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سال بیست ودوم      شماره ۵۳۱۶ شهرشهر

نورا حســینی: ترافیک تهران دیگر یک معضل حمل ونقلی نیست؛ 
به پدیده ای فرساینده بدل شده که مستقیم کیفیت زندگی، سلامت 
روان و انســجام اجتماعی شهروندان را هدف گرفته است. حسین 
نوروزی، دبیر کمیســیون عمران و حمل ونقل شورای شهر تهران، 
با مرور تاریخی سیاســت های ترافیکی پایتخــت، از اتلاف روزانه 
حدود دو ســاعت از عمر هر شهروند تهرانی خبر می دهد و هشدار 
می دهد  با ادامه روند فعلی، تهران در آستانه ورود به مرحله ای از 
«بحران ساختاری» در ناوگان حمل ونقل عمومی قرار دارد؛ بحرانی 
که می تواند تبعات اجتماعی و حتی سیاســی گسترده ای به  دنبال 

داشته باشد.
  

مســئله ترافیک، یک مشکل ریشــه ای و تاریخی در شهر تهران اســت. مرور خاطرات و   �
گزارش های قدیمی شهرداران نشان می دهد ترافیک دردی است که بیش از نیم قرن گرفتارش 
هستیم. پرسش اصلی این است که شهروندان تهرانی روزانه چه میزان از عمر خود را در ترافیک 
سپری می کنند و آیا با وجود توسعه های صورت گرفته،زمان انتظار در ترافیک کاهش یافته است 

یا خیر؟
اگر بخواهیم بررسی تاریخی انجام دهیم، باید به سال ۱۳۴۲ اشاره کنیم؛ زمانی که مطالعات 
هاروارد درباره تهران انجام شــد. در نتایج این مطالعات تصریح شــده بود که تهران با رشدی 
نامناسب مواجه است، به سمت ترافیک شدید حرکت می کند، منابع طبیعی را هدر می دهد 
و حوزه های آبریز آن در معرض تهدید قرار گرفته اند. علت اصلی این وضعیت، رشد بی برنامه 
شهر عنوان شده بود. بر همین اساس، طرح جامع فرمانفرمایان به  عنوان نخستین طرح جامع 
تهران تدوین شد؛ طرحی که با رویکردهای زمان خود، به شدت خودرو محور بود و تمرکز اصلی 
آن بر توسعه شبکه معابر قرار داشت. با گذشت زمان مشخص شد این رویکرد پاسخ گو نیست. 
به همین دلیل مطالعات مترو آغاز شد، اما حتی در سال ۱۳۵۶ نیز گزارشی از عملکرد چندساله 
طرح جامع منتشر شد که در کتاب «تهران ۵۶» نیز بازتاب یافت و نشان می داد همان مشکلات 
پیشــین، این بار با شدتی بیشتر، در حال تکرار اســت. امروز نیز در دوره های مختلف مدیریتی، 
وقتی به وضعیت نگاه می کنیم، می بینیم همان مســئله پابرجاســت: رشــد تهران از حدود 
تعیین شده خود عبور کرده، به شهرهای اقماری و حتی فراتر از مرزهای استان رسیده و ترافیک 
نیز همچنان تشدید شده است. در تمام این سال ها، راهکار اصلی مدیریت ترافیک تهران عمدتا 
ساخت معبر و بزرگراه بوده است؛ در حالی که همگان می دانند معبرسازی به تنهایی مشکل 
ترافیک را حل نمی کند. بر اساس آمار رسمی شهرداری، روزانه حدود ۲۱ میلیون سفر در تهران 
انجام می شــود که حــدود ۴۹ درصد آنها با خودروهای ســواری و وانت صورت می گیرد (با 
کنارگذاشتن موتورســیکلت). اگر این عدد را با متوسط ســرعت ۲۷ کیلومتر در ساعت که بر 
اســاس میانگین ۲۴ساعته محاسبه شده در نظر بگیریم، متوجه می شویم که در ساعات اوج، 
ســرعت به زیر ۱۰ کیلومتر در ساعت می رسد؛ در حالی که سرعت متعارف یک معبر شریانی 
باید حدود ۴۰ تا ۵۰ کیلومتر در ساعت باشد. با احتساب طول متوسط سفرهای ۲۰کیلومتری، 
می توان نتیجه گرفت هر شــهروند تهرانی به طور میانگین روزانه حدود دو ساعت زمان تأخیر 
ناشی از ترافیک را تجربه می کند؛ فارغ از زمان پایه سفر. این یعنی بخش قابل  توجهی از عمر 
شــهروندان در انتظار و اتلاف زمان از بین مــی رود. در مقابل، اگر به طرح جامع فرمانفرمایان 
و ســپس طرح جامع سال ۱۳۸۶ نگاه کنیم، مشــخص می شود این مسئله نه محدود به یک 
دوره خاص بوده و نه صرفا به یک مدیریت مشخص. حتی در افق ۱۴۰۴ نیز باید پرسید شبکه 
معابر و تقاطع های غیرهمسطح چه میزان پیشــرفت داشته اند و مترو که یکی از ستون های 
اصلی کاهش ترافیک است، تا چه اندازه به اهداف تعیین شده نزدیک شده است. طرح جامع 
۱۳۸۶ تصریح کرده بود باید هفت خط کامل مترو با ســرفاصله قطارهای مشخص و دو خط 
اکسپرس ایجاد شــود؛ اما امروز نه خطوط اکسپرس محقق شده و نه هفت خط مترو به طور 
کامل تکمیل شــده اند. براساس همان طرح، سرفاصله قطارها باید حدود ۲٫۵ دقیقه می بود، 
در حالی که طبق اعلام خود شــهرداری، میانگین فعلی حدود هفت دقیقه اســت؛ آن هم با 

نوســان هایی که در ســاعات مختلف به پنج تا ۱۱ دقیقه می رسد. این اختلاف، مستقیم 
به معنای اتلاف عمر شــهروندان اســت. حتی همین عدد ۲٫۵ دقیقه نیز در مقایسه با 
اســتانداردهای جهانی که بین ۱٫۵ تا دو دقیقه است، فاصله دارد. سیستم سیگنالینگ 
فعلی مترو از نوع نیمه مدرن است؛ در حالی که رسیدن به سر فاصله ۱٫۵ دقیقه مستلزم 
اجرای سیســتم CBTC و بازنگری کامل شبکه است. با این حال، حتی با همین سیستم 
موجود نیز می توان به سر فاصله دو تا ۲٫۵ دقیقه دست یافت، اگر اراده و اجرای جدی 
وجود داشــته باشد. امروز به نقطه ای رسیده ایم که به ساخت یک تقاطع غیرهم سطح 
افتخار می کنیم، در حالی که عملا فقط یک گلوگاه را به نقطه ای دیگر منتقل کرده ایم. این 
مسیر، انتهایی ندارد و نتیجه ای جز تشدید بحران به همراه نخواهد داشت. وعده هایی که 
در سال های گذشته درباره «شکستن کمر ترافیک» داده شد، در عمل به نظر می رسد به 

خمیده تر شدن کمر شهروندان در انتظارهای روزانه انجامیده است.
این دو ســاعت زمان اتلاف شده روزانه، در طول ســال ها چگونه تغییر کرده است؟   �

آیا در دوره های اخیر، از جمله در مدیریت شهری ششم، این عدد افزایش یافته یا ثابت 
مانده است؟ آیا سال آینده نیز باید انتظار داشت همین میزان  یا حتی زمان بیشتری  از عمر 

شهروندان در ترافیک تلف شود؟
اینکه امروز از دو ســاعت یا دو ساعت و ۱۰ دقیقه زمان اتلاف شده روزانه در ترافیک 
صحبت می کنیم، مسئله اصلی نیســت؛ نگرانی اصلی این است که اگر پنج سال دیگر 
دوباره بنشــینیم و همین بحث را تکرار کنیم، این عدد به ســه ســاعت برســد. پرسش 
مشــخص این است که روند رشد این میزان انتظار چگونه بوده و چرا به صورت پیوسته 
در حال افزایش است. واقعیت این است که میانگین سرعت سفرهای شهری به مرور در 
حال کاهش است و این کاهش دلایل روشنی دارد. نخست اینکه سرعت رشد جمعیت، 
چه رسمی و چه غیررسمی، به مراتب بیشتر از شتاب توسعه شبکه معابر است. از سوی 
دیگر  خودروها، اسقاط و از رده خارج نمی شوند؛ خودروهای جدید فقط به شبکه اضافه 
می شوند و بار ترافیکی را سنگین تر می کنند. طبیعی است که در چنین شرایطی، هر سال 
وضعیت ترافیک بدتر شــود. در مقابل، ما عملا هیچ سیاســت مؤثری برای بازدارندگی 
استفاده از خودروی شخصی نداشته ایم. از سال ۱۳۵۹ که شورای انقلاب محدوده طرح 
ترافیک را تصویب کرد، نزدیک به ۴۵ سال می گذرد و همچنان تمام سیاست های ما حول 
همان یک محدوده می چرخد. گاهی مجوز سالانه تعریف کرده ایم، گاهی مجوز روزانه، 

بعد ســاعتی، بعد ضرایب مختلف گذاشته ایم، اما در نهایت فقط 
همان بخش کوچک از شهر مشــمول محدودیت شده است. این 
در حالی است که تهرانِ ســال ۱۳۵۹ با تهرانِ امروز قابل مقایسه 
نیست؛ آن زمان نه منطقه ۲۱ داشتیم و نه منطقه ۲۲. امروز بخش 
عمده ای از شــهر عملا خارج از هرگونه سیاست مدیریت تقاضای 
سفر رها شده است. در کنار اینها، قیمت سوخت نیز واقعی نیست و 
به شدت پایین نگه داشته شده است. آخرین افزایش قیمت بنزین به 
سال ۱۳۹۸ برمی گردد؛ آن هم با همه تنش ها و حواشی اجتماعی. 
از آن ســال تا امروز، قیمت بنزین ثابت مانده اســت. در مقابل، آیا 
حمل ونقل عمومی به همان نســبت تقویت شده؟ ناوگان به طور 
معنادار بهبود یافته؟ و مهم تر از همه، آیا افزایش کرایه ها متناسب 
و منطقی بوده است؟ واقعیت این است که در بسیاری از سال ها، کرایه حمل ونقل عمومی ۲۰ 
تا ۳۰ درصد و حتی در مواردی تا ۴۰ درصد افزایش داشــته اســت. نتیجه این سیاست نابرابر 
روشــن است: از ســال ۱۳۹۸ تا امروز، کسی که با خودروی شخصی تردد می کند، عملا هزینه 
سوختش ثابت مانده، اما کسی که با اتوبوس یا مترو سفر می کند، امروز حدود ۲٫۵ برابر گذشته 
هزینه می پردازد. با این حال  هر بار که صحبت از تعریف نرخ سوم بنزین یا افزایش بیشتر قیمت 
ســوخت می شود، واکنش ها شدید است؛ در حالی که فشــار اصلی همین حالا هم بر دوش 
استفاده کنندگان حمل ونقل عمومی قرار دارد و این مسئله چندان به چشم نمی آید. در چنین 
شرایطی، پرسش اساسی این است که «کمر ترافیک» قرار است چگونه شکسته شود؟ ما عملا 
با دو سیســتم کاملا نابرابر روبه رو هستیم. کسی که در خودروی شخصی می نشیند، موسیقی 
دلخواهش را گوش می دهد، دمای خودرو را مطابق میلش تنظیم می کند، صندلی اش را عقب 
و جلو می برد و در نهایت، بالاترین سطح آسایش را تجربه می کند. اما در مقابل، کسی که وارد 
اتوبوس یا مترو می شود، با تراکم جمعیت، کمبود فضا، اختلال در تهویه، توقف های ناگهانی 
بین ایستگاه ها و بی نظمی در زمان حرکت مواجه است. در این شرایط، چه چیزی باید شهروند 
را ترغیب کند که خودروی شخصی را کنار بگذارد؟ تا زمانی که مردم را از خودرو پیاده نکنیم 
و امکان واقعی، قابل  اعتماد و راحت برای اســتفاده از حمل ونقل عمومی فراهم نکنیم، کمر 
ترافیک شکســته نخواهد شد. در عوض، فشاری که از طریق افزایش کرایه ها اعمال می شود، 
فقط کمر همان قشر استفاده کننده از حمل ونقل عمومی را خم می کند. نه تعداد اتوبوس ها 
به حد نیاز رسیده و نه شبکه مترو به ظرفیت پیش بینی شده در طرح ها. در نتیجه، نه آسایش 
شــهروندان تأمین می شــود و نه امکان برنامه ریزی و زمان بندی دقیق سفر برای آنها فراهم 
است. در حالی که سال ها پیش سیستم های اطلاع رسانی وجود داشت؛ شهروند با یک پیامک 
می توانست بداند اتوبوس خط مدنظرش چه زمانی می رسد. امروز بسیاری از این سامانه ها یا 
غیرفعال شده اند یا به  صورت ناقص کار می کنند. این در حالی است که شهرهایی کوچک تر از 
تهران، حتی در فاصله ای حدود ۱۲۵ کیلومتر، مانند قم، اپلیکیشن های فعال دارند که موقعیت 
اتوبوس و زمان رسیدن آن را به صورت لحظه ای نشان می دهد. تهران، شهری که ادعا می کند 
باید الگوی جهان اســلام باشد، در حوزه هایی که زمانی پیشــرو بود، امروز عقب نشینی کرده 
است. نمایشگرهای اطلاع رسانی، سامانه های پیامکی و ابزارهای ساده اما مؤثر، به تدریج حذف 
یا فراموش شده اند. طبیعی است که در چنین شرایطی، انتظار شکستن کمر ترافیک، انتظاری 

غیرواقع بینانه باشد.
آیا می توان ترافیک تهران را نوعی «خشــونت خاموش شــهری» دانســت؛ خشونتی که   �

مستقیم کیفیت زندگی را هدف قرار داده است؟
این تعبیر، اگرچه خاص به نظر می رســد، اما به واقعیت نزدیک است. ترافیک، به  صورت 
مستمر بر روح و روان شهروندان اثرمی گذارد. وقتی افراد ساعت ها در ترافیک گرفتار می شوند، 
فرســودگی روانی آنها انباشته می شود و این فرسودگی در رفتارهای روزمره بروز پیدا می کند: 
پرخاشــگری، واکنش های تند، درگیری های لفظی و گاه فیزیکی. حتی اگر به درگیری فیزیکی 
نرســد، همین تبادل خشــونت کلامی و رفتاری، نشانه ای از فشــار روانی است که شهروندان 
روزانــه تجربــه می کنند. ترافیک، به این معنا، صرفا یک مســئله حمل ونقلی نیســت؛ بلکه 

پدیده ای اســت که به تدریج روح و روان جامعه شهری را فرســوده می کند و اثرات آن، فراتر 
از خیابان و معبر، در کیفیت زیســت شهری مشاهده می شــود. ترافیک واقعا دارد به کیفیت 
زندگی آسیب می زند. ببینید، وقتی من قرار است ۲۴ ساعت داشته باشم و در آن زندگی کنم؛ 
هشت ساعتش را کار می کنم، شش تا هشت ساعت هم می خوابم، باقی اش باید با خانواده ام 
باشــد. بله، من اگر هشــت ساعت ســر کارم که باید باشــم، وقتی مجبورم در رفت وبرگشت 
دو ساعت و نیم تا سه ساعت در مسیر باشم، دارم از آن دو بخش دیگر می زنم. هرکدام از آن دو 
بخش که کم و کاسته شود، یعنی کیفیت زندگی کم شده است. زندگی یعنی چه؟ یعنی با هم 
بودن؛ من و خانواده ام، من و دوستانم. وقتی من در ترافیک مانده ام، پس کیفیت زندگی ام آمده 

پایین تر، چون فرصت زندگی ام کم شده. این خیلی ساده است و خودمانی.
فرســودگی ناوگان حمل ونقل عمومی در چه وضعیتی است، چقدر اوضاع بحرانی است؟   �

وضعیت مترو مدت هاست بحرانی است و هر روز یک آمار از عمر ناوگان اتوبوس رانی می دهند 
و... .

در ســال های قبلی برنامه داشتیم؛ برنامه بلندمدت داشــتیم که باید به آن می رسیدیم و 
نرســیدیم. با وضعیت موجودمان، می توانیم ببینیم که الان، با همه کاستی ها، ستون فقرات 
حمل ونقل عمومی مترو اســت. ویژگی مترو هم این است که با هر کیفیتی که دارد، هنوز یک 
قابلیت برنامه  زمان بندی به افراد می دهد. من خودم کاربر مترو هستم و این را از روی تجربه 
می گویم. به دوستانم هم گفته ام که من به تجربه فهمیده ام چه زمانی باید از محل کارم بیرون 
بیایم. چرا؟ چون می روم ایســتگاه صادقیه. بعضی ساعت ها واقعا برایم وحشتناک بود؛ شاید 
یکی، دو قطار نمی توانســتم سوار شوم. بعد بررســی کردم چرا این اتفاق می افتد. چون بقیه 
مردم برنامه زمان بندی شــان را گذاشــته بودند روی قطار تندروی کرج که از ایستگاه صادقیه 
می گذرد. آن تایم قطار شــلوغ تر بود. منی که ایســتگاه صادقیه پیاده می شوم و می روم خانه، 
با قطار کرج کاری ندارم. باید آن فاصله زمانی وسط را پیدا می کردم تا با راحتی نسبی برسم، 
بنابراین می دانم چه زمانی از محل کارم بیایم بیرون که به آن قطارهای وسط برسم. اما حالا 
همین ناوگان ۱۴۱۴ واگنی فعال مترو در داخل شــهر تهران، وضعیتش چیست؟ آن قطارهای 
تهران-کرج که چند وقت پیش بین دو ایســتگاه متوقف شــدند و مردم مجبور شدند در را باز 
کنند و پیاده شوند، وضعیت شان چیســت؟ تعداد بسیار زیادی از قطارهای مان کیلومتر اور را 
طی کرده اند، اما چون بار روی شبکه است، نمی توانند این قطار را حتی یک هفته خارج کنند، 
اورهالش کنند و برگردانند. مجبورند قطار در همان وضعیت کار کند، چون اگر همان یک قطار 
هم نباشد، همان می شود که مردم در یک ایستگاه بیشتر منتظر بمانند و نارضایتی ایجاد شود. 
قصه هایی ایجاد می شــود. سؤال این است: تا کجا می شود با این فرمان ادامه داد؟ تا کجا آن 
بالشتک هوا طاقت می آورد، عوض نمی شود، نمی ترکد؟ خدای نکرده، نکند ما در لبه بحرانی 

هستیم؛ یعنی کاملا پتانسیل و آمادگی وجود دارد که وارد یک شرایط بحرانی شویم.
سال ۹۲ یادم هست مدیریت وقت مترو مصاحبه کردند و گفتند تأمین لوازم یدکی سخت   �

شده و وضعیت متروی تهران بحرانی می شود. ســال ۹۴ آقای قناعتی در صحن شورای شهر 
تهران، براساس آمار فرســودگی عمر اتوبوس ها، گفتند ما وارد بحران شده ایم. امروز در سال 
۱۴۰۴، ما هنوز می گوییم در لبه بحرانیم؛ یعنی از سال ۹۲ تا امروز در لبه مانده ایم؟ این هنرمندی 

ماست، یا تعریف بحران را آن قدر عمیق کرده ایم که دیگر چیزی بحران حساب نمی شود؟
اگر امروز نســبت به ســال ۹۲ اســم این وضعیت را بحران بگذاریم، آن وضعیتی که مثلا 
احتمال بدهیم ظرف شــش ماه آینده مجبور شویم ۲۰ درصد قطارها را از رده خارج کنیم، آن 
موقع اســمش را چه می خواهیم بگذاریم؟ بحران را آن قدر کش دادیم که دیگر واژه ها معنا 
ندارند. خدای نکرده اگر فقط یک  بار یک اتفاق برای واگن های قطارهای ما بیفتد، اگر دو قطار 
به هر دلیلی از روبه رو با هم برخورد کنند، دو هزار نفر در یک لحظه آســیب می بینند؛ آسیب 
نه فقط از تصادف، بلکه از فشردگی، از کوفتگی بدن ها، از شکستن سر تا خدای نکرده فوت؛ دو 

هزار نفر، هزار نفر در این قطار، هزار نفر در آن قطار. اتفاقی که دارد می افتد.
این حادثه ها را هم داشته ایم، اما همیشه خدا به مردم رحم کرده یا شانس مدیریت شهری   �

بوده. ما این اتفاق را که دو واگن، دو قطار از روبه رو به هم برخورد کنند، داشــته ایم؛ یعنی این 
چیزی که شما می گویید، به وقوع هم پیوسته است... .

بله، این بخش مترو، واقعا شــاید به تعبیری وارد فاز بحران شــده باشد. داریم با سرعت 
می رویم به ســمت آن. حــالا همه امیدواری ما فقط این اســت که واقعا ایــن قرارداد چین 
عملیاتی شــده باشــد. ببینید، می گویم دوتا رام هیچ دردی از ما دوا نمی کند؛ دوتا دردی دوا 
نمی کند. نتوانستیم کشتی بگیریم بیاوریم. همین را می گویم: فقط امید ما این است که این یکی 
واقعیت پیدا کند، یک روزی برســد که واقعا ببینیم این قرارداد عملیاتی شــده. و دارد می آید؛ 
قطار دارد به مرور می آید و به سیســتم ما تزریق می شــود. ببینید، آن ۹۰ رامی که دارد می آید 
-تکــرار می کنم- مهم تــر از اینکه ظرفیت ما را بالا ببرد، این اســت که به ما فرصت می دهد 
ناوگان قدیمی مان را خارج کنیم، ببریم برای اورهال، برای اینکه جلوی فاجعه را بگیرد؛ یعنی 
همیــن دو تا رام که بیاید، به ما اجازه می دهد دو تا رام را بدون اینکه ظرفیت مان افزایش پیدا 

کند، خارج کنیم.

محمدحسین نوروزی، دبیر کمیسیون عمران و حمل ونقل شورای شهر تهران در گفت وگو با «شرق» مطرح کرد

ترافیک تهران؛ خشونت خاموش شهری
هر شهروند روزانه دو ساعت از عمرش را در انتظار می بازد

گزارش

در صحن شورا چه گذشت؟

آتیه آنلاین : رئیس شورای اسلامی شهر تهران با اعلام تحقق نسبی بودجه 
شهرداری، هرگونه استفاده از امکانات شهرداری برای تبلیغات انتخاباتی را 
ممنوع دانست. هم زمان، صحن علنی شورا شاهد یکی از مفصل ترین و پرچالش ترین 
جلســات بررسی متمم بودجه ۱۴۰۴ بود؛ متممی ۲۰ هزار و ۳۰۰ میلیارد تومانی که 
اگرچه با رأی اکثریت تصویب شــد، اما نقدهای جدی اعضا نســبت به جابه جایی 
اعتبارات عمرانی، حذف پروژه های محلی و افزایش ردیف های هزینه ای غیرضرور را 
به دنبال داشت. مهدی چمران، رئیس شورای شهر تهران، در حاشیه سیصد و نود 
و دومین جلسه شورا و در جمع خبرنگاران، با اشاره به گزارش های ارائه شده از سوی 
شهرداری، از تحقق نسبی بودجه خبر داد و گفت: تحقق بودجه صددرصدی نبوده 
اما معمولا در ماه های پایانی ســال، درآمدهای شــهرداری افزایش پیدا می کند. به 
گفته او، بودجه مازادی نیز به شورا ارائه شده که ابتدا بررسی و تصویب می شود و 
ســپس نوبت به بررسی بودجه خواهد رسید. چمران با تأکید بر اینکه شورا تا پایان 
ماه فرصت بررسی اصلاحیه و متمم بودجه را دارد، تصریح کرد: رویه معمول این 
است که ابتدا اصلاحیه بررسی شود و سپس بودجه سالانه در دستور کار قرار گیرد. 
او در پاسخ به پرسشــی درباره نامزدی برخی اعضای شورا و کارکنان شهرداری در 
انتخابات دوره هفتم و شائبه استفاده تبلیغاتی از امکانات شهری گفت: صرف یک 
مصاحبه نمی تواند مبنای قضاوت قطعی باشد و این موضوع نیاز به بررسی دقیق 
دارد. طبق ضوابط، تبلیغات در هفته آخر پیش از انتخابات ممنوع است و در صورت 

مشاهده هرگونه تخلف، شورا به وظیفه نظارتی خود عمل خواهد کرد.
لایحه حریم تهران؛ هنوز به شورا نرسیده: رئیس شورای شهر تهران در ادامه، با اشاره 
به لایحه حریم تهران گفت: این لایحه ابتدا باید در شورا تصویب و سپس به شورای 
عالی ارسال شود، اما متأسفانه هنوز در اختیار شورا قرار نگرفته است. او تأکید کرد 
اگر شهرداری هرچه ســریع تر اقدام نکند، شورا ناچار است این موضوع را در قالب 

طرح پیگیری کند.
کارتن خواب ها؛ بار مســئولیت روی دوش شــهرداری: چمران درباره ســاماندهی 
کارتن خواب ها نیز اظهار کرد: برنامه های ساماندهی مطابق سنوات قبل ادامه دارد 
و شهرداری سال هاست فضا و وعده های غذایی این افراد را تأمین می کند، در حالی 
که سایر دستگاه های مسئول عملا کاری انجام نمی دهند. به گفته او، بازدید از مراکز 

ساماندهی نیز در دستور کار شورا قرار دارد.
خودروهای برقی؛ خلأ ضابطه و مأموریت جدید معاونت حمل ونقل: رئیس شــورا 
با بیان اینکه هنوز ضابطه مشــخصی برای معاینه فنی خودروهــای برقی وجود ندارد، 
گفت: پیش بینی شده در صورت نبود ضابطه، معاونت حمل ونقل با مشورت متخصصان، 

چارچوب لازم را تدوین کند تا در صورت نیاز، اصلاحات لازم اعمال شود.
تمرکززدایی از تهران؛ نســخه اقراریان برای آینده پایتخت: در صحن شــورا، مهدی 
اقراریان، رئیس کمیته حقوقی شــورای شهر، با اشاره به بحران های هم زمان تهران، 
تمرکززدایی از پایتخت را مطرح کرد و گفت: تراکم بی سابقه جمعیت، تمرکز نهادی و 
اقتصادی، ناپایداری زیست محیطی و آسیب پذیری امنیتی، نشانه شکست ساختاری در 
اداره فضایی تهران است. او تأکید کرد: انتقال پایتخت، پاک کردن صورت مسئله است و 
پیشنهاد ما «دکترین ایران چند هسته ای» است؛ مدلی که در آن تهران پایتخت سیاسی 

باقی می ماند، اما سایر کارکردهای ملی به شهرهای دیگر منتقل می شود.
تصویب متمم بودجه ۱۴۰۴؛ افزایش ســقف به ۲۵۲ همت: در ادامه جلسه، متمم 
بودجه ســال ۱۴۰۴ شهرداری تهران با رقم ۲۰ هزار و ۳۰۰ میلیارد تومان به تصویب 
رســید؛ متممی که سقف بودجه را از ۲۳۱ هزار و ۷۰۰ میلیارد تومان به حدود ۲۵۲ 
هزار میلیارد تومان افزایش می دهد. بر اســاس گزارش ارائه شده، بخش عمده این 
افزایش ناشــی از رشد درآمدهای مالیات بر ارزش افزوده، اصلاح مازاد درآمد سال 
قبل، فروش املاک و اســتفاده گسترده تر از ابزارهای مالی و تسهیلات بانکی است. 
اعضای شورا در جریان بررسی ریزکدهای درآمدی و هزینه ای، بر شفافیت، انضباط 
مالــی، پرهیز از انتقــال منابع عمرانی به هزینه های جــاری و تمرکز بر حمل ونقل 

عمومی، ترافیک و پروژه های زیرساختی تأکید کردند.
چمران: متمم نباید قربانی تورم و هزینه های جاری شود: رئیس شورا با اشاره به تورم بالای 
۴۰ درصدی گفت: افزایش کمتر از ۱۰درصدی سقف بودجه، توان پوشش همه فشارهای 
تورمی را ندارد و اگر متمم به درستی هدایت نشود، ممکن است منابع به سمت هزینه های 
نگهداشــت جاری سوق پیدا کند. او خواستار ارائه تصویر شفاف از مازاد درآمد سال قبل 
و نحوه تبدیل برآورد ۶.۵  همتی به رقم حدود ۱۶ هزار میلیارد تومان شــد و هشدار داد: 

جابه جایی اعتبارات ترافیکی و عمرانی، اثر راهبردی بودجه را تضعیف می کند.
آخوندی: متمم باید با واقعیت عملکرد مالی منطبق باشد: محمد آخوندی، رئیس 
کمیســیون برنامه و بودجه، با تمرکز بر شفافیت منابع، گفت: پیش بینی اولیه مازاد 
درآمد ۶.۵ همت بود، اما در عمل این رقم به ۱۶ هزار میلیارد تومان رســید و اکنون 
باید دقیق و شــفاف در متمم لحاظ شود. او همچنین نسبت به ثبت صفر برای ۱۳ 
ردیف درآمدی هشدار داد و خواستار بازگرداندن این ردیف ها شد؛ ردیف هایی که به 

گفته او، بخشی از آنها مانند بهای خدمات مهاجرین و اتباع، ظرفیت تحقق دارند.
کاشــانی: همه ارقام، درآمد واقعی نیست: خزانه دار شورا با تأکید بر تفکیک درآمد 
واقعی از گردش حساب بانکی گفت: برخی واریزها مانند تسویه طلب بانک شهر، 
درآمد جدید محســوب نمی شود و اگر به اشتباه به  عنوان درآمد تلقی شود، تصویر 

مالی شهرداری را مخدوش می کند.
مناقشه بر سر هزینه ها؛ پروژه های محلی قربانی شــده اند؟: در ادامه جلسه، ناصر 
امانــی، عضو کمیســیون برنامه و بودجه، بــا انتقاد تند از حــذف و کاهش اعتبار 
پروژه های محلی در مناطق مختلف شــهر گفت: پروژه هایی که مستقیم با زندگی 
مــردم در محلاتی چون درکــه، فرحزاد، هرنــدی، نفرآباد و مناطــق ۱۰، ۱۵ و ۲۲ 
مرتبط اســت، حذف یا تضعیف شده اند، در حالی که ردیف های هزینه ای غیرضرور 
افزایش یافته اســت. او با اشاره به حذف یا کاهش ده ها پروژه محلی تصریح کرد: 
این جابه جایی ها باید شــفاف شــود؛ متمم بودجه نباید به قیمت حذف پروژه های 

ملموس شهری تمام شود.
تصویب بودجه ۱۴۰۵؛ ۳۲۰ هزار میلیارد تومان: در بخش پایانی جلســه، ســقف 
بودجه سال ۱۴۰۵ شهرداری تهران با رقم ۳۲۰ هزار میلیارد تومان به تصویب رسید. 
محمد آخوندی اعلام کرد این رقم نسبت به بودجه ۱۴۰۴ افزایش ۳۸درصدی دارد 
و بررســی جزئیات هزینه ای آن از فردا در کمیســیون ها آغاز می شود. در جریان این 
رأی گیــری، مهدی پیرهادی تنها عضو مخالف بود که دلیل مخالفت خود را حذف 

اعتبار تصفیه خانه های محلی در شرایط بحران آب اعلام کرد.


