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خبر خبر

نحوه برگزاری امتحانات پایانی 
دانش آموزان

شــرق: وزیر آمــوزش و پــرورش جزئیات و  �
نحوه ارزشــیابی و برگزاری امتحانات پایان سال 
دانش آموزان در پایه هــای تحصیلی مختلف را 
اعلام کرد. محســن حاجی میرزایی با بیان اینکه 
بیــش از ۱۲ میلیون و ۷۰۰ هزار پیــام از معلمان، 
دانش آموزان و خانواده ها به دســت ما رســیده 
است و شــش میلیون کاربر این پیام ها را ارسال 
کرده اند، گفت: همکارانم پیام ها را دســته بندی 
کرده اند و بر اساس بیشترین فراوانی به این پیام ها 

پاسخ می دهم. 
او افــزود: مهم تریــن دغدغــه در پیام هــای 
رسیده، امتحانات آخر ســال است و بیش از ۳۰ 
درصد سؤالات و ابهامات و درخواست ها به این 
موضوع مربوط می شــود. بر اساس پیش بینی ها 
و هماهنگی هایــی که به عمــل آوردیم، قرار ما 
این اســت که امتحانات را بعد از عید فطر یعنی 
از ۲۷ اردیهشــت آغــاز کنیــم. تــلاش می کنیم 
امتحانات حداکثر تا قبــل از ۲۸ خرداد که زمان 
برگزاری انتخابات اســت، به پایان رســیده باشد. 
وزیــر آموزش و پرورش با بیان اینکه به این ترتیب 
۲۷ اردیبهشــت زمان پایان آموزش ها برای دوره 
آموزش متوســطه و آخر اردیبهشت زمان پایان 
آموزش برای ابتدایی هاســت، گفــت: امتحانات 
بــه دو صــورت حضوری و غیرحضوری اســت. 
اصرار داریم که امتحانــات پایه نهم و دوازدهم 
حضوری برگزار شــوند. این ســؤال مطرح شده 
اســت که «چرا در چنین شرایطی روی امتحانات 
حضوری تکیه می شــود؟» ما به طور قطع بدون 
هماهنگی با ستاد ملی کرونا و رعایت ملاحظات، 
ســفارش ها و پروتکل های بهداشتی کاری انجام 
نخواهیــم داد. او ادامه داد: این کار زمانی انجام 
می شــود که با مسئولان بهداشت هماهنگ شده 
باشــد و از این جهــت نگرانی وجود نــدارد؛ اما 
این کار به خاطر شــما دانش آموزان اســت؛ زیرا 
امتحانات این دو پایه، امتحانات تأثیرگذاری است 
و در آینده شــغلی و تحصیلی تان اثرگذار اســت 
و اگر غیرحضوری باشد، احتمال تضعیف حقوق 
شما وجود دارد و نگرانی هایی پیرامون همسانی 
نمره دهی و ســنجش تحصیلــی دانش آموزان 
ایجاد می شــود. باید امتحانات یکســانی برگزار 
شــود و مطمئن باشــیم حق هیچ دانش آموزی 

تضعیف نمی شود. 
حاجی میرزایی با اشــاره به اینکه اگر در زمان 
اعلام شده از ســوی ســتاد کرونا اجازه برگزاری 
امتحانــات حضوری داده نشــود، ممکن اســت 
امتحانــات بــه تأخیر بیفتــد؛ اما مُصر هســتیم 
حضــوری باشــد، گفت: بــرای ســایر پایه ها اگر 
اجازه برگزاری حضوری امتحان وجود نداشــت، 
ارزشــیابی ها غیرحضوری خواهد بــود و اختیار 
را بــه شــورای مدرســه داده ایــم و می تواند از 
روش هــای مختلفی برای ســنجش پیشــرفت 
دانش آمــوزان اســتفاده کند. معلــم مهم ترین 
عامل ارزشیابی است و مهم این است به ارزیابی 
از وضعیــت تحصیلــی دانش آموزان  دقیقــی 
خودش برســد. هنوز بیش از سه هفته به پایان 
ســال تحصیلی باقی مانده و امیدوارم به سمت 
آرامش بیشــتر و مهار کرونا پیش برویم و شرایط 

شهرهای ما به وضعیت مناسب تری برسد.

پیاده راه خیابان شریعتی 
در شمال تهران باغ راه می شود

شــرق: اجــرای بــاغ راه در پیــاده راه خیابان  �
شریعتی به عنوان یکی از اصلی ترین شریان های 
ورودی منطقه یک از ابتدای پل شــهید آیت االله 
صدر تا میــدان قــدس وارد فاز عملیاتی شــد. 
سید حمید موسوی، شهردار منطقه یک، با اعلام 
اجرای طرح باغ راه در پیاده راه خیابان شــریعتی 
اظهــار کرد: بــه منظور ارتقــای زیبایی بصری و 
ایجاد و تقویت آرامش و در عین حال ســرزندگی 
در خیابان شــریعتی به عنوان یکی از مســیرهای 
اصلی ورودی به منطقه یک، تبدیل آن به باغ راه 
مطــرح و طــرح مطالعاتی و اولیــه آن انجام و 
عملیات اجرائی مقدماتی شــامل نقشــه برداری 

کل مسیر به انجام رسیده است. 
او گفت: این اقدام علاوه بر زیبا ســازی یکی از 
خیابان های شــاخص منطقه و ایجاد یک فضای 
مطبوع و فرح بخش شهری، با کاهش مسیرهای 
ارتباطی سواره و توســعه پیاده راه با کاشت گل، 
درخت و درختچه، نصــب آبنما، نیمکت، تأمین 
روشــنایی مناســب و... در ســاماندهی ترافیکی 
محدوده نیز تأثیر گذارخواهد بود. پس از تصویب 
نهایی طــرح، عملیــات اجرائی پــروژه از ضلع 
جنوب شرقی خیابان شــریعتی آغاز خواهد شد 
و با اجرای آن شــهروندان عزیز، خیابان شریعتی 
را بــه صورت کاملا ســبز و محیطــی تفریحی با 

نورپردازی های خاص رؤیت خواهند کرد.

فوت  ۳۸۰  بیمار  کووید ۱۹  در  کشور
بنــا بر اعلام وزارت بهداشــت، متأســفانه در ۲۴  �

ساعت گذشــته، ۳۸۰ بیمار کووید ۱۹ جان خود را از 
دست دادند و همچنین میزان تزریق واکسن کرونا در 
کشور به ۷۱۸هزارو ۵۱۰ دوز رسید. تا کنون ۵۶۳ هزار و 
۸۱۰ نفر دوز اول واکســن کرونا و ۱۵۴ هزار و ۷۰۰ نفر 
نیز دوز دوم را تزریق کرده اند و مجموع واکســن های 
تزریق شده در کشــور به ۷۱۸ هزار و ۵۱۰ دوز رسید. از 
دوم تا سوم اردیبهشــت ۱۴۰۰ و بر اساس معیارهای 
قطعی تشخیصی، ۲۲ هزار و ۹۰۴ بیمار جدید مبتلا به 
کووید ۱۹ در کشور شناسایی شده است که سه هزارو 
۴۲۳ نفر از آنها بستری شدند. مجموع بیماران کووید 
۱۹ در کشور به دو میلیون و ۳۵۸ هزار و ۸۰۹ نفر رسید 
و مجموع جان باختــگان این بیماری بــه ۶۸ هزار و 
۷۴۶ نفر رســید. بنا بر اعلام مرکــز روابط عمومی و 
اطلاع رســانی وزارت بهداشــت، در حال حاضر ۳۰۱ 
شهر کشــور در وضعیت قرمز، ۹۵ شهر در وضعیت 
نارنجی، ۴۵ شــهر در وضعیت زرد و هفت شهر در 

وضعیت آبی قرار دارند.

۴  استان  در  صدر   رعایت کنندگان 
پروتکل های  بهداشتی

شــرق: دبیر قــرارگاه عملیاتی مبارزه بــا کرونا،  �
رتبه بنــدی آخرین وضعیــت رعایــت پروتکل های 
بهداشتی در سطح استان های کشور در بازه زمانی ۱۸ 
تا ۲۵ فروردین ۱۴۰۰ را اعلام کرد. بابک دین پرســت، 
با اشــاره به ارائه گزارش وزارت بهداشــت، درمان و 
آموزش پزشــکی از وضعیت رعایــت پروتکل های 
بهداشــتی در سراسر کشور، در ســیزدهمین جلسه 
قرارگاه عملیاتی ســتاد ملی مدیریت بیماری کرونا، 
میانگین رعایت پروتکل های بهداشــتی در سراســر 
کشــور، در بــازه زمانی ۱۸ تــا ۲۵ فروردیــن ۱۴۰۰ را 
معادل ۵۸ درصــد اعلام کرد. او با یــادآوری اینکه 
ســطح مورد انتظار رعایت پروتکل های بهداشتی در 
سراســر کشــور برای مهار بیماری و خروج از موج 
چهارم، حداقل ۹۰ درصد اســت، خاطرنشــان کرد 
وضعیت و درصــد رعایت پروتکل های بهداشــتی 
در مراکز ورزشــی، تالارهای پذیرایــی، رعایت تهویه 
مناســب در اماکن عمومی، درصد موارد اســتفاده 
از ماســک در اماکن عمومــی و رعایت پروتکل های 
فاصله گــذاری در اماکــن عمومی از شــاخص های 
اصلی در ارزیابی میزان رعایت پروتکل های بهداشتی 
اســت. دبیر قرارگاه عملیاتی مبارزه با کرونا، ایلام و 
سیستان و بلوچستان را دو استانی بر شمرد که در دوره 
زمانی ۱۸ تــا ۲۵ فروردین ۱۴۰۰، رعایت پروتکل های 
بهداشــتی در ســطح آنها بین ۲۸ تا ۳۲ درصد بوده 
اســت. او همچنین گروه استان هایی را که در همین 
بازه زمانــی، رعایت پروتکل های بهداشــتی در آنها 
بین ۳۳ تا ۵۵ درصد بوده اســت، شــامل آذربایجان 
غربــی، البرز، اردبیــل، چهارمحال و بختیاری، قزوین، 
کهگیلویه و بویراحمــد، گیــلان، گلســتان، مرکــزی، 
مازنــدران و همــدان، اعــلام کرد. معاون توســعه 
منطقه ای وزارت کشور، آذربایجان شرقی، اصفهان، 
بوشهر، خراسان شــمالی، خراسان جنوبی، خراسان 
رضــوی، خوزســتان، قم، فــارس، کرمان، لرســتان، 
کرمانشاه، کردستان و هرمزگان را استان هایی دانست 
کــه در این مدت، رعایت پروتکل های بهداشــتی در 
سطح آنها بین ۵۶ تا ۶۵ درصد بوده است. دین پرست 
همچنیــن اســتان هایی را که رعایــت پروتکل های 
بهداشتی در ســطح آنها از ۱۸ تا ۲۵ فروردین ۱۴۰۰، 
بین ۶۶ تا ۷۶ درصد بوده است شامل زنجان، تهران، 

سمنان و یزد معرفی کرد.

حقوق سربازی افزایش یافت
ایســنا: ۲۵ فروردیــن امســال بود که ســردار  �

ابوالفضل شــکارچی، ســخنگوی ارشــد نیروهای 
مســلح، اعلام کرد که حقوق سربازان در سال ۱۴۰۰ 
افزایــش می یابد و ۳۱ فروردین، ســتاد کل نیروهای 
مســلح در اطلاعیه ای اعلام کرد که حقوق سربازان 
افزایش یافت. برابر این اطلاعیه پیگیری ســتاد کل 
نیروهای مســلح و همکاری دولت و مجلس سبب 
شــد تا از فروردین امســال میانگین حقوق سربازان 
از ۴۴۰ هــزار تومان در ســال ۱۳۹۹ به یک میلیون و 
۵۰۰ هزار تومان در ســال ۱۴۰۰ برســد. به طوری که 
در حال حاضــر حداقل حقــوق پرداختی به کارکنان 
موصــوف در مناطــق عادی یک میلیــون و ۵۰ هزار 
تومــان و حداکثر آن نیــز چهار میلیــون تومان در 
مناطق عملیاتی اســت. همچنین اعلام شــد که به 
کارکنان وظیفه متأهل و کارکنان وظیفه نخبه حقوق 
معــادل صد درصــد مبنای قانــون خدمت وظیفه 
عمومی پرداخت خواهد شــد که رقم آن در مناطق 
عادی دو  میلیون  تومان و در سایر مناطق نیز علاوه بر 
حقوق، فوق العاده ها نیز به آن اضافه می شود. امیر 
غلامرضا رحیمی پور، رئیس اداره ســرمایه انســانی 
ســرباز ســتاد کل نیروهای مســلح، درباره جزئیات 
افزایش حقوق سربازان گفت: این موضوع در قانون 
بودجه ســال ۱۴۰۰ پیش بینی شده و خوشبختانه با 
پیگیری هایی که انجام شــد، از همان اول فروردین 
حقوق ســربازان با مبلغ جدید به حساب آنان واریز 
شد. او درباره اینکه آیا احتمال دارد که در سال جاری 
باز هم شاهد افزایش حقوق سربازان باشیم، گفت: 
موضوع افزایش حقوق ســربازان از  جمله مواردی 
اســت که در لایحه بودجه به آن پرداخته می شود؛ 
بنابرایــن هرگونه افزایش حقــوق جدید هم باید در 
بودجه پیش بینی شــود و ما از حالا در حال رایزنی و 
پیگیری هستیم که حقوق سربازان در لایحه بودجه 

۱۴۰۱ نیز افزایش پیدا کند. 

مطلقــا ۱   تهــران  در  عمومــی  حمل و نقــل 
ورشکسته است. از ابتدای دهه ۷۰ که بنا شد 
شــهرداری ها خودگردان شوند، مســیری که در تأمین 
منابع اداره و توســعه حمل و نقل عمومی طی شــد، 
به ســرانجامی جز ورشکستگی فعلی هم نمی رسید. 
دو متولی اصلــی اداره دو حــوزه اصلی حمل و نقل 
عمومی، یعنی شــرکت واحد اتوبوس رانی و شــرکت 
بهره برداری مترو، هردو برای گذران امور روزمره خود 
محتاج کمک دولت و شــهرداری هستند. تراز دخل و 
خرج این دو شــرکت و روند تغییرات آن در سال های 
گذشــته به وضوح نشــان می دهد که حتی تا سال ها 
بعد هم نمی توان انتظار داشــت روزی این دو بتوانند 
بدون کمک، به شــکل خودگردان و با اتکا به کســب 
درآمد (ازطریق فروش بلیت یا غیر آن) توســط خود 

خیــال باطلــی وجــود دارد که خاســتگاه ۲  اداره شوند.
آن به برنامه ســوم توســعه برمی گردد که 
هزینه های تمام شــده سفر در اتوبوس رانی و مترو باید 
به نسبت مســاوی بین سه طرف (دولت، شهرداری و 
مصرف کننده) تقسیم شود. چرا خیال باطل؟ خیال به 
ایــن خاطر که هیچ وقت چنین اتفاقی در عمل محقق 
نشــده و احتمالا نخواهد شــد و باطل به این دلیل که 
مبنای قانونی الزام آور یا حتی توجیه اقتصادی روشن 
یا زمینه اجتماعی مهیا برای چنین تقســیم و ترکیبی 
وجود ندارد. این صرفــا درباره هزینه های بهره برداری 
است و نه ایجاد زیرساخت یا تجهیز و توسعه ناوگان. 
به دو شکل می توان این هزینه را محاسبه کرد: خالص 
و ناخالــص، یعنــی با یا بــدون احتســاب هزینه های 
غیرعملیاتــی و اســتهلاک و بخشــی از هزینه هــای 
نگهداشت و... اما در هر دو حالت، نه دولت هیچ گاه و 
در هیچ دوره ای حاضر شده یک سوم قیمت تمام شده 
هر ســفر (با هریک از دو روش محاســبه) در شــبکه 
مترو یا اتوبوس را به صــورت یارانه پرداخت کند و نه 
ســهم فروش بلیت از سرجمع هزینه ها هیچ وقت در 
عمل به یک ســوم رســیده است. شــهرداری هیچ گاه 
نتوانســته این مطالبــه را از دولت وصــول کند. عملا 
بــه علت کنترل هــای نظارتی و ابعاد امنیتی شــبکه 
حمل و نقــل عمومی، امکان تهدید به توقف یا کاهش 
سرویس دهی که نبوده و روش هایی از قبیل التماس و 
لابی و مطالبه علنی و بده بســتان های مرسوم و... هم 

در واقع شهرداری این دو شرکت ورشکسته ۳  بی نتیجه مانده است.
را مدام بــا تزریق پول ســرپا نگه می دارد 
تا ســرویس دهی حمل و نقل عمومی به شــهروندان 
متوقف نشود. بهای این کار، هم اکنون نزدیک به چهار 
هزار میلیارد تومان اســت و قاعدتا همه ساله افزایش 
خواهد داشت. به بیان صریح تر، در شرایطی که دولت 
هیچ کمکی برای زنده مانــدن حمل و نقل عمومی در 
پایتخت نمی کند، شهرداری ســال به سال باید یارانه 
بیشتر و بیشــتری بپردازد تا فقط همین وضع موجود 
سرویس دهی اتوبوس و مترو برقرار بماند. بماند که با 
این هزینه های فزاینده، عملا توان چندانی برای تأمین 
منابع توسعه شــبکه، نوسازی ناوگان و حتی بهسازی 
و تعمیــرات هم باقی نمی ماند. نتیجه این اســت که 
ناوگان مدام فرســوده می شــود و نگرانی از اینکه این 
سیســتم ناپایدار در آینده نزدیک دچار فروپاشی شود، 
مــدام افزایش می یابــد. این راه حل دســت به عصا، از 
ســویی باعث اعتیاد نظام بهره بــرداری از حمل ونقل 
عمومی به یارانه های ســال افزون شــده و از ســوی 
دیگر، به علت فرســودگی ناوگان و نبود جذابیت سفر 
با اتوبوس و تا حدی مترو و به علاوه مطلوبیت بیشــتر 
سفر با خودروی شــخصی و نیز موتورسیکلت، عملا 
امکان مسافرگیری بیشتر در حمل و نقل عمومی را هم 

روی کاغــذ، متــروی تهران بــا همین روند ۴  سلب یا سخت کرده است.
گســترش قرار بوده به رکــورد روزانه هفت 
میلیــون ســفر برســد. در عمــل، این عــدد حتی در 
خاص ترین روزها به دو میلیون ســفر هم نرســیده و 
میانگین نیز از این کمتر بوده اســت. اتوبوس رانی هم 
وضع مشــابهی دارد، به طوری که تقریبا نتوانســته از 
ســهم ۱۳ درصدی خود از کل سفرهای درون شهری 
فراتــر برود. توجیهاتــی که درباره علــت این ناکامی 
مطرح شده اند، چه درست و چه غلط، در آینده نزدیک 
تغییری نخواهنــد کرد. چه کمبود ناوگان و پیامدهای 
کمــی و کیفــی آن، چــه مجموعه عوامــل منجر به 
جذابیت ســفر با وسیله شــخصی و چه نبود پیوستار 
در کل شــبکه. تنها یک عامل می توانست تغییر کند و 
بر ســمت تقاضا و نرخ مسافرگیری تأثیر بگذارد که به 
شکل معجزه واری از ابتدای این دوره مدیریت شهری 
محقق شد و آن کاهش قابل توجه سرفاصله حرکت 
قطارهای مترو بــود. با تغییراتی که در ســرفاصله و 
زمان بنــدی اعزام قطارها در خطوط مترو ایجاد شــد، 
ظرف دو سال ظرفیت جابه جایی مسافر به میزان بیش 
از ۵۰ درصد افزایش یافت. اما مسافرگیری چقدر بیشتر 
شــد؟ تقریبا هیچ. یا در خوش بینانه تریــن ارزیابی ها، 
کمتر از پنج درصد. در پاســخ به چرایی این وضعیت، 
یک فرضیه این اســت که ســفر با خودروی شخصی 
همچنان سهولت و ترجیح دارد. فرضیه دیگر می تواند 
این باشــد که مترو و بدتر از آن اتوبوس به عنوان ابزار 
ســفر ناگزیر و از ســر ناچاری برای کسانی که امکان و 
توان استفاده از خودروی شــخصی ندارند، جا افتاده 
است و فرضیه سوم اینکه بازاریابی مناسبی در سمت 
تقاضا برای عرضه نســبتا قابل توجهی که به شــبکه 
ســفر افزوده شــده، انجام نشده اســت. هریک از این 
سه فرضیه ترافیکی، اجتماعی و اقتصادی را می توان 

ســنجید و آزمود. ولی در اصل این واقعیت که تقاضا 
در حمل و نقل عمومی تهــران از عرضه عقب  افتاده، 

در یکی، دو ســال اخیر دو تغییر خاص بروز ۵  تردیدی نیست.
کرده که بر شرایط عمومی کشور، شهر و به 
تبع آن هر تدبیر و سیاست آتی در شهر تأثیر می گذارد؛ 
اولی تورم بی ســابقه و دومی کرونا. براســاس آخرین 
اعلام مرکــز آمار، میانگیــن قیمت ها در اســفند ۹۹ 
نسبت به اسفند ۹۸ در استان تهران از ۵۰ درصد فراتر 
رفته اســت. تأثیری که چنین تکانه ای در قیمت ها بر 
معیشــت شــهروندان می گذارد، قابل درک است. در 
چنین شرایطی، نه تنها شــورا و شهرداری نمی توانند 
نرخ بلیت حمل و نقل عمومی را پا به پای تورم افزایش 
دهند، بلکه اگر بنا باشد مسئولانه برخورد کنند، باید در 
این وانفسا بیشتر به فکر اقشار فرودست باشند که شاید 
حتی از پس شــارژ بلیت اتوبوس و مترو هم به راحتی 
برنیاینــد؛ اما شــهرداری بیش از اینکــه بخش عمده 
هزینه هــا را تا الان هم بر عهده گرفته و حتی به جای 

کرونا هم وضعیت را بغرنج تر کرده اســت: ۶  دولت هم یارانه داده، چه می تواند بکند؟
اتوبــوس و مترو متهم اند کــه یکی از مراکز 
اصلی شــیوع ویروس کرونا بوده اند. به مردم توصیه 
شــده که علاوه بر رعایــت فاصله اجتماعــی، تا حد 
امکان از حمل و نقل عمومی انبوه بر اســتفاده نکنند. 
تعطیلی مدارس و دانشــگاه ها و دورکاری بخشــی از 
فعالیت هــای بخش دولتــی و خصوصی هم در کنار 
این نگرانی عمومــی از حضور در حمل و نقل عمومی 
قرار گرفته تا در عمل تعداد مسافران در دو شبکه مترو 
و اتوبوســرانی به کمتر از نصف شرایط عادی کاهش 
یابد. متروی تهران تا ســال ۹۸ به تعداد ســفر روزانه 
یک میلیون و ۹۰۰ هزار (در روزهای غیرتعطیل) رسیده 
بود، اما با شــیوع کرونا این عدد به شدت کاهش یافته 
و در حدود کمتر از ۸۰۰ هزار در روز باقی مانده اســت. 
این عدد برای مجموعه شبکه اتوبوسرانی (اعم از فیدر 
و بی آر تی) هم بالاتر از یک میلیون و ۶۰۰ هزار سفر بود 
کــه هم اکنون از حوالی ۶۰۰ هزار ســفر در روز فاصله 
نمی گیرد. این ســقوط آزاد در نرخ مسافرگیری، طبعا 
میزان تحقق برآوردهای درآمدی از محل فروش بلیت 
را هم به حدود نصف برآورد مندرج در بودجه مصوب 
کاهش داده است. مسئله فقط این نیست که سال ۹۹ 
برای حمل و نقل عمومی تهــران فاجعه بار بود؛ بلکه 
ظاهرا قرار نیســت در ماه های آینده هم چیزی در این 
جنبه تغییر کند، مشخص نیست کرونا چه زمانی پایان 
یابد و از همه بدتر معلوم نیست با رفتن احتمالی کرونا 
هم (که قاعدتا آنــی و در لحظه اتفاقا نخواهد افتاد) 
میزان مسافرگیری حتی به سقف قبلی برگردد. عادت 
عمومــی به پرهیز از ســفر با اتوبــوس و مترو، چیزی 
نیســت که با ابلاغ پایان محدودیت های کرونایی و با 
فرض رفــع ناگهانی نگرانی از ابتلا به بیماری، یک باره 
دگرگون شــود؛ بنابراین وضعیت همین خواهد ماند؛ 
مگر آنکــه تدبیری دیگر به میان بیاید. ســؤال دوم را 
در همین جا باید پرســید: چه تدبیری باید کرد که نرخ 

کاهش ناگهانی حجم سفرها در حمل و نقل ۷  مسافرگیری حداقل به وضعیت قبل از کرونا برگردد؟
عمومی، متناظر بــا کاهش هزینه ها نبوده 
اســت. کرونا علاوه بر آنکه باعث شــده تعداد سفرها 
کمتر از نصف شود و به دنبال آن درآمدهای عملیاتی 
ناشــی از فروش بلیت (و همچنیــن اجاره غرفه های 
تجاری و تبلیغات و...) نیز کاهش یابد، همچنین باعث 
افزایش هزینه های بهره بــرداری از دو ناوگان اتوبوس 
و مترو شــده اســت؛ چراکه اعزام قطارهــا و حرکت 
اتوبوس هــا (برای آنکه تا حد امــکان رعایت فاصله 
اجتماعی مقدور شــود) کاهش نیافتــه و درعین حال 
هزینه های جاری، پرسنلی و موارد غیرقابل پیش بینی، 
نســبت به برنامــه و بودجه مصوب، قــدری افزایش 
داشته اســت. سال قبل، شرکت بهره برداری مترو قرار 
بوده ۵۷۱ میلیــارد تومان از محل فروش بلیت درآمد 
کسب کند، اما در واقع فقط ۲۸۸ میلیارد تومان از این 
درآمد محقق شــده است. در مقابل، مصارف مصوب 
بودجه این شرکت ۱۷۵۷ میلیارد تومان بوده که عملا 
۱۹۷۵ میلیارد تومان هزینه شــده است. شرکت واحد 
اتوبوســرانی هم بنا بوده ۱۶۵ میلیارد تومان (از ۱۹۱۲ 
میلیــارد تومان بودجه جــاری مصــوب) را از طریق 
فروش بلیــت تأمین کند که عملا کمتر از ۱۳۰ میلیارد 
تومان عملکرد داشــته اســت. در کنار این درآمدهای 
ناچیز، مجموع یارانه مســتقیمی که شهرداری تهران 
به این دو شــرکت پرداخت کرده، بــرای مترو بیش از 
۱۱۰۰ میلیارد تومان و برای اتوبوسرانی نزدیک به ۱۳۰۰ 

میلیارد تومان بوده اســت! واضح اســت که اقتصاد 
کرونازده باعث شده هر دو شبکه حمل و نقل عمومی 
شهر تهران در یک مارپیچ ورشکستگی فرو بروند. بلای 
خانمان سوز اعتیاد به یارانه نیز مریض منظور را به طور 
مســتمر ناتوان تر می کند؛ آن هــم از منبعی که لایزال 
نیســت و به درآمدهــای نه چندان پایدار شــهرداری 
متصل اســت. سؤال ســوم در همین جاست: چگونه 
می تــوان دســت کم از فرورفتن بیشــتر در این باتلاق 

عددها با ما ســخن می گویند. مرور عدد و ۸  جلوگیری کرد؟
رقم منابع و مصارف مترو و اتوبوســرانی و 
تراز ناتراز درآمدها و هزینه های این دو شــرکت بزرگ 
شهرداری تهران، مشخص می کند که در انتهای کوچه 
بن بســت قرار داریم: جدا از بحث مشکلات معیشتی، 
به لحــاظ عملگرایانــه نیز فعلا نه می شــود و نه باید 
بــار تأمین مالی حمل و نقل عمومــی را بر گرده مردم 
گذاشــت. در سال ۹۸ و قبل از شــیوع کرونا، قرار بود 
درآمد ناشــی از فروش بلیت ســهمی ۳۲ درصدی از 
مجموع هزینه های شــرکت بهره برداری مترو داشته 
باشــد که در عمل حدود ۲۶ درصد محقق شــد؛ اما 
در ســال کرونا این ســهم از حدود ۳۲ درصد مصوب 
به کمتــر از ۱۵ درصد تنزل کرد. برای ســال ۱۴۰۰ هم 
با حســاب و نصابی خوش بینانه، فرض شده مترو باید 
حدود هزار میلیارد تومان درآمد فروش بلیت داشــته 
باشــد که به معنای رسیدن تعداد سفرهای روزانه به 
دو میلیون ســفر اســت؛ تصویری که فاصله گزافی با 
واقعیت دارد. اگر واقع بین باشــیم، با ادامه وضعیت 
فعلی در مدیریت کرونا، بعید است که امسال میانگین 
تعداد سفر روزانه به یک میلیون در روز و درآمد فروش 
بلیت مترو به ۴۰۰ میلیارد تومان برســد. وضعیت در 
اتوبوســرانی از این هم بدتر اســت؛ ســهم (درصد) 
درآمد بلیت از کل هزینه ها (آن هم بدون درنظرگرفتن 
هزینه های عمرانی و نوسازی ناوگان) یک رقمی شده 
و وابستگی به یارانه شــهرداری بیشتر بوده است. در 
واقــع با ادامه کرونا در ســال ۱۴۰۰ و نیــز با ادامه این 
دو رونــد نامتوازن که درآمــد بلیت کمتر از ۲۵ درصد 
ولــی هزینه ها تا حــدود ۴۰ درصد افزایــش می یابد، 
عملا ســهم بلیت از ســرجمع منابع مــورد نیاز برای 
صرفا سرپانگه داشــتن حمل و نقل عمومی، همچنان 
دچار عقب افتادگی خواهد بود؛ یعنی مســافر حدود 
یک هشتم یا کمتر از سرجمع هزینه های سفر را خواهد 
پرداخت؛ آن هم به شــرطی که منظورمان هزینه های 
خالص و حداقلی ســفر باشد، وگرنه با روش محاسبه 
واقعی تــر هزینه ها، این ســهم به کمتــر از یک دهم 
خواهد رسید. ســؤال چهارم در اینجا مطرح می شود: 
وقتی ســهم بلیت در قیمت تمام  شده سفر تا این حد 
اندک اســت، اساسا چه نیازی به بلیت است؟ و با چه 
منطقی ما از مسافر بلیتی را طلب می کنیم که اساسا 

قابلی ندارد؟!
با این هشت مقدمه و چهار پرسش، به بحث اصلی 
وارد شویم و پرسش راهگشــا را به شکلی اغراق شده 
و حداکثری بپرســیم: شــهرداری تهران که قرار است 
امسال حدود سه هزارو ۵۰۰ میلیارد تومان یارانه بدهد 
تا مترو و اتوبوس رانی تعطیل نشــود، چرا ۵۰۰ میلیارد 
تومان روی آن نمی گــذارد تا خود و مردم را از دغدغه 
بلیت خلاص کند؟! وقتی شــهرداری با یک تصمیم و 
تصویب شورا مجبور می شود ۱۱۰۰ میلیارد تومان یارانه 
ســال قبل بهره برداری مترو را بــه ۱۶۰۰ میلیارد تومان 
امســال افزایش دهد، با چه منطقی نباید ۳۰۰ میلیارد 
تومان روی آن بگذارد و در عوض از دردسرهای فروش 
و کنترل بلیت و... خلاص شــود؟ آن هم در شــرایطی 
که نه مدیران شــهرداری از قیمت بلیت راضی هستند 
و نه مصرف کننده! وقتی سیســتم فعلی اتوبوس رانی 
همیشه محل نارضایتی است و از شهروند مصرف کننده 
تا سطوح مختلف ســرویس دهنده (از راننده بگیرید تا 
شــهردار) هیچ یک وضع موجود را نمی پسندند؛ وقتی 
اتوبوس های پابه سن گذاشــته یکی پــس از دیگری پا 
به سن فرســودگی می گذارند و تلاش ها برای نوسازی 
و بهســازی آنها به برکت بی اعتنایی دولت و شــرایط 
تحریــم ناکام می مانــد؛ وقتی شــهرداری در عمل ۹۰ 
درصد هزینه ها را می پردازد تا یک ناوگان فرســوده را 
در یک نظام ورشکسته در وضعیت تداوم سرویس نگه 
دارد؛ آیا شایســته تر و آبرومندانه تر نیست که به مردم 
بگوییم دیگر به بلیت نیازی نیست و فعلا اتوبوس برای 

همه رایگان است؟
جملات قبل، شاید یک بیان صریح و تیز از پرسش 
اصلی و ایده ناشــی از آن بود؛ اما منظور این نیســت 
کــه باید از همیــن فردا مترو و اتوبــوس را کلا رایگان 

کــرد. بلکه می توان دســت کم در گام اول، این ایده را 
به شکلی محدود و معطوف به پنج مسئله اجرا کرد: 
یکی مســئله بازگشت نرخ مســافرگیری به وضعیت 
پیــش از کرونا و ســپس بازاریابی گســترده تر به ویژه 
برای مترو؛ دوم نوعی راه حــل جبرانی برای کمک به 
اقشار فرودست که معمولا قربانی سیاست گذاری های 
مدیریت شــهری بــه نفع فرودســتان و بالانشــینان 
بوده اند و در دوره تحریم و کرونا هم فاصله شــمال-
جنــوب برایشــان زیان بارتر و آزارنده تر شــده اســت؛ 
ســوم به رخ کشــیدن و عمومی کردن ایــن بحث که 
این ســامانه ها ورشکسته اســت و این وضعیت پایدار 
نیســت و با این نرخ های بلیت و بــدون کمک دولت 
هیچ کار دیگری نمی تــوان کرد، با هدف یافتن راه حل 
اجماعــی برای این معضــل، خصوصــا در دولت؛ و 
چهارم اظهار و علنی سازی رویکرد سوگیرانه و تبعیض 
مثبت شــهرداری به نفع حمل و نقل عمومی، در برابر 
خودرومحوری. با مقدمات پیش گفته، روشن است که 
برای این ایده، هم می توان توجیهات اقتصادی آشکار 
بیان کرد، هم توجیهات زیست محیطی، هم توجیهات 

اجتماعی و هم توجیهات مدیریتی.
اما دســت کم پنج ســناریو را برای ابعاد اجرای آن 
می توان پیشــنهاد کرد: ســناریوی اول (و حداکثری) 
اینکــه مثلا بــرای مدت دو ســال، کل شــبکه مترو و 
اتوبوس رانی برای همه شــهروندان رایگان شود؛ دوم 
اینکه صرفــا دو خط جدید مترو (خطــوط ۶ و ۷) به 
همراه بخشــی از شــبکه اتوبوس رانی رایگان شوند؛ 
سوم اینکه کل اتوبوس های شهر تهران رایگان شوند؛ 
چهارم اینکه همــه اتوبوس ها غیر از خطوط بی آرتی 
رایگان شوند و پنجم (سناریوی حداقلی) اینکه لااقل 
آن بخشــی از شــبکه اتوبوس رانی که مسافران را به 

ایستگاه های مترو می رساند، رایگان شود.
احتمالا در فضایی که کار کارشناســی با تمهیدات 
اجتماعی و جســارت مدیریتــی همراه شــود، بتوان 
سناریوهای دوم یا ســوم یا ترکیبی از آنها را برای یک 
بــازه زمانی مشــخص توصیه کرد؛ اما فعلا شــرح و 

توجیه ایده را به سناریوی آخر محدود کنیم:
فردای روزی که مشــخص شــد کرونا دیگر تهدید 
جدی برای ســلامت شــهروندان محسوب نمی شود 
و فعالیت هــا در تهــران می توانــد به شــرایط عادی 
برگردد، بخشــی از اتوبوس های شهر تهران که مردم 
را از مبادی مختلف به ایســتگاه های مترو می رسانند، 
رایگان می شوند. به لحاظ اجرائی، روش های مختلفی 
برای این کار می توان متصور بود که شاید بهترین آنها 
استفاده از کارت بلیت های هوشمند به شکلی باشد که 
مســافر مترو را تشخیص دهد و هزینه سفر قبل و بعد 
او با اتوبوس را رایگان محاسبه کند؛ و البته روش های 
ســاده تری هم قابل تصور است. شبکه مترو به عنوان 
تنها مد حمل  ونقلی پاک انبوه بر، می تواند از این طریق 
وارد مرحله جدیدی از بازاریابی و جذب مســافر شود. 
شــهرداری با رایگان کردن اتوبوس، حسن نیت خود را 
به مردم و به ویژه اقشار و مناطق کمتربرخوردار نشان 
می دهد تا اگر باز به محدود کردن خودروهای شخصی 
پرداخت، این ادعا که عــوارض بر خودروهای آلاینده 
را خــرج حمل و نقل عمومی می کند، قابل باور باشــد 
و منشأ اعتماد عمومی شــود. طبعا اگر بعدا امکان و 
تمکنی برای تأمین ناوگان نو یا اشکال جدید حمل و نقل 
انبوه بر فراهم شود، شــهروندان درک خواهند کرد که 
برای چیزی بلیت خواهند پرداخت که دیگر آن ناوگان 
فرسوده قبلی نیست و ارزشش را دارد. شهرداری هم 
عملا ابراز خواهد کرد کــه اگر یارانه ای به حمل ونقل 
درون شــهری پرداخت می شــود، باید هدفمند باشد 
و بــا اولویت به شــهروندانی تخصیص یابد که در این 
شــهر گران و پرهزینه، کمترین انتفاع مالی را برده اند 
و حــال آنکه کمتریــن آلودگی را هم تولیــد کرده اند. 
دولــت و مجلس هم متوجه خواهند شــد که وقتی 
برای سال های متمادی به یک مسئله واقعی پایتخت 
بی اعتنایــی می کنند، بالاخره ماه همیشــه پشــت ابر 
نمی ماند و روزی این مســئله عمومی می شــود: تا در 
فضای عمومی مجبور به پاســخ گویی شوند و از همه 
مهم تر؛ شورا و شــهرداری با چنین تصمیمی رویکرد 
همدلانه خود را نسبت به گرفتاری های معیشتی مردم 

نشان خواهند داد.
ایــن ایده در مرحله اجرا نیازمند جزئیات بیشــتری 
اســت؛ به ویــژه دربــاره اتوبوس رانی شــبانه، درباره 
مینی بوس ها و بخشی از ناوگان که رفت و آمد حومه ای 
را پوشــش می دهــد و همچنیــن درباره بخشــی از 
شبکه تاکســی رانی که تا حدی انبوه بر است. به علاوه 
زمینه هــای مهمی برای گســترش هوشمندســازی، 
توســعه پیوســتگی و جابه جایی بین مدهای مختلف 
حمل و نقل عمومی و نیز حل دو مسئله قدیمی ایجاد 
خطوط (و به صرفه بودن یا نبودن خط) و نیز دسترسی 
کمتــر از چند صد متــر به اولین ایســتگاه حمل و نقل 
عمومی وجود دارد. اما نهایتا اگر دغدغه زیست پذیری 
بهتر شــهر تهران را داریم، باید توجه کنیم که خلاصی 
تهــران از غصه های قدیمی ترافیــک و آلودگی هوا و 
بهبود کیفیت زندگی در آن به ویژه برای کسانی که شهر 

برای آنها بی رحم و سلطه گر 
بوده و همیشه بازندگان روند 
توسعه و گرانی شهر بوده اند، 
نیازمند تصمیمات و اقدامات 
شــجاعانه ای اســت که البته 
به طور توأمان هــم بر دانش 
و تجربیــات واقع بینانه و هم 
بر دغدغه مندی برای شــهر و 

شهروندان متکی باشد.

برنامه ای برای هدفمندکردن  یک  یارانه  پنهان در مدیریت شهری پایتخت

تهران؛ نیازمند حمل و نقل عمومی رایگان
على پیرحسین لو

آگهی قانون تعیین تکلیف وضعیت ثبتی و اراضی و ساختمانهای فاقد سند رسمی حوزه شهرستان ساری منطقه یک
 برابر رای شــماره ۱۳۹۹۶۰۳۱۰۰۰۱۰۰۸۷۸۲ مورخ ۲۳-۱۲-۹۹ که در هیات موضوع قانون تعیین تکلیف وضعیت ثبتی 
اراضی و ســاختمانهای فاقد سند رسمی مستقر در واحد ثبتی منطقه یک ســاری تصرفات مالکانه آقای /خانم ریحانه 
یوســفی رســکتی فرزند علی پناه نسبت به ششدانگ یک قطعه زمین مشتمل بر ساختمان به مساحت ۷۵٫۲۰ متر مربع 
قســمتی از پلاک ۳۴۵۳ اصلی واقع در یک بخش یک ثبت ســاری خریداری از مالک رســمی محرز گردیده اســت. لذا 
به منظور اطلاع عموم مراتب در دو نوبت به فاصله ۱۵ روز آگهی می شــود در صورتی که اشــخاص نســبت به صدور 
ســند مالکیت اعتراضی داشــته باشند می توانند از تاریخ انتشــار اولین آگهی بمدت دو ماه اعتراض خود را به این اداره 
تســلیم پس از اخذ رسید، ظرف مدت یک ماه از تاریخ تسلیم اعتراض، دادخواست خود را مراجع قضایی تقدیم نمایند.
 بدیهی اســت در صــورت انقضای مدت مذکور و عدم وصول اعتراض طبق مقررات ســند مالکیت صادر خواهد شــد.
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