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 حمل ونقل عمومی شهر تهران وضعیتی بحرانی دارد. به نظر شما ریشه این مشکلات   .
قدیمی که در همه ادوار نیز تکرار می شود چیست؟

آلودگی هوا، ترافیک و رفت وآمد وسایل نقلیه یکی از مهم ترین مسائل پایتخت است 
و همیشــه از سوی شــهروندان و مسئولان شــهری ترافیک و آلودگی هوا از چالش ها و 
اولویت های اول و در مرحله بعد آســیب های اجتماعی مطرح بوده است. این در حالی 
اســت که حمل ونقل عمومــی در ایران مخصوصا حمل ونقل عمومــی انبوه بر ریل پایه 
و برقی به دلیل ارزانی قیمت ســوخت همیشــه دچار عقب ماندگی و خســران شــده و 
سال هاست که برخلاف کشورهای توسعه یافته در ایران به حمل ونقل عمومی یارانه لازم 
داده نمی شود؛ در صورتی که به حمل ونقل خصوصی از طریق قیمت سوخت یارانه داده 
می شــود. این باعث شده رشد استفاده از حمل ونقل عمومی پاك در ایران دچار مشکل و 
عدم کیفیت باشد.  کشورهای توسعه یافته به سوخت مالیات سنگین می بندند تا سوخت 
گران شــود و مردم گران تر از حمل ونقل خصوصی اســتفاده کنند و ســپس این مالیات 
را در حمل ونقل عمومی هزینه می کنند تا قشــر کم درآمد و آســیب پذیر با کیفیت بالا و 
راحت تر و امن تر و پرســرعت تر بتواننــد از حمل ونقل عمومی کارا، ایمن، لوکس و کیفی 
برخوردار باشند. حمل ونقل عمومی ما متأسفانه کیفی نیست و جذابیت لازم را ندارد. هر 
وقــت بحث یارانه حمل ونقل عمومی مطرح بوده، این یارانه ها به اندازه کافی و به موقع 
پرداخت نشــده اســت؛ در نتیجه زیربنای محکمی از نظر حمل ونقل عمومی انبوه بر در 

کلان شهرها وجود ندارد. 

 پس می توان نتیجه گرفت سهم دولت ها در شرایط به وجود آمده بیش از سایر نهادهای   .
تصمیم گیر و مجری است.

همه دولت ها در حمل ونقل عمومی ضعف هایی داشتند و البته تلاش هایی نیز کردند 
که قابل تقدیر اســت. دو، سه سال پس از انقلاب ساخت راه آهن شهری به عنوان سامانه 

حمل ونقل انبوه بر برقی و پاك دچار مشــکل شــد؛ ولی بعد از اینکه مجلس اول شکل 
گرفت و نمایندگان تهران و مجمع نمایندگان شروع به فعالیت کردند، حساسیت ها نسبت 
به تهران افزایش یافت و آیت االله هاشمی خطبه معروف خود درمورد حمل ونقل عمومی 
تهران را بیان کرد و کار ســاخت مترو هم مجددا در اوج جنگ آغاز شد. درحال حاضر نیز 
نزدیــک به ۲۵۰ کیلومتر خطوط ریلی با هزارو ۵۰۰ واگن در تهران و حومه در هفت خط 
فعالیت می کند که امر مهمی اســت. هر کدام از دولت ها هــم در این حوزه تلاش هایی 
کردنــد؛ به طور مثال در دولت آقای موســوی که دولت جنگ بود، کار ســاخت مترو با 
پیگیری مجمع نمایندگان آغاز شــد و در دولت آقای هاشــمی با قوت بیشــتر ادامه پیدا 
کرد و اولین خط در ابتدای دولت آقای خاتمی افتتاح شــد و از آن به بعد ســالی حدود 
۱۰ کیلومتر خط ریلی شــهری تجهیز و افتتاح شــد؛ در نتیجه الان زیربنای قابل تقدیری 
در تهران شــکل گرفته؛ ولی کارایی این سیستم سامانه به دلیل کمبود تجهیزات متحرك 
دچار مشــکل راندمان است. با هفت خط راه آهن شهری حداقل باید پنج میلیون سفر یا 
جابه جایی داشته باشیم؛ اما فعلا دو تا دو و نیم میلیون سفر داریم که از بین بردن امکانات 

موجود است. 

بنابراین مشکل اصلي مترو در زمینه تجهیزات متحرك است؟  .
بله دقیقا، در طول سال های گذشته هزینه زیربنایی مترو را پرداخت کردیم. ایستگاه ها 
و پایانه حداکثر و پســت برق را ســاختیم. تجهیزات ثابت را نصب کردیم؛ ولی تجهیزات 
متحرک را که لازمه حرکت در این شبکه است، به اندازه کافی تأمین نکردیم؛ پس اولویت 
حمل ونقل عمومی تهران، تأمین واگن های مناسب به اندازه کافی است. به ازای ظرفیت 
هر دو دقیقه یك قطــار حدود ۵۰ میلیون دلار برای هر کیلومتر با تجهیزات کامل هزینه 
می شود که تا به امروز حدود ۴۰ میلیون دلار بر کیلومتر هزینه شده و برای ۱۰ میلیون دلار 
باقی مانده هزینه نمی کنند و از هرچه هزینه کردند، اســتفاده بهینه نمی شود و این قطعا 

ســوء مدیریت اســت. با تأمین واگن امکان انجام یک میلیون سفر در روز فراهم می شود. 
تجهیزات ســامانه مترو ۳۰ ساله مســتهلک می شود و بیش از ۲۵ ســال از نصب اولین 
تجهیزات گذشته است. اولین تجهیزات سال ۱۳۷۵ خریداری و نصب شد و این تجهیزات 
در حال مستهلک شــدن است؛ اما متأسفانه با عدم تأمین واگن از آنها استفاده نمی کنیم. 
در کشــور چهار کارخانه واگن ســازی داریم؛ ازجمله واگن سازی تهران که نزدیک متروی 
تهران اســت. می توانند ۴۰ تا ۵۰ واگن ســاخت داخل بسازند و شــغل هم ایجاد شود و 
صرفه جویی در مصرف ســوخت و وقت مردم و آرامش مردم هم در نظر گرفته شود. در 
دولت آقای روحانی، شــهردار وقت تهران آقای قالیباف برای افتتاح خطوط جدید مترو 
تقاضــای اعتبار برای واگن مورد نیاز کرد و مصوب شــد. دوهزار واگن مترو نه فقط برای 
تهران بلکه برای همه کلان شهرها از ساخت داخل تأمین می شود. این مصوبه مربوط به 
ســال ۹۶ است. به وزارت کشــور و ... ابلاغ شد. مناقصه آن برگزار شد اما متأسفانه هنوز 
این واگن ها به متروی تهران نرســیده اســت. قرار بود این واگن ها در شرکت واگن سازی 
تهران با کمک تجهیزاتی که از خارج وارد می شــود، ســاخته شود و ضمنا بعدا پیگیری 
شد که بخشــی از تجهیزات خارجی نیز در داخل به کمك شــرکت دانش بنیان ساخته 
شود و گفتند ساخت داخل به ۸۰ درصد هم می رسد ولی متأسفانه این اتفاق نیفتاد.  این 
مصوبه دولت اســت و تخصیص ارز فاینانس هم به آن داده شده اما موانع بوروکراتیک 
باعث شــده هنوز این مصوبه اجرائی نشود. وظیفه شهرداران، معاونت های حمل ونقل، 
سازمان برنامه و بانک مرکزی است تا این واگن ها را در داخل بسازند و به خطوط متروها 
تزریق کنند. این کار در شــورای پنجم دنبال شــد ولی دچار مشــکلاتی شد و به موانعی 
برخوردیم؛ ازجمله تحریم ها، کمبود بودجه، انتقال پول، پیش پرداخت غیبت شرکت های 
خارجی در مناقصات و ایراداتی که بازرســی کل کشــور در نحــوه مناقصات می گرفت و 
سرانجامش این شــد که تأمین این تعداد واگن در دولت پیشین به نتیجه قطعی نرسید؛ 
هرچند پیشرفت هایی داشــت و شورای ششم و شهرداری باید این موضوع را در اولویت 
بگذارند و هرچه سریع تر به نتیجه برسانند تا ۶۳۰ واگن در داخل ساخته شود و در اختیار 

متروی تهران قرار بگیرد.
البته مصوبه برای متروی تهران هزار واگن است. درحال حاضر هزار و ۵۰۰ واگن داریم 
که ابتدا ۲۲۱ واگن CBU و ۷۷ واگن در واگن پارس ســاختیم. سپس در واگن سازی تهران 
ساخته شد و ۱۱۹ واگن در این واگن سازی با ۲۰ درصد ساخت داخل و بعد ۱۰۵ واگن با ۳۰ 
درصد ســاخت داخل مونتاژ شد. قرارداد ساخت ۴۵۵ واگن نیز با واگن سازی امضا شد و 
تقریبا همه واگن ها آمده است. از این به بعد شهرداری تهران برای ساخت واگن قراردادی 
امضا نکرده و قرار شد دولت اقدام کند؛ چون امکان مالی شهرداری تهران ضعیف است، 

از دولت خواست این کار را انجام دهد. 

آیا این مصوبات همچنان قابل پیگیري است؟  .
اگر بخواهیم برای حل مشــکل متروی تهران ورود کنیم، اولین عنصر تأمین تجهیزات 
متحرک اســت و این سؤال همچنان باقی است که چرا در دوره چهارساله شورای پنجم 
این اتفاق رخ نداد و مصوبه دولت به نتیجه نرسید و واگن ها به متروی تهران تحویل نشد؟ 
اما دولت جدید می تواند این موضوع را به نتیجه برســاند؛ چون فاینانس از چین است و 
ارز نفتی هم در چین موجود اســت و قرار است با ۵۰ تا ۶۰ درصد ساخت داخل تکمیل 
شــود. تکلیف واگن ملی هم روشن اســت و مقام معظم رهبری نیز گفتند دانش بنیان و 
ساخت داخل باشد و بنابراین همه موارد فراهم است و باید به سرعت قراردادی که بسته 
شده با پیگیری به مرحله اجرائی برسد و قرارداد جدید ساخت داخل هم مؤثر شود؛ این 
امر کارایی متروی تهران را چندین برابر می کند. بر مبنای طرح جامع حمل ونقل عمومی 

تهران درنهایت باید ۱۰ میلیون ســفر را با راه آهن شــهری و پنج میلیون ســفر با اتوبوس 
انجام دهیم. برای ۱۰ میلیون ســفر با مترو به حداقل شش هزار واگن در آینده نیاز داریم 
و برای پنج میلیون ســفر با اتوبوس حداقل ۹۰۰۰ اتوبوس برقی و گازسوز می خواهیم. در 
همه جای جهان همیشــه دولت ها از سامانه حمل ونقل عمومی انبوه بر مترو و اتوبوس 
حمایت می کنند. در تهران در گذشــته اتوبوس ها را دولت بدون هزینه به شــرکت واحد 
تحویــل می داد. دو هــزار اتوبوس و ۲۹۸ واگن مترو و ۴۸ واگــن دو طبقه در دولت آقای 
هاشــمی و دو هزار و ۵۰۰ اتوبوس و ۲۲۴ واگن مترو و ۱۰ واگن دو طبقه و در دولت آقای 
خاتمی به تهران تحویل داده شــد. در دولت آقای احمدی نژاد برای حمل ونقل عمومی 
تهران و کشــور از طریق تبصره ۱۳ قانون بودجه ســال ۸۵، نیز سه هزار اتوبوس تحویل 
شــد و قرارداد ۴۵۵ واگن متروی تهران و ۱۶۰ واگن دو طبقه و ۳۸ لوکوموتیو نیز براساس 
همان تبصره ۱۳ منعقد و کم کم تحویل شرکت بهره برداری شد. البته دولت هزینه خرید 
اتوبوس ها را کامل نداد، قرار شد ۱۷ و نیم درصد را شهرداری ها و شرکت های اتوبوسرانی 
تأمین کنند و ســهم دولت ۸۲ و نیــم درصد بود. قانون محیط زیســت اجازه نمی دهد 
اتوبوس گازوئیلی در تهران تردد کند؛ باید گازســوز یا برقی باشــد و با وزارت نفت بحثی 
شــروع شد که اتوبوس ها برقی شود، وزارت نفت با برقی شــدن اتوبوس ها موافق نبود. 
در دولت دوم آقای روحانی هم مصوبات مهمی برای تأمین اتوبوس شهری برای تهران 
و کلان شــهرها تصویب شد. با این مصوبه ۱۹هزار اتوبوس و ۴۰هزار مینی بوس برای کل 

کشــور تأمین می شــد و این مصوبه را با حضور رئیس جمهور و شــش وزیر و با تبلیغات 
وســیع با حضور خبرنگاران و ســیما امضا کردند. متأسفانه تا به امروز به دلایل مختلف 

نتیجه نداده است. 

اگر مصوبات کافي امضا شده چرا تا به امروز به نتیجه نرسیده است؟  .
مشکل اصلی این اســت که با تلاش نیاز و روش در شورای اقتصاد و دولت تصویب 
می کننــد. و همه مصوبــات قانونی را می گیرنــد و ابلاغ می کنند ولی ایــن مصوبات در 
ناهماهنگی بین دســتگاه ها و وزارتخانه ها اجرا نمی شود. درباره مصوبه تأمین اتوبوس 
برای کلان شــهرها تهران باید توسط معاونت عمران وزارت کشور دنبال شود و در داخل 
کشــور تولید و به شهرداری ها تحویل می شــد؛ بنابراین هماهنگی بین سازمان برنامه و 
بودجــه، بانک مرکزی، وزارت صمت، شــهرداری ها، صندوق توســعه ملــی، بانک ها و 
شــرکت های تولیدکننده اتوبوس در داخل با یکدیگر لازم بود تا ۱۹ هزار اتوبوس ساخته 
می شد. متأسفانه تا به حال انجام نشده و بلاتکلیف است. اینکه گفته شود شورای پنجم 
یا شــهردار آن دوره نتوانست یا شورای ششم و شهردار وقت نمی توانند مسئله ای را حل 
کنند و باید دید که چرا به مصوبات قانونی موجود عمل نشــده و نمی شــود. در شورای 
پنجم چون مصوبه دولت اجرا نشــد. آقای حناچی با ایران خودرو دیزل قرارداد بست و از 
تجهیزات CKD موجود در انبارشان استفاده شد و حدود ۲۰۰ و ۳۰۰ اتوبوس و مینی بوس 
۹۱ واگن تأمین شــد که متأســفانه گازوئیلی بودند. چندین بار با آقای جهانگیری معاون 

اول جلســات پی درپی با حضور دست اندرکاران داشــتیم. یک بار خدمت آقای روحانی 
رســیدیم و خواستیم ســریع تر تأمین اعتبار کنند و زودتر ســه هزار اتوبوس ۶۳۰ واگن به 
تهران برســد. حتی برای این منظور خدمت رهبری هم رســیدم و تا آنجایی که خبر دارم 
ایشان به آقای روحانی منتقل کردند. اگر هم اکنون آقای زاکانی دو مصوبه واگن و اتوبوس 
را مهم نگیرند، آخر کارشــان مثل ما می شود و اگر مســیر و مصوبات قانونی طی نشود، 
حتی اگر از تهاتر نفت اســتفاده کنند، اجرا نمی شــود و باید مصوبات قانونی دنبال شود. 
در طول چندین ســال اتوبوس ها و قطارهای تهران مســتهلک شــدند و اتوبوس و واگن 
جدیدی تزریق نشده و این باعث می شود برای تهران به فکر ۹هزار اتوبوس برقی باشند؛ 
باید کار کلان و ســنگین انجام شــود. نکته دیگر اجرای قوانین موجود است؛ مانند قانون 
توســعه حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف سوخت که اصلا اجرا نشد و همان موقع 
سالی چهار هزار میلیارد تومان نقدینگی در این قانون برای حمل ونقل عمومی کل کشور 
دیده شــده و حداقل هزار میلیارد تومان به تهران می رســد یا قانون توســعه حمایت از 
ســامانه های حمل ونقل ریلی هم متأسفانه اجرا نشــده و باید اجرای قوانین مصوبی را 
زنده کنند. در قانون هدفمندی یارانه ها، حداقل سالی چهار هزار میلیارد تومان متعلق به 
حمل ونقل عمومی بود که یک ریالش داده نشــد و البته سوخت هم نشده، چون قانون 
بودجه ســالانه نبوده است؛ یعنی شــهرداری ها از قانون یارانه سوخت ۴۵ هزار تومانی 
سالی چهار هزار میلیارد تومان مجموعا ۵۰ هزار میلیارد تومان طلبکار هستند و دولت ها 

متأسفانه هیچ وقت این نقدینگی را به شهرداری ها ندادند.

 این طلب ها که می گویید در لیست بدهکاری دولت به شهرداری ها دیده نشده است؟  .
شــهرداری ها باید به دیوان محاسبات شــکایت کنند و این نقدینگی را زنده کنند. این 
قانون و نقدینگی و تولید پول را نشــان دهند. ســالانه باید چهار هــزار میلیارد تومان از 
افزایش نرخ سوخت به حساب می آمده که ۱۰ درصد متعلق به حمل ونقل عمومی بوده 
که چهارهزار میلیارد تومان می شــود؛ بنابراین دولت باید سالی چهارهزار میلیارد تومان 
می داده اما چون کم می آورده و حتی نمی توانسته یارانه ۴۵ هزار تومانی را بدهد، این را 
هم نمی داده است. در قانون مدیریت مصرف سوخت بودجه صددرصد تخصیص یافته 
است؛ یعنی هر ســال دولت ها باید در بودجه چهارهزار میلیارد می دیده و صددرصد به 
حمل ونقل عمومی تخصیص می داده که این دو قانون اصلا اجرا نشدند. در قانون تشکیل 
شــرکت راه آهن شهری و حومه نوشته ســرمایه مترو را دولت تأمین می کند. قانون های 
خوبی داریم که اجرا نمی شوند و شهرداری ها و شهرداران هم قدرت اجراکردن این قوانین 
را ندارند. باید رودربایستی نکنند و شکایت کنند و پول هایشان را دریافت کنند و حمل ونقل 
عمومی را توســعه دهند. اگر بخواهیم زیربنایی به مسائل حمل ونقل تهران بدون اینکه 
بخواهیم کســی را مقصر جلوه دهیم یا بی عرضه فرض کنیم و مسخره یا تخریب کنیم 
لازمه اش این است که شهرداری ها و دولت و شوراها اولا قوانین را خوب بشناسند و دوم 
این قوانین را برای اجرا پیگیری کنند. اگر بخواهم نقطه ضعفی برای خودمان در شورای 
پنجم مطرح کنم این اســت که متأسفانه نتوانستیم از طریق شهرداری ها و دولت قوانین 
موجود را اجرا کنیم و ســهم مردم تهران را از قوانیــن موجود برای حمل ونقل عمومی 
بگیریم و اکنون آقای زاکانی هم همین مشــکل را دارند. حالا که یکدســت شده اند و در 
دولت هم هستند باید وقت بگذارند و این بودجه ها را زنده کنند تا مشکلاتشان حل شود. 
با فرافکنی اینکه تقصیر پنج یا ۱۰ ساله دیگران است و خالی کردند و رفتند مشکلی را حل 
نمی کند.  کلید حل مشــکل حمل ونقل عمومی تهران در دست دولت است و در دست 
شــهرداری تهران نیست. نصرالدین هر روز یك مشت علف از غذای خرش را کم می کرد 

تا به نخوردن عادت کند، پرسیدند نتیجه چه شد؟ گفت نزدیك بود عادت کند، که مرد! 

حمل ونقــل عمومی در تهــران بزرگ موضوعــی مهم و 
پیچیده اســت و نیازمند توجه ویژه مســئولان ملی و مدیریت 
شهری تهران اســت. در حال حاضر مترو، اتوبوس های تندرو و 
اتوبوس های تحت نظارت شــرکت واحد اتوبوسرانی و شبکه 
تاکســیرانی عوامل اصلی حمل ونقل عمومی تهران هســتند. 
تاکسی های اینترنتی و برخی سواری های شخصی و نیز درصد 
کمــی از تــردد عمومی در این شــهر را تأمیــن می کنند. مترو 
مهم ترین و تأثیرگذارترین ســامانه حمل ونقل تهران اســت که 
تا قبل از شــیوع کرونا حدود ۲٫۳ میلیون ســفر درون شهری را 
خدمات رســانی می کرد. هرچند ظرفیت بالقوه بیشتری وجود 
دارد. خطــوط ۱، ۲، ۳ و ۴ در تهران با حدود ۴۰ درصد ظرفیت 
بهره برداری می شوند و خط پنج جابه جایی بین شهرهای تهران 
و کرج را بــا حدود ۷۰ درصد ظرفیت انجــام می دهد. خط ۷ 
به بهره برداری کامل نرســیده و چند ایســتگاه مترو آن درحال 
ســاخت اســت. همچنین چندین کیلومتر از خط شــش مترو 
به بهره برداری نرســیده و تعداد قابل توجهی از ایســتگاه های 
آن درحال ســاخت هســتند یا بهره برداری نشده اند. متأسفانه 
خط مترو شــهر آفتاب (نمایشــگاه آفتاب) به شــهرک پرند با 
حداقل راندمان فعالیت می کند و تا فرودگاه امام خمینی(ره) 
مورد بهره برداری نمادین قرار گرفته اســت. آمار و ارقام نشان 
می دهد هزینه های بهره برداری نمادین از این خط مترو بســیار 
بیشــتر از درآمدهای جزئی آن است و نقش بسیار کمرنگی در 
جابه جایی مســافر دارد. در بهمن ماه سال ۱۳۹۸، شورای عالی 
هماهنگی ترافیک شهرهای کشــور احداث خطوط ۸، ۹، ۱۰ و 
۱۱ و همچنین طرح های توسعه ای برای خطوط ۱، ۲، ۳، ۴، ۶ و 
۷ را تصویب کرد. دو مســیر اکسپرس و چهار کریدور حومه ای 
نیز مورد تصویب این شورای عالی قرار گرفت. اگر سامانه مترو 

تهران تکمیل و مورد بهره برداری قرار گیرد، بالغ بر ۱۲۰ میلیون 
جابه جایی مسافر در روز میسر می شود که مؤثرترین اقدام برای 
کاهش ترافیک و آلودگی  هوای تهران صورت می پذیرد و البته 
آسایش و آرامش شهروندان تهرانی در سفرهای درون شهری 
حاصل این اقدام است. اما رسیدن به این هدف بزرگ مقدمات، 
بســترها و عــزم و اراده ای بزرگ را طلب می کنــد. حدود ۱۸۰ 
کیلومتر تونل مترو باید حفاری شــود کــه به قیمت های امروز 
برای هر کیلومتر تونل و یک ایســتگاه مترو حــدود هزارو ۲۰۰ 
میلیارد تومان بایــد هزینه کرد و درمجموع بالــغ بر ۲۱۶هزار 
میلیارد تومان فقط برای بخش ســاختمانی مترو بودجه لازم 
اســت. البته برای ناوگان و تجهیزات مربوطــه حدود ۶۰ هزار 
میلیارد تومان و درمجموع حدود ۲۷۰هزار میلیارد تومان باید 
بودجه تأمین شود. برای مقایسه یادآور می شود که بودجه سال 
۱۴۰۰ شهرداری تهران حدود ۴۰ هزار میلیارد تومان تعیین شده 
اســت که به عبارتی به نرخ امروز بودجه مورد نیاز برای تکمیل 
مترو تهران معادل هفت سال بودجه شهرداری تهران در سال 
۱۴۰۰ اســت. و این اعداد کاملا گویاســت که متــرو تهران یک 
ابرپروژه اســت. ابرپروژه ها نیازمند سازوکارهای خاصی هستند 

که بدون آنها به سرانجام نخواهند رسید.
یکم: ســازمان و تشــکیلات متناســب برای تأمین مالی، اجرا 
و بهره برداری: قانون تأســیس شــرکت مترو تهران که در سال 
۱۳۵۴ تصویب شده، مطابق با شرح وظایف شرکت های هلدینگ 
(مادرتخصصی) است. اما متأســفانه اکنون در حد یک شرکت 
کارفرمایی برای تأسیســات ســاختمانی از آن استفاده شده و به 
همین دلیل بســیار ناکارآمــد و حداقلی از این ســاختار قانونی 
استفاده می شــود. شرکت هلدینگ مترو که مأموریت اصلی آن 
تأمین منابع مالــی، اعتبارات و بودجه های هنگفت آن اســت، 

الزاما شرکت های دیگری را هم باید تصدی گری کند. شرکت های 
کارفرمایی زیرساخت ساختمانی و زیرساخت ناوگان و تجهیزات، 
شــرکت کارفرمایی ســاماندهی اموال منقول و غیرمنقول مترو 
و اســتفاده حداکثــری از ثروت تولیدشــده ناشــی از عملیات 
ســاختمانی و نــاوگان و تجهیزات، جهت توســعه حمل ونقل 
ریلی درون شــهری و همچنین شرکت بهره برداری مترو، حداقل 
شرکت هایی است که زیر نظر هلدینگ مترو باید تأسیس شوند تا 

مدیریت مترو تهران یکپارچه و هم افزا عمل کند.
دوم: مدیریت، متخصصین و کارشناســان و منابع انســانی 
هم تراز با ساختار ابرپروژه ها در بین مدیران اجرائی کشورها برای 
مقایسه بین مدیران پروژه مرسوم است که می گویند فلانی مدیر 
میلیاردی اســت، اما آن مدیر دیگر، مدیر هزاران میلیاردی است. 
به تعبیر دیگر کسانی که حداکثر تا حد هزارمیلیارد تومان پروژه 
کار کرده اند، نمی توانند پروژه های در حد ۳۰۰ هزار میلیارد تومان 
را اجرا کنند. به عبارت روشن تر هر شخصی نمی تواند مدیرعامل 
و یــا عضــو هیئت مدیــره هلدینگ مترو و ســایر شــرکت های 
زیرمجموعه آن باشــد. سال هاســت مترو تهــران از این نعمت 
بی بهره است و به همین دلیل پروژه عظیم مترو تهران با سرعتی 

اندک حرکت می کند.
ســوم: تأمین منابع مالی ابرپروژه هــا بودجه های حکومت های 
ملی (دولت ها) و حکومت های محلی (شــهرداری ها) و توان 
کافی برای تأمین هزینه های مربوط به ساخت مترو را ندارند. به 
همین دلیل مدیران شایســته و توانمند در هلدینگ مترو باید در 
حدو اندازه ای باشــند که اولا توان چانه زنی در سطح ملی برای 
کسب حداکثر اعتبارات دولتی را داشته باشند و از آن مهم تر توان 
وصول مطالبات مترو از متولیان دولتی را دارا باشند. و بالاخص 
زمانی که حکومت یا دولت، شــرکت متــرو را مجبور می کند با 

قیمت های دستوری نرخ هر ســفر را مشخص کند و متعهد به 
پرداخت سوبســید تا قیمت واقعی می شــود، این مابه التفاوت 
را وصول و صرف توســعه مترو کند. تأمیــن اعتبارات و بودجه 
از شــهرداری نیز دســتور کاری جدی برای مدیران ابرپروژه مترو 
اســت اما مهم ترین اقدام، استفاده از تمامی ظرفیت ها، ثروت و 
مایملک مترو برای تأمین منابع اعتباری از طریق بانک ها، وام های 
 BOT، داخلــی و خارجی و راه های گوناگون تأمیــن مالی مانند
BOO، PPP و امثالهم اســت. البته خطوط مترو و ایستگاه های 
آن، ذی نفعان خاصی هم دارد که ســودهای فراوانی از قبل آن 
به دست می آورند و هیچ گونه هزینه ای برای این مهم پرداخت 
نمی کننــد. مدیران شایســته هلدینگ مترو موظف اند بخشــی 
از منابــع را از مشــارکت این گونه ذی نفعان کســب کنند. برای 
مثال شــهرداری های مناطق تهران به جــز مطلوبیتی که برای 
شــهروندان مناطق مربوطه فراهم می شــود (بــه همین دلیل 
باید در تأمین منابع ســاخت مترو شریک شوند) قیمت املاک و 
مســتغلات در منطقه را به طور جــدی تحت تأثیر قرار می دهد و 
درآمدهای شــهرداری منطقه را با افزایش قابل توجهی روبه رو 
می کنــد و بنابراین باید بخشــی از این گونه درآمدها محاســبه 
و مترو از آن بهره مند شــود. در شــهرهایی مثــل لندن، پاریس، 
هنگ کنگ و... تجربه های بســیار موفقی در کسب درآمد املاک 
اطــراف مترو وجــود دارد. درواقع یکی از مبالــغ درآمد اصلی 
برای احداث خطوط ریلی حمل ونقل شــهری از این نوع است. 
متأسفانه اســتفاده از این منبع تأمین مالی در ایران مورد غفلت 
قرار گرفته اســت. دانشگاه ها، مؤسسات آموزش عالی، بازارها و 
ساختمان های بزرگ تجاری، نمایشگاه ها و ... ذی نفعان متعدد 
دیگری هستند که به دلیل منافع قابل توجهی که از عبور مترو در 
هم جواری آنها حاصل می شود، باید بخشی از هزینه های ساخت 
مترو را متقبل شوند. و البته ده ها ابزار مالی و سرمایه گذاری دیگر 
که متخصصان ویژه ای را در مدیریت ارشــد هلدینگ مترو طلب 

می کند.
چهار: متأســفانه در تأمین ناوگان و تجهیــزات مربوط به مترو، 
همچنان روش ســنتی تأمین منابع مالی از چین و ساخت بیش 
از ۸۰ درصــد اقــلام مربوطــه در چین دنبال می شــود؛ ازاین رو 

مدت هاست به بهانه تحریم های ظالمانه آمریکا، چین از اجرای 
قرارداد فی مابین که در ســال ۱۳۹۵ منعقد شــده، اســتنکاف 
می ورزد و به همین دلیــل مهم ترین بحران مترو تهران در حال 
حاضر کمبود بیش از هزارو ۵۰۰ دســتگاه واگن مترویی اســت؛ 
بنابراین خطوط بهره برداری شــده مترو با حداقل راندمان عمل 
می کنــد. امکان فنی برای اینکه در هر ۲/۵ دقیقه یک قطار وارد 
هر ایستگاه شود، وجود دارد اما کمبود ناوگان اجازه این اقدام را 
نمی دهد. یعنی اینکه ۴۰ درصد از ظرفیت  جابه جایی ها کاسته 
می شــود. اکنون برخی خطوط بــا ۳/۵ دقیقه و مابقی بین ۵ تا 
۱۰ دقیقه، ســرفاصله دارند. خوشبختانه از سال ۱۳۹۸، ساخت 
یک دســتگاه نمونه قطار هفت واگنه مترویی در دستور کار قرار 
گرفــت و روند اجرای آن هرچند با کندی و تأخیر روبه رو اســت 
اما خوشــبختانه قطار نمونه، پس از رونمایی و راه اندازی توسط 
رئیس جمهــور وقت، اکنــون آزمایش ســرعت ۸۵ کیلومتر بر 
ســاعت را به خوبی از سر گذرانده اســت. این قطار نمونه که با 
بالاترین اســتانداردهای دنیا ساخته شده، می تواند آغاز راه برای 
تأمین نیازهای داخلی باشــد. با توجه به شــرایط منطقه ای و با 
رعایت استانداردهای کیفیت، بازار مناسبی در کشورهای منطقه 
غرب آسیا و آســیای میانه می توان به دست آورد؛ اما متأسفانه 
تأخیر در تولید انبوه و چشم انتظاری برای رفع تحریم ها و ادامه 
قراردادهــای تجاری- صنعتی بــا چین، هنوز ناوگان ســاخت 

داخلی در اختیار مترو قرار نگرفته است.
آنچه مسلم است ظرفیت های ســخت افزاری و نرم افزاری 
کشور و توان شــرکت های دانش بنیان داخلی اثبات کرده اند که 
در زمانی کوتاه می توان ناوگان مترویی کشــور را در داخل تهیه 
کرد و به دنبال آن، قطارهای سریع الســیر بین شــهری، تراموا و 
سایر ناوگان های ریلی را تأمین کرد. نظرات کارشناسی و مدیریتی 
زیادی را می توان مورد توجه قرار داد که باید به زمانی مناســب 

واگذار کرد.
پنجم: بیش از ۳۰ ســال از شــروع فعالیت های اجرائی متروی 
تهران می گذرد. در این ســال ها چند بار ساختار و تشکیلات مترو 
دستخوش تحول شــد؛ مثلا از مرحله اجرای امانی عبور کرد و 
با اســتفاده از پیمانکاران متعدد وارد فاز شرکت داری کارفرمایی 

شد و پس از شروع بهره برداری، یکی، دو شرکت به شرکت های 
مترویــی اضافــه شــد. در دوران تغییرات ســاختاری، تغییرات 
تشکیلاتی و مدیریتی متناســب با شرایط را به وجود آوردند؛ اما 
آنچه دســت نخورده باقی ماند، احیای هویت هلدینگی متروی 
تهران بود که قانونا نیز الزام به اجرای آن داشتند. اما سلیقه های 
مدیریتی،  نگــرش مبتنی بر تأمین بودجه فقــط از طریق دولت 
و شــهرداری و متأســفانه مقاومت مدیریتی در بدنه شهرداری 
تهــران و معاونت حمل ونقل و ترافیــک به منظور حفظ قدرت 
مدیریتی اشــخاص مانع بزرگ برای احیای هلدینگ مترو است 
که ساختاری وابسته به شهرداری خواهد بود و شهردار در رأس 
مجمع عمومی آن قــرار گیرد. درحالی که اکنون شــرکت مترو 
ساختار پیوسته به شهرداری دارد و معاون حمل ونقل به صورت 
نامتعارفی بر عملکرد آن اشــراف دارد. باید اعضای توانمند در 
این مجمع حضور یابند به تناســب سهمی که در سرمایه گذاری 
شــرکت هلدینگ دارند، نقش مؤثر و تعیین کننده در استراتژی و 
سیاســت ها و برنامه ها و انتصابات کلیــدی آن ایفا کنند و اجازه 
دهند قانون تجارت بر اداره شــرکت مترو حاکم شــود. در واقع 
افرادی به صورت دســتوری و بدون توجه به نقش واقعی آنان 
در شرکت مترو، انتخاب می شــوند و ازاین رو مدیریت این پروژه 
عظیم به صورت شکلی و صوری اعمال می شود، به همین دلیل 
تا سال ۱۴۰۰ گزارش حسابرسی و مالی این شرکت بندهای زیادی 
دارد که با قوانین و دستورالعمل های جاری مغایرت و مخالفت 
دارد و هرساله تکرار می شوند. متأسفانه مجمع عمومی شرکت 
مترو به دلیل صوری و دســتوری بودن مصوباتش از این تخلفات 
عبور کــرده؛ بنابراین شــفافیت مالی و قانونــی در گزارش های 
حسابرســی مخدوش است. وقتی بیش از ۲۰ بند گزارش وجود 
دارد کــه در آنها بدهی های معوقه، تغییر نرخ ارز متفاوت، نبود 
مغایرت های بودجه ای ســالانه و عــدم تعیین تکلیف مالکیت 
اموال و... وجود دارد، معنی ســاده آن این است که این شرکت 
به درســتی هدایت و اداره نمی شــود. اکنون زمان آن رسیده که 
شرکت مترو به احیای ساختار هلدینگی خود بپردازد و براساس 
قانون تجارت اداره شــود و بدون هیچ گونه مسامحه ای مسائل 
مالی و قانونی آن شفاف ســازی شده و راه حل صحیح برای آنها 

برگزیده شــود. به عبارت دیگر تا زمانی که شــرکت مترو، تیول 
معاونت حمل ونقل و ترافیک اســت و بنا به مصالح سازمانی و 
بعضا شخصی اداره می شــود و مسئله دست چندم شهرداران 
است، امکان حل معضلات برای توسعه و تکمیل خطوط مترو 

حداقلی خواهد بود.
ششــم: اخیرا تصمیــم گرفته انــد در وزارت صمــت، معاونت 
حمل ونقل بنیاد گذاشته و فعال شود و مدیر شایسته ای نیز برای 
ایــن معاونت انتخاب کرده اند. معنی این تصمیم این اســت که 
قرار اســت در ساخت داخلی واگن مترویی تحول اساسی اتفاق 
بیفتــد. باید این تصمیم را به فــال نیک گرفت و تمام امکانات و 

منابع مالی را برای تولید انبوه واگن مترویی به کار گرفت.
تــا زمانی که همــه نگاه ها به فاینانس خارجــی و تولیدات 
پیمانکاران خارجی است، شاید این توجیه قابل قبول بود که امر 
تهیه ناوگان و تجهیزات بر عهده وزارت کشــور باشد تا اعتبارات 
مصوب را متناسب با همه کلان شهرهایی که پروژه مترو در  آنها 

شکل گرفته، تقسیم کنند. واضح و مبرهن است که وزارت کشور 
هیچ گونه تخصص و ورودی به موضوع ســاخت داخل نداشته 
و ندارد و صرفا از طرف دولــت، مذاکره کننده و طرف قرارداد با 
فاینانسرها و پیمانکاران خارجی است؛ اما اکنون با وجود معاون 
حمل ونقــل در وزارت صمت امید اســت کــه نمایندگی دولت 
در ایــن زمینه به وزارت صمت منتقل شــود کــه وزارتخانه ای 
تخصصی اســت و شــناخت کاملی از توانمندی  صنعتی کشور 
دارد و در مذاکــرات داخلی یــا خارجی در امور صنعتی و تأمین 

مالی تبحر بیشتری دارند.
آنچه به اختصار می توان گفت این است: با تغییرات مطلوب 
ساختاری و برگزیدن مدیران هم تراز با ابرپروژه مترو و با استفاده 
مناسب از سازوکارهای تأمین مالی و سرمایه گذاری و عنایت ویژه 
مسئولان عالی رتبه در حاکمیت ملی و حاکمیت محلی، می توان 
با زمان بندی مناســبی شبکه مترویی تهران را تکمیل و موجبات 

آسایش، رفاه و خرسندی شهروندان تهرانی را فراهم کرد.

یادداشتي از محمد نعیمي پور، رئیس پیشین شرکت مترو
نگاه سنتي به تأمین مالي مترو باید تغییر کند

نورا حســیني: وضعیت حمل ونقل عمومی تهران مدت هاست از مرز بحران گذشته اســت. اتوبوس های فرسوده تهران شمارشان به دوهزار و ۲۰۰ 
دستگاه رسیده و در زمان های اوج ترافیک و مسافر، جوابگوی شهروندان تهرانی نیست. متروی تهران نیز سال هاست در انتظار حمایت های دولتی 
اســت. پاسخ به نیازهای متروی تهران با بودجه شــهرداری امکان پذیر نیســت. خرابی های پی درپی قطارهای مترو زنگ هشدار را برای مسئولان 
شهری به صدا درآورده است. در تمام این سال ها حمل ونقل عمومی تهران اولویت اصلی تصمیم گیران شهری بوده است اما از مشکلات این حوزه 
کاسته نشده است . محسن هاشمی، رئیس شورای پنجم شهر تهران و نامی که متروی تهران به نام وی گره خورده، معتقد است که کلید حل مشکلات 
تهران در دولت است. گفت وگوی «شرق» درخصوص راهکارهای عبور حمل ونقل عمومی تهران از بحرانی که گرفتارش شده و دلایل ناموفق بودن 

مدیران شهری در این سال ها را می خوانید.

نگاهي به فاجعه متروپل آبادان و نقش مدیریت شهري
چراغ قرمز به فرغون، چراغ سبز به تراکم

از این سموم که بر طرف بوستان بگذشت
عجب که بوی گلی هست و رنگ نسترنی (حافظ)

مدتی پس از صدور رأی قلع پل و تونل غیرمجاز پالادیوم از سوی کمیسیون 
ماده ۱۰۰ که به نمایندگی از شــورای شهر تهران، به همراه قاضی دادگستری و 
نماینده وزارت کشور در آن عضویت داشتم، در جلسه ای یکی از سرمایه گذاران 
شــدیدا از رویه ما انتقاد می کرد. می گفت شــما اشــتباه بزرگی می کنید. هم به 
من ســرمایه گذار لطمه می زنید هم به شهرداری. دلیلش را سؤال کردم. گفت 
اگر این پل و تونل تخریب نشــود، چه ضرری متوجه شــهر می شود؟ هم مردم 
اســتفاده می کنند، هم ســرمایه گذار منتفع می شود و هم شــهرداری پولش را 
می گیرد. بعد اضافه کرد امثال شــما هروقت بر ســر کار می آیند، همین خطا را 

مرتکب می شوند. هم به خودشان ضرر می زنند و هم به سرمایه گذار.
گفتم: درست می فرمایید. شما به عنوان سرمایه گذار و نماینده یک مجموعه 
ســرمایه گذاری، طبیعی است که به دنبال کسب سود بیشتر از هر طریق ممکن 

باشــید. من هم به عنــوان نماینده منافع عمومی موظفم شــما را در چارچوب 
قانون و حقوق قانونی تان محدود کنم تا به حقوق عمومی شهروندان تجاوزی 

صورت نگیرد. ما هرکدام کار خودمان را می کنیم.
فاجعه ســاختمان متروپل آبادان، مصداقی از توافق، ناکارآمدی و تســلیم 
نمایندگان منافع عمومی، دربرابر ســوداگری بود. ســاختمانی ساخته می شود، 
در میانه ســاخت ســرمایه گذار تصمیم می گیرد ســه طبقه روی آن پنج، شش 
طبقه موجــود اضافه کند، بــدون اینکه برای این موضوع مجــوز دریافت کند 
و نقشــه ســازه را اصلاح و مقاوم سازی کند. مدیریت شــهری که قانونا باید از 
احداث هر بنای غیرمجاز جلوگیری کند، لابد بر اساس تفاهم و توافقی شفاهی 
یا پشــت پرده، برای احداث طبقات غیرمجاز چراغ ســبز نشــان می دهد. چرا؟ 

نمی دانیم اما حدس هایی می زنیم.
مســتندات منتشرشده نشان می دهد حداقل از سال ۹۹، شهرداری در جریان 
تهدیدهای جدی ناشــی از وضعیت ساختمان بوده است. مشخص نیست چرا 

شهرداری آبادان چه در دوره پیش و چه در دوره فعلی از بهره برداری ساختمان 
جلوگیری نکرده است؟ در برابر این تخلف بزرگ که با تهدیدات جانی توأم بوده 
است، چرا مدیریت شــهری اقدام قانونی برای تخلیه و پلمب ساختمان انجام 
نداده اســت؟ وقتی هرکدام از ما به عنوان یک شهروند، در مقابل خانه خود دو 
فرغون آجر جابه جا می کنیم، مأموران شــهرداری در به چشم به هم زدنی بر سر 
صحنه می آیند و از جابه جایی فرغون ســوم جلوگیری می کنند. اما گاهی ســه 
طبقه اضافه به چشــم نمی آید. گویی فرغون ها دیده می شود اما طبقات مازاد 

دیده نمی شود. چرا؟ نمی دانیم اما حدس هایی می زنیم.
 شــهرداری آبادان باید توضیح دهــد آیا پرونده این تخلف را به کمیســیون 
ماده ۱۰۰ ارســال کرده است؟ اگر ارسال شده است، چه رأیی از سوی کمیسیون 
ماده ۱۰۰ صادر شــده؟ اگر ارسال نکرده، برای ارسال نکردن این تخلف بزرگ به 

کمیسیون ماده ۱۰۰ چه توجیهی وجود دارد؟
بــه این فهرســت از پرســش ها می توان همچنــان افزود. اینهــا مجموعه 

پرسش هایی است که هرکدام می تواند چراغی به سوی فهم سیر واقعی ماجرا 
باشد.

روشــن اســت که هر شــهروند حق دارد طبق ضوابط و مقررات شــهری، 
ساختمان ســازی کند. شــهرداری موظف اســت طبق همان ضوابط و مقررات 
شــهری به او پروانــه بدهد. همان طورکه شــهرداری باید از احــداث هر بنای 
غیرمجاز جلوگیری کند، این وظیفه را هم دارد که از هرگونه تغییر در ساختمان 
(مانند اضافه کردن ســه طبقه) بدون طی فراینــد قانونی و دریافت مجوزهای 
لازم جلوگیری کند. این نقطه همان نقطه تعادل اســت که وقتی این تعادل به 
هم خورد، حتما ســازه ای بر سر مردم آوار می شود، ســاختمانی در کام حریق 
می رود یا در خوشــبینانه ترین حالت رانت تراکم مازاد، کیفیت زندگی ســاکنان 
آن حوالی را از آنچه هست، بدتر می کند. شهرداری باید درست در همان نقطه 
تعادل قرار بگیرد در غیر این صورت، عبارت «بنگاه اقتصادی» برای آن برازنده تر 

است.

نگاهي به اکوسیستم حمل و نقل عمومي
در طول تاریخ، ســاختار شــهرها به منظور پاســخ گویی بــه تغییرات اجتماعــی، اقتصادی و 
محیط زیستی تغییر یافته است. امروزه با مهاجرت تعداد بیشتری از مردم به مناطق شهری، شهرها 
استفاده کننده ۷۵ درصد انرژی و تولیدکننده ۷۰ درصد گاز دی اکسیدکربن هستند. باید در نظر داشت 
روشــی که با آن شهرهای خودمان را طراحی کرده و می  سازیم کیفیت زندگی ما را تعیین می  کند. 
ایــن موضوع نه تنها بر کیفیت نحوه زندگی و جابه جایی ما اثر می  گذارد، بلکه بر هوایی که تنفس 
می  کنیم، آبی که می  نوشیم و دسترسی ما به غذا، تحصیلات، سرویس  های سلامتی و اشتغال ما نیز 
مؤثر است. سالانه هشت میلیون مرگ زودرس به دلیل آلودگی هوا در دنیا اتفاق می  افتد. این عدد 
برابر یك سوم مرگ های غیرواگیردار (حملات قلبی، سرطان ریه، فشار خون و مرض های مزمن ریوی) 
اســت. با توجه به این مطلب که بیش از ۹۰ درصد جمعیت جهان در محل هایی زندگی می  کنند 
که در آنها آلودگی هوا بیش از سطح مجاز است، باید بر نقش سیستم های حمل  ونقل عمومی به 
عنوان عنصر اصلی جابه جایی برای دستیابی به اهداف اقتصادی، اجتماعی و محیط زیستی جامعه 
تأکید کرد. باید در نظر داشت که هر کیلومتر سفر با وسایل حمل ونقل عمومی موجب صرفه جویی 
در انتشــار ۹۵ گرم گازهای گلخانه  ای و ۱۹ گرم گاز No۲ به ازای هر نفر در مقایسه با سفر با وسیله 

نقلیه شــخصی می شــود. تصادفات جاده  ای دهمین عامل مرگ ومیر در جهان و موجب مرگ ۱/۲ 
میلیون نفر در ســال اســت. ۹۰ درصد این مرگ  ها در کشــورهای در حال توســعه اتفاق می  افتد. 
حدود ۵۰ میلیون نفر هم در تصادفات جاده ای هر ســال مجروح می  شــوند که معادل سه درصد 
تولید ناخالص داخلی برای کشورها هزینه دارد. بخش حمل ونقل عمومی می  تواند تضمین کننده 
انتظارات جامعه برای داشتن شهری سالم، ایمن، پویا و سبز باشد. سیستم های حمل ونقل عمومی 
ایمن  ترین روش جابه جایی افراد هســتند که در آنها ریسک تصادفات بین شش تا ۱۰ مرتبه کمتر از 
خودروی شخصی است. با دوبرابرکردن نقش سیستم های حمل ونقل عمومی و سایر سیستم های 
فعال، اهمیت مشاغل سبز و رشد پایدار مورد تأکید قرار خواهد گرفت، از طبیعت و مردم محافظت 
خواهد شــد و به سمت رسیدن به اهداف طراحی شده برای ســال ۲۰۳۰ و دستیابی به توافق  نامه 
پاریس قدم برخواهیم داشت. در حال حاضر سیستم های  حمل ونقل عمومی در سراسر جهان بیش 
از ۱۳ میلیون شغل مستقیم ایجاد کرده  اند و به ازای هر شغل مستقیم، ۲/۵ شغل غیرمستقیم در این 
سیســتم ها (در زنجیره تأمین و اقتصاد محلی) وجود دارد. این در حالی است که اگر سرمایه گذاری 
در سیســتم های حمل ونقل عمومی را دو برابر کرده و مردم به اســتفاده از این سیســتم ها تشویق 

شوند، امکان ایجاد پنج میلیون شغل جدید نیز (با توجه به تأثیر گسترده این سرمایه گذاری در سایر 
قسمت های اقتصاد) وجود خواهد داشت. از طرف دیگر سرمایه گذاری در سیستم های حمل ونقل 
عمومی در راســتای ســایر منافع جامعه اســت و مزایای اقتصادی این سیستم ها پنج مرتبه بیشتر 
از میزان پولی اســت که در آنها سرمایه گذاری می شــود. مطالعات نشان می دهد که ارزش املاك 
در مجاورت سیســتم های حمل ونقل عمومی که تحت تأثیر این سیســتم ها قرار می  گیرند به طرز 
چشــمگیری افزایش می  یابــد. این موضوع به دلیل ایجاد فروشــگاه  ها و مراکز خریــد، پیاده راه  ها 
و فضاهای باز در آن مناطق اســت. لازم به ذکر اســت که سیستم های حمل ونقل عمومی شرایط 
و امکانات مســاوی به همه شــهروندان ارائه می دهند زیرا بهترین و ارزان ترین روش دسترسی به 
مشاغل، مراکز تحصیل و محل  های عمومی هستند. در همین رابطه و در سطح بین  الملل، دوسوم 
ســفرهای مرتبط با کار و تحصیلات توسط روش  های پایدار جابه جایی (حمل ونقل عمومی) انجام 
می شود. از طرف دیگر بخش حمل ونقل عمومی می  تواند موتور محرك فعالیت شهرهای دنیا به 
روش ایمن و مؤثر برای همه و در همه مکان  ها باشــد. بررســی نحوه عملکرد اکوسیستم شهری 
نشان می دهد که قوانین و مقررات می  توانند اثر مهمی بر موفقیت یا شکست استراتژی حمل ونقل 

شهری داشته باشند. یك محیط قوی و قابل انعطاف، شهرها را مجبور می کند که به حداکثر پتانسیل 
و ظرفیت خود دســت یابند. با توجه به افزایش پیچیدگــی و رقابت  پذیری محیط  های تجاری، این 
محیط  ها نیازمند سیاســت  گذاری  های نوگرایانه از طرف تصمیم  گیران هســتند. سیاست  گذاران در 
حال حاضر اهمیت سیســتم های حمل ونقل عمومی را به عنوان یکی از شــریان های اصلی شهر 
دریافته  اند. این سیســتم ها به جای آنکه به عنوان یك عامل ســرمایه بر در نظر گرفته شوند، باید به 
عنوان یك سرمایه گذاری سودآور و محرك مهم اقتصاد در نظر گرفته شوند. اطمینان از درآمد پایدار 
و برنامه  ریزی جهت تأمین منابع سرمایه  ای و بهره  برداری، از عوامل مهم حمایت از استراتژی شهر 
و دست یافتن به نتایج برنامه  ریزی  های انجام شده برای حمل ونقل هستند. حمل ونقل عمومی باید 
ستون فقرات جابه جایی  های درون شهری باشد. این موضوع باید در کنار تمام استراتژی  های حذف یا 
هدایت جابه جایی  های انفرادی در شهرها به سمت روش  های پایدار به عنوان جزئی از سیستم های 
حمل ونقل عمومی ترکیبی (اداری، کیفی، هزینه و...) به جهت ارائه سفرهای مبدأ- مقصد و حذف 

استفاده از وسایل نقلیه شخصی قرار گیرد.
*مدیر دفتر هماهنگی اتحادیه بین المللی حمل ونقل عمومی (UITP) در ایران

یــادداشـت

بازی با دم شیر

روزهای ســختی را از ســر می گذرانیم و دل نگران روزهای سخت تری هســتیم که شاید پیش رو 
باشــند. التهابات اقتصادی و بی قراری اجتماعی، همه را کلافه و ناآرام کرده است. این شرایط طبعا 
به حوزه های مختلف تسری پیدا می کند و ازاین رو به هرجا که می نگریم و با هر مسئله ای که روبه رو 

می شویم، به همین جزر و مدها برمی خوریم.
حوزه حمل و نقل و ترافیک تهران هم از این روند کلی برکنار نیست. فرسودگی های قدیمی ناوگان 
و ناکارآیی های ساختاری و مدیریتی در کنار ورشکستگی اقتصادی و نیز کاهش تقاضای ناشی از کرونا، 
درمجموع باعث شــده اند که حمل ونقل عمومی در آستانه وضعیت بحرانی قرار گیرد. ترافیک شهر 
هم با افزایش مستمر تقاضای سفر، عادی شدن شرایط پس از کرونا، کاهش جذابیت اتوبوس و مترو 

و ناتوانی مدیران شهری از تدبیر بجا و به موقع، به  طور مداوم رو به افزایش است.
همانند دیگر حوزه های مشــابه، اینجا هم با کلاف سردرگمی مواجهیم که دو سر آن را تحریم ها 
و بی عرضگی ها می کشــند و تا هر آنچه داشته ایم و مانده را پاره نکنند، ول کن نیستند. تأمین واگن و 
اتوبوس و تعمیر و نگهداشت زیرساخت ها به دیوار تحریم می خورد و تدبیر امور جاری و مدیریت منابع 
مادی و غیر آن نیز در بن بســت بی کفایتی ها قرار دارد. نتیجه بیش از یک دهه تحریم و سوءمدیریت 
به اینجا رســیده که آسانسور و پله برقی خراب می شود و می گویند قطعه نیست؛ سرفاصله اعزام ها 
افزایش می یابد و کسی پاسخ گو نیست؛ اتوبوس ها و واگن ها روز به روز بیشتر از دور خارج می شوند و 
مســئولان امر فقط می گویند چاره چیست. برای اینکه ببینیم چاره چیست، باید نیم نگاهی به اطراف 

خود بیندازیم و ببینیم چه داریم و چه نداریم.
حمل و نقل عمومی همیشــه با اتکا به این سه ضلع پایدار بوده و برقرار مانده است: سرمایه های 
زیرســاختی و سخت افزاری، ســرمایه های اجتماعی و اعتباری، و سرمایه های انسانی و تخصصی. با 
توضیحاتی که عرض خواهم کرد، می خواهم ادعا کنم که دو مورد اول تا حد زیادی از دســت رفته 
یا دچار فرسایش شــده و دست کم در کوتاه مدت روی آنها نمی توان حساب باز کرد و تنها چیزی که 

عجالتا باید دودستی چسبید، سومی است.
ســاختار اتوبوس رانی تهران تقریبا نابود شده اســت. با گذشت بیش از یک دهه، اکنون با جرئت 
می توان گفت که آنچه در نیمه دوم دهه ۸۰ تحت عنوان خصوصی ســازی در شــرکت واحد اتفاق 
افتاد، یک تجربه پرنقص و لاجرم منجر به شکست بوده است. ریشه عمده مشکلات فعلی به همان 
الگوی معیوب واگذاری به بخش خصوصی برمی گردد و صد افسوس که مسببان آن سیاست مخرب 
بار دیگر در جایگاه سیاســت گذاری برای حمل و نقل و ترافیک تهران قرار گرفته اند. حیف که کسی از 
ایشان نپرسیده و نخواهد پرسید مگر ناوگان فرسوده امروز همان ناوگان تازه نفس ۱۰ سال قبل نیست 
که به بخش خصوصی تحویل شد و فقط مصرف شد و تمام شد. این چه نوع خصوصی سازی است 
که شرکت ها تا پایان عمر ناوگان تحویل شده هم نتوانستند ناوگان خود را جایگزین و تازه کنند؟ و چه 
نوع واگذاری است که هنوز هم بخش خصوصی برای گذران امور جاری خود محتاج شهرداری است 

تا برحسب پیمایش به آنها پرداخت داشته باشد؟ این قصه پرغصه سر دراز دارد.
مترو البته وضع نســبتا بهتری دارد و هنوز به مرحله انسداد نرسیده است؛ به خصوص به لحاظ 
زیرساخت های ریلی و بنیه مهندسی، اما کسری ناوگان و فرسودگی تجهیزات ازجمله گرفتاری هایی 
است که مترو از آن رنج می برد. نظام ناموجه اقتصادی و محدودیت های تحریمی هم مزید بر علت 
شده تا سخت افزار مترو در وضعیت تزلزل قرار بگیرد و حتی وقتی با حداکثر قابلیت کار می کند، کفاف 

نیاز سمت تقاضا و ظرفیت شبکه را ندهد.
اینها به لحاظ زیرساختی و سخت افزاری بود؛ به لحاظ سرمایه اجتماعی و اعتماد و اقبال مسافران 
هم حمل و نقل عمومی وضعیتی رو به افول داشــته اســت. بیش از دو دهه ســلطه سیاست های 
خودرومحور در توسعه شهر، به علاوه وجهه فقیرانه و حقیرانه ای که مسافرت با حمل ونقل عمومی 
(به خصوص اتوبوس) در فرهنگ عامه پیدا کرده، همچنین فراگیر شدن خدمات تاکسی های اینترنتی 
و نهایتا شــوکی که کرونا در دو سال اخیر به میل به مسافرت با مترو و اتوبوس وارد کرد و باعث شد 
تعداد مســافران آنها نصف شود، مجموعا ضربه کاری و شاید جبران ناپذیری را به سرمایه اجتماعی 

حمل و نقل عمومی پایتخت زده است.
حالا که برای گره گشــایی از معضلات حمل و نقل عمومی نه روی سخت افزار می توان حساب باز 
کرد و نه روی اعتبار؛ حالا که در هر دو سمت عرضه و تقاضا با تنگنا مواجهیم، یعنی نه ظرفیت بیشتر 
در شــبکه و ناوگان وجود دارد و نه امیدی به افزایش مســافران می توان داشت، چه چیزی می تواند 

ساختار حمل ونقل عمومی را از فروپاشی نجات دهد؟ پاسخ یک چیز بیشتر نیست: نیروی انسانی!
دو شرکت واحد اتوبوس رانی و بهره برداری متروی تهران بزرگ ترین شرکت های شهرداری تهران 
(و بلکه تقریبا کل شــهر تهران) به لحاظ نیروی انسانی هستند. علاوه بر گستره جغرافیایی فعالیت 
آنها، انباشــت تجربه و دانش در این دو مجموعه به نحوی بوده که حتی تکانه های شــدیدی مانند 
خصوصی سازی معیوب یا جذب نیروی غیرکارشناسی حامی پرورانه نتوانسته به شاکله پرمایه منابع 
انســانی ماهر و توانمند این دو شرکت آســیب جدی بزند. نه فقط راهبران و رانندگان، بلکه هم بدنه 
فنی و مهندسی و هم کادرهای اداری و ایستگاهی تا حد زیادی از آسیب های ناشی از فراز و نشیب های 
سیاسی مصون مانده اند یا توانسته اند دست کاری ها و مداخلات را در خود حل و هضم کنند. درنتیجه، 
برخلاف دو ضلع دیگر مثلث، در ضلع نیروی انســانی شاهد سرمایه ای هستیم که می تواند به مثابه 
یک لنگرگاه ثبات و طمأنینه عمل کند و نگذارد تغییرات مدیریتی و مضیقه های اقتصادی و زیرساختی 

باعث اختلال جدی در سرویس دهی و احیانا آزار و اذیت مسافران شود.
و چقدر تلخ است که این روزها شاهدیم سوءمدیریت ها و برخی اقدامات نسنجیده در شهرداری 
و شــورا باعث شــده همین ســرمایه انســانی ارزشمند هم دســتخوش اضطراب شــود. مدیران و 
تصمیم گیرانی که در موضوع افزایش حقوق ســالانه می خواهند عرف سال های دور و نزدیک را به 
هم بزننــد و به خیال خود انقلابی عمل کنند، حتی اگر برای معیشــت متصدیان اصلی حمل و نقل 
عمومی ارزش و اهمیت قائل نیســتند، کاش دســت کم بفهمند که این نیروهای انسانی آخرین امید 
برای سر پا نگه داشتن شبکه مترو و اتوبوس رانی هستند. اگر این امید هم دچار اصطکاک و فرسایش 
شود، چشم انداز تیره ای فراروی ترافیک شهر و شهروندان آن خواهد بود. کاش درک کنند که رفتارهای 
پلیســی و امنیتی یا وعده های سر خرمن مالی به پرسنلی که می فهمند این وعده ها صادقانه نیست، 
بازی کردن با آرامش و امنیت ذهنی کســانی است که آمدوشــد روزمره مردم به چشم و بازوی آنها 

وابسته است. کاش توجه کنند که چنین رفتارهایی عاقلانه و به صلاح نیست... .

عضو هیئت رئیسه و سخنگوی شورای پنجم تهران
علی اعطا

محمد منتظری*

کارشناس مدیریت شهري
علی پیرحسین لو

حمل ونقل عمومی و ضرورت تحول
 در سه بخش بودجه قطار شهری

چهارشــنبه هشتم دی ۱۴۰۰ تصادف یک قطارشــهری تندرو با قطار عادی در مسیر کرج -گلشهر 
خبرساز شد. این قطار که به سمت ایستگاه صادقیه مترو درحال حرکت بوده، با قطار عادی در ایستگاه 
چیتگر برخورد کرد. حادثه ای که شــانس یار بود و تنها ۲۲ مصدوم بر جای گذاشــت اما توجه کنیم 
که حادثه اخیر اگر با چند ثانیه اختلاف زمانی رخ می  داد و قطار کندرو از پشــت با قطار تندرو اصابت 
می کرد، می توانســت ابعاد یک فاجعه بزرگ با تلفات انســانی پرتعداد را پیدا کند و ابعاد این سانحه 
می توانســت به راحتی با برخورد قطار ســوم و انفجار احتمالی در رده فجیع ترین سوانح مترویی دنیا 

رتبه بندی شود.
از همان ســاعت های اولیه علت این سانحه ترکیبی از خطای انســانی و فرسودگی ناوگان اعلام 
شــد. متروی تهران رســما بیانیه داد و اعلام کرد :«طبق بررســی های به عمل آمده راهبر قطار جانبی 
بدون داشتن ســیگنال و مجوز عبور از ایستگاه، ۷۰۰ متر مانده به محل حادثه سیستم اتوماتیک قطار 
را بدون رعایت پروتکل و بدون هماهنگی با مرکز فرمان غیرفعال کرده و با وجود فعال بودن ســامانه 
لوپ قطار اکسپرس و درست عمل کردن سوزن خط اصلی، متأسفانه منجر به برخورد قطار جانبی به 

قطار تندرو شده است».
معاون وقت حمل ونقل و ترافیک شــهرداری تهران، نیز در جلســه شورای شــهر تهران در کنار عامل 
انسانی تصریح کرد: «اشکالات فنی زیادی در سیستم سیگنالینگ است که باید اصلاح شود. مشکل اصلی 
ما فرسودگی تجهیزات مترو است که بار ها اعلام کردیم باید قطارهایمان اورهال شود و همچنین سیستم 
ســیگنالینگ قوی لازم است و سیستم خط پنج متعلق به ۲۰ سال پیش است و فرسودگی قطعات و ترمز 
باید حل شود». واقعیت آن است که شبکه متروی تهران با هفت خط فعال به طول حدود ۲۵۰ کیلومتر و 
بیش از هزار واگن که روزانه با وجود شرایط کرونا بیش از یک میلیون سفر ریلی را پوشش می دهد، اکنون 
تحت تأثیر افت ســرمایه  گذاری و سبقت استهلاک از تشکیل ســرمایه قرار گرفته، به گونه ای که فرسودگی 
۷۰ درصد از واگن های متروی تهران-کرج و نیز عبور بیش از ۴۵ درصد از کل واگن های متروی پایتخت از 
خط قرمز زمانی «تعمیرات اساسی» و ضرورت «اورهال» اضطراری آنها روزهای پیش رو را آبستن هرگونه 

سانحه و حادثه دیگر کرده است.
دهه هاســت که سیستم جدید سیگنالینگ مترو در دنیا با درنظرگرفتن احتمال خطای انسانی حتی در 
صورت بروز هرگونه خطای انســانی با هشــدار آنی به اتاق کنترل مرکزی به شکل اتوماتیک از بروز حادثه 

جلوگیری می کنند.
در همه جای دنیا ازجمله ایران سه بخش تشکیل دهنده بودجه مترو در کنار هم با تأمین به موقع مؤثر 

بودجه قطار شهری می توانند به جلوگیری از این نوع حوادث در حوزه حمل ونقل مدد برسانند:
بخش اول: بودجه مدیریت شهری و شهرداری

بخش دوم: ایفای نقش دولت و بودجه اختصاصی حاکمیت
و نهایتا بخش ســوم: اســتفاده از توان بخش خصوصی و جلب سرمایه گذاری های داخلی و خارجی 
اســت که متأســفانه این بخش اخیر به دلیل شرایط خاص کشــور در عرصه بین المللی و نیز عدم تعریف 

بازدهی مناسب اقتصادی برای بخش خصوصی داخلی هرگز فعال نشده است.
درباره بخش اول باید گفت در چند ســال اخیر سالانه حدود پنج تا هفت هزار میلیارد تومان اعتبار به 
مجموعه مأموریت  های مترویی شهرداری از سوی شورای پنجم اختصاص پیدا کرده است. در این میان در 
سال گذشته قریب به هزار میلیارد تومان از اعتبار مذکور در قالب ردیف  های «تعمیر و نگهداری تجهیزات 
ثابت، ایســتگاه ها و مراکز فرمان»، «توســعه و تأمین ناوگان خطوط متروی تهران متناسب با تحقق منابع 
حاصل از اجرای طرح محدوده کاهش آلودگی» (LEZ)، کمک سرمایه  ای به شرکت بهره  برداری مترو برای 
خرید قطعات یدکی و اورهال» و نیز «نگهداری و بهســازی خطوط متروی تهران» به شــرکت بهره  برداری 
مترو اختصاص یافته و صرف نگهداشــت و تعمیرات شــد. این در حالی است که بین چهار تا شش برابر 

رقمی که به این مأموریت اختصاص یافته، بابت ساخت و توسعه خطوط مترو در نظر گرفته شده است.
بدیهی است اگر تراز بین المللی میزان هزینه نگهداشت و تعمیرات اساسی مترو، را ملاک عمل بگیریم 
سالانه معادل پنج درصد از ارزش تجهیزات باید اختصاص به اورهال و تعمیرات اساسی تجهیزات ثابت و 
متحرک مترو شود که با احتساب ارزش فعلی این تجهیزات عددی بالغ بر سه هزار میلیارد تومان می شود 
که با توجه به بودجه هزارمیلیاردی تعریف شــده در ســال ۱۴۰۰برای این منظور نشان دهنده آن است که 

دوسوم باقی مانده لازم است از سوی بخش دوم یعنی بودجه دولتی اختصاص یابد.
از سوی دیگر به اعتقاد نگارنده تمرکز بر ساخت خط و حفر تونل و غفلت از تأمین ناوگان از اصلی ترین 
بی توجهی های مدیریت شــهری در دو دهه اخیر بوده است. درحال حاضر شبکه فعلی خطوط مترو برای 
ســرویس  دهی با سرفاصله اســتاندارد دو تا ســه دقیقه  ای حداقل به هزارو۵۰۰ واگن جدید نیاز دارد. این 
کمبود واگن نشــئت گرفته از تمرکز سرمایه  گذاری روی ســاخت خطوط بدون تأمین ناوگان کافی در همه 
سال های گذشته بوده است. با این تأمین ناوگان نه تنها بحران کنونی فشار جمعیت در ساعات طولانی پیک 
روزانه مترو برطرف می شود بلکه اقلا ۶۰ درصد به تعداد مسافران و خدمات گیرندگان حمل ونقل عمومی 
ریلی شــهر افزوده می شــود و نقش مؤثر و مهمی در کاهش ترافیک معابر و شــریان های شهری خواهد 
داشــت اما ناگفته پیداســت متروی تهران برای تأمین خلأ هزارو۵۰۰ واگن خود به حدود ۴۹ هزار میلیارد 

تومان بودجه برای جبران کسری ناوگان خود نیاز دارد.
مســئله ای که قطعا از پس بودجه های موجود شــهری برنمی آید و عزم حاکمیــت در بخش دوم را 
می طلبد. واقعیت آن اســت که بی اعتقادی دولت و سازمان برنامه و بودجه در عدم تخصیص منابع مالی 
مورد نیاز برای نوسازی ناوگان متروی پایتخت به گونه ای است که به تعریف بودجه ۵۰ میلیارد تومانی برای 
متروی تهران در لایحه بودجه ۱۴۰۱ انجامیده است؛ بودجه ای که کفاف خرید صرفا دو واگن قطار شهری 
را داده و نشــانی از اختصاص بودجه برای تعمیرات اساســی و اورهال تجهیــزات مترو در بندها و تباصر 

بودجه به چشم نمی خورد.
بنابراین با توجه به زنگ خطر بیدارباش مترو گذشته از موضوع خطای انسانی، مادامی که مشکل مالی 
در متروی تهران حل نشود و اصلاحات لازم در اولویت  بندی تخصیص بودجه شهر صورت نگیرد، نمی توان 
از ایمنی کامل خطوط در حال بهره  برداری مترو مطمئن بود و به نظر می  رسد با توجه به علت مرکب حادثه 
تصادف هفته گذشته مترو، باید در کنار توجه به موضوع خطای انسانی، مسئله تأمین مالی در مترو مورد 
بازنگری اساسی قرار بگیرد؛ چراکه در غیر این صورت عملا مترو می تواند به مثابه یک بمب ساعتی متحرک 

در تهران خطرآفرین باشد.

رئیس کمیته بودجه و نظارت مالی شورای شهر پنجم
مجید فراهانی

موانع توسعه حمل ونقل عمومي در گفت وگوي «شرق» با محسن هاشمیدیـدگـاه

کلید حل مشکلات حمل ونقل عمومي 
در دست دولت است
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