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اقتصادی

عص�رآزادی/ س�رویس اقتصادی - ش�هرام 
صادق زاده: اعضای هیات رئیس�ه اتاق بازرگانی 
تبری�ز هم�واره در خصوص مش�کلات و موانع 
تولید که واحدهای صنعتی آذربایجان شرقی با 
آنها درگیر هس�تند به مسئولان دولتی هشدار 
می دهند که معمولاً حاوی نکات جالب توجهی 

است.
یک عضو هیات رئیس��ه ات��اق بازرگانی تبریز اخیراً 
طی اظهاراتی جالب توجه از نحوه حمایت س��ازمان 
های متولی حقوق مصرف کنندگان انتقاد کرده است 
ک��ه به زعم او، حمایت از واحدهای تولیدی به بهبود 
کیفیت محص��ولات برای مصرف کنندگان منجر می 

شود که آن هم فقط در حد نظارت است.
عدم تعام�ل مالی با جهان قیمت تمام ش�ده 

محصولات را بالا برده است
"رض��ا جعفری" ک��ه خود در ح��وزه صنایع غذایی 
فعالی��ت دارد حمای��ت از تولیدکنندگان را به دو نوع 
تقسیم کرد و گفت: اول؛ باید قیمت تمام شده کاهش 
یابد و دوم؛ خدمات و کیفیت مناس��بی ارائه گردد تا 
مصرف کننده و تولیدکننده به صورت توامان منتفع 
ش��وند.وی افزود: متاس��فانه عدم تعاملات مالی ما با 
دنیا حداقل ۱۵ درصد قیمت تمام ش��ده محصولات 
 FATF ما را بالا برده اس��ت و اگر بتوانیم در موضوع
گام‌های مناس��بی را برداری��م ۱۵ درصد قیمت تمام 
شده محصولات ما به نفع مصرف کننده پایین خواهد 

آمد.
جعف��ری با ذکر ای��ن نکته ک��ه ۹۵ درصد اقتصاد 
اس��تان آذربایجان ش��رقی در دست بخش خصوصی 
است اضافه کرد: واحدهای تولیدی بخش خصوصی با 
ه��م به رقابت می‌ پردازند اما اگر محصولات با قیمت 
بالا بوده و کیفیت پایین تولید ش��وند مصرف کننده 
رغبتی ب��رای خرید نخواهد داش��ت و فعلًا، وضعیت 

بدین شکل است.
برای کس�ب نتایج متف�اوت تولی�د اقدامات 

متفاوت‌ تری لازم است
وی از س��ازمان حمای��ت از مص��رف کنن��دگان و 
تولیدکنندگان خواس��ت تا در س��تاد تسهیل کُرسی 
گرفته و شورای گفتگوی ملی در اتاق بازرگانی ایران 
حض��ور یابد و تاکید کرد: حمای��ت از تولیدکنندگان 
نبای��د فقط تح��ت عنوان نظ��ارت انجام گی��رد زیرا 

قانونگ��ذار نیز به حمای��ت از تولیدکننده تاکید کرده 
است.

جعفری با انتقاد از اینکه مگر می‌ شود شب خوابید 
و صب��ح مش��اهده کرد که ن��رخ دلار ۱۰ هزار تومان 
افزایش یافته اس��ت ادامه داد: بای��د بدانیم با قیمت 
دستوری نمی‌ توان به افزایش حجم تولید محصولات 
پرداخت زیرا به طور حتم تولید کننده متضرر خواهد 

شد.
ای��ن فعال اقتص��ادی بخش خصوص��ی آذربایجان 
ب��ا ذک��ر این نکت��ه ک��ه بزرگتری��ن ب��دی در حق 
تولیدکنندگان داخلی توسط حاکمیت انجام می‌شود 
خطاب به دولت اظهار کرد: به عنوان مثال، ش��رکت 
پتروشیمی مال خودتان است و در حالی که آن را در 
ب��ورس کالا قرار می دهید یک ن��وع رانت خواری به 
وجود می آید، قیمتش را بالا می برید و خودتان هم 
می خرید و دلالان هم در وسط معاملات، در افزایش 

نرخ محصولات اولیه نقش آفرینی می کنند!
جعفری قیمت اقلام جانبی و بسته بندی کالاهای 
تولیدی صنایع در روزه��ای اخیر ۲۵ الی ۳۰ درصد 
افزای��ش یافته اس��ت تاکید ک��رد: اگ��ر می‌خواهیم 
به نتای��ج متفاوتی در حوزه تولید دس��ت یابیم باید 

اقدامات متفاوت‌تری را انجام دهیم.

در کشور ما نه مصرف کننده و نه تولیدکننده 
مورد حمایت نمی گیرند

وی با اش��اره ب��ه اینکه تمام بخش‌ ه��ای دولتی و 
حاکمیتی تاکن��ون کارهایی که انجام داده اند نتیجه‌ 
اش در حال حاضر به چش��م می‌ آی��د بیان کرد: اگر 
این اقدامات خوب اس��ت روند فعل��ی را ادامه دهیم 
اما اگ��ر وضعیت فعلی م��ورد قبول م��ا، کارافرینان، 
تولیدکنندگان و مس��ئولان عالی رتبه نظام نیس��ت 

پس باید افکارمان را تغییر دهیم.
رئی��س انجمن صنای��ع غذایی آذربایجان ش��رقی 
درب��اره نحوه پرداخت حقوق کارگ��ری، یک مثال از 
کش��ور ترکیه بر زبان آورد و گفت: با تمام مش��کلات 
این کش��ور حقوق کارگری حدود ۲۱ هزار لیره ترُک 
اس��ت که نام آن را حقوق س��ربازی گذاش��ته اند که 
ح��دود ۴۵ میلیون تومان را ش��امل می‌ش��ود اما در 
کش��ور ما، نه مصرف کننده و ن��ه تولیدکننده مورد 
حمای��ت نمی گیرند و علاوه بر اینکه کارگر پیدا نمی‌ 

شود، مواد اولیه هم یافت نمی‌شود.
با وجود تش�کیلات م�وازی نظارتی باز هم به 

جایی هم نرسیده ایم
جعف��ری با بیان اینکه درد ما داخل وزارت صنعت، 
مع��دن و تجارت اس��ت متذکر ش��د: انتظ��ار داریم 

سازمان حمایت از تولیدکنندگان و مصرف کنندگان 
به معنای واقعی ب��ه حمایت از تولیدکننده و مصرف 
کنن��ده بپردازند و تنه��ا در بعُد نظارتی فعالیت نکند 
زیرا آنقدر تش��کیلات موازی نظارتی در سطح کشور 
داری��م که باز هم با وجود آنها به جایی هم نرس��یده 

ایم.
عض��و هیات رئیس��ه ات��اق بازرگانی تبری��ز، تولید 
محصولات با کمترین س��ود و نازل ترین قیمت برای 
عرضه ب��ه مصرف کننده را وظیف��ه بخش خصوصی 
دانس��ت و یادآور ش��د: این امر یک وظیفه اجتماعی 
برای همه ما تولیدکنندگان اس��ت اما اس��تدعا داریم 
سازمان حمایت از حقوق مصرف کنندگان به معنای 
واقعی کلمه، حمایت از تولیدکنندگان را در دس��تور 

کار خود قرار دهد.
از  حمای��ت  ض��روری  مباح��ث  از  یک��ی  وی، 
تولیدکنن��دگان اس��تانها را موضوع ف��روش از طریق 
کِردیت کارت Credit Card دانست و خاطرنشان 
ک��رد: این مُدل از فروش اقس��اطی محصولات که در 
س��ایر کش��ورهای جهان موفقیت آمیز بوده باید در 
ای��ران نیز با ورود بانک ها م��ورد اجرا قرار گیرد زیرا 
در حال حاضر قدرت خرید مردم به طور چش��مگیر 
کاه��ش یافته و و خرید کالاه��ای ضروری به صورت 

اقساطی نیز مُیسر می گردد.
ب�ا مدیریت تن�ش ها صدمات ح�وزه تولید و 

صادرات کاهش می یابد
جعفری با تاکید بر اینک��ه می‌دانیم که برنامه‌های 
تلویزیون��ی پخش زنده با تاخیر کوت��اه بر روی آنتن 
می رود اضافه کرد: آنگاه چگونه است که یک نفر در 
یک مراس��م در اردبیل به روسای جمهور کشورهای 
منطقه توهین ک��رده و موجب وقوع تنش هایی می 
شود که تبعات آن واحدهای تولیدی را تحت الشعاع 

خود قرار می دهد؟!
این عضو هیات رئیسه اتاق بازرگانی در پایان افزود: 
دود اینگونه تنش‌ها به طور حتم به چشم تولیدکننده 
و تجار ش��مالغرب ایران خواهد رفت زیرا کشورهای 
آذربایجان و ترکیه یکی از مهمترین مقاصد تجاری و 
صادراتی واحدهای صنعتی داخلی و اس��تان ماست و 
علیرغم اینکه در روابط سیاسی نیز به حد کافی تنش 
داری��م باید تنش ها را مدیریت کرد تا به حوزه تولید 

و صادرات صدمه وارد نشود.

رئیس پژوهشکده کنسرسیوم و امنیت غذایی با تاکید بر اینکه 
باید تلاش کنیم که نیاز خود به واردات را کاهش دهیم، اظهار کرد: 
بیش از ۹۰ درصد دانه‌های مورد نیاز ما از طریق واردات و بیش از 
۱۰۰ هزار تن آن از طریق تولید داخل تامین می‌ش�ود که بر اساس 
برنامه‌ریزی‌های وزارت جهاد کش�اورزی میزان آن به بیش از ۳۰۰ 
هزار تن در سال خواهد رسید و طی یک برنامه ۱۰ ساله می‌توانیم 

حدود ۷۰ درصد وابستگی خود به واردات را کاهش دهیم.
به گزارش ایس��نا، طی روزهای گذشته از جمله موضوعاتی که خبرساز 
ش��د، قیمت روغن و کمبود این محصول در  ب��ازار بود که به گفته دبیر 
س��تاد امنیت غذایی وزارت جهاد کشاورزی از جمله دلایل این موضوع، 
بالا رفتن قیمت جهانی روغن بود که طبیعتاً بر س��هم و سقفی که برای 
کالای اساس��ی در نظر گرفته ش��ده و همچنین قیمت این محصول نیز 
تاثیر می‌گذارد.دلیل دیگری که در این میان وجود دارد کمبود مواد اولیه 
و دانه‌های روغنی اس��ت که علی رغم نیاز شدیدی که ما به تولید داخل 
داری��م تا میزان واردات را کاهش دهیم از آن حداقل میزان تولید داخلی 
نیز حمایت نمی‌شود و کشاورز به جای کاشت این محصولات مورد نیاز به 
سمت کشت محصولاتی همچون صیفی‌جات، گوجه، هندوانه و... می‌رود 
که هم به منابع آب و خاک کشور ضربه وارد می‌شود و هم به دلیل میزان 

تولی��د بالا به ضایعات تبدیل می‌ش��وند اما به دلی��ل اینکه درآمد بالایی 
دارند، کشاورز به کشت آن‌ها تمایل بیشتری دارد.

به گفته مدیر اجرایی اتاق اصناف کشاورزی مواد اولیه برای کارخانجات 
و صنایع تولید نمی‌ش��ود تا بتوانند تولیدات مناس��بی داشته باشند و در 
چنین شرایطی ناچار هستیم که میزان تولید داخل را به حداقل برسانیم 
و نیاز کشور را از طریق واردات تامین کنیم. در چنین شرایطی نیز وقتی 
که مشکلات سیاسی ایجاد می‌شود و یا قیمت ارز افزایش می‌یابد و اینکه 
قیمت جهانی ۳۰ تا ۳۵ درصد افزایش یافته اس��ت ما برای واردات دچار 
مشکلات می‌شویم. به طور کلی تناقضات بسیار زیادی وجود دارد و تولید 
کنندگان ما دچار س��ردرگمی شدند و نمی‌توانند که مواد اولیه مورد نیاز 

خود را به خوبی تامین کنند.
بر اساس مطالب ارائه شده و نظراتی که مسئولین و کارشناسان در این 
موضوع داش��تند، اینکه تولید داخل را افزایش و نیاز به واردات را کاهش 
دهی��م تا در بلندمدت با هزینه کمت��ری بتوانیم دانه‌های روغنی و روغن 
مورد نیاز کش��ور را تامین کنیم اهمیت بالای��ی دارد و در این مطلب به 
موضوع میزان واردات و میزان تامین دانه‌های روغنی در داخل کش��ور و 

راهکارهای مناسب برای افزایش تولید داخلی پرداخته شده است.
افش��ین اسماعیلی فر- رئیس پژوهشکده کنسرسیوم و امنیت غذایی- در 

گفت‌وگو با ایسنا، با توجه به بالا بودن میزان واردات دانه‌های روغنی به کشور 
و لزوم افزایش تولید داخلی آن برای رسیدن به امنیت غذایی و خودکفایی، 
درباره اهمیت کش��ت دانه‌های روغنی در کش��ور اظهار کرد: تولید دانه‌های 
روغنی از دو جهت برای ما اهمیت دارد. اولین مورد این اس��ت که دانه‌های 
روغنی به‌ویژه س��ویا برای مصرف خوراک دام و به ویژه قسمت اعظم آن در 
جیره خوراک طیور مهم است. در مورد بعدی نیز، بعد از فراوری و استحصال 
روغن برای خوراک انسان‌ها کاربرد مهم و بالایی دارد. نکته مهم این است که 
محصول اصلی که از دانه‌های روغنی استخراج می‌شود، روغن خام است که 
باید تصفیه ش��ود و در بازار به دست مصرف کننده برسد و سپس به عنوان 

روغن‌های خوراکی به مصرف‌کننده می‌رسد.
لزوم اجرای الگوی کشت کشور با توجه به منابع آبی کشور

وی ب��ا بیان اینکه بی��ش از ۹۰ درصد دانه‌های م��ورد نیاز ما از طریق 
واردات تامین می‌ش��ود، گفت: به دلیل اهمیت بالایی که این محصول در 
امنیت غذایی دارد مهم اس��ت که در داخل کش��ور کشت و تولید شود و 
این مسئله، زمینه خودکفایی و امنیت غذایی را برای ما فراهم می‌کند. اما 
برای اینکه بتوانیم در بلندمدت به این هدف دست یابیم، باید برنامه‌های 
کلانی در این زمینه در کوتاه مدت، میان مدت و بلندمدت داشته باشیم 

و این برنامه‌ها نیز اجرایی شوند.

رئیس پژوهشکده کنسرسیوم و امنیت غذایی عنوان کرد

تامین بیش از ۹۰ درصد دانه‌های روغنی از طریق واردات

"نظارت" کافی است "حمایت" هم لازم است
عضو هیات رئیسه اتاق بازرگانی تبریز تاکید کرد؛

رضا جعفری: اگر در موضوع FATF گام‌ مناسبی برداشته شود ۱۵ درصد قیمت نهایی محصولات به نفع مصرف کننده کاهش می یابد

آگهى راى هیات قانون تعیین تکلیف وضعیت ثبتى اراضى و ساختمانهاى فاقد سند رسمى ( نوبت اول )

سید اسد االه موسوى نیا  رئیس اداره ثبت اسناد و املاك منطقه 1 سنندج

ترافیک کلان‌شهر تبریز؛
 چالشی مزمن یا فرصتی برای تحول؟

هانیه یوسفی شهیر-پژوهشگر حوزه شهری
مس��ئله ترافیک به‌س��ان ی��ک بیماری 
عم��ده  چالش‌ه��ای  از  یک��ی  مزم��ن، 
تبریز  ازجمل��ه کلان‌ش��هر  کلان‌ش��هرها 
به‌حساب می‌آید و چنین تصور می‌شود که 
این عارضه حل‌ش��دنی نیست، درحالی‌که 
طرفداران حل مش��کل ترافیکی ش��هرها 
از طری��ق احداث معابر جدی��د یا تعریض 
معابر موجود از دیدگاه خود دفاع می‌کنند 
در مقاب��ل موج دیگری ک��ه هرروز قوی‌تر 
می‌ش��ود، طرفداران رویکرد انس��ان‌محور 
هستند، این گروه بر این باورند که مشکل 
رفت‌وآمد شهری باید از طریق برنامه‌ریزی 

و مدیریت سفر و افزایش سهم حمل‌ونقل عمومی و پاک در سفرهای شهری حل شود.
بااین‌ح��ال، در اکثر طرح‌های جامع ش��هری همچنان با تکیه‌بر رویکردهای س��نتی توس��عه و تعریض 
معابر و اصلاح هندس��ی تقاطع‌ها به‌عنوان راه‌حل بهینه مس��ائل ترافیکی تأکید می‌شود؛ یعنی با ارائه آمار 
و تحلیل‌های ترافیکی که عمدتاً بر مبنای رفت‌وآمدهای خودروی‌های ش��خصی است، نشان می‌دهند که 
معابر فعلی کشش کافی برای ترافیک سواره موجود را نداشته و با افزایش تعداد خودرو و جمعیت شهری، 
پاسخگوی نیازهای شهری نخواهد بود، بر این اساس، پیشنهادهایی مانند تعریض معابر موجود یا احداث 
معاب��ر جدید و حتی افزایش تعداد زیرگذرها و روگذرها را مطرح می‌کنند، بااین‌وجود، چنین راه‌حل‌هایی 
خود مش��کلات دیگری را ب��ه همراه دارند و اجرای این پروژه‌ها که معم��ولاً هزینه‌های قابل‌توجهی برای 

مدیریت شهری ایجاد می‌کند، به‌سادگی قابل‌اجرا نبوده و عملی کردن آن سال‌ها طول می‌کشد.
از س��وی دیگر، تأمین مالی ای��ن پروژه‌ها معمولاً از طریق تراکم فروش��ی و تغییر کاربری‌های عمومی 
در پیرامون معابر پیش��نهادی اتفاق می‌افتد که به‌جای کاهش مش��کلات ترافیکی، اغلب منجر به تولید 
س��فرهای جدید ناشی از افرایش فعالیت‌ها و تراکم‌های جمعیتی می‌شود که این اتفاق به‌صورت معکوس 
عمل کرده و منجر به پیچیده‌تر کردن کلاف سردرگم ترافیک شهری می‌گردد. )نمونه‌هایی از این اقدامات 
را در سال‌های اخیر می‌توان در تعریض و یا بازگشایی خیابان‌های جدید کلان‌شهر تبریز از قبیل خیابان 
شهیدرضانژاد، خیابان شهیدمدنی و حتی امتداد ارتش از اراضی پادگان را نام برد که همگی تاریخ‌مصرف 

کوتاهی در حل مشکل روانی ترافیک شهری دارند(
افزون بر این، اقداماتی نظیر گس��ترش بزرگراه‌ها و اح��داث خیابان‌های دوطبقه اگرچه باهدف کاهش 
ترافیک انجام می‌شود، اما در عمل، افزایش تقاضای استفاده از خودروی شخصی و حذف بخشی از خیابان 
برای اختصاص آن به زون مخصوص پارک حاش��یه‌ای را تقویت می‌کند. این اقدامات همگی به‌نوبه خود 
باعث کاهش س��رعت سفر، کاهش ظرفیت معابر و تشدید مش��کلات ترافیکی می‌شود؛ بنابراین، می‌توان 
گفت که مشکل اصلی، در اینجا به میزان بالای استفاده از خودرو شخصی و تعداد غیرقابل‌باور خودروهای 
تک‌سرنش��ین برمی‌گردد که سیاس��ت‌های حمل‌ونقل ش��هری طی بیش از پنج دهه اخیر را که بر اساس 

برنامه‌ها و تفکرات خودرو محور طراحی و اجراشده است را زیر سؤال می‌برد.
بر این اساس می‌توان گفت که این سیاست‌ها که به‌عنوان محور اصلی برنامه‌ریزی شهری قرارگرفته‌اند، 
ج��ای بازنگ��ری دارند و برای خروج از این چرخه معیوب، تغییر رویک��رد در برنامه‌ریزی حمل‌ونقل، تنوع 
دادن ب��ه مُده��ای حمل‌ونقل، تخصیص بودجه و اولویت‌دهی ویژه ب��ه حمل‌ونقل پیاده محور/ حمل‌ونقل 
پاک و حمل‌ونقل عمومی الزام‌آور می‌ش��ود.در این راس��تا، باید ضمن انجام برنامه‌ریزی و ساماندهی لازم، 
تقویت حمل‌ونقل عمومی، اس��تفاده از ابزارهای تشویقی و درعین‌حال بازدارنده مانند محدودسازی جای 
پارک حاش��یه‌ای در مرکز شهر، افزایش قیمت پارکینگ در بخش‌های مرکزی، ترغیب و یا الزام صاحبان 
واحده��ای تجاری جهت خودداری از پارک طولانی‌مدت خودروه��ا در جلو مغازه‌ها، تعیین عوارض برای 

بزرگراه‌ها و افزایش هزینه استفاده از خودروی شخصی )ازنظر زمانی و ریالی( موردتوجه قرار گیرد.
چنین اقداماتی، همراه با تغییر نگرش مدیریتی، می‌توانند در کاهش وابس��تگی به خودروهای شخصی 

و مدیریت تقاضای سفر مؤثر باشند.
در کن��ار آنچه گفته ش��د، درواقع س��رمایه‌گذاری در احداث معابر و اتوبان‌های بیش��تر بدون داش��تن 
برنامه‌ریزی بلندمدت و هوش��مندانه، برابر اس��ت با افزایش تقاضای اس��تفاده از خودروی شخصی )تفکر 
ماش��ین محور( و این واقعیت نش��ان می‌دهد که سیاس��ت‌های جاری، در ابتدا خودروهای شخصی را در 
نظر می‌گیرد و سپس انسان‌ها و ساکنین شهری را )تفکر انسان‌محور(. درحالی‌که برنامه‌ریزی شهری باید 
مبتنی بر مفاهیمی همچون حقوق ش��هروندی، حیات مدنی و عدالت ش��هری استوار باشد. این مفاهیم، 
نه‌تنها فانتزی یا متعلق به گذش��ته نبوده بلکه یکی از الزامات توس��عه پایدار ش��هری محسوب می شود و 

الگوی اخیر ایجاد تحولات شهرسازی در کلان‌شهرهای جهان پیشرفته قرارگرفته است.
علاوه بر این، باید توجه داش��ت که برخلاف خودروها، انس��ان‌ها در تمامی فضاهای شهری امکان تردد 
دارند. حق دسترس��ی به فضاهای ش��هری و حمل‌ونقل ایمن و پاک، یکی از اصلی‌ترین حقوق شهروندان 
است و نباید در سایه رشد استفاده از خودروهای شخصی نادیده گرفته شود.با تولید روزافزون خودروهای 
ش��خصی، ش��هرها در چرخه‌ای معیوب گرفتار می‌ش��وند که در آن، افزایش تراکم ترافیک و انسداد معابر 
نتیجه مس��تقیم اولویت‌دهی‌های صرف به مسیرگش��ایی و توسعه معابر است و این مفهوم " اتوبان بیشتر 
مساوی است با خودروی بیشتر" نیاز به تغییر نگاه از خودرو محوری به انسان‌محوری تأکید دارد.درنهایت 
احداث زیرگذرها و روگذرها شاید گام نخست در حل مشکلات ترافیکی باشد، اما راه‌حل نهایی نیست.این 
اقدامات تنها زمانی به کاهش ترافیک کمک خواهند کرد که بهبود ظرفیت و ضریب نفوذپذیری سیستم 
حمل‌ونقل عمومی نیز در اولویت قرار گیرد، چراکه با ارتقاء سیستم حمل‌ونقل عمومی، شهروندان به‌جای 
اس��تفاده از خودروهای شخصی، گزینه‌های پایدارتر و کارآمدتری را برای جابه‌جایی انتخاب خواهند کرد. 
بااین‌حال، نقص‌های فعلی در حمل‌ونقل عمومی باعث ش��ده اس��ت که استفاده از خودروی شخصی حتی 
باوجود ترافیک، به دلیل آسایش نسبی، صرفه‌جویی در زمان و به‌ظاهر اقتصادی بودن، ترجیح داده شود.

ذکر این نکته قابل‌توجه خواهد بود که در برخی از شهرهای میانه اندام به جای استفاده از هرگونه تقاطع 
غیر همس��طح ترافیک شهری از طریق هدایت ترافیک سواره به‌صورت راست‌گرد در تمامی معابر شهری 
حل‌وفصل گردیده است.در این وضعیت، راه‌حل پایدار، در گسترش و ارتقاء حمل‌ونقل عمومی نهفته است. 
همچنین با ظرفیت س��نجی و جانمایی صحیح پارکینگ‌های عمومی در س��طح شهر و ایجاد مشوق‌های 
لازم، می‌ت��وان زمینه احداث و گس��ترش این پارکینگ‌ها را فراهم ک��رد. درنهایت، آموزش‌های لازم برای 

تغییر رفتار ترافیکی شهروندان باید بخشی جدایی‌ناپذیر از برنامه‌های مدیریتی شهر باشد.

یادداشت


