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آرشیونگاه

هزينه سالانه 12 ميليارد توماني 
اصلاح نقاط حادثه‌خيز جاده‌ها 

24 ش�هريور 90، ايسنا: مديركل راه و ترابري استان ��
اصفهان، »هوش��نگ عش��ايري« در همايش تصادفات 
رانندگي چالش‌ها و راهكارها كه گفت: »اصلاح جاده‌ها 
هرچند عامل دوم در تصادفات محس��وب مي‌شود اما با 
انجام آن خوشبختانه حوادث منجر به فوت رانندگي در 
اين جاده‌هاي استان از يك هزارو 200 نفر كشته در پنج 
سال گذشته به 700 نفر در سال 89 كاهش يافت.«او با 
بيان اينكه 70 درصد تصادفات جاده‌اي به دليل خطاي 
انساني است‌ گفت: اين شرايط درحالي است كه براساس 
آمار جهاني براي يك فرد تا 35 سالگي به‌طور ميانگين 

حدود پنج ميليارد دلار هزينه مي‌شود. 
وي اظهارداشت: اين سرمايه عظيم انساني ناگهان در 
يك حادثه رانندگي جان خود را از دست مي‌دهد درحالي 
كه جامعه س��اليان س��ال بايد از وجود او منتفع ش��ود. 
مديركل راه و ترابري استان اصفهان پيشنهاد كرد: طرح 
يا لايحه‌اي توسط دولت به مجلس شوراي اسلامي ارايه 
شود تا به‌موجب آن براي كاهش متوالي حوادث رانندگي 
تكاليفي به‌عهده متوليان امر گذارده شود. وي خاطرنشان 
كرد: اصفهان ازنظر مواصلاتي در كريدور شمال - جنوب 
و شرق - غرب كشور قرار گرفته و بنابراين همت هرچه 
بيش��تر براي اصلاح جاده‌هاي اين استان اجتناب‌ناپذير 
اس��ت. وي يادآور شد: در اين راس��تا با برنامه‌ريزي لازم 
س��الانه 100كيلومتر جاده به صورت باند دوم يا آزادراه 
احداث مي‌كنيم و به‌جاي توجه يكنواخت به مركز استان 
جاده‌هاي شهرس��تان‌هاي منتهي به مركز اس��تان را به 
صورت دو بانده و بزرگراه تبديل مي‌كنيم. وي رفع نقاط 
حادثه‌خيز جاده‌هاي استان با اولويت‌بندي مناسب اصلاح 
هندسي و مهندسي علمي جاده‌ها را دو راهكار ديگر براي 
ايجاد ايمن��ي لازم در جاده‌ها بيان كرد. در اين همايش 
فرمانده انتظامي استان نيز از اصفهان به‌عنوان استاني با 

ترددهاي فراوان به‌علت ويژگي‌هاي خاص ياد كرد. 
س��ردار سرتيپ دوم پاس��دار »حسن كرمي« گفت: 
اصفهان از نظر ح��وادث رانندگي اكنون در رتبه چهارم 
كشوري قرار دارد كه بايد با تلاش جدي و هماهنگي لازم 
اين رتبه بازهم كاهش يابد تا زماني كه در سطح جاده‌هاي 

استان حوادث رانندگي منجر به فوت به وقوع نپيوندد. 

روشنايي جاده‌ها و نقاط حادثه‌خيز 
به همكاري شركت برق نياز دارد 

8 اس�فند 89، ف�ارس: ريي��س اداره راه و تراب��ري ��
شهرستان‌هاي نجف‌آباد و تيران و كرون گفت: همكاري 
ش��ركت برق با اداره راه و ترابري در روش��نايي جاده‌ها و 
نقاط حادثه‌خيز جاده‌هاي شهرس��تان نجف‌آباد و تيران 
و ك��رون يك ضرورت است.حس��ين صفري در جلس��ه 
بررس��ي نقاط حادثه‌خيز شهرس��تان تيران و كرون به 
وضعيت جاده‌هاي شهرستان تيران و كرون اشاره كرد و 
اظهار داشت: »جاده تيران به سمت داران به علت اينكه 
قدمت بالايي ندارد و تازه‌احداث است نقاط حادثه‌خيزي 
ندارد اما جاده داران به سمت تيران و نجف‌آباد با توجه به 
قدمت بالا و نقاط حادثه‌خيزي كه دارد برنامه‌ريزي براي 
رفع اين نقاط لازم است و تاكنون نيز تدابيري انديشيده 
شده است.«او افزود: »پيچ ورپشت از پيچ‌هاي خطرناك 
و حادثه‌خيز شهرستان بود كه اصلاحات اساسي روي آن 
انجام شده است. رييس اداره راه و ترابري شهرستان‌هاي 
نجف‌آباد و تيران و كرون بيان داش��ت: »تاپايان امس��ال 
مشكل دو پيچ خطرناك جاجا و تندران برطرف مي‌شود.«

 وي با بيان اينكه روشنايي جاده‌ها و به خصوص نقاط 
حادثه‌خيز در كاهش حوادث رانندگي موثر است، گفت: 
سه‌راه سد زاينده‌رود نياز به روشنايي دارد كه تيرهاي آن 
نصب ش��ده ولي به لحاظ مشكل فني قادر به روشنايي 
كامل نيست. صفري در ادامه با بيان اينكه در وزارت راه و 
ترابري رديف بودجه براي پرداخت قبض‌هاي برق جاده‌ها 
پيش‌بيني نشده است، افزود: اداره راه و ترابري نمي‌تواند 
قبض‌ه��اي بهاي برق مصرفي جاده‌ه��ا را بپردازد و لازم 
است اداره برق شهرستان تيران و كرون در اين خصوص 
با اداره راه براي روشنايي جاده‌ها كه در كاهش تصادفات 
موثر است همكاري كند. فرمانده پليس راه نجف‌آباد نيز 
يكي از مش��كلات راه‌هاي شهرس��تان تيران و كرون را 
روشنايي جاده‌ها اعلام كرد و گفت: همكاري دستگاه‌هاي 

مرتبط در روشنايي جاده‌ها و نقاط حادثه ضروري است.

مشخص شدن نقاط حادثه‌خيز 
جاده‌ها با تابلوهاي فسفري 

دي ۱۳۸۸ ، پاي�گاه خب�ري صنع�ت حم�ل و نقل ��
اي�ران: جانش��ين پليس راه كش��ور گف��ت: »بيش از 
1500 نقطه حادثه‌خيز در جاده‌هاي كشور با تابلوهاي 
فسفري‌رنگ مشخص شده است.«به گزارش خبرنگار ما 
سرهنگ‌حسين نوري‌فر در نشستي خبري افزود: اين 
تابلوها همان تابلوهاي علايم رانندگي هستند، منتها 
رنگ زمينه س��فيد آنها به رنگ فس��فري تغيير كرده 
اس��ت. وي با اشاره به اينكه تعيين نقاط حادثه‌خيز در 
جاده‌ه��ا با هم��كاري وزارت راه و تراب��ري و پليس راه 
كشور در يك دوره سه‌ساله انجام مي‌شود، تصريح كرد: 
اين نقاط برحس��ب تعداد و شدت تصادفات شناسايي 
مي‌شود و بنا بر افزايش سرعت خودروها و اصلاح نقاط 
حادثه‌خيز شناسايي‌ش��ده، امكان به وجود آمدن نقاط 
جديد حادثه‌خي��ز نيز وجود دارد. س��رهنگ نوري‌فر 
دلايل بالا‌بودن تخلفات رانندگي در مقايسه با كشورهاي 
پيش��رفته را، نبود تجهيزات لازم نظارتي و قابل رويت 
نب��ودن همه تخلفات رانندگان و نب��ود برخورد لازم و 

بازدارنده با رانندگان متخلف بيان كرد. 
وي ايمن‌ترين راه‌ها را بزرگراه‌هاي ساخته‌ش��ده در 
كشور برش��مرد و افزود: 180 هزار كيلومتر جاده و راه 
مواصلاتي در كش��ور وجود دارد كه فقط پنج درصد از 

آنها بزرگراه است. 

 نقدي بر عملكرد
 پليس راهنمايي و رانندگي

مدت‌هاست كه شهر تهران با معضل ترافيك دست به ��
گريبان اس��ت و همه هموطنان كم و بيش با اين مساله 
بغرنج مواجه هستند و در اين مقوله نه تنها سرمايه‌هاي 
مادي و انرژي‌هاي فسيلي اتلاف مي‌شود بلكه مهم‌تر از 
آن وقت و انرژي س��اكنان هم بيرحمانه مورد بي‌مهري 
قرار مي‌گيرد. بديهي است در ايجاد اين مشكل اجتماعي 
فاكتورها و اركان بس��ياري تاثير‌گذار بوده و نقش دارند، 
از جمله تعداد خودروهاي موجود، كافي نبودن وس��ايط 
نقليه عمومي )كه با كامل ش��دن خطوط مترو بهبودي 
تاثير‌گذاري خواهد داش��ت(، نوع سيستم شهرسازي در 
ش��هر تهران و بسياري مس��ايل ديگر؛ اما يكي از اركان 
افزايش يا كاهش ترافيك در شهري مانند تهران قوانين 
راهنمايي و رانندگي و به ويژه چگونگي و حس��ن اجراي 
آن اس��ت. همه مي‌دانيم از سال‌هاي گذشته به ويژه در 
چند سال اخير مسوولان زحمتكش راهنمايي و رانندگي 
با سعي در نهادينه كردن روش صحيح رانندگي و مبارزه 
با عادات غلط رانندگاني كه س��ال‌ها با انجام آنها موجب 
اختلال در سطح شهر و ايجاد خطرات عديده براي خود 
و خانواده خود شده بودند، مبادرت به كاهش خطرات و 
در عين حال كاهش ترافيك كرده‌اند كه ذكر چند مورد 
از اين اقدامات شايس��ته است به‌عنوان مثال رانندگي در 
خطوط به ويژه در بزرگراه‌ها، اس��تفاده از كمربند ايمني 
همه سرنش��ينان كه به‌عنوان يك عادت بس��يار خوب 
و ضروري هم‌اكنون تقريبا توس��ط هم��ه رانندگان اجرا 
مي‌شود، سوار نكردن سرنشين اضافي به ويژه در قسمت 
جل��و و بس��ياري از قوانيني كه از ط��رف نيروي پليس 
راهنمايي صورت گرفته و قابل تقدير است. اما اشكالاتي 
نيز همچنان باقي و شايسته است مديريت‌هاي راهنمايي 
و رانندگي مناطق مختلف تهران به آنها توجه بيشتري 
نش��ان دهند چرا كه اين‌گونه اش��كالات كه شايد ظاهرا 
كم اهميت باشند مستقيما با روحيه و آرامش رانندگان 
گرامي مرتبط بوده و مرتفع كردن اين اشكالات مطمئنا 
در كاهش دغدغه‌ها و ايجاد آرامش بيشتر براي سرنشينان 

خودرو و از جمله كاهش ترافيك تاثير‌گذار خواهد بود. 
برخي از موارد مذكور در ذيل اشاره مي‌شود: 

1- استفاده نادرست از چراغ‌هاي راهنمايي 
به‌اي��ن صورت كه اكثر چراغ‌هاي موجود در س��طح 
ش��هر كه در سال‌هاي گذش��ته به صورت هوشمندتر از 
حال حاضر كنترل مي‌شد، در شرايط كنوني به چراغ‌هاي 
غيرهوش��مند )PO( كه در اختي��ار مامورين حاضر در 
هريك از تقاطع‌ها قرار دارد تبديل شده و كاملا سليقه‌اي 
و به صورت دس��تي و غيرهوشمند كنترل مي‌شود، اين 
خود مي‌تواند به ترافيك آن منطقه بيفزايد چرا كه زمان 
قرمز و س��بز آن به هيچ عنوان كارشناسي نبوده و صرفا 
بر اس��اس عادت و تش��خيص فرد كنترل‌كننده هدايت 
مي‌ش��ود و اين مورد بس��يار ملموس بوده و به احتمال 
زياد هريك از شما هموطنان گرامي آن را در سطح شهر 
تجربه كرده‌ايد. البته شكي نيس��ت كه مامورين فداكار 
پليس راهنمايي همواره در تلاش هس��تند كه با اعمال 
تدابيري موجب كاهش ترافيك در منطقه مورد نظر شوند 

اما ظاهرا اين تدابير فاقد تاثير‌گذاري كافي است. 
2- باريك كردن غيرمتناسب معابرتوسط پليس 

مدتي اس��ت كه برخي معابر در سطح شهر به ويژه 
در ورودي يا خروجي بزرگراه‌ها از طرف پليس راهنمايي 
مس��دود يا محدود و باريك مي‌ش��ود تا ظاهرا در جهت 
كاهش تداخل پيوستن س��ر ريز دو بزرگراه و در نهايت 
به روان‌تر ش��دن ترافيك بينجام��د در حالي‌كه به‌هيچ 
عنوان اين عملكرد از آن نتيجه نمي‌شود و تنها به افزايش 
زمان معطل ماندن يكي از دو س��وي ترافيك مي‌انجامد 
براي مقوله مورد بحث دو مثال بارز قابل ذكر اس��ت كه 
از مس��يرهاي پر تردد س��اكنان تهران بزرگ محسوب 
مي‌شود؛ اولين آن معبر به هم پيوسته دو بزرگراه مدرس 
جنوب و همت - غرب اس��ت ك��ه همان‌گونه كه عنوان 
شد به تراكم بسيار زياد خودرو در مسير همت به سمت 
غ��رب مي‌انجامد، درحالي‌كه تحقيق��ا ضرورتي به انجام 
اين عملكرد از طرف پليس نيس��ت. دومين مورد شايان 
تامل ورودي مدرس ش��مال به بزرگراه صدر اس��ت كه 
باريك‌كردن معبر وردي توسط پليس راهنمايي همواره 
موجب ايجاد ترافيك سنگين در بزرگراه مدرس به سمت 
ش��مال ش��ده و نه تنها چاره ساز نيست بلكه باعث گره 
خوردن بيش��تر ترافيك مي‌ش��ود. دو مورد مذكور تنها 

به‌عنوان نمونه ذكر شد. 
3- كاركرد برگه‌هاي جريمه

اينكه جريمه ش��دن رانندگان در سطح شهر تهران 
چقدر به بهبود ترافيك و قب��ل از آن به ارتقاي كيفيت 
عملكرد هر يك از ما به‌عن��وان يك عنصر تاثير‌گذار در 
معضل ترافيك كمك مي‌كند، مقوله‌اي اس��ت كه جاي 
بحث بسيار دارد چراكه با نوع فرهنگ و رسوم هر جامعه 
شهري و ش��خصيت اجتماعي و حتي شخصيت فردي 
هر يك از افراد در ارتباط اس��ت و خود نياز به زمان زياد 
تحليل و بررس��ي مطالب از ديدگاه‌ه��اي مختلف دارد، 
اما آنچه مسلم اس��ت موفقيت در اعمال قانون مستلزم 
اج��راي صحيح آن و پيش��گيري از ع��دم رعايت قانون 
نيز به ابزارهايي نيازمند اس��ت كه يكي از آنها اس��تفاده 
از ابزار جريمه در مس��ير بهبود اج��راي آن و جلوگيري 
از قانون‌گريزي اس��ت. بنابراين ش��كي نيست كه وجود 
راهكار جريمه به‌ويژه در سيس��تم راهنمايي و رانندگي 
اجتناب‌ناپذير بوده و در همه نقاط دنيا اجرا مي‌شود. نكته 
مهمي ك��ه در اين ارتباط جالب توجه اس��ت و جا دارد 
مسوولان محترم راهنمايي و رانندگي و حتي نمايندگان 
مردم در مجلس ش��وراي اس�المي به آن پاس��خ دهند، 
اين اس��ت كه آيا وابسته بودن بخش��ي از بودجه نيروي 
انتظامي به درآمد حاصل از جريمه‌هاي رانندگي نمي‌تواند 
تحريك‌پذيري ماموران راهنمايي و رانندگي را به صورت 

ناخواسته در افزايش صدور برگه‌هاي جريمه بالا ببرد. 

علي اصغرعليپور

بر اساس طرح جامع حمل و نقل 
و ترافيك كشور كه از سال 53 

مطالعه آن متوقف شده براي كاهش 
تصادفات شش هزار كيلومتر اتوبان 
و بزرگراه موجود بايد به 16 هزار 

كيلومتر افزايش يابد و اتوبان جديد 
ساخته شود. اما تصور بر آن است 
كه هزينه اين كار بسيار بالاست. 
اين تفكر در دهه 80 اصلاح و 
نهضت اتوبان‌سازي آغاز شد اما 

متوقف شد

  شماره 1462 يكشنبه 23 بهمن 1390سال نهم  

ÁÁ عامل جاده و نقاط حادثه‌خيز سال‌هاس�ت يكي‌
از دلايل تصادفات جاده‌اي اس�ت و همچنان قرباني 
مي‌گيرد، آيا امكان ندارد اين آمار كاهش يافته و به 

رقم صفر برسد؟ 
مس��اله اصلي در تصادفات، نقاط حادثه‌خيز نيست 

بلكه موضوع اصلي، تعداد كشته‌ها و قربانيان است.
ÁÁ جايگاه جاده كجاست؟‌

در م��ورد جاده، مهم‌ترين مس��اله، ارتقاي س��طح 
سرويس جاده است. در جاده‌ها زماني‌كه حجم ترافيك 
از رقمي مش��خص افزايش پيدا ‌كند، بايد جاده ارتقاي 
سطح س��رويس پيدا كند. به عنوان مثال جاده فرعي 
درجه دو در شرايطي كه ترافيك از هزار خودرو در روز 
افزايش يابد بايد به جاده فرعي درجه‌يك تبديل شود يا 
جاده فرعي درجه يك با افزايش حجم تردد خودروها از 
س��ه‌هزار در روز بايد به اصلي تبديل شود. وقتي حجم 
تردد خودروها از 50 هزار وس��يله در روز افزايش يافت 
ديگر جاده شش‌خطه پاسخگو نيست و بايد هشت و 10 
خطه شود يا طبقه دوم اتوبان اجرا و احداث شود. مانند 
اتوبان ته��ران - كرج كه بايد مجاور آن اتوبان جديدي 

احداث شود. 
ÁÁ رون�د اجراي سياس�ت اصلاح و ارتقاي س�طح‌

سرويس جاده چگونه است؟ 
بر اساس طرح جامع حمل و نقل و ترافيك كشور كه 
از سال 53 مطالعه آن متوقف شده براي كاهش تصادفات 
ش��ش هزار كيلومتر اتوبان و بزرگراه موجود بايد به 16 
هزار كيلومتر افزايش يابد و اتوبان جديد ساخته شود. 
اما تصور بر آن اس��ت كه هزينه اين كار بسيار بالاست. 
اين تفكر در دهه 80 اصلاح و نهضت اتوبان‌سازي آغاز 
شد اما متوقف شد. در آزادراه به صورت قانوني مي‌توان 
ع��وارض دريافت كرد و هزينه‌هاي اح��داث را مي‌توان 
ظرف 10 تا 15 س��ال از طريق وصول عوارض و ارزش 
افزوده زمين‌هاي اطراف اتوبان را از طريق مكانيسم‌هاي 
قانوني تامين كرد.  مطالعات طرح جامع حمل و نقل هم 
با يك وقفه به جاي آنكه در سال 85 به پايان برسد در 
سال‌جاري انجام شد. اكنون وزارت راه داراي يك طرح 
جامع است كه اگر به تصويب دولت برسد با جابه‌جايي 

مديران، سياست‌ها تغيير نخواهد كرد. 
ÁÁ چرا نهضت اتوبان‌سازي متوقف شد؟‌

دول��ت نهم و دهم تصور مي‌كردند هزينه س��اخت 
آزادراه در مقايس��ه با بزرگراه بس��يار بالاتر اس��ت. در 
نتيجه اتوبان‌سازي متوقف شد اما اكنون پس از گذشت 
شش‌ونيم سال اين مس��اله دوباره اهميت پيدا كرده و 
متوجه شده‌اند كه مي‌توان از مشاركت سرمايه‌گذاران 
بهره برد. اما اكنون ورود س��رمايه به كش��ور به شدت 
سخت شده و هزينه‌هاي گزافي بايد براي آن صرف كرد. 
ايران قابليت جذب سالانه 15 تا 20 ميليون دلار سرمايه 
مستقيم و به همين ميزان فاينانس را دارد اما به دليل 
سياست‌هاي اخير اين سرمايه‌ها امكان ورود به كشور را 

ندارند و ايران از اين نظر متضرر شده است. 
ÁÁ آمار كشته‌شدگان تصادفات جاده‌اي نخستين بار‌

توسط شما ارايه شد. وضعيتي كه در آمارگيري وجود 
داشت چگونه بود و چه تغييراتي كرد؟ 

در سال 77 به عنوان رييس شوراي ‌عالي هماهنگي 
ترافيك شهرهاي كشور اولين آماري كه دريافت كردم، 
سه‌هزار كش��ته در س��ال بود كه به نظر غلط مي‌آمد. 
تحقيق از پزش��كي قانوني نيز غلط ب��ودن اين آمار را 
تاييد كرد اما آمار مجزايي نداش��ت. در نهايت در سال 
79 نيروي انتظامي آمار كشته‌شدگان را سه‌هزارو 300 
نفر اعلام كرد اما اين آمار توسط پزشكي قانوني 19هزار 
و 700 نفر اعلام ش��د. يعني يك‌شش��م واقعيت اعلام 
مي‌ش��د. در امور اجرايي ت��ا 5درصد خطا قابل اغماض 
اس��ت اما آن زمان آمار با اش��تباه 600درصدي اعلام 
مي‌ش��د و در عملكردها و تصميم‌گيري‌ها تاثيري هم 

نداشت. 
ÁÁ دليل اين تفاوت و اختلاف ش�ديد در آمارگيري‌

و اعلام چه بود؟ 
ش��ايد در تعريف‌ها تفاوت وجود داشت. از نظر من 
بايد كش��ته‌هاي يك تصادف را تا يك‌سال بعد از وقوع 
پيگيري و محاس��به كرد. اين آم��ار آن زمان و پس از 
ساماندهي ارقام اعلام شد. اكنون احتمال مي‌دهم آمار 
كشته‌ش��دگان 30 هزار نفر در س��ال باشد؛ يعني آمار 
قربانيان تصادفات س��الانه معادل يك زلزله مهيب در 
كشور است و معادل شهداي يك‌سال جنگ تحميلي 
اس��ت اما آمارهاي اصلي با تصور ايجاد جو منفي اعلام 
نمي‌ش��ود. درثاني اين موضوع مساله مهم و اول كشور 
نيس��ت، ش��اهد آن هم تعداد دفعاتي است كه ظرف 
ش��ش‌ونيم سال گذشته اين مساله اعلام عمومي شده 
است. البته مجلس و سازمان بازرسي نيز نسبت به ارايه 

آمار غلط توسط دولت معترض هستند. 
ÁÁ اكنون عامل انساني بالاترين سهم را در تصادفات‌

ج�اده‌اي دارد و به نظ�ر اين رقم ب�ه آن دليل وزنه 
سنگين‌تري دارد تا مسووليت آن از دوش مسوولان 

برداشته شود. 
خير. عامل انس��اني ني��از به فرهنگ‌س��ازي دارد. 
فرهنگ ترافيك، يك فرهنگ عمومي است كه بايد اراده 
فرهنگ‌سازي، طرح و برنامه و قدرت اجرا براي آن وجود 
داش��ته باشد. مسوول عدم اجراي قانون و حاكم نبودن 
فرهنگ ترافيك مردم نيس��تند. وظيف��ه اصلي دولت، 

مجلس و مسوولان، قانون‌مدار كردن جامعه است. 
ÁÁ برنامه‌اي كه در دوره شما براي كاهش تصادفات و‌

مرگ و مير حاصل از آن انجام شد، چه بود؟ 
تمركز اوليه را بر فرهنگ‌سازي قرار داديم. براي ايجاد 
فرهنگ ترافيك نياز به يك ميز است. تا سال 81 براي 
كاهش آمار كشته‌ش��دگان ناشي از تصادفات از طريق 

ايجاد فرهنگ ترافيك و همچنين ايمن‌سازي خودروها 
و رفع نقاط حادثه‌خيز هيچ ميزي براي ترافيك وجود 
نداشت. پس از ورودم به وزارت راه و ترابري كميسيون 
ايمني جاده‌اي به تصويب دولت رس��يد و تشكيل شد 
و ب��راي اولين‌بار 15، 16 دس��تگاه دور يك ميز جمع 
ش��دند. اعضاي اين ميز وزارت‌راه، كش��ور، ارشاد، صدا 
و س��يما، آموزش‌وپرورش، آموزش عالي، بهزيس��تي، 
سازمان تبليغات، بسيج، ارگان‌هاي مرتبط با روحانيون، 
نمايندگاني از خودروس��ازان، مجل��س، وزارت صنايع، 
بهداش��ت و درمان و س��ازمان مديريت و برنامه‌ريزي و 
NGOها بودن��د. موضوع اصلي فرهنگ‌س��ازي براي 

كاهش تصادف��ات جاده‌اي و مرگ 
ناش��ي از آن ب��ود و در اين زمينه 
از دس��تگاه‌هاي مختلف از جمله 
آموزش‌وپرورش درخواس��ت ارايه 
ط��رح براي ايجاد فرهنگ ترافيك 
شدم. زيرا معتقدم فرهنگ ترافيك، 
رفع نقاط حادثه‌خيز و ارتقاي سطح 
س��رويس جاده‌ها و ايمن‌س��ازي 
خودروها بايد به سطحي قابل قبول 
رسيده باشد تا بتوان جرايم سنگين 
ب��راي كاهش تخلفات وضع كرد و 
از طريق آن به فكر نقره داغ‌كردن، 

افتاد. 
اين ميز ماهانه جلسات منظم داشت كه اكنون آن 
نظم از بين رفته است. برنامه بعدي ما كاهش آمار تلفات 
طي 10 سال به زير 50درصد بود و پيشنهادمان ايجاد 
كميته ملي ايمني و سازمان ملي ايمني حمل و نقل در 
برنامه چهارم بود. اين سازمان بايد طرح و برنامه و منابع 
لازم براي توسعه طرح و برنامه ايمني در خودروسازي، 

جاده، نيروي انساني و اقليم را ارايه مي‌كرد. 
ÁÁ ،پيش‌بيني شما براي كاهش رقم كشته شده‌ها‌

چند سال بود و چه راهكار عملي داشتيد؟ 
اين آمار ظرف هفت تا 10 سال مي‌توانست به نصف 
كاهش يابد اما هيچ طرح و برنامه مشخصي كه روشن 
كند طي چه زماني و چه ميزان، آمار كش��ته‌ها كاهش 
مي‌يابد و راهبردي كه براساس آن طرح و برنامه تعيين 
شود يا وجود ندارد يا در اجرا بسيار ضعيف عمل مي‌شود. 

وزارت راه از گذش��ته تاكنون مسووليت تصميم‌گيري 
درخصوص حمل و نقل و ترافيك را نمي‌پذيرد. از سوي 
ديگر سياستگذاري و تصميم‌گيري كلان در حمل و نقل 
در چند وزارتخانه و س��ازمان متمركز است؛ بخشي در 
وزارت راه و شهرسازي، بخشي در وزارت كشور، بخشي 

در نيروي انتظامي مطرح است. 
ÁÁ در دوره شما سهم عوامل انساني، جاده و خودرو‌

چقدر بود؟ 
در سال 81 -80 سهم عامل انساني 70درصد، جاده 
13درصد و خودرو 17درصد بود؛ اما اكنون س��هم جاده 
به 30 درصد رس��يده اس��ت. معنايش اين اس��ت كه يا 
نقاط حادثه‌خيز ايج��اد كرده‌ايم يا 
طرح‌هايي را ك��ه بايد براي كاهش 
تصادفات اجرا مي‌شد اجرا نكرده يا 
كنترل و نظارت و اعمال قانون رها 
شده. در عامل انساني نيز فاكتورهاي 
متعددي وج��ود دارد همچون عدم 
تقيد به قان��ون و مقررات در فضاي 
عمومي و ذهني، نداش��تن آمادگي 
روحي براي رانندگي، ترجيح منافع 
ش��خصي بر منافع ملي و عمومي، 
اعتياد، مصرف مش��روبات الكلي به 
صورت وي��ژه، آمادگي جس��مي و 
سلامت جسمي راننده و خستگي 
راننده فاكتورهايي است كه در عامل انساني نقش دارند. 
به عنوان مثال، در آن زمان حدس ما اين بود كه 60درصد 
از رانندگان كاميون و اتوبوس گرفتار اعتياد هستند و در 
جامعه نمونه نيز به اين عدد رسيديم اما زمان آمارگيري 
عمومي اين رقم حدود 14-12درصد ش��د. اين تست به 
دليل آنكه شيش��ه نمونه براي آزمايش چهار تا پنج هزار 
تومان به فروش مي‌رس��يد در عمل دچار مش��كل ‌شد. 
با دادن رش��وه و ارايه نمون��ه غيرواقعي طرح و برنامه در 
اجرا شكس��ت مي‌خورد. در بخش عوامل انساني با توجه 
به توسعه تكنولوژي، نظارت پليس بايد غيرحضوري و به 
صورت هوشمند باشد. اكنون مواجهه مستقيم پليس با 

مردم موجب ايجاد مشكل براي پليس مي‌شود. 
ÁÁ وضعيت نقاط حادثه‌خيز چگونه بود؟‌

در ابت��داي ورود گفت��ه ش��د 150 ت��ا 160 نقطه 

حادثه‌خيز وجود دارد. دو ماه بعد به 300 نقطه رسيد و 
با انجام يك كار آماري جامع در سال 80 مشخص شد 

كه 800 نقطه حادثه‌خيز در كشور وجود دارد. 
ÁÁ طبق تعريف هر نقطه‌اي كه بيش از سه تصادف‌

منجر به فوت در سال داشته باشد، نقطه حادثه‌خيز 
است كه بر اساس آن در سال‌جاري هزار و 128 نقطه 
حادثه‌خيز در كش�ور شناسايي شده كه اكنون 620 
نقطه آن رفع نقص شده است. تعريف آن 800 نقطه 

نيز همين بود؟ 
خير. در تعريف ما نقاط حادثه‌خيز شامل اتصال راه 
روستايي به راه فرعي، اتصال راه فرعي به اصلي، اتصال 
راه اصلي به ش��رياني خاص، تقاطع‌هاي هم‌س��طح، با 
ضريب اصطكاك نامناسب آس��فالت، دوربرگردان‌هاي 
غيرفني، پيچ‌هاي غيراستاندارد و شيب‌هاي غيراستاندارد 
نقطه حادثه‌خيز محسوب مي‌شد. با اين تعريف تعداد 
نقاط حادثه‌خيز به بيش از چهار هزار نقطه رسيد. هنوز 
هم اين تعداد وجود دارد. مساله مهم در وقوع تصادفات، 
وضعيت خودروهاي كنوني و رابطه آن با جاده اس��ت. 
خودروها نس��بت به 10 س��ال قبل ش��تاب و سرعت 
بيش��تري پيدا كرده‌اند اما جاده‌ها متناس��ب با شتاب 
خودروها ارتقاي سطح سرويس پيدا نكرده‌اند. در قرن 
21 هنوز هم خودروها با اس��تانداردهاي دهه 80 و 90 

توليد مي‌شوند. 
ÁÁ چندين بار تاكيد كرديد كه اراده‌اي براي كاهش‌

كشته‌شدگان وجود ندارد، چرا اين عزم نيست؟ 
در س��وئد ديه انس��ان يك ميليون ي��ورو معادل دو 
ميليارد تومان است. ديه در ايران يك بيستم سوئد است. 
در واقع تصادف و كش��تن انس��ان در ايران بسيار ارزان 
است. ديد ما بايد نس��بت به انسان، ارزش خون و جان 
انسان دگرگون ش��ود. مهم‌ترين نكته بروز تصادفات و 
بالطبع كشته‌هاي بي‌حساب، عدم تطبيق سطح سرويس 
جاده‌ها با تعداد ترافيك در روز از يك طرف و ش��تاب و 
سرعت بالاي خودروها از طرف ديگر است. كشوري كه 
بي��ش از 11 ميليون خودرو دارد و ش��هري مثل تهران 
كه قريب به پنج ميليون خودرو در آن هس��ت، نيازمند 
آزادراه‌هاي زيادي است اما تا سال 80 اتوبان‌سازي اولويت 
آخر وزارت راه بود و حتي سياس��ت سازمان مديريت و 
برنامه‌ريزي و وزارت راه پرهيز از احداث اتوبان )آزادراه( 
بود. استدلال‌ش��ان هم اين بود ك��ه احداث يك باند در 
كن��ار باندهاي موجود كه اصطلاح��ا بزرگراه نام گرفته 
بود، ارزان‌تر تمام مي‌ش��ود. تفاوت آزادراه و بزرگراه قابل 
ملاحظه است آزادراه نسبت به بزرگراه  امنيت بيشتر و 
مشخصات هندسي و فني دقيق‌تري دارد. آزادراه تقاطع 
هم‌سطح ندارد. سرعت طراحي بزرگراه 90 كيلومتر در 
س��اعت و آزادراه 120 كيلومتر در ساعت است. ميزان 
تلف��ات جاني و مالي در تصادف��ات آزادراه‌ها )اتوبان‌ها( 
كمتر از بزرگراه‌هاست. نگهداري و مرمت و راهداري در 
آزادراه )اتوبان( بر عهده س��رمايه‌گذار است و 15درصد 
عوارض دريافتي به اين امر اختصاص دارد در حالي كه 

در بزرگراه اين هزينه بر عهده دولت است. 
ÁÁ وضعيت كنوني چگونه پيش مي‌رود؟‌

بخش راه تنها بخشي اس��ت كه داراي طرح جامع 
اس��ت. مساله تهيه طرح‌هاي جامع در برنامه چهارم به 
صورت قانون مصوب شده بود اما متاسفانه به صراحت 
اعلام مي‌كنند كه برنامه چهارم را اجرا نمي‌كنند و اين 
يعن��ي قانون‌گريزي. در اين ش��رايط نمي‌توان از مردم 

انتظار قانون‌مداري داشت. 

گفت‌وگو با وزير اسبق راه

جلوگيري از كشته‌هاي جاده‌اي اولويت هيچ‌كس نيست
بهناز جلالي‌پور

جاده‌هاي ايران مرز بين دنيا و آخرت هس�تند. سهم تصادفات در هر هزار مرگ، 33 نفر 
است. اين عدد حاصل 400 هزار تصادف در سال است. عددي كه در كشورهاي پيشرفته 
روي عدد س�ه قرار دارد. س�الانه 50 ميليون نفر در دنيا بر اثر تصادفات مجروح مي‌شوند 
كه 1/2 ميليون نفر از آنان كشته مي‌شوند. ايران يك صدم جمعيت دنيا را دارد اما سهم 
كشته‌هاي سالانه آن يك چهلم آمار جهاني است. طبق آمار سال 88 در هر 20 دقيقه يك 
نفر بر اثر تصادف كشته مي‌شود يعني بيش از 26 هزار نفر در سال. در مطالعات و محاسباتي 
كه سازمان‌هاي مسوول روي دلايل تصادفات و مرگ‌هاي حاصل از آن انجام داده‌اند، سه 
مولفه را به عنوان عوامل موثر نام برده‌اند. عامل انساني 52درصد، عامل جاده 30درصد و 
خودرو 13درصد در 400 هزار مورد تصادف جاده‌اي سهم دارند. آمار كشته‌شدگان حاصل 

از تصادفات س�ال‌ها به طور دقيق محاسبه و اعلام نمي‌شد. اولين بار مهندس احمد خرم 
به عنوان معاون امور عمراني و رييس شوراي ‌عالي هماهنگي ترافيك شهرهاي كشور در 
وزارت كش�ور روي آمار كشته‌ش�دگان تصادفات جاده‌اي تمركز و با اعلام آماري، جامعه 
را ش�وكه كرد. آماري رس�مي‌ كه پليس تا پيش از آن اعلام مي‌كرد، س�ه هزار كشته در 
س�ال بود اما رقم اعلامي مهندس خرم در س�ال 79، برابر 19 هزار و 700 نفر بود. تفاوت و 
اشتباهي فاحش در آمارگيري و ارايه آنكه در نهايت مي‌تواند منجر به خطا در برنامه‌ريزي و 
تصميم‌گيري شود. مهندس خرم پس از آن بر جايگاه وزارت راه و ترابري نشست. از وزارت 
كشور تا راه همچنان يكي از نقاط تمركزشان، كشته‌هاي جاده‌اي بوده؛ مساله‌اي كه هنوز 
باقي است. او در گفت‌وگو با شرق معتقد است كه هيچ اراده‌اي براي حل آن وجود ندارد. 
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