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زیر  پل  جوادیهرهاشدن هزاران دوچرخه 
شــرق: عضــو شــورای شــهر تهران 
نســبت به عدم توجه شــهرداری به 
عنوان  به  دوچرخه ســواری  توســعه 
یکــی از راه های کاهــش آلودگی هوا 

انتقاد کرد.
ســوده نجفــی با اشــاره بــه اینکه 
ضرورت اســتفاده از دوچرخه در شهر 
تهران اهمیــت دارد، گفت بر اســاس 
آمارهــا منابــع متحــرک، اصلی تریــن 
عامــل آلودگی هوای تهران هســتند و 
یکی از راه هــای کاهش ایــن موضوع 
شــهرداری  اســت.  دوچرخه  مســئله 
بــه ایــن امــر توجــه کافــی نداشــته 
اســت؛ براســاس اعــلام صورت گرفته 
قــرارداد شــرکت بــا شــهرداری بــه 
شــهرداری  اســت.  رســیده  اتمــام 
نســبت به توســعه دوچرخه ســواری 
عملکــرد ضعیفــی داشــته اســت و 
هــزاران دوچرخه زیر پــل جوادیه رها 
شــده اند و اقدامی در ایــن باره صورت 

نگرفته است.

مسافر نداردتاکسی اینترنتی شهرزاد 
احمد صادقی، عضو شورای  شــرق: 
شهر تهران، با اشاره به لزوم بازنگری 
در طــرح تاکســی اینترنتی شــهرزاد 
اینترنتــی شــهرزاد  تاکســی  گفــت: 
متأســفانه بعــد از گذشــت مدتی از 
نتوانسته در جذب  پیاده ســازی هنوز 
کاربر موفق باشــد و سرنوشــتی نظیر 
کارپینو انتظار آن را می کشد. او افزود: 
هــدف از راه اندازی تاکســی اینترنتی 
شــهرزاد رقابت نبوده، بلکه پاسخی 
به مطالبــه عمومی، ارتقــای نظارت 
ایمنی و ایجاد زیر ســاخت هوشــمند 
تقاضای سفر و ارتقای خدمات رسانی 
اســت. متأسفانه  بوده  به شهروندان 
این سامانه از اشکالات نرم افزاری رنج 
می برد و موجــب تجربه تلخ کاربران 
شــده اســت، نظیر آنچــه در کارپینو 

اتفاق افتاد.

در  پایتختخرید سانتی متری  ملک 
ایسنا : مدیرعامل سازمان سرمایه گذاری 
و مشــارکت های مردمی شــهر تهران 
گفت: طــرح «خانه ریــز» خرید امتیاز 
یک صــدم یــک مترمربــع از یک ملک 
مشخص است؛ به طوری که آپارتمانی 
کــه آمــاده نیســت را قیمت گــذاری 
می کنیــم و هر شــهروند می تواند ۱۰۰ 
ســانتی متر از ایــن خانــه را خریداری 
کنــد. نویــد خاصه بــاف با اشــاره به 
رونمایی از اطلس جامع سرمایه گذاری 
شــهر تهران و طرح مشــارکتی «خانه 
ریــز» گفت  ســازمان ما در ایــن دوره 
دستخوش تحولات بســیار زیادی بود؛ 
یکــی از ایــن تحــولات، تعیین تکلیف 
پروژه های بلاتکلیف بــود. با همکاری 
مناطــق، حمایت های شــورای شــهر 
و مدیران شــهرداری بــه نتایج مثبتی 
رسیدیم. حدود ۶۶ همت از پروژه های 
شــهرداری تعیین تکلیف شدند و بیش 
از ۲۳ همت از این عدد تبدیل به درآمد 
شــد. در کنار تعیین تکلیــف پروژه های 
گذشته، چرخ ســرمایه گذاری که رو به 
خاموشــی بود، راه اندازی شــد و ۴.۵ 
همت قــرارداد جدیــد در این راســتا 
بســتیم و ۱۲۰ همت قرارداد در دست 

اقدام داریم.

کم آبی در تهران را قبول ندارمشهردار تهران : 
شهر: شهردار تهران گفت: مشکل اصلی 
پایتخــت، کمبود آب نیســت، مدیریت 
نادرســت مصرف است. علیرضا زاکانی 
به تناقص موجود در سیســتم آبرسانی 
اشــاره کرد و گفت: جالب اینجاست که 
سیستم آبرســانی تهران طوری طراحی 
شــده که گویی برای ۲۴ میلیون نفر آب 
وارد شهر می کند، اما فقط ۱۱.۵ میلیون 
نفــر از آن مصرف می کنند و با این حال 
باز هم با کمبود مواجه می شــویم. این 
نشــان می دهد مشــکل از جایی دیگر 
اســت. بنابراین ادعای کم آبی تهران را 
قبول ندارم؛ مشــکل اصلــی، مدیریت 

نادرست است.
زاکانــی در جمــع دانشــجویان با 
اشــاره به اظهارنظر برخی مســئولان 
گفت: به طور رســمی برخــی اعلام 
کردند کــه ما افتخار کردیــم در دوره 
عمر مدیریت مان یک مسکن نساختیم. 
این افتخار نیســت، این گریه دارد، عزا 

دارد.

ثبت دارایی های فرهنگی تهران در «سامانه جام» اجباری شد
قفل اطلاعات آثار هنری شهرداری 

برداشته شد
 شــرق: پس از حاشــیه های فروش دو تابلوی موزه امام  علی(ع) و موج 
انتقادهای اعضای شــورای شــهر، طرح الزام شــهرداری تهران به ثبت و 
ساماندهی اموال فرهنگی، تاریخی و هنری در سامانه «جام» با هدف شفاف سازی، 
جلوگیری از تخلفات و تعیین تکلیف فروش و تبادل آثار، با رأی قاطع اعضای شورا 

به تصویب رسید.
ماجرای خروج و فروش برخی آثار هنری از موزه های وابســته به شــهرداری 
تهران  بار دیگر ضعف ســاختارهای نظارتی در مدیریت دارایی های فرهنگی شهر 
را آشــکار کرد؛ ضعفی که حــالا در قالب یک مصوبه جدید، بــه  دنبال ترمیم آن 
هســتند. تصویب طرح الزام ثبت اموال فرهنگی و هنری در سامانه «جام»  نه تنها 
تلاشی برای شفاف سازی اموال میلیاردی شهرداری است، بلکه واکنشی مستقیم 

به پرونده هایی است که هنوز هم سرنوشت آنها برای شورا روشن نیست.
در جریان سیصد و هفتاد و هفتمین جلسه صحن علنی شورای شهر تهران 
گزارش کمیسیون فرهنگی و اجتماعی درباره روند بررسی طرح الزام شهرداری 
تهران به ثبت و ساماندهی اموال فرهنگی، تاریخی و هنری مطرح شد و اعضای 
شــورا با تشــریح ابعاد فنی، حقوقی، مالی و مدیریتی ایــن حوزه، مجموعه ای 
از دیدگاه هــا و دغدغه ها را طرح کردند. در آغاز جلســه، ســابقه طرح از اولین 
طرح یک فوریتی تا ارجاع آن به کمیسیون، بررسی نکات مطرح شده در جلسات 
پیشین، بازنگری ساختاری، تغییرات انجام شده در دسته بندی آثار و ارتباط آن با 
سامانه های قانونی از جمله سامانه جام مرور شد و در نهایت، طرح با اتفاق آرا 

به تصویب رسید.
رئیس کمیســیون فرهنگی و اجتماعی در ارائه گزارش کمیسیون گفت: طرح 
اولیه صرفا بر الزام شهرداری به ثبت اموال در سامانه جام متمرکز بود اما بررسی ها 
نشان داد بخش مهمی از وظایف خود شهرداری در حوزه شناسایی، ثبت، مرمت و 
نگهداری اموال فرهنگی سال ها اجرا نشده و همین مسئله باعث ضرورت بازنگری 
شد. او افزود: کمیسیون بر مبنای قوانین بالادستی از جمله آیین نامه اموال فرهنگی 
نهادهای عمومی مصوب ســال ۸۱ و آیین نامه ساماندهی اموال فرهنگی منقول 
مصوب سال ۸۴، ســعی کرده طرح را از حالت تک بندی خارج کند و به یک سند 

جامع برای ثبت، طبقه بندی، نگهداری و نظارت تبدیل کند.
معدنی پور با اشــاره به اینکه در جلســات قبل اعضا خواهان تعریف سه گانه 
روشــن برای نوع ارزش آثار بودند، توضیح داد: کمیســیون این ســاختار را به متن 
افزوده و پیش بینی کرده که پس از اجرای این طبقه بندی، اطلاعات آثار در سامانه 
شــفافیت نیز منتشــر و به روزرسانی شود. او تأکید کرد: شــهرداری از نبود بودجه 
مشــخص برای مرمت و نگهــداری آثار رنج می برد و اگر ردیف مالی مســتقل در 

بودجه پیش بینی نشود، اجرای مصوبات در حد گزارش باقی می ماند.
مهدی اقراریان، عضو کمیســیون نظارت و حقوقی با اشــاره به دو ابهام جدی 
موجــود در متن توضیح داد: نخســتین ایــراد مربوط به عبارتی اســت که حفظ 
آثــار هنری غیرمیراثی را منوط به ضوابط نامشــخص کرده و معلوم نیســت این 
ضوابط چگونه تدوین و کجا تصویب می شــود. چنین عباراتی در متن مصوبه راه 

تفسیرپذیری و اجرای سلیقه ای را باز می کند.
دومین ایراد مورد نظر اقراریان، مربوط به بخش آثار خریداری شده بود که بنا به 
ضرورت، قابل فروش دانســته شده اند. اقراریان تأکید کرد: ضرورت بدون شاخص، 
در عمل مجــوزی برای فروش دوباره آثار می ســازد و می تواند زمینه ســاز تکرار 
تخلفات گذشته شود. او همچنین با یادآوری پرونده های قبلی فروش برخی تابلوها 
گفت: هنوز نتیجه نهایی آن پرونده ها برای شــورا روشــن نشده و همین ضرورت 

شفاف سازی را دوچندان می کند.
ناصر امانی، عضو کمیســیون برنامه و بودجه هم با تأکید بر اینکه شــورا نباید 
کوچک ترین دریچه ای برای فروش اموال هنری ایجاد کند، توضیح داد: عبارت «بنا 
به ضرورت قابل فروش می باشــند»، عملا در مقام اجرا بــه عنوان مجوز فروش 
تفسیر خواهد شد و شهرداری می تواند فروش آثار را به تصمیم شورا نسبت دهد. 
او افــزود: ملاک فروش یا تبادل آثــار باید دقیقا همان ضوابط آیین نامه های دولت 

باشد و شورا نباید فراتر از آن مجوزی بدهد.
امانی همچنین ساختار کمیته پیش بینی شده در طرح را سنگین دانست و گفت: 

تعداد اعضا باید محدود شود تا کمیته در عمل کارآمد و تصمیم گیر باشد.
جعفر شربیانی، عضو کمیسیون شهرسازی و معماری در جریان ادامه بررسی 
طرح با یادآوری مباحث جلســه پیش شــورا گفت: کمیته پیش بینی شده در متن 
طــرح اگرچه بخش هایی از اصلاحات لازم را در خــود دارد، اما هنوز جای خالی 
یک کمیته مشــورتی دانشگاهی تخصصی در حوزه میراث شهری تهران احساس 
می شــود. او افــزود: حوزه میــراث منقــول و غیرمنقول نیازمند نظر کارشناســی 
تخصصی از دانشــگاهیان و صاحب نظران میراث شــهری است و ساختار فعلی 

کمیته نمی تواند جایگزین این نهاد علمی باشد.
شربیانی یادآور شد در جلســات قبلی تأکید کرده بود شهرداری باید یک درگاه 
عمومــی برای اعــلام میراث محلی ایجــاد کند تا شــهروندان بتوانند آثار محلی 
ارزشــمند را معرفی کننــد؛ زیرا بســیاری از میراث شــهری در بافت های محلی 

شناسایی می شود و این ظرفیت باید در طرح دیده شود.
او همچنین خواســتار اشــاره صریح طرح به ظرفیت های فنــی وزارت میراث 
فرهنگی در حوزه مرمت و حفاظت شــد و افزود: بودجه نگهــداری این آثار باید 
به  صــورت منطقی بــا ردیف های بودجــه گردشــگری و میراث مرتبط باشــد تا 

دوباره کاری و سردرگمی ایجاد نشود.
مهدی چمران، رئیس شورای شــهر تهران، در جمع بندی مباحث اعضا گفت: 
عبارت مربوط به فروش آثار هنری خریداری شــده باید اصلاح شود تا شهرداری به 
بهانه حمایت از هنرمندان اقدام به خریدهای غیرضروری نکند. او افزود: باید نوشته 
شــود آثاری که خریداری  شده یا می شود و مشمول بندهای یک و دو نیستند، قابل 
خرید و فروش و تبادل هســتند تا موزه ها بتوانند مطابق ضوابط با یکدیگر تبادل اثر 
داشته باشند؛ زیرا تبادل آثار در عرف مدیریت موزه ها یک روش مرسوم برای نمایش 
آثار در کشــورهای مختلف اســت. چمران تأکید کرد: باید از توانمندی های وزارت 
میراث فرهنگی در حوزه مرمت و نگهداری اســتفاده شود و کمیته پیش بینی شده 
موظف است شرح وظایف دقیق خود را بنویسد و ضوابط خرید، نگهداری، تبادل و 
فروش را تدوین و تصویب کند تا هیچ بخشی از اجرای طرح در ابهام باقی نماند. او 
همچنین یادآور شد طبقه بندی آثار برای ثبت میراث فرهنگی سخت و زمان بر است 
و همه آثار هنری شــهرداری لزوما قابلیت ثبت در میراث فرهنگی را ندارند؛ با این 

حال نگهداری شایسته و رعایت ضوابط ضروری است.
مهدی اقراریان، عضو کمیسیون نظارت و حقوقی در ادامه بحث گفت: ضوابط 
مربوط به خرید و فروش یا تبادل آثار باید مشــخص شــود کــه در کدام بخش از 
متن قرار می گیرد و این کمیته پس از تدوین شــرح وظایف، گزارش خود را به کجا 
ارائه می دهد. او پیشــنهاد کرد: پس از تبصره چهارم بندی اضافه شود که کمیته 
موظف است ضوابط موضوع این مصوبه را تدوین کند و گزارش آن را به کمیسیون 

فرهنگی اجتماعی شورا ارائه دهد تا فرایند نظارت کامل شود.
اقراریان همچنین درباره پرونده آثار فروخته شــده در گذشــته توضیح داد: آثار 
فروخته شــده به  دلیل فروش رســمی بازنگشــته اما آثار فروخته نشــده بازگشته 
و حتی در نمایشــگاه به نمایش درآمده و بهتر اســت گزارش رســمی ســازمان 

فرهنگی- هنری دوباره برای شورا ارسال شود.
پــس از پایان بحث ها، چمران دســتور رأی گیری داد و طرح بــا اتفاق آرا به 

تصویب رسید.

نورا حســینی: با بازشــدن خط ویژه اتوبوس های تندرو در بزرگراه 
شــهید چمران به روی تاکســی های برقی و ون های مسافربری، 
شــهرداری تهران از آغاز نخســتین خط HOV پایتخت خبر داده؛ 
تصمیمی که به گفته منتقدان، نه تنها گره ای از ترافیک باز نمی کند، 
بلکه ضربه ای مستقیم به کارایی خطوط بی آرتی وارد کرده است.

طرحی که قــرار بود نماد عبــور تهــران از خودرومحوری به 
حمل ونقل همگانی باشــد، حالا پیش از آنکه کامل متولد شــود، 
با موجی از تردیدها، انتقادهای کارشناســی و هشــدارهای ایمنی 
روبه رو شــده اســت. خط HOV در چمران، به جای آنکه مسیر را 
برای اتوبوس ها بازتر کند، حالا با ورود ون ها، تاکســی های برقی و 
در آینده ســرویس ادارات، به مســیری چندمنظوره تبدیل شده که 
به زعم اعضای شورای شهر و متخصصان ترافیک، راندمان بی آرتی 
را کاهش داده و فلســفه وجودی خط ویژه را زیر سؤال برده است. 
از روز شــنبه ۱۵ آذر خط اتوبوس های تنــدرو در بزرگراه چمران به 
روی ون های مسافربری و تاکسی های برقی باز شد. مدیران ترافیکی 
شــهرداری تهــران می گویند تهــران اولین خط ویــژه حمل ونقل 
همگانــی (HOV) را در تهــران احداث کرده اما به نظر می رســد 
این خــط جدید اثرگذاری اتوبوس های بی آرتــی را تحت تأثیر قرار 
خواهد داد و کاستن از سهم اتوبوس به تاکسی است که در تعریف 
حمل ونقــل عمومی قــرار نمی گیرد. طرح خط ویــژه حمل ونقل 
همگانی (HOV) در بزرگراه شهید چمران از ۱۵ آذر در تهران آغاز 
شــد. تاکنون فقط اتوبوس های تندرو در خط ویژه بزرگراه شــهید 
چمران اجازه تردد داشتند ولی مدیران ترافیکی شهر تهران می گویند 
با توجه بــه مطالعات ترافیکی انجام شــده و به اســتناد مصوبه 
شــورای ترافیک تهران، این مســیر با حفظ کیفیت خدمت رسانی 
اتوبوس های تندرو و با تغییر ماهیت به خط حمل ونقل همگانی، 
در دو فاز مورداستفاده وسایل حمل ونقل همگانی قرار می گیرد. از 
روز شنبه فاز اول، علاوه بر اتوبوس های تندرو، ون های مسافربری، 
تاکسی های برقی و اتوبوس های 
ناوگان حمل ونقــل همگانی در 
تمام ساعات شبانه روز اجازه تردد 
در خط ویژه بزرگراه شهید چمران 
را دارنــد و پــس از آن نیز در فاز 
دوم، تردد برای ســرویس ادارات 
که در ســامانه شــهرزاد ثبت نام 
کرده انــد، میســر می شــود. این 
طرح در بزرگراه شــهید چمران، 
محــدوده پل حکیم تا آتی ســاز 
در دو جهت شــمال به جنوب و 
جنوب به شمال اجرا شده است. 
به نظر می رســد شهرداری قصد 
دارد به هــر قیمتی وعده تحقق 
خط HOV در تهران را اجرا کند. 
این در حالی است که مدیرعامل 
سازمان حمل ونقل شهرداری در 
آخرین نشســت خبری گفته بود 
طرح اچ او وی یک وعده نیســت؛ 
بلکه یک خدمت ترافیکی است و 
ما عجله ای برای این محدودیت 

بدون فراهم شــدن مقدمات نداریم. او گفته بــود: مطالبه اجرای 
زودهنگام طرح را نداشــته باشــید؛ چراکه هنوز شــرایط آن آماده 

نیست و هر موقع که شرایط آماده باشد، آن را اجرا می کنیم.
با وجود این به نظر می رســد شــهرداری قصد دارد به قیمت 
بی اثرکــردن خطوط پرســرعت چمران این وعــده را محقق کند. 
محمدحسین نوروزی، دبیر کمیسیون عمران و حمل ونقل شورای 
شهر تهران، نسبت به تأثیر منفی اجرای برخی تغییرات در خطوط 
حمل ونقل عمومی پایتخت هشدار داد. او با اشاره به اینکه پیش 
از این قرار بود خطوط ویژه خودروی پرسرنشــین در محور همت 
اجرائی شود، به «شــرق» گفت اتفاقی که در حال رخ دادن است، 
این است که علاوه بر اتوبوس های بی آرتی، اتوبوس های معمولی، 
ون های مسافربری و تاکسی های برقی نیز وارد این مسیر شده اند. 
این موضوع تراکم ترافیک را در این مسیر خطوط بی آرتی افزایش 
داده و راندمــان خطوط حمل ونقل عمومــی را کاهش می دهد. 
نوروزی با تأکید بر اهمیت رعایت مصوبات شــورای عالی ترافیک 
کشور افزود: در طرح جامعی که به وزارت کشور ارسال و تصویب 
شد، یک خط پرســرعت حمل ونقل همگانی پیش بینی شده بود، 
اما اجرای این خط در محور همت به شــکل ناقص انجام شده و 
از مصوبات اصلی تبعیت نمی کند. او ادامه داد: به نظر می رســد 
برخی تصمیم گیری ها بر اســاس مصوبه شــورای ترافیک تهران 
صورت گرفته اســت، اما اگر مصوبه اصلی شورای عالی ترافیک 

مبنی بر خط پرسرعت اجرا می شد، وضعیت متفاوت بود.
نوروزی همچنین به مشــکلات عملیاتی و ایمنی ناشی از این 
تصمیم اشاره کرد: با ورود خودروهای شخصی و عمومی به مسیر، 
دیگر خط متمایزی برای حمل ونقل همگانی وجود ندارد و عملکرد 
بی آرتی عملا کاهش می یابد. از سوی دیگر، ایستگاه هایی که قرار 
بوده اتوبوس های بی آرتــی در آنها توقف کنند، اکنون محل تردد 
خودروهای دیگر نیز شده و می تواند برای مسافران خطرساز باشد. 
نوروزی در بخش دیگری از سخنانش درباره ضمانت اجرائی طرح 
گفت: اجرای چنین طرحی نیازمند تضمین قانونی و نظارت دقیق 
اســت. مشخص نیست این خط به دوربین های کنترل تردد مجهز 
شده باشد و اگر این تجهیزات نصب نشده باشد، از همان ابتدا نقض 
غرض صورت می گیرد و تردد غیرمجاز در خط ویژه، قبح شــکنی 
ایجاد خواهد کرد. او تأکید کرد که مطالعات ترافیکی مرتبط با این 
تغییرات هنوز ارائه نشده و روشن نیست که چه سازوکارهایی برای 

اجرای درست و قانونی این خط پیش بینی شده است.
مرضیه باریکانی، مدیرعامل انجمــن حمل ونقل پاک و پایدار 
هم معتقد است که مشــکل ترافیک تهران ریشه ای تر از آن است 
که با اجرای برنامه های جزیره ای حل شود. او گفت که نمی دانیم 
چرا مسئله ترافیک ما از سال ها پیش باقی مانده و همچنان ادامه 
دارد. انگار هر کاری که در دنیا انجام شده، ما هم فقط می خواهیم 
اســمش را مطرح کنیم تا همــه بگویند ما هــم کاری کرده ایم. 
باریکانــی در ادامه دربــاره ناکارآمدی ابزارهــای کنترلی توضیح 
داد: یکی از ابزارها برای کنترل خودروهای تک سرنشــین، خطوط 
ویژه خودروهای پرسرنشــین اســت اما وقتی ابزار اجرائی وجود 
نــدارد، این اقدامات فقط در حد حرف باقی می ماند.  او با اشــاره 
به تجربه اجرای خطــوط بی آرتی گفت: خطوط بی آرتی ظرفیت 
خوبی داشتند، اما مدیریت شــهری به طور جدی به آن نپرداخته 
است. ما هیچ سیســتم کنترلی برای حمل ونقل شخصی نداریم. 

به جای اســتفاده بهینه از خطوط موجود، هر روز یک طرح جدید 
ارائه می شود که نه تنها مشــکلات گذشته را حل نمی کند، بلکه 

چالش های جدید ایجاد می کند.
مدیرعامل انجمن حمل ونقل پــاک و پایدار به ظرفیت بالقوه 
خطوط بی آرتی چمران اشــاره کرد و گفــت: همین الان، خطوط 
بی آرتی می توانند بســیاری از مشــکلات حمل ونقــل را با خرید 
تعداد بیشــتری اتوبوس حل کنند. اما متأسفانه، به جای تمرکز بر 
ظرفیت هــای موجود، هر روز یک برنامه جدید ارائه می شــود که 
برنامه های مطلوب گذشــته را با چالش روبه رو می کند. باریکانی 
همچنین دربــاره راهکارهای بلندمدت توضیــح داد: به نظر من 
دیگــر فرصت آزمون و خطا در تهران باقی نمانده اســت. باید به 
جای طرح های بلندپروازانه و بی پشتوانه، به سفرهای کوتاه درون 
محله ای با دوچرخه و توســعه حمل ونقل عمومی توجه کنیم تا 

مشکل خودمحوری و استفاده از موتورسیکلت ها کاهش یابد.
وحید علی قارداشــی، مدرس و کارشــناس حوزه ترافیک هم 
معتقد اســت حرکــت به ســمت حمل ونقل همگانــی، حتی با 
خودروهای چند سرنشــین، گامی مؤثر در کاهــش ترافیک تهران 
اســت. او در توضیح این موضوع گفت: هر چــه بتوانیم فضا را از 
حمل ونقل شخصی به ســمت حمل ونقل همگانی سوق دهیم، 
بهتر است. علی قارداشی به اهمیت حفظ کارایی خطوط بی آرتی 
اشاره کرد و توضیح داد: حرمت خطوط بی آرتی بسیار مهم است. 
حتــی دوربین های کنترل پلاک روی این خطوط نصب شــده اند تا 
خودروهای غیرمجاز وارد نشــوند. در مــوارد اضطراری مثل عبور 
آمبولانس یا خودرو آتش نشانی استثنا قائل می شوند، اما اگر کارایی 
بی آرتی کاهش یابد و تعداد مســافر کمتر شــود، نتیجه مطلوب 
نخواهیم داشت. هدف اصلی این است که مردم به سمت استفاده 
از حمل ونقل عمومی ترغیب شوند. او ادامه داد: هرگونه بی نظمی 
در سیستم حمل ونقل عمومی باعث می شود مردم دوباره به سمت 
خودروی شــخصی برگردند. اگر قطار یا بی آرتی دیر حرکت کند یا 
ایستگاه ها به موقع سرویس دهی نداشته باشند، جذابیت استفاده 
از حمل ونقل عمومــی کاهش می یابد و مــردم ترجیح می دهند 
خودرو شخصی روشن کنند. او نمونه ای از اجرای موفق حمل ونقل 
همگانی را در زوریخ تشــریح کرد: در زوریخ، در خطی که مشــابه 
بی آرتی است، تراموا و اتوبوس با هم ترکیب شده اند. تراموا مناطق 
هموار شــهر را پوشش می دهد و اتوبوس ها مسیرهای شیب دار را 
طی می کنند. ســازه ها و زمان بندی ها به گونه ای طراحی شده که 
مردم پشــت ســر هم هر ۳۰ ثانیه یا یک دقیقه، وسایل حمل ونقل 
عمومی را ببینند و دسترسی آسان داشته باشند. علی قارداشی تأکید 
کرد که «ایجاد هماهنگی میان وســایل حمل ونقل عمومی و ارائه 
گزینه های متنوع، می تواند مردم را به سمت استفاده از حمل ونقل 
همگانی هدایت کند و فشار خودروهای شخصی را کاهش دهد».

آنچــه امــروز در بزرگراه چمران اجرا شــده، بیش از آنکه یک 
خط پرسرعت منســجم برای حمل ونقل عمومی باشد، ترکیبی از 
چند کاربری متفاوت در یک مسیر محدود است؛ مدلی که به گفته 
منتقــدان، هــم کارایی بی آرتــی را کاهش می دهــد و هم بدون 
ابزارهای نظارتی و زیرساختی کافی، ریسک بی نظمی و افت ایمنی 
را بالا می برد. حالا موفقیت یا شکست نخستین خط HOV تهران، 
بیش از هر چیز به نحوه اجرا، کنترل و پایبندی به اهداف اولیه آن 

بستگی دارد.

شرق: صحن شورای شهر تهران با افزایش هشت هزار میلیارد تومانی سرمایه شرکت واحد اتوبوسرانی 
موافقت کرد؛ مصوبه ای که برای جبران زیان های انباشــته این شــرکت به تصویب رســید، اما هم زمان 
اختــلاف آمارها، تحقق نیافتن وعده های ناوگان  و انتقادات تند اعضای شــورا از «حکمرانی نمایشــی» 
شهرداری، فضای جلسه را به یکی از پرتنش ترین مباحث حمل ونقلی بدل کرد. تصویب افزایش سرمایه 
هشــت همتی شرکت واحد، بیش از آنکه یک تصمیم مالی باشد، اعترافی آشکار به بحران ساختاری در 
اتوبوســرانی تهران است؛ بحرانی که ریشــه های آن از فرسودگی ناوگان و مدل های ناکارآمد مدیریتی تا 
آمارهای متناقض، وعده های محقق نشده و فشار سنگین هزینه های استهلاک امتداد یافته است. یک  سو، 
مدیریت شــهری از رشــد ناوگان و ورود اتوبوس های برقی سخن می گوید و سوی دیگر، اعضای شورا از 
کســری چندهزار دستگاهی، زیان های هزاران میلیاردی و ابهام در قراردادها پرده برمی دارند. روز گذشته 
صحن شورای شهر تهران به افزایش هشت هزار میلیارد تومانی سرمایه شرکت واحد رأی داد تا جبران 
زیان های انباشته این شرکت باشد. در جریان بررسی این درخواست برخی از اعضای شورای شهر تهران 
خواســتار شــفافیت آمار اتوبوس های تهران شــدند و وضعیت موجود ناوگان حمل ونقل عمومی را با 

وعده های چهار ساله شهردار تهران متفاوت توصیف کردند .
مهدی چمران، رئیس شورا در توضیحاتی درباره وضعیت شرکت واحد اتوبوسرانی گفت شرکت واحد 
اساسا شرکتی نیست که سودآور باشد، بلکه همواره با زیان مواجه است. اتوبوس ها با هزینه بالا خریداری 
می شــوند، در حالی که بهای بلیت اتوبوس در تهران نســبت به بسیاری از شــهرها بسیار ارزان است. از 
مجموع هزینه واقعی، فقط یک سوم آن از طریق فروش بلیت تأمین می شود، یک سوم دیگر را شهرداری 
پرداخت می کند و بخش باقی مانده نیز باید توســط دولت جبران شــود که بخشی از آن در سال گذشته 
پرداخت شد و امیدواریم امسال نیز تخصیص یابد. او افزود: با توجه به افزایش قیمت ها، سرمایه شرکت 
واحد کافی نخواهد بود و ناگزیر باید افزایش سرمایه صورت گیرد، در غیر این صورت، همان طورکه اشاره 
شــد، بحث انحلال شرکت مطرح خواهد شد که در آن صورت مســئولیت حمل  ونقل باید به مجموعه 

دیگری واگذار شود. اگر قرار بر ادامه فعالیت شرکت باشد، چاره ای جز افزایش سرمایه وجود ندارد.
در ادامه مهدی اقراریان، رئیس کمیته نظارت شورا، با تأکید بر جایگاه اعضای شورا به  عنوان اعضای 
مجمع عمومی شــرکت واحد اتوبوسرانی گفت: طبیعی اســت که تک  تک اعضای مجمع حق دارند از 
رویدادهــای حوزه اتوبوســرانی مطلع شــوند. تصمیم گیری در این حوزه بدون دسترســی به اطلاعات و 
گزارش های دقیق امکان  پذیر نیســت. او با طرح پرســش هایی درباره وضعیت اتوبوسرانی افزود: یکی از 
ابهامات جدی، ارائه آمارهای متناقض از سوی شهردار تهران است. لازم است مشخص شود در روز تحویل 
اتوبوســرانی چه تعداد اتوبوس فعال در خطوط بوده و دلایل عــدم فعالیت برخی اتوبوس ها چه بوده 
اســت؛ همچنین آمارهای منتشرشده در خبرگزاری های وابسته باید شفاف  سازی شود تا وضعیت واقعی 
اتوبوســرانی روشن شود. اقراریان با اشــاره به وعده های حوزه حمل ونقل در چهار سال گذشته بیان کرد: 
ابهامات جدی درباره قراردادهای مختلف با شرکت های شتاب، عمادخودرو و سایر مجموعه ها وجود دارد 

و باید مشخص شود این قراردادها چه نتایجی داشته اند. او تأکید کرد: سؤال اصلی این است که امروز چه 
تعداد اتوبوس در اختیار شهر قرار دارد و آیا منابع مالی شهروندان به  صورت بهینه مصرف می شود یا خیر؟ 
بررسی ها نشان  دهنده وضعیت نگران کننده ای است که پیامدهای آن در سال های آینده آشکار خواهد شد.
مهدی عباســی، رئیس کمیسیون شهرسازی و معماری شورا در سخنانی با اشاره به ضرورت تدوین 
و تصویب سند تغییر و تحول شهرداری گفت: قرار بود این سند در شورا ارائه و تصویب شود تا وضعیت 
تحویل گرفته شده و تغییرات ایجاد شده مشخص شود، اما متأسفانه این مصوبه پیگیری نشد و امروز در 
این زمینه با بلاتکلیفی مواجه هســتیم. بنابراین مبنای گزارش ها باید همان سند تغییر تحولی باشد که 
مدیریت پنجم ارائه کرده است. عباسی در ادامه با اشاره به تعهدات شورا در زمینه تأمین اتوبوس گفت: 
براساس برنامه باید شش هزار دستگاه اتوبوس تحویل داده می شد که بخشی از آن محقق شده است. 
هر چند نسبت به بودجه و تعهدات، درصدی از اهداف تحقق یافته اما این میزان کافی نیست. اگر کسی 
در کارنامه نمره هفت بگیرد، هر چند نمره محسوب می شود اما مردودی است. بنابراین باید با سرعت و 

قدرت بیشتری عمل کنیم تا فرصت باقی مانده مدیریت شهری از دست نرود.
در ادامه بار دیگر تشکری هاشمی، در توضیحاتی درباره وضعیت شرکت واحد اتوبوسرانی گفت: طبق 
برنامه چهارم، شهرداری باید در پایان دوره هفت هزار و ۵۰۰ دستگاه اتوبوس فعال در شبکه داشته باشد 
که با احتســاب اتوبوس های غیرفعال به ۹ هزار دستگاه می رســید، اما اکنون حدود شش هزار دستگاه 
کســری داریم. در مجموع اقدامات انجام شده توسط دولت و شهرداری، فقط حدود هزار و ۸۰۰ دستگاه 
وارد ناوگان شــده است. قراردادهای متعددی با شــرکت های داخلی منعقد شده اما بسیاری از آنها به 
نتیجه نرسیده اند. تشکری هاشمی با اشاره به زیان های مالی شرکت واحد گفت: مدل های مدیریت دولتی 
اقتصادی نبوده و موجب زیان های سنگین شده اند. تعداد پرسنل شرکت واحد که تا سال ۱۴۰۰ به حدود 
پنج هزار نفر کاهش یافته بود، دوباره افزایش یافته و با ایجاد شرکت واسطه ای، هزینه های سنگینی به 
شــرکت تحمیل شده است؛ فقط ۶۰۰ میلیارد تومان بابت دستمزد رانندگان واسطه و هزار و ۱۰۰ میلیارد 

تومان بابت استهلاک اتوبوس ها در زیان های شرکت ثبت شده است.
در پایان این جلسه اعضای شــورای شهر با افزایش سرمایه این شرکت موافقت کردند، اما آمارهای 
ارائه شده از وضعیت اتوبوسرانی تهران با وعده های چند ساله شهردار تهران فاصله زیادی را نشان می داد.
مهدی اقراریان، رئیس کمیته نظارت شــورای شهر تهران در این باره با انتقاد از وعده های شهرداری 
تهران، آنها را «غیرواقعی» و نشانه ای از حکمرانی نمایشی خواند و به «شرق» گفت: «این سبک مدیریتی 
منجر به ناتوانی در حل مشکلات واقعی شهر و انباشت مسائل شده است». اقراریان با اشاره به وعده های 

چهار ساله شهرداری گفت: «آنچه امروز مشاهده می کنیم، وعده های بسیار اندک و غیرواقعی 
اســت که حتی برای پروژه های آینده مانند تأمین واگن های مترو نیز برنامه ای روشــن وجود 
ندارد». او تأکید کرد  این رویه حاصل یک راهبرد سیاســی مشــخص است و به نحوی شکل 

گرفته که برخی جریان های سیاسی کوچک، شهر تهران را اداره می کنند.

خط ویژه یا مسیر چندمنظوره؟ 
روایت یک تصمیم بحث برانگیز

بی آرتی 
به حاشیه رفت

اتوبوسرانی تهران زیر تیغ آمارهای متناقض و وعده های چهار ساله
ناوگان تهران؛ میان وعده  و  واقعیت

خبر گزارش خبری

شهرشهر

بی آرتی  خطوط  حرمت 
حتی  است.  مهم  بسیار 
دوربین های کنترل پلاک 
نصب  خطوط  این  روی 
شــده اند تا خودروهای 
نشــوند.  وارد  غیرمجاز 
در موارد اضطراری مثل 
عبور آمبولانس یا خودرو 
قائل  استثنا  آتش نشانی 
کارایی  اگر  اما  می شوند، 
بی آرتــی کاهش یابد و 
تعداد مسافر کمتر شود، 
نخواهیم  مطلوب  نتیجه 
داشت. هدف اصلی این 
است که مردم به سمت 
اســتفاده از حمل ونقل 

عمومی ترغیب شوند 
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