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حمل ونقل در بخش عمومي برخلاف ظاهر 
آن  که ســاده هم به نظر مي رســد، موضوعي 
بسیار مهم است. این اهمیت به احتمال زیاد 
نزد عامه مردم شناخته شــده نیســت. عموم 
مردم بر این تصورند که حمل ونقل عمومي در 
قالب آنچه مانند اتوبوس، میني بوس، تاکسي 
و مترو دیده مي شود، صرفا کارکردي در حد 
خدمات عمومــي دارد. خدماتي کــه مانند 
بســیاري دیگر از امور رفاهي ارایه مي شود و 
مردم هم به عنوان مشــتریان این حوزه از آن 
اســتفاده مي کنند و بدون انتخــاب، هزینه 

غیررقابتي  براي آن مي پردازند!
اما واقعیــت ماجــراي حمل ونقل چیزي 
بیشــتر از این اســت. حمل ونقل عمومي که 
البته بیشتر ناوگان اتوبوسراني در این فرصت 
مورد توجه است، بخشي از کلان حمل ونقل 
اســت که جــداي از خدمات رســاني، نقش 
قابل توجهي در اقتصاد کشــور دارد. اگر قرار 
باشد با نگاهي متمرکزتر به این بخش توجه 
کنیم، با فــرض این که نــاوگان حمل ونقل 
عمومي درون شهري،  ناوگاني کارآمد باشد، 
در حداقل ماجراي تاثیرگــذاري بر اقتصاد، 
این گونه عمل مي کند که نیروي کار شهري 
را با قــوت کافي و اســتانداردهاي حداقلي، 
به بنگاه تولیدي یا خدماتي  مي رســاند. در 
نگاهي با زاویه مدیریت منابع انساني که قرار 
اســت تدابیري اتخاذ کند تا نیــروي کار در 
کمال آرامش )براي بالابردن سطح کارآیي( 
به تولید یــا ارایه خدمت بپــردازد، این روند 
بخشــي از مهیاســازي محیط براي نیروي 
کار اســت. نیروي کاري که بــدون دغدغه، 
ســرکارش )چه تولیــدي و چــه خدماتي( 
حاضر مي شــود، در ادامــه روند بــه دلیل 
آرامش ایجاد شــده در نخستین بخش از کار 
)رسیدن به محل کار( به طور قطع با روحیه و 
کارآیي بیشتر، به انجام وظیفه اقدام مي کند. 
این بدان معناســت کــه حمل ونقل عمومي 
درون شــهري به عنوان عاملــي مثبت عمل 
کرده و طي روند اثرگذاري خود، سطح تولید 
و ارایه خدمت را با کیفیت بیشــتري مواجه 
مي ســازد. در مقابل این موضوع شرایطي را 

در نظر بگیریــد که نیروي 
کار به دلیــل وجود نقصان 
در شــبکه حمل ونقــل و 
لازم،  استانداردهاي  فقدان 
با انواع و اقســام معضلات 
روبه رو مي شود. نیروي کار 
در مسیر رســیدن به محل 
ارایــه خدمــت )صرفنظر 
از این کــه بنــگاه تولیدي 
باشــد یا خدماتي( به دلیل 
اســتانداردهاي  فقــدان 
لازم، بــا تاخیــر بــه محل 
کار مي رســد. ایــن تاخیر 

نوعي اســترس در او ایجاد مي کند. استرسي 
که عامل بســیار مخرب رواني شناخته شده 
است. در میان اســتفاده از شبکه حمل و نقل، 
بــه دلیل فقــدان اســتانداردهاي لازم، او با 
مشکلات فراوان دیگري نیز مواجه مي شود. 
در این صورت نیــروي کار با انواع و اقســام 
اســترس ها و فشــارهاي محیطي در مسیر 
روبــه رو شــده و پــس از آن، وارد محل کار 
مي شــود. طبیعي ترین نتیجه چنین وضعي، 
کاهش کارآیي نیروي کار اســت، بنابراین با 
این توصیف شبکه حمل ونقل درون شهري و 
به وی ژه ناوگان اتوبوسراني که به طور معمول، 
مورد اســتفاده این بخــش از نیروهــا قرار 
مي گیرد، نقــش قابل توجهي در اقتصاد دارد 
و نگاه به این موضوع، نمي تواند و نباید نگاهي 
ساده انگارانه باشــد. زماني که گفته مي شود 
شــبکه حمل ونقل تاثیر مهمــي در اقتصاد 
دارد، تعارف و تشریفات نیســت. به موازات 

این بخش، ســازمان ها و نهادهاي تولیدي- 
خدماتــي )کارمنــدان دولت جــزو بخش 
خدمات به حساب مي آیند و خدمات اداري و 
عمومي ارایه مي دهند( به طور معمول وظیفه 
ارایه خدمات حمل ونقــل به نیروي کار خود 
را دارنــد. در صورتي که نــاوگان حمل ونقل 
عمومي از استانداردهاي لازم برخوردار باشد 
و نیروهاي مــورد نظر بتوانند بدون دغدغه از 
این سیستم اســتفاده کنند، در اصل بخشي 
از منابــع ســازمان، نهاد یا بنــگاه اقتصادي 
ذخیره مي شود و از محل منابع حاصل از آن 
مي توان دیگر خدمات رفاهي را که به افزایش 
کارآیــي مي انجامد، ارایه داد. بــا این وجود، 
باز هم تاکید مي شــود که تاثیرگذاري شبکه 
حمل ونقل کارآمد بر اقتصاد کشــور بیش از 
این است و نمي توان از آن به سادگي گذشت.

با وجود چنین دریافتي اســت که نهادهاي 
عمومي مانند شــهرداري با همــکاري نهاد 
دولت موظف هســتند براي تامین نیازهاي 
شبکه حمل ونقل عمومي، تمام سعي و تلاش 
خود را به خرج دهند. قوانین موجود در کشور 
نیز بر این مهــم توجه دارد. شــهرداری ها و 
دیگر بخش ها حتي صنایــع، الزاماتي دارند 
که براساس آن بخشی از تسهیلات و اعتبارات 
مورد نیاز برای نوســازی نــاوگان حمل ونقل 
عمومی را تأمیــن کنند.   دریافــت دیگر به 
موازات این برداشت، ذي مدخل بودن شبکه 
حمل ونقل و ناوگان درون و برون شــهري در 
تمام زمینه های تولیــدي، توزیعي و مصرف 
کالا و خدمات اســت، با این وجود، این حوزه 
با تمام اهمیتي که براي آن شمرده مي شود، 
مشــکلات اساسي را طي ســال هاي گذشته 
همراه خود داشته اســت. فقط در یک نمونه 
طبق قانوني که در مجلس شــوراي اسلامي 
تصویب شــده اســت،  هر  ســال باید 3 هزار 
دســتگاه اتوبــوس وارد نــاوگان حمل ونقل 
درون شهری مي شــد که متاســفانه طي 5 
سال گذشــته این موضوع معوق مانده است. 
به  نظر مي رسد نوســازي ناوگان حمل ونقل 
شــهري با وجود معوقاتي که در اجراي قانون 
توســعه حمل ونقل رخ داده، نباید از یاد برود. 
مجلس شوراي اســلامي به عنوان بخشي از 
اختیارات و البته وظایف خود باید از اهرم هاي 
نظارتي در این زمینه اســتفاده کند. از سوي 
دیگــر نمي توان بــه بخشــي از خدماتي که 
بي توجه  شــده،  انجــام 
بــود. به هرحال بــا تمام 
موجود  محدودیت هــاي 
که بیشــتر به موضوعات 
بوده  مرتبــط  بودجه اي 
اســت، توســعه خطوط 
در کلانشــهر  بي آرتــي 
تهــران رخ داده اســت. 
اکنون از غرب به شرق و از 
شمال به جنوب تعدادي 
از ایــن خطــوط درحال 
ارایه خدمت هســتند و 
هــر چند مشــکلات هم 
در رونــد ارایه خدمت آنها دیده مي شــود اما 
این اقدام در صورت توســعه و اصلاح معایب 
موجود، مي تواند تا حدودي کمي و کاستي ها 
را به صورت کاهنده در دید قــرار دهد. آنچه 
به  نظر مي رســد در این چارچوب قابل بحث 
بیشتر باشــد، شــیوه هاي اجرایي و استفاده 
بهینه از امکانات موجود اســت.  شــهرداري 
تهــران به عنوان متصدي و مســئول امر باید 
مدیریــت بهتري در زمینه منابــع مربوط به 
این زمینه داشــته باشد. اهمیت حمل ونقل و 
تاثیرگذاري یک سیستم ناوگان درون شهري 
کارآمد در داخل شــهر، البته با توجه به تمام 
ابعاد آن، چنــان نفع اقتصادي براي کشــور 
دارد که اگــر شــهرداري و وزارت کشــور، 
توسعه سیستم حمل ونقل شهري را به عنوان 
نخســتین اولویت خــود برگزیننــد، بیراه 
نرفته اند اما دغدغه این است که میزان اهمیت 
این بحث، به اندازه کافي شــناخته نشــود!

اتوبوس و اقتصاد

طبق قانوني که در مجلس 
شوراي اسلامي تصویب شده 

است،  هر  سال باید 3 هزار 
دستگاه اتوبوس وارد ناوگان 

حمل ونقل درون شهری 
مي شد که متاسفانه طي 5 
سال گذشته این موضوع 

معوق مانده است
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و نارضایتی مســافران می شود. سیستمی که الان در 
دنیا برای سیستم اتوبوسرانی رایج شده، پرداخت به 
اتوبوس ها براساس پیمایش است. در تهران هم الان 
بعد از اصلاحاتی، همین سیســتم درحال اجراست. 
ســوختی که وزارت نفت به ما می دهد هم براساس 
پیمایش اســت و این سیســتم پیمایش از شهریور 

امسال اجرا شده. 
این سیســتم چه تاثیری بر تندی یا کندی 

اتوبوس های تندرو داشته است؟
در بعضــی خطوط ما ازجمله خــط 7 که به بخش 
خصوصی واگذارشــده، رانندگان برای درآمد بیشتر، 
هرجایی که مســافر می دیدند، توقــف می کردند. یا 
پشــت چراغ قرمز برای مثال در تقاطع نیایش زمان 
طولانی تری می ایستادند تا مسافر بگیرند. مشکلات 
دیگری هم بــود ازجملــه این که از مســافران پول 
می گرفتند اما الان دیگر این سیســتم برچیده شده. 
در خط 7 ما همــه اتوبوس هــا را دوکابینه کردیم و 
پرداخت نقدی کلا برچیده شده است. پرداخت نقدی 

هم وجود ندارد و اتوبوس ها سرعت بیشتری گرفتند.
اگر راننده ای خارج از خط توقف کند، شما چه 

می کنید؟ 
ببینید، سامانه ما نشان می دهد که راننده ای خارج 
از خط توقف کرده و برای راننده جریمه و نمره منفی 
لحاظ می شود. اما اگر بخواهم صادقانه به شما بگویم، 
در ارتباط با برخی خطــوط اتوبوس به ویژه خطوطی 
که در مناطق حاشــیه ای و کم رفت وآمد هستند ما 
مماشات می کنیم تا رانندگان بتوانند مسافرانی که در 
طول مسیر هستند را ســوار کنند. این ویژه مناطقی 
اســت که کم رفت وآمدند مثلا در مناطق حاشیه ای 
هســتند و اگر آن جــا بخواهیم خیلی ســختگیری 
کنیم، ممکن اســت در ساعاتی از شــب برای مثال 
مسافری دســتش را بلند کند که اتوبوس بایستد و 
او را ببرد، منعی نداشته باشــد. الان با این سامانه در 
مجموع حرکت اتوبوس ها، زمان توقف و حرکت آنها، 

سرعت شان و همه چیز در خطوط در کنترل است. 
زمانی که پارســال در خط آزادگان سرعت 
بــالای راننده موجب آن فاجعه شــد هم این 

»جی پی اس« شما کار می کرد؟
بله. 

اما نتوانستید تاثیری در کنترل حادثه داشته 
باشید؟

نه، آن قدر حادثه سریع اتفاق افتاد که امکان مقابله 
نبود. امــا پس از آن آموزش راننــدگان اتوبوس را در 
دستورکار قرار دادیم. الگویی در این زمینه در ارتباط 
با آموزش رانندگان اتوبوس اســتخراج و بومی سازی 
شــد و آموزش رانندگان را آغاز کردیم. این دوره های 
آموزشی با همکاری دانشگاه خواجه نصیر برگزار شده 
و دوره های جدیدی هم در این زمینه تعریف شــده 

است. 
این آموزش ها دقیقا در چه مباحثی است؟

مباحث مختلفی اســت اما به حوزه های اجتماعی 
توجه خاصی داشته ایم. مثلا یکی از حوزه ها یادگیری 
کنترل خشــم اســت. این که رانندگان چطــور باید 
خشم شــان را در زمان رانندگی و مواقع دیگر کنترل 
کنند. الان نزاع در اتوبوس ها نســبت به گذشته بسیار 
کم شــده، صفر نشده اما کم شــده است. جالب است 
که بدانید ســاختار اتوبوس ها هم در این زمینه خیلی 
موثر بوده، یعنی هرچه اتوبوس های ما جدید شده اند 
به همان اندازه میزان نزاع ها کمتر شده است. مثلا در 
اتوبوس های تندرو چون کابین طراحی شده و راننده 
و مسافر تماس مســتقیم ندارند، گزارش اختلافات و 

درگیری ها بسیار محدود است.
در ادامه مسائل مربوط به اتوبوس های تندرو، 
یکی از مشکلات اصلی در بعضی خطوط تندرو 
ازجمله خــط 7 که در خیابــان ولیعصر تردد 
می کند، توقف اتوبوس ها پشت چراغ قرمز بعضی 

تقاطع هاست، به ویژه جمهوری و نیایش که اغلب 
با ترافیک صف طولانی از اتوبوس های تندرو در 
این تقاطع ها مواجه هســتیم و مسافران واقعا 

کلافه می شوند. در این زمینه چه کاری کردید؟
به اتوبوس ها چراغ ویژه خودشان را دادیم که بتوانند 
عبور کنند، تا اندازه ای این مشکل حل شده مگر مواقعی 
که پلیس خودش تصمیم می گیرد و اتوبوس ها را نگه 
می دارد اما این مشکل کندشــدن و مسائلی که  سال 
گذشته وجود داشته، مدیریت شده و الان با این مسأله 
مواجه نیستیم، یعنی تمام ساعات رفت وآمد و ورود و 

خروج اتوبوس ها به ایســتگاه ها و 
تأخیر آنها به دقت ثبت می شود. 

با این حساب یعنی مسافری 
در ایستگاه ها معطل نمی ماند 
و زمان بندی اتوبوس ها تنظیم 

شده است؟ 
نه، این طــور نیســت چون ما 
کمبــود اتوبوس داریــم، همین 
الان در  تهــران باید دســت کم 
9 هزار دســتگاه اتوبوس  باشــد 
اما 6500دســتگاه وجــود دارد. 
مطلوبیــت اتوبوســرانی در دنیا 
زمان بندی آن اســت که موجب 

می شود مردم از آن اســتفاده کنند. طبق استاندارد 
جهانی، زمان رســیدن اتوبوس در هر ایســتگاه باید 
مثبت یا منفی 4دقیقه باشــد اما در تهران این زمان 
15 دقیقه اســت. میانگین 115دقیقه زیاد است و ما 
هم می دانیم اما این سرفاصله ها زمانی کاهش می یابد 
که اتوبوس ها بیشــتر شــود. اگر مردم در ایستگاه ها 
هنوز معطــل می شــوند به دلیل کمبــود اتوبوس 
اســت. البته در روزهای تعطیل ســرفاصله حرکت 
اتوبوس ها تغییر می کند و بیشــتر می شود. درست 
اســت که مــردم در روزهای تعطیل هــم حق تردد 
دارند اما واقعیت این اســت که ما بــا توجه به این که 
نیمی از ناوگان اتوبوســرانی تهران فرســوده است، 
باید اتوبوس ها را جهت اورهال و آماده ســازی برای 
فعالیت داخل هفته به تعمیرگاه بفرســتیم و این کار 
جمعه ها انجام می شــود. همان طور که شما یک روز 
در هفته به اســتراحت نیاز دارید، اتوبوس های ما نیز 
همین طور هســتند، اگر اتوبوس ها فرسوده نباشند، 
مشکلی نیست اما وقتی فرسوده هستند برای این که 
در طول هفته خدمات بدهنــد، باید جمعه ها به آنها 
رسیدگی شــود. توصیه ما به شهروندان این است که 
اگر روزهای تعطیل می خواهند از اتوبوس اســتفاده 
کنند با توجه به ســاعت زمان بنــدی اتوبوس ها در 
ایستگاه ها حاضر شــوند. الان اتوبوس های تهران در 
دو شــیف کار می کنند و تا ساعت 9:30 اتوبوس های 
تهران فعالند و اتوبوس های تندرو هم که شبانه روزی 
هستند. مردم می توانند اطلاعات مربوط به ساعت و 

زمان تردد اتوبوس ها را آنلاین ببینند. 
روزانه چند دســتگاه اتوبوس در کل تهران 

راهی تعمیرگاه می شوند؟
میانگیــن 300 دســتگاه اتوبوس بــه تعمیرگاه 

می روند.
درباره اتوبوس های تنــدرو یک نکته مهم، 
پیامدهای اجتماعی است که به واسطه فعالیت 
آنها ایجاد شــده، تاثیراتی که خط تندرو در 
خیابان ولیعصر روی فعالیت کســبه گذاشت، 
جدی و فراگیر بــود، الان در خــط دیگری 
که برای بلوار کشــاورز پیش بینی شــده هم 
پیامدهای  نگران  گفته اند،  جامعه شناســان 
اجتماعی آن هســتند، در این زمینه قبل از 
احداث این خطوط، پیامدهــای اجتماعی و 
تاثیرات آن بر زندگی روزمره شــهروندان را 

بررسی می کنید؟
در سیستم حمل ونقل، اول مترو، بعد سیستم های 

حمل ونقــل انبــوه مثــل اتوبوس های تنــدرو قرار 
می گیــرد، پــس از آن خطوط فرامنطقــه ای و پس 
از آن مینی بوس و تاکســی قرار می گیــرد. البته در 
سایر کشــورها تاکسی ها جزو سیســتم حمل ونقل 
عمومی نیســتند اما در ایران به دلیل ضعف سیستم 
حمل ونقل عمومی آنها را در شــمار این وسایل قرار 
می دهند. در تهران ما 5 خــط فرامنطقه ای داریم و 
این خطوط جزو اتوبوس های تندرو نیستند. خطوط 
فرامنطقه ای خطوطی است که خصوصیات BRT را 
دارد اما محدودیت های آن را ندارد. خطی که شما در 
بلوارکشاورز می گویید از آنهاست. بخواهم مثال بزنم 
خط ویژه طالقانــی یکی از همین 
خطوط اســت، این خطــوط فاقد 
محدودیتی  و  جداکننده هاســت 
در شــهر ایجــاد نمی کنــد. در 
خیابان هــای یک طرفــه ای مثل 
خیابان های بهشتی و مطهری باید 

خط ویژه داشته باشیم. 
دربــاره بلــوار کشــاورز 
اجـــرای ایــــن پــروژه 
را  پارکینگ های حاشــیه ای 

حذف می کند؟
آن جــا ما یک لاین بــه اتوبوس 
می دهیــم و اگر اتوبوس نباشــد، 
خودروهای دیگر می توانند در این لاین حرکت کنند.

ســوال مرا جواب ندادید. ایــن خط ویژه 
پارکینگ های حاشــیه ای را به نفع خط ویژه 

حذف می کند، درست است؟
به هر حال پارکینگ های حاشــیه ای نباشد هم به 
نفع حمل ونقل عمومی اســت و باعث می شود مردم 

بیشتر از اتوبوس استفاده کنند. 
آقای سنندجی البته این یک بعد ماجراست 
اما بعد دیگر ماجرا این اســت کــه این خط و 
امتداد آن در ستارخان می تواند صدها کسبه 
را از زندگی بیندازد و مغازه هایشان را تعطیل 
کند. به همین دلیل مطالعات ارزیابی اجتماعی 
برای خط ویژه بلوار کشاورز دستور توقف داده 

است، شما این پروژه را متوقف می کنید؟
اگر آقای قالیباف بگوید ما متوقف می کنیم. ببینید 

بلوار کشاورز سال هاست خط اتوبوس دارد. 
بله، می دانــم و همین الان هــم خوب کار 
می کند، چرا باید آن جا را تغییر عجیب وغریبی 
بدهیم و خط ویژه ای بکشــیم که مشکلات 

جدیدی ایجاد کند.
این خط ویژه  به شــکلی که شــما تصور می کنید 

نیست که مشکلی ایجاد کند. 
یکــی از پیامدهــای اجتماعــی خطوط 
اتوبوس های تندرو هم تاثیری اســت که در 
افزایش مرگ ومیر ناشی از تصادفات و حوادث 
مربوط به آن داشــته اند، در ایــن زمینه چه 

اقداماتی انجام داده اید؟
یکی از مشکلات ما در ایران این است که کلا مردم 
به علایم هشــداردهنده راهنمایی و رانندگی توجه 
نمی کنند. ببینید، شما وقتی یک مسیر را با میله جدا 
می کنید، یعنی امکان تردد پیاده از آن مســیر وجود 
ندارد اما کســی توجه نمی کند. نه فقط مردم که در 
این خطوط به جز اتوبوس همه گروه ها و اقشــار تردد 
می کنند، ایــن خطوط اتوبوس های تنــدرو نه فقط 
متعلق به اتوبوس ها که خط ویژه موتورســیکلت ها و 
انواع خودرو ها هم هســت. از عابرپیاده و گاری دستی 
در آن تردد می کننــد و همین موضوع، هم خطرناک 
است، هم کیفیت خدمت رسانی ما را تحت تأثیر قرار 
داده و هم رانندگان اتوبوس ها را در این خطوط دچار 

مشکل کرده است.
چه مشکلی؟

رانندگی در خطوط تندرو به دلیل همین مشکلات 
بسیار استرس زاســت و رانندگان اتوبوس در خطوط 

تندرو به ویژه در مناطقی که شلوغ تر است ازجمله در 
محدوده بازار خیلی تحت فشار هستند.

آقای سنندجی شــما به دلیل همین مسائل 
ســرعت اتوبوس های تندرو را کاهش داده اید، 

درست است؟
بله، در برخی خطوط ســرعت را برای امنیت بیشتر 

کاهش داده ایم.
برگردیم به ادامه ســوالات، الان چند  درصد 

مردم تهران از کارت بلیت استفاده می کنند؟
در خطــوط تندرو 2.5 میلیون نفــر به طور دقیق از 
کارت بلیت استفاده می کنند چون ایستگاه ایزوله است 
و ورود و خروج دارد اما در سایر خطوط حدود 30 درصد 
از مســافران اســتفاده نمی کنند. زمانی که سیستم 
پرداخت براساس پیمایش در تهران سراسری شود، این 
مشکل حل می شود چون راننده براساس پیمایش از 
ما پول می گیرد. این که هنوز پرداخت نقدی در تهران 
 و در سیستم اتوبوســرانی رایج است، بخشی به مردم 
بر می گردد که هنــوز کارت ندارند و بخشــی هم به 
رانندگان اتوبوس ها که همچنان دوست دارند، پول نقد 

از مردم بگیرند و به خانه ببرند.
 بعد از مرحوم شــدن آن بلیت های کاغذی، 
بلیت فروشانی که در تهران کار می کردند، چه 

سرنوشتی پیدا کردند؟
بخشــی از آن بلیت فروش ها کارمندان ســازمان 
بودند که اکثریت آنها براســاس قانون، ســختی کار 
گرفتند و بازنشسته شــدند. ما در تهران حدود 700 
نفر بلیت فروش داشــتیم و انصافا کار آنها سخت بود. 
از این 700نفر، افرادی که بازنشســته نشده بودند را 
در بخش های ســتادی به کار گرفتیم. الان ســازمان 
اتوبوســرانی بحث بلیت های الکترونیک را هم واگذار 

کرده است و خودش در این زمینه ورود ندارد. 
هزینه هر مســافر به طــور میانگین برای 

اتوبوسرانی تهران چقدر تمام می شود؟
هر مسافر برای ما 2 هزار تومان هزینه دارد. قرار بوده 
که یک سوم این هزینه را دولت و یک سوم را شهرداری 
و یک ســوم را هم مردم بدهند. الان مردم یک سوم را 
می دهند و دولت هم که در این زمینه کمک بســیار 
ناچیزی داشته اســت و بالغ بر 1000 میلیاردتومان در  
سال هزینه جابه جایی مســافر و خرید اتوبوس سالانه 
برای ما در سازمان اتوبوسرانی تهران است. علاوه بر این 
ما باید به بخش خصوصی که با ما کار می کنند خدمات 

بدهیم. 
چه خدماتی به آنها می دهید؟

سی.ان.جی آنها رایگان اســت، بیمه عمر و کارواش 
رایگان و تعمیرات و ده ها خدمات دیگر دارند. اگر این 
کار را نکنیم بخش خصوصی نمی توانــد ادامه دهد و 

تحت تأثیر فشارها مستهلک می شود. 
آقای سنندجی کار شما با مردم مرتبط است و 
اگر مردم شکایتی از سیستم شما داشته باشند، 

چه باید بکنند؟
سامانه 1888. 

ســامانه 1888 یک تلفن پیام گیر است که 
خیلی وقت ها پیام هایی که روی آن می گذاریم 

بی نتیجه است.
هم سامانه 1888 است و هم دفتر خود ما در سازمان 
اتوبوسرانی. به تمام شکایات مردمی رسیدگی می شود 
و مردم فکر نکنند رسیدگی نمی شود. مواردی بوده که 
نتوانستیم مشکل مردم را حل کنیم اما به آنها می گوییم 
که نمی توانیم کاری بکنیم. بیشــترین شکایت هایی 
که ما دریافت می کنیم الان فرســودگی اتوبوس ها و 

دیرآمدن اتوبوس هاست.
از نظر درگیری و نزاع چطور؟

خیلی کم شده است، نمی گویم صفر شده اما خیلی 
کم شده است. گزارش های مربوط به بد رانندگی کردن 
رانندگان نسبت به گذشته کمتر شده اما هنوز گزارش 
مردم به توقف خــارج از خط در برخــی خطوط زیاد 
اســت به ویژه خط 7. نبود میله جدا کننده در اتوبوس 
جزو اعتراض های مردم است. بخشی از درگیری ها هم 
ناشی از شارژ کارت بود که الان حل شده و مردم کارت 

بلیت ها را پذیرفته اند. 
اگر تخلفی در ارتباط با یک اتوبوس رخ دهد، 

مردم چه اطلاعاتی را باید به شما گزارش کنند؟
شــماره پلاک اتوبوس را به ما اعــلام کنند، امکان 
پیگیری کامل وجود دارد. به هرحال ما جواب مردم را 

می دهیم؛ هم در رسانه ها و هم در سامانه. 
ســوال آخر ما به داخل ســازمان شــما 
رانندگان  و  کارمنــدان  بازمی گردد، وضــع 
اتوبوسرانی چطور است، چقدر به وضع معیشت 

آنها رسیدگی می کنید؟
الان در ســازمان ما کارکنان زیــر 3 میلیون تومان 
حقــوق نمی گیرند و حقوق راننــدگان اتوبوس بیش 
از این هم هســت. البته می دانم در افکار عمومی شاید 
جا افتاده اســت که رانندگان وضع خوبی ندارند ولی 
ما تا جایی که توانســتیم به آنها چه از نظر معیشت و 
چه از نظر ســلامت رســیدگی کردیــم. کارکنان ما 
بن کارت هایــی دارند که در مناســبت ها و زمان های 
مختلف شارژ می شود، ما الان بیش از 8 هزار نیرو داریم 

و سطح رضایتمندی بالاست.
در چنین شرایطی پس چرا رانندگان اتوبوس چند 
وقتی است که جلوی شورای شهر تهران تجمع 
می کنند، امسال چهار بار آمدند و تجمع کردند؟

دلیل تجمع آنها به خاطر مشــکلی است که در یک 
تعاونی مســکن پیدا کرده اند. این تعاونی مســکن به 
ســازمان ارتباطی ندارد، مســأله این است که افرادی 
تصمیــم گرفته اند تعاونی تشــکیل دهنــد و بعد در 
فعالیت های این تعاونی به مشکل خورده اند، ما نقشی 
در ارتباط با این تعاونی نداریم و دادگاه باید به مشکل 
آنها رســیدگی کند. کار ما این بوده که ســازمان به 
کارکنان کمک هزینه مسکن داده است و آنها با همین 
پول برای خود تعاونی تشــکیل داده اند اما این تعاونی 
یک شخصیت حقوقی مســتقل دارد و از حوزه کاری 
ما خارج اســت. من به عنوان مدیر سازمان تا جایی که 
توانســتم کمک کرده ام اما این مسأله تعاونی مسکن 
مشکلی است که مبتلا به بسیاری از سازمان ها شده، 
یک سری کارمند جمع شده اند و یک تعاونی تشکیل 
داده و بعد به اختلاف خورده اند اما با نام اتوبوسرانی مثلا 

می آیند اعتراض می کنند.

همه اتوبوس های ما آلاینده 
نیست و اگر هم هنوز بخشی از 
اتوبوس ها فرسوده هستند و 
مسأله دارند به این دلیل است 
که ما به اندازه کافی اتوبوس 

خوب نداریم. ما کمبود اتوبوس 
داریم در تهران نه این که 

بی توجهیم به ضرورت کاهش 
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