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ترافیک پاییزی پایتخت
پاییز که می آید بــار ترافیکی تهران افزایش پیــدا می کند. ناوگان حمل ونقل 
عمومی از تمــام ظرفیت خود برای میزبانی مســافران جدید ناوگان اســتفاده 
می کند. راهکارهایی هم برای مدیریت ســفر پیش بینی می شود. بررسی مقایسه 
ترافیک مهر و شهریور سال ۱۴۰۲ افزایش بار ترافیکی را به خوبی نشان می دهد.

معابر پرترافیک پایتخت هم که رکورددار ترافیک هســتند، مشــخص است. 
راهکارهای مدیران شهری هم برای کنترل ترافیک مهر ماه هر سال ثابت است.

محســن هرمزی سرپرســت معاونت حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران 
درباره اقدامات شــهرداری برای مهر امســال می گوید:  قریب دو هزار دســتگاه 
اتوبوس در خطوط فعال بودند، در مترو نیز شــش رام قطار به ناوگان ما اضافه 
شد، قریب به ۱۹۰ دستگاه ون نیز به شهر اضافه شده است. همچنین استفاده از 
خدمات حمل ونقلی برای محصلان در مهرماه رایگان اســت و دیگر شهروندان 
هــم اگر از بســتر الکترونیک اســتفاده کننــد از تخفیف ۳۰ درصــدی بهره مند 

می شوند.

او مهر امســال را ماه حمل ونقل در تهران نامید و گفت: بهره برداری از شش 
رام قطار اورهال شده و اتوبوس های بازسازی شده و افتتاح متروی میدان کتاب و 
تحویل سه ایستگاه در خط ۶ مترو ظرفیت جابه جایی مسافر را افزایش می دهند.
مســئله شناورســازی ســاعت کار ادارات، رایگان کردن حمل ونقل عمومی 
و تخفیــف ۳۰ درصدی خرید بلیت از ســامانه «شــهرزاد» از جمله تصمیمات 

شهرداری برای کاهش ترافیک پاییزی بود.
پلیس راهور ۲۵۰ نقطــه دارای گره ترافیکی مدارس را معرفی کرد که برای 

مدیریت ترافیک این نقاط برنامه ریزی شود.
۳۰۰ مدرســه که در معابر اصلی و پرتردد قرار دارند شناســایی شد. به گفته 
مسئولان پلیس راهور ۱۶۶ گلوگاه ترافیکی در بزرگراه ها و مناطق شناسایی شده 
و برای رفع آنها در حوزه مهندسی ترافیک اقدامات مؤثری صورت گرفته است.

برای کنترل وســایل نقلیه باری فعالیت سامانه باربر از صبح ممنوعیت ورود 
کامیون هــای غیــر از  کامیون های حمل آرد و مواد ســوختی بــه محدوده های 

ممنوع تهران اجرا شــد. اما راهکار دیگری که شــهرداری برای مدیریت ترافیک 
دنبال می کند تغییر طرح ترافیک تهران است.

مجتبی شــفیعی - مدیرعامل ســازمان حمل ونقل ترافیک شهرداری تهران 
در ایــن رابطه می گوید:  یکی از ایده هایی که کلیات آن در شــورای عالی ترافیک 
شــهر تهران به تصویب رســیده، بازنگری روش مدیریت محدوده طرح ترافیک 
تهران اســت که در این ایده پرداخت عوارض عادلانه تر می شــود؛ در حالی که 
در گذشــته پرداخت عوارض صرفا فقط در ورود و خروج به طرح و نوع معاینه 
فنی و ساعت ورود به طرح بود اما روش درست باید آن باشد که علاوه بر موارد 
یادشــده، میزان پیمایش خودرو در میزان پرداختی شهروند و عوارض پرداختی 

تأثیرگذار باشد.
به گفته او شورای ترافیک شهر تهران به سازمان حمل ونقل ترافیک شهرداری 
تکلیفی را محول کرده است که در شش ماهه دوم سال بستر عادلانه تری را برای 

ورود به طرح ترافیک و میزان پیمایش در آن آماده کند.

 چاره معاون جدید برای ترافیک شبانه
محســن هرمزی سرپرســت معاونت حمل ونقل و ترافیک شــهرداری تهران درباره مهار ترافیک شــبانه تهران تنها 
پیشــنهادش کاهش استفاده از خودروی تک سرنشین اســت. او می گوید: برای کاهش ترافیک شبانه باید مردم به کمک 
ما بیایند و خودرو های تک سرنشــین کاهش پیدا کند. در این زمینه رســانه ها هم باید به کمک ما بیایند. با دولت و شورای 
عالی ترافیک درباره خودرو های تک سرنشــین برنامه ای داریم، تا اقدامات ویژه ای انجام شود؛ زیرا عمده ترافیک تهران به 

دلیل خودرو های تک سرنشین است.
 ترافیک کمر تهرانی ها  را  شکست

بهمن ســال گذشته بود که شــهردار تهران اعلام کرد که تا سال آینده کمر ترافیک پایتخت را می شکنیم. او امسال در 
روز های نخست مهرماه اعلام کرد با ورود اتوبوس های جدید و افتتاح  ایستگاه های مترو و واگن های اورهال شده، هم کمر 
ترافیک پایتخت خواهد شکست و هم وضعیت آلودگی هوا بهبود پیدا خواهد کرد اما حقیقت این است که اتوبوس های 

وارد شده به ناوگان با نیاز های واقعی تهران فاصله زیادی دارند.
مشــخص نیســت تهرانی ها روزانه چقدر از عمر خود را پشــت ترافیک می مانند. آمارها در این حوزه قدیمی اســت. 
محســن هرمزی دراین باره گفته اســت: مطالعه به   روز در این زمینه انجام نشــده، این موضوع یکی از تکالیف ســازمان 
حمل ونقل و ترافیک اســت و مقرر شــده تا پایان ســال  جاری مطالعات مربوط به شــاخص   های ترافیکی را به   روز کند. 
متأسفانه به واسطه شیوع کرونا در سال   های گذشته، مطالعه جدیدی درباره این شاخص انجام نشده است اما به سازمان 
حمل ونقل و ترافیک تکلیف کرده   ایم که موضوع را پیگیری کند و اکنون در مرحله ارزیابی مشــاور قرار دارد. به این ترتیب 

تا پایان سال  جاری نتایج این مطالعه اعلام خواهد شد.
آخرین آمار منتشرشــده در این حوزه مربوط به دو ســال پیش و انتظار ۳۱ دقیقه ای اســت. در گزارش دیگری هم که 
مربوط به ســال ۹۶ است، میزان اتلاف وقت روزانه تهرانی   ها در سفرهای کاری و تحصیلی ۵۵ دقیقه اعلام شد و این د ر 
حالی بود که شــهروندان در کشــورهایی که بهترین وضعیت را در این رتبه   بندی داشتند، حدود ۲۰ دقیقه از زمان خود را 

در ترافیک تلف می   کردند.
 دردی که درمانی ندارد

ســاکنان این شــهر ترافیک تهران را دردی بی درمان می دانند، به اعتقاد آنها زمانی که نه ناوگان حمل ونقل عمومی 
تقویت می شود و هر روز نیز به تعداد خودروها افزوده می شود، نمی توان امیدی به خلوتی معابر پایتخت داشت.

به گفته کارشناســان، انباشتگی خودرو در شــهر و معابر پایتخت باعث شده که امروز از سوی مسئولان و کارشناسان 
مختلف، تعداد خودروها چهار تا شــش برابر ظرفیت معابر شــهر تهران تخمین زده شود. در این شرایط رفتار و فرهنگ 
ترافیکی رانندگان هم بیش از هر زمان دیگری دچار بحران شــده اســت. مهدی گلشــنی مدیرکل حمل ونقل عمومی و 
امور مناطق شــهری شهرداری تهران معتقد است که آموزش و فرهنگ  سازی از راه های کنترل ترافیک است و مهندسی 
ترافیک نیز وظیفه شهرداری است تا بتواند بر گره های ترافیکی غلبه کند و اعمال مقررات توسط پلیس راهور ضلع سوم 

مدیریت ترافیک است.
  وضعیت ترافیک تهران  قاراشمیش نیست

ســرهنگ احســان مؤمنی، معاون آموزش و فرهنگ ترافیک پلیس راهور تهران بزرگ هم بر ضرورت توجه جدی به 
زیرســاخت ها اعم از گســترش حمل ونقل عمومی، تاکسی، مترو، شــبکه حمل ونقل عمومی منسجم، حمل ونقل پاک و 
اســتفاده از دوچرخه، اصلاح هندســی برای رفع گره های ترافیکی، عدم استفاده از خودرو های شخصی و عدم حرکت و 
توقف خودروهای تک سرنشــین، ارتقای فرهنگ ترافیک و حرکت خودرو ها در بین خطوط برای رفع مشکل ترافیک تأکید 
دارد و می گوید: تصاویر مستندی از دهه ۳۰ در تهران وجود دارد که گواه وجود ترافیک سنگین در تهران است و در دهه 
۴۰ بنا به گفته رئیس پلیس وقت در روزنامه اطلاعات وضعیت ترافیک تهران «قاراشمیش» بود ولی درحال حاضر بنا به 

تغییر زیرساخت و ارتقای فرهنگ ترافیک و رانندگی بعد از ۵۰ سال وضعیت ترافیک تهران قاراشمیش نیست.
به گفته او شــهر تهران ۹ هزار ۳۵۵ کیلومتر طول معابر، ۷۵۱ کیلومترمربع مساحت و ۱۳ میلیون نفر جمعیت ثابت 
و شــناور دارد و بیش از چهار میلیون موتورســیکلت و چهار میلیون خودرو در تهران تردد می کند. درحال حاضر روزانه 
دو هــزار تصادف در تهران رخ می دهد و ترافیک در نیمه اول و نیمه دوم ســال در تهران متفاوت اســت و در نیمه اول 
به دلیل تعطیلی مدارس ســفرهای آموزشــی کمتر است ولی با توجه  به شرایط دمایی استفاده از موتورسیکلت بیشتر و 
حجم ترافیک هم کمتر است؛ اما در نیمه دوم به دلیل سرما و تمایل به استفاده از خودروی شخصی و افزایش سفرهای 

آموزشی ترافیک بیشتر است. ۴۳ درصد سفرهای شهری در تهران شغلی و ۲۰ درصد سفرها آموزشی هستند.
ســرهنگ محمد رازقی، معاون عملیات پلیس راهور تهران بزرگ هم بــر تأثیر فرهنگ ترافیک بر کاهش بار ترافیکی 
معابر پایتخت تأکید دارد و می گوید:  اگر فرهنگ صحیح راندن و اســتفاده از خودرو رعایت شــود، شــاهد حجم سنگین 
ترافیک که باعث آلودگی هوا، انسداد راه، تأخیر در سفرها و بروز تصادفات و پایین آمدن ایمنی می شود، نخواهیم بود. ۲۳ 
سازمان و دستگاه در رابطه با وضعیت ترافیکی درون شهرها مسئولیت و وظیفه دارند؛ بخش عمده ای از این سازمان ها 

در حوزه فرهنگ و فرهنگ سازی باید آستین بالا زده و کار کنند تا وضعیت حمل ونقل و ترافیکی ما بهتر شود.
 استفاده از خودروی شخصی انتخاب است؟

توصیه به تهرانی ها برای کاهش بار ترافیکی معابر استفاده کمتر از خودروی شخصی است اما ناوگان حمل ونقل 
ما آمادگی میزبانی از مسافران بیشتری را دارد؟ کارشناسان حوزه شهری معتقدند ناوگان حمل ونقل عمومی ما برای 

بسیاری از شهروندان تهرانی غیرقابل استفاده است؛ از جمله افراد دارای معلولیت یا زنان باردار و... .
سرهنگ سیدهادی هاشمی، یکی از رؤسای سابق پلیس راهور تهران هم معتقد است:  دنیا مشکل ترافیک را با 
روش هایی مانند توســعه حمل ونقل عمومی و مدیریت تقاضای سفر و مدیریت سیستم ها حل کرده  است، این در 
حالی اســت که سرانه تملک خودرو در کشور ما تقریبا ۲٫۸ و نزدیک به سه است. یعنی به ازای ۱۰ نفر از جمعیت 
کشــور، سه دستگاه ماشین داریم. این سرانه تملک در ژاپن ۱۱ است؛ یعنی به ازای هر ۱۰ نفر ۱۱ ماشین وجود دارد. 
در آلمان مشــابه است و در کشــورهای دیگر هم همین طور. در نتیجه ما ماشین زیاد نداریم و علاقه مندی به خرید 
ماشــین هم به گونه ای نیست که بگوییم همه دوست داشته باشــند، ماشین شخصی داشته باشند. اما اشکالی که 
ما داریم، این اســت که حمل ونقل عمومی ما ناکارآمد اســت؛ بنابراین ما باید با مدیریت تقاضای ســفر و توسعه 
حمل ونقل عمومی، چالش های موجود را حل کنیم. اصل حل مشــکل ترافیک شهرها به جهت علمی و کاربردی 
در دنیا همین اســت. در کشــور ما هم مدیریت شهری باید به تکالیفش درست عمل کند. دولت ها هم با مصوباتی  
غیرکارشناســی و غیرحرفه ای، تصمیماتی گرفته و برنامه ای به مدیریت شهری داده است که مدیریت شهری آن را 
رها کرده و هر جا هم لازم باشــد می گوید دولت تکالیفش را انجام نمی دهد. درست هم می گوید؛ دولت هیچ وقت 

تکالیفش را انجام نداده است.
به گفته ســرهنگ هاشمی، ترافیک تهران یک ترافیک سیاسی اســت و مقصر آن هم مدیریت شهری و مصوبات 
بدون کارشناســی و دولت اســت. در نتیجه نمی توان مردم را مقصر دانســت که چرا از خودروی شــخصی استفاده 
می کنید. مردم نیاز دارند جابه جا شــوند و ظرفیت حمل ونقل عمومی کمتر از نصف ســفرهایی اســت که در تهران 
انجام می شــود و نصف دیگر با وسایل نقلیه شخصی اســت؛ زیرا راه دیگری برای جابه جایی نیست. اگر حمل ونقل 
عمومی کارآمد و پویا باشــد، کســی نمی آید از وسیله نقلیه شخصی اســتفاده کند که خطر تصادف و جای پارک و... 
وجود دارد بلکه می رود در وســیله نقلیه عمومی می نشــیند و استراحت هم می کند و به سفرش هم می رسد و نرخ 

آن هم ارزان است.
او به نقش الکترونیکی کردن خدمات در شــهر بر کاهش ترافیک اشــاره می کند که در دنیا ۳۰ درصد ســفرهای 
درون شــهری را کاهش داده و می گوید اگر ادارات دولتی به شــفافیتی برســند که بتوانند اقداماتشــان را به صورت 

الکترونیکی ارائه کنند، تأثیری جدی در کاهش ترددها دارد اما در کشــور ما این گونه نیســت؛ گاهی با قطعی اینترنت 
و تازه اینترنت نصفه و نیمه و دست و پا شکســته ای که وجود دارد، مردم مجبور هســتند از وسیله نقلیه شخصی برای 
جابه جایی استفاده کنند. در دنیا تاکسی وسیله نقلیه عمومی نیست بلکه وسیله نقلیه نیمه عمومی لوکس است؛ اما 
در کشور ما مدیریت شهری آن قدر ناکارآمد است که مردم باید سراغ تاکسی بروند. در دنیا جابه جایی سفرها با تاکسی 
دو درصد حمل ونقل را تشــکیل می دهد اما در کشور ما سهم تاکســی از جابه جایی ها بالاست. راه حل مهار ترافیک 
مشــخص اســت. ما نمی خواهیم اتفاق بزرگی رقم بزنیم. در دنیای پیشــرفته به این نتیجه رسیدند که باید با توسعه 
حمل ونقل عمومی و مدیریت تقاضای ســفر و توسعه دولت الکترونیک در زندگی روزمره مردم مشکل را حل کنند و 
این کار را هم کرده اند. حال هر چقدر ما دیرتر حرکت کنیم، مشکلات انباشته تر می شوند. من دلیل انجام نشدن این امر 

را نبود اراده در نظم مدیریت شهری و دولت می دانم.
 مهار  ترافیک راه حل علمی دارد

سیدجعفر تشکری هاشمی، رئیس کمیسیون عمران و حمل ونقل شورای شهر تهران هم می گوید: ترافیک راه حل 
علمــی دارد؛ بنابرایــن با انجــام مطالعات تطبیقی و بومی ســازی آن، ما نیز قادر به حل این مشــکل خواهیم بود و 
  از مهم ترین راهکارهای تجربه شــده در دنیا، توســعه و تقویت زیرساخت های شــهر هوشمند و ارائه خدمات برخط، 
توســعه حمل ونقل عمومی با رویکرد سریع، پاک، ارزان و در دسترس، همچنین مطمئن، ایمن و یکپارچه با محوریت 
خطوط مترو و اتوبوس رانی، تغییر رویکرد از شــهر خودرومحور به شهر انسان محور، توسعه حمل ونقل پاک و ترویج 
پیاده روی، نظم بخشــی و انضباط در تردد خودروها، اصلاح فرهنگ رانندگی و اعمال قوانین سخت گیرانه در برخورد 

با قانون شکنان بوده است.
علی اصغر قائمی، عضو دیگر کمیســیون عمران و حمل ونقل شورای شــهر تهران، معتقد است استفاده مردم از 
خودروی شــخصی از سر ناچاری و به دلیل کمبود حمل ونقل عمومی و کامل نبودن زیرساخت های حمل ونقل ریلی 
اســت. مردم ناچار هستند به خودروی شخصی روی بیاورند. شهروندان علاقه ندارند هزینه زندگی را افزایش دهند. 
اســتفاده از خودروی شخصی مخاطراتی دارد و وقت بیشــتری هم از شهروندان برای رسیدن به مقصد می گیرد، اما 
وقتی اتوبوس به اندازه کافی نیست، زمانی که واگن های مترو به طور فشرده مسافران را سوار می کنند، نمی توان گفت 

مردم علاقه مند به استفاده از خودروی شخصی هستند، بلکه اجبار و الزام است.
 بحران ترافیک قابل پیش بینی بود

بسیاری از کارشناســان حوزه ترافیک معتقدند که بحرانی ترشدن ترافیک امروز تهران قابل پیش بینی بوده و از همان 
زمان هم کارشناسان هشدار داده بودند با تداوم این روند تهران به یک پارکینگ عمومی بزرگ تبدیل خواهد شد.

علیرضــا اســماعیلی یکی از دلایل مؤثر بر ترافیک کنونی شــهر تهران را اصرار بر تمرکــز امکانات در پایتخت عنوان 
می کند و می گوید: تهران شهر جذابی برای مردم محسوب می شود و سیل مهاجرت به این شهر همچنان ادامه دارد، به 
اندازه ای که چند برابر تعداد افرادی که سالانه این شهر را ترک می کنند به این شهر مهاجرت می کنند. این در حالی است 
که در کشورهای دیگر امکانات در سراسر آن پخش می شود و همین باعث کاهش ورودی به شهرهای بزرگ شده است، 
به عنوان مثال باید به کشــورهای ترکیه، هند و استرالیا اشاره کنیم که همچنان برای بسیاری پایتخت آنها جذابیتی برای 
زندگی ندارد. یا به عنوان مثال میان خیل مســافران ترکیه کمتر شــخصی تا به حال پایتخت آن کشور یعنی شهر آنکارا را 
دیده است. در ایران کاملا این رویه معکوس است، تورم امکانات در مرکز، تجمیع خدمات بهداشتی، آموزشی و اداری در 
تهران به این معناســت که اگر شــهروندی قصدی هم برای آمدن به این شهر نداشته باشد به نوعی مجبور به حضور در 
آن می شود، حتی گفته شده هر ایرانی به طور میانگین در یک سال بین دو تا سه بار مجبور به حضور در پایتخت است. در 
کنار این موضوع، باید به تراکم جمعیتی بالای این شهر هم اشاره کنیم، فارغ از جمعیت ثابت این شهر حجم قابل توجهی 

از این تراکم به صورت شناور روزانه به جمعیت تهران افزوده می شود.
ارتقانیافتن ناوگان حمل ونقل شــهری از دیگر عواملی اســت که به عنوان ریشــه ترافیک پایتخت مطرح می شــود. 
شــهروندان تهرانی برای انجام کارهای روزمره به نوعی مجبور به اســتفاده از خودروی شخصی هستند و جالب تر اینکه 
همچنان استفاده از خودروی شخصی در تهران ارزان تر از حمل ونقل عمومی است. به این معنا که این معایب تاکتیکی، 
خود مشــوق استفاده از خودروی شخصی و ایجاد ترافیک در پایتخت است. سیاست های کنترلی همچون طرح ترافیک 
هم با توجه به شــرایط کنونی نیازمند یک بازنگری اساسی اســت، وقتی آمارها حکایت از بی توجهی ۷۵درصدی به این 

طرح دارد به مفهوم این است که این طرح حداقل در بحث ترافیک تأثیری ندارد.
  ۴ ضلع ترافیک همیشگی پایتخت

خیابان های شــلوغ و پرترافیک تصویری اســت که تهران را با آن به یاد می آوریم دلیل این ترافیک همیشگی تهران را 
حامد آهنگری محقق حمل ونقل و شهرســازی فراتر از مســئله حمل ونقل می داند و می گوید:  چهار بخش مهم باعث 
چنین فوران ترافیکی در شــهرهای ما شــده و یک موضوع معمولی را نابهنجار کرده. در هرجای دنیا هم چنین الگویی 
باشد، همین اتفاق برایش افتاده است. در این زمینه شرایط در ایران بسیار مشابه با آمریکا به نظر می رسد. اولین صنعتی 
که در این اتفاق خیلی مؤثر بوده، صنعت خودرو اســت. شــما نمی توانید یک صنعت خودرو داشته باشید که سالی یک 
میلیون خودرو آن هم با این کیفیت تولید کند و بعد بخواهید مشــکل ترافیکی، مشــکل پارکینگ و مشکل معابر شهر و 
شبکه  شهری نداشته باشید. در سطح کلان یک روزی به این جمع بندی رسیدند که ایران، خودرو بسازد. این سرمایه گذاری 
را بزرگ تر کردند و اثرات آن تصمیم که درواقع به نحوی می شــود گفت بزرگ کردن و ســرمایه گذاری بیشتر روی صنعت 

خودرو بود، تبعاتش حالا گریبان گیر شــهروندان شده اســت. دومین صنعت که خیلی با این داستان درگیر بوده، صنعت 
انرژی اســت. ما تا زمانی که انرژی را به عنوان فاکتور تصمیم گیری در سیســتم شــهری مان لحاظ نمی کنیم، نتیجه اش 
این می شــود. سیستم حمل ونقلی در کشــور ما بر مبنای انرژی ارزان است؛ انرژی ای که با قیمت جهانی دیده نمی شود. 
یعنی ماشــین با آن تیراژ تولید می کنیم و بنزین را تقریبا یک دهم یا یک بیســتم قیمت جهانی در کشور توزیع می کنیم. این 
نوع سیاســت گذاری تأثیرش را ســال ها بعد روی وضعیت ترافیک می گذارد. بخش سوم بعد از صنعت خودرو و انرژی، 
بخش مســکن اســت؛ بعد از جنگ، حجم عظیمی از منابع مالی کشــور به سمت مسکن ســوق پیدا کرد و عملا مسکن 
محل ســرمایه گذاری برای بخش های مختلف اقتصادی مانند بانک ها، مؤسسات مالی، اقتصادی، نهادهای بازنشستگی 
و... شــد و این گروه ها مسکن ساز شدند. در واقع بخش مســکن تبدیل شد به یک بنگاه و مرکز سوددهی برای اشخاصی 
که می توانستند تجمیع سرمایه کنند. یعنی سیاست های شهرسازی و بخش بازار مسکن باعث شد میزان ساخت وساز در 
شهر تهران به میزان قابل توجهی افزایش پیدا کند. در کنار این، سیاست گذاری های دولت مانند مسکن مهر و... هم سبب 
سرمایه گذاری در حوزه مسکن در اطراف تهران شد؛ یعنی تهران خودش کم مصیبت بود، اطرافش هم به همین دیدگاه 
توسعه ای تن داد، نتیجه  آن تصمیم و این تزریق سرمایه که در بخش مسکن صورت گرفت، این بود که ما حجم عظیمی 
از ساخت وســاز را در شهر تهران دیدیم. ریشه این مشکل برمی گردد به سیاست های کلان مدیریت شهری ما در ایران که 

برای اینکه شهرها زنده بمانند، وابسته به فروش تراکم و وابسته به ساخت وساز هستند.
به گفته او ماشین با تیراژ بالا وارد بازار می شود، سوخت ارزان (مفت) هم که داریم؛ می دهیم و از سوی دیگر هم بدون 
هیچ بلندنگری حجم عظیمی از سرمایه در بخش مسکن خوابیده که این با نابسامانی های سیاسی و اقتصادی و شرایط 
مختلف تحریمی و... تشــدید هم شد؛ یعنی خرده مالک ها دیگر پولشان را در مســکن به شکل سرمایه گذاری می دیدند. 
مردم را آوردیم در شــهر، ماشــین به آنها دادیم، پول بنزین شــان را هم خودمان داریم می دهیم و حالا می پرســیم چرا 
ترافیک ایجاد می شــود؟ اینها همه اش برمی گردد به بخش چهارم که بخش مدیریت شهری و شهرسازی ما بود؛ یعنی 
ما به خاطر فقدان درآمد پایدار برای شهر، وابسته به فروش تراکم هستیم و برای فروش تراکم، تمام سیاست گذاری های 
شهرسازی ما وابسته به همین درآمدزایی شده است. و به جای اینکه شما یک شهر برنامه ریزی شده ببینید، با یک آنارشی 
و هرج ومرج در نحوه  توســعه شهری تهران مواجه می شوید. در یک کوچه تنگ، یک برج بلند بالا رفته یا در یک خیابان 
وسیع می بینید که هیچ کوچه ای و نیز خیابان های درجه  ۲ و ۳ به آن منتهی نمی شود و عملا شبکه ای در خیابان ها شکل 
نگرفته اســت. حمل ونقل ما متأثر از سیاست های شهرســازی مان است؛ حالا هر چهار عامل را کنار هم بگذاریم؛ ماشین 
کلان  ســاختیم، بنزین مفت دادیم، پول را در بخش مسکن ریختیم و در واقع سرمایه مردم را به آن بخش هدایت کردیم 
و حالا آمدیم و شــروع کردیم به ســکنی دادن به این مردم به صورت پراکنده و بدون اینکه توجه کنیم کجا کار می کنند... 
بعد آمدیم فکر کردیم چرا ترافیک ایجاد می شــود! اگر ما برای هر کدام از این موارد قدم به قدم برمی گشــتیم و متناسب 

با آن فکر می کردیم، به مسئله بحران ترافیک جور دیگری می شد جواب داد.
این کارشــناس حوزه ترافیک می گوید:  شهری که برای انســان قرار بود طراحی شود، تبدیل به شهر خودرو شد؛ شهر 
خودرویی که حالا خودرو هم غذا می خواهد و هم تعمیرگاه می خواهد (مثل بیمارستان) هم محل استراحت (پارکینگ) 
می خواهد و محل استراحتش شاید فضای بیشتری از فضای انسان ها را هم بگیرد و حالا ما به عنوان انسان که قرار بود 
خودرو به ما خدمت کند، باید بدویم دنبالش که ما با این عوارض جانبی اش مانند آلودگی و اتلاف وقت و سوخت و اینها 
مبارزه کنیم. این مسئله اصلی ای بود که ترافیک را ایجاد کرد. مهندسان شهر ما، سیاست گذاران ما، اعضای شورای شهر 
ما و بالاتر شهردار و نمایندگان مجلس همه فکر حرکت خودرو بودیم، به جای اینکه دنبال طراحی شهر برای آدم باشیم. 

به جای شهر انسان محور، شهر خودرومحور ساختیم.
 دنیا برای مهار  ترافیک چه کرد

بســیاری از کشــورها که درگیر چالش ترافیک و آلودگی هوا بودند از سال ها پیش با صرف هزینه های سنگین سیستم 
حمل ونقل عمومی خود را استاندارد و کارآمد کردند. این کشورها اجازه افزایش تعداد خودروها و مجوزهای رانندگی را 

به سادگی نمی دهند؛ چراکه هدف اصلی آنها کاهش تردد اتومبیل های شخصی در خیابان های اصلی است.
ســنگاپور یکی از گران ترین شــهرها برای داشتن اتومبیل است. رانندگان در این شــهر باید گواهینامه خاص از دولت 
خریداری کنند و بابت آن مبلغ ۵۰ هزار دلار بپردازند. در ضمن در مورد برخی رانندگان متخلف که مشمول جرائم سنگین 
شــده اند یا اتومبیل آنها دارای معاینه فنی معتبر نیســت، لغو مجوز رانندگی صورت می گیرد تا سایر شهروندان قادر به 

خرید خودرو و دریافت مجوز رانندگی باشند.
شــاید مؤثرترین راه   غلبه بر ترافیک شهری، افزایش هزینه  استفاده از خودروهای شخصی یا واقعی کردن این هزینه ها 
باشــد؛ آن هم از طریق گرفتن عوارض در مناطق پرازدحام، دریافت عوارض از خودروهای کم سرنشین یا با استانداردهای 
کیفی پایین و واقعی کردن قیمت بنزین. بر اســاس تجارب شــهرهای بزرگ دنیا، یکی از موفق ترین سیاســت های کاهش 
حجــم ترافیک و آلودگی، وضع عوارض ترافیک اســت. در این مورد می توان به باجه های اخــذ عوارض در بزرگراه ها و 
روش های مدرن مانند سیستم های اخذ الکترونیکی عوارض اشاره کرد. اما به گفته کارشناسان حوزه ترافیک تأثیرگذارترین 

راه حل های کاهش ترافیک کلان شهرها دوچرخه سواری، حمل ونقل عمومی و هم پیمایی یا سفر اشتراکی است.
هم پیمایی در بحران ســوختی ۱۹۷۰ در آمریکا برای اولین بار تحت این عنوان و به طور رســمی به کار گرفته شــد. 
براســاس این ایده، به ازای هر چهار نفر که صاحب خودروی شــخصی هســتند، به جای چهار خودرو، یک خودرو تردد 
خواهد کرد؛ یعنی از حداکثر ظرفیت هر خودروی در حال ترددی باید اســتفاده کرد تا از هدررفت زمان، انرژی و سوخت 
جلوگیــری شــود. پس از ایــن، اتحادیه اروپا نیز بــه تدوین توصیه نامه هایی بــرای رواج هم پیمایی در اروپــا اقدام کرد. 
هم پیمایی قادر اســت از هر خودروی در حال تردد، ســه خودرو را از چرخه ترافیکی حذف کند و نیز میزان اســتفاده از 
حمل ونقل عمومی و به تبع آن هزینه های ســنگین بهره برداری و توسعه آن را کاهش می دهد. تأثیر هم پیمایی آن چنان 
پررنگ اســت که در سال ۲۰۲۰، ســازمان ملل متحد با ارســال توصیه نامه ای به کشــورهای عضو، آنها را به استفاده و 
تلاش در راســتای رواج هم پیمایی دعوت کرد و این راهکار را هم در زمره فعالیت های حفاظت از محیط زیست و هم از 

فعالیت های صلح جویانه برشمرد.

۱۵ شهر شلوغ دنیا

نوراحســینی: «عمرمان پشت فرمان این خودرو ها بی برکت شده اســت»؛ این را راننده تاکسی ای می گوید که هرروز ساعت ها پشــت ترافیک طولانی اتوبان همت معطل می ماند. می  گوید نیمه شب هم این اتوبان 
ترافیک دارد و روز تعطیل و غیرتعطیل ندارد اما ترافیک نیمه دوم انگار تمامی ندارد، اتوبان گاهی قفل می شود. می  گوید چندسالی است که زمان های اوج ترافیک دست از کار می کشد و ساعت سه بعدازظهر دیگر کار 
را تعطیل می کند، تابستان گاهی شب ها دوباره به  امید خیابان خلوت چند مسافر می برد اما نیمه دوم سال ترافیک شبانه طولانی تر می شود. رسم سال های دراز است که با آغاز سال تحصیلی جدید ترافیک تهران ۳۰ 
درصد افزایش پیدا می کند. نه خیابان ظرفیت خودروی جدیدی را دارد، نه ناوگان فرسوده حمل ونقل عمومی. در ایستگاه های اتوبوس جمعیت زیادی منتظر اتوبوسی است که فضای خالی برای مسافر تازه داشته 
باشد. پسر جوانی که مسافر هر روزه اتوبوس های تندروی ونک است، می گوید غروب ها گاهی بیش از نیم ساعت هم منتظر می ماند تا سوار اتوبوس شود. این درد دل مسافر دیگری در خط چمران هم هست. یکی از 
مسافران مترو در  ایستگاه امام خمینی هم می گوید: گاهی مسافران به اندازه ای هستند که احساس خطر می کنم. حتی جای  ایستادن در  ایستگاه وجود ندارد و این نگرانی هست که به محوطه ریلی قطار سقوط کنید؛ 
به ویژه اگر در یکی از  ایستگاه ها قطار دچار نقص فنی شود؛ در این مواقع جمعیت در ایستگاه ها به مرز انفجار می رسد. به گفته مسئولان شهری درحال حاضر کمتر از ۳۰ درصد تردد های روزانه در تهران با حمل ونقل 

عمومی انجام می شود و حدود ۷۰ درصد با خودروی شخصی.

«شرق» در پرونده ای ویژه، گره های حمل و نقل پایتخت را در پاییز بررسی کرد

بلای ترافیک
یــادداشـت

کابوس ترافیک تهران
«ترافیــک» و «تهــران» دو واژه ای  هســتند کــه 
دهه هاست با هم عجین شــده اند و این آمیختگی 
ناخواســته، در نیمه دوم هر سال بیشتر می شود و 
ســؤالی که در  این میان پیش می آید، این اســت که 
مگر می شود تهرانی باشــی و کابوس ترافیک آغاز 

مهر را درک نکرده باشی؟
درباره ترافیک مهرماه تهران؛ کابوســی که میلیون ها تهرانی از ابتدای مهر با آن دست و پنجه نرم می کنند، 

چند نکته تأمل برانگیز است.
۱. با وجود برگزاری جلســات متعدد ستاد استقبال از مهر برای کنترل ترافیک مهرماه و ادعاهای مطروحه 
مبنــی بر مدیریــت ترافیک ایام بازگشــایی مدارس، بحران ترافیک مهر دوباره تکرار شــد و به نظر می رســد 
برنامه ریزی های اعلام شــده برای روان کردن تردد خودروها، در عمل تلاشــی نافرجام بوده و گره کور ترافیک 

تهران و تبدیل آن به کلافی سردرگم در نیمه نخست مهرماه، گواه این درهم تنیدگی است.
۲. راه بندان های شــدید حتی در نقاطی که تا پیش از این به عنوان گره های ترافیکی شــناخته نمی شدند و 
در محورهایی که ســابق بر این مسیرهای پر ترافیک محسوب نمی شدند، این روزها به یک چالش بزرگ برای 
ترافیک تهران تبدیل شــده و حجم ترافیک که علاوه بر شریان های اصلی، حتی معابر فرعی شهر را نیز درگیر 
کرده، نشان دهنده این است که برگزاری جلسات و انجام برنامه ریزی های گوناگون و اعداد و ارقامی که درباره 
ورود ناوگان جدید و افزایش ظرفیت جابه جایی مســافر از طریق حمل ونقل عمومی عنوان شده است، نه تنها 

نتوانسته از حجم ترافیک تهران بکاهد؛ بلکه بر تشدید ترافیک این کلان شهر نیز دامن زده است.
۳. وضعیت موجود و تکرار هر ساله آن، این انگاره را به ذهن متبادر می کند که برای کنترل ترافیک تکراری 
نیمه دوم ســال به ویژه ابتدای مهرماه، راهی جز تأمین امکانات و تجهیزات مورد نیاز و مدیریت منطقی برای 
انجام کارهای عملیاتی جســورانه و شــجاعانه نداریم. تهران در حال حاضر، تنها هزار و ۶۰۰ دستگاه اتوبوس 
فعال در اختیار دارد و این در شرایطی است که تعداد اتوبوس های تهران برای جمعیت شهری مانند اهواز با 
۱٫۵ میلیون نفر جمعیت کفایت می کند، نه تهرانی که جمعیتی شش برابر اهواز را در خود جای داده است. 
واقعیت این اســت که تهران حداقل به روزی پنج دستگاه اتوبوس نو نیاز دارد که می توانیم امیدوار باشیم تا 

پنج سال آینده، ناوگان اتوبوس رانی تهران تکمیل شود.
۴. وقتی از شهروندان می خواهیم از حمل ونقل عمومی استفاده کنند و آنها را ترغیب و تشویق می کنیم که 
وسیله نقلیه شخصی خود را کنار گذاشته و از وسایل نقلیه عمومی استفاده کنند، باید آن قدر توانمندی داشته 
باشــیم که شهروندان مطمئن باشند بعد از دقایقی که در ایستگاه می ایستند، اولین اتوبوس یا قطار مترو وارد 
ایستگاه می شود؛ اما با وضعیت اسفناک موجود حمل ونقل عمومی و شرایط تأسف بار شهروندانی که چاره ای 
جز استفاده از وسایل نقلیه عمومی ندارند، اگر فردی وسیله نقلیه شخصی داشته باشد و از آن استفاده نکند، 

باید به واسطه ازخودگذشتگی و مسئولیت پذیری اش به او مدال ایثار داد.
۵. این روزها، ترافیک امان مردم تهران را بریده است و در عین حال که بزرگراه ها و خیابان های تهران به یک 
پارکینگ بزرگ تبدیل شــده اند، پیدا کردن جای پارک در همین خیابان ها و کوچه پس کوچه های تهران به مثابه 
پیدا کردن سوزن در انبار کاه است؛ ضمن اینکه تردد انبوهی از خودروهای پلاک شهرهای دیگر با جوانانی که 
از فرط بی کاری در شهر و دیار خود به پایتخت آمده  و روزها در قالب تاکسی های آنلاین در سطح شهر تهران 
فعالیت می کنند و شب ها داخل همان خودرو و در گوشه ای از این شهر درندشت، شب را به صبح می رسانند، 

به ترافیک تهران دامن زده است.
۶. اگر واقعا و در عمل، طرح شناورســازی ساعت ها اجرا شود و سفرهای درون شهری به جای بازه زمانی 
یک ساعته هفت تا هشت صبح در بازه زمانی چهار ساعته شش تا ۱۰ صبح انجام شوند، این تصمیم می تواند 

راه گشا و کارگشا باشد. 
با وجود این اوضاع و احوال، با تصمیمی غیر کارشناســی، چند ســال قبل سرویس بسیاری از ادارات حذف 
شد و به جای آنها، هر یک از افرادی که با اتوبوس به محل کارشان مراجعه می کردند، با خودروهای شخصی 

رهسپار محل کار خود شدند.
۷. البتــه ناگفتــه نماند کــه این روزها، جــای خالی آموزش در ترافیک تهران کاملا محســوس اســت و 
فراموش کردن مأموریت های اولیه مدیریت شــهری در حوزه های آگاه ســازی، اطلاع رسانی و آموزش مفاهیم 
ترافیکی به افزایش بار ترافیک شــهر دامن زده و این در شــرایطی است که ما آمار و اطلاعات دقیق و شفافی 
از وضعیت رو به صعود یا رو به افول ترافیک تهران نداریم و تا وقتی به این داده ها دسترســی نداشته باشیم 
و ندانیم که وضعیت ترافیک تهران نســبت به گذشــته خود چقدر بهتر یا بدتر شــده است، طبیعی است که 

نمی توانیم با ترافیک مقابله کرده و از آثار و پیامدهای آن پیشگیری کنیم.
۸. تعداد سفرهای شهروندان از طریق حمل ونقل عمومی با توجه به زیرساخت های موجود در این بخش، 
امــکان افزایش دارد؛ اما کمبود ناوگان حمل ونقل عمومی و انبوه مســافران منتظر رســیدن اتوبوس و مترو، 
عملکرد این بخش را تحت تأثیر قرار داده و باعث آشــفتگی و اختلال در سیســتم عملکرد آن می شــود. در 
مجموع اگر بگوییم رســیدگی به وضعیت ترافیک تهران که به تازگی ســفرهای دانش آموزان و دانشجویان و 

نیز معلمان و مدرسان ایشان نیز به آنها اضافه شده، از نان شب واجب تر است، سخنی ناصواب نگفته ایم.

کارشناس ارشد حوزه ترافیک
شهرام جباری زادگان

بیشــتر آلودگی در شــهرهای دنیا ناشی از تعداد زیاد وســایل نقلیه در خیابان ها و 
ترافیک ناشی از ساعات شلوغی، تصادفات، ساخت وساز جاده ها و بسیاری مسائل دیگر 
است. اما بیشــترین ترافیک شــهری در جهان متعلق به کدام شهرهاست؟ در آخرین 
بررسی شاخص ترافیکی شــهرهای جهان توسط مؤسسه Tom Tom، ۳۸۹ شهر دنیا 
از نظر تأثیر ترافیک بر زمان ســفر اندازه گیری شــده و ۱۵ شهر شلوغ دنیا مشخص شده 
است. در این میان کم ترافیک ترین شهرهای جهان در ایالات متحده و استرالیا هستند و 

برخی از شهرهای اروپا، آسیا و آمریکای جنوبی وضعیت بسیار بدی دارند.
۱۵ - تورین

تورین شهری در شمال غربی ایتالیا و مرکز استان پیه مونته و نیز مرکز شهرستان 
تورینو است. تورین نخستین پایتخت ایتالیا در فاصله سال های ۱۸۶۱ تا ۱۸۶۵ بوده، 
به لحاظ جمعیتی چهارمین و به لحاظ اقتصادی سومین شهر مهم ایتالیاست. این 

شهر پانزدهمین شــهر شلوغ جهان بر اساس شــاخص ترافیک TomTom است. 
برای پیمودن ۱۰ کیلومتر در این شــهر باید به طور متوســط ۲۵ دقیقه معطل شوید، 
به گونه ای که میانگین ســرعت ۲۱ کیلومتر در ساعات اوج مصرف و با ۲۲۴ ساعت 

اوج ترافیک در سال است.
۱۴-بروکسل

پایتخــت بلژیک در این رتبه بندی، در جایگاه چهاردهــم قرار دارد. مقر اتحادیه 
اروپا هنوز یکی از شلوغ ترین شــهرهای جهان است، در این شهر برای پیمودن یک 
مسیر ۱۰ کیلومتری به طور متوسط ۲۵ دقیقه و ۳۰ ثانیه زمان لازم است، در ساعات 

شلوغی میانگین سرعت ۲۰ کیلومتر در ساعت خواهد بود.
۱۳ - مکزیکو سیتی 

پایتخت مکزیک یکی از ابرشهرهای جهان است؛ بنابراین جای تعجب نیست که 

از نظر ترافیک نیز در میان شلوغ ترین ها قرار گیرد. 
در واقع برای پیمودن تنها ۱۰ کیلومتر در شــهر به طور متوســط ۲۵ دقیقه و ۴۰ 

ثانیه زمان نیاز است.
۱۲ - رم

پایتخــت ایتالیا با تعدد مناطق دارای ترافیک، ساخت وســاز مــداوم، چاله ها و 
مناطق حفاظت شده، یک کابوس واقعی برای همه رانندگان است. 

معروف ترین آن، «جاده حلقه ای»، بزرگراهی است که چندین شریان اصلی روم 
را به هم متصل می کند، این جاده تقریبا برای تمام ایتالیایی ها و گردشــگرانی که با 

ماشین به آن وارد می شوند وحشت زاست.
 داده های جمع آوری شده نشان می دهد که رم به طور متوسط زمان سفر یکسانی 
با مکزیکوسیتی دارد؛ یعنی ۲۵ دقیقه و ۴۰ ثانیه برای تنها ۱۰ کیلومتر سفر در شهر!

۱۱ - پاریس
پاریس، پایتخت فرانســه و یکی از مهم ترین شــهرهای جهان اســت که در این 
رتبه بندی در جایگاه یازدهم شــهرهای شــلوغ جهان قــرار دارد. برای پیمودن ۱۰ 

کیلومتر در این شهر به طور متوسط به ۲۶ دقیقه و ۱۰ ثانیه زمان نیاز است.
۱۰ - بوگوتا

اولین شــهر در بین ۱۰ شهر شــلوغ، پایتخت کلمبیا، بوگوتا است. زمان معطلی 
در ترافیک این شــهر، بسیار شــبیه به پاریس است، یعنی ۲۶ دقیقه و ۲۰ ثانیه برای 

پیمودن ۱۰ کیلومتر در ساعات شلوغی شهر!
۹ - مانیل

پایتخت فیلیپین هم یکی از شــلوغ ترین شــهرهای جهان است. ترافیک یکی از 
بزرگ ترین مشــکلات این شهر است و مشکلات ترافیکی این شهر از سال ۲۰۲۱ بدتر 

هم شده است. طی کردن ۱۰ کیلومتر در شهر مانیل ۲۷ دقیقه طول می کشد.
۸ - لیما

پایتخت پرو جایگاه هشــتم پر ترافیک ترین شهر جهان را به خود اختصاص داده، 
این شــهر مهم ترین شهر این کشــور است و جای تعجب نیست که از نظر ترافیک و 
شــلوغی در وضعیت بدی قرار دارد: طی کردن ۱۰ کیلومتر در این شهر ۲۷ دقیقه و 

۱۰ ثانیه و با میانگین سرعت ۱۸ کیلومتر در ساعت زمان می برد.
۷ - بخارست

در بخارست، پایتخت رومانی ۲۷ دقیقه و ۲۰ ثانیه طول می کشد تا ۱۰ کیلومتر را 
با میانگین سرعت ۱۷ کیلومتر در ساعت طی کنید.

۶ - پونا
هند به ازدحام جمعیت شــهرهایش و جاده های پیچیده و دشــوارش مشهور 

اســت. وضعیت ترافیک در شــهر پونا هند، بیش از یک دقیقه بدتر از سال ۲۰۲۱ 
شده که نشان می دهد سیاست های مهار ترافیک در این شهر مسیر درستی را طی 
نمی کند و برنامه ریزی های ترافیکی آن به نتیجه نرســیده است. تردد ۱۰ کیلومتر 
در این شــهر به طور متوســط ۲۰ دقیقه و ۲۰ ثانیه طول می کشــد؛ درست مانند 

بخارست.
۵ - میلان

میلان یکی از مشــهورترین شــهرهای جهان از نظر وضعیت جاده هایش است. 
برای پیمودن ۱۰ کیلومتر به طور متوســط ۲۷ دقیقه و ۳۰ ثانیه در این شهر به زمان 

نیاز است. میانگین سرعت در ساعات شلوغی هم ۱۸ کیلومتر در ساعت است.
۴ - ساپورو 

ســاپورو، در اســتان هوکایدو، با نزدیک به دو  میلیون نفر جمعیت، شــلوغ ترین 

شــهر ژاپن اســت. در واقع، ۲۷ دقیقه و ۴۰ ثانیه طول می کشد تا ۱۰ کیلومتر در این 
شهر پیموده شود.

۳ - دوبلین
اگر قصد رانندگی در شهر دوبلین را دارید، باید صبر زیادی داشته باشید، پایتخت 

ایرلند روی سکوی شلوغ ترین شهرهای جهان قرار دارد.
 رفت وآمد ۱۰ کیلومتری در این شــهر به طور متوسط ۲۸ دقیقه و ۳۰ ثانیه طول 

می کشد که نسبت به سال قبل بیش از یک دقیقه کاهش یافته است.
۲ - بنگالورو

برای کسب مقام دوم در این رتبه بندی دوباره به کشور هندوستان بازمی گردیم و 
به شــهر بنگالورو، شهری که بیش از هشت میلیون نفر جمعیت دارد می رسیم. در 

این شهر برای پیمودن تنها ۱۰ کیلومتر ۲۹ دقیقه و ۱۰ ثانیه زمان لازم است.

۱ - لندن
مقام پر ترافیک ترین شــهر دنیا به پایتخت انگلســتان می رســد، لندن با اختلاف 

بسیار زیادی در این رده بندی رتبه اول را دارد. 
برای طی کردن مســافت ۱۰ کیلومتری در یک زمان معمولی، زمان صرف شــده 

۳۶ دقیقه و ۲۰ ثانیه است.
در لیســت این ۱۵ شهر پرترافیک، تهران جایی ندارد. زیرا آمار معطلی تهرانی ها 
در زمینه ترافیک به روزرســانی نشده است، آخرین آمار که از سوی یک مقام رسمی 

عنوان شده معطلی به طور متوسط ۳۱ دقیقه ای را نشان می دهد. 
اما به نظر می رسد این عدد در خیابان های پرترافیک تهران افزایش داشته است 
و تهران دســت کم می تواند در این زمینه در لیســت ســه تا از شلوغ ترین شهرهای 

جهان قرار گیرد.
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