين صادرات انجام شود، طبيعتاً 
مي  توانيم اين منابع را به صرفه  جويي مصرف سوخت 
اختصاص دهيم، ضمن اينكه خسارت هايي كه بابت 
مرگ هاي منتسب به آلودگي هوا به كشور تحميل 
مي  شود نيز واقعاً چشمگير است و هزينه هاي دارو 
و درماني كه در اين حوزه انجام مي  شود و همينطور 
فشار رواني  كه به خانواده ها وارد مي  شود نيز تبعات 
اجتماعي زيادي دارد. در نتيجه هر چقدر در حوزه 
كاهش آلودگ��ي هوا هزينه كنيم، س��رمايه  گذاري 
براي اين نسل و نس��ل هاي آتي و هم محيط  زيست 

كشور است. 
يك بخش�ي از آلودگي ه�ا مربوط به 
موتور سيكلت  هاس�ت، تأثيرگ�ذاری 
آنها چقدر اس�ت و برنامه اي كه بتواند 
براي اينكه موتورسيكلت هاي كاربراتي 
مثلًا برقي شوند و جذابيت ايجاد كند، 

چيست؟
الان پنج الي ش��ش س��الي مي  ش��ود ك��ه توليد و 
شماره  گذاري موتورسيكلت هاي كاربراتي كلاً ممنوع 
شده و قرار شده از ابتداي سال 1403 هم آلايندگي 
استاندارد موتورسيكلت ها  به استاندارد يورو 5 ارتقا  
پيدا كند، البته ما هنوز موتور سيكلت هاي كاربراتي 
داريم كه آلايندگي آنها بسيار بالاست. از 12 ميليون 
موتورسيكلت شماره  گذاري شده كه طبيعتاً بخشي 
از آنها اصلًا از حيزانتفاع ساقط شده اند، در مجموع 
نزديك 10 ميليون موتورسيكلت كاربراتي و فرسوده 
هستند كه عموماً در سطح شهر كار مي  كنند و پرتردد 
هم هس��تند. يعني عموماً وس��يله تأمين معيشت 

هستند و حمل بار و مسافر انجام مي  دهند. 
اينها چند درصد آلودگي سطح شهر را 

ايجاد مي  كنند؟
حدوداً موتورس��يكلت 10 درصد در انتشار آلودگي 
س��هم دارند. ما روزانه در تهران در آن واحد حداقل 
500 هزار ت��ردد موتورس��يكلت داري��م و يكي از 
هدف  گذاري هاي ما در منابع حاصل از س��اماندهي 
صنعت خودرو و اس��قاط هم برقي كردن و توس��عه 

همين موتورسيكلت هاي كار است. 
جذابيت هايي كه براي آن قرار اس�ت 

ايجاد شود به چه شكل است؟
صندوقي در مورد تعهدات مالي اس��قاط خودرو در 
اختيار وزارت صمت است و قرار شد از طريق كارگروه 
ملي آلودگي هوا هدف گذاري نوع خودرو، نوع وسيله 
نقليه و همچنين ش��هرهاي آن انجام ش��ود؛ يعني 
ببينيم كه اولويت ها و اثربخشي ما براي كدام منابع 
متحرك بيشتر است و كدام يك منافع كوتاه مدت 
ما را بهتر تأمين مي  كند و اينكه كدام شهرها سهم و 
اثربخشي بيشتري را دارند. منابع مالي خيلي خوبي 
هم وجود دارد كه وقتي به حس��اب خزانه واريز شد 
صددرصد آن پول بايد دوباره براي اسقاط با اولويت 

حمل  ونقل عمومي و خصوصي بازگردد. 
چه  زمانی قرار است اين اتفاق بيفتد؟

الان نزديك 10 ماه اس��ت كه اين پول به حس��اب 
صندوق توسعه وزارت صمت مي  آيد، بعد وارد خزانه 
مي  شود و خزانه بايد كل آن را بازگرداند. الان برخي 
از آيين  نامه هاي اجرايي آن در دولت تصويب شده و 
برخي ديگر در مرحله نهايي ش��دن است. آيين  نامه 
موض��وع تبصره 7 م��اده 10 قانون ه��واي پاك كه 
به همين موضوع اش��اره كرده در كميس��يون هاي 
تخصصي مطرح شده و بايد سير و تشريفات قانوني را 

طي كند و در هيئت وزيران به تصويب برسد، بعد از آن 
نيز عمليات اجرايي اين موضوع به تصويب برسد. 

طبيعتاً براي مردم مهم اس�ت كه چه  
زمانی اين اتفاق خواهد افتاد؟

فكر مي  كنم تا ي��ك ماه آينده مصوبه نهايي ش��ود. 
الان در كميسيون هاي تخصصي اصلاحات انجام و 
جلسات آن برگزار شده و احتمالاً در يكي، دو هفته 
آينده در كميسيون هاي فرعي و تخصصي مطرح و 
به تصويب برس��د و براي هيئت وزيران مي  رود تا در 
آنجا به تصويب برس��د، بعد از آن ه��م اجرا برعهده 
دستگاه هاي مسئول است. كارگروهي هم وجود دارد 

كه از طريق آن كار پيگيري مي  شود. 
بح�ث خودروهاي برق�ي و هيبريدي 
مطرح شده چقدر داخلي است و چقدر 

از آن قرار است وارد شود؟
طبيعتاً باتري ها وارداتي است و داخلي سازي كمتر از 
40 درصد است، ولي اگر به كارگيري داشته باشيم و 
بازار خوبي داشته باشد، خودروسازي هاي داخل هم 
وارد مي  شوند الان در مورد اتوبوس هاي برقي اين كار 
انجام مي  شود و شركت مپنا و با همكاري ايران  خودرو 

دارند اتوبوس برقي مي  سازند. 
يعن�ي الان اتوب�وس برق�ي را توليد 

كرده  اند؟
بله توليد كرده اند، البته بايد توجه داشت كه اتوبوس 
برقي داخل ش��هري براساس س��فارش است و اگر 
شهرداري ها و دهياري ها قرارداد ببندند، طبيعتاً اين 
ظرفيت در كشور وجود دارد كه به ميزان درخواست 
توليد انجام شود و به مرور ما شاهد افزايش خودروهاي 

برقي باشيم. 
چيزي هم از اين توليدات وارد ش�هر 

شده است؟ 
شركت مپنا زيرس��اخت هاي لازم را در چند جاي 
تهران ايجاد كرده است و قرارداد آن را تنظيم كرده اند 
كه به مرور وارد ش��هر مي  ش��ود، البت��ه هزينه هاي 
اوليه آنها مقداري بالاست. فعلًا در بحث زيرساخت 
براي حمل  و نقل عمومي چهار ايستگاه شارژ ايجاد 
شده است و كلاً خيلي مشكلي در خصوص زيرساخت 
براي فناوري اتوبوس وجود ندارد و شركت مپنا اين 
ظرفيت و دانش را دارد تا اين كار انجام شود، ضمن 
اينكه اگر ما به سمت توسعه خودروهاي برقي برويم 
بخش خصوصي نيز مي  تواند س��رمايه  گذاري كند 
و اگر سوآپ باتري موتورس��يكلت ها را انجام دهند 
گزينه سرمايه  گذاري خيلي خوبي است. الان 40 تا 
50 درصد از قيمت يك موتورسيكلت برقي مربوط 
به باتري آن است و اگر بتوانند قيمت باتري را از آن 
حذف كنند و به شكل س��وآپ انجام شود خيلي با 

استقبال مردم روبه رو خواهد شد. 
بالاخ�ره اي�ن فرآين�د برق�ي كردن 
وسايل نقليه زمان  بر است برنامه ريزي 
كوتاه م�دت و بلند مدت ش�ما در اين 

خصوص چگونه است؟
سازمان محيط زيست به عنوان سازمان ناظر قانون 
هواي  پاك تمام تأكيدش بر اين است كه خودروهاي 
پاك در اولويت قرار گيرد و بايد منابع شهرداري ها و 
وزارت كشور در اين خصوص را ببينيم كه چقدر براي 
توسعه حمل  و نقل عمومي اختصاص داده مي  شود. 
در وهله اول شايد شاهد شتاب خيلي زيادي نباشيم، 
ولي به مرور اين كار بايد انجام ش��ود و راه ديگري 
هم نداريم چون با توجه ب��ه بارگذاري مضاعف در 
كلانش��هرهاي ما مخصوصاً در تهران حمل  ونقل 
ما واقعاً وضعيت خوب��ي از نظر كمي و كيفي ندارد 
براي همين م��ردم خيلي از حم��ل  و نقل عمومي 
استقبال نمي  كنند. در حالي كه مردم با فاصله 500 
متري از محل كار يا س��كونت بايد به حمل  و نقل 
عمومي دسترسي داشته باشند تا به سمت استفاده 

از خودروهاي شخصي نروند. 
از طرف ديگر، انرژي در كش��ور ما ارزان اس��ت كه 
تأثير خود را دارد. در شرايطي كه لازم است در مورد 
معيشت مردم و قشر آسيب پذير فكري شود تا آسيب 
كمتري به آنها وارد شود، ولي بايد بپذيريم كه انرژي 
ارزان موجب مي  ش��ود ما خيلي به س��مت استفاده 
 CNG بهينه از انرژي پاك نروي��م. نه فقط در حوزه
بلكه در بحث برق و گاز هم همين است، الان كشور 
ما رتبه شدت مصرف انرژي بالايي در دنيا دارد و اين 
بسيار نگران كننده است كه ما به شكل نظام گسيخته 
داريم انرژي مصرف مي  كنيم. از سوي ديگر حدوداً 
ميانگين 112 ميليون ليتر مصرف بنزين ماست، در 
حالي كه براساس قوانين قبلي اين بايد حداكثر به 70 

ميليون ليتر مي  رسيد. 
در مجموع چگونه مي  توانيم مش�كل 

آلودگي هوا را حل كنيم؟ 
براي اين كار سه موضوع مي  تواند به ما كمك كند. يك 
از رده  خارج كردن خودروهاي فرسوده، دوم توسعه 
ناوگان حمل  و نقل عمومي ب��ا اولويت حمل  و نقل 
عمومي پاك و سوم كاهش استفاده از سوخت هاي 
فسيلي از طريق توسعه انرژي هاي تجديدپذير است. 
اين موضوعات مهم هستند و در كنار آنها فعاليت هاي 
زياد ديگ��ري مانند اينك��ه بارگذاري هاي مضاعف 
نشود، سفرهاي ش��هري را مديريت كنيم و توسعه 
دولت الكترونيك نيز بايد شكل بگيرد، البته تجربه 
كش��ورهاي ديگر نيز اينگونه نبوده كه طي دو، سه 
سال هوايشان پاك ش��ود و ما حداقل دو برنامه پنج 
سالانه براي اجراي قانون هواي پاك لازم داريم كه 
كمك مي  كند به مرور ميزان انتشار آلاينده هاي خود 
را به سطح ظرفيت تهويه هوا برسانيم كه اگر آلودگي 
ايجاد مي  شود، اين قدرت و توان را داشته باشد هوا را 

تهويه كند و ما شاهد آلودگي هوا نباشيم. 

ايست شهرداري ها به اتوبوس هاي برقي داخلي
بررسي وضعيت برقي كردن منابع متحرك آلودگي هوا در گفت  وگوي »جوان« با رئيس مركز هوا و اقليم سازمان محيط زيست

 C معاون درمان وزارت بهداشت با اش��اره به درمان رايگان هپاتيت 
اظهار كرد: درمان هپاتيت C تحت پوشش كامل بيمه قرار گرفت. 

 شهردار تهران گفت: نسبت به سال گذش��ته شيب صدور پروانه به 
صورت جدي رشد پيدا كرده است. به طوري كه سال 1401 نسبت به 
سال 1400 بالغ بر 80 درصد رش��د صدور پروانه داشتيم كه اين رقم 
در بافت فرسوده 68درصد افزايش داشته است. هدف گذاري كرده ايم با 

نوسازي، ناايمني و سستي بافت فرسوده را تغيير دهيم. 
 براي نخستين بار در كشور ورودي مخصوص توانخواهان در مترو در 

ايستگاه بريانك افتتاح شد. 
 مدير عامل كانون پرورش فكري كودكان و نوجوانان گفت: نمايشگاه 

نوشت افزار ايراني � اسلامي در دهه سوم شهريور برگزار مي شود. 
 مع��اون مال��ي و اقتصاد ش��هري ش��هرداري ته��ران در خصوص 
بازپس گيري املاك ش��هرداري تهران گفت: بنا بر آخرين آمار بالغ بر 

20هزار ملك بازپس گيري شده و اين فرآيند ادامه خواهد داشت. 
 رئيس امور بين الملل و مدارس خارج از كش��ور گفت: در سال 335 
ميليون دلار معادل 10 هزار ميليارد تومان براي دانش آموزان اتباع و 
527 دلار معادل 15 ميليون تومان براي ه��ر دانش آموز اتباع هزينه 

 مي شود. 
 سازمان پزشكي قانوني اعلام كرد كه بر اساس آمارهاي موجود در 
سه ماهه نخست سال جاري هزارو430 نفر بر اثر سوءمصرف مواد در 
كشور جان خود را از دست دادند كه از اين تعداد 786 نفر بر اثر داروهاي 

مخدر جان باخته اند. 

سركوب نشانه شناختي خانواده 
در سينماي ايران

»مضمون« و »فرم« دو عنصر مهم سازنده يك »فيلم« هستند، بنابراين 
اگر چالش هاي دراماتيك روايت و تكنيك هاي خلق تصوير را از يك فيلم 
بگيريم، آنگاه فقط با يك »متن« طرف هستيم كه درصدد است بدون 
تكلف، جهان را براي ما روايت كند. از اين منظر مي توان گفت تفاوتي 
ميان فيلم و »فلسفه« وجود ندارد. تلقي »سينما به مثابه فلسفه« ناظر 
به شكست هژموني فرم و تكنيك و هويت بخش��يدن به »ايده« فيلم 
است. ايده اي كه اگر چه روايت آن بدون لكنت فرمي به منطق سينما 

نزديك تر است، اما به خودي خود اصالت دارد. 
تصاوير رس��وب يافته در ذهن افراد تبيين كنن��ده  منطق كنش آنان در 
جامعه است. فهم بين الاذهاني، تبيين و تداوم الگوهاي كنش، پيش بيني 
و بازتوليد انواع كنش در پيوندي وثيق با اي��ن تصاوير ذهني قرار دارند. 
همچنين مناقشات گفتماني، تطورات اجتماعي، تضاد و وفاق در جامعه  و 
گسست فرهنگي به نوعي متأثر از تصاوير هستند. به عبارتي همچنان كه 
تداوم فرهنگ و الگوهاي زيست و كنش افراد در يك جامعه معلول موفقيت 
در انتقال تصاوير است، شكاف ميان فرهنگي نيز متأثر از جايگزيني تصاوير 
متناقض و مخالف در اذهان جامعه است. اهميت غيرقابل انكار »تصوير« 
كه به تعبير نورمن دنزين، تكوين و بازتوليد جامعه جديد از خلال تصاوير 
 Behavior(»صورت مي گيرد، تلازم ميان »سياس��ت گذاري كن��ش
Policy( و »سياست گذاري بازنمايي«)Representation Policy( را 

بيش  از  پيش براي ما آشكار مي كند. 
رسانه ها و وسايل ارتباط  جمعي مهم ترين منابع سازنده تصاوير ذهني 
نزد افراد هس��تند ، بنابراين نهادهاي اجتماعي براي تداوم و بازتوليد 
خويش نياز به خلق تصاوير مؤيد و سازگار به خود در رسانه هستند. در 
اين ميان اما »سينما« جايگاه ويژه اي دارد. اگر »فيلم« را در نسبت با 
ساير توليدات تصويري، غني ترين و تأثيرگذارترين منبع خلق تصوير 
در ذهن مخاطب بدانيم، مي توان گفت سينما اولين و مؤثرترين رسانه 
در زمينه ايجاد تصاوير ذهني نزد افراد جامعه اس��ت. از س��وي ديگر 
سينما تنها رسانه جمعي رسمي در ايران اس��ت كه نهادهاي نظارتي 
تضمين كننده  نرم ها و استانداردهاي سياست گذاري بازنمايي در آن 
ناكارآمد عمل و در سال هاي اخير نس��بت به رسانه هاي رسمي ديگر 
كمتر در مسير بازنمايي تصاوير سازگار با الگوهاي نهادينه شده كنش 

در جامعه ايراني – اسلامي ما حركت كرده است. 
با نگاهي به جريان توليد فيلم در سينماي ايران و بررسي آثار چهار دهه 
اخير از منظر مضامين و رويكردها، در مي يابيم كه خانواده سنتي ايراني 
غالباً در جايگاه ديگر سينما بوده و تصاوير خلق شده از خانواده و مناسبات 
آن در سينماي ايران اغلب در راستاي سركوب نشانه شناختي آن بوده است. 
در روند غالب اين آثار، خانواده س��نتي به سان اهريمني فاقد عقلاني�ت و 
اخ�لاق به تصوير در مي آيد. اساس��اً مسئله اين نيست كه خوانش مرجح 
اين آثار در مقابل اين ن�وع زيس�ت خانوادگي موضعي مقابله آميز و نقادانه 
دارند، بلكه مس�ئله اه�ريمن سازي از خ�انواده س�نتي ايراني از يكسو و عدم 
امكان به سخن درآمدن آن از سوي ديگر است.  اگر چه آثار بسيار خوبي نيز 
خارج از روند مذكور در سينماي ايران خلق شده اند، اما آن چيزي كه تصوير 
غالب از خانواده در سينماي ايران محسوب مي شود، نوعي غيريت سازي 
از خانواده سنتي ايراني است كه ساليان متمادي در جامعه ايران محمل 

بازآفريني هاي فرهنگي بوده است.
منابع در دفتر روزنامه موجود است

سجاد آذری
   گفت  وگو

حسین سروقامت

اقتدار استامينوفن براي التيام دردها
پخش گزارشي تكان دهنده در تلويزيون از وضعيت بيماران شهرهاي 
مختلف كه در تهران آواره ش��ده اند، چنان آزارم داد كه بر خود واجب 
دانستم در اين خصوص به چالشي بزرگ در كشور بپردازم كه بعد از 

گذشت سال ها همچنان پابرجاست.  
كمي به موضوع كمبود پزش��ك متخصص در ش��هرهاي خوزس��تان 
بپردازيم. خوزستاني كه با دارا بودن يكي از قديمي ترين دانشگاه هاي 
علوم پزشكي ايران مي توانست نه تنها در اين زمينه غني باشد، بلكه از اين 

ظرفيت در جهت ارائه خدمات به استان هاي همجوار هم بهره ببرد. 
پرداختن به موضوع نبود پزشك عمومي و كمبود پزشك متخصص در 
حالي آزار دهنده است كه هر چند وقت يكبار در رسانه ها اخباري منتشر 
مي شود كه فلان بچه يا مادر بر اثر يك عقرب زدگي ساده در شهرهايي 
مثل لالي و انديكا جان خود را از دست داده اند.  قرن بيست و يكم معادل 
دوره اي است كه عالم پزشكي مدعي است وارد فضايي فوق پيشرفته 
در علم طبابت شده است و با وجود اين همه تكنولوژي و ابزارهاي نوين 
قادر است بيش از 90 درصد بيماري ها را كنترل يا درمان كند.  كمبود 
پزشك متخصص در اكثر شهرهاي كوچك و گاه متوسط خوزستان و 
كشور باعث شده كه هموطنان عزيزمان براي درمان ابتدايي ترين دردها 
و امراض خود آواره شهرهايي مثل اصفهان، يزد، تهران و شيراز شوند. 

اينكه درصدي از جامعه ش��ريف پزشكي در كش��ور رويكرد انساني، 
اخلاقي و مردمي خود را كنار گذاشته و در كنار طبابت به شدت در حال 
تجارت هستند، نكته اي است كه بايد با شهامت بيشتري بدان پرداخته 
ش��ود، اما در همين اوضاع و احوال عكس ماجرا را نيز اندك پزشكاني 
متعهد، مخلص و جهادي رقم زده اند و با حض��ور در مناطق محروم، 
عشايري و دورافتاده به درمان رايگان و حداقلي مردمي مي پردازند كه 

گاه پول پرداخت يك نسخه ساده را هم ندارند. 
خوزستان در كنار بسياري از سوء مديريت ها در حوزه بهداشت و درمان 
هم از بي برنامگي و عدم عدالت محوري رنج مي برد. در زادگاه من لالي كه 
پيش  از  اين خدمات پزشكي و درماني به مراتب بهتري در آن ارائه مي شد، 
امروزه قرص هايي مثل آسپرين و استامينوفن بر دردهاي مردم حكومت 

مي كند و غير از اين نسخه نيز چاره اي براي التيام دردها نيست. 
مثل لالي در خوزستان بسيارند شهرها، بخش ها، روستاها و مناطقي 
كه مردم دست به دامان خوددرماني هايي هم مي شوند تا بيش از پيش 
به خاطر رنج و درد ناشي از عوامل مختلف و نبود پزشك و امكانات كافي 
در رنج و درد نباشند.  اينكه شيك ترين مطب ها، بلندترين مجتمع ها 
و زيباترين تابلوهاي براق و نوران��ي در منطقه كيانپارس اهواز تجمع 
كرده اند، نشان از اين نيس��ت كه مردم ما به همه امكانات و تجهيزات 
پزشكي دسترسي دارند، بلكه نشانه بي تدبيري و بي مديريتي كساني 
است كه نخواسته يا نتوانسته اند اين تعداد پزشك متخصص را در نقاط 
محروم استان پراكنده كنند كه مردم استان ناچار نشوند به خاطر يك 
دل درد، دندان درد يا عقرب زدگي س��اده، تا 10براب��ر آنچه بايد، زجر 
بكشند و هزينه كنند تا به يك پزشك مراجعه كنند كه شيوه درمانش 
گاه تا چند ماه هم به طول مي انجامد.  با اي��ن وضعيت موجود و عدم 
اراده مديران ارشد استان براي توزيع عادلانه پزشكان و امكانات اوليه 
درماني در مناطق محروم همان بهتر كه مثل دهه 50 و 60، هميشه 
يخچال مان لبريز از قرص هاي مسكن استامينوفن و ايبوبروفن باشد؛ 

تنها راه التيام موقت دردهايي كه ظاهراً قرار نيست التيام يابند. 

در يك مطالعه، عابر پياده اي را سر چهارراهي شلوغ گذاشتند و 
منتظر شدند  ببينند چه ماشين هايي به او اجازه عبور مي دهند. 
ماش�ين هاي معمولي به مراتب بيش از مرسدس ها و بي ام و ها 

توقف كردند كه او رد شود!
»ماي�كل مكانيك« س�ردبير ارش�د مجله مادر جون�ز در اين 

خصوص مي نويسد: 
-  يافته هاي بسياري در علوم اجتماعي نشان مي دهد، افرادي 
كه منزلت اجتماعي و   اقتصادي بالاتري دارند، در مقايس�ه با 
كساني كه از آنها پايين ترند، خود را سزاوارتر مي دانند كه مثل 

خودشيفته ها رفتار كنند!
»پائول پيف« استاد ۳۹ س�اله روانشناس�ي نيز در سخنراني 
معروف تد با عنوان »آيا پول ش�ما را گستاخ مي كند؟« همين 
موضوع را تأييد كرد. تحقيقات وي نشان مي دهد كه تفاوت در 
ثروت و منزلت چگونه بر ارزش ها و رفتارهاي ما اثر مي گذارد. 

اگر احياناً پولداريد، مراقب اين آسيب سهمگين باشيد. . . 
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طرح ترافيك و كارت سوخت
 تاكسي هاي غيرفعال لغو مي شود

تاكس�يراني  س�ازمان  مناط�ق  ام�ور  و  نظ�ارت  مع�اون 
و  گردش�ي  تاكس�ي هاي  شناس�ايي  از  ته�ران  ش�هر 
اول ش�هريور خب�ر داد.  از  تلفن�ي غيرفع�ال در ته�ران 
محمد علوي زاده، معاون نظارت و امور مناطق سازمان تاكسيراني شهر 
تهران درباره طرح موسوم به »لاگ هوش��مند« در راستاي شناسايي 
تاكسي هاي گردشي و تلفني غير فعال  گفت: از اول شهريور ماه طرحي 
به نام »لاگ هوشمند« با هدف شناسايي تاكسي هاي گردشي و تلفني 

غير فعال در سطح شهر تهران آغاز مي شود. 
وي با بيان اينكه تاكس��ي هاي خطي بايد در خط حاضر شوند و ناظر 
خط نيز فعاليت اين نوع تاكسي ها را كنترل مي كند، افزود: تاكسي هاي 
گردش��ي و تلفني بايد به طور مداوم در سطح ش��هر حركت كنند، اما 
متأسفانه درصد قابل توجهي از اين نوع تاكسي ها كم فعاليت هستند كه 

در راستاي طرح »لاگ هوشمند« آنها را شناسايي خواهيم كرد. 
علوي زاده با بيان اينكه بر اساس اين طرح هر تاكسي گردشي و تلفني 
از اول ش��هريور ماه بايد 20 پرداخت الكترونيك داش��ته باشد، اظهار 
كرد: ما به داده هاي پرداخت الكترونيك دسترسي داريم و با اين معيار 
مي توانيم تاكسي هاي فعال را از غير فعال تشخيص دهيم.  وي در پاسخ 
به اين سؤال كه با تاكسي هاي غير فعال چه برخوردي مي شود، گفت: 
اگر تاكسي گردشي و تلفني پرداخت هوشمند نداشته باشد، در مرحله 
اول به او پيامك ارسال مي كنيم، مبني بر اينكه چرا و به چه علت فعاليت 
ندارد. در ماه بعدي كنترل بيشتري  روي تاكسي غير فعال انجام مي گيرد 
و س��ه مرتبه پيامك به تاكسي هاي گردش��ي و تلفني غير فعال ارسال 
مي كنيم و اگر باز هم فعاليت نداشته باشند در مرحله اول طرح ترافيك 

آنها ابطال و بعد از آن سهميه سوخت شان لغو مي شود. 
معاون نظارت و امور مناطق سازمان تاكسيراني شهر تهران با تأكيد بر 
اينكه سازمان تاكسيراني در نظر دارد كه امكانات رفاهي ويژه اي براي 
تاكسيرانان فعال در نظر بگيرد، بيان كرد: تاكسي بايد در خدمت حمل  

و  نقل عمومي و نه در خدمت شخص باشد. 

تأمين ۱2۰ هزار داروی فاكتور 8 
براي بيماران هموفيلي 

مدي�ر كل ام�ور دارو و م�واد تح�ت كنت�رل س�ازمان غ�ذا 
و دارو ب�ه تأمين ۱۲0 ه�زار ع�دد داروي فاكتور 8 ب�راي بيماران 
هموفيل�ي اش�اره ك�رد و گف�ت: مس�ير واردات اي�ن محص�ول 
بس�ته نمي ش�ود، تا زماني ك�ه بيماران و پزش�كان درخواس�ت 
برندهاي موجود را داش�ته باشند، س�هم واردات مشخص است. 
محمد پيكان پور، مدير كل امور دارو و مواد تحت كنترل سازمان غذا و 
دارو گفت: 120 هزار عدد داروي فاكتور 8 با دوز 500 در داخل كشور 
توليد و بسته بندي شده و دستور ورود آنها به بازار صادر شده و طي هفته 
جاري در اختيار بيماران قرار خواهد گرفت؛ همچنين دوزهاي هزار و 

2هزار اين دارو نيز در آينده نزديك به سرعت روانه بازار خواهد شد. 
وي اظهار داش��ت: ميزان مصرف اين دارو ماهانه 43 هزار عدد داروي 
نوتركيب و 17 هزار پلاسمايي است. شركت توليدكننده داروي فاكتور8 
ايراني، در نوبت اول 120 هزار ويال دارو را تحويل مي دهد كه اين ميزان، 

نياز سه ماه كشور به داروي نوتركيب فاكتور8 را تأمين مي كند. 
پيكان پور با بيان اينكه ميزان برنامه ريزي شده براي توليد اين دارو در 
كشور 300 هزار عدد است، ادامه داد: به دليل نقص هايي كه در فرايند 
توليد در ش��ركت توليدكننده فاكتور 8 ايجاد ش��ده بود، اين شركت 
نتوانسته بود به تعهدات خود در زمينه تأمين دارو عمل كند، اما الان در 

حال تلاش است كه مشكلات را حل كند. 
وي تصريح كرد: ماحصل عدم عرضه اين دارو به بازار در سال گذشته 
كمبودي را در بازار ايجاد كرد و در اين راس��تا در آبان و آذرماه س��ال 
گذشته پيگير اين ش��ديم كه همه ظرفيت هاي موجود را براي تأمين 

داروي فاكتور8 بيماران هموفيلي فعال كنيم. 
به گفته مدير كل امور دارو و مواد تحت كنترل سازمان غذا و دارو، علاوه 
بر پيگيري توليد داخلي، رايزني هايي با چهار شركت خارجي از جمله 
تاكدا، نوونورديسك و غيره صورت گرفت كه بخشي از نيازهاي بيماران 
كشور از اين مسير تأمين شود و اكنون از نشان خارجي ديگري تعداد 

60 هزار مورد داروي فاكتور 8 وارد كشور شد. 

ابوالفضل اقبالي

 هوشنگ نوبخت پیمان


