
روايت

يك روز با حمل و نقل عمومى
پول بده سريع برس

پول نده عرق بريز

ــدر كه نمى توانى  ــت، آنق هوا گرم اس
اتوبوس هاى بى كولر داخل شهر را تحمل 
ــتگاه مترويى  ــه ايس ــودت را ب ــى، خ كن
مى رسانى و از پله هاى برقى اى كه گاهى 
ــى؛ آن وقت،  ــد، پايين مى آي كار نمى كنن
ــن هر قطار  ــاهده گر رفت ــى و مش مى مان
ــته اى از آدم ها مى شوى؛ بعد  همراه با دس
ازحركت دو يا سه تا از آنها، بالاخره نوبت 
به تو مى رسد و بى اختيار با موج پرفشارى 
ــوى؛ به ناچار  داخل يكى از واگن ها مى ش
در ايستگاهى بيرون مى آيى و باقى مسير 
ــى طى مى كنى، تاكسى اى كه  را با تاكس
ــت و متناسب با ميل و  نرخش متغير اس
ــتن پول  اراده  صاحب آن و به بهانه نداش
ــت مثل  ــالا و بالاتر مى رود؛ درس خرد، ب
ــا انواع و  ــهردارى، كه اختلاف هايش ب ش
ــام ارگان ها، به بهاى بالاكشيدن نرخ  اقس

كرايه ها تمام شده است. 
چهارشنبه، پنجم تير، چهارماه بعد از 
تصويب افزايش 20درصدى كرايه مترو و 
ــت در هفته هاى ابتدايى  اتوبوس، و درس
ــاى جديد ابلاغ و  بعد از انتخابات، نرخ ه
اجرا مى شود، افزايشى كه مردم معتقدند 
ــى را هم گرفته و  دامن كرايه هاى تاكس
ــيداران در كمتر  ــده كه تاكس موجب ش
ــال آن را  از دوماه و براى دومين بار در س

تجربه كنند. 
«مهشيد اسدى»، معلم انگليسى يكى از 
موسسه هاى زبان است، در فرمانيه زندگى 
ــه روز در هفته براى تدريس به  مى كند و س
خيابان دولت مى رود؛ او رفت وآمد با تاكسى 
ــتفاده از ديگر وسايل نقليه ترجيح  را به اس
مى دهد و مى گويد: «اتوبوس ها كولر ندارند، 
اگر هم داشته باشند صاحب ماشين روشنش 
نمى كند و خساست به خرج مى دهد، فضاى 
آنها گرم است و شلوغ و خفه، هوايشان هم 
به شدت آلوده است و چون تعداد زيادى از 
ــتند، هرنوع بيمارى  آدم ها كنار هم مى ايس
به راحتى انتقال پيدا مى كند. من تا مجبور 
نباشم سعى مى كنم كه طرف اتوبوس نروم.»  
«مهشيد» براى رسيدن به خيابان دولت، از 
ــش مى رود،  ــى به تجري ــه با تاكس فرماني
ــه در روزهاى معمولى  ــير ك براى اين مس
ــتر از 15دقيقه طول  و بدون ترافيك، بيش
ــان پرداخت مى كند.  ــد، 800توم نمى كش
ــرى از مسيرها خط و نرخ مشخصى  «يكس
ــت؛ يكى، دو  ــلا تجريش تا دول ندارند، مث
هفته اى مى شود كه تاكسى هاى اين مسير 
200تومان به كرايه هايشان اضافه كرده اند 
ــير 15دقيقه اى 800تومان  و براى اين مس
ــر دولت براى رفتن به  طلب مى كنند. از س
وسط هاى خيابان هم 600تومان مى گيرند 
كه چيزى حدود 10دقيقه طول مى كشد.» 
ــير را با  ــه تا چند هفته پيش، اين مس او ك
1600تومان طى مى كرده، از سفرهاى كوتاه 

درون شهرى با تاكسى هم دلخوشى ندارد.
ــهروند تهرانى  ــكوهى»، ش «عاطفه ش
ــاراتى كار  ــت كه در يك انتش ديگرى ا س
مى كند، او هم مثل «مهشيد» شكايت هايى 
از سيستم حمل ونقل عمومى دارد و معتقد 
ــرخ مترو و  ــش 20درصدى ن ــت افزاي اس
ــى ها  اتوبوس، باعث تغيير در كرايه تاكس
ــامانى عجيبى در  ــده. «اين روزها نابس ش
ميزان كرايه درخواستى از طرف رانندگان 
ــدر  ــس هرچق ــم، هرك ــى مى بيني تاكس
ــد،  ــد روى كرايه ها مى كش ــه مى خواه ك
ــان هم دليلى براى اين حركت  هركدامش
ــش را پرداخت نكردن  مى آورند؛ يكى علت
ــوى دولت عنوان  ــه حمل و نقل از س ياران
مى كند، يكى تحريم ها را باعثش مى داند 
ــهردار را؛  ــاوردن ش ــرى هم راى ني و ديگ
ــكه درحال  ــانس آورده ايم كه دلار و س ش
پايين كشيدن هستند، وگرنه اين افزايش 

كرايه ها بر سر آنها هم خرد  مى شد.»
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گزارش

اتوبوسرانى از ابتدا تا حالا كه 7هزار اتوبوس دارد
فقط بوق كارت بليت، راننده ها را خوشحال مى كند

ظهر داغ تابستان بود و اتوبوس پر. قطار اتوبوس هايى كه مردم بهشان 
ــان «سامانه تندروى اتوبوسرانى»، از بالاى  «بى آرتى» مى گفتند و خودش
شهر مى آمد؛ آفتاب با زاويه تقريبا قائمه مى تابيد به سقف اتوبوس هايى 
كه عمدتا كولر هم نداشتند. مسافران پخش شده بودند بين ايستگاه هايى 
ــر خيابان طالقانى بود و محوطه زير  ــتگاه كه س از پارك وى تا آن ايس
ــتگاه ها را پر كرده بودند و اتوبوس ها كه مى رسيدند،  ــايه بان هاى ايس س
ــا مى گرفتند و  ــاى فلزى بزرگ ج ــتاب در جعبه ه ــينان با ش سايه نش
ــد. در خيابان طالقانى صداى يكى، دو نفر  ــان بيشتر مى ش عرق ريزانش
ــده  ــير اتوبوس از 225تومان ش ــد؛ از آن روز، 5 تير، بليت آن مس درآم
ــبانده شده بود كه  بود 270تومان. اعلاميه اى داخل همه اتوبوس ها چس
ــانى كه از كارت بليت استفاده مى كنند، 270تومان كرايه  مى گفت كس
ــانى كه پول نقد مى دهند، 375تومان گرفته مى شود.  مى دهند و از كس
اين گرانى براى ساختن فرهنگ استفاده از كارت بليت اعمال شده است. 
راننده ها هم به هواى پول خرد نداشتن، 400تومان مى گرفتند. اين سنت 
400تومان گرفتن به جاى كرايه واقعى، تا همين امروز هم بين راننده هاى 
خط اتوبوسرانى تندروى راه آهن – تجريش باقى مانده است. كارتخوان 
اتوبوس خراب بود و ماشين به ايستگاه طالقانى كه رسيد، برخى مسافران 
با اعتراضى كه خاص اتوبوس سوارهاست، يعنى با صداى بلند و از ميانه 
اتوبوس، به يكديگر مى گفتند كه اين ديگر قابل تحمل نيست كه كرايه 
ــم و آقا، اخم كنان و با اكراه،  ــده 400تومان. خان 225تومان، يك روزه ش

كرايه 400تومانى را مى دادند و مى رفتند. 
شوراى شهر تهران، سرانجام توانسته بود افزايش قيمت بليت اتوبوس و 
مترو را عملى كند؛ در 5 اسفند سال قبل، افزايش كرايه اتوبوس و تاكسى 
ــهر تهران ثبت شد و در 20 اسفند هم به  ــوراى ش و مترو در دبيرخانه ش
ــيد. فرماندارى تهران كه زيرمجموعه دولت به حساب  تصويب شورا رس
مى آيد، با افزايش كرايه تاكسى مخالفت كرد كه البته راهى به جايى هم 
نبرد و از ارديبهشت امسال، كرايه تاكسى ها  گران شد. اما  گران شدن بليت 
ــن روز، بنا بود به طور ميانگين  ــد تا 5 تير. از اي اتوبوس و مترو عملى نش
بليت اتوبوس 20درصد  گران شود و بليت تك سفره مترو هم 450 و بليت 
ــود. قيمت هاى جديد براى مترو به همان ترتيب  ــفره 650تومان ش دوس
عملى شد اما بليت اتوبوس، عملا بيشتر از آنچه لازم بود  گران شد. يعنى 
در عمل و نه روى كاغذهاى اطلاعيه هاى شركت واحد اتوبوسرانى، كرايه ها 

به طور ميانگين صد تا 150تومان  گران شد. 
كاظم كه يكى از مسافران تقريبا هر روزه مسير شرق به مركز تهران 
ــارس – خيابان  ــوم تهرانپ ــت، مى گويد: «كرايه خط اتوبوس فلكه س اس
مطهرى، از 300تومان شده 420تومان با كارت و 500تومان نقدى. كجاى 
اين افزايش، 20درصدى است؟ مترو هم همين قدر  گران شده است.» كرايه 
مترو يك سفره در سال گذشته 350تومان بود كه شد 450تومان؛ يعنى 

حدود 30درصد افزايش قيمت. 
ــهردارى تهران، پايتخت  طبق اعلام معاونت حمل ونقل و ترافيك ش
ــزار اتوبوس دارد كه در حدود 250خط عمومى، خصوصى  حدود هفت ه
ــده اند. گفته شده است كه مجموعه اتوبوسرانى سالانه  و شبانه توزيع ش
ــرد روزانه  ــبه ك ــافر جابه جا مى كند كه مى توان محاس ــه ميليارد مس س
دوميليون و200هزارنفر را شامل مى شود. طبق طرح جامع تهران و پس از 
هدفمندى يارانه ها، اين شهر به شش هزار اتوبوس بيشتر نياز دارد كه براى 
تامين درصد زيادى از آنها، به كمك هاى دولتى متكى است. شهردار تهران، 
چند روز پيش، در آخرين پرده دعواى چندساله دولت و شهردارى، اعلام 
ــال گذشته، يعنى بين 55 تا 57سالگى شركت واحد  كرد دولت در دو س

اتوبوسرانى، حتى يك اتوبوس جديد هم به تهران اختصاص نداده است. 
از ماشين دودى كه بگذريم، اولين خط هاى اتوبوس را دانماركى ها به 
تهران آوردند كه اتوبوس هاى بنزينى بزرگ بودند اما ديدند كارشان صرفه 
ــين ها را جمع كردند. سال 1305 شد كه تعدادى  اقتصادى ندارد و ماش
اتوبوس مدل «ريس» از شوروى آمد و در هشت خط شروع به كار كرد كه 
اولين خط بين سبزه ميدان و كارماشين برقرار شد. ماجراى آن اتوبوس ها، 
عينا مثل همين اتوبوس هاى خصوصى امروز تهران بود؛ هر اتوبوس بايد 
ــود  ــب به صاحب اتوبوس تحويل مى داد و براى س مبلغ معينى را هر ش
ــافر سوار مى كرد. هر از چندى هم، بلبشو  بيشتر، هرچه مى توانست مس
و برخوردها و دعواهايى درست مى شد و البته با كدخدامنشى ماجرا حل 
مى شد. جامعه خودش را جلو مى برد؛ تاريخ كه از شهريور 1320 گذشت، 
ــدن به اتوبوس بايد صف كشيد. تعداد  مردم ياد گرفتند كه براى سوارش

خطوط اتوبوس هم به 38 خط رسيده بود. 
ــت و  ــان كم بود و مديريت درس ــوده بودند، تعدادش اتوبوس ها فرس
ــيارى از پديده هاى ديگر،  ــد كه مثل بس ــتند. همين ش هماهنگى نداش
ــيس شركت هاى  ــال 1331 قانون تاس ــد؛ س ــرانى هم دولتى ش اتوبوس
اتوبوسرانى عمومى در شهرها با مديريت شهردارى ها، در مجلس شوراى 
ملى تصويب شد اما تا «شركت واحد اتوبوسرانى تهران و حومه» با سرمايه 
ــود، فروردين 1335 شده بود. شركت واحد  30ميليون تومان تاسيس ش
ــرانى در تاريخچه اش نوشته است كه درآمد يك روز يك اتوبوس  اتوبوس
ــال و كرايه ها 2/1ريال بود. اولين خطى كه راه افتاد، «خط يك»  دوهزارري
ــهناز (ميدان امام حسين فعلى) را به سبزه ميدان متصل  بود كه ميدان ش
ــدازى كرد، ــركت راه ان ــال اول، اين ش ــرد. در پنج خطى كه در س مى ك

246 اتوبوس كار مى كردند كه روزانه 150هزار مسافر را جابه جا مى كردند. 
اين شركت در سال اول، 12ميليون ريال سود كرد. 

ادامه در صفحه 10

فرهنگ ايرانى

پنجشنبه    10 مرداد 1392    سال دهم    شماره 1796    7

صفحه 8 جست وجوى اعتبار علمى از دست رفته

صفحه 9 چهار ستون عمارت علم و فناورى

صفحه 10 نگاهى اجتماعى به حمل ونقل عمومى در تهران

هرچند برنامه ريزى ها در شـوراى شـهر تهران بر اين بوده است كه در سال جارى در 
بخش حمل ونقل عمومى شـهر تهران مترو و اتوبـوس، تنها 20درصد افزايش هزينه 
داشته باشند، اما در عمل به نظر مى رسد كه در برخى خطوط اين ميزان به 50درصد 
نيز مى رسد. برخى شهروندان معتقدند هزينه هاى حمل ونقل در تهران بسيار بالاست 
و از عهده بخشى از مردم برنمى آيد. با «حمزه شكيب» عضو كميسيون عمران شوراى 
اسـلامى شـهر تهران در اين باره گفت وگو كرده ايم، جايى كه شـكيب معتقد است 
هزينه هاى كنونى حمل ونقل عمومى در شهر تهران براى حدود يك سوم يعنى حدود 

30درصد شهروندان تهرانى هزينه بالايى است. 

 در حالى كه بر اساس مصوبه شوراى اسلامى شهر تهران، قرار بر اين بوده است  �
كه هزينه حمل ونقل عمومى در بخش اتوبوسرانى 20درصد باشد، بررسى ها نشان 
مى دهد كه در مناطقى از شـهر، اين 20درصد رعايت نشـده و حتى به 50درصد 
رسيده است. اين اختلاف قيمت را چگونه تحليل مى كنيد. آيا شوراى شهر از اين 

موارد اطلاع دارد؟ 
در سال جارى در بخش اتوبوسرانى و مترو متوسط افزايش قيمت، 20درصد و براى 
ــى ها 31/6درصد بوده است كه اين 31/6درصد، معادل تورم است. اينها ارقامى  تاكس
است كه در شوراى شهر تصويب شده است. امكان دارد با وجودى كه اين 20درصد 
ــت، در مواردى يا در مسيرهايى به 24درصد يا حتى  ــده اس براى اتوبوس تصويب ش
25درصد هم رسيده باشد كه ناشى از سرراست كردن خود مبلغ توسط رانندگان است. 
اگر جايى كسى آمده با يك ترفندهايى مثلا 50درصد از مسافر پول گرفته، از نظر شورا 

و بر اساس مصوبه شورا قانونى نيست و تخلف محسوب مى شود. 
 در مورد پرداخت نقدى و پرداخت با كارت نيز تفاوت قيمت ديده مى شود. آيا  �

اين ارزان تر بودن هزينه حمل ونقل عمومى با استفاده از كارت براى فرهنگ سازى 
استفاده از آن در نظر گرفته شده است يا دليل ديگرى دارد؟ 

هنگامى كه شهروندان از كارت استفاده مى كنند در صف نمى ايستند و در نتيجه 
هم در وقت صرفه جويى مى شود و هم نهايتا در هزينه. ممكن است اين در نگاه كلان، 
رقم قابل توجهى نباشد، اما اصل قضيه اين است كه به بالارفتن سرعت در سوارشدن 
كمك مى كند و اين به خصوص در بخش مترو به سادگى قابل ديدن است. در مورد 
اتوبوس هاى تندرو هم مى تواند موثر باشد. به هر حال در نهايت هدف ما اين بوده است 
كه مردم را به شيوه اى ترغيب كنيم كه از كارت به جاى پول نقد استفاده كنند و با 
اين كار سرعت و بهره ورى در استفاده از مترو و اتوبوس بالا برود. به هر حال هركس 
از اين روش استفاده نكند بايد پول بيشترى پرداخت كند و اين مى تواند مشوقى براى 

جاانداختن اين فرهنگ باشد. 
 مكانيسم افزايش هزينه حمل ونقل عمومى چگونه است. مقصودم اين است  �

كه براى مثال در بحث اتوبوس و مترو شورا چطور به رقم 20درصد افزايش هزينه 
رسيده است؟ 

ــهردارى براى  ــور وجود دارد، ش ــه به تورمى كه در كش ــاله با توج معمولا هرس
بالاتربردن هزينه هاى حمل ونقل لايحه اى به شوراى شهر مى دهد تا شورا آن را بررسى 
كند. نخستين پرسش شورا از شهردارى در اين باره اين است كه آيا براى اين لايحه 
كار كارشناسى انجام شده است يا خير. شهردارى معمولا در اين موارد مشاورى اختيار 
ــت. اينكه براى مثال حقوق راننده  ــده اس كرده و تحليل و آناليز در اين باره انجام ش
تاكسى چقدر است، سرمايه اى كه راننده تاكسى آورده چقدر است و براى نگهدارى 
ــنهادى  ــكل براى رقم پيش ــت. يك برآوردى به اين ش آن چقدر هزينه خواهد داش
ــود. براى اتوبوس نيز مثلا  ــود. اين نسبت به سال گذشته مقايسه مى ش انجام مى ش
براى نگهدارى اتوبوس، راننده اتوبوس در مقايسه با سال قبل چقدر بايد بيشتر هزينه 
پرداخت كند، محاسبه مى شود. اين نيمى از قضيه است كه در نهايت در محاسبه آن به 
يك عدد مى رسيم، مثلا 50درصد. ما بهره بردارها را هم در نظر مى گيريم. بايد ببينيم 
اين بهره بردارها چه وضعى دارند. در اين مورد بيشتر مبنا حقوق كارمندان است. به هر 
حال در نهايت به شهروندان در اين قضيه فشار مى آيد و شورا كارى كه انجام مى دهد 

اين است كه اين شرايط سختى بين راننده اتوبوس و مسافران تقسيم شود. 
 بـا توجه به هزينه هاى زياد نگهـدارى و ديگر هزينه هاى مترو، آيا براى مترو  �

نيز چنين سازوكارى در بالابردن قيمت بليت مسيرها وجود دارد؟ در اين صورت 
قيمت بليت مترو بايد خيلى بالاتر از اين رقم ها باشد. 

درمورد مترو قضيه اندكى متفاوت است. در مترو اگر بخواهيم به همين سبك 
ورود كنيم، قيمت ها خيلى بيشتر افزايش مى يابد مخصوصا اگر بخواهيم سرمايه اى 
نگاه كنيم. به همين دليل براساس عرفى كه وجود دارد و توافقى كه شده است؛ در 
مورد بليت مترو، يك سوم هزينه بليت از طريق مردم پرداخت مى شود، يك سوم از 
طريق دولت و يك سوم از طريق شهردارى (كه البته باز هم به صورت غيرمستقيم 
اين رقم از جيب مردم مى رود.) به هر حال درمورد محاسبه بليت مترو ملاحظه 
بيشترى مى شود به اين صورت كه شهردارى را وادار كنيم سوبسيد بيشترى دهد 
يا هزينه بيشترى را بشود از دولت گرفت. البته هميشه باور ما در شوراى شهر اين 
بوده است كه هدفمندكردن يارانه ها در اين حوزه درست نيست و براى يكسرى 
موارد، يارانه ها نبايد قطع شود. بايد در برخى از موارد و خصوصا حمل ونقل عمومى 
كه يكسرى افراد كم درآمد در حال استفاده از آن هستند، حتما يارانه لحاظ شود 
و ما اميدواريم كه دولت آينده و شوراى چهارم به اين موضوع فكر كنند. اميدواريم 
كه دولت و شهردارى همسو شوند كه بشود از اين امكانات براى رفاه حال مردم 

استفاده كرد. اگر اين ماجرا از تهران آغاز شود، باقى شهرها نيز ترغيب مى شوند 
كه از آن استفاده كنند. 

 در صورتى كه چنين اتفاقى بيفتد، در مورد هزينه هاى حمل ونقل عمومى چه  �
تفاوت هايى را شاهد خواهيم بود؟ 

براساس طرح جامع حمل ونقل با اين دو وسيله مى شود كارى انجام داد كه حداقل 
ــود و آن بخش اصلى را دولت از آن درآمدهايى كه از طريق  مبلغ از مردم گرفته ش
ــا دارد در بخش حمل ونقل عمومى،  ــى كه از هدفمندكردن يارانه ه صرفه جويى هاي

پرداخت و سرمايه گذارى كند. 
 آيا اين تصميم گيرى ها در كارگروه خاصى انجام مى شود؟  �

ــل و ترافيك براى اين تصميم گيرى ها  ــهردارى كه در معاونت حمل ونق خود ش
ــتمى دارد. در شوراى اسلامى شهر تهران نيز در كميسيون عمران هم مشاور  سيس

وجود دارد و هم از نظر كارشناسان در اين باره استفاده مى شود. 
 اما در بسـيارى از كشورها هزينه حمل ونقل سـالانه بالا نمى رود. تعدادى از  �

اين كشورها مانند ارمنستان لزوما در ميان كشورهاى توسعه يافته جاى نمى گيرند. 
چطور اين اتفاق مى افتد؟ 

در كشورهاى توسعه يافته كه نرخ تورم در آنها يكى، دودرصد است، طبيعى است 
كه اين هزينه ها سالانه تغيير نكنند. اما در كشورهايى كه تورم وجود دارد، اين موضوع 
به طور حتم توسط سيستم مديريتى كنترل مى شود (با همين سبكى كه من عرض 
كردم.) براى مثال فرض كنيد در مسكو، مترو ارزان و كم هزينه و راحت است و با آن 
ــهر را با يك مبلغ اندك طى كرد. اين يعنى در  ــتمى كه دارد، مى توان همه ش سيس
مسكو زمينه اى فراهم شده است كه اقشار آسيب پذير به راحتى بتوانند از حمل ونقل 
عمومى استفاده كنند و قاعدتا دولت بايد با درآمدهايى كه از هدفمندشدن يارانه ها 

دارد، سرمايه گذارى كرده و از اين حوزه حمايت كند. 
 يعنى شما تصور مى كنيد چنين اتفاقى در ايران هم ممكن است بيفتد؟  �

دولت بايد درآمدهاى ناشى از هدفمندشدن يارانه ها را بياورد و در بخش حمل ونقل 
عمومى هزينه كند. در حال حاضر چيزى در حدود 130كيلومتر از مترو راه اندازى شده 
است و دويست و خرده اى كيلومتر باقى مانده است. بايد بررسى و محاسبه شود كه اين 
قسمت چقدر هزينه و چقدر مسافر وجود دارد و هزينه جابه جايى و سفرها چقدر است. 
بر اساس برآورد، دولت به يك عددى مى رسد. پول هاى حاصل از هدفمندشدن يارانه ها 

هم كه پول قابل توجهى هم نيست مى تواند در اين حوزه هزينه شود. 
 به عنوان يكى از اعضاى شـورا، به نظر شـما با توجه به وضع اقتصادى مردم،  �

هزينه هاى حمل ونقل عمومى در تهران بالا نيست؟ 
اين البته نسبى است اما من فكر مى كنم با توجه به هزينه هاى ديگرى كه وجود 
ــوم چرا. مى شود يك دسته بندى  ــوم از مردم ما نه! ولى براى يك س دارد، براى دوس
ــت. ممكن است كسى يكى دو تا يا پنج  ــوم واقعا زياد اس را انجام داد كه براى يك س
ــتفاده بكنند كه اين در ماه هزينه  ــا از اعضاى خانواده اش از حمل ونقل عمومى اس ت

قابل توجهى را به سرپرست خانوار تحميل مى كند. 
 برخى جامعه شناسان معتقدند با توجه به هزينه هاى بالا، تهران جايى براى زندگى  �

اقشار آسيب پذير نيست و سياستگذارى اين است كه هزينه ها در شهر آنقدر بالا برود 
كه اين قشر از تهران بيرون بروند. آيا شما با چنين ديدگاهى مواجه شده ايد؟ 

حداقل من خودم اين دو دوره اى كه در شورا حضور داشته ام، ديده ام كه مبناى ما 
اين نبوده است. مبناى كارى ما و تفكر ما اين نبوده است. ما مى گوييم تهران شهرى 
است كه متعلق به همه مردم است. كسانى در تهران زندگى مى كنند كه تهرانى هاى 
اصيل هستند و البته در ميان اقشار آسيب پذير قرار دارند بنابراين چنين ديدگاهى كارا 
نيست. حداقل در 10سالى كه ما در شورا بوده ايم، برنامه ريزى ها در خيلى از موارد پايه 
و مبناى اقشار آسيب پذير بوده است. در رابطه با كم كردن فاصله شمال و جنوب ما 

خيلى سعى كرده ايم هرچند كه نتايج درخورى هم نداشته ايم. 
 چه كارى انجام داده ايد؟  �

يك بخشى از پروژه هاى عمرانى، منطقه اى است و يكسرى ها فرامنطقه اى است. ما 
سعى كرده ايم كه همواره به سراغ پروژه هايى برويم كه عايد بيشترى براى جنوب شهر 
داشته باشد و فاصله ها را كم كند اما متاسفانه يكسرى اتفاقات افتاد و جذابيت هايى كه 
وجود دارد در شمال شهر، باعث شده است كه مقدارى فاصله ها همچنان حفظ شوند 

و شايد هم يك مقدارى افزايش يافته باشد. 
 در حوزه حمل ونقل عمومى چه اقداماتى براى قشـر آسيب پذير جنوب شهر  �

انجام شده است؟ 
در حمل ونقل عمومى نمى توان تفاوت مبلغ براى مناطقى از شهر را در نظر گرفت 
اما در مورد سرويس دادن مى توانسته ايم اقداماتى انجام بدهيم كه زمينه اى فراهم شود 
كه بيشتر مردم جنوب شهر دسترسى راحت ترى به حمل ونقل عمومى داشته باشند. 

 آيا اين كار انجام شده است؟  �
دست كم براى انجام آن تلاش شده است. مثلا فرض كنيد كه مى توانستيم در مورد 
بى آرتى، اتوبوس ها را به شكلى بچينيم كه منطقه هاى جنوب شهر را بيشتر پوشش 

بدهد و جورى باشد كه نحوه انتقال شهروندان اين مناطق راحت تر باشد. 
 يك جايى به خصوصى شدن خطوط اشاره كرديد. اساسا اين ديدگاه از كجا به  �

وجود آمده و آيا به سود شهروندان تهرانى است؟ 
در شوراى دوم به اين نتيجه رسيديم كه شركت واحد اتوبوسرانى عريض و طويل 
ــده است و تعداد پرسنل هم زياد شده است. در نتيجه به دنبال راهكارهايى براى  ش
كوچك تركردن اين شركت بوديم. يكى از راهكارهايى كه مورد توجه نظام هم بود، اين 
بود كه بخش قابل توجهى از اتوبوس ها به پرسنل داده شود. در نتيجه اتوبوس هايى 
ــد به گونه اى كه تا سال  ــد، از طريق دولت به بخش خصوصى واگذار ش كه گرفته ش
ــال  ــدند. همين مصوبه امس قبل 55درصد از اتوبوس ها به بخش خصوصى واگذار ش
ــت  ــد كه در نهايت تنها 20درصد دس هم باز اجازه داد كه اين رقم به 80درصد برس

شهردارى باشد. 
 آيا اين اقدام براى بهترشدن خدمات در بخش حمل ونقل عمومى اقدام موثرى  �

بود؟ 
به هرحال مى تواند موثرتر باشد. 

 امـا به لحاظ هزينه اى، با اين اقدام مردم ناچارند هزينه بيشـترى را پرداخت  �
كنند. 

يك موقع هزينه، هزينه مستقيم است يك موقع، هزينه غيرمستقيم. در دولتى ها 
ــت، اما در  ــاب و كتابى نيس ــده، پول چندان با حس و نهادهاى عمومى پول خرج ش
بخش خصوصى حساب همه چيز نگه داشته مى شود و در نتيجه امكان كنترل بهتر، 
بيشتر مى شود. به هر حال در خصوصى سازى ها هميشه مردم نفع بيشترى مى برند. 
خصوصى سازى ها هميشه به نفع مردم بوده است. ما هنوز كه هنوز است همان پول هاى 

قبل را به شركت واحد پرداخت مى كنيم كه اين به مديريت برمى گردد. 
 دعواى شهردارى و دولت در زمينه حمل ونقل عمومى چقدر به ضرر شهروندان  �

تهرانى شده است؟ به اعتقاد شما آيا دولت و شهردارى وظايف خود را در عرصه 
حمل ونقل عمومى انجام داده اند؟ 

من نظرم اين است كه دولت واقعا به اندازه اى كه وظيفه اش بوده و نياز مردم اقتضا 
مى كرده است، در اين زمينه كوتاهى كرده است. اما نسبت به گذشته خيلى بيشتر 

كمك كرده است و اصلا قابل مقايسه نيست. 
 و شـهردارى تهران چطور؟ عملكرد شهردارى در زمينه حمل ونقل عمومى  �

چگونه بوده است؟ 
ــهر تهران،  ــهرى كه در ش ما يك طرحى داريم به نام طرح جامع حمل ونقل ش
شهردارى بايد بر اين اساس حركت كند. خوشبختانه شهردارى يكى از موفقيت هايش 
ــت، برخلاف  ــراى حمل ونقل عمومى در ريل حركت كرده اس ــت كه ب اين بوده اس
ــازى. ممكن است كه در اين حوزه حركت كندى داشته باشد اما اگر اراده اى  شهرس
در شهردارى تهران براى سامان گرفتن حمل ونقل عمومى وجود داشته باشد، سامان 

گرفتن اين بخش عملى است. 
 پس به اعتقاد شـما اراده چندانى براى حمل ونقل عمومى از سوى شهردارى  �

تهران وجود نداشته است؟ چرا؟ 
ــاله در يك بازى سياسى مى افتد، اين  به نظر من اينجور مى آيد كه وقتى مس
ــه براى كم كارى در آن جوابى و توجيهى وجود داشته  ــود كه هميش باعث مى ش
ــهردارى سوال مى شود كه چرا فلان كار انجام  ــد. زمانى كه در اين حوزه از ش باش
نشده است، به سادگى پاسخ مى دهد كه دولت همكارى نكرده. اما كسى وارد اين 
موضوع نمى شود كه چرا اين همه هزينه براى صدر و توحيد داده شده اما در اين 
ــده است. اگر شهردارى اراده اش بر اين بود، مى توانست اين كار را  حوزه هزينه نش
انجام دهد و به عنوان طلب خودش در نظر بگيرد و مى توانست از ابزارهاى مجلس 

استفاده كند و فشار بياورد. 
 پس به اعتقاد شما اولويت شهردارى بين ساختن تونل توحيد و صدر و نيايش  �

و حمل ونقل عمومى، حمل ونقل عمومى نبوده است؟ يعنى پروژه هايى كه ويترين 
بهترى داشته اند، بر حمل ونقل عمومى ارجح بوده اند؟ 

به هر حال شهردارى تهران از پروژه هاى رخ نمون، بيشتر استقبال مى كند. 

 نگار حسينى

 سعيد اركان زاده يزدى

حمزه شكيب، عضو شوراى شهر تهران از گران شدن بليت اتوبوس و مترو مى گويد

هزينه هاى حمل ونقل عمومى براى 30درصد تهرانى ها بالاست
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هنگامى كه شهروندان از كارت استفاده مى كنند در صف 
نمى ايستند و در نتيجه هم در وقت صرفه جويى مى شود و هم 

نهايتا در هزينه. ممكن است اين در نگاه كلان، رقم 
قابل توجهى نباشد، اما اصل قضيه اين است كه به بالارفتن سرعت 

در سوارشدن كمك مى كند و اين به خصوص در بخش مترو
 به سادگى قابل ديدن است

امير هاتفى نيا


