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با وجود هزينه هاى بالا
تهران جذاب است

ــوص  به خص ــالا  ب ــاى  هزينه ه
هزينه هاى بالا در حمل ونقل عمومى 
ــر  ــد دليلى براى خروج قش نمى توان
ــود  ــد. وج ــران باش ــد از ته كم درآم
فرصت هاى شغلى، بالا بودن هزينه ها 
ــود  را جبران مى كند و موجب مى ش
كه پايتخت كماكان منطقه اى جذاب 
ــغل و ايجاد  ــت آوردن ش براى به دس

درآمد باشد.
با توجه به هزينه هاى بالاى زندگى 
ــران و البته بالاتر  و جابه جايى در ته
ــن هزينه ها در  ــاب اي ــن بى حس رفت
ــال هاى اخير بابت تورم بالا، اقشار  س
ضعيف مى توانند در پايتخت زندگى 
ــت كه اساسا  كنند. دليل آن اين اس
هزينه هاى حمل ونقل در تهران نسبت 
ــاير هزينه ها چندان بالا نيست  به س
ــاله اساسى  به علاوه اينكه درواقع مس
ــود - تورمى» اى  ــت كه «رك اين اس
ــور ايجاد شده است بابت  كه در كش
تاثير بر بيكارى، شهرستان ها را بيشتر 
تحت تاثير قرار داده است و واضح است 
كه بخشى از اين مهاجرت بابت بيكارى 
در شهرستان هاست. به هرحال واضح 
ــت كه بودجه دولت در شهرهاى  اس
ــتر صرف مى شود. اگرچه  بزرگ بيش
در شهرهاى كوچك هم يارانه وجود 
دارد اما به هرحال در تهران هم يارانه 
هست. تفاوت تهران با شهرستان ها در 
آن است كه در پايتخت، امكان كار و 
ــت آوردن شغل بيشتر است. بر  به دس
همين اساس است كه يك شهرستانى 
براى كار به تهران مى آيد كه حتى اگر 
نيمى از روزهاى ماه را بتواند كار كند؛ 
مى تواند هزينه هايش را تامين كند. در 
تهران امكان كار نيمه وقت و تمام وقت 
ــت به  ــس طبيعى اس ــود دارد. پ وج
ــرت به تهران  لحاظ اقتصادى مهاج
ــت، به دليل اينكه امكان  به صرفه اس
كار در آن بيشتر است، احتمال ايجاد 
درآمد بالاتر است و سوم اينكه فرصت 

اشتغال بيشتر است.
ــران يك فرد بيكار مى تواند  در ته
ــين هاى  ــارك كردن ماش ــى با پ حت
ــهروندان ديگر كار پيدا كند و پول  ش
به دست بياورد. افزايش كرايه اتوبوس 

كه زياد نيست.
ــه  در نتيجه و هنگامى كه مقايس
ــه گاز و آب و برق و  ــد، هزين مى كني
ــزان در تهران  ــن نيز به همان مي تلف
ــتان ها.  ــت كه در شهرس بالا رفته اس
ــالا بودن  ــه اين فرض كه ب در نتيج
ــكان  هزينه اى مانند حمل ونقل يا اس
در تهران مى تواند موجب خروج بخش 
ــهر  قابل توجهى از مهاجران به اين ش

بشود، رد مى شود. 
*عضو هيات علمى 
دانشگاه علامه طباطبايى

نگاه كارشناس

نگاهى اجتماعى به حمل ونقل عمومى در تهران

ــر جهان برخى ويژگى هاى مشترك را به نمايش  كلانشهرها در سراس
مى گذارند: جمعيت متراكم و متنوع، رشد عمودى و افقى محلات و مناطق 
ــهر، حركت هاى جمعيتى صبحگاهى و شامگاهى شهرنشينان از محل  ش

سكونت به محل كار و برعكس.
ــانى و  ــت و به آس نياز به حمل ونقل در اجتماع كوچك امرى فردى اس
ــهر بدل به  ــت اما همين نياز در كلانش معمولا با پاى پياده قابل انجام اس
ــاله مى شود: ميليون هانفر در فضايى متراكم مى خواهند جابه جا شوند  مس
و اگر حركات آنها تنظيم نشود نتيجه حاصله، آشفتگى و سرسام ترافيكى 
است. تصويرى آشنا از كلانشهرهاى در حال توسعه در كشورهاى جنوب! از 
وظايف مهم و حياتى مديريت شهرى سامان دادن به اين آشفتگى و تدارك 
ــت تا نيازهايى فردى در قالب هايى جمعى  خدمات حمل ونقل عمومى اس

برآورده شوند.
پديده تراكم در كلانشهرها بى همتاست و در تاريخ بشر بى پيشينه است، 
ــت كه بايد با آن كنار آمد، سرعت حركت خودرو شخصى در  واقعيتى اس
هر كلانشهرى سقفى مشخص دارد، نمى توانيد فضاهاى انسانى را بدل به 
ــرعت مثلا 200كيلومتر در  ــى كنيد كه رانندگان خودروها با س اتوبان هاي
ــلات و خانه ها، اتوبان ها را  ــاعت در آنها رانندگى كنند يا با تخريب مح س
ــعت دهيد تا سرعت حركت خودروها بيشتر شود. بنابراين نوع نگرش  وس
به شهر به عنوان مكانى انسانى و تعيين اولويت در جابه جايى مى تواند نقش 
ــتگذارى و تخصيص منابع با ارزش شهر داشته باشد. اگر  مهمى در سياس
بخواهيم شهرى انسانى و از نظر محيط زيستى پايدار داشته باشيم بايد تقدم 

با عابرپياده باشد.
بايد فضاهاى عمومى مانند پياده روها امكان تعامل هاى اجتماعى را فراهم 
ــالان، كودكان و ناتوانان يا  كنند و در چنين فضاهايى زنان، مردان، كهنس
كم توانان جسمى و حركتى امكان حركت و حضور بيابند. كتاب هاى جديد 
جامعه شناسى شهرى حكايت از تغيير بنيادى اقتصاد شهر از كارخانه محورى 
ــيك مربوط به عصر  ــازى كلاس به دانش محورى دارند كه فرضيات شهرس
صنعتى شدن مانند فاصله ميان محل كار و محل سكونت و در نتيجه نياز 
به وسايل نقليه را به طور اساسى دگرگون كرده است. تجربه تاريخى ما هم 
نشان مى دهد كه فضاهاى شهرى عصر اسلامى آدمى را به درنگ، مكث و 
تامل دعوت مى كنند و مخالف شتاب و تعجيلى هستند كه عصر مدرن به 
ــان ها وارد كرده است. زندگى و كار در محله مى تواند زمينه را  زندگى انس
براى حركت عابرپياده فراهم كند. اولويت دوم مى تواند دوچرخه باشد و پس 
از آن با سامانه هاى همگانى حمل ونقل عمومى مترو، قطار شهرى، مونوريل، 

اتوبوس و تاكسى و در آخر خودرو شخصى.
اما نگاهى به وضعيت شهرسازى و تخصيص منابع نشان مى دهد كه ما 
همچنان در بند شهر مدرن و اسير جادوى خودرو شخصى هستيم كه دليل 
اقتصادى آن سود كارخانه هاى خودرو سازى يا شركت هاى واردات خودرو و 
نيز مشاوران و پيمانكاران عمرانى است كه از قبل بازگشايى معابر و احداث 
ــهر را براى حركت اين  ــود مى برند و با اقدامات خويش محلات ش پل ها س
چهارچرخه هاى دوست داشتنى و سودآور از هم مى درند و فضاهاى اجتماعى 
را بدل به برهوت آهن، سيمان خيابان ها و اتوبان ها مى كنند. البته اين را هم 
نبايد فراموش كرد كه همچنان توان مديران، بيش و كم با معيارهاى كمى 

و فيزيكى مانند ساخت وساز و ميزان هزينه كرد بودجه سنجيده مى شود نه 
با فهم سياستگذارى درازمدت و برنامه ريزى اجتماعى و انسانى. در فضاهاى 
ــالان و ناتوانان باشيد اما  ــانى مى توانيد شاهد حركت كودكان، كهنس انس
ــانى و دلهره آورند، براى حركت سريع خودروها  فضاهاى بزرگراهى غيرانس

ساخته شده اند و مختص آنها هستند.
دليل اجتماعى آن هم تبديل خودرو به شاخصى براى نمايش ثروت و 
طبقه اجتماعى است كه اين روزها تب آن بسيار تند است. در اين ميان البته 
حمل ونقل عمومى با وجود همه كارهاى خوب و تلاش هاى انجام شده مانند 
احداث مترو يا راه اندازى خطوط اتوبوس هاى پرسرعت، اولويت پايين ترى 
ــى از اين خدمات  ــتفاده كنندگان اصل ــت كه اس ــرا واقعيت آن اس دارد زي
ــتند، كارگران و كارمندانى كه به  ــط هس گروه هاى درآمدى پايين و متوس
ناگزير بايد از حمل ونقل عمومى بهره بگيرند و معمولا يا صدايى ندارند يا 
صدايشان و نظراتشان كمتر شنيده و ديده مى شود. در فضاى مترو و اتوبوس 

هم عرصه چندانى براى فخرفروشى و نمايش ثروت نيست.
ــتر به حمل ونقل عمومى نشان دهنده جهت گيرى  تخصيص منابع بيش
مديريت شهرى به نفع طبقات پايين و متوسط جامعه است و جالب است كه 
اين دسته منابع مستقيم به دست مصرف كننده اصلى آن، يعنى متقاضيان 
ــه اى هم كه دولت براى آن  ــد و از اين رو هر ياران حمل ونقل عمومى مى رس
ــدر نرفته و عادلانه توزيع  ــد كه به ه اختصاص دهد، مى تواند مطمئن باش
شده است. در كنار اينها بايد به بعد اجتماعى مساله هم نگريست. فرهنگ 
ــور چندان درخشان آغاز نشد، از واگن اسبى كه  حمل ونقل عمومى در كش
بگذريم، جعفر شهرى، مورخ اجتماعى تهران، حكايت هايى تامل برانگيز از رفتار 
ــايند «چندصد لش ولات»! در ماشين دودى به ويژه در برخوردشان  ناخوش
ــران قديم» دارد. حمل ونقل  ــودكان و زنان در چنددهه پيش در «طه با ك
ــاخت فرهنگ عمومى و شهريت تاثير زيادى دارد. موضوعى  عمومى در س
كه نمى توان از آن غافل بود. مديريت شهرى بايد به مسايلى مانند دعواهاى 
ميان راننده و مسافران، وضعيت استراحت رانندگان، تسهيلات در اختيار آنها، 
نحوه پوشش و نحوه رفتار آنها توجه كرده و به اقداماتى مانند آموزش هاى 
ــى - رفتارى و نظارت بر عملكرد  ــى، تعيين استانداردهاى نگرش روانشناس
اجتماعى سازمان هاى مربوطه، اقدام كند. در كنار آن آموزش هاى مكمل به 
شهروندان هم ضرورت دارد.  براى مثال مترو تجربه جديدى براى شهروندان 
ــت. لازم است تا آموزش هاى مدنى مانند نحوه ايستادن، تقدم مسافرانى  اس
كه پياده مى شوند بر مسافرانى كه مى خواهند سوار شوند، هشدارهاى ايمنى، 
نحوه برخورد با كودكان يا ناتوانان و ده ها مورد ديگر به آن بخش بزرگى از 
شهروندان كه امكان تجربه مترو را پيش از اين نداشته اند به طور مستمر ارايه 
شود. براى افزايش پاسخگويى سازمان هاى خدماتى عمومى و هدايت آنها به 
سوى درك و دنبال كردن مسووليت اجتماعى سازمان، مى توان هيات امناى 
مردمى براى سازمان هاى حمل ونقل عمومى تاسيس كرد تا مشكلات مردم 
را به مديران اين نظام ها منتقل كند و زمينه متناسب سازى سازه هاى ادارى 

و كالبدى را با نيازها و خواسته هاى شهروندان فراهم كند. 
*عضوهيات علمى دانشگاه تهران
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نگاه

سودوكو
سودوكو Sudoku يك واژه تركيبي ژاپني به معناي عددهاي بي تكرار است و امروزه به جدولي از اعداد 

گفته مي شود كه به عنوان يك سرگرمي رايج در نشريات كشورهاي مختلف به چاپ مي رسد. 

عمودي: 
ــتگاه - اطراف و جوار 2- دفعه   1- واحد توان در دس
- زياده گو - سوغات يزد 3- نوعي چسب صنعتي - ناحيه 
- رسانه پرحرف 4- زمان بي آغاز - فريبكار - جسد حيوان 
مرده 5- نفس خسته - مفهوم ها - چشم 6- درياي فرانسه 
ــود! 7- رگ هاي  ــر عهده گيرنده - كم مانده تا آدم ش - ب
ــه 8- گروه  ــماني - روانداز خفت ــدن - پيام آس ظريف ب

مردم - زخم - شب پيش 9- مفتول - آب دهان - از 
رودهاي آسيا 10- وحشي - بافندگي - تاول سوختگي 
ــتن - عدد شش  11- ماه فوتبالي - جرأت وتوان داش
ــتور  ــدن - بندر اوكراين - دس ــرب 12- پايدار مان ع
13- اتاق كوچك - پدر شعر نو - نوعي ضربه پا در سر 
در تكواندو 14- همسر رستم - نمي سوزد - ديوار اتاق 

15- دانشمند آمريكايي - كتابي از ناصر خسرو

افقي: 
  1- هافبك پيروزي - پدر به زبان تركي 2- مطرب 
ــي 3- خط نابينايان - مي آيم  ــفناج روس - يكتا - اس
ــفته! - جمع  ــكونت كردن 4- مادر آش خودماني - س
ــيس بودن - حشره  ــلحله - خس ناقور 5- الفت - اس
ــوا  ــوپ وطني - س ــه و اعتبار - س ــبنده 6- پاي چس
ــن 8- نوعي  ــده - بالا رفت ــانه جمع 7- طرد ش - نش
ــداز - قلب قرآن 9- جبرييل - از فراعنه مصري  زير ان
10- خداوند - پايين - دو يار هم قد - براي بيان نفرت 
بكار مي رود 11- چوبه اعدام - نام بتي است - پارچه 
نخي ساده - طلا 12- سرزمين ها - نقاش اسپانيايي 
ــبك سورئاليسم 13- جاي گل - پرده كرم ابريشم  س
- اميدوار كردن 14- روييدن - كرم شب تاب - شهر 
ــيار تند كه از اول  ــان 15- نوبت بازي - باد بس اصفه

ارديبهشت در سيستان مي وزد

جدول 1766

جدول 1765
سودوكو 769

قانون هاي حل جدول سودوكو:
1- در هر سطر و ستون بايد اعداد يك تا 9 نوشته شود. بديهي است كه هيچ عددي نبايد تكرار شود. 

2- در هر مربع 3×3 اعداد يك تا 9 بايد نوشته شود و در نتيجه هيچ عددي نبايد تكرار شود.

سخت 418 سودوكو

سخت حل  سودوكو

حل  سودوكو 768

ادامه از صفحه 7

فقط بوق كارت بليت، راننده ها را خوشحال مى كند
ــرانى خصوصى پيش از سال 1335  اولين خطوط اتوبوس
ــا را با خود برد.  ــدن آنه كار مى كردند و بعد موج دولتى ش
ــدن خطوط اتوبوسرانى،  ــال 1381 دوباره ماجراى خصوصى ش ــال ها بعد، از س اما س
پشت تريبون ها مطرح شد. روزنامه اطلاعات در روز 15 ارديبهشت 80 مى نويسد كه 
محمدمهدى خرسندنيا، معاون وقت حمل ونقل و ترافيك شهردارى تهران، از موافقت 
شوراى شهر تهران با خصوصى سازى شركت واحد اتوبوسرانى خبر داده و گفته است: 
«در حال مذاكره با شركت سرمايه گذار هستيم كه به محض تحقق آن، خصوصى سازى 
ــى تا مهرماه آينده در منطقه 4 شهردارى اجرا  ــركت واحد به طور آزمايش خطوط ش
مى شود.» سپس مثل هر مديرى در بخش دولتى و عمومى، صحبت مى كند: «با توجه 
به سياست هاى كلان دولت به طور اعم و مديريت جديد شهر تهران به طور اخص مبنى 
بر كاهش تصدى گرى و به منظور بهره گيرى از قابليت هاى بخش خصوصى مى توان با 
ــازى و ايجاد انگيزه لازم، توجه اين  اصلاح ديدگاه ها و تفكرات نسبت به خصوصى س
ــت كه در اين  ــش را در زمينه امور حمل ونقل و ترافيك معطوف كرد. بديهى اس بخ
زمينه، تنها وظيفه كارفرما (شهردارى) بايد سياستگذارى و نظارت بر امور باشد.» اولين 
قدم هاى عملى خصوصى سازى اتوبوس هاى عمومى تهران در سال 86 برداشته شد و 

بليت هاى 20تومانى به پول نقد صد و 125تومان تبديل شد. 
حالا، 11سال بعد از آن گزارش روزنامه اطلاعات، 18 شركت اتوبوسرانى خصوصى 
در تهران فعالند كه هر روز مى توان اسامى آنها را روى بدنه اتوبوس هاى خصوصى ديد: 
ــبز فراديس»، «فراترابر مهدى» و ديگران. شركت واحد  ــير س «نداى به آوران»، «مس
ــت كه حدود چهارهزارو500 اتوبوس در تهران مربوط به  ــرانى اعلام كرده اس اتوبوس
بخش خصوصى است و مى توان محاسبه كرد كه دوهزارو500 اتوبوس هم به بخش 
ــركت، در 87 خطى كه هنوز دولتى باقى  ــت كه طبق اعلام اين ش دولتى مربوط اس

مانده اند و بيشتر در جنوب شهر كار مى كنند، توزيع شده اند. 

ــهرى» در پاييز و زمستان سال 90،  ــى «مديريت ش دوفصلنامه علمى - پژوهش
مقاله اى درباره تاثير هدفمندى يارانه ها در ميزان گرايش اقشار مختلف اجتماع براى 
استفاده از سيستم حمل ونقل عمومى، منتشر كرد كه نتيجه كار پژوهشى پنج محقق 
در دانشگاه سيستان وبلوچستان، دانشگاه اصفهان، دانشگاه پيام نور تهران و واحد تهران 
مركز دانشگاه آزاد اسلامى بود. اين محققان به اين نتيجه رسيدند كه ميزان تحصيلات 
ــتفاده از وسايل نقليه عمومى موثر است و چهار گروه تحصيلى سيكل، ديپلم،  در اس
ــايل نقليه عمومى را دارند. از  ــى، بيشترين تمايل استفاده از وس كاردانى و كارشناس
آن سو، افراد متاهل بيشتر از مجردها از اين وسايل استفاده مى كردند. همچنين اين 
تحقيق نشان داد كه افرادى با درآمد بين 400تا600هزارتومان در ماه – يعنى درآمدى 
ــتفاده از وسايل حمل ونقل عمومى را پس از  ــط - بيشترين تمايل اس كمتر از متوس

هدفمندشدن يارانه ها دارند. 
حالا مى توان ديد كه شهروندان زيادى كه نه درآمد كمى دارند و نه متاهلند، سوار 
خطوط اتوبوس مى شوند؛ مسعود يكى از آنهاست كه مى گويد: «من از وقتى كه كرايه 
تاكسى خيابان مطهرى به ميدان هفت حوض هزارو500تومان شده، ديگر خيلى كمتر 
سوار تاكسى مى شوم. مى روم آرژانتين و با همين بى آرتى ها مى روم تا خيابان دردشت.» 
تا حالا هشت خط در سراسر تهران با نام سامانه «تندرو»ى اتوبوسرانى ايجاد شده است. 
اولين سرى اين خطوط، در مرداد سال 86 از سه راه تهرانپارس تا ميدان آزادى فعاليت 
خود را آغاز كرد. بعد، خط ميدان راه آهن تا تجريش هم افتتاح شد و بعدتر خط دانشگاه 

علم و صنعت تا ميدان آرژانتين و سپس پنج خط ديگر. 
مهم ترين خط اين مجموعه، خطى است كه راه آهن را به پارك وى مى رساند؛ وقتى 
ــازى بود، از سوى شهردارى اعلام مى شد كه  ــال 88 در حال زيرس كه اين خط در س
21/5كيلومتر راه در 20دقيقه طى خواهد شد و مردم را از شمال به جنوب و برعكس 
ــوخى تبديل شده است؛ سر چهارراه  متصل خواهد كرد. اما حالا اين 20دقيقه به ش

وليعصر در مركز اين خط، راننده اتوبوس ها خيلى با خونسردى به چراغ 45ثانيه اى سبز 
نگاه مى كنند و انگار همه شان عمدا مى خواهند آنقدر معطل كنند تا چراغ قرمز شود 
ــت چهارراه بمانند و درهاى اتوبوس را باز بگذارند تا مسافرها يكى يكى  و 95ثانيه پش
سوار شوند. براى هر راننده، يك مسافر به اندازه صداى بوقى كه كارت بليتش به كار 

مى اندازد، اهميت دارد. 
ــتگاه ابتدايى خط پنج اتوبوس هاى تندرو در ميدان  گيرنده كارت بليت هاى ايس
آ رژانتين هم، همان صداى بوقى را دارد كه گيرنده هاى خط راه آهن – تجريش دارند. 
ــت هركدام  ــهردارى گفته اس ــن خط، اتوبوس هاى نوترى دارد كه كولر دارند و ش اي
يك ميلياردتومان مى ارزند. ساعت شش عصر يك روز كارى در تابستان، هوا دم كرده 
است و هيچ جريانى ندارند؛ حدود 15 اتوبوس قرمز يك ميلياردى توى محوطه، پارك 
كرده اند اما كنار سكو اتوبوسى نيست؛ صف مسافران نزديك است كه به انتهاى محوطه 
و پشت فروشگاه اصلى شهروند برسد؛ يك اتوبوس، مثل مارهايى كه يك آهو بلعيده اند 
ــده اند، شروع به حركت مى كند. آرام و  ــت، بى حال ش و توى هواى داغ ظهر يك دش
ــمت آكاردئونى ميانى اش كش مى آيد و به سختى قسمت  ــته جلو مى رود، قس آهس
عقبى را دنبال خود مى كشد. همه محوطه را دور مى زند و خود را به ايستگاه مسافران 
مى رساند. هر ثانيه اى كه مى گذرد و گرما حال مسافران را خراب تر مى كند، چند «نچ» 
ــويى بلند مى شود. تا اتوبوس حركت نكند، راننده اتوبوس بعدى به  اعتراض آميز از س
ــود و اتوبوس را به حركت بيندازد و محوطه را دور بزند  ــوار ش صرافت نمى افتد كه س
ــكو قرار بگيرد. يكى از مسافران مى گويد: «هيچ وقت نفهميده ام كه چرا اين  و كنار س
راننده ها زودتر اينجا را دور نمى زنند و پشت سر هم نمى ايستند كه مسافران، كمتر توى 
ــوند.» عينك دودى اش را برمى دارد و سوار مى شود. صداى  ــرخ ش صف، زير آفتاب س
بوق گيرنده كارت بليتى كه حالا به جاى 200تومان 240تومان كسر مى كند، هنوز در 

گوشش صدا مى كند. مسافر پشت سرى كارت ندارد و بايد 300تومان پول نقد بدهد.

«عاطفه» كه چند هفته  اى  است براى رسيدن به محل كارش 
در انقلاب، مجبور به پرداخت 600تومان بيشتر شده است، 
مى گويد: «كاش متناسب با افزايش نرخ كرايه ها، خدمات بهترى ارايه مى دادند، ترافيك 
ــى دارها هم كه به دليل نداشتن پول خرد شروع  ــت، تاكس كه همان ترافيك زجرآور اس
مى كنند به پرخاش كردن، بعضى از ايستگاه ها هم آنقدر نابه جا ساخته شده اند كه آدم 
جاهاى پرَت پياده مى شود، قضيه تاكسى مترها هم كه نامعلوم است، بعضى از ماشين ها 
دارند و بعضى هاى ديگر نه.» «عاطفه» براى مسير پونك تا آزادى 1500تومان پرداخت 
مى كند، و براى مسير آزادى تا انقلاب هم 1500تومان، مسيرهايى كه در هفته هاى پيش، 

مسافران با 1200تومان در آن جابه جا مى شدند. 
ــانى» است، او با مترو از مبدا تا  ــهررى تا نياوران، مسير هرروزه «حامد خراس  ش
تجريش را در عرض 55دقيقه و با 450تومان طى مى كند؛ از تجريش تا نياوران را هم 
با تاكسى مى رود، 15دقيقه اى كه اين روزها هزار تا 1200تومان برايش آب مى خورد. 
ــيد وكيل زاده» مغازه دار هم، مثل آقاى«خراسانى» براى تردد از تاكسى و مترو  «رش
استفاده مى كند، او در بلوار فردوس ساكن است و مغازه اش در نواب قرارگرفته؛ براى 
ــيدن به محل كار 30دقيقه در راه است و به جاى 850تومان هفته هاى گذشته،  رس
مجبور به پرداخت هزارو250تومان است. «از بلوار فردوس غرب تا صادقيه 10دقيقه 
ــده، از صادقيه تا نواب هم  ــير 500تومانى اى كه اين روزها 800تومان ش است، مس
ــير را مى روم و مى آيم، اما  ــد؛ من مدت هاست كه اين مس 20دقيقه اى طول مى كش
ــتر از سال هاى پيش بوده.» امسال، طبق آمار بانك  به نظرم افزايش هاى امسال بيش
ــال هاى قبل از خود، بى سابقه بوده  ــى نسبت به س مركزى افزايش نرخ كرايه تاكس

ــت. نرخ تاكسى با افزايش 30تا 50درصدى نسبت به سال پيش مواجه  شده؛ در  اس
صورتى كه نسبت افزايش اين نرخ در سال 91 با سال 90، 10تا 20درصد است. اين 
آمارها مشخص مى كند كه از سال 84 تا پايان آذر 91 رشد شاخص هاى حمل و نقل 
شهرى بيش از سه برابر بوده است.  اين روزها، در بين وسايل نقليه عمومى، اتوبوس ها 
نسبت به ديگر فصل هاى سال و باتوجه به قيمت كمترشان، طرفدارن هميشگى خود 
را ندارند؛ مهم ترين دليل آن هم، جدا از افزايش بيش از 20درصدى كرايه ها، گرماى 
غيرقابل تحمل است؛ با اين همه اما «على»آقا هنوز هم براى رفتن سر كار اتوبوس را 
انتخاب مى كند و از پارك ملت تا مغازه اش در ميدان وليعصر را يكريز عرق مى ريزد؛ 
ــارم آن را در موقع كار نمى ريزد. «محل كار  ــى كه به  زبان طنز خودش يك چه عرق
ــيله اى كه مى توانم براى رفت و آمد انتخاب كنم  ــت كه راحت ترين وس من جايى اس
ــاب آدم را خرد  ــرى علافى هايى دارد كه اعص ــت، اما خب يك س همين اتوبوس اس
مى كند، مثل چراغ قرمزها، هربار پشت چراغ قرمز نيايش 15دقيقه علاف مى شوم، يا 
توقف ها و مسافر سواركردن هاى خارج از ايستگاه، يا مطرب هاى دوره گرد، دستگاه هاى 
كارتخوان هم معمولا زياد از حد كم مى كنند؛ تهويه ناجورش هم كه مكافاتى دارد.» 
«على»آقا درباره وضعيت اين مسير 30دقيقه اى و ماشين هاى مورد استفاده در شب 
هم مى گويد: «اتوبوس هاى شيفت شب اوراقى ترند، بوى دود مى دهند و سرعت پايينى 
دارند، تمامشان از رده خارجند، بارها برايم اتفاق افتاده كه در راه خاموش كرده اند. از 
ساعت 10 تا شش صبح معتادهاى بى جا و مكان روى صندلى ها مى خوابند و تا چند 
رفت وبرگشت داخل اتوبوس مى مانند، به خصوص در فصل هاى سرد. اتوبوس ها آنقدر 

شلوغ است كه شب ها هم عده اى سرپا مى ايستند.»

ــد كه بالارفتن بى رويه و غيرمنتظره  ــهرهاى اطراف تهران هم بر اين باورن مردم ش
ــت بعد از موج اميدوارى  ــامان اقتصادى و درس نرخ كرايه ها، آن هم در اين اوضاع نابس
حاصل از نتيجه انتخابات، بر مسيرهاى هرروزه آنها كه به تهران منتهى مى شود، تاثير 
گذاشته و علاوه بر فشار مادى موجب سلب آرامش روانى شان شده. «زينب» دانشجوى 
رشته ارتباطات، درحال گذراندن شش واحد ترم تابستانى اش است، براى آمدن از شهرك 
انديشه تا ميدان فردوسى، هم اتوبوس را تجربه مى كند، هم مترو و هم تاكسى را؛ وسايلى 
كه طى هفته هاى اخير متناسب با مسيرهاى «زينب» به نرخ هركدامشان به ترتيب150، 
صد و50تومان اضافه شده، «زينب» با تاكسى و در عرض 10دقيقه خودش را به پايانه 
ــى كه به تازگى، داراى قسمت خانم ها و  ــرانى مى رساند، از آنجا سوار بر اتوبوس اتوبوس
ــه بوى دود مى دهد و راننده هايش مدام سيگار مى كشند و در آن  آقايان شده و هميش
ــت به آزادى مى رسد، با گذشتن 70دقيقه.«ميلاد»، 24ساله،  از تعبيه كولر خبرى نيس
ــت كه از رباط كريم به تهران مى آيد، تحمل افزايش نرخ كرايه ها  دانشجوى ديگرى  اس
ــت كه 500تومان به كرايه  تاكسى هايى  ــخت است و مى گويد: «دو هفته اس برايش س
كه به آزادى مى روند اضافه شده، يعنى براى اين مسير 40دقيقه اى رباط كريم تا آزادى 
بايد سه هزارتومان بدهيم؛ درحالى كه بعد از عيد هم افزايش قيمت داشتيم و اين براى 
دومين بار در سال است.»  «وحيد عبدى» يكى ديگر از شهروندان شهرهاى استان تهران 
ــت؛ كارمندى حدودا 40ساله كه از قرچك به اداره اش در بهارستان مى آيد. او كه از  اس
اضافه شدن 500تومان به هزارو700تومان كرايه قرچك تا مترو جوانمرد حسابى كلافه 
ــراى يك رفت وآمد معمولى بايد  ــده، مى گويد: «خدا را خوش نمى آيد، من هرروز ب ش

پنج هزارو300تومان بپردازم، آن هم در اين بلبشو بازار. 

پول بده سريع برس؛ پول نده عرق بريز
حسين ايمانى جاجرمى*

مهدى تقوى*

نام
مهشيد اسدى
عاطفه شكوهى
حامد خراسانى

رشيد وكيل زاده
على آقا
زينب
ميلاد

وحيد عبدى

شغل
معلم زبان

كارمند انتشاراتى
كارشناس ميراث فرهنگى

مغازه دار
مغازه دار
دانشجو
دانشجو
كارمند

مسير
فرمانيه تا دولت
پونك تا انقلاب

شهررى تا نياوران
بلوار فردوس تا نواب

پارك ملت تا ميدان وليعصر(عج)
شهرك انديشه تا ميدان فردوسى
رباط كريم تا چهارراه وليعصر(عج)

قرچك تا بهارستان

وسيله حمل ونقل عمومى
تاكسى
تاكسى

مترو و تاكسى
تاكسى و مترو

اتوبوس
تاكسى، اتوبوس و مترو

تاكسى و مترو
تاكسى و مترو

زمان مسير
40دقيقه
60دقيقه
70دقيقه
30دقيقه
30دقيقه

يك ساعت و 45دقيقه
60دقيقه
60دقيقه

هزينه رسيدن به مقصد
دوهزارو200تومان

3000تومان
1650تومان
1250تومان
300تومان

1650تومان
3450تومان
2650تومان

زمان تلف شده روزانه در مسير
يك ساعت و 20 دقيقه

2 ساعت
2 ساعت و 20 دقيقه

يك ساعت
يك ساعت

3 ساعت و نيم
2 ساعت
2 ساعت

هزينه رفت وآمد(25روز كارى) 
110هزارتومان
150هزارتومان

82هزارو500تومان
62هزارو500تومان

15هزارتومان
82هزارو500تومان

172هزارو500تومان
132هزارو500تومان

هزينه حمل و نقل برخى از شهروندان تهران با وسايل نقليه عمومى
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