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عضو كميسيون عمران 
مجلس شوراي اسلامي

حمل‌ونقل در بخش عمومي برخلاف ظاهر 
آن‌ كه ســاده هم به نظر مي‌رســد، موضوعي 
بسيار مهم است. اين اهميت به احتمال زیاد 
نزد عامه مردم شناخته‌شــده نيســت. عموم 
مردم بر اين تصورند كه حمل‌ونقل عمومي در 
قالب آنچه مانند اتوبوس، ميني‌بوس، تاكسي 
و مترو ديده مي‌شود، صرفا كاركردي در حد 
خدمات عمومــي دارد. خدماتي كــه مانند 
بســياري ديگر از امور رفاهي ارایه مي‌شود و 
مردم هم به‌عنوان مشــتريان اين حوزه از آن 
اســتفاده ميك‌نند و بدون انتخــاب، هزينه 

غيررقابتي‌ براي آن مي‌پردازند!
اما واقعيــت ماجــراي حمل‌ونقل چيزي 
بيشــتر از اين اســت. حمل‌ونقل عمومي كه 
البته بيشتر ناوگان اتوبوسراني در اين فرصت 
مورد توجه است، بخشي از كلان حمل‌ونقل 
اســت كه جــداي از خدمات‌رســاني، نقش 
قابل توجهي در اقتصاد كشــور دارد. اگر قرار 
باشد با نگاهي متمركزتر به اين بخش توجه 
كنيم، با فــرض اينك‌ه نــاوگان حمل‌ونقل 
عمومي درون‌شهري،‌ ناوگاني كارآمد باشد، 
در حداقل ماجراي تاثيرگــذاري بر اقتصاد، 
اين‌گونه عمل ميك‌ند كه نيروي كار شهري 
را با قــوت كافي و اســتانداردهاي حداقلي، 
به بنگاه توليدي يا خدماتي  مي‌رســاند. در 
نگاهي با زاويه مديريت منابع انساني كه قرار 
اســت تدابيري اتخاذ كند تا نيــروي كار در 
كمال آرامش )براي بالابردن سطح كارآيي( 
به توليد يــا ارایه خدمت بپــردازد، اين روند 
بخشــي از مهياســازي محيط براي نيروي 
كار اســت. نيروي كاري كه بــدون دغدغه، 
ســركارش )چه توليــدي و چــه خدماتي( 
حاضر مي‌شــود، در ادامــه روند بــه دليل 
آرامش ايجاد‌شــده در نخستين بخش از كار 
)رسيدن به محل كار( به‌طور قطع با روحيه و 
كارآیي بيشتر، به انجام وظيفه اقدام ميك‌ند. 
اين بدان معناســت كــه حمل‌ونقل عمومي 
درون‌شــهري به‌عنوان عاملــي مثبت عمل 
كرده و طي روند اثرگذاري خود، سطح توليد 
و ارایه خدمت را با يكفيت بيشــتري مواجه 
مي‌ســازد. در مقابل اين موضوع شرايطي را 

در نظر بگيريــد كه نيروي 
كار به دليــل وجود نقصان 
در شــبكه حمل‌ونقــل و 
لازم،  استانداردهاي  فقدان 
با انواع و اقســام معضلات 
روبه‌رو مي‌شود. نيروي كار 
در مسير رســيدن به محل 
ارایــه خدمــت )صرفنظر 
از اينك‌ــه بنــگاه توليدي 
باشــد يا خدماتي( به دليل 
اســتانداردهاي  فقــدان 
لازم، بــا تاخيــر بــه محل 
كار مي‌رســد. ايــن تاخير 

نوعي اســترس در او ايجاد ميك‌ند. استرسي 
كه عامل بســيار مخرب رواني شناخته شده 
است. در ميان اســتفاده از شبكه حمل‌و‌نقل، 
بــه دليل فقــدان اســتانداردهاي لازم، او با 
مشكلات فراوان ديگري نيز مواجه مي‌شود. 
در اين صورت نيــروي كار با انواع و اقســام 
اســترس‌ها و فشــارهاي محيطي در مسير 
روبــه‌رو شــده و پــس از آن، وارد محل كار 
مي‌شــود. طبيعي‌ترين نتيجه چنين وضعي، 
كاهش كارآیي نيروي كار اســت، بنابراين با 
اين توصيف شبكه حمل‌ونقل درون‌شهري و 
به‌و‍يژه ناوگان اتوبوسراني كه به‌طور معمول، 
مورد اســتفاده اين بخــش از نيروهــا قرار 
مي‌گيرد، نقــش قابل‌توجهي در اقتصاد دارد 
و نگاه به اين موضوع، نمي‌تواند و نبايد نگاهي 
ساده‌انگارانه باشــد. زماني كه گفته مي‌شود 
شــبكه حمل‌ونقل تاثير مهمــي در اقتصاد 
دارد، تعارف و تشريفات نيســت. به موازات 

اين بخش، ســازمان‌ها و نهادهاي توليدي- 
خدماتــي )كارمنــدان دولت جــزو بخش 
خدمات به حساب مي‌آيند و خدمات اداري و 
عمومي ارایه مي‌دهند( به‌طور معمول وظيفه 
ارایه خدمات حمل‌ونقــل به نيروي كار خود 
را دارنــد. در صورتي كه نــاوگان حمل‌ونقل 
عمومي از استانداردهاي لازم برخوردار باشد 
و نيروهاي مــورد نظر بتوانند بدون دغدغه از 
اين سيستم اســتفاده كنند، در اصل بخشي 
از منابــع ســازمان، نهاد يا بنــگاه اقتصادي 
ذخيره مي‌شود و از محل منابع حاصل از آن 
مي‌توان ديگر خدمات رفاهي را كه به افزايش 
كارآيــي مي‌انجامد، ارایه داد. بــا اين وجود، 
باز هم تايكد مي‌شــود كه تاثيرگذاري شبكه 
حمل‌ونقل كارآمد بر اقتصاد كشــور بيش از 
اين است و نمي‌توان از آن به سادگي گذشت.

با وجود چنين دريافتي اســت كه نهادهاي 
عمومي مانند شــهرداري با همــكاري نهاد 
دولت موظف هســتند براي تامين نيازهاي 
شبكه حمل‌ونقل عمومي، تمام سعي و تلاش 
خود را به خرج دهند. قوانين موجود در كشور 
نيز بر اين مهــم توجه دارد. شــهرداری‌ها و 
ديگر بخش‌ها حتي صنایــع، الزاماتي دارند 
كه براساس آن بخشی از تسهیلات و اعتبارات 
مورد نیاز برای نوســازی نــاوگان حمل‌ونقل 
عمومی را تأمیــن کنند.   دريافــت ديگر به 
موازات اين برداشت، ذي‌مدخل بودن شبکه 
حمل‌ونقل و ناوگان درون و برون‌شــهري در 
تمام زمینه‌های تولیــدي، توزیعي و مصرف 
کالا و خدمات اســت، با اين وجود، اين حوزه 
با تمام اهميتي كه براي آن شمرده مي‌شود، 
مشــكلات اساسي را طي ســال‌هاي گذشته 
همراه خود داشته اســت. فقط در كي نمونه 
طبق قانوني كه در مجلس شــوراي اسلامي 
تصويب شــده اســت،  هر ‌ســال بايد ‌3هزار 
دســتگاه اتوبــوس وارد نــاوگان حمل‌ونقل 
درون‌شهری مي‌شــد كه متاســفانه طي 5 
سال گذشــته اين موضوع معوق مانده است. 
به‌ نظر مي‌رسد نوســازي ناوگان حمل‌ونقل 
شــهري با وجود معوقاتي كه در اجراي قانون 
توســعه حمل‌ونقل رخ داده، نبايد از ياد برود. 
مجلس شوراي اســامي به‌عنوان بخشي از 
اختيارات و البته وظايف خود باید از اهرم‌هاي 
نظارتي در اين زمينه اســتفاده كند. از سوي 
ديگــر نمي‌توان بــه بخشــي از خدماتي كه 
بي‌توجه  شــده،  انجــام 
بــود. به‌هرحال بــا تمام 
موجود  محدوديت‌هــاي 
كه بيشــتر به موضوعات 
بوده  مرتبــط  بودجه‌اي 
اســت، توســعه خطوط 
در كلانشــهر  بي‌آرتــي 
تهــران رخ داده اســت. 
اكنون از غرب به شرق و از 
شمال به جنوب تعدادي 
از ايــن خطــوط درحال 
ارایه خدمت هســتند و 
هــر چند مشــكلات هم 
در رونــد ارایه خدمت آنها ديده مي‌شــود اما 
اين اقدام در صورت توســعه و اصلاح معايب 
موجود، مي‌تواند تا حدودي كمي و كاستي‌ها 
را به‌صورت كاهنده در ديد قــرار دهد. آنچه 
به‌ نظر مي‌رســد در اين چارچوب قابل بحث 
بيشتر باشــد، شــيوه‌هاي اجرايي و استفاده 
بهينه از امكانات موجود اســت.  شــهرداري 
تهــران به‌عنوان متصدي و مســئول امر بايد 
مديريــت بهتري در زمينه منابــع مربوط به 
اين زمينه داشــته باشد. اهميت حمل‌ونقل و 
تاثيرگذاري كي سيستم ناوگان درون‌شهري 
كارآمد در داخل شــهر، البته با توجه به تمام 
ابعاد آن، چنــان نفع اقتصادي براي كشــور 
دارد كه اگــر شــهرداري و وزارت كشــور، 
توسعه سيستم حمل‌ونقل شهري را به‌عنوان 
نخســتين اولويت خــود برگزيننــد، بيراه 
نرفته‌اند اما دغدغه اين است كه ميزان اهميت 
اين بحث، به اندازه كافي شــناخته نشــود!

اتوبوس و اقتصاد

طبق قانوني كه در مجلس 
شوراي اسلامي تصويب شده 

است،  هر ‌سال بايد ‌3هزار 
دستگاه اتوبوس وارد ناوگان 

حمل‌ونقل درون‌شهری 
مي‌شد كه متاسفانه طي 5 
سال گذشته اين موضوع 

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

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

اتوبوس‌های تندرو داشته است؟
در بعضــی خطوط ما ازجمله خــط 7 که به بخش 
خصوصی واگذارشــده، رانندگان برای درآمد بیشتر، 
هرجایی که مســافر می‌دیدند، توقــف می‌کردند. یا 
پشــت چراغ‌قرمز برای مثال در تقاطع نیایش زمان 
طولانی‌تری می‌ایستادند تا مسافر بگیرند. مشکلات 
دیگری هم بــود ازجملــه این‌که از مســافران پول 
می‌گرفتند اما الان دیگر این سیســتم برچیده شده. 
در خط 7 ما همــه اتوبوس‌هــا را دوکابینه کردیم و 
پرداخت نقدی کلا برچیده شده است. پرداخت نقدی 

هم وجود ندارد و اتوبوس‌ها سرعت بیشتری گرفتند.
اگر راننده‌ای خارج از خط توقف کند، شما چه 

می‌کنید؟ 
ببینید، سامانه ما نشان می‌دهد که راننده‌ای خارج 
از خط توقف کرده و برای راننده جریمه و نمره منفی 
لحاظ می‌شود. اما اگر بخواهم صادقانه به شما بگویم، 
در ارتباط با برخی خطــوط اتوبوس به‌ویژه خطوطی 
که در مناطق حاشــیه‌ای و کم‌رفت‌وآمد هستند ما 
مماشات می‌کنیم تا رانندگان بتوانند مسافرانی که در 
طول مسیر هستند را ســوار کنند. این ویژه مناطقی 
اســت که کم‌رفت‌وآمدند مثلا در مناطق حاشیه‌ای 
هســتند و اگر آن‌جــا 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 نداشته‌باشــد. الان با این سامانه در 
مجموع حرکت اتوبوس‌ها، زمان توقف و حرکت آنها، 

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

»جی‌پی‌اس« شما کار می‎کرد؟
بله. 

اما نتوانستید تاثیری در کنترل حادثه داشته 
باشید؟

نه، آن‌قدر 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 بومی‌سازی 
شــد و آموزش رانندگان را آغاز کردیم. این دوره‌های 
آموزشی با همکاری دانشگاه خواجه‌نصیر برگزار شده 
و دوره‌های جدیدی هم در این زمینه تعریف شــده 

است. 
این آموزش‌ها دقیقا در چه مباحثی است؟

مباحث مختلفی اســت اما به حوزه‌های اجتماعی 
توجه خاصی داشته‌ایم. مثلا یکی از حوزه‌ها یادگیری 
کنترل‌خشــم اســت. این‌که رانندگان چطــور باید 
خشم‌شــان را در زمان رانندگی و مواقع دیگر کنترل 
کنند. الان نزاع در اتوبوس‌ها نســبت به گذشته بسیار 
کم شــده، صفر نشده اما کم شــده است. جالب است 
که بدانید ســاختار اتوبوس‌ها هم در این زمینه خیلی 
موثر بوده، یعنی هرچه اتوبوس‌های ما جدید شده‌اند 
به همان اندازه میزان نزاع‌ها کمتر شده است. مثلا در 
اتوبوس‌های تندرو چون کابین طراحی شده و راننده 
و مسافر تماس مســتقیم ندارند، گزارش اختلافات و 

درگیری‌ها بسیار محدود است.
در ادامه مسائل مربوط به اتوبوس‌های تندرو، 
یکی از مشکلات اصلی در بعضی خطوط تندرو 
ازجمله خــط 7 که در خیابــان ولیعصر تردد 
می‌کند، توقف اتوبوس‌ها پشت چراغ‌قرمز بعضی 

تقاطع‌هاست، به‌ویژه جمهوری و نیایش که اغلب 
با ترافیک صف طولانی از اتوبوس‌های تندرو در 
این تقاطع‌ها مواجه هســتیم و مسافران واقعا 

کلافه می‌شوند. در این زمینه چه کاری کردید؟
به اتوبوس‌ها چراغ ویژه خودشان را دادیم که بتوانند 
عبور کنند، تا اندازه‌ای این مشکل حل شده مگر مواقعی 
که پلیس خودش تصمیم می‌گیرد و اتوبوس‌ها را نگه 
می‌دارد اما این مشکل کندشــدن و مسائلی که ‌سال 
گذشته وجود داشته، مدیریت شده و الان با این مسأله 
مواجه نیستیم، یعنی تمام ساعات رفت‌وآمد و ورود و 

خروج اتوبوس‌ها به ایســتگاه‌ها و 
تأخیر آنها به دقت ثبت می‌شود. 

با این حساب یعنی مسافری 
در ایستگاه‌ها معطل نمی‌ماند 
و زمان‌بندی اتوبوس‌ها تنظیم 

شده است؟ 
نه، این‌طــور نیســت چون ما 
کمبــود اتوبوس داریــم، همین 
الان در  تهــران باید دســت‌کم 
‌9هزار دســتگاه اتوبوس ‌باشــد 
اما 6500دســتگاه وجــود دارد. 
مطلوبیــت اتوبوســرانی در دنیا 
زمان‌بندی آن اســت که موجب 

می‌شود 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 می‌دانیم اما این سرفاصله‌ها زمانی کاهش می‌یابد 
که اتوبوس‌ها بیشــتر شــود. اگر مردم در ایستگاه‌ها 
هنوز معطــل می‌شــوند به‌دلیل کمبــود اتوبوس 
اســت. البته در روزهای تعطیل ســرفاصله حرکت 
اتوبوس‌ها تغییر می‌کند و بیشــتر می‌شود. درست 
اســت که مــردم در روزهای تعطیل هــم حق‌تردد 
دارند اما واقعیت این اســت که ما بــا توجه به این‌که 
نیمی از ناوگان اتوبوســرانی تهران فرســوده است، 
باید اتوبوس‌ها را جهت اورهال و آماده‌ســازی برای 
فعالیت داخل هفته به تعمیرگاه بفرســتیم و این کار 
جمعه‌ها انجام می‌شــود. همان‌طور که شما یک‌روز 
در هفته به‌اســتراحت نیاز دارید، اتوبوس‌های ما نیز 
همین‌طور هســتند، اگر اتوبوس‌ها فرسوده نباشند، 
مشکلی نیست اما وقتی فرسوده هستند برای این‌که 
در طول هفته خدمات بدهنــد، باید جمعه‌ها به آنها 
رسیدگی شــود. توصیه ما به شهروندان این است که 
اگر روزهای تعطیل می‌خواهند از اتوبوس اســتفاده 
کنند با توجه به ســاعت زمان‌بنــدی اتوبوس‌ها در 
ایستگاه‌ها حاضر شــوند. الان اتوبوس‌های تهران در 
دو شــیف کار می‌کنند و تا ساعت 9:30 اتوبوس‌های 
تهران فعالند و اتوبوس‌های تندرو هم که شبانه‌روزی 
هستند. مردم می‌توانند اطلاعات مربوط به ساعت و 

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

راهی تعمیرگاه می‌شوند؟
میانگیــن 300 دســتگاه اتوبوس بــه تعمیرگاه 

می‌روند.
درباره اتوبوس‌های تنــدرو یک نکته مهم، 
پیامدهای اجتماعی است که به‌واسطه 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 پیش‌بینی شــده هم 
پیامدهای  نگران  گفته‌اند،  جامعه‌شناســان 
اجتماعی آن هســتند، در این زمینه قبل از 
احداث این خطوط، پیامدهــای اجتماعی و 
تاثیرات آن بر زندگی روزمره شــهروندان را 

بررسی می‌کنید؟
در سیستم حمل‌ونقل، اول مترو، بعد سیستم‌های 

حمل‌ونقــل انبــوه مثــل اتوبوس‌های تنــدرو قرار 
می‌گیــرد، پــس از آن خطوط فرامنطقــه‌ای و پس 
از آن مینی‌بوس و تاکســی قرار می‌گیــرد. البته در 
سایر کشــورها تاکسی‌ها جزو سیســتم حمل‌ونقل 
عمومی نیســتند اما در ایران به‌دلیل ضعف سیستم 
حمل‌ونقل عمومی آنها را در شــمار این وسایل قرار 
می‌دهند. در تهران ما 5 خــط فرامنطقه‌ای داریم و 
این خطوط جزو اتوبوس‌های تندرو نیستند. خطوط 
فرامنطقه‌ای خطوطی است که خصوصیات BRT را 
دارد اما محدودیت‌های آن را ندارد. خطی که شما در 
بلوارکشاورز می‌گویید از آنهاست. بخواهم مثال بزنم 
خط ویژه طالقانــی یکی از همین 
خطوط اســت، این خطــوط فاقد 
محدودیتی  و  جداکننده‌هاســت 
در شــهر ایجــاد نمی‌کنــد. در 
خیابان‌هــای یک‌طرفــه‌ای مثل 
خیابان‌های بهشتی و مطهری باید 

خط ویژه داشته باشیم. 
دربــاره بلــوار کشــاورز 
اجـــرای ایــــن پــروژه 
را  پارکینگ‌های‌حاشــیه‌ای 

حذف می‌کند؟
آن‌جــا ما یک لاین بــه اتوبوس 
می‌دهیــم و اگر اتوبوس نباشــد، 
خودروهای دیگر می‌توانند در این لاین حرکت کنند.

ســوال مرا جواب ندادید. ایــن خط‌ویژه 
پارکینگ‌های‌حاشــیه‌ای را به‌نفع خط ویژه 

حذف می‌کند، درست است؟
به هر حال پارکینگ‌های حاشــیه‌ای نباشد هم به 
نفع حمل‌ونقل عمومی اســت و باعث می‌شود 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 می‌تواند صدها کسبه 
را از زندگی بیندازد و مغازه‌هایشان را تعطیل 
کند. به همین دلیل مطالعات ارزیابی اجتماعی 
برای خط ویژه بلوار کشاورز دستور توقف داده 

است، شما این پروژه را متوقف می‌کنید؟
اگر آقای قالیباف بگوید ما متوقف می‌کنیم. ببینید 

بلوار کشاورز سال‌هاست خط اتوبوس دارد. 
بله، می‌دانــم و همین الان هــم خوب کار 
می‌کند، چرا باید آن‌جا را تغییر عجیب‌وغریبی 
بدهیم و خط ویژه‌ای بکشــیم که مشکلات 

جدیدی ایجاد کند.
این خط‌ویژه‌ به شــکلی که شــما تصور می‌کنید 

نیست که مشکلی ایجاد کند. 
یکــی از پیامدهــای اجتماعــی خطوط 
اتوبوس‌های تندرو هم تاثیری اســت که در 
افزایش مرگ‌ومیر ناشی از تصادفات و حوادث 
مربوط به آن داشــته‌اند، در ایــن زمینه چه 

اقداماتی انجام داده‌اید؟
یکی از مشکلات ما در ایران این است که کلا مردم 
به علایم هشــداردهنده راهنمایی و رانندگی توجه 
نمی‌کنند. ببینید، شما وقتی یک مسیر را با میله جدا 
می‌کنید، یعنی امکان تردد پیاده از آن مســیر وجود 
ندارد اما کســی توجه نمی‌کند. نه فقط مردم که در 
این خطوط به‌جز اتوبوس همه گروه‌ها و اقشــار تردد 
می‌کنند، ایــن خطوط اتوبوس‌های تنــدرو نه فقط 
متعلق به اتوبوس‌ها که خط‌ویژه موتورســیکلت‌ها و 
انواع خودرو‌ها هم هســت. از عابرپیاده و گاری‌دستی 
در آن تردد می‌کننــد و همین موضوع، هم خطرناک 
است، هم کیفیت خدمت‌رسانی ما را تحت‌تأثیر قرار 
داده و هم رانندگان اتوبوس‌ها را در این خطوط دچار 

مشکل کرده است.
چه مشکلی؟

رانندگی در خطوط تندرو به‌دلیل همین مشکلات 
بسیار استرس‌زاســت و رانندگان اتوبوس در خطوط 

تندرو به‌ویژه در مناطقی که شلوغ‌تر است ازجمله در 
محدوده بازار خیلی تحت‌فشار هستند.

آقای سنندجی شــما به دلیل همین مسائل 
ســرعت اتوبوس‌های تندرو را کاهش داده‌اید، 

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

کاهش داده‌ایم.
برگردیم به ادامه ســوالات، الان چند‌ درصد 

مردم تهران از کارت‌بلیت استفاده می‌کنند؟
در خطــوط تندرو ‌2.5میلیون نفــر به‌طور دقیق از 
کارت‌بلیت استفاده‌می‌کنند چون ایستگاه ایزوله است 
و ورود و خروج دارد اما در سایر خطوط حدود ‌30درصد 
از مســافران اســتفاده نمی‌کنند. زمانی که سیستم 
پرداخت براساس پیمایش در تهران سراسری شود، این 
مشکل حل می‌شود چون راننده براساس پیمایش از 
ما پول می‌گیرد. این‌که هنوز پرداخت نقدی در تهران 
 و در سیستم اتوبوســرانی رایج است، بخشی به مردم 
بر می‌گردد که هنــوز کارت ندارند و بخشــی هم به 
رانندگان اتوبوس‌ها که همچنان دوست‌دارند، پول نقد 

از مردم بگیرند و به خانه ببرند.
 بعد از مرحوم‌شــدن آن بلیت‌های کاغذی، 
بلیت‌فروشانی که در تهران کار می‌کردند، چه 

سرنوشتی پیدا کردند؟
بخشــی از آن بلیت‌فروش‌ها کارمندان ســازمان 
بودند که اکثریت آنها براســاس قانون، ســختی‌کار 
گرفتند و بازنشسته شــدند. ما در تهران حدود 700 
نفر بلیت‌فروش داشــتیم و انصافا کار آنها سخت بود. 
از این 700نفر، افرادی که بازنشســته نشده بودند را 
در بخش‌های ســتادی به‌کار گرفتیم. الان ســازمان 
اتوبوســرانی بحث بلیت‌های الکترونیک را هم واگذار 

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

اتوبوسرانی تهران چقدر تمام می‌شود؟
هر مسافر برای ما ‌2هزار تومان هزینه دارد. قرار بوده 
که یک‌سوم این هزینه را دولت و یک‌سوم را شهرداری 
و یک‌ســوم را هم مردم بدهند. الان مردم یک‌سوم را 
می‌دهند و دولت هم که در این زمینه کمک بســیار 
ناچیزی داشته اســت و بالغ‌بر ‌1000میلیاردتومان در‌ 
سال هزینه جابه‌جایی مســافر و خرید اتوبوس سالانه 
برای ما در سازمان اتوبوسرانی تهران است. علاوه‌بر این 
ما باید به بخش‌خصوصی که با ما کار می‌کنند خدمات 

بدهیم. 
چه خدماتی به آنها می‌دهید؟

سی.ان.جی آنها رایگان اســت، بیمه‌عمر و کارواش 
رایگان و تعمیرات و ده‌ها خدمات دیگر دارند. اگر این 
کار را نکنیم بخش‌خصوصی نمی‌توانــد ادامه دهد و 

تحت‌تأثیر فشارها مستهلک می‌شود. 
آقای سنندجی کار شما با مردم مرتبط است و 
اگر مردم شکایتی از سیستم شما داشته‌باشند، 

چه باید بکنند؟
سامانه 1888. 

ســامانه 1888 یک تلفن پیام‌گیر است که 
خیلی‌وقت‌ها پیام‌هایی که روی آن می‌گذاریم 

بی‌نتیجه است.
هم سامانه 1888 است و هم دفتر خود ما در سازمان 
اتوبوسرانی. به تمام شکایات مردمی رسیدگی می‌شود 
و مردم فکر نکنند رسیدگی نمی‌شود. مواردی بوده که 
نتوانستیم مشکل مردم را حل‌کنیم اما به آنها می‌گوییم 
که نمی‌توانیم کاری بکنیم. بیشــترین شکایت‌هایی 
که ما دریافت می‌کنیم الان فرســودگی اتوبوس‌ها و 

دیرآمدن اتوبوس‌هاست.
از نظر درگیری و نزاع چطور؟

خیلی کم شده است، نمی‌گویم صفر شده اما خیلی 
کم شده است. گزارش‌های مربوط به بد رانندگی‌کردن 
رانندگان نسبت به گذشته کمتر شده اما هنوز گزارش 
مردم به توقف خــارج از خط در برخــی خطوط زیاد 
اســت به‌ویژه خط 7. نبود میله جدا‌کننده در اتوبوس 
جزو اعتراض‌های مردم است. بخشی از درگیری‌ها هم 
ناشی از شارژ کارت بود که الان حل شده و مردم کارت 

بلیت‌ها را پذیرفته‌اند. 
اگر تخلفی در ارتباط با یک اتوبوس رخ دهد، 

مردم چه‌اطلاعاتی را باید به شما گزارش کنند؟
شــماره پلاک اتوبوس را به ما اعــام کنند، امکان 
پیگیری کامل وجود دارد. به‌هرحال ما جواب مردم را 

می‌دهیم؛ هم در رسانه‌ها و هم در سامانه. 
ســوال آخر ما به داخل ســازمان شــما 
رانندگان  و  کارمنــدان  بازمی‌گردد، وضــع 
اتوبوسرانی چطور است، چقدر به وضع معیشت 

آنها رسیدگی می‌کنید؟
الان در ســازمان ما کارکنان زیــر ‌3میلیون تومان 
حقــوق نمی‌گیرند و حقوق راننــدگان اتوبوس بیش 
از این هم هســت. البته می‌دانم 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 ســامت رســیدگی کردیــم. کارکنان ما 
بن‌کارت‌هایــی دارند که در مناســبت‌ها و زمان‌های 
مختلف شارژ می‌شود، ما الان بیش از ‌8هزار نیرو داریم 

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

دلیل تجمع آنها به خاطر مشــکلی است که در یک 
تعاونی مســکن پیدا کرده‌اند. این تعاونی مســکن به 
ســازمان ارتباطی ندارد، مســأله این است که افرادی 
تصمیــم گرفته‌اند تعاونی تشــکیل دهنــد و بعد در 
فعالیت‌های این تعاونی به مشکل خورده‌اند، ما نقشی 
در ارتباط با این تعاونی نداریم و دادگاه باید به مشکل 
آنها رســیدگی کند. کار ما این بوده که ســازمان به 
کارکنان کمک‌هزینه مسکن داده‌است و آنها با همین 
پول برای خود تعاونی تشــکیل داده‌اند اما این تعاونی 
یک شخصیت حقوقی مســتقل دارد و از حوزه کاری 
ما خارج اســت. من به‌عنوان مدیر سازمان تا جایی که 
توانســتم کمک‌کرده‌ام اما این مسأله تعاونی مسکن 
مشکلی است که مبتلا به بسیاری از سازمان‌ها شده، 
یک‌سری کارمند جمع شده‌اند و یک تعاونی تشکیل 
داده و بعد به‌اختلاف خورده‌اند اما با نام اتوبوسرانی مثلا 

می‌آیند اعتراض می‌کنند.

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

خوب نداریم. ما کمبود اتوبوس 
داریم در تهران نه این‌که 

بی‌توجهیم به ضرورت کاهش 
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