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آرشیونگاه

پرداخت رشوه، يكي از آسيب هاي 
قانون جديد جرايم رانندگي 

13�دي�1390�ايس�نا:�فرمان��ده ناجا ب��ا بيان اينكه با ��
اجرايي شدن قانون جديد و افزايش هزينه جرايم انتظار 
داريم كه تخلفات كاهش يابد، گفت: »پيشنهاد رشوه يكي 
از آسيب هايي اس��ت كه ممكن است در هنگام اجرايي 
ش��دن قانون جديد افزايش جرايم راهنمايي و رانندگي 
ايجاد ش��ود. چراكه برخي تلاش مي كنن��د با پرداخت 
پول مشكل خود را رفع كنند كه بايد با افزايش نظارت و 
مراقبت از پرسنل از بروز اين مشكل و آسيب جلوگيري 
شود.« اسماعيل احمدي مقدم در مراسم سي امين دوره 
استانداردس��ازي و تعال��ي رفتار كاركن��ان راهور ناجا به 
افسران و درجه داران حاضر در مراسم توصيه كرد كه در 
برابر ناملايمات و حتي توهين هاي احتمالي با سعه صدر 
برخ��ورد كنند.  فرمانده ناجا با اش��اره به برخي انتقادها 
پيرامون اعمال قانون و مقررات توسط ماموران راهنمايي 
و رانندگي گف��ت: » انتقادات زيادي در مورد نحوه رفتار 
پليس به راهنمايي و رانندگي با رانندگان مي ش��ود كه 
چرا ماموران اقدام به كمين كردن مي كنند. اما فردي به 
آنان نمي گويد كه چرا رانندگان تخلف مي كنند و فردي 
معترض به تخلفات رانندگان نيست و همه معترض رفتار 

پليس هستند.« 

محمدجواد ابطحي: 

افزايش جريمه هاي رانندگي 
خاصيت بازدارندگي موقت دارد

17�دي�90خانه�ملت: عضو كميسيون شوراها و امور ��
داخلي مجلس با اشاره به اقدام راهنمايي و رانندگي براي 
افزايش جريمه ها، اين روش را داراي خاصيت بازدارندگي 
دانست و خواس��تار تغيير و اصلاح نظام تعليم و تربيت 
ش��د. محمدجواد ابطحي گف��ت: آمار ب��الاي تخلفات 
رانندگي، مس��وولان را ناچار به افزايش رقم جريمه هاي 
رانندگي و س��خت كردن شرايط اين جريمه ها كرد، اما 
نمي توان به اين راه حل محدود ش��د و بايد ريشه اصلي 
حل مش��كلات و بروز تخلفات را در روش ساختار تعليم 
و تربيت جست وجو كرد.  وي افزود: »اين مساله گوياي 
اين اس��ت كه مجازات ها تنها در برخي شرايط، خاصيت 
بازدارندگي دارند ولي هميشه نمي توان به آنها به چشم 
عاملي براي كاهش تخلفات رانندگي نگاه كرد.«  به گفته 
عضو كميسيون شوراها و امور داخلي مجلس هشتم، اين 
مس��ايل بارها و در اشكال مختلف در مجلس مطرح شد 
ولي گوش ش��نوا براي رس��يدگي منطقي و تبيين يك 
راه حل مناس��ب و ريش��ه اي براي اصلاح ساختار رعايت 

قوانين راهنمايي و رانندگي، وجود ندارد.

بيمه، خسارت رانندگان داراي 
نمره منفي را پرداخت نمي كند

11�آذر�90-�مهر:�رييس مركز اجراييات پليس راهور ��
گفت: بيمه، خس��ارت تصادفات رانندگاني كه به علت 
نمره منفي گواهينامه در سيستم پليس توقيف است 
پرداخت نمي كند. سرهنگ مرتضي دهقان مهر اظهار 
داشت: براساس قانون جديد راهنمايي و رانندگي در 
صورتي ك��ه رانندگان در مرحل��ه اول 30 نمره منفي 
به عل��ت ارتكاب تخلفات حادثه س��از دريافت كنند، 
گواهينامه آنها در سيس��تم پليس توقيف مي ش��ود. 
براين اساس شركت هاي بيمه در صورت بروز تصادف، 
خسارت راننده متخلف را به علت نداشتن گواهينامه 
پرداخت نمي كنند. وي ادامه داد: همچنين براس��اس 
قانون جدي��د خودروهاي داراي تخلفات بيش از يك 
ميليون تومان از سوي پليس توقيف شده تا وضعيت 
پرداخت جريمه ها مش��خص شود. به همين دليل از 
رانن��دگان مي خواهيم تا جريمه هاي خ��ودرو خود را 
پرداخت كنند. رييس مرك��ز اجراييات پليس راهور 
گفت: رانندگان مي توانند براي اطلاع از نمره خلافي 
ش��ماره گواهينام��ه و ميزان جريمه ها، ش��ماره درج 
ش��ده پش��ت كارت خودرو را به س��امانه پيام كوتاه 

30005151 ارسال كنند. 

6 روز پس از اجراي قانون

رانندگان متخلف در مسير 
قانونمندي قرار گرفتند 

6�دي�90-�ايس�نا: ريي��س پلي��س راهنماي��ي و ��
رانندگ��ي تهران بزرگ از كاه��ش 66درصدي صدور 
قبض های جريمه ب��ا اجراي مرحله دوم قانون جديد 
رس��يدگي به تخلفات رانندگي در پايتخت خبر داد. 
س��ردار حس��ين رحيمي افزود: آمارها نشان مي دهد 
از زمان اجراي مرحله دوم قانون جديد رس��يدگي به 
تخلفات رانندگ��ي تاكنون ارتكاب تخلف در پايتخت 
كاهش داش��ته به شكلي كه صدور قبض هاي جرايم 
رانندگ��ي به طور ميانگين 66 درصد كاهش نش��ان 
مي دهد. وي به تخلفات حادثه ساز اشاره كرد و افزود: 
آمارها نش��ان مي دهد عبور از چ��راغ قرمز 98درصد، 
حركات نمايش��ي و تك چرخ در ته��ران 90درصد، 
حركت با دنده عقب در بزرگراه ها و آزادراه ها 58 درصد، 
ح��ركات مارپيچ 57درص��د، عب��ور از محل ممنوع 
51درصد و تخطي از سرعت مطمئنه اعم از تجاوز از 
سرعت هاي كمتر از 30 كيلومتر بر ساعت، بين 30 تا 
50 كيلومتر بر ساعت و بيش از 50 كيلومتر بر ساعت 
در مجموع 35درصد توسط رانندگان متخلف كاهش 
يافته است. رييس پليس راهور تهران با اشاره به اينكه 
آمارها نشان مي دهد كه رانندگان متخلف در مسير 
قانونمندي قرار گرفته اند به ايسنا گفت: همان طوري 
كه پيش بيني مي ش��د تخلفات رانندگي در تهران با 
اجراي مرحله دوم قانون جديد رسيدگي به تخلفات 
رانندگي كه از روز اول دي آغاز ش��ده است، كاهش 

نشان مي دهد. 

افزايش جريمه، راه حل كشتار 
حاصل از تصادفات نيست 

اگر نگاهي گذرا به تاريخچه طرح هاي ارايه شده جهت ��
كاهش تصادفات در ايران داش��ته باشيم، مي بينيم كه 
طرح هاي بي ش��ماري در ايران پياده شده اگرچه در اين 
مجال قصد بررس��ي آنه��ا را نداريم ولي حتي در برخي 
موارد مانند امس��ال دو بار طرح اجرا ش��ده و هنوز چند 
ماهي از جريمه هاي قبلي نگذش��ته بود كه فايل جديد 
جريمه ها روي س��ايت police.ir قرار گرفت. اما نكته 
مهم��ي كه در مدتي كوتاهي كه پ��س از اجراي ايده ها 
مش��اهده ش��د اين بود كه پس از گذشت چند هفته از 
طرح از سوي مسوولان اعلام شده كه پروژه بسيار موفق 
بوده و از تصادفات در ايران كاس��ته ش��ده و حال سوال 
اين است كه چرا همان پروژه اي كه به مدت چند هفته 
توانسته كشتار تصادفات در ايران را كاهش دهد كه بدون 
ش��ك با مجازات هاي پولي به اين زودي ها حل نخواهد 
ش��د ادامه ندادند؟ خيلي به گذشته برنگرديم و طرح ها 
را بررس��ي نكنيم. طرح بهار امسال را به ياد بياوريم كه 
با س��ر و صداي زيادي در صدا و س��يما و كليه رسانه ها 
تبليغ شد. پس از گذشت يك ماه آمارهاي پليس حاكي 
از كاه��ش تصادف��ات در تمامي زمينه ه��ا بود؛ كاهش 
تخلفاتي كه رضايت پليس را مي رس��اند. بايد پرس��يد 
اگر واقعا اين آمارها حقيقت دارند چرا دوباره دس��ت به 
دامن جريمه هاي نجومي شدند كه به راستي وضع اين 
مجازات و ارتكاب تخلفات مدني هيچ گونه سنخيتي با 
يكديگر ندارند. پليس پياده اجرا ش��د )پروژه اي كه قرار 
بود طبق قول مس��وولان 20درصد از تصادفات ايران را 
كاهش دهد( تا ش��ايد مردم به آنچه كه رانندگي خوب 
است عادت كنند. مراحل گرفتن گواهينامه را سخت تر 
كردند تا ش��ايد تاثير گذار باشد و طرح هاي به اصطلاح 
پايه اي مانند كودكان پليس رانندگان شدند و طرح هاي 
بي شمار ديگري كه با رويكرد پولي و غيرپولي انجام شد. 
در واقع سوال اين است كه چرا بعد از اين همه اقدام در 
زمينه فرهنگي و پولي دوباره مجازات مالي را تنها راه حل 
كاهش تصادفات ايران انتخاب كرديم؟ ... آفتاب آمد دليل 
آفتاب... وضع چنين قوانين جديدي نش��ان از شكست 
همه طرح هاي قبلي دارد وگرنه اصلا منطقي نيست كه 
هنوز چند ماهي از اجراي پروژه نگذش��ته است كه يك 
شبه تا سقف 500 درصدي جرايم افزايش پيدا كنند. اين 
مساله چه پيامدهايي در اذهان عمومي دارد غيراز اينكه 
اولين مس��اله اي كه به ذهن م��ردم خطور مي كند، اين 
اس��ت كه اين اقدام باعث درآمد زايي براي پليس است؟ 
در واقع اين اقدام پليس يك نوع مقاومتي در مردم ايجاد 
مي كند و نبايد به طور ناگهاني و ناسنجيده و بدون توجه 
به درآمد، زيرساخت ها و ديگر عوامل مرتبط با تصادفات 
چني��ن اقداماتي انجام و بي اعتمادي بين پليس و مردم 
ايجاد ش��ود. از آنجا كه هر تصادفي دليل خاص خودش 
را دارد، اگر پارك دوبله انجام مي شود، اگر سبقت ممنوع 
انجام مي شود، اگر كمربند بسته نمي شود و اگر... همگي 
به دلي��ل تخلفات آگاهانه رانندگان نيس��ت كه چنين 
برخوردي امروز با رانندگان انجام مي شود، چنين نگرشي 
با اجراي قوانيني از اين دس��ت بيانگر آن است كه همه 
زيرس��اخت هاي فيزيكي و فرهنگي آماده شدند و مردم 
خلاف رانندگي مي كنند و قانونمند نيستند، درحالي كه 
جريمه ها در بسياري از مواقع جفا به رانندگان است. اگر 
پارك دوبله به دليل عدم برنامه ريزي هاي صحيح شهري 
در زمين��ه ترافي��ك، كاربري اراضي و طراحي ش��هري 
انجام مي شود، نبايد رانندگان را واقعا مقصر دانست. اگر 
تصادفات به دليل نداشتن ترمز هاي استاندارد ماشين ها 
رخ مي دهد نبايد رانندگان را مقصر دانست.كسي مخالف 
اجراي جريمه هاي مالي نيست ولي واقعا با چه معياري 
اين جريمه ها افزايش پيدا مي كنند و واقعا معقولانه است 
كه با دو تا عبور از چراغ قرمز بايد راننده حقوق يك ماه 
و طب��ق قوانين جديد به خزانه دولت پرداخت كند؟ در 
بسياري از زمينه ها ما بايد جوابگوي مردم باشيم و به كم 
و كاستي در اين زمينه اعتراف كنيم، در حالي كه با چنين 
اقداماتي نشان مي دهيم كه تمامي معيارهاي رانندگي از 
وسيله نقليه گرفته تا تمامي بسترها براي رانندگي آماده 
هستند و مردم رعايت نمي كنند، حال پروژه جديد پليس 
كدام يك از عوامل تصادفات يعني عدم تجهيزات، طراحي 
جاده ها، نگهداري جاده هاي نامناس��ب و رفتار رانندگان 
را هدف قرار داده اس��ت؟ بدون شك مورد آخري هدف 
پليس اس��ت و بيانگر آن است كه در تمامي سه زمينه 
قبلي به استانداردهاي لازم رسيده ايم، در حالي كه فقط 
رفتار رانندگان ما مش��كل دارد. ام��ا آنچه در طرح هاي 
اجرا ش��ده در اي��ران در زمينه كاه��ش تصادفات ديده 
مي ش��ود، آن  است كه هيچ يك از طرح ها مورد ارزيابي 
قرار نگرفتند تا بتوان با برطرف كردن نقاط ضعف آن در 
اجراي طولاني مدت آن تلاش كرد و هيچ يك از طرح ها 
مبناي طرح آينده نبودن��د و دوباره از نو طرح جديدي 
شروع شده است. شايد يكي از دلايل عدم ارزيابي چنين 
پروژه هايي پيش��گيري از تخلفات رانندگي آن است كه 
چون ب��دون مطالعه و مبناي علمي اجرا مي ش��وند در 
نتيجه نمي توان با معيارهاي علمي هم آنها را ارزيابي كرد 
و سنجيد پس بايد به بايگاني ها و تاريخ سپرد. از طرفي 
دليل وجود چنين آشفتگي اين است كه مبناي تئوريك 
و فلسفي قوي پشت سر اجراي چنين پروژه هايي وجود 
ندارن��د و باز با ديد مجرم انگارانه به رانندگان نگريس��ته 
مي شود. مگر در زمينه كيفري رويكرد قهريه جوابگو بوده 
تا بخواهيم در زمينه تصادفات جواب بگيريم؟ نمي توان 
عنوان استراتژي را به طرح اخير اطلاق كرد. حال سوالي 
كه بايد از پليس پرسيد، اين است اگر با اين اقدام جديد 
نيز از ميزان تصادفات در ايران كاسته نشود آيا جريمه ها 
بيشتر مي ش��وند يا اميدي هست كه شوكي در تمامي 
بسترهاي مرتبط با كاهش تصادفات به نهادهاي مرتبط 
به ويژه پليس وارد ش��ود؟ و اينكه طرح بعدي كي اجرا 

خواهد شد؟ 
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سردار�اسكندر�مومني�فرمانده�پليس�راهور�كشور�و�سردار�حسين�رحيمي�فرمانده�پليس�راهور�تهران�كه�انصافا�جزو�
معدود�فرماندهان�پليس�بودند�كه�طرح�پرحاشيه�اي�را�اجرا�كرده�و�پاسخگو�هم�بودند،�اما�با�اين�حال�انتقادها�به�نحوه�
برخورد�پليس�با�قانون�جديد�هنوز�حاشيه�س�از�اس�ت.�از�جمله�مماشات�پليس�با�خودروساز�و�جاده�ساز�كه�مسوول�
وقوع�46�درصد�سوانح�و�در�عوض�سخت�گيري�به�رانندگان�كه�عامل�وقوع�حدود�54�درصد�سوانح�رانندگي�در�كشور�
هستند.�اينكه�چرا�پيش�از�فراهم�آمدن�بسترهايي�نظير�پاركينگ�و�سيستم�حمل�ونقل�عمومي،�پليس�جريمه�ها�را�تا�
به�اين�حد�افزايش�داده�و�عملا�شهروندان�را�به�مشكل�انداخت�و�انتقادهايي�از�اين�دست�كه�در�گفت�وگوي�پيش�رو�

با�سردار�رحيمي�مطرح�شد.�
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Á��سوانح�وقوع�در�انس�ان�و�جو�جاده،�راه،�عامل�چهار�
رانندگي�موثر�هستند،�اما�چرا�ما�براي�كاهش�تصادفات،�

تمامي�فشارها�را�روي�عامل�انساني�متمركز�كرده�ايم؟�
اگر بخواهيم عوامل را اولويت بندي كنيم، همه مي دانيم 
كه انسان، عامل اصلي يك تصادف است. در طول زمان جاده 
و خودرو دچار تغييراتي ش��ده اند و رش��د كرده اند، ولي اين 
انسان اس��ت كه اثر گذار است و انس��ان با رعايت قوانين يا 
آگاهي از ميزان قدرت، ايمني و توانايي هايي جاده و خودرو 
مي تواند بخش زيادي از تبعات منفي ناشي از كاستي خودرو 

و جاده را كاهش دهد. 
Á��وقوع�در�درص�د(�46�خ�ودرو)�و�ج�اده�س�هم�الان�

تصادفات�تقريبا�برابر�با�س�هم�عامل�انساني)54درصد(�
اس�ت،�چه�اصراري�اس�ت�كه�ب�ه�جاي�توس�عه�راه�ها�و�
خودروه�ا،�بخواهيم�نواقص�جاده�و�خ�ودرو�را�نيز�عامل�

انساني�جبران�كند؟�
انصاف به خرج بدهيم. درست است كه جاده سازي ما از 
سرعت بالايي برخوردار نبوده است، اما به اين معنا هم نبوده 
كه كار در اين بخش متوقف ش��ده است. منظورم اين است 
كه كار دارد، انجام مي ش��ود و اين طور نيست كه نشود ولي 
اين را هم قبول دارم كه بايد سرعت و شدت بيشتري بگيرد، 

همچنان كه ما روي ايمني خودروها هم حرف داريم.
Á��جب�ران�راس�تاي�در�كار�اي�ن�ام�ا�ش�ود�مي�كار�

عقب�ماندگي�هاست�نه�توسعه،�به�عنوان�نمونه�توجه�كنيد�
كه�در�يك�دهه�گذشته�فقط�20�درصد�از�نقاط�حادثه�خيز�

جاده�ها�كاسته�شده�است.�
اين رو بايد مسوولان راه پاسخ بدهند. 

Á��هاي�فعاليت�حاضر�حال�در�ما�بحث�موضوع�اما�قبول،�
پلي�س�در�راس�تاي�اجراي�قان�ون�جدي�د�راهنمايي�و�
رانندگي�و�افزايش�جريمه�هاست�كه�گفته�شده�به�علت�
كاهش�تلف�ات�جاده�اي�صورت�مي�گي�رد.�پليس�در�اين�
مقط�ع�خود�را�به�عنوان�مركز�ثقل�كاهش�تلفات�معرفي�
كرده�اس�ت�و�قانون�هم�چنين�نقش�ي�را�پذيرفته،�پس�
پليس�طبق�قانون�در�آن�بخش�هم�مس�وول�است،�حالا�

نه�به�عنوان�مجري،�بلكه�به�عنوان�ناظر؟�
بله، يكي از نقاط قوت قانون جديد بحث س��هيم كردن 
سازمان اثرگذار و كاستي دار در كاهش تلفات جاده اي است. 

Á��اين�اجراي�در�فشارتان�تمام�پليس�عنوان�به�شما�اما�
قانون�را�روي�عامل�انساني�قرار�داده�ايد؟�

نه درس��ت نيست. ما مي گوييم كه همزمان بايد ايمني 
خودروها بالا برود.

Á��و�آوريد�نمي�خودروس�از�به�اعتنايي�قابل�فش�ار�اما�
انگار�كه�اعتراض�هايتان�بيش�تر�كاربرد�تبليغاتي�دارد�تا�

اجرايي؟�
در كن��ار اين، جاده هاي م��ا بايد از ايمني و امنيت براي 
رانندگي برخوردار ش��ود و قطعا بايد سرعت حركت مان در 
زمينه خودرو و جاده بيشتر شود. در كنار اين، در حوزه عامل 
انسان كه شامل توسعه و تعميم فرهنگ صحيح رانندگي و 
بحث برخورد قانوني با راننده متخلف و مباحثي نظير اين نيز 
مي شود نيز در دستور كار قرار دهيم. به عبارتي هر سه اين 

موارد بايد همسو و همزمان توسعه يابد. 
Á��ديگر�عامل�دو�حاض�ر�حال�در�ك�ه�كنيد�نمي�فك�ر�

حركت�قابل�اعتنايي�نمي�كنند؟�
به نظر من هم با توجه به ميزان كش��ته هاي تصادفات، 
شدتي كه وجود دارد خوب نيست و بايد با جديت بيشتر به 

موضوع توجه شود. 
Á��در�آيا�ابتدايي،�پرسش�همان�سر�گردم�برمي�بنابراين�

اين�ش�رايط�درست�است�كه�فشارها�روي�عامل�انساني�
متمركز�شود�تا�به�آنجا�كه�جريمه�ها�بين�400�تا�700�درصد�
افزايش�پيدا�كند،�گواهينامه�ضبط�شود،�خودرو�توقيف�

شود�و...؟�
اول از همه پاسخ شما را اين طور بدهم كه اگر ما به نسبت 
ميانگين جهاني و حتي به نسبت ميانگين كشورهاي منطقه 
مقايسه كنيم مثل امارات و تركيه كه خيلي از ايراني ها هم 
به آنجا مي روند،می بينيم جريمه هايمان افزايش نيافته است. 

Á��است�بيش�تر�ما�نس�بت�به�آنها�جريمه�ندارم�قبول�
چون�كه�درآمد�آنها�هم�به�نسبت�ما�بيشتر�است؟�

سرانه درآمدي ما چقدر است. 
Á��تومان؟�هزار�500�تا�400�بين�

مثلا تركيه چقدر است؟ 
Á��از�بيشتر�شود�مي�ريال�به�كه�است�دلار�700�از�بيشتر�

يك�ميليون�تومان.�
بنابراين به نسبت درآمد جريمه هاي ما هم بالا نيست. 

Á��ميزان�و�جريمه�ميزان�نسبت�اگر�چون�هس�ت�چرا�
درآمد�را�محاسبه�كنيم،�مي�بينيد�كه�سهم�جريمه�براي�
يك�راننده�ايراني�به�نس�بت�درآمدش�بس�يار�بيشتر�از�

مورد�مشابه�اش�در�كشورهاي�ديگر�است؟�
جريمه را نبايد جزو س��بد هزينه حس��اب كنيم. چون 
جريمه مرتبط مي ش��ود با افراد خلافكار نه آحاد جامعه. ما 
حدود 14 ميليون راننده در كشور داريم و من حساب كردم 
كه در تهران كه بيش��ترين ميزان جريمه ه��ا را دارد، كمتر 
از نيم درصد راننده هاي تهراني جريمه مي ش��وند. بنابراين 
مطلبي كه مشخص است اين نكته است كه جريمه مربوط به 
افراد خلافكاري است كه حقوق شهروندي را زيرپا مي گذارند. 

Á��مشخص�بايد�هم�را�خلافكار�افراد�اين�از�مان�تعريف�
كنيم،�مثلا�آيا�وقتي�پليس،�دولت�و�خودروس�از�خودرو�
200�ميليون�ي�با�س�قف�س�رعت�ب�الاي�200�كيلومتر�را�
ب�ه�مردم�مي�فروش�ند�و�عوارض�مرتب�ط�را�هم�دريافت�
مي�كنند،�اما�در�ازاي�آن�به�او�جاده�با�س�قف�س�رعت�80�
كيلومتر�مي�دهند،�مي�توانيم�آن�فرد�را�متخلف�بدانيم؟�به�
قول�فرمانده�سابق�پليس�راهنمايي�و�رانندگي�ما�داريم�با�
خودروهاي�فردا�در�جاده�هاي�ديروز�رانندگي�مي�كنيم�يا�
مثلا�وقتي�كه�شما�در�شهر�سيستم�حمل�ونقل�عمومي�و�
فضاي�پاركينگي�مناسب�نداريد،�باز�هم�مي�توانيم�پارك�
دوب�ل�را�يك�تخلف�عمدي�و�راننده�را�يك�متخلف�آگاه�

بناميم؟�
پليس ماموريت و وظيفه اش اجراي درست قانوني است 
ك��ه نمايندگان مجل��س به عنوان عصاره م��ردم تصويب و 
ابلاغ كرده اند. در واقع از يك س��و خاستگاه اصلي ما اجراي 
خواسته هاي مردمي است و از سوي ديگر ما ضابط دستگاه 
قضايي هستيم. مسوولان ديگر بايد به فكر جاده، پاركينگ 
و خودرو ايمن باشند. متاسفانه الان در شرايطي هستيم كه 

همه، تلفات جاده اي را از چشم پليس مي بينند.
Á��ثقل�مركز�منفي�عوارض�از�بخش�ي�هم�اين�بالاخره�

و�فرمانده�بودن�در�بحث�حوادث�رانندگي�است�كه�خود�
پليس�آن�را�دنبال�كرده�است؟�اما�انگار�كه�در�مواجهه�با�

آنها�پليس�سهل�گيرانه�تر�از�رانندگان�رفتار�مي�كند؟�
نه، درست نيست. پليس در اجراي قانون همه را يكسان 

مي بيند و با هيچ كس هم شوخي ندارد. 
Á��»اس�بي�»اي�خودروهاي�در�اجبار�سرنوشت�بنابراين�

براي�خودروسازها�چه�شد؟�
تا پيش از اين پليس اجازه و اختيار 
اين را نداشت كه خودروساز و راه ساز 
را به عنوان مقصر وقوع يك س��انحه 
قلمداد كند. يعني الان قانون اين اجازه 
را داده كه در صورت تشخيص، پليس 
خودرو ناايمن يا جاده غيراستاندارد را 
به عنوان مقصر يك تصادف به دادگاه 
و مراجع��ه ذي صلاح، ب��راي دريافت 

غرامت معرفي كند. 
Á��آيا�كه�اينجاست�مساله�هم�باز�اما�است،�قانون�در�اين�

بهتر�نبود�شما�اول�بخش�هاي�مربوط�به�ايمن�سازي�جاده�و�
خودرو�را�اجرا�مي�كرديد�و�بعد�به�سراغ�راننده�مي�رفتيد؟�
افزايش جريمه ها در كنار بستر سازي و فرهنگ سازي كه 
پليس دارد انجام مي دهد، مي تواند يكي از مولفه هاي اصلي 
اثرگذار در كاهش تلفات، حت��ي در ترافيك و بي انضباطي 

اجتماعي باشد، شما اين را قبول كنيد. 
Á��كه�دليل�اين�به�اس�ت،�س�خت�كمي�كردنش�قبول�

چنين�اقدامي�در�اواخر�دهه�60�هم�تجربه�ش�د،�اما�الان�
شاهديم�كه�تعداد�تلفات�به�23�هزار�نفر�رسيده�است.�

افزايش تعداد خودروها از دهه 60 به اين س��و را هم در 
نظ��ر بگيريد. فقط من آمار دهه 80 را مي گويم كه در اوايل 
دهه چهار ميليون، خودرو در كش��ور ت��ردد مي كردند و در 
اواخ��ر دهه 14 ميليون، اما توجه كنيد ك��ه در ابتداي اين 
دهه تلفات ما 27 هزار بود و در اواخر دهه و با وجود افزايش 
10ميليون��ي خودروها تلفات به 23 هزار نفر رس��يد. يا در 
قانون جديد 13 درصد ما كاهش تلفات جاده اي داش��ته ايم 
كه خودش يك ركورد تاريخي است. اينها نشانه هاي خوبي 
است، اما افزايش ايمني خودرو و راه نيز يك مطالبه درست 

است و بايد اين اتفاق بيفتد. 
Á��،دارد�وجود�هم�نكته�چند�اما�است�صحيح�آمارها�اين�

اول�اينكه�تعداد�تلفات�جاده�اي�كه�نبايد�به�آمار�خودروها�

ارتباطي�داشته�باش�د�و�اگر�ارتباط�دارد�كه�ضعف�جدي�
ما�را�مي�رس�اند�و�دوم�اينكه�با�وجود�ايجاد�محدوديت�و�
برخوردهاي�سلبي�به�نظرم�كاهش�تصادفات�افتخارآميز�
نيس�ت.�با�افزايش�700�درصدي�جريمه�ها�ممكن�اس�ت�
بسياري�از�رانندگي�منصرف�شوند�و�بالطبع�آمار�تصادف�
و�تلفات�هم�پايين�مي�آيد�چراكه�تعداد�راننده�ها�كاهش�
يافته�اما�همه�مي�دانيم�كه�در�اين�ش�رايط�صورت�مساله�
است�كه�پاك�شده�نه�اينكه�مساله�رانندگي�اشتباه،�جاده�

غيراستاندارد�و�خودرو�ناايمن�حل�شده�است؟�
اين ط��وري نيس��ت، مثلا ش��ما 
فكر مي كنيد ك��ه در اين مدت تردد 

خودروها در تهران كم شده است. 
Á��با�ام�ا�ن�دارم�آم�اري�م�ن�

توجه�به�مشاهداتم�در�بين�دوستان،�
آشنايان�و�خيابان�هاي�شهر�احساس�
مي�كنم�كه�اين�اتفاق�تا�حدودي�افتاده�

است؟�
من اين طوري نگاه نمي كنم و فكر 

مي كنم كه مردم قانونمندتر شده اند. 
Á��قانون�كه�است�10روز�فقط�چون�اس�ت�ممكن�چطور�

جديد�جرايم�را�اجرا�مي�كنيد؟�
اعتقاد من اين است كه در بسياري از كشورها يك تخلف 
برابر با يك ماه حقوق يك فرد است. اصلا درآمد سرانه را هم 
مي گذاريم كنار. نبايد اين طور نگاه كنيم، همين موردي كه 
شما مي گوييد، فردي پارك دوبل مي كند چرا نبايد جوابگوي 
مني نباشد كه ساعت ها يا حتي دقيقه ها به دليل كار خلاف 

ايشان معطل شده ام. 
Á��اين�با�بايد�قطعا�نيس�ت،�متخلف�از�دفاع�ما�ه�دف�

فرد�برخورد�قانوني�شود،�اما�قبل�از�آن�آيا�نبايد�براي�او�
سيستم�حمل�ونقلي�مهيا�كرد�كه�ناگزير�نشود�با�خودرو�
ش�خصي�تردد�كند،�آي�ا�نبايد�براي�رانن�ده�پاركينگ�
درس�ت�كرد�تا�او�مجبور�نش�ود�پارك�دوبل�كند؟�شما�
هيچ�كدام�از�اينه�ا�را�به�فرد�نداده�اي�د�اما�توقع�اجراي�

قانون�را�داريد؟�
بي انصافي نكنيد، سيستم اتوبوسراني و مترو ما پيشرفت 

خوبي داشته اند.
Á��اين�كه�كني�م�قبول�بايد�بپذيري�م�هم�را�اي�ن�اگ�ر�

پيشرفت�فعلا�در�راستاي�جبران�عقب�ماندگي�هاست،�ما�
همين�الان�حدود�ش�ش�هزار�دستگاه�اتوبوس�در�تهران�
كم�داريم،�واگن�هاي�مترو�از�فرط�جمعيت�در�حال�انفجار�

اس�ت�و�سيس�تم�تاكس�يراني�را�هم�كه�خود�شما�بهتر�
مي�دانيد؟�

درس��ت است، من مي گويم پيش��رفت ها خوب بوده اما 
متناسب با نياز جامعه نبوده است. من هم اين را قبول دارم.

Á��دوبل�پارك�مانند�تخلفي�چطور�پس�داريد�قبول�اگر�
به�يكباره�بايد�700�درصد�افزايش�پيدا�كند؟�آيا�نگران�اين�
نيستيد�كه�مردم�گمان�كنند�پليس�در�بحث�جريمه�ها�به�

دنبال�منافع�مالي�است؟�
شما كه اين را مي گوييد، ببينيد قانون قبلي ما مال چند 

سال قبل بود.
Á��قبل؟�سال�40�

يعني ما 40 سال هيچ تغييري نداديم.
Á��دهه�اواخر�در�ه�ا�جريمه�ام�ا�بل�ه،�قان�ون�بع�د�در�

60�افزاي�ش�داش�ت،�ضمن�اينك�ه�در�همين�م�دت�آيا�
پاركينگ��ها،�اس�تانداردهاي�جاده�س�ازي،�ايمن�س�ازي�
خودروها،�كارآيي�سيس�تم�حمل�ونق�ل�عمومي�و�حتي�

رفتار�خود�پليس�700�درصد�افزايش�داشته�است؟�
ما مي گويم كه افزايش خودروهاي ما زياد بوده است.

Á��كه�اس�ت�تخلفاتي�س�ر�بر�ما�حرف�كل�داني�د،�مي�
چاره�اي�جز�انجام�دادنش�نيس�ت،�فكر�نمي�كنم�كسي�با�
افزايش�جريمه�رانندگي�در�حين�مس�تي،�ورودممنوع،�
سبقت�غيرمجاز�و�مسايلي�از�اين�قبيل�مشكلي�داشته�
باش�د�ام�ا�در�جايي�ك�ه�ب�دون�در�نظر�گرفت�ن�فضاي�
پاركينگ�ي�و�حمل�ونقل�عمومي�كه�تامي�ن�آنها�وظيفه�
س�ازماني�است،�جريمه�پارك�دوبل،�توقف�غيرمجاز�يا...�
افزايش�پيدا�مي�كند،�حس�خوبي�به�وجود�نمي�آيد؟چون�
رانن�ده�اولين�پرس�ش�ذهن�ي�اش�اين�اس�ت�كه�وقتي�
پاركينگ�نيست�من�كجا�بايد�پارك�كنم�و�اگر�قرار�است�
كه�خودرو�نياورم�از�كدام�سيستم�حمل�ونقل�عمومي�بايد�

استفاده�كنم�كه�سروقت�به�محل�كارم�برسم؟�
شما اين را از من قبول كنيد كه در بسياري از كشورها 
خريد خودرو منوط به داشتن پاركينگ است، حال آنكه در 
ايران فروش خودرو چنان آزاد است كه تعداد خودروها هشت 

برابر معابر است. 
Á��س�مت�آن�به�چرا�كه�اس�ت�اين�هم�ما�موضوع�خب�

فش�ار�آورده�نمي�ش�ود،�مثلا�چرا�خود�پليس�اين�سند�
پاركينگ�را�براي�شماره�گذاري�خودرو�الزامي�نمي�كند؟�

اينكه�ديگر�در�اختيار�خود�پليس�است.�
اگر اين كار را هم بكنيم گلايه هاي ديگري از ما مي شود. 
پلي��س كه نمي تواند محدوديت ايج��اد كند، پليس بايد به 
مسوولان بگويد كه تعداد پاركينگ ها كم است كه گفته است. 

Á��توجهي�كه�هاس�ت�سال�هم�آنها�و�گفته�پليس�بله،�
نمي�كنند�و�باز�هم�فشارش�بر�مردم�وارد�مي�شود؟�

به هرحال هر كس��ي كه مي خواهد ت��رددي و خريدي 
كند و از وسايل نقليه اش استفاده كند بايد اين شرايط را هم 
بپذيرد. شما يك وقتي مي خواهيد براي خريد به مركزي كه 
به اندازه كافي پاركينگ دارد، برويد كه طبعا مشكلي نداريد 
اما يك وقت مي خواهيد برويد به مركزي كه جا ندارد، خب 
طبعا مشكل خواهيد داشت. اين اجازه را نبايد به اين بهانه 
داد و من به ش��ما مي گويم اگر همه شرايط هم مهيا شود، 

آن فردي كه دنبال تخلف است، تخلفش را انجام مي دهد.
Á��،نكنيد�شك�كرد،�نخواهد�حمايت�كسي�شخص�آن�از�

ضمن�اينكه�ما�الان�حتي�درباره�خريد�هم�حرف�نمي�زنيم،�
بحث�من�درباره�كساني�است�كه�از�خودرو�شخصي�براي�
رفت�وآمد�به�محل�كارش�ان�اس�تفاده�مي�كنند.�دوست�
ندارند�كه�با�خودرو�ش�خصي�بيايند�اما�ناگزيرند،�توقف�
دوبله�را�هم�دوس�ت�ندارند�اما�باز�هم�مجبورند.�آيا�اينها�

متخلف��هستند؟�
نه. 
Á��هم�و�نيستند�متخلف�هم�كه�بكنند�بايد�كار�چه�پس�

بايد�جريمه�هاي�50�هزارتوماني�بدهند؟�
بايد به فكر پاركينگ باشند. 

Á��هاي�پاركينگ�فكر�به�محدودشان�توانايي�اين�با�مردم�
عمومي�باشند؟�

خب ماشين  سوار نشويد. 
Á��كار؟�سر�بروم�چطور�پس�

با سيستم حمل ونقل عمومي. مثلا شما الان فكر مي كنيد 
كه وضعيت ترافيكي و حمل ونقلي تهران بهتر است يا همين 

همسايه بغلي مان استانبول. 
Á��با�چرا�اما�دانم�نمي�را�استانبول�وضعيت�متاسفانه�من�

دوبي�مقايسه�نكنيم؟�
دوبي كه هيچ ، اما استانبول وضعش خيلي بدتر است. 

Á��را�ها�جريمه�افزاي�ش�خواهيم�مي�وقت�ي�ما�س�ردار�
مقايسه�كنيم،�با�آمريكا،�آلمان�و�انگليس�مقايسه�مي�كنيم�
اما�بر�سر�امكانات�و�تجهيزات�با�استانبول�و�كابل�و�بغداد؟�

 )خنده( من اصلا نمي خواستم اين كار را بكنم بحث من 
اين است در هر شهري بايد متناسب با معابرش خودرو وجود 
داشته باشد كه در تهران متاسفانه نيست. بنابراين من شهروند 
بايد بپذيرم كه زندگي در اين ش��هر س��خت تر و متفاوت تر 
اس��ت. تفاوتش هم در اين است كه من بايد قوانين بيشتر و 
سخت تري را نسبت به يك شهر يا استان ديگر رعايت كنم. 

Á��و�شهري�درون�راهساز�خودروساز،�براي�الزام�اين�آيا�
متوليان�حمل�ونقل�عمومي�و...�هم�متصور�است؟�

بله، فرقي نمي كند. ببينيد كه در همين شهر الان چقدر 
بزرگراه و محور ساخته شده است. همين بزرگراه زين الدين، 

ادامه بزرگراه باكري افتتاح شد.
Á��و�ساخته�50�دهه�در�بايد�همه�ها�بزرگراه�اين�س�ردار�

بهره�برداري�مي�شد�و�در�واقع�بزرگراه�زين�الدين�يا�امثال�
آن�مربوط�به�50�س�ال�قبل�اس�ت�كه�الان�دارد�س�اخته�
مي�ش�ود.�به�عبارتي�م�ا�داري�م�عقب�ماندگي�هايمان�را�

جبران�مي�كنيم�نه�اينكه�در�حال�توسعه�باشيم.�
من مي گويم در شهري مثل تهران بايد قوانين را رعايت 
كرد، ش��ايد اين قوانين هم سخت باش��د اما اين اقتضائات 
زندگي شهرنشيني است. بنابراين اگر من در اين شهر زندگي 
مي كنم يعني مشكلات و ترافيك اين شهر را پذيرفته ام. اما از 
آن طرف شما نگاه كن كه ما چقدر سفرهايمان غيرضروري 

است و چقدر خودروهاي تك سرنشين داريم... 
Á��است؟�مردم�مشكلات�اينها�

من نمي گويم مش��كل مردم است من مي گويم كه بايد 
رعايت كنند. 
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