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 مردم فکر می کنند اتوبوس ها، یکی از منابع 
اصلی آلودگی هوا هستند، چون دود می کنند، 
اتوبوس های دودزا تا چند سال دیگر قرار است 

در تهران تردد کنند؟
کل اتوبوس های شــهر تهران 6500دستگاه است. 
از این تعداد 3200دســتگاه دیزل و 3300دستگاه 
گازسوز است. براساس مصوبه دولت، سن فرسودگی 
اتوبوس ها در کلانشهرها 8 ســال است. اتوبوس های 
گازســوز مشــکل آلودگی ندارند و بحث فرسودگی 
آنها بعد از 8 ســال به دلیل ناامنی آنهاست، بنابراین 
مسأله ما 3200دســتگاه اتوبوس دیزل است. از این 
تعداد 2000دســتگاه اتوبوس فرسوده است و باید از 
رده خارج شود که یورو2 به پایین هستند. این همان 
اتوبوس هایی هســتند که باید روی آنها فیلتر دوده 
نصب شود اما توجه داشته باشید از  سال 89 به بعد هم 
دولت هیچ اتوبوسی به ما نداده است. اگر اتوبوس به ما 
داده بود، آیا لازم بود کــه روی همه این اتوبوس های 

فرسوده با هزینه بیت المال فیلتر دوده نصب کنیم؟ 
به هرحال این اتوبوس  ها آلاینده هســتند، 
خودتان گفتید مردم فکر می کنند اتوبوس ها 
خیلی آلاینده اند چون دوده تولید می کنند و 
شــرایطی که اتوبوس های فرسوده در تهران 

دارند با چشم هم دیده می شود؟
کل ســهم اتوبوســرانی در آلودگی هــوای تهران 
یک  درصد اســت. اتوبوس های جدید اساسا به فیلتر 
نیازی ندارنــد. الان هزینه هر فیلتر 40 میلیون تومان 
اعلام شده است. هر 15روز یک بار هم اتوبوس ها باید 
»ادتیو« دریافت کنند. این همه هزینه برای اتوبوسی 
است  که فرسوده است و ممکن است هر لحظه دولت 
اتوبوس بدهــد و از رده خارج شــود. دولت باید به ما 
سالانه 1000 دســتگاه اتوبوس می داد که بخشی از 
آن وارد خطــوط جدید و بخش دیگــری جایگزین 

اتوبوس های فرسوده می شد. 
خب همین دیدگاه اســت که موجب شده 
فیلترهای دوده تا حــالا روی اتوبوس ها نصب 

نشود...
نه، اصلا این طور نیســت، تکنولــوژی این فیلترها 
داخل ایران وجود ندارد. نه این که ما نخواسته باشیم 

این فیلترها را نصب کنیم.
اما بین صحبت هایتان دوبار گفتید اگر دولت 
اتوبوس  های تازه بدهــد، اصلا نیازی به نصب 
این فیلترها نیست، خب شــما امیدوارید که 
به هرحال اتوبوس های جدید بگیرید و به همین 
دلیل هم کار نصب فیلترهای دوده امروز و فردا 

می شود. 
نه، من تأکیــد می کنم که اصلا این طور نیســت. 
ما همــه تلاش مان را کردیــم. اگر اعتقاد نداشــتم 
10مناقصه برگزار نمی کــردم. من به کاهش آلودگی 
هوا اعتقاد دارم و دوســت دارم مسئولیتی که به من 
محول شــده را انجام بدهم. به یک موضوعی اشــاره 
کنم که این فیلترها برای اتوبوس هایی مناسب است 
 که از ســوختی اســتفاده کنند که میزان گوگرد آن

 PPM 50و کمتر باشــد درحالی کــه گازوییلی که 
الان در تهران توزیع می شود، میزان گوگرد آن متغیر 
 است. از دوم دی ماه امسال کیفیت گوگرد گازوییل به

 PPM 500 رسیده، اگر ما همه اتوبوس های فرسوده 
 را به فیلتر دوده مجهز کرده بودیم، با وجود این سوخت،
 الان همه آن اتوبوس ها خوابیده بودند. خب چه کسی 

جواب مسافران ما را می داد؟
شما از کجا متوجه شدید که گوگرد گازوییل 

PPM500  است؟
دستگاه مسئول خودش به ما گفت سوخت را برای 
بررسی به آزمایشگاهی در خارج از کشور فرستادیم. 
به همین دلیل است که حتی خود رانندگان اتوبوس 
هم با اجرای این برنامه موافق نیستند و می گویند این 

برنامه، شدنی نیست.
اگر مخالفت ها این قدر جدی است و شما هم 
ادله محکمی در این زمینــه دارید، چرا زمانی 
که این موضوع در شورای شهر تهران تصویب 
می شــد، همین مســائل را مطرح و با نصب 

فیلترهای دوده مخالفت نکردید؟
من مخالف نیستم. کاری هم به این مسائل ندارم و 
چون شورا گفته ما اتوبوس ها را به این فیلترها مجهز 
می کنیم. بعد از 10بار مناقصه دو هفته پیش یک نفر 
آمده و برای هر فیلتر 40 میلیون تومان قیمت داده و 
ما این را هم قبــول کرده ایم که کار پیش برود. من به 

بحث محیط زیســت اعتقاد دارم اما شما توجه کنید 
ســهم ما در آلودگی هوا یک درصد بیشتر نیست. ما 
در این زمینه کارهای اساسی بســیاری انجام دادیم. 
برای کاهش آلودگی هوا، اتوبوس ها را در شهر تهران 
کمترحرکت می دهیم و درواقع حرکت غیرضروری 
اتوبوس ها را کم کرده ایم و با برنامه زمان بندی دقیقی 
با GPS زمان بندی حرکت خودروها را دنبال می کنیم. 
حتی ســرعت اتوبوس ها هم تحت کنترل اســت و 
بر آلودگی هوا اثر دارد چون ســرعت بیشتر می تواند 

آلاینده های بیشتری را وارد هوا کند. 
اگر ســرعت زیاد باشــد مثلا ببینید الان 
اتوبوسی در خیابانی با سرعت غیرمجاز می رود، 

چه می شود؟ سیستم تان آلارم می دهد؟
بله و آنها را جریمه می کنیم.

 برگردیم به بحــث نوســازی اتوبوس ها، 
گفتید دولت باید سالانه 1000 دستگاه اتوبوس 

به شما می داد، درست است؟
بله، ما 5 هزار دستگاه اتوبوس از دولت طلبکاریم، اگر 
آن اتوبوس ها را داده بودنــد به هیچ کدام از این کارها 

نیازی نبود. 
آیا این دلیل وجود داشــته که شما به خاطر 
این که منتظرید دولت کاری بکند، کار را عقب 

انداخته اید؟
خدا را شــاهد می گیرم که نه. 
به هیچ عنوان، چون می دانستیم 
دولــت به ما اتوبــوس نمی دهد 
پس منتظــرش نبودیم. ما فقط 
در واردات فیلتر دوده مشــکل 
داشــتیم و نتوانســتیم فردی و 
شــرکتی را پیدا کنیــم که این 
فیلترهــا را برای ما بیــاورد. بعد 
شما ببینید اتوبوس ها تاثیری بر 
آلودگی هوا ندارند، خود سازمان 
محیط زیســت و شرکت کنترل 

کیفیت هوا گفتند، سهم ما یک درصد بیشتر نیست. 
بلــه، آقای ســنندجی ســهم اتوبوس ها 
یک درصد اســت اما همین یک درصد اتفاقا 
خیلی مهم اســت، چون آلودگی اتوبوس ها از 
حوزه انتشارشان مهم است، زیرا هر اتوبوس 
آلاینده روزانه با تعداد زیادی مسافر سروکار 
دارد. شما یک خط بی آرتی را درنظر بگیرید، 
همین یک خط که روزانه 500 هزار نفر را جابه جا 
می کند، اگر اتوبوس هــای آلاینده در آن تردد 
کنند، سلامت 500 هزار نفر تنها در یک خط در 
مخاطره قرار گرفته و بعد چــون افرادی که از 
اتوبوس استفاده می کنند، عمدتا مسافر روزانه 
و ثابت خطوط هستند، هر روز مقادیر مشخصی 
از آلاینده های خطرناک را در ایســتگاه ها یا 
ترمینال ها تنفس می کنند و بیشــتر از دیگر 
شهروندانی که از اتوبوس استفاده نمی کنند در 
معرض خطرات ناشی از آلاینده ها قرار دارند. 
بنابراین مرتب با گفتن این که سهم اتوبوسرانی 
از آلودگی هــوای تهران یک  درصد اســت، 

موضوع را تخفیف ندهید.
نه، من نمی گویم مهم نیست. اتفاقا مهم است و چون 
مهم است، ما برای آلودگی هوا برنامه داریم و قویا باور 
داریم که این یک  درصــد را به صفر نزدیک کنیم و به 
این سمت خواهیم رفت اما من به حرف شما نقد دارم 
و اعتقاد به حرف شما ندارم با دلایلی که می آورم. البته 
من این نکته را فقط محض این می گویم که اطلاعات 

عمومی شما بیشتر شود.
نقدتان را بفرمایید.

در تهران 245خط اتوبوســرانی داریم. این خطوط 
روزی 4.5 میلیون نفر مســافر جابه جــا می کنند، از 
ایــن 245خط، 10خــط آن بی آرتی اســت. جالب 
این که بدانید این 245 خط حــدود 3 هزار کیلومتر 
از طول خطوط اتوبوسرانی را تشکیل می دهد و این 
10خط بی آرتی 171کیلومتر از آن را. 5 هزار دستگاه 
اتوبوس در این 245خط تردد می کنند. خود خطوط 
بی آرتــی به تنهایی 2.5 میلیون نفر مســافر جابه جا 
می کنند. اتفاقا 113 اتوبوسی که در خطوط بی آرتی 
حرکت می کنند همه اتوبوس های خوب ما هستند، 
اتوبوس های یورو2 و یورو3 هستند و فرسوده  نیستند. 
به همین دلیــل این که می گویید افــراد در معرض 

آلاینده ها هستند، درست نیست.
اما خودتان می دانید که اتوبوس های یورو2 

 و یورو3 همه جزو اتوبوس های پاک نیســتند
 این طور نیست؟

بله، پاک نیستند اما خیلی هم آلاینده نیستند. 
اول این که بحث ما صرفا درباره اتوبوس های 
بی آرتــی نیســت. دوم این که همــه ما در 
تهران اتوبوس های آلاینــده را دیده ایم. من 
مصرف کننــده اتوبوس در تهران هســتم و 
می توانم به عنوان یک شهروند و مسافر به شما 
بگوییم که وضــع اتوبوس هایی که در خطوط 
بی آرتی تردد می کنند، شــبیه آنچه شما الان 

ترسیم می کنید، نیست.
این چیزی که شما می گویید محدود است و فراگیر 

نیست. باید مستند حرف بزنیم.
می توانیم مصادیق را مستند کنیم و همین 

الان برویم به چند پایانه.
خیلی خوب است برویم، کجا برویم؟

می توانیم برویم پایانه حقانی یا همین زیر پل 
سیدخندان، چند دقیقه سرکشی کافی است و 
من آن جا مجموعه ای از اتوبوس های آلاینده را 
به شما نشان می دهم که چه حجم آلاینده ای 

تولید می کنند.
ببینید من حرف شــما را به طور کامل رد نمی کنم 
امــا می گویم همــه اتوبوس های 
ما آلاینده نیســت و اگر هم هنوز 
بخشی از اتوبوس ها فرسوده هستند 
و مســأله دارند به این دلیل است 
که ما به اندازه کافی اتوبوس خوب 
نداریم. ما کمبــود اتوبوس داریم 
در تهران نــه این که بی توجهیم به 

ضرورت کاهش آلودگی هوا.
یک بخش ماجرا اتوبوس های 
فرسوده اســت، بخش دیگر 
سیاست هایی که شما می توانید 
داشته باشــید که مخاطرات 
را کمتر کنید، از فرسودگی اتوبوس ها بیاییم 
بیرون، در اکثر پایانه ها هنوز اتوبوس ها درجا کار 
می کنند، درحالی که صدها نفر در فاصله نزدیک 
ایستاده اند و این آلاینده های مسموم را نفس 
می کشند، چرا جلوی این اتفاق را نمی گیرید با 

این که می دانید خطرناک هستند؟
نه، ما خاموشــی همه اتوبوس ها را چک می کنیم. 
برای تمام اینها سیســتم های بسیار دقیقی طراحی 
شده اســت و آمار همه خاموشی ها با جی پی اس وارد 
می شــود. ما از رانندگان خواســته ایم وقتی حرکت 

نمی کنند، حتما خودروها را خاموش کنند.
اما بــا وجــود همیــن ســامانه و تمام 
درخواست های شما رانندگان اتوبوس هنوز این 
کار را نمی کنند، گفتم می توانیم الان به صورت 

ناشناس به یکی از پایانه ها برویم.
نه، اجازه بدهید من توضیح بدهم. شما توجه کنید 
که ما اتوبوس بــه اندازه کافی نداریــم. اگر دولت آن 
5 هزار دستگاه اتوبوس را به ما داده بود، لازم نبود امروز 
این حرف ها را بزنیم. من مخالفتی ندارم که تعدادی 
از اتوبوس های ما آلاینده تولید می کنند، زن و بچه ما 
هم در تهران زندگی می کننــد و در همین هوا نفس 
می کشند. ما به همه پایانه ها اعلام کردیم اگر اتوبوسی 
کمتر از 3دقیقه در پایانه توقف داشت، خاموش نکند، 
چون بخشی از اتوبوس ها فرسوده است، اگر خاموش 
کنند، دیگر روشن نمی شوند، اتوبوس که روشن نشود، 
چه اتفاقی می افتد؟ مسافران می مانند، خب چه کسی 
باید آنها را جابه جا کند؟ جواب آنها را چه بدهیم؟ شما 
مشــکلات ما را ببینید، کار ما این است که مسافران 
تهران را با همیــن ناوگانی که نیمی از آن فرســوده 
است، جابه جا کنیم. اداره این ناوگان با همه کمبودها 
و فشارهایی که سال های اخیر به ما آمده، کار سختی 
است. بله، ایده آل ما هم این است که همه این کار اجرا 
شود اما مشــکلات ما یکی، دو تا نیست تلاش ما این 
است که اگر اتوبوسی 3 دقیقه بیشتر در پایانه بایستد با 
آن برخورد می کنیم. اگر نتوانسته ایم بعضی مشکلات 
را حل کنیم امــا برای کاهش آلودگــی هوا کارهای 
دیگری کرده ایم. 3 سال اســت تمام شب کاری های 
اتوبوس و فعالیت تعمیرگاه های اتوبوس را در تهران 
تعطیل کردیم که مردم آرامش داشته باشند و هوای 
تهران صبح ها آلاینده کمتری داشته باشــد. بنابراین 
بخشــی از مســائل را که می شــده، حل کردیم اما 
اتوبوس ها فرسوده اند و مردم هم در ایستگاه ها منتظر 

ادامه از صفحه ۹

از نظر محمدامیــن قانعی راد یک مســأله 
مهم در برنامه ریزی های ما وجــود دارد و آن 
این که نظام حمل ونقل شــهری در ایران و در 
تهران مبتنی بر حمل ونقــل عمومی طراحی 
و پایه ریــزی نشــده و بیشــترین اهمیت به 
وسایط نقلیه شــخصی داده شده است: »افراد 
فکر می کنند سوار اتوبوس شــدن از شأن آنها 
می کاهد و ترجیح می دهند از خودرو شخصی 
و حتی موتور استفاده کنند و اساس رفت وآمد 
شهری را این قضیه شکل می دهد. این مسأله 
ممکن است ناشی از فقدان فرهنگ شهروندی 
و فردگرایی باشــد؛ همان طور کــه می بینیم 
بیشتر افراد تک سرنشین رفت وآمد می کنند و 
مصرف بنزین و آلوده کردن هوا را به استفاده از 

وسایل نقلیه عمومی ترجیح می دهند.« 
کافی است کودکی را در آغوش داشته باشید، 
یک بیمار موقت باشید یا سنی از شما گذشته 
باشد تا بدانید که شأن اجتماعی شما در وسایل 
نقلیه در نظر گرفته نشــده است. افرادی که از 
محدودیت حرکتی رنج می برند که بماند. آنها 
اساســا در طراحی های اتوبوس های شــهری 
دیده نمی شوند. هیچ کدام اینها هم اگر نباشید 
و یــک روز صبح به همراه همه شــاغلان قصد 
رفتن به محل کار را داشــته باشید، زمانبندی 
رفت وآمــد اتوبوس ها شــأن اجتماعی تان را 
رعایت می کند، یا فضایــی که داخل آنها برای 
نشستن یا با راحتی ایستادن تان درنظر گرفته 
شده است؟ کارشناسان می گویند برای شهری 
چون تهران دســت کم 10 هزار اتوبوس مورد 
نیاز اســت. به صحبت های عضو شورای شهر 
برگردیم، 6 هزار و 400 اتوبوســی که عمری از 

آنها گذشته است.  
قانعی راد دربــاره تاریخچه نــگاه جامعه به 
اســتفاده از اتوبوس می گوید: »در ابتدا طبقه 
کارگر و فقیر که به تهــران آمدند و فاقد منابع 
مالــی بودند و از نظــر فرهنگی هــم منزلت 
اقتصــادی و اجتماعی پایین تری داشــتند، 
عمدتا از اتوبوس استفاده می کردند. آن زمان 
اســتفاده از اتوبوس برای شــهروندان عادی 
نبود، بلکه برای حاشیه نشینان شهری بود که 
امکان خرید خودرو نداشــتند و باید با وسیله 
نقلیه ارزانــی رفت وآمد می کردند. کســانی 
که شــهروند درجه یک با منزلت اقتصادی و 
اجتماعی بالاتر بودند از سوارشــدن اتوبوس 
خودداری می کردند. همین مســأله باعث شد 
فرهنگ اســتفاده از خودرو شخصی جا بیفتد. 
در حال حاضر کســی کــه توان مالــی دارد، 
خودرو شخصی تهیه می کند و دولت هم مروج 
اســتفاده از خودرو شخصی است.« او می گوید 
برای این که شــأن استفاده از وســیله نقلیه 
عمومی در ایران جا بیفتد، دولت باید فرهنگ 
خودروهــای عمومــی را جایگزیــن خودرو 
شخصی کند: »تسهیلات عمومی راحت، ایمن 
و ارزان باید بــه نحوی فراهم شــود که مردم 
تشویق شوند از آنها اســتفاده کنند و استفاده 
از خودرو شــخصی مختص ایام تعطیل باشد. 
افزایش تعداد اتوبوس ها و مناسب سازی شان 
برای همه مردم، مشوقی برای استفاده خواهد 
بود. در شرایطی نهادهای شهری و شهرداری 
بایــد تأکید بیشــتری روی اتوبوس داشــته 
باشــند که تســهیلات هم فراهم باشد. وقتی 
مردم مجبورند برای اســتفاده از وسایل نقلیه 
انتظار طولانــی را تحمل کنند، نمی توان روی 
استفاده از این وسایل تأکید کرد. البته اتوبوس 
سریع السیر به گســترش فرهنگ حمل ونقل 
عمومی خیلی کمک کرده اســت اما شلوغی و 
ازدحام در این اتوبوس ها و مناسب نبودن شان 
برای کسانی که محدودیت فیزیکی و جسمی 

دارند، عامل بازدارنده است.«
 ایستگاه آخر؛ 

سامانه جانبازان و معلولان
شهرداری تهران دو سالی است که برنامه ای 
برای حمل ونقل جانبــازان و معلولان در نظر 
گرفته اســت. ســامانه جانبــازان و معلولان 
توانســته اســت بخشــی از این افــراد را از 
خانه نشینی مطلق نجات دهد. محبوبه خلوق 
یکی از مبدعــان این طرح بــرای معلولان و 
جانبازان اســت. او می گوید: »با پیگیری هایی 
که انجام دادیم دو  ســال اســت این سامانه به 
راه افتــاده و تعــداد 62 ون و تعدادی اتوبوس 
مناسب ســازی  و برای رفت و آمد این گروه در 
نظر گرفته شده، البته قابل مقایسه با تعداد این 
عزیزان نیســت. این طرحی است که در تمام 
دنیا وجود دارد، ولی تنها در شرایط اضطراری 

و برنامه های بســیار مهم. نگاه کلی در دنیا به 
اســتفاده از این وســایل محدود نشده، بلکه 
تأکید اصلی بر مناسب ســازی کردن وســایل 
نقلیه عمومی برای همه اســت. در سفرهایی 
که به خارج از ایران داشــتم، یک بار هم از ون 
مناسب سازی شــده اســتفاده نکردم، زیرا از 
زمانی کــه وارد فرودگاه می شــوی، اتوبوس 
و مترو مناسب سازی شــده بــرای همه افراد و 
بدون درنظر گرفتن شــرایط  آنها وجود دارد. 
در اتوبوس ها نیز جایگاه های مناســبی برای 
استفاده معلولان، سالمندان، خانم های باردار 
و با کالسکه علامت گذاری شده و هیچ شهروند 
عادی در آن محل نمی نشیند، حتی اگر جایی 

نداشته باشد.«
زهرا خــان اف نیــز تجربه اســتفاده از این 
ســامانه را دارد و می گوید اگر نبود خیلی از ما 
خانه نشین می شــدیم. البته اســتفاده از این 
ســامانه هم محدودیت هایی دارد، برای مثال 
تعداد کم آنها باعث می شــود فــرد متقاضی 
مجبــور باشــد از یــک روز قبل در ســاعتی 
مشخص برای اســتفاده تماس بگیرد و رزرو 
کند. همچنین همه افــراد معلول نمی توانند 
از آن اســتفاده کنند و بایــد معلولیت در حد 
ویلچری باشد که به آنها ســرویس داده شود: 
»من بــه دلیل این که با عصــای چهارپایی راه 
می روم و یک دســتم کار نمی کند، می توانم از 
آن استفاده کنم اما خیلی از بچه ها که مشکلات 
زیادی هم دارند، سامانه به آنها تعلق نمی گیرد؛ 
همچنیــن بایــد روز قبل اقدام کنیــم و تنها 
یک ساعت ونیم وقت داریم که زنگ بزنیم. آنها 
هم چون سرشان شلوغ است و مراجعه کننده 
زیاد دارند؛ به زودی جواب نمی دهند. اگر تعداد 
این خودرو ها بیشتر شــود، آنها هم می توانند 
پاسخگویی بهتری داشته باشند. درحال حاضر 
20 خط برای این موضوع در نظر گرفته شــده 
و اگر از ساعت مشخص رزرو بگذرد، سرویس 
نمی دهند. تعداد کم خودرو ها باعث می شــود 
گاهی با یک خودرو 12 نفــر رفت وآمد کنند 
که این برای راننده هم مشــکل ایجاد می کند. 
راننده باید ویلچر هــا را طوری جابه جا کند که 
همه جا بشوند. گاهی ما در جای شاگرد راننده 
هم می نشــینیم. یک بار حتــی راننده چوب 
بلندی را بین دو تا صندلی جلو گذاشــت که 

تعداد بیشتری بتوانند بنشینند.«
اتوبوس ها می آیند و می روند و عده ای را در 
میان راه جا می گذارند. اتوبوس های خسته ای 
که سرفه هایشــان دودی اســت برای آسمان 
نه چندان آبــی و افزایش آلودگی هــوا. از آن 
طرف کمپین روز بدون خودرو شــخصی راه 
انداخته می شود و تشــویق مردم به استفاده از 
وســایل نقلیه عمومی که به سختی جوابگوی 
همین تعداد اتوبوس ســوار شــهر است. زمان 
ســرمایه گذاری بــرای حمل ونقــل عمومی 
که می رســد و بودجه ها که تقسیم می شود، 
اتوبوس ها سهمی ندارند. خلوق که هم خودش 
به طور مستقیم با مشکلات استفاده از اتوبوس 
دســت وپنجه نــرم می کند و هــم در جریان 
مشکلات کسانی است که محدودیت حرکتی 
دارنــد، می گوید دلیل نخســت بی توجهی به 
حمل ونقل عمومی این اســت که اعتقاد و باور 
واقعی بین مســئولان برای سرمایه گذاری در 
این بخش وجــود ندارد: »اگر ایــن باور وجود 
داشت در این ســال ها باید زیرساخت ها آماده 
می شــد و از محل تخصیص منابــع، تعدادی 
اتوبوس خریداری می شــد. در همــان تعداد 
اندک هــم که اضافه شــده اند، نــگاه ویژه به 
افراد با محدودیت حرکتی نداشــته ایم.  سال 
گذشته در آماری جهانی اعلام شد که جوامع 
درحال توســعه مثل ایران 15 درصد معلولیت 
و بیــش از 10درصد ســالمند دارنــد، یعنی 
بیش از 25 درصد افراد جامعه ما نمی توانند از 
حمل ونقل عمومی استفاده کنند. مسأله بعدی 
این است که هنوز دولتمردان ما به این نتیجه 
نرسیده اند که ســرمایه گذاری در حمل ونقل 
می تواند از هزینه های ســلامت کاهش دهد، 
جامعه ای بانشــاط بســازد و از آســیب های 
اجتماعی جلوگیری کند. این مسائل حلقه های 
یک زنجیر است. گذشــته از اینها معلولان هم 
عضوی از جامعه هستند و اگر اتوبوس ها برای 
همه مردم بدون درنظر گرفتن شرایط شــان 
مناسب باشــد، آنها هم جزوی از همه هستند. 
اما هنوز خیلی راه داریــم و اتوبوس برای افراد 
عادی هم آن قدر کم اســت که همه شــکایت 

می کنند.« 

اتوبوس سواری و شأن اجتماعی مردم

 گفته ها و ناگفته های اتوبوسرانی پایتخت  در گفت وگو با پیمان سنندجی، 
مدیرعامل سازمان اتوبوسرانی شهر تهران:   

اتوبوس اند، ما نمی توانیم مسافران را وسط خیابان ها 
رها کنیم؟ می توانیم به آنها بگوییم که به خاطر آلودگی 
هوا شــما را جابه جا نمی کنیم و پیاده بروید؟ ببینید 
ما مجبوریم با همین اتوبوس های غیراستاندارد فعلا 

بسازیم، هیچ چاره ای هم نداریم.
آقای سنندجی می دانید اتوبوس های دیزل 
دقیقا چه آلاینــده ای تولید می کنند که برای 

سلامتی خطرناک است؟
بله، می دانم. مهم ترین آلاینده دوده اســت با قطر 
کمتر از 2میکرون و ناکس هــم از دیگر آلاینده های 
خطرناک دیزل اســت که در اتوبوس های استاندارد، 

ناکس کمتر تولید می شود.
و همیــن دوده می دانید دقیقا چه تاثیری بر 

سلامت دارد؟
بله، سرطان زاست و مشکلات به وجود می آورد.

یک بیماری تنفسی هســت به نام آنتراکوز 
که ریه های افراد را درگیــر می کند و درمان 
قطعی هم ندارد. به آن به زبان ساده می گویند 
سیاه ششی. متخصصان می گویند، این بیماری 
کارگران زغال ســنگ است اما در تهران هنوز 
موارد زیادی از این بیماری مشاهده می شود، 
ما در تهران معدن زغال سنگ نداریم اما کربن 

و دوده در هوا زیاد داریم.
یعنی شــما می خواهید بگوییــد اتوبوس هایمان 
آنتراکوز تولید می کنند؟ والا همسر من پزشک است 
و تا به حال بــه من نگفته  اتوبوس هــا آنتراکوز تولید 

می کنند!
این موضوعی نیست که به این سادگی بتوان 
گفت اما متخصصان می گوینــد این احتمال 
وجود دارد افــرادی که به طور مســتمر در 
معرض دوده دیزل هستند، دچار سیاه ششی 
شوند. این جاســت که نگرانی برای افرادی که 
به طور دایم مســافر اتوبوس آن هم در خطوط 
دارای اتوبوس های آلاینده هســتند، جدی تر 

می شود...
این مشــکل اتوبوس هــا به تنهایی نیســت. همه 
خودروهای دیزل می توانند در این زمینه موثر باشند. 

بله، ممکن است ولی فعلا ما درباره اتوبوس ها 
صحبت می کنیم.

دولت تبصره ای به نام بند »قاف« داشــته است و ما 
سال ها در این زمینه پیگیری کردیم که 5 هزار دستگاه 
اتوبوس ســی.ان.جی به ما بدهند. اگر این اتوبوس ها 

بیایند ما هیچ دستگاه دیزلی نخواهیم داشت.
آقای سنندجی جدا از آلودگی هوا برگردیم به 
وضع اتوبوسرانی تهران. یکی از طرح های مهم 
در اتوبوســرانی تهران در دوره آقای قالیباف، 
خطوط اتوبوس های تندرو یا همان BRT است، 
قرار بود این اتوبوس ها تندرو باشــند، چطور 
شد که کندرو شــدند؟ این همه توقف پشت 

چراغ قرمز و...
این مسأله بحث هایی داشته که به آن پرداختیم و 
الحمدلله به نتیجه رسیده ایم. در این زمینه سه سال 
کار کردیم تا این مشکل را حل کنیم. در  سال 1985 
در دولــت مــارگارت تاچر بحث خصوصی ســازی 
اتوبوســرانی مطرح و قرار شــد راننــدگان اتوبوس 
به ازای هر مســافر مبلغی را دریافت کنند و بدبختی 
دنیا هم از همین جا شروع شد. از  سال 2000 به بعد 
سیستم دیگری در جهان اجرا شد و آن پرداخت به 
راننده براساس پیمایش بود. هرکدام از این دو شیوه، 
خصوصیات و معایبی دارد. وقتی شــما براســاس 
سیســتم پرداخت به ازای هر مسافر عمل می کنید 
یعنی ریســک ســرمایه گذاری را به راننده اتوبوس 
واگذار می کنیــد، در چنین شــرایطی راننده اصلا 
حرف شــما را گوش نمی کند و در هرجایی از مسیر 
که مسافر ببیند، می ایستد چون می خواهد دخلش 
پر شــود و این موضوع خودش عاملی برای اعتراض 

 مجبوریم 
با همین فرسوده ها  بسازیم

خطوط اتوبوس های تندرو 
نه فقط متعلق به اتوبوس ها 

که خط ویژه موتورسیکلت ها 
و انواع خودرو ها هم هست. از 
عابرپیاده و گاری دستی در آن 
تردد می کنند و همین موضوع، 
هم خطرناک است، هم کیفیت 
خدمت رسانی ما را تحت تأثیر 

قرار داده است

 

شیده لالمی

تهران نشانه ها و نمادهای زیادی دارد اما خیلی وقت 
اســت که وقتی می گویند  تهران جز تصویر ترافیک 
و آلودگی هوا چیــزی در ذهن ها نمی چرخد. با اینکه 
سال هاست همه می گویند دوای درد این ترافیک و این 
هوا توسعه حمل و نقل عمومی است اما ساخت شبکه 
مترو همچنان ادامه دارد و دســت کم نیمی از ناوگان 
اتوبوسرانی تهران فرسوده اند. هر چند اتوبوس هایی که 
این روزها در تهران می چرخند و با همان هیکل زمخت 
خودشان را از این سو به آن سوی شهر می کشند، شکل 
و شمایل امروزی تری دارند و کمتر پیش می آید که در 

ســربالایی ها از نفس بیفتند یا مسافران را به مقصد 
نرســانده جایی در میانه راه رها کنند اما واقعیت این 
است که حال و احوال ناوگان اتوبوسرانی تهران هنوز 
هم خوب نیست. تهران دســت کم 4 هزار دستگاه 
اتوبوس کم دارد و نیمی از همین اتوبوس هایی که هر 
 روز آدم های این شهر را از این سو به آن سو می کشند
 نیمه جاننــد. نیمه جان یعنی فرســوده یعنی عمر 
مفیدشــان تمام شــده و باید بروند و به جای آنها 
اتوبوس های نو بیاید. »پیمان سنندجی«، مدیرعامل 
سازمان اتوبوسرانی شهر تهران همه این ها را می داند 
و اگر بخواهید درباره اتوبوس ها و اتوبوسرانی تهران 
 با او حرف بزنید تقریبا می توانید مطمئن باشــید که 
 اتوبوس رانی تهران با همه پایانه هایش، با همه کاستی ها 
و عقب ماندگی هایش و البته با همه خبرها و اتفاق هایش 

در مشت اوست و برای هر سوالی جوابی از آستین بیرون 
می آورد. سنندجی سال هاست که از مدیران شهرداری 
بوده و در سازمان های مختلفی مسئولیت داشته است 
از سازمان پارک ها و فضای سبز شهر تهران در سال 73 
گرفته تا سازمان خدمات موتوری و سازمان تاکسیرانی 
 و حــالا هم که رئیــس اتوبوس های تهران اســت.
 گفت و گو با او یک مضمون اصلی و چند سوال فرعی 
داشــت، با او درباره تاثیراتوبوس ها بر آلودگی هوای 
تهران حرف زدیم و بخشی از پرسش ها هم به خبرها 
و اتفاق های دیگر این حوزه رسید. مدیرعامل سازمان 
اتوبوسرانی تهران، جزو آن دسته افرادی است که در 
زمان حرف زدن بلند می شود، راه می رود و روی تخته 
چیزهایی می نویسد تا مطمئن شود که حرف هایش 
را تمام و کمال و درست به مخاطب منتقل کرده است.


