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1. مقدمه
افزایش پیوسته جمعیت و فعالیت‌های اقتصادی_ اجتماعی درون شهرها موجب 
شده تا تعداد تقاضای سفر به‌صورت تصاعدی در شهرهای بزرگ افزایش یابد تا 
جایی که تهران با جمعیت حدود 9 میلیون نفر دارای روزانه 18/9 میلیون سفر 
است. به‌موازات چنین تغییرات چشمگیری در میزان تقاضای سفرهای درون‌شهری، 
توجه به توسعه و گسترش بسترها و سامانه‌های حمل‌ونقل همگانی ضروری 
است. آنچه امروز شاهد آن هستیم عدم تحقق این هدف یعنی توسعه و گسترش 
حمل‌ونقل همگانی متناسب با افزایش تقاضای سفر و درنتیجه ازدحام جمعیت 
در سامانه‌های حمل‌ونقل همگانی و ناکارایی این سیستم‌ها و به دنبال آن استفاده 
از وسایل نقلیه شخصی به علت عدم پاسخگویی به تقاضای گسیل‌شده به 
حمل‌ونقل همگانی است. این در حالی است که افزایش سفرهای صورت گرفته 
با وسایل نقلیه شخصی باعث ترافیک و عدم روانی در سامانه‌های حمل‌ونقل 
می‌گردد و به‌تبع آن شهر و شهروندان با مسائل دیگری از قبیل آلودگی هوا و 

آلودگی صوتی دست‌به‌گریبان می‌شوند.
بر این اساس و با توجه به نتایج آخرین نظرسنجی از مسائل و مشکلات شهر 
تهران )شهریور ماه 1396( دو معضل ترافیک و آلودگی هوا با اختلافی چشمگیر 
نسبت به سایر موارد به عنوان مهم‌ترین مسائل زیستی پایتخت مورد توجه 
شهروندان تهرانی قرار گرفته است. لذا پرداختن به مقوله »آلودگی هوا ناشی از 
حمل و نقل و ترافیک«  و »ناکارآمدی سیستم‌های حمل و نقل« از اهمیت به 
سزایی برخوردار می‌باشد که این مهم را معاونت حمل و نقل ترافیک در قالب 
موضوعات کلیدی »کاهش و رفع آلودگی هوا و آلودگی‌های ‌محیط زیستی و 
ترافیک، عبور و مرور روان و توسعه شبکه حمل و نقل عمومی« در برنامه پنج 
ساله سوم توسعه شهر تهران به صورت جدی مورد توجه قرار داده است. بر این 
مبنا راهبردها، سیاست‌ها و اقدامات اجرایی پیش‌بینی شده در برنامه سوم حول 
این دو موضوع کلیدی تعریف و برنامه‌ریزی شده است. امید است با برنامه‌ریزی 
صحیح، همکاری و تعامل نهادهای ذی‌ربط و شهروندان و تأمین منابع مورد نیاز، 
اهداف پیش‌بینی شده ذیل برنامه محقق گردیده و ضمن حل معضلات مورد 

اشاره، رضایت حداکثری شهروندان فهیم پایتخت فراهم آید.
محسن پورسیدآقایی
معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری تهران

در این گزارش، ابتدا به شناخت شهر تهران از منظر حوزه مأموریتی حمل‌ونقل 
و ترافیک پرداخته، سپس عملکرد حوزه مأموریتی مذکور را بر اساس سند متأخر 
فرادست یعنی برنامه پنج‌ساله دوم شهر تهران موردبررسی قرار می‌دهد. در بخش 
بعدی گزارش، اعتبارات سال‌های برنامه دوم تحلیل می‌شود و جدول تبیین وضع 
موجود به نقاط ضعف، قوت، فرصت‌ها و تهدیدها می‌پردازد. درنهایت موقعیت 
حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک بررسی و مهم‌ترین مسائل آن شرح داده 
می‌شود. بخش بعدی این سند، مشتمل بر چشم‌انداز، راهبردها، سیاست‌ها و 
اقدامات اجرایی منطبق بر احکام برنامه سوم شهر تهران است و به‌تبع آن در 
بخش‌های دیگر شاخص‌های سطح اول، دوم و سوم تبیین می‌شود. درنهایت 

الزامات به تحقق احکام و اهداف برنامه سوم تشریح می‌گردد.

2. شناخت شهر بر اساس حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک
 شهر تهران با جمعیت ساکن حدود 9/1 میلیون نفری* بزرگ‌ترین کلانشهر 
خاورمیانه است که با مشکلات جدی و عدیده‌ای در سیستم حمل‌ونقل مواجه 
است. مساحت تهران 751 کیلومترمربع است که دارای تراکم جمعیت 121/2 نفر 
در هکتار است. با افزایش مالکیت خودرو و افزایش رفاه نسبی، سرانه مالکیت 
سواری شخصی به 0/3 بر نفر و تعداد خودروهای شماره‌گذاری ‌شده در شهر 

تهران به 4/2 میلیون خودرو رسیده است.
شبکه معابر شهر تهران که طول آن در جدول )1( نشان داده‌شده است، روزانه 
میزبان 18/9 میلیون سفر سواره است. در نمودار )1( تعداد سفرهای روزانه طی 

سال‌های 1383 تا 1396 نشان داده‌شده است.

 مطابق نتایج سرشماری نفوس و مسکن سال 1395 مرکز آمار ایران، جمعیت شهر تهران معادل 8.9 میلیون 
نفر بوده شده است. بر اساس یافته‌های مدل معتبر حمل‌ونقل شهر تهران، جمعیت شهر تهران در سال 1396، 

9.1 میلیون نفر برآورد شده است.
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 بر اساس نتایج گزیده آمار حمل‌ونقل در سال 1396، این تعداد سفر منشأ بسیاری از مشکلات دیگر شهر 
تهران است به‌طوری‌که روزانه قریب به 12 میلیون لیتر بنزین و 4/6 میلیون لیتر گازوییل ویژه حمل‌ونقل 
مصرف می‌شود که این امر خود باعث افزایش آلودگی محیط‌زیست و درنتیجه کاهش ضریب ایمنی و سلامتی 
شهروندان است. ضمن اینکه افزایش حجم تردد خودروها خود باعث افزایش تصادفات و خسارات مادی و 
جانی ناشی از آن نیز می‌شود، به‌طوری‌که تعداد متوفیان ناشی از تصادفات درون‌شهری 687 نفر و تعداد کل 
تصادفات ثبت‌شده توسط دوربین‌های کنترل ترافیک حدود 23 هزار تصادف فوتی، جرحی و خسارتی است.

همچنین ازجمله مشکلات دیگر شهر تهران که متأثر از تعدد سفرهای شهری است، افزایش زمان سفر و میزان 
تأخیر است. در جدول )2( تعدادی از این شاخص‌های عملکردی سیستم حمل‌ونقل تهران در ساعت اوج صبح 

نشان داده‌شده است.

همچنین متوسط سرعت در شبکه معابر بزرگراهی، شریانی درجه 1 و 2، جمع کننده، دسترسی و رمپ در 
ساعت اوج صبح در نمودار )2( و متوسط سرعت همسنگ سواری در شبکه معابر مناطق در ساعت اوج صبح 

در نمودار )3( نشان داده‌شده است.
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تهران به‌عنوان پایتخت ایران، سه نقش اساسی ملی، منطقه‌ای و محلی دارد. 
نقش ملی تهران به‌گونه‌ای است که بسیاری فعالیت‌های اقتصادی، فرهنگی و 
اجتماعی در سطح ملی در این شهر انجام می‌شود. همچنین بسیاری از مبادلات 
تجاری کشور با کشورهای خارجی وابسته به حیات اقتصادی این شهر است. 
علاوه بر آن شهر تهران نقش بسیار مهم منطقه‌ای در استان تهران دارد. بسیاری 
از شاغلین شهرهای اطراف در تهران مشغول فعالیت هستند. به‌عبارت‌دیگر 
بسیاری از کارهای مولد اقتصادی که در استان تهران انجام می‌شوند، وابسته به 

شهر تهران هستند. بزرگ‌ترین مراکز آموزشی و درمانی در تهران مستقرشده‌اند 
که همگی نشان‌دهنده نقش منطقه‌ای تهران هستند. همچنین تهران به‌عنوان 
مرکز فعالیت برای ساکنان آن مطرح است که نقش محلی خود را ایفا می‌نماید 
به‌طوری‌که جمعیت دانش‌آموز ساکن آن حدود 1/6 میلیون، دانشجوی ساکن 
حدود 500 هزار نفر و اشتغال ساکن در آن حدود 3 میلیون نفر است. در جدول 
)3( و نمودار )4( تعداد سفرهای روزانه تولید و جذب‌شده ساکنین شهر تهران به 

تفکیک مناطق شهر تهران آورده شده است.
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همچنین سهم اهداف مختلف شغلی، آموزشی، خرید، تفریح و هیچ‌سر خانه 
در سفرهای روزانه شهر تهران در نمودار )5( نشان داده‌شده است.

با توجه به جمعیت شهر تهران و نیز میزان سفرهای روزانه در این شهر، توسعه 
سیستم حمل‌ونقل همگانی و برنامه‌ریزی سیاست‌های کاهش مطلوبیت 
استفاده از خودروهای شخصی و نیز توسعه حمل‌ونقل غیر موتوری از ارکان 

مهم در مدیریت شهری این کلانشهر است.
سهم شیوه‌های مختلف حمل‌ونقلی در سفرهای درون‌شهری در نمودار )6( 
نشان داده‌شده است. همان‌گونه که مشاهده می‌گردد سهم حمل‌ونقل همگانی 
)مترو و اتوبوس( و نیمه همگانی )تاکسی( از سفرهای شهر تهران 49 درصد و 

سهم وسایل نقلیه شخصی 43 درصد است.

در نمودار )7( تعداد مسافران جابجا شده توسط اتوبوس و مترو در مناطق 
مختلف تهران در ساعت اوج صبح نشان داده‌شده است.
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کلیدی و مهم در حوزه حمل‌ونقل و ترافیک برشمرد. پایین بودن هزینه‌های 
مستقیم و غیرمستقیم سیستم حمل‌ونقل شخصی )خودرو محوری(، عدم‌کفایت 
و مطلوبیت حمل‌ونقل همگانی و عدم اعمال جدی و مستمر قانون در مورد 
وسایل نقلیه متخلف را می‌توان به‌عنوان عوامل مؤثر در ایجاد ترافیک در این 

کلانشهر برشمرد.
 تکمیل و توسعه سامانه‌های ریلی، تدوین و اعمال نظام قیمت‌گذاری استفاده 
از زیرساخت‌های شهری )شبکه معابر و پارکینگ(، توسعه و بهسازی ناوگان 
در جهت افزایش کیفیت ناوگان حمل‌ونقل همگانی و نیمه همگانی و ایجاد 
یکپارچگی و هماهنگی طرح‌های کاربری زمین و حمل‌ونقل ازجمله سیاست‌های 

مؤثر در جهت رفع این مشکلات است.

۳. شناخت حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک
3-1. چشم‌انداز حوزه مأموریتی

تهران در سال افق طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک )1404( دارای سیستم 
حمل‌ونقلی است که با تأکید بر اصول توسعه پایدار و انسان‌محوری در 
حمل‌ونقل شهری، توسعه‌یافته و کیفیت زندگی و فعالیت کلیه ساکنان شهر را 
مطابق با استانداردهای بین‌المللی ارتقاء می‌دهد، این امر متضمن آن است که 
این سیستم یکپارچه، در دسترس، روان، راحت، ایمن، پاک و در جهت توسعه 

اقتصاد شهر بوده و با در نظر گرفتن محدودیت منابع نیز قابل‌اجرا باشد.
اصل توسعه پایدار در حمل‌ونقل به معنای سوق دادن سیاست‌های ایجاد 
زیرساخت‌های حمل‌ونقل به سمت و سویی است که آن زیرساخت ضمن 
تأمین حداکثری نیازهای کنونی دارای شاخصه‌هایی چون ماندگاری طولانی، 
طبیعت‌محوری، فناّوری محوری و مستقل از محیط پیرامون باشد. احداث 
زیرساخت‌هایی با ماندگاری طولانی‌تر به معنای آن است که از ظرفیت کنونی 
برای ایجاد زیرساخت‌ها برای نسل کنونی و همچنین نسل‌های آینده به‌طور 
بهینه استفاده گردد. زیرساخت‌های طبیعت‌محور، زیرساخت‌هایی هستند 
که بر پایه مصرف کمتر انرژی و توجه بیشتر به محیط‌زیست ایجاد می‌گردند.

زیرساخت‌های فناّوری محور نیز بر مبنای استفاده حداکثری از توسعه کنونی 
به‌عنوان بستری مناسب برای فناّوری‌های آینده ایجاد می‌گردند به‌نحوی‌که 
ورود هر فناّوری نوین به عرصه وجود، منطبق با زیرساخت‌های ایجادشده 

تهران نیز مانند سایر شهرهای بزرگ دنیا، همواره با چالش‌ها و مشکلات بزرگی 
مواجه بوده و عملکرد آن عوارض نامطلوبی را به شهر و شهروندان تحمیل 
کرده است. تمامی این آمارها نشان از گستردگی مسائل و مشکلات کلانشهر 

تهران در بخش حمل‌ونقل دارد.
در برنامه‌ریزی‌های توسعه و سیاست‌های کاربری زمینی، مطالعات حمل‌ونقلی 
به‌درستی لحاظ نمی‌شود و این موضوع مشکلات اساسی در ترافیک سنگین 
بعضی از معابر شهر تهران ایجاد کرده است. احداث مجتمع‌های مسکونی، 
اداری، تفریحی و مگا مال‌ها و غیره به‌صورت مجزا یا مختلط، از مصادیق 
توسعه کاربری بدون توجه به ارزیابی‌های حمل‌ونقلی است. این نوع از توسعه 
کاربری، به دلیل تولید سفر و جذب بالای آن، تأثیر محسوسی بر شبکه 
معابر حوزه نفوذ خود می‌گذارد. بنابراین ارزیابی تأثیر کاربری‌های عمده و مهم 
جدید با توجه به تأثیرگذاری آن‌ها بر عملکرد شبکه حمل‌ونقل، نیاز به بررسی 
گزینه‌های پیشنهادی و سناریو پردازی، به‌عبارت‌دیگر، مقوله عارضه‌سنجی و 
مطالعه تأثیرات یک کاربری خاص بر روی عملکرد شبکه دارد. این امر، با توجه 
به‌ضرورت برنامه‌ریزی حمل‌ونقل برای آینده، از اهمیت بسزایی برخوردار است.

هماهنگی و همکاری معاونت‌های مختلف شهرداری جهت الزام انجام مطالعات 
عارضه‌سنجی ترافیکی قبل از صدور پروانه ساخت کاربری‌های جاذب سفر 
است که متأسفانه تاکنون موردتوجه قرار نگرفته و این امر باعث ایجاد 
کاربری‌هایی با جذب بالای سفر و درنتیجه ایجاد گره‌های ترافیکی در بعضی از 
نقاط شهر گردیده است. بازنگری طرح‌های جامع شهری و تفصیلی به‌منظور 
ایجاد یکپارچگی و هماهنگی طرح‌های کاربری زمین و حمل‌ونقل و نیز ایجاد 
هماهنگی و همکاری مابین معاونت‌های حمل‌ونقل و ترافیک و شهرسازی و 

معماری می‌تواند ازجمله اقدامات مؤثر در جهت کاهش این معضل باشد.
سطح بالای آلودگی هوای شهر ناشی از تردد وسایل نقلیه ازجمله مسائل 
کلیدی و چالش‌های مهم در حوزه حمل‌ونقل در شهر تهران است. تردد وسایل 
نقلیه با آلایندگی بالا، فرسودگی و عدم داشتن شرایط استاندارد در ناوگان 
حمل‌ونقل ازجمله عوامل مؤثر در ایجاد آلودگی هوا است که توسعه حمل‌ونقل 
پاک و پیاده محور و ارتقای حمل‌ونقل غیر موتوری )دوچرخه و پیاده( می‌توانند 

ازجمله راهبردها و سیاست‌ها در جهت رفع این مشکل باشند.
 همچنین ترافیک و ناکارآمدی سامانه‌های حمل‌ونقل را می‌توان از دیگر مسائل 
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باشد و موجب کمترین هزینه و تبعات در توسعه گردد. ایجاد زیرساخت 
مستقل از پیرامون به معنای ایجاد زیرساختی است که در صورت تغییرات 
بزرگ در محیط ایجادشده در آن )تغییرات قیمت سوخت، توازن منابع انرژی 
و سیاست‌های مقطعی( کمترین تبعات و تغییرات را در عملکرد خود و تصمیم 
کاربران شاهد باشد. اصل انسان‌محوری در حمل‌ونقل به معنای توسعه و 
ایجاد زیرساخت‌ها بر مبنای احترام به حقوق شهروندی و انسانی است. بر این 
مبنا توسعه روزافزون زیرساخت‌های مرتبط با خودروی شخصی سبب گردیده 
تا حقوق انسانی در بسیاری از موارد تحت تأثیر حقوق استفاده‌کنندگان از 
خودروی شخصی قرار گیرد. این اصل، اتخاذکنندگان سیاست‌های حمل‌ونقل 
شهری را ملزم به توجه به حقوق عبور و مرور ایمن، پاک، راحت و مطمئن 
شهروندان در شهر کرده و عرصه زیرساخت‌ها و فضای درون‌شهری را برای 

آنان مبسوط‌تر می‌کند.

 ۳-۲. مهم‌ترین اسناد بالادستی حوزه مأموریتی
مجموعه فعالیت‌های مرتبط با حمل‌ونقل و ترافیک، طیف وسیعی از امور 
مختلف را در برمی‌گیرد که این فعالیت‌ها ذیل الزامات مختلفی انجام می‌شود. 
برخی از مهم‌ترین طرح‌ها و برنامه‌ها، قوانین، آیین‌نامه‌ها و دستورالعمل‌های 

فرادستی حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک عبارتند از:
1.سیاست‌های کلی نظام؛

2.سند چشم‌انداز تهران 1404؛
3.قانون احکام دائمی برنامه‌های توسعه؛

4.قانون برنامه پنج‌ساله ششم توسعه؛
5.قوانین سنواتی بودجه کل کشور؛

6.قانون هوای پاک و آیین‌نامه‌های اجرایی مربوطه شامل؛
•آئین‌نامه اجرایی تبصره )3( ماده )3( قانون هوای پاک 	
•آئین‌نامه اجرایی تبصره )3( ماده )16( قانون هوای پاک 	

•آئین‌نامه اجرایی ماده )7( قانون هوای پاک 	
•آئین‌نامه اجرایی ماده )8( قانون هوای پاک 	

•آئین‌نامه اجرایی تبصره ماده )14( قانون هوای پاک 	
•آئین‌نامه اجرایی ماده )29( قانون هوای پاک 	

۷.قانون رسیدگی به تخلفات رانندگی
۸.آئین‌نامه اجرایی نحوه انجام معاینه و صدور برگ معاینه فنی خودرو؛

۹.قانون الحاق سه تبصره به بند )12( ماده )4( قانون نیروی انتظامی جمهوری 
اسلامی ایران مصوب سال 1369؛

۱۰.قانون توسعه حمل‌ونقل عمومی و مدیریت مصرف؛
۱۱.قانون حمایت از سامانه‌های حمل‌ونقل ریلی شهری و حومه؛

۱۲.قانون هدفمندسازی یارانه‌ها؛
۱۳.قانون رفع موانع تولید رقابت‌پذیر و ارتقای نظام مالی کشور؛

۱۴.طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک مصوب سال 1386؛
۱۵.لایحه قانونی احداث پایانه‌های مسافربری و ممنوعیت تردد اتومبیل‌های 

بین‌شهری در داخل شهر تهران مصوب 1359/02/09 شورای انقلاب؛
۱۶.قانون اصلاح لایحه قانونی احداث پایانه‌های مسافربری و ممنوعیت تردد 
اتومبیل‌های مسافربری برون‌شهری در داخل شهر تهران )مصوب 1372/12/17(؛

۱۷.قانون مصوب 1354 مبنی بر تأسیس شرکت راه‌آهن شهری تهران و حومه 
)مترو( توسط مجلسین شورای ملی و سنا.

3-3. معرفی سازمان‌ها و شرکت‌های تابعه حوزه مأموریتی
سازمان حمل‌ونقل و ترافیک

سازمان حمل‌ونقل و ترافیک تهران تا قبل از سال 1353 با عنوان دفتر فنی 
ترافیک در شهرداری تهران فعالیت می‌نموده و در دی‌ماه سال 1352 اساسنامه 

آن به تصویب رسیده و به سازمان حمل‌ونقل و ترافیک تغییر نام یافت.
عمده مأموریت این سازمان عبارت است از: جابجایی ایمن، ارزان، سریع و 
راحت انسان و کالا و اصلاح و بهبود الگوی سفرهای درون‌شهری، ارتقاء فرهنگ 

و گسترش آموزش شهروندی و افزایش سهم‌سفره‌ای غیر موتوری.
از خردادماه سال ۱۳۸۸ این سازمان بر اساس تدبیر و سیاست‌های ابلاغی 
شهرداری تهران در خصوص کوچک‌سازی سازمان‌ها و شرکت‌های وابسته به 
شهرداری، با معاونت حمل‌ونقل و ترافیک ادغام گردیده و تحت عنوان معاونت 
و سازمان حمل‌ونقل و ترافیک فعالیت نموده است. لیکن در حال حاضر با 
توجه به‌ضرورت جداسازی حوزه سیاست‌گذاری و اجرا به‌منظور مدیریت 
صحیح ترافیک پایتخت و ضرورت اصلاح رویکردهای کلان ترافیکی، جداسازی 
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-برنامه‌ریزی و مدیریت بر ایجاد معابر روگذر و زیرگذر جهت عبور عابران  	
و تسهیل در امر ترافیک با استفاده از ظرفیت‌های بخش خصوصی؛

-مطالعه، برنامه‌ریزی و مدیریت در اجرای طرح‌های محدودیت تردد  	
خودروهای شخصی در محدوده‌های زمانی و مکانی مشخص با هماهنگی 

نهادهای دولتی و مدنی ذی‌ربط.

سازمان پایانه‌های مسافربری و پارک‌سوارها
نخستین بار در سال 1328، پیشنهاد ایجاد سازمان پایانه‌ها به‌صورت رسمی 
بیان گردید، ولی به‌صورت جدی به آن پرداخته نشد تا در سال 1353، احداث 
اولین پایانه تهران، پایانه جنوب، از طرف شهرداری تهران آغاز شد. سرانجام 
پس از پیروزی شکوهمند انقلاب اسلامی و با تصویب قانون پایانه‌ها، توسط 
شورای انقلاب، این سازمان از سال 1359 فعالیت‌های خود را به‌صورت رسمی 
آغاز نمود. در حال حاضر نظارت بر عملکرد چهار پایانه بزرگ جنوب، غرب، 
شرق و بیهقی در مساحت 78 هکتار، سالیانه ارائه خدمات سفر برای بیش 
از 33 میلیون نفر از هم‌وطنان به 396 شهر در داخل کشور و 9 شهر در 

کشورهای همسایه، بر عهده این سازمان است.
پایانه‌های برون‌شهری به‌عنوان محل تلاقی و برهمکنش دو سیستم حمل‌ونقل 
عمومی بین‌شهری و درون‌شهری نقش مؤثری در خدمت‌رسانی به شهروندان 
دارد لذا امکان استقرار آن‌ها در هر ناحیه شهری وجود ندارد. پایانه‌های کلانشهر 
تهران که در چهارسوی این شهر قرار دارند، دروازه‌های طلایی ارتباط این شهر 
با دیگر شهرهای کشور و برخی از کشورهای همسایه هستند. هر یک از این 
پایانه‌ها، با توجه به‌موقعیت جغرافیایی خود، بخش خاصی از نیازها در سطح 
شهر تهران و کل کشور را پوشش می‌دهند و امکانات و توانایی‌های خاص خود 

را نیز برای پاسخگویی به این نیازها در خود فراهم آورده‌اند.
سازمان پایانه‌ها و پارک‌سوارهای شهرداری تهران به‌طور عمده بر عملکرد 5 

پایانه بزرگ غرب، جنوب، شرق، بیهقی و پونک نظارت دارند.
سازمان پایانه‌های مسافربری و پارک‌سوارهای شهرداری تهران برای تسریع 
حرکت خود به‌سوی آینده اهداف موردنظر را به سه گروه اهداف کوتاه‌مدت، 
میان‌مدت و بلندمدت تقسیم کرده است. مهم‌ترین هدف بلندمدت سازمان 

ایجاد مدیریتی متمرکز در پایانه‌های درون و برون‌شهری است.

سازمان مذکور از معاونت حمل‌ونقل و ترافیک در دستور کار قرارگرفته است.
مهم‌ترین وظایف این سازمان عبارتند از:

-برنامه‌ریزی جهت ارتقاء سطح آگاهی مردم و دانش شهروندان در زمینه  	
امور حمل‌ونقل و عبور و مرور از طریق ارائه برنامه‌های آموزشی با تأکید بر 
ترویج فرهنگ استفاده از وسایل نقلیه عمومی با استفاده از رسانه‌های جمعی، 

تبلیغات محیطی و نهادهای مدنی به‌ویژه انجمن‌های شورایاری محلات؛
-اجرا و به‌روزرسانی طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک و هماهنگی جهت  	

تحقق تهیه و اجرای طرح‌های تفصیلی مناطق؛
-همکاری و هماهنگی در توسعه شبکه معابر؛ 	

-برنامه‌ریزی، نظارت، همکاری و هماهنگی با نهادهای مجری حمل‌ونقل  	
و ترافیک به‌ویژه در زمینه کاهش تقاضای سفرهای شهری و توسعه کمی و 

کیفی سامانه‌های حمل‌ونقل و عمومی؛
-برنامه‌ریزی و نظارت بر تهیه، نصب، کاربرد، اجرا و نگهداری علائم و  	
تجهیزات ترافیکی اعم از هوشمند و غیرهوشمند با لحاظ استانداردهای لازم 

و با استفاده از نرم‌افزارها و فناوری‌های نوین توسط بخش خصوصی؛
-برنامه‌ریزی جهت اعمال روش‌ها و اقدامات مؤثر در جهت ارتقاء ایمنی  	

و افزایش ظرفیت و بهره‌وری شبکه‌های معابر؛
-انجام مطالعات با همکاری مراکز علمی، تحقیقاتی و دانشگاهی و  	
بررسی‌های لازم در زمینه به‌روزرسانی و اصلاح قوانین و مقررات حمل‌ونقل 

درون‌شهری و پیشنهادهای لازم به مراجع ذیصلاح جهت تصویب؛
-همکاری و هماهنگی با کلیه نهادهای دولتی و مدنی ذی‌ربط جهت  	
اطلاع‌رسانی توسط رسانه‌های جمعی به‌ویژه رسانه ملی، در برنامه‌ریزی و 

مدیریت ترافیک بر اساس اطلاعات مربوط به وضعیت آلودگی هوا؛
-برنامه‌ریزی و اعمال مدیریت در امر ساخت، توسعه، بهره‌برداری و  	
نحوه مشارکت در خصوص پارکینگ‌های عمومی و خصوصی اعم از طبقاتی 

و پارکینگ‌های مکانیزه مبتنی بر فناوری‌های جدید؛
-مطالعه، برنامه‌ریزی و توسعه کمی و کیفی استفاده از وسایل نقلیه  	
دارای سوخت‌های غیر فسیلی و غیر موتوری و سایر سوخت‌های پاک به‌ویژه 
در اماکن پر رفت‌وآمد با تأکید بر استفاده از ظرفیت‌های بخش خصوصی؛

-مدیریت، ساماندهی و نظارت بر حمل بار و کالا در تهران و حومه؛ 	
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استفاده هم‌زمان از فضای پایانه‌های درون‌شهری هم برای سفرهای درون‌شهری 
و هم‌ سفرهای برون‌شهری موجبات آسایش شهروندان را فراهم می‌آورد و از 
میزان سفرهای لازم برای دسترسی به پایانه‌های حاشیه‌ای می‌کاهد. این امر 

با مدیریتی متمرکز و تلاش برای ارتقاء کیفیت پایانه‌ها میسر می‌شود.
مهم‌ترین وظایف این سازمان عبارت است از:

-جمع‌آوری اطلاعات و آمار، طراحی و برنامه‌ریزی و توسعه پایانه‌ها و  	
پارک‌سوارها؛

-جذب نیروهای متعهد و متخصص و اقدام لازم در زمینه ارتقاء سطح  	
دانش اطلاعات آنان و ایجاد ارتباط با مراکز علمی و فنی و دانشگاهی داخل 
و خارج کشور به‌منظور تبادل اطلاعات و استفاده از دانش و تجربیات آن‌ها 
در راستای تأمین و تکمیل خدمات و حفظ بهداشت محیط و ارائه خدمات 

مطلوب به شهروندان؛
-ایجاد ارتباط با پایانه‌های داخل و خارج کشور؛ 	

-تکمیل و توسعه و احداث غرفه‌های خدماتی و بهداشتی مجهز جهت  	
تأمین نیازهای مراجعین و مسافرین و شرکت‌های مسافربری و واگذاری آن‌ها 
از سوی شهرداری به بهره‌برداران با شرایط خاص برابر آئین‌نامه‌های معاملاتی 
و آئین‌نامه )موضوع تبصره ذیل ماده 2 قانون احداث پایانه‌ها و دستورالعمل 

مربوطه و واریز وجوه به‌حساب شهرداری(؛
-انجام معاملات و دادوستد و انعقاد قراردادهای لازم در ارتباط با موضوع  	

فعالیت سازمان؛
-اخذ اعتبارات و تسهیلات لازم از نظام بانکی داخل و خارج از کشور و  	

مؤسسات مورد تأیید شهرداری؛
-سرمایه‌گذاری و مشارکت با اشخاص حقیقی و حقوقی و سایر شرکت‌ها  	
با موضوع فعالیت سازمان و جلب  ارتباط  و سازمان‌های شهرداری در 

مشارکت‌های همگانی.

سازمان مدیریت و نظارت بر تاکسیرانی
رشد سریع شهر و افزایش ناگهانی تعداد اتومبیل‌ها، مدیریت، نظارت و کنترل 
خیابان‌ها را با مشکل مواجه نموده و برای بلدیه و نظمیه کاملاً مشخص بود 
که هدایت اتومبیل‌ها جهت رفت‌وآمد در شهر را باید ساماندهی نماید و 

مدیریت خودروهای عمومی را به سازمان خاصی بسپارد.
ناوگان تاکسیرانی با پشت سرنهادن دورانی سخت، پرمخاطره و غیرمتمرکز، 
پس از پیروزی شکوهمند انقلاب اسلامی، در تاریخ 1359/03/28 باهدف تمرکز، 
کنترل و نظارت بر حُسن اجرای خدمت‌رسانی به شهروندان تجمیع شد و طی 
لایحه‌ای سازمان مدیریت و نظارت بر تاکسیرانی شهر تهران، تحت پوشش 

شهرداری تهران با تصویب شورای انقلاب شروع به فعالیت کرد.
آیین‌نامه اجرایی قانون مذکور در تاریخ 1374/08/10 توسط هیأت وزیران 
تهیه و پس از تصویب به وزارت کشور ابلاغ شد تا اداره امور تاکسیرانی در 
شهرهای بالای 200 هزار نفر جمعیت را به سازمان‌های مستقلی به نام سازمان 

تاکسیرانی محول کند.
در تاریخ 86/10/04 بر اساس بند 2 جلسه شورای اداری و استخدامی شهرداری 
تهران، ساختار سازمانی مدیریت و نظارت بر تاکسیرانی شهر تهران با کاهش 

تعداد پست‌های موجود به تصویب رسید.
مهم‌ترین وظایف این سازمان عبارت است از:

-ارتقاء و توسعه کیفی جابجایی مسافر با ناوگان سبک در شهر و حومه  	
آن متناسب باسیاست‌های یکپارچه حمل‌ونقل شهر تهران؛

-ارتقاء جایگاه تاکسی و تاکسیران در جامعه و سوق دادن سطح کمی و  	
کیفی خدمات ناوگان تاکسیرانی تهران به سطح استانداردهای جهانی؛

-توسعه فناوری‌های مدرن در حمل‌ونقل سبک درون‌شهری متناسب با  	
توسعه شهر هوشمند؛

-ارتقاء امنیت شهروندان در سفر با ناوگان سبک حمل‌ونقل درون‌شهری  	
با جلب همکاری سایر ارگان‌ها، نهادها و وزارتخانه‌ها؛

-توسعه خدمات در راستای مسئولیت‌های اجتماعی حوزه مدیریت  	
شهری و مرتبط با فعالیت‌های سازمان؛

-نهادینه شدن تفکر سیاست‌گذاری بجای تفکر تصدی‌گری در امور قابل  	
واگذاری در حمل‌ونقل سبک درون‌شهری.
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-افزایش سهم درآمدهای ثانویه شرکت؛ 	
-بهبود مستمر بهره‌وری کلیه سرمایه‌های سازمانی )انسانی، مالی، اطلاعاتی  	

و دارایی‌های فیزیکی(؛
-بهبود مستمر فرآیندهای سازمانی؛ 	

-فرهنگ‌سازی برمبنای الگوی اسلامی ایرانی. 	

شرکت واحد اتوبوسرانی تهران و حومه
با توجه به لزوم حل مشکلات ترافیکی، اقتصادی، اجتماعی و زیست‌محیطی 
در شهرهای بزرگ، داشتن یک سیستم مجهز و کارآمد حمل‌ونقل عمومی 
امری ضروری است. در کشورهای درحال‌توسعه، عمده‌ترین قسمت سیستم 
حمل‌ونقل عمومی را شبکه اتوبوسرانی شهری تشکیل می‌دهد زیرا تأمین 
ناوگان و ایجاد مسیرهای اتوبوسرانی نسبت به سایر مدهای حمل‌ونقل عمومی 
کم‌هزینه‌تر بوده و اجرای آن در اغلب شریان‌های اصلی شهرها امکان‌پذیر 
است؛ لذا گسترش بهینه شبکه اتوبوسرانی، افزایش ظرفیت و تسهیلات این 
بخش با رویکرد حداکثر نمودن دسترسی شهروندان و همچنین افزایش سهم 
آن در جابجایی‌های درون‌شهری، از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. این سیستم 
با کاهش میزان تقاضا برای اتومبیل‌های شخص و حتی تاکسی‌ها، زمینه 
صرفه‌جویی‌های اقتصادی را فراهم می‌سازد. در این میان خطوط اتوبوسرانی 
با پوشش خطوط مترو و تغذیه شبکه حمل‌ونقل ریلی نقش مهمی را در 
یکپارچه‌سازی و ایجاد یک شبکه حمل‌ونقل عمومی کارا بر عهده دارد، لذا 
طراحی بهینه شبکه اتوبوسرانی از اهمیت ویژه‌ای برخوردار است. همچنین 
شواهد نشان داده است که اتوبوس می‌تواند به‌عنوان یک وسیله نقلیه 

انعطاف‌پذیر برای جابجایی مسافر در درون شهرها بسیار مؤثر واقع گردد.
از دیدگاه شهروندان نیز، یک سامانه حمل‌ونقل عمومی زمانی ارجح است که در 
مقایسه با شیوه‌های دیگر ازلحاظ هزینه، زمان سفر، ایمنی، آسایش و راحتی 
سفر و نهایتاً مبدا-مقصد مناسب از وضعیت بهتری برخوردار باشد. بر این 
اساس سامانه‌های اتوبوسرانی به‌عنوان یکی از سامانه‌های کارآمد حمل‌ونقل 
شهری به‌واسطه منافع بسیار و هزینه‌های اندک آن در مقابل سایر مدهای 
حمل‌ونقل عمومی می‌تواند به‌عنوان یک گزینه مناسب برای توسعه سیستم 
حمل‌ونقل عمومی مورداستفاده قرار گیرد. به‌منظور جذب شهروندان به 

شرکت راه‌آهن شهری تهران و حومه )مترو(
اولین خط ریلی ایران در سال 1267 با عرض یک متر بین تهران و حضرت عبدالعظیم 
و اولین راه‌آهن ایران با عرض استاندارد در سال 1293 بین تبریز و جلفا افتتاح 
گردید. در سال 1377 اولین متروی روزمینی ایران بین تهران و کرج و اولین متروی 

زیرزمینی ایران در سال 1378 در شهر تهران مورد بهره‌برداری قرار گرفت.
مهم‌ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-هر نوع عملیات مطالعاتی و ساختمانی ضروری؛ 	
-خرید وسایل و ماشین‌آلات موردنیاز؛ 	

-خرید و اجاره و تملک اراضی و املاک و همچنین پرداخت خسارت  	
به مالکین املاک در اجرای قسمت اخیر تبصره یک )1( ماده یک )1( لایحه 
قانونی اصلاح قانون تأسیس شرکت راه‌آهن شهری تهران و حومه مصوب 

1359/04/15؛
-دریافت وام و اعتبار طبق قوانین و مقررات مربوط؛ 	

-انعقاد هرگونه قرارداد بر اساس مقررات آئین‌نامه‌های مالی و معاملاتی  	
شرکت؛

-انجام سایر عملیات مجاز ضروری اعم از عمرانی، تجاری، بازرگانی و  	
اقتصادی که در جهت اهدف شرکت.

شرکت بهره‌برداری راه‌آهن شهری تهران و حومه
اواخر سال ۱۳۸۵، با افزایش مسافران و تعداد قطارها، شرکت بهره‌برداری 
راه‌آهن شهری تهران و حومه به‌منظور بهره‌برداری از سامانه متروی تهران 

تأسیس گردیده و آغاز به کار نمود.
مأموریت شرکت بهره‌برداری راه‌آهن شهری تهران و حومه:

-حضور مسئولانه در کلیه مراحل ساخت، تجهیز، تحویل‌گیری و بهره‌برداری؛ 	
-ارائه خدمات ریلی انبوه همراه با دقت، ایمنی، سرعت و جلب رضایت  	

حداکثری ذی‌نفعان.
اهداف کلان شرکت بهره‌برداری راه‌آهن شهری تهران و حومه:

-ارائه خدمات رضایت‌بخش به ذی‌نفعان؛ 	
-تسهیل در ایجاد شبکه تأمین‌کنندگان ایرانی کالا و خدمات مورد نیاز  	

صنعت ریلی درون‌شهری؛
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استفاده از این شیوه حمل‌ونقل لازم است که به‌طور هم‌زمان هم ازلحاظ کمی 
و هم ازلحاظ کیفی، سامانه‌های اتوبوسرانی ارتقاء یابند. ازلحاظ کمی لازم است 
که فاکتورهایی همچون توسعه زیرساخت‌ها، افزایش تعداد ناوگان، افزایش 
منطقه پوشش و همچنین افزایش زمان خدمات‌رسانی مدنظر قرار گیرند و از 
منظر کیفی نیز میزان راحتی و آسایش مسافرین، کیفیت تجهیزات و ناوگان 

استفاده‌شده و مواردی ازاین‌دست موردتوجه قرار می‌گیرند.
شرکت واحد اتوبوسرانی تهران و حومه در تاریخ 25 فروردین‌ماه سال 1335 
تأسیس گردید و امروزه پس از مترو مهم‌ترین مد حمل‌ونقل عمومی شهر تهران 
محسوب می‌گردد. از شاخص‌ترین اقدامات صورت گرفته در توسعه شبکه 
اتوبوسرانی می‌توان به احداث 10 خط سامانه تندرو در راستای خدمت‌رسانی 
ایمن و سریع به شهروندان و ورود ناوگان دو کابین آن، اشاره نمود که درنتیجه 
جابجایی نیمی از مسافران سامانه اتوبوسرانی از این طریق صورت می‌پذیرد.

معاونت حمل‌ونقل و ترافیک شهرداری تهران، برای نخستین بار در کشور در 
سال 1386، ایده نوین خطوط تندرو )BRT( را در جهت خدمت‌رسانی ایمن و 
سریع به شهروندان در مسیر پایانه آزادی تا چهارراه تهرانپارس در پایتخت 
پایه‌گذاری نمود که مورد استقبال شدید شهروندان عزیز تهرانی واقع گردید. 
راه‌اندازی اتوبوس‌های تندرو یا همان BRT در تهران به‌جز ره‌آوردهای فوق، 
دو پیام پنهان دارد؛ نخست آنکه مدیریت شهری در بررسی‌های خود به این 
نتیجه رسیده که به علت شدت نیاز شهروندان به توسعه زیرساخت‌های 
حمل‌ونقلی در پایتخت، نیازمند راهکارهای جدیدی است تا بتواند جابه‌جایی 
شهروندان را تسهیل و تسریع نماید و پیام دوم این است که ارتقای کیفیت 
خدمات‌رسانی به شهروندان ازجمله ضروریاتی است که در طول سال‌های 
بعد از پیروزی انقلاب اسلامی در تهران احساس شده است. در راستای 
سیاست‌ها و برنامه‌های سیستم حمل‌ونقل شهر تهران، طرح احداث 10 خط 
BRT در طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک شهر تهران منعکس و توسط شورای 
اسلامی شهر تهران و همچنین شورای عالی هماهنگی ترافیک شهرهای کشور 

در تاریخ 1387/12/20 به تصویب رسیده است.
مهم‌ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-نقل‌وانتقال مسافر به‌طور دسته‌جمعی در داخل و حومه شهر تهران بر  	
طبق ماده‌واحده قانون تأسیس شرکت اتوبوسرانی مصوب 17 آبان ماه 1334؛

-توزیع اتوبوس بر اساس موقعیت جغرافیایی و به نسبت تعداد اتوبوس  	
سازمانی سامانه‌ها؛

-هماهنگی لازم به‌منظور استفاده از ناوگان بخش خصوصی در انجام  	
مراسم‌های خاص.

شرکت کنترل ترافیک
این شرکت در سال 1371 به‌منظور بهره‌گیری از دانش فنی )مهندسی برق، 
مهندسی مخابرات، مهندسی عمران و...( برای کنترل و نظارت بر وضعیت 
ترافیک شهر تهران و ارائه و اجرای طرح‌های مختلف برای کاهش سطح ترافیک 
و سهولت آمدوشد تأسیس گردید. هم‌اکنون این شرکت دارای پنج معاونت 
تحت عناوین معاونت فنی، معاونت اجرایی، معاونت مالی و اداری، معاونت 
هماهنگی و برنامه‌ریزی و مدیریت مرکز کنترل ترافیک تهران است. مدیریت 
امور قراردادها و مدیریت روابط عمومی و امور بین‌الملل نیز به‌صورت مستقیم 

زیرمجموعه مدیرعامل شرکت فعالیت می‌کنند.
مهم‌ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

- طراحی انواع تجهیزات ترافیکی هوشمند؛ 	
- رصد وضعیت ترافیکی شهر؛ 	

- همکاری نزدیک با پلیس راهور ناجا و اورژانس برای اعلام تصادفات؛ 	
- انجام شبیه‌سازی‌های پیشرفته در خصوص حجم ترافیک و اجرای  	

راه‌حل‌های ترافیکی؛
- نصب، راه‌اندازی و نگهداری انواع چراغ‌های راهنمایی و رانندگی در  	

معابر شهری؛
- مدیریت وضعیت چراغ‌های راهنمایی به‌صورت یکپارچه و نرم‌افزاری؛ 	

راه‌اندازی و نگهداری سامانه‌های هوشمند حمل‌ونقل در  - نصب،  	
سامانه‌های حمل‌ونقل مانند اتوبوسرانی؛

- جانمایی، نصب و نگهداری دوربین‌های نظارت تصویری؛ 	
- راه‌اندازی و نگهداری تابلوهای متغیر خبری؛ 	

- جانمایی، طراحی، نصب و نگهداری سامانه‌های ثبت تخلف؛ 	
- تعمیر و نگهداری تمام تونل‌های شهری و پل صدر در سه حوزه  	
»سامانه‌های هوشمند حمل‌ونقل«، »خدمات شهری« و »امداد و انسداد«.
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-بررسی راه‌های کنترل آلودگی ناشی از وسایط نقلیه موتوری؛ 	
- ارائه طرح‌های مؤثر جهت آموزش عمومی و بالا بردن سطح فرهنگی. 	

شرکت توسعه مجتمع‌های ایستگاهی مترو تهران و حومه
مجتمع‌های ایستگاهی مترو مجموعه‌های چندمنظوره با کاربری‌های متنوع 
تجاری، اداری، فرهنگی، خدماتی، ورزشی و... هستند که باهدف تلفیق کاربری 
زمین و حمل‌ونقل ریلی و کاهش سفرهای زائد درون‌شهری طراحی و احداث 
می‌گردند، که علاوه بر انطباق باسیاست‌های توسعه شهری با محوریت 
حمل‌ونقل عمومی بستر مناسبی را جهت ایجاد فرصت‌های اقتصادی و 
سرمایه‌گذاری داخلی و خارجی فراهم می‌آورند. وجه تمایز عمده این مجتمع‌ها با 
سایر مجتمع‌های چندمنظوره مزیت ارتباط مستقیم با ایستگاه مترو و بازگشت 
سریع سرمایه است، چراکه در این مجموعه‌ها راحتی، امنیت و دسترسی 
مستقیم به کریدورهای مترو، عملاً مسافرین را به مشتری تبدیل نموده و 
در حقیقت مسافرین حداقل مراجعین تضمین‌شده برای این مجموعه‌ها 
هستند، حال‌آنکه در سایر مجتمع‌ها اولین مسئله جذب مشتری است که 
کاملاً وابسته به فضای رقابتی است و تضمینی حداقل در کوتاه‌مدت، بر آن 
وجود ندارد. در همین راستا شرکت توسعه مجتمع‌های ایستگاهی بر اساس 
" مصوبه 197 شورای اسلامی شهر تهران ")دور اول( و با توجه به موافقت 
وزیر محترم وقت کشور طی نامه شماره 37/3/1/145 مورخ 82/01/18 باهدف 
فراهم آوردن بستر مناسب جهت استفاده از توان مدیریتی و سرمایه‌های 
بخش‌های مختلف داخلی و خارجی در خردادماه 1385 رسماً به ثبت رسید. 
پس از تصویب ماده‌واحده مورخ 1387/11/20 با موضوع ساماندهی سازمان‌ها 
و شرکت‌های شهرداری تهران توسط شورای محترم اسلامی شهر تهران، در 
سال 1391 کلیه وظایف و مأموریت‌های شرکت توسعه مجتمع‌های ایستگاهی 
به شرکت مترو واگذار گردید. به درخواست شهردار وقت تهران و موافقت 
شورای اسلامی شهر تهران در جلســه شــماره 177 مورخ 1394/06/03 شــرکت 
توســعه مجتمع‌های ایســتگاهی مترو تهران مجدداً احیا گردید. پس از صدور 
مجوز ابقای شرکت در سال 1394 توسط شورای اسلامی شهر تهران این 
شرکت به دلیل مشکلات حقوقی عدیده‌ای که به دلیل تعلیق فعالیت شرکت 
از سال 1392 با آن مواجه بوده نتوانسته نسبت به عقد قرارداد با مشاورین 

شرکت کنترل کیفیت هوا
شرکت کنترل کیفیت هوا یک شرکت تحقیقاتی وابسته به شهرداری تهران 
است که در سال 1372 تأسیس‌شده است. زمینه فعالیت این شرکت انجام 
تحقیقات، مطالعات، مشاوره، طراحی و اجرای پروژه‌های مختلف و ارائه 
خدمات بازرگانی در ارتباط با آلودگی هوا و صوت ناشی از منابع ساکن و منابع 
متحرک در محیط‌های شهری و صنعتی و محیط‌های بسته است. آلودگی هوا 
یکی از مهم‌ترین چالش‌های محیط‌زیستی تمامی شهرهای بزرگ دنیا ازجمله 
کلانشهر تهران است، آمارها نشان می‌دهد که در روزهای تشدید آلودگی 
هوای شهر تهران، شمار بیماران تنفسی افزایش می‌یابد و بیشترین عامل 
مرتبط با تشدید بیماری‌های سیستم قلبی، عروقی و ریوی، افزایش آلاینده‌های 
دی‌اکسید گوگرد، ذرات معلق و منواکسید کربن است. تردد بالای خودروها به 
دلیل جایگاه سیاسی، اقتصادی و اجتماعی را می‌توان ازجمله عوامل مؤثر بر 
کاهش تعداد روزهای سالم در شهر تهران دانست. یکی از مهم‌ترین دلایل 
آلودگی هوا، حمل‌ونقل و به‌ویژه حمل‌ونقل خصوصی است که سالانه علاوه 
بر آلودگی هوا موجب آلودگی صوتی نیز می‌گردد و هزینه‌های اقتصادی و 
زیست‌محیطی قابل‌توجهی به شهرها وارد می‌کند، لذا پایش آلاینده‌های 

زیست‌محیطی گامی مؤثر در بهبود و کاهش روند آلودگی هوا خواهد بود.
به‌منظور کنترل دقیق داده‌های ایستگاه‌های سنجش آلودگی هوا و نظارت 
بر عملکرد صحیح دستگاه‌های سنجش آلودگی هوا و به جهت رفع اشکالات 
احتمالی و انجام تعمیرات و کالیبراسیون موردی از دستگاه‌ها، از ایستگاه‌های 

فوق بازدید و سرکشی روزانه به عمل می‌آید.
مهم‌ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-اندازه‌گیری و بررسی میزان آلودگی هوای شهر به‌وسیله ایستگاه‌های  	
اندازه‌گیری و ذرات معلق؛

-تطبیق دو عامل آلودگی و هواشناسی با استفاده از مدل‌سازی جهت  	
پیش‌بینی وضعیت آلودگی هوا؛

-اندازه‌گیری و بررسی عوامل هواشناسی از قبیل سرعت و جهت باد و  	
فشار هوا؛

- برنامه‌ریزی، تدوین و نظارت بر نصب و اجرای سیستم ایستگاه‌های  	
اندازه‌گیری و مراقبت آلودگی در شهر؛
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ذیصلاح جهت پیشبرد پروژه‌های مجتمع‌های ایستگاهی اقدام نماید؛ لذا بنا 
به ضرورت‌های موجود و با اتکا به تجربه کارشناسان خود نسبت به برداشت 
میدانی، جمع‌آوری و تحلیل اطلاعات کلیه خطوط مترو تهران در 4 مرحله 

جهت امکان‌سنجی طرح‌های مجتمع ایستگاهی اقدام نموده است.
مهم‌ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-سیاست‌گذاری، برنامه‌ریزی اجرایی، مطالعات، طراحی و برنامه‌ریزی  	
ضروری جهت توسعه مجتمع‌های ایستگاهی مترو؛

-تأسیس شرکت‌های جدید اعم از ساختمانی، خدمات مشاوره‌ای، بازرگانی،  	
تأسیساتی مرتبط با اهداف و زمینه‌های کاری؛

-مدیریت، فروش، پیش‌فروش و نقل‌وانتقال موقت و دائم املاک و  	
واحدهای تجاری، اداری و خدماتی احداث‌شده؛

-فعالیت جهت نوسازی، بازسازی و غنی‌سازی بافت‌های فرسوده هم‌جوار  	
ایستگاه‌های مترو بر اساس طرح‌های مصوب؛

تا زمان تصدی  ایجادشده  تأسیسات  اداره  و  بهره‌برداری  -مدیریت  	
سازمان‌های ذی‌ربط.

ستاد مرکزی معاینه فنی خودروهای تهران
توسعه روزافزون جوامع بشری و روند رو به گسترش استفاده از سامانه‌های 
حمل‌ونقلی و تأثیرات متعاقب آن بر کیفیت زندگی شهروندان، موجب می‌گردد 
در جهت بهره‌مند شدن از یک سیستم حمل‌ونقل پاک، ایمن، مناسب و کارآمد 
از فناوری‌های نوین جهانی در راستای پایش و کنترل میزان آلایندگی وسایل نقلیه 
و ایمنی آن، بهره گرفته شود. در این میان کارشناسان امور ترافیکی و متخصصان 
اقدام به بنا نهادن روش‌های مؤثر به جهت تأمین ایمنی و سلامت عملکرد 
وسایل نقلیه و همچنین دستیابی به‌منظور کنترل هرچه بیشتر آلاینده‌های 
روزمره نموده‌اند. در این راستا اجرای طرح معاینه فنی وسایل نقلیه به‌عنوان 
یکی از اقتصادی‌ترین و مؤثرترین روش‌های پایش و کنترل آلایندگی وسایل 
نقلیه و بررسی ایمنی خودرو در سطح جهانی، معرفی‌شده است و اجرای این 

طرح در کلانشهر تهران موردتوجه شهروندان قرارگرفته است.
اولین بار در سال 1353 قانون انجام معاینات فنی خودروهای کشور به تصویب 
رسید و ستاد مرکزی معاینه فنی خودروهای تهران در سال 1369 جهت اجرای 

بهتر این قانون در ذیل معاونت حمل‌ونقل و ترافیک تأسیس گردید. اولین 
مرکز مکانیزه معاینه فنی خودرو در تهران به نام بیهقی در تیرماه 1379 به 
بهره‌برداری رسید، همچنین با اقدامات انجام‌یافته در چند سال اخیر، ستاد 
مرکزی معاینه فنی خودروهای تهران تا پایان سال 1397 با بهره‌گیری از 54 
خط معاینه فنی سبک در 13 مرکز ثابت و 8 خط در واحدهای سیار، 6 خط 
معاینه فنی سنگین در 5 مرکز و 10 خط معاینه فنی موتورسیکلت در 5 مرکز، 

اقدام به خدمات‌رسانی به شهروندان نموده است.
با توجه الزام راه‌اندازی نرم‌افزار سیمفا در کلیه مراکز معاینه فنی در سطح 
کشور، ستاد معاینه فنی شهرداری تهران نیز در سال 1395 اقدام به راه‌اندازی 
این نرم‌افزار در کلیه مراکز تحت نظارت این مجموعه نمود. جهت تحقق این 
امر کلیه بسترهای سخت‌افزاری موردنیاز جهت اتصال به سامانه سیمفا در 
مراکز تهیه گردید و قرارداد خدمات پشتیبانی آن با وزارت کشور منعقد گردید 
و با دریافت کارت و برچسب‌های مربوطه از خردادماه سال 1395 کلیه مراکز 

معاینه فنی به این سامانه متصل گردیده است.
مهم‌ترین وظایف این ستاد عبارت است از:

-معاینه فنی خودروها،، تجهیز و بازرسی از مراکز معاینه فنی؛ 	
-گازسوز کردن خودروها، مراکز تست خودروهای گازسوز و جایگاه‌های  	

نصب کیت گازسوز؛
-ساخت قطعات مؤثر که در کاهش آلودگی خروجی خودروها؛ 	

-انجام تحقیقات جهت ارائه برنامه برای کنترل آلودگی ناشی از خودروها؛ 	
-اندازه‌گیری میزان آلودگی خروجی از خودروها. 	

اداره کل برنامه‌ریزی و توسعه شهری
این اداره کل با اهداف و شرح وظایف مشخص از سال 1381 تحت عنوان 
اداره بودجه و مالی توسط مدیر مالی و بودجه و در ذیل مجموعه معاونت 
حمل‌ونقل و ترافیک ایجاد گردید. در سال 1384 این اداره تحت عنوان اداره 
بودجه و مالی و در زیرمجموعه مشاور اجرایی معاونت حمل‌ونقل و ترافیک 
تشکیل گردید. در سال 1385 تغییراتی در ساختار آن شکل گرفت و این اداره 
زیرمجموعه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک و تحت عنوان اداره کنترل پروژه، 
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- نظارت بر فعالیت‌ها، طرح‌ها و پروژه‌های حمل‌ونقل و ترافیک ازلحاظ  	
کمی، کیفی و مالی )استقرار سیستم کنترل پروژه( و تهیه و ارائه گزارش 

عملکرد؛
- بررسی و تهیه گزارش پیشرفت فیزیکی پروژه‌های در دست اقدام حوزه  	
و تجزیه‌وتحلیل علل تأخیر و عدم پیشرفت با توجه به برنامه زمان‌بندی 

پروژه‌ها؛
- بررسی و اعلام نظر در خصوص طرح‌ها و پروژه‌های پیشنهادی، در  	
حال اجرا و خاتمه یافته حوزه‌های حمل‌ونقل و ترافیک مناطق و واحدهای 
تابعه و تعیین جایگاه آن‌ها در برنامه‌های بلندمدت، میان‌مدت و کوتاه‌مدت 

حوزه معاونت؛
-ارزیابی عملکرد سالیانه حوزه‌های حمل‌ونقل و ترافیک مناطق باهدف  	
رفع موانع، مشکلات و ضعف‌ها و تقویت و کارآمدتر نمودن واحدهای مذکور؛

-مطالعه، بررسی و تدوین چشم‌اندازها، مأموریت‌ها، سیاست‌ها، وظایف  	
و رویکردهای تشکیلاتی برای معاونت حمل‌ونقل و ترافیک و واحدهای تابعه 

بر اساس پارادایم‌ها، اصول، مبانی و مفاهیم علمی مرتبط با سازمان؛
-هدایت، حمایت و نظارت مستمر بر حسن اجرای سازمان و ساختار  	

مصوب و ابلاغی برای معاونت حمل‌ونقل و ترافیک و واحدهای تابعه؛
-مطالعه، بررسی و سیاست‌گذاری تحول سازمانی در حمل‌ونقل و ترافیک  	
و واحدهای تابعه به‌منظور بازنگری، اصلاح و ابلاغ ساختار و تشکیلات آن‌ها؛

-پایش اثربخشی سازمان مصوب معاونت حمل‌ونقل و ترافیک و واحدهای  	
تابعه با استفاده از شاخص‌های قابل‌اندازه‌گیری؛

-سیاست‌گذاری تعالی سازمانی و برنامه‌ریزی، نظارت و پیگیری استقرار  	
هرگونه نظام استاندارد کیفیت در معاونت حمل‌ونقل و ترافیک و واحدهای 

تابعه؛
-انجام بررسی‌های لازم به‌منظور بهینه‌سازی ساختار، ترکیب، نسبت و  	

توزیع پست‌های سازمانی و ارائه پیشنهادهای لازم به مراجع ذی‌صلاح؛
-تهیه، تأیید و ابلاغ استانداردهای لازم فضا، محیط، ابزارها و تجهیزات  	

اداری و نحوه استقرار کارکنان در واحدهای سازمانی؛
- بررسی و پیشنهاد در امر یکسان‌سازی و ایجاد وحدت رویه در زمینه  	
امور حمل‌ونقل و ترافیک کلیه واحدهای تابعه با هماهنگی مراجع ذی‌ربط؛

بودجه و عملکرد فعالیت خود را آغاز نمود. در سال 1387 مطابق ابلاغیه شماره 
210/5609 از طرف اداره کل تشکیلات و آموزش، این واحد با تغییرات ساختار 
تشکیلاتی آن، تحت عنوان اداره کل برنامه‌ریزی و کنترل عملکرد امور حمل‌ونقل 
و ترافیک شامل سه اداره برنامه‌وبودجه، فناوری اطلاعات و کنترل پروژه و 
ارزیابی عملکرد مصوب شده و فعالیت نمود. در سال 1394 نیز، بر اساس بند 
2 مصوبه مورخ 94/08/11 کمیته بازنگری و اصلاح ساختار و سازمان، ساختار 
اداره کل برنامه‌ریزی و توسعه شهری امور حمل‌ونقل و ترافیک موردبازنگری 

قرارگرفته و در قالب دو معاونت، 5 اداره و 30 پست سازمانی ابلاغ گردید.
مهم‌ترین وظایف این اداره کل عبارتند از:

-بررسی، تشخیص و تعیین نیازهای شهر تهران در زمینه‌های حمل‌ونقل  	
و ترافیک بر اساس قوانین، مقررات و خط‌مشی‌های ابلاغی مراجع ذی‌صلاح؛

-بررسی و مطالعه لازم در زمینه برنامه‌ریزی امور حمل‌ونقل و ترافیک  	
به‌منظور تهیه برنامه‌های بلندمدت و کوتاه‌مدت حوزه معاونت؛

-بررسی و تعیین راه‌کارها، طرح‌ها و برنامه‌های اجرایی در راستای اهداف  	
و برنامه‌های مصوب؛

-برنامه‌ریزی، هماهنگی و نظارت و پیگیری حسن اجرای قوانین، مقررات،  	
برنامه‌ها و خط‌مشی‌های ابلاغی در ارتباط با مسئولیت‌های حمل‌ونقل و 

ترافیک و واحدهای تابعه؛
-ایجاد هماهنگی بین واحدهای تابعه حوزه حمل‌ونقل و ترافیک و سایر  	
واحدهای مرتبط در شهرداری تهران به‌منظور انجام مناسب فعالیت‌های 

مربوط به حوزه حمل‌ونقل و ترافیک؛
-کنترل و نظارت در تهیه، تنظیم، تغییر و اصلاح بودجه سالیانه حوزه‌های  	

حمل‌ونقل و ترافیک مناطق و واحدهای تابعه؛
- کنترل و نظارت بر تخصیص اعتبارات عمرانی و جاری و نظارت بر هزینه  	

کرد اعتبارات مرتبط؛
- نظارت بر حسن اجرای صحیح بودجه حوزه‌های حمل‌ونقل و ترافیک  	
و واحدهای تابعه و بررسی و اعلام نظر در خصوص پیشنهاد اصلاح بودجه 

واحدهای تابعه؛
- بررسی و اعلام نظر در خصوص انحرافات از بودجه و برنامه‌های ابلاغی  	

و ارائه گزارش عملکرد؛
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-بررسی و شناسایی نیازهای آموزشی کارکنان حوزه به‌منظور هماهنگی  	
جهت برگزاری دوره‌های آموزشی موردنیاز؛

-تهیه، تدوین، اصلاح و به‌روزرسانی کلیه قوانین و مقررات و تصویب‌نامه‌ها  	
و آیین‌نامه‌ها و دستورالعمل‌ها و سایر ضوابط و مقررات مرتبط با امور 
حمل‌ونقل و ترافیک شهر تهران و طرح و پیگیری تصویب آن‌ها در مراجع 

ذی‌صلاح قانونی؛
- تهیه و تدوین و پیشنهاد شاخص‌های ارزیابی عملکرد حمل‌ونقل و  	

ترافیک واحدهای تابعه؛
-اتخاذ تدابیر و ایجاد امکانات به‌منظور پشتیبانی و امنیت سامانه‌های  	

نرم‌افزاری و سخت‌افزاری و نظارت بر محتوای شبکه پرتال حوزه معاونت؛
- اخذ آمار و اطلاعات فعالیت‌ها و اقدامات انجام‌شده حمل‌ونقل و ترافیک  	
از واحدهای تابعه حوزه حمل‌ونقل و ترافیک مناطق 22 گانه شهرداری تهران 

به‌منظور ایجاد بانک اطلاعات جامع حوزه حمل‌ونقل و ترافیک.

اداره کل مهندسی و ایمنی ترافیک
سازمان حمل‌ونقل و ترافیک شهرداری تهران تا سال 1382 دارای معاونتی بنام 
معاونت امور مناطق بود و زیر نظر مدیرعامل سازمان حمل‌ونقل و ترافیک 
فعالیت می‌نمود. معاونت مذکور طبق ابلاغیه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک 
شهرداری و مدیرعامل وقت سازمان حمل‌ونقل و ترافیک در سال 1382 از 
سازمان حمل‌ونقل و ترافیک به آن معاونت انتقال یافت و با عنوان جدید 
اداره کل هماهنگی مناطق و سازمان‌ها و شرکت‌ها و با شرح وظایف ابلاغی 

جدید شروع به فعالیت نمود.
این اداره کل با اهداف و شرح وظایف مشخص از سال 1382 تحت عنوان 
اداره کل هماهنگی مناطق، سازمان‌ها و شرکت‌ها در ذیل مجموعه معاونت 

حمل‌ونقل و ترافیک ایجاد گردید.
در سال 1387 مطابق ابلاغیه شماره 210/5609 اداره کل تشکیلات و آموزش، 
اداره کل مذکور با تغییرات ساختار تشکیلاتی آن، تحت عنوان اداره کل مهندسی 
و ایمنی ترافیک شامل معاون اداره کل و سه اداره به نام‌های، اداره نظارت 
و ایمنی ترافیک، اداره هماهنگی ترافیک مناطق و اداره شبکه و مهندسی 

ترافیک تعیین گردید.

مهم‌ترین وظایف این اداره کل عبارتند از:
-سیاست‌گذاری و برنامه‌ریزی در خصوص حمل‌ونقل و ترافیک با استفاده  	

از فناوری روز؛
-انجام مطالعات در خصوص روش‌های نوین کنترل و مدیریت ترافیک  	

و امکان‌سنجی آن‌ها؛
-نظارت عالیه بر عملکرد و توسعه حمل‌ونقل عمومی؛ 	

-پیگیری تصویب طرح‌های هندسی درکمیته‌های مرتبط؛ 	
-نظارت و بازرسی از پروژه‌های مرتبط و ارائه پیشنهاد‌های اصلاحی در  	

کلیه مراحل طرح به مراجع ذی‌ربط؛
-نظارت بر تحویل موقت و قطعی طرح‌های هندسی؛ 	

-همکاری با نهادهای طرح جامع و تفصیلی برای بهبود وضع ترافیک؛ 	
-سیاست‌گذاری نحوه توسعه پارکینگ‌های حاشیه‌ای و غیر حاشیه‌ای؛ 	

-نظارت عالیه بر عملکرد معابر و مطالعات انجام‌شده در خصوص رفع  	
نارسایی‌های شبکه ارتباطی؛

-تهیه و تدوین بخشنامه‌ها در خصوص طرح‌های اجرایی و ضوابط و  	
مشخصات فنی شبکه ارتباطی؛

-ارتباط با واحدهای درون و برون‌سازمانی در خصوص هماهنگی‌های  	
لازم و ارائه راهکارها جهت رفع نارسایی‌های ترافیکی و بهبود آن‌ها و ایمنی 

وسایل نقلیه و عابران پیاده؛
-نظارت بر تدوین استانداردها، ضوابط و آیین‌نامه‌های ایمنی مرتبط با  	

حوزه حمل‌ونقل و ترافیک؛
-نظارت عالیه بر وضعیت علائم افقی و عمودی سطح شهر تهران؛ 	

-همکاری، ارتباط و تعامل با مؤسسات علمی و تحقیقاتی داخل و خارج. 	
اداره کل حمل‌ونقل عمومی

سازمان‌های امروزی به‌عنوان سامانه‌های باز، به‌طور دائم در تعامل با محیط 
قرار دارند. این تعامل برای سازمان‌ها بسیار مهم و حیاتی تلقی می‌شود و 
آن‌ها را تحت تأثیر مسائل پیرامون قرار می‌دهد. از سوی دیگر، محیط فرا 
روی سازمان‌ها، محیطی متغیر و در حال تحول است به‌طوری‌که نیاز به 
بازنگری در تمامی ابعاد سازمانی از قبیل ساختار، اهداف، وظایف، مجموعه 
قوانین و مقررات، شیوه‌های مدیریتی و سیستم‌ها و روش‌های انجام کار امری 
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1396 توسط شورای اداری شهرداری تهران با 25 پست سازمانی، دو معاونت 
و 4 اداره زیرمجموعه، به تصویب رسید.

مهم‌ترین وظایف این اداره کل عبارتند از:
-سیاست‌گذاری، برنامه‌ریزی و پیگیری اجرای طرح‌های توسعه حمل‌ونقل  	

عمومی؛
-بهبود کیفیت روش‌های نگهداری، بهسازی زیربناها و ناوگان موجود و  	

تأمین قطعات در حوزه حمل‌ونقل عمومی؛
-افزایش سهم وسایل نقلیه عمومی از جابجایی و سفرهای درون‌شهری؛ 	

-یکپارچه‌سازی مدیریت سیستم حمل‌ونقل عمومی؛ 	
-پیگیری تحقق چشم‌انداز و مأموریت‌های حوزه معاونت و سازمان‌های  	
تابعه باملاحظه اسناد فرادست ملی، راهبردهای کلان شهرداری و وظایف 

نهادهای خارج از شهرداری در خصوص توسعه حمل‌ونقل عمومی؛
-نظارت عالیه و هماهنگ‌سازی مجموعه‌های مرتبط با توسعه حمل‌ونقل  	

عمومی؛
-اقتصادی کردن طرح‌ها و بهینه‌سازی اقتصادی سامانه‌های حمل‌ونقل  	

عمومی؛
-پیگیری تصویب طرح‌های حمل‌ونقل عمومی شهر تهران در مراجع  	

ذی‌ربط.

۴. عملکرد حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک در برنامه پنجساله دوم شهرداری تهران
برنامه پنج‌ساله اول شهرداری تهران بر مبنای طرح جامع جدید برای دوره 
زمانی 92-1388 در یکصد و نود و هشتمین جلسه شورای اسلامی شهر تهران 
مورخ 1388/3/12 تصویب و به شهرداری تهران ابلاغ شد. این برنامه، به دلیل 
چالش‌ها و ضعف‌های متعدد از قبیل، فقدان توجه به اهداف کمی، عدم برآورد 
منابع مالی شهرداری در طی مدت اجرای برنامه و عدم پیش‌بینی سازوکارهای 

نظارت، پایش، بازنگری و به‌روزرسانی برنامه، اجرایی نگردید.

اجتناب‌ناپذیر خواهد بود. ضرورت و اهمیت این بازنگری در حدی است که 
سازمان‌ها ناگزیرند این مقوله را دائمی تلقی کرده و با شناخت و تجزیه‌وتحلیل 
مقتضیات، پارامترهای درونی خود را با آن تطبیق داده و از فرصت‌های به وجود 
آمده بیشترین استفاده را ببرند، به این منظور سازمان‌های پویا به‌تناسب نوع 
کار، محیط و ساختار، روش‌ها و ابزارهای خاصی را برای دستیابی به اهداف خود 
به کار می‌گیرند. استفاده از الگوها و مدل‌های گوناگون، افراد زبده و خلاق و 
تشکیل دپارتمان‌های تخصصی از نیازهای سازمان‌های امروزی به‌حساب می‌آید.

 لذا با عنایت به شرح وظایف و مأموریت‌های محوله حوزه حمل‌ونقل و ترافیک 
و به‌منظور تحقق سند چشم‌انداز حمل‌ونقل و ترافیک شهر تهران، لازم است 
تا اهداف مشخصی با محوریت یکپارچه‌سازی مدیریت حمل‌ونقل عمومی )4 
سازمان و شرکت مربوطه(، ایجاد، بهره‌برداری و نظارت بر شبکه زنجیره‌وار، 
به‌هم‌پیوسته و هدفمند حمل‌ونقل عمومی، شناخت نیازهای حمل‌ونقل 
عمومی شهر تهران با نگاه به سال افق طرح 1404، ایجاد سازوکارهای هماهنگی 
و الگوهای تعاملی میان سازمان‌ها و شرکت‌های متبوع و بررسی و تعیین 
شاخص‌های مؤثر در استفاده از سامانه‌های حمل‌ونقل عمومی تحقق پذیرد.

 همچنین با توجه به نقش بی‌بدیل تدوین و اجرای برنامه‌های بلندمدت و 
میان‌مدت در تصمیم‌سازی‌های هماهنگ و صحیح و توسعه یکپارچه و پایدار 
و با عنایت به مطالعات دقیق، علمی و گسترده انجام‌شده توسط معاونت 
حمل‌ونقل و ترافیک شهرداری تهران، لزوم ایجاد اداره‌ای واسط با نام اداره 
کل حمل‌ونقل عمومی که متضمن رسیدن به اهداف، راهبردها، برنامه‌ها و 

جلوگیری از انحراف در مسیر چشم‌انداز است، ضروری می‌نمود.
 با عنایت به شرح وظایف و مأموریت‌های ذکرشده ادارات کل، سازمان‌ها و 
شرکت‌های متبوع، وظایفی از قبیل یکپارچه‌سازی مدیریت سیستم حمل‌ونقل 
عمومی، پیگیری دریافت کمک‌های دولت به حمل‌ونقل عمومی، تکمیل شبکه 
یکپارچه حمل‌ونقل عمومی، نظارت عالیه و هماهنگ‌سازی مجموعه‌های 
مرتبط با توسعه حمل‌ونقل عمومی و غیره که مطابق با سند چشم‌انداز و طرح 
جامع حمل‌ونقل و ترافیک جزء مأموریت‌های این حوزه است، در هیچ‌کدام از 
زیرمجموعه‌ها متولی مشخصی ندارد. لذا ایجاد اداره کل حمل‌ونقل عمومی 
در ساختار این معاونت از نیازهای این حوزه تشخیص داده شد که سرانجام 
پس از رفت‌وبرگشت‌هایی که در حوزه‌های مختلف داشته، در مردادماه سال 
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برنامه پنج‌ساله دوم شهرداری تهران نیز بر اساس تجارب به‌دست‌آمده از تدوین 
و اجرای برنامه پنج‌ساله اول و برنامه عملیاتی میان‌مدت و همچنین نیازها و 
الزامات شهر تهران برای دوره زمانی 1393 الی 1397 تدوین و به تصویب شورای 
اسلامی شهر وقت رسید. این برنامه مشتمل بر 9 فصل، 6 حوزه مأموریتی، 29 

بخش، 166 ماده بوده است.
حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک، در قالب فصل دوم برنامه پنج‌ساله دوم 
شهرداری، مشتمل بر هفت بخش، 18 ماده، 58 بند، 23 تبصره،48 هدف 
کمی و 8 هدف عملیاتی تدوین‌شده بود. در ذیل عملکرد این حوزه مأموریتی 
به تفکیک بخش‌های هفتگانه در برنامه دوم )به‌عنوان سند فرادست متأخر 

حوزه برنامه‌ریزی( ارائه می‌شود.

4-1. سازگاری سیستم‌ها و تسهیلات حمل‌ونقل با محیط‌زیست
بخش اول به سازگاری سیستم‌ها و تسهیلات حمل‌ونقل با محیط‌زیست 
پرداخته است. در این راستا شهرداری موظف شده بود، نسبت به »پایش و 

کاهش آلایندگی‌های زیست‌محیطی« اقدام کند.
این بخش شامل 1 ماده، 14 بند و 9 تبصره و اهداف کمی »افزایش خطوط 
مکانیزه معاینه فنی خودروهای سبک سواری، افزایش خطوط مکانیزه معاینه 
فنی خودروهای سنگین )اتوبوس( سواری، افزایش خطوط مکانیزه معاینه 
فنی موتورسیکلت تحت بهره‌برداری، افزایش مساحت دیواره‌های عایق صوتی 
نصب‌شده در حاشیه بزرگراه، کاهش میانگین آلودگی صوتی )در روز( در 
مناطق مسکونی حاشیه بزرگراه، افزایش مجموع ناوگان اتوبوس برقی، کاهش 
سهم‌سفره‌ای صورت گرفته با موتورسیکلت، بازسازی اتوبوس‌های فرسوده 
ناوگان حمل‌ونقل عمومی، افزایش مجموع ناوگان مینی‌بوس‌رانی، افزایش 
تعداد ناوگان دیزل حمل‌ونقل عمومی مجهز به فیلتر جذب دوده، تعویض 

کاتالیست تاکسی‌ها، برقی نمودن موتورسیکلت‌ها« بوده است.
حمل‌ونقل سازگاربامحیط‌زیست، هر شکل از حمل‌ونقل است که به مصرف 
منابع طبیعی متکی نیست؛ بلکه به انرژی تجدید پذیر و یا نو شونده اتکا دارد، 
نه سوخت‌های فسیلی‌ای که طول عمر محدودی دارند. به همین دلیل است که 
این‌گونه حمل‌ونقل، اثر منفی کم‌تری بر محیط‌زیست دارد و اجرای طرح‌های 
کاهنده استفاده از سوخت‌های فسیلی و کاهش آلاینده‌های زیست‌محیطی 

نقشی به سزا در سازگاری حمل‌ونقل با محیط‌زیست و کاهش آلودگی هوا دارد.

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال 1397
افزایش تعداد خطوط معاینه فنی سبک شهر تهران از 37 خط در پایان •

سال 1392 به 54 خط در پایان برنامه )سال 1397(؛
ساخت و بهره‌برداری از 8 خط مکانیزه معاینه فنی سیار خودروهای سبک •

سواری؛
آغاز به کار طرح معاینه فنی برتر از آذرماه سال 1396 مطابق با مصوبات •

سازمان حفاظت از محیط‌زیست؛
پروژه »به‌روزرسانی حدود مجاز آزمون‌های سنجش آلایندگی در مراکز مکانیزه •

معاینه فنی« )تفاوت معاینه فنی برتر در مقایسه با معاینه فنی معمولی در 
بررسی میزان آلایندگی خودروها در دور موتور بالا است؛ اگر رانندگان خواستار 
دریافت معاینه فنی به‌صورت عادی باشند، میزان آلایندگی خودرو در دور 
آرام موردسنجش قرار می‌گیرد و اگر خودرو موفق به پاس کردن حدود مجاز 

آلایندگی باشد، موفق به کسب معاینه فنی می‌شود.(؛
الزام به اخذ معاینه فنی برای تاکسی‌ها و اتوبوس‌ها به‌صورت اجباری هر •

شش ماه یک‌بار )50 درصد از هزینه معاینه فنی تاکسی‌های با عمر 2 تا 10 
سال توسط شهرداری تهران پرداخت می‌گردد(؛

نصب و راه‌اندازی 46 سامانه دوربین‌های پلاک خوان خودروهای فاقد •
معاینه فنی و تجهیزات وابسته رینگ شهر تهران )مبادی ورودی و خروجی 

شهر تهران(؛
اجرای فاز دوم طرح کاهش و اعمال ممنوعیت تردد برای خودروهای فاقد •

معاینه فنی از آبان ماه سال 1397؛
اثرات قابل‌توجه اجرای فاز دوم طرح کاهش نظیر:•

–کاهش 33 درصدی ورود خودروهای فاقد معاینه فنی به محدوده‌های  	
طرح ترافیک و زوج و فرد در سال 1397 )سال پایانی برنامه( نسبت به مدت 

مشابه در سال 1396؛
–اعمال سیاست‌های تشویقی در جهت انجام معاینه فنی برتر و انجام  	

تعداد 424.319 معاینه فنی برتر در سال 1397؛
–افزایش سهم روزهای پاک از 3 روز به 13 روز، روزهای سالم از 60 به  	
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اهداف کمی
شاخص‌ها و اهداف کمی به‌منظور تسهیل در سنجش تحقق مواد و احکام 
که منطبق بر چشم‌اندازها، راهبردها و سیاست‌های اجرایی در این بخش 

طراحی‌شده بودند که در جدول زیر قابل‌مشاهده هستند.

92 روز و همچنین کاهش آمار روزهای ناسالم برای گروه‌های حساس از 66 
روز به 29 روز؛ در سال 1397 نسبت به سال 1396 )شهر تهران در سال 97 
هیچ روز ناسالمی را تجربه ننموده و این در حالی است که این تعداد در سال 

1396 نسبت به مدت مشابه 5 روز بوده است.(؛
اجرای الگوی جدید ورود به محدوده طرح ترافیک در سال 1397 و در پی •

آن کاهش 30 درصدی ورود و تردد در محدوده طرح ترافیک؛ کاهش 20 
درصدی ورود و تردد در محدوده زوج و فرد و کاهش 12 درصدی ورود به 
محدوده طرح ترافیک در نیمه اول مهرماه سال 97 در ساعات اوج صبح، در 

مقایسه با مدت مشابه در سال 1396؛
افزایش طول دیوارهای عایق صوتی شهر تهران از 6.000 مترمربع در سال •

1392 به 28.550 مترمربع در سال 1397؛
تهیه نقشه حریم صوتی بزرگراه‌های شهر تهران؛•
تهیه، تدوین و چاپ گزارش‌های سالانه کیفیت هوای شهر تهران و همچنین •

تهیه گزارش‌های زیست‌محیطی بررسی وضعیت آلودگی هوا و صدا و تعیین 
سهم انتشار آلودگی به تفکیک مناطق شهرداری و ارسال به ارگان‌های مربوطه؛

سنجش روزانه و مستمر آلودگی هوا و آلودگی صوت توسط 21 ایستگاه •
سنجش آلودگی هوا و 39 ایستگاه سنجش آلودگی صوت؛

اطلاعات رسانی توسط 17 تابلو نمایشگر و 18 عدد تلویزیون‌های شهری •
در سطح معابر و همچنین از طریق وب‌سایت شرکت کنترل کیفیت هوا و 

اپلیکیشن‌های گوشی‌های هوشمند؛
همکاری فنی با موسسه همکاری‌های بین‌المللی ژاپن در زمینه آلودگی •

هوای تهران؛
تعویض کاتالیست 6.800 دستگاه تاکسی تا پایان سال 1397؛•
بازسازی 1.521 دستگاه اتوبوس فرسوده ناوگان شرکت واحد شامل اورهال •

و احیای 64 دستگاه اتوبوس برقی ناوگان شرکت واحد اتوبوسرانی تا پایان 
سال 1397؛

اسقاط 690 دستگاه مینی‌بوس فرسوده و جایگزینی آن‌ها با تاکسی نو تا •
پایان سال 1397؛

سنجش و پایش مستمر کیفیت سوخت در شهر تهران و تهیه گزارش‌های •
فصلی از بررسی نتایج آنالیز نمونه‌ها.
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توضیحات جدول:
)1( در مناطقی که دیوار صوتی احداث‌شده تا 15 دسی‌بل کاهش آلودگی صوتی مشاهده می‌شود.

)2( عدم تحقق این هدف کمی به دلیل شرایط تحریم‌های بین‌المللی و عدم امکان گشایش اعتبارات اسنادی 
جهت خرید اتوبوس‌های مذکور بوده و تحقق این هدف از طریق بازسازی و اورهال اتوبوس‌های برقی موجود 

صورت می‌گیرد.
)3( تاکنون تعداد 45 عدد فیلتر بروی اتوبوس‌های تک کابین 457 دیزلی نصب‌شده لیکن 5 دستگاه به دلیل 

بالا بودن شاخص k-value از روی اتوبوس‌ها بازگشایی‌شده است.

)4( با توجه به اجرای طرح ملی نوسازی ناوگان تاکسیرانی در سنوات اخیر تعداد قابل‌توجهی از تاکسی‌ها نوسازی 
گردیده و لذا نیازی به تعویض کاتالیست آن‌ها نیست.

)5( عدم تحقق این هدف کمی به دلیل عدم همکاری ستاد مدیریت مصرف سوخت و سازمان حفاظت از 
محیط‌زیست و عدم ارائه تسهیلات لازم به رانندگان معرفی‌شده از سوی شهرداری تهران بوده است.

)6( 104 دستگاه مینی‌بوس فرسوده دیگر نیز تحت نظارت شرکت واحد اتوبوسرانی قرار دارد که در حال حاضر 
غیرفعال بوده و برنامه‌ریزی لازم جهت اسقاط و جایگزینی آن‌ها با تاکسی نو انجام پذیرفته است.
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4-2.  فراهم کردن زمینه‌ها و انجام اقدامات لازم برای جلب مشارکت فعالانه 
شهروندان، اشخاص حقیقی و حقوقی خصوصی، سازمان‌های مردم‌نهاد و سایر 

نهادها و دستگاه‌های مرتبط در حوزه حمل‌ونقل شهر تهران
این بخش به فراهم کردن زمینه‌های مشارکت فعالانه شهروندان، سازمان‌های 
مردم‌نهاد و بخش خصوصی با حوزه حمل‌ونقل پرداخته بود. در همین راستا 
شهرداری موظف شده بود، نسبت به »ترویج، ارتقاء و آموزش فرهنگ ترافیک، 
رفتار و دانش ترافیکی و همچنین تجهیز فنی و افزایش ظرفیت‌های مدیریتی 

پلیس راهنمایی و رانندگی شهر تهران« اقدام نماید.
سه رکن مهم مثلث ترافیک، آموزش و فرهنگ‌سازی، اجرای قوانین و مقررات 
و مهندسی ترافیک به‌منظور ایجاد مطلوب‌ترین ساختار ترافیکی است. 
بنابراین می‌توان با ارتقای فرهنگ ترافیک از طریق ارائه برنامه‌های کوتاه‌مدت 
و بلندمدت، مردم را در حل مشکلات ترافیک سهیم نموده و اثرات منفی 
ناشی از ترافیک را کاهش داد. آموزش فرهنگ ترافیک در جامعه از طریق 
برنامه‌ریزی طولانی‌مدت و با تداوم مستمر این برنامه‌ها محقق خواهد شد. 
شهر موجودی زنده است که به فراخور دوره زمانی می‌بایست متحول گردد، 
لذا آموزش‌های شهروندی باید در سطوح چندگانه به هدف‌های متناسبی در 

همه زمینه‌ها و امور شهری بپردازد.
مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال 1397

برگزاری سالانه مراسم روز حمل‌ونقل با مشارکت شهروندان و نهادهای ذی‌ربط؛•
تشویق شهروندان به دریافت معاینه فنی در راستای اجرای فاز دوم طرح •

کاهش )کنترل آلودگی هوای شهر(؛
راه‌اندازی پویش‌های مردمی نظیر پویش "سه‌شنبه‌های بدون خودرو" با •
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گانه؛ "دود بدرود" با مشارکت و نقش‌آفرینی شهروندان در کاهش آلودگی هوا؛ 
پویش‌های "برای هوای پاک شهر رکاب بزنیم"؛ "از خودمان شروع کنیم" و غیره؛

تهیه و تولید پیام‌های ترافیکی و انتشار آن از طریق تابلوهای VMS سطح شهر؛•
اطلاع‌رسانی و آگاهی بخشی از طریق تولید محتوی اخبار متناسب با •

ازجمله  ارتباط‌جمعی  مختلف  وسایل  طریق  از  ترافیکی  مأموریت‌های 
خبرگزاری‌ها، پورتال و وب‌سایت شهرداری تهران، معاونت حمل‌ونقل و 
ترافیک و مجموعه‌های تابعه و کانال‌ها و گروه‌های مختلف مورد هدف در 

فضاهای مجازی )اینستاگرام و تلگرام(؛
افزایش تعداد بوستان‌های آموزش ترافیک شهر تهران از 6 مجموعه به 18 •

مجموعه تا پایان سال 1397؛
استفاده از ظرفیت موجود در استودیو صدای شهر رادیو تهران به‌منظور •

تهیه، اجرا و پخش اخبار و پیام‌های ترافیکی به‌منظور اطلاع‌رسانی لحظه‌ای 
رویدادهای ترافیکی و وضعیت ترافیک معابر شهری تهران و گفتگوهای 
اختصاصی مدیران ارشد از عملکرد و مجموعه اقدامات انجام‌یافته و ارائه 

آموزش‌های ارتقای فرهنگ ترافیک؛
برگزاری دوره‌های آموزش عملی و تئوری مقررات رانندگی جهت رانندگان •

حمل‌ونقل عمومی؛
آموزش گروه‌های هدف از طریق انواع آموزش‌های دیداری و شنیداری؛•

اهداف کمی
این بخش دارای یک هدف کمی با عنوان »احداث، تکمیل و تجهیز شهرک 
آموزش ترافیک در سال« بوده که طی برنامه پنج‌ساله دوم بوستان‌های 

آموزش ترافیک شهر تهران به 18 مجموعه افزایش‌یافته است.
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4-3. توسعه حمل‌ونقل عمومی
بخش سوم نیز به توسعه سیستم حمل‌ونقل عمومی می‌پرداخت. در این 
راستا شهرداری موظف شده بود، نسبت به »گسترش بهینه شبکه، ظرفیت 
و تسهیلات حمل‌ونقل عمومی با رویکرد حداکثر کردن دسترسی شهروندان و 
افزایش سهم حمل‌ونقل عمومی در جابه‌جایی‌های درون‌شهری« اقدام نماید.

این بخش شامل 1 ماده، 5 بند و 3 تبصره بوده است، همچنین اهداف کمی 
»افزایش طول خطوط اتوبوسرانی تندرو، افزایش ایستگاه‌های قطار شهری، 
طول خطوط قطار شهری، افزایش مجموع ناوگان تاکسیرانی، افزایش مجموع 
واگن‌های تحت بهره‌برداری )جهت سرفاصله حرکت 4/5 و 2/5 دقیقه‌ای(، افزایش 
سهم قطار شهری از کل جابجایی‌های درون‌شهری، افزایش مجموع ناوگان 
اتوبوسرانی، کاهش سهم حمل‌ونقل با تاکسی در جابجایی‌های درون‌شهری، 
افزایش سهم سیستم اتوبوسرانی از کل جابجایی‌های درون‌شهری« ذیل این 

بخش تعریف‌شده بودند.
دسترسی آسان، سریع و مطمئن شهروندان به نقاط مختلف شهر و بهره‌مندی 
از کاربری‌های گوناگون موجود در سطح شهر از مهم‌ترین ویژگی‌های محیط 
شهری مطلوب است و ناکارآمدی سیستم حمل‌ونقل شهری، عوارض جدی 
محیطی مانند آلودگی هوا و پیامدهای منفی اجتماعی و اقتصادی را به دنبال 
خواهد داشت، به‌ویژه در کلانشهری مانند تهران که بر اساس آمارهای موجود 

در حدود 19 میلیون سفر روزانه در آن انجام می‌پذیرد.
رویکرد اصلی در برنامه‌ریزی حمل‌ونقل و ترافیک تمرکز بر حمل‌ونقل پایدار 
است و حمل‌ونقل عمومی همواره در تمامی کلانشهرها یکی از مهم‌ترین 
راهبردهای دستیابی به حمل‌ونقل پایدار بوده است که در صورت یکپارچگی 
آن، سطح کیفیت به‌مراتب بالاتری را نسبت به زمانی که هریک از مدهای 
حمل‌ونقل به‌تنهایی مورداستفاده قرار گیرند، شاهد خواهیم بود. یکپارچگی 
حمل‌ونقل می‌تواند شامل یکپارچگی بین مدهای سفر، یکپارچگی کاربری 
زمین با حمل‌ونقل و یکپارچگی اجتماعی و غیره باشد و با کاهش ناهماهنگی 
در نظام مدیریت خدمات حمل‌ونقل، دستیابی به سیستم کاراتر و پایدارتر 

را میسر می‌سازد.
سامانه مترو، استخوان‌بندی اصلی سیستم حمل‌ونقل عمومی کلانشهرها مانند 
تهران بشمار می‌آید به‌طوری‌که وظیفه سامانه اتوبوسرانی و تاکسیرانی تغذیه 

شبکه قطار شهری، یا به‌عبارت‌دیگر، رساندن مسافران از مسیرهای فرعی 
به خطوط قطار شهری است. ایمنی بسیار بالا، راحتی و آسایش مسافران، 
کاهش مصرف انرژی، سرعت مناسب، قیمت پایین حمل مسافر در مقایسه 
با خودروهای شخصی ازجمله مزیت‌های قطار شهری نسبت به سایر وسایل 

نقلیه عمومی است.
همچنین در بسیاری از کشورهای درحال‌توسعه، علاوه بر گسترش و تجهیز 
شبکه قطار شهری، به شبکه اتوبوسرانی به‌عنوان یکی از مدهای حمل‌ونقل 
عمومی کم‌هزینه اهمیت داده می‌شود چراکه ایجاد و اجرای مسیرهای اتوبوسرانی 
در اغلب شریان‌های اصلی شهرها امکان‌پذیر است بنابراین گسترش بهینه 
شبکه اتوبوسرانی، افزایش ظرفیت و تسهیلات این بخش با رویکرد حداکثر 
نمودن دسترسی شهروندان و همچنین افزایش سهم آن در جابجایی‌های 

درون‌شهری، از ضرورت برخوردار است.
تاکسی نیز پس از مترو و اتوبوس به‌عنوان یکی از مدهای حمل‌ونقل برای 
جابجایی مسافران در مسیرهای کوتاه درون‌شهری است و در حقیقت به‌منظور 
تغذیه و تأمین مسافر به مدهای دیگر در سیستم یکپارچه حمل‌ونقل عمومی 

شهر تهران نقش بسزایی دارد.
علی‌رغم اهمیت فروان بحث توسعه حمل‌ونقل عمومی و پیش‌بینی سهم 50 
درصدی دولت در تأمین منابع مالی توسعه حمل‌ونقل عمومی در این بخش 
و عدم پرداخت سهم دولت به میزان پیش‌بینی‌شده در برنامه، با اتکا به منابع 

شهرداری تهران، اقدامات مؤثری در این بخش برداشته شد.

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال 1397
از مهم‌ترین اقداماتی که تا پایان برنامه پنج‌ساله دوم در این بخش صورت 

گرفته، می‌توان به موارد زیر اشاره کرد:
بهره‌برداری از 88 کیلومتر مسیر مشتمل بر 33 ایستگاه و افزایش طول •

خطوط بهره‌برداری شده مترو از 140 کیلومتر با 88 ایستگاه، به 228 کیلومتر 
با 121 ایستگاه؛

افتتاح و بهره‌برداری از خطوط 6 و 7 مترو و همچنین توسعه جنوبی خط 1 •
تا فرودگاه امام خمینی )ره(؛

بهره‌برداری از 364 دستگاه واگن و افزایش ناوگان سامانه مترو شهر تهران •
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از 1087 دستگاه به 1451 دستگاه واگن؛
تکمیل و عملیاتی سازی کلیه قراردادهای منعقده ساخت واگن در سنوات •

گذشته و همچنین آغاز عملیات ساخت و مونتاژ 10 رام قطار جدید )70 
دستگاه واگن(، انعقاد تفاهم‌نامه تأمین و ساخت 376 دستگاه واگن مترو 
جدید از محل فاینانس خط 7 مترو، همچنین انعقاد تفاهم‌نامه ساخت و 
تأمین 30 رام قطار )210 دستگاه واگن( با حمایت‌های دولت محترم و تأمین 
منابع مالی مربوطه از محل تبصره 18 قانون بودجه سال 1397 کل کشور 
و ماده 12 قانون رفع موانع تولید و همچنین پیگیری خرید و ساخت 630 

دستگاه واگن از طریق دولت محترم؛
افتتاح پایانه شهید کلاهدوز در خط 4 مترو، انجام بخش قابل‌توجهی از •

عملیات احداث پایانه اکباتان در خط 4 و همچنین آغاز عملیات احداث پایانه 
و پارکینگ دولت‌آباد در انتهای خط 6 مترو؛

کاهش فاصله زمانی گذر قطارها )هدوی( )در پایان برنامه پنج‌ساله دوم •
حداقل سرفاصله زمانی اعزام قطارها در خطوط یک، دو و چهار، به 4 دقیقه، 
خط 3، به 7،5 دقیقه، خط پنج، به 10 دقیقه و خط هفت به 15 دقیقه 

کاهش‌یافته است.(؛
اورهال 246 دستگاه واگن ناوگان سامانه مترو شهر تهران؛•
افزایش طول خطوط BRT و ویژه اتوبوسرانی به 194/5 کیلومتر با افتتاح و •

بهره‌برداری از 71/6 کیلومتر؛
بهره‌برداری از یک خط اتوبوس برقی در خیابان 17 شهریور حدفاصل بزرگراه •

بعثت تا تقاطع شهدا؛
ورود و به‌کارگیری 339 دستگاه اتوبوس جدید در سامانه اتوبوسرانی توسط •

شهرداری تهران )117 دستگاه با مشارکت بخش خصوصی(؛
افزایش سهم ناوگان دارای استاندارد یورو 4 در ناوگان اتوبوسرانی شهر تهران •

از صفر درصد به 3/5 درصد؛
بازسازی 1521 دستگاه اتوبوس فرسوده ناوگان شرکت واحد شامل اورهال •

و احیای 64 دستگاه اتوبوس برقی ناوگان شرکت واحد؛
افزایش خودروهای استاندارد ناوگان تاکسیرانی به 2025 دستگاه؛•
نوسازی 20566 دستگاه تاکسی فرسوده ناوگان تاکسیرانی شهر تهران؛•
خصوصی‌سازی 80% از سامانه اتوبوسرانی شهر تهران با اجرای روش جدید •

خصوصی‌سازی از طریق پرداخت بهای خدمات بر مبنای کیلومتر پیمایش 
شده و همچنین کاهش نیروی انسانی شرکت واحد اتوبوسرانی از 9490 نفر 

در سال 1392 به 7.280 نفر تا پایان سال 1397؛
خدمات‌رسانی به جانبازان و معلولین توسط سامانه جانبازان و معلولین •

شرکت واحد اتوبوسرانی با به‌کارگیری 74 دستگاه اتوبوس و 62 دستگاه ون 
مناسب‌سازی شده به حدود 3.700 نفر از جانبازان و معلولین و خدمات‌رسانی 
به حدود 60 مدرسه و بیش از 5.000 دانش‌آموز مدارس کودکان استثنایی 

توسط سازمان تاکسیرانی با به‌کارگیری حدود 1.145 خودرو سواری و ون.

 اهداف کمی
نکته قابل‌توجه در خصوص جدول مقابل این است که برخی از هدف‌گذاری‌های 
سال 1392، مانند تعداد واگن‌ها، تعداد ایستگاه‌ها و طول خطوط قطار 
شهری در برنامه دوم با وضع موجود اعلام‌شده از سوی معاونت حمل‌ونقل و 
ترافیک وقت، مغایرت داشته است. لذا به دلیل تعهد به متن سند فرادست 
برنامه دوم، اعداد در جدول تغییرنیافته و در توضیحات، وضع موجود صحیح 

ذکرشده است.

توضیحات جدول:
)1( لازم به توضیح است که عملکرد سال 1392 در خصوص تعداد واگن‌ها اشتباهاً 1298 دستگاه درج‌شده و 

مقدار صحیح آن 1.087 دستگاه است.
)2( رقم مرتبط با عملکرد سال 1392 به‌اشتباه 91 درج‌شده و رقم صحیح آن 88 ایستگاه است.

)3( طول خطوط قطار شهری در سال 1392، 140 کیلومتر بوده است که در هدف‌گذاری به‌اشتباه 152 کیلومتر 
درج‌شده است.

)4( با توجه به عدم انجام تعهدات سازمان حفاظت از محیط‌زیست و ستاد مدیریت حمل‌ونقل و سوخت 
کشور، جایگزینی مینی‌بوس‌های فرسوده با مینی‌بوس نو انجام نپذیرفت و به همین دلیل شهرداری تهران نسبت 

به‌جایگزینی تاکسی نو با مینی‌بوس فرسوده در سال 95 اقدام نمود.
)5( 22 کیلومتر از مسیر خط 7 به همراه 7 ایستگاه آن، جهت انجام عملیات ایمن‌سازی و تکمیل ساخت، 

از چرخه بهره‌برداری خارج گردید، شایان‌ذکر است 10 کیلومتر و 5 ایستگاه مربوط به سال 1395 بوده است.
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4-4. انسان‌محور نمودن نظام حمل‌ونقل و ترافیک
در بخش چهارم، فعالیت‌های مربوط به انسان‌محور نمودن نظام حمل‌ونقل 
و ترافیک شهر تهران موردبحث بوده است؛ در این راستا شهرداری موظف 
شده بود، نسبت به »گسترش سیستم حمل‌ونقل پایدار شهری، ایجاد شهری 
با رفاه فراگیر برای همه اقشار، ارتقای ایمنی معابر و کاهش حوادث و سوانح 

ترافیکی« اقدام نماید.
این بخش شامل 3 ماده، 5 بند، 1 تبصره و اهداف کمی »افزایش طول مسیرهای 
دوچرخه طراحی‌شده، افزایش طول مسیرهای دوچرخه تحت بهره‌برداری، 
افزایش تعداد خانه‌های دوچرخه تحت بهره‌برداری، افزایش طول پیاده راه 

احداث‌شده« بوده است.
کاهش قابلیت جابجایی و محدودیت دسترسی ازجمله مشکلات اساسی 
سیستم حمل‌ونقل شهرهای بزرگ می‌باشند. امروزه به‌شدت بر توسعه پایدار 
در ابعاد مختلف زندگی انسان‌ها تأکید گردیده و اقدامات علمی و عملی بسیاری 
جهت جایگزینی روش‌های سازگاربامحیط‌زیست به‌جای توسعه‌های خطی 
در حال انجام است. استفاده از دوچرخه در مراکز جذب سفر و نقاط تبادل 
سفر خصوصاً بین ایستگاه‌های حمل‌ونقل عمومی و توسعه پیاده راه‌ها از 
مهترین رویکردها در جهت انسان‌محور نمودن نظام حمل‌ونقل و دست‌یابی 
به یک سیستم حمل‌ونقل پایدار و دوستدار محیط‌زیست است؛ که می‌تواند 
حداقل اثرات زیست‌محیطی را به شهر وارد ساخته و از طرف دیگر باعث 

ایجاد نشاط و سلامتی شهروندان تهرانی گردد.

اهداف کمی

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال 1397
مهم‌ترین اقداماتی که طی برنامه پنج‌ساله دوم، به‌منظور دستیابی به •

محتوای این بخش صورت گرفته است عبارتند از:
شناسایی میزان 550 کیلومتر از مسیرهای بالقوه دوچرخه‌سواری شهر تهران؛•
احداث حدود 7 کیلومتر پیاده راه در سطح شهر تهران؛•
راه‌اندازی سیستم دوچرخه اشتراکی هوشمند و بهره‌برداری از سیستم •

دوچرخه اشتراکی نسل چهار )با عنوان بیدود(؛
اجرای بیش از 15 میلیون متر طول خط‌کشی محوری گرم؛•
اجرای حدود 1.700.000 متر طول خط‌کشی محوری سرد؛•
اجرای بیش از 130 هزار عدد فلش و نوشتار و خط‌کشی پارکبان؛•
اجرای بیش از 650 هزار مترمربع خط‌کشی بستر سطوح؛•
نصب 6423 انواع دکل کنسولی، دروازه‌ای و صلیبی؛•
نصب 103.441 انواع تابلو بالاسری معلق، اخباری، انتظامی و غیره.•

توضیحات جدول:
)1( با توجه به عدم امکان ایجاد مسیرهای ویژه به دلیل عدم همکاری پلیس راهور و مخاطرات موجود برای 

دوچرخه‌سواران، جایگزینی طول مسیر با سطح پوشش شبکه دوچرخه مدنظر بوده است.
)2( این میزان مربوط به مسیرهای بالقوه دوچرخه‌سواری شهر تهران بوده و با مطالعات و اقدامات انجام‌شده 
در سال 1397، میزان 27.3 کیلومتر مسیر دوچرخه‌سواری در سطح شهر تهران شامل نقشه‌های فاز صفر، 

فاز یک و فاز دو طراحی و آماده اجرا بوده است.
)3( با مطالعات و بازنگری‌های انجام‌شده به‌منظور شناسایی نقاط جاذب سفر و استانداردسازی مسیرهای 
دوچرخه، تا پایان سال 1397، میزان 79/4 کیلومتر مسیر ویژه دوچرخه در سطح شهر تهران فعال و تحت 

بهره‌برداری بوده است.
)4( با تغییر رویکرد معاونت حمل‌ونقل و ترافیک در خصوص توسعه دوچرخه‌سواری و انتقال خانه‌های 
دوچرخه به مراکز جاذب سفر نظیر ایستگاه‌های مترو و اتوبوس و همچنین بوستان‌های سطح شهر، در سال 
1397 با بازسازی اساسی خانه‌های دوچرخه و مطالعات و مکان‌یابی انجام‌شده بود، 60 خانه دوچرخه در 
سطح شهر تهران به‌ویژه در بوستان‌ها فعال گردیده که در حال خدمات‌رسانی به شهروندان است. شایان‌ذکر 
است با توجه به بازنگری‌های انجام‌شده استفاده از رک‌های هوشمند دوچرخه نیز در کنار خانه‌های دوچرخه 

صورت پذیرفته است.
)5( احداث پیاده راه‌ها با توجه به مشکلات صنفی، معارضین موجود، و همچنین مشکلات ترافیکی پیشرفت 

نسبی داشته است.
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4-5. بخش پنجم: مدیریت عرضه تسهیلات و تقاضای سفر
بخش پنجم به تشریح اقدامات مربوط به مدیریت عرضه تسهیلات و تقاضای 
سفر پرداخته بود. در این راستا شهرداری موظف شده بود نسبت به »کاهش 
ازدحام ترافیک در معابر، کاهش سهم استفاده از خودروهای شخصی، ساماندهی 
پارکینگ، مدیریت تقاضای سفر، ساماندهی، توسعه و نگهداری  فضای 
پایانه‌ها و پارک‌سوارها، بهره‌برداری بهینه از منابع و تسهیلات موجود در حوزه 
حمل‌ونقل، حفظ، نگهداشت، پایش، تکمیل و توسعه شبکه زیرساخت‌های 

مرتبط با حمل‌ونقل« اقدام کند.
این بخش مشتمل بر 6 ماده، 19 بند و 5 تبصره بوده است، همچنین اهداف 
کمی »افزایش فضای پارک حاشیه‌ای تحت پوشش خودپرداز، افزایش فضای 
پارک تأمین‌شده توسط شهرداری با مشارکت بخش خصوصی، احداث پایانه‌های 
برون‌شهری نیمه‌متمرکز و غیرمتمرکز، احداث پایانه‌های اتوبوسرانی برون‌شهری 
متمرکز، افزایش پارک‌سوارهای در حال بهره‌برداری، افزایش تعداد پایانه‌های 
اتوبوسرانی درون‌شهری، افزایش تعداد پایانه‌های تاکسیرانی درون‌شهری، 
افزایش سهم اتوبوس‌های دارای استاندارد یورو 4 در ناوگان، افزایش سهم 
ناوگان خصوصی از کل ناوگان اتوبوسرانی، کاهش نیروی انسانی اتوبوسرانی« 

ذیل این بخش قرار داشتند.
 

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال 1397
شناسایی و پیش‌بینی 120000 فضای پارک حاشیه‌ای در معابر شهری پرترافیک؛•
افزایش فضای پارک حاشیه‌ای شهر تهران از 15000 فضای پارک )که توسط •

عوامل انسانی بهره‌برداری می‌گردید( به 30000 فضای پارک حاشیه‌ای مکانیزه 
در سطح شهر تهران با مشارکت بخش خصوصی؛

افزایش فضای پارک تأمین‌شده توسط شهرداری با مشارکت بخش خصوصی •
از 35877 فضای پارک به 76870 فضای پارک؛

افتتاح و بهره‌برداری از پارک‌سوار نیمه‌متمرکز پونک در شمال غرب تهران؛•
افزایش تعداد پایانه‌های اتوبوسرانی شهر تهران از 52 مجموعه در سال 92 •

به 61 پایانه تا پایان سال 1397؛
غیرحضوری نمودن فرآیند خدمات ثبت‌نام، پرداخت و دریافت مجوزهای •

سالانه، روزانه و هفتگی ورود به محدوده طرح ترافیک؛
راه‌اندازی سامانه بارانه و ثبت‌نام رانندگان وانت‌بارها و مؤسسات حمل‌ونقل؛•
 تهیه و تعیین فرآیند صدور بار برگ برای تردد ناوگان باری در سطح شهر تهران •

و اعمال تخفیف بر عوارض طرح ترافیک ناوگان باری به‌شرط صدور بار برگ.
	

اهداف کمی 

توضیحات جدول:
)1( لازم به توضیح است که عملکرد سال 1392 
در خصوص تعداد واگن‌ها اشتباهاً 1298 دستگاه 
درج‌شده و مقدار صحیح آن 1.087 دستگاه است.

)2( رقم مرتبط با عملکرد سال 1392 به‌اشتباه 91 
درج‌شده و رقم صحیح آن 88 ایستگاه است.

)3( طول خطوط قطار شهری در سال 1392، 140 
کیلومتر بوده است که در هدف‌گذاری به‌اشتباه 

152 کیلومتر درج‌شده است.
)4( با توجه به عدم انجام تعهدات سازمان حفاظت 
از محیط‌زیست و ستاد مدیریت حمل‌ونقل و 
سوخت کشور، جایگزینی مینی‌بوس‌های فرسوده 
با مینی‌بوس نو انجام نپذیرفت و به همین دلیل 
شهرداری تهران نسبت به‌جایگزینی تاکسی نو 

با مینی‌بوس فرسوده در سال 95 اقدام نمود.
)5( 22 کیلومتر از مسیر خط 7 به همراه 7 
ایستگاه آن، جهت انجام عملیات ایمن‌سازی و 
تکمیل ساخت، از چرخه بهره‌برداری خارج گردید، 
شایان‌ذکر است 10 کیلومتر و 5 ایستگاه مربوط 

به سال 1395 بوده است.
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۴-۶. ایجاد هماهنگی میان کاربری زمین و حمل‌ونقل
بخش ششم به ایجاد هماهنگی میان کاربری زمین و حمل‌ونقل می‌پرداخت. 
در این راستا شهرداری موظف شده بود نسبت به »ایجاد ارتباط متقابل بین 
حمل‌ونقل و نحوه توزیع فضایی کاربری زمین و توأمان نمودن برنامه‌ریزی 
حمل‌ونقل و کاربری زمین، هماهنگی میان سرمایه‌گذاری در بخش حمل‌ونقل 
همگانی با الگوهای کاربری زمین، مدیریت توزیع و جابجایی بار، کالا و مواد 

خطرناک« اقدام نماید. این بخش شامل 2 ماده و 3 بند بوده است.
رابطه متقابل بین کاربری اراضی و سیستم حمل‌ونقل شهری جدایی‌ناپذیر و دو 
جزء تشکیل‌دهنده یک واقعیت محسوب می‌شوند. برنامه‌ریزی حمل‌ونقل از 
اهداف کاربری زمین حمایت کرده و نیز تصمیمات کاربری زمین اهداف بخش 
حمل‌ونقل را حمایت و تسهیل نماید. رویکرد اساسی برای ساماندهی کاربری 
زمین‌ها، رویکرد توسعه بر مبنای حمل‌ونقل عمومی )TOD( است.. بدنه اصلی 
این رویکرد از خطـوط حمل‌ونقل تشکیل‌شده است که بر جابه‌جایی جمعیت 
و خدمات تأثیر زیادی دارد و در امتداد این مسیر کاربری‌های مسکونی و تجاری 

با تراکم‌های بالا قرار می‌گیرد.

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال ۱۳۹۷
• )TOD( انجام مطالعات مربوطه به توسعه شهر مبتنی بر حمل‌ونقل عمومی

در بازنگری طرح جامع ریلی شهر تهران؛
تشکیل کمیته پیگیری TOD در تاریخ ۱۳۹۷/۵/۱۳؛ متشکل از جمعی از •

مدیران و متخصصان این امر در حوزه حمل‌ونقل و ترافیک و شهرسازی باهدف 
“اصلاح طرح‌های جامع و تفصیلی شهر و مبارزه با خودرو محوری و افزایش 

انسان‌محوری در بحث حمل‌ونقل شهری کلانشهر تهران“.

۴-۷. بخش هفتم: استفاده از سامانه‌های هوشمند در مدیریت و روان‌سازی 
جریان ترافیک

بخش هفتم به تبیین اقدامات لازم در خصوص استفاده از سامانه‌های 
هوشمند در مدیریت و روان‌سازی جریان ترافیک اختصاص داشت. در این 
راستا شهرداری موظف شده بود نسبت به »ساماندهی وضعیت حمل‌ونقل بار 
و کالا، گسترش و ارتقای سامانه‌های حمل‌ونقل هوشمند و افزایش مطلوبیت 

سیستم‌ها و تسهیلات حمل‌ونقل شهری« اقدام نماید.
این بخش شامل ۳ ماده و ۶ بند بوده، همچنین اهداف کمی »افزایش 
سطح پوشش خطوط اتوبوسرانی دارای سیستم پایش و زمان‌بندی سفر، 
استقرار سیستم پایش تاکسیرانی، توسعه سیستم کنترل هوشمند سرعت 
در بزرگراه )دوربین ثبت تخلف سرعت(، توسعه سیستم نظارت تصویری 
شهر تهران، ثبت تخلف مکانیزه تعرض خودروهای غیرمجاز به مسیرهای 
ویژه، تجهیز تقاطع‌ها به سیستم تشخیص و ثبت تخلف عبور از چراغ‌قرمز، 
مکانیزاسیون محدوده زوج و فرد تهران، افزایش طول زیرساخت فیبر نوری، 
افزایش تقاطع‌های هوشمند متصل به سیستم کنترل مرکزی« ذیل این 

بخش تعریف‌شده است.

مهم‌ترین اقدامات تا پایان سال ۱۳۹۷
افزایش تعداد سامانه‌های ثبت تخلف عبور از چراغ‌قرمز از ۵۰ تقاطع در •

پایان سال ۱۳۹۲ به ۱۹۲ تقاطع تا پایان سال ۱۳۹۷؛
افزایش تعداد سامانه‌های ثبت تخلف سرعت از ۱۷۵ تقاطع در پایان سال •

۱۳۹۲ به ۳۶۴ تقاطع تا پایان سال ۱۳۹۷؛
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نصب و راه‌اندازی ۱۷۸ سامانه ثبت تخلف ورود غیرمجاز به محدوده زوج •
و فرد تا پایان سال ۱۳۹۷؛

نصب و راه‌اندازی ۲۲۰ سامانه ثبت تخلف ورود غیرمجاز به محدوده طرح •
و ترافیک تا پایان سال ۱۳۹۷؛

نصب و راه‌اندازی ۱۴۴ سامانه‌های ثبت تخلف ورود به مسیرهای ویژه تا •
پایان سال ۱۳۹۷، شامل ۹۸ سامانه ثبت تخلف ورود به مسیرهای ویژه 
اتوبوس و نصب و راه‌اندازی ۴۶ سامانه دوربین‌های پلاک خوان خودروهای 
فاقد معاینه فنی و تجهیزات وابسته رینگ شهر تهران )مبادی ورودی و 

خروجی شهر تهران(؛
افزایش تعداد سامانه‌های ثبت تخلف سرعت از ۱۷۵ تقاطع در پایان سال •

۱۳۹۲ به ۳۶۴ تقاطع تا پایان سال ۱۳۹۷؛
افزایش طول زیرساخت فیبر نوری از ۸۸۶ کیلومتر در پایان سال ۱۳۹۲ به •

۱۵۹۰ کیلومتر تا پایان سال ۱۳۹۷؛
افزایش سامانه‌های نظارت تصویری شهر تهران از ۹۵۱ سامانه در پایان •

سال ۱۳۹۲ به ۱۶۰۰ سامانه تا پایان سال ۱۳۹۷؛
احداث مراکز کنترل ترافیک منطقه ۱۸، تونل امیرکبیر و تونل شهدای غزه؛•
نگهداری از ۱۲ مرکز کنترل ترافیک محلی و مرکز کنترل ترافیک شهر تهران •

به‌طور مستمر؛
افزایش تقاطع هوشمند متصل به سیستم کنترل مرکزی از ۳۸۲ تقاطع در •

سال ۱۳۹۲ به ۵۰۰ تقاطع تا پایان سال ۱۳۹۷؛
انجام عملیات ایمنی، کنترل ترافیک، خدمات شهری و نگهداری مستمر •

تجهیزات ITS تونل‌های نیایش، توحید رسالت، امیرکبیر، شهدای غزه و انجام 
بازرسی‌های فنی به‌صورت مستمر؛

ارائه بلیت ویژه هوشمند الکترونیک تخفیف‌دار و یا رایگان به گروه‌های •
هدف نظیر والدین و همسران شهدا و جانبازان با درجه جانبازی %۲۵ به بالا 
و معلولین به‌صورت رایگان، کارت ویژه منزلت %۹۰، کارت ویژه دانش‌آموزان 
و دانشجویان %۵۰، کارت ویژه افراد تحت پوشش کمیته امام خمینی )ره( 
و سازمان بهزیستی با %۵۰ صدور و شارژ مجموعا ۴۷۲۸۷۱ کارت بلیت 

الکترونیک تا پایان سال ۱۳۹۷.

هدف کمی
واحد

سنجش

139213931394139513961397سال 

عملکردهدفعملکردهدفعملکردهدفعملکردهدفعملکردهدفسال پایه

175275275375332475357575364675364تعداد(دوربین ثبت تخلف سرعت)سیستم کنترل هوشمند سرعت در بزرگراه 

9511.0501.1541.1501.2881.2501.4001.3501.5001.4501.600دستگاهسیستم نظارت تصویری شهر تهران

382482460582489682493782500882500تقاطعتقاطعات هوشمند متصل به سیستم کنترل مرکزی

010351953175/75255/75335/75کیلومتراجرای سیستم مدیریت هوشمند بزرگراه ها

5050100100140175170175200178_دستگاهمکانیزاسیون محدوده زوج و فرد تهران

151532325239753710041_مجموعهاستقرار سیستم پایش تاکسیرانی

496060708580909096100100درصدسطح پوشش خطوط اتوبوسرانی دارای سیستم پایش و زمان بندی سفر

50100162200192300192400192500192تعدادتجهیز تقاطع ها به سیستم تشخیص و ثبت تخلف عبور از چراغ قرمز

8861.1201.1201.3401.3401.5601.3591.7801.5402.0001.590کیلومترطول زیرساخت فیبر نوری

03039659510598150982001441دستگاهثبت تخلف مکانیزه تعرض خودروهای غیرمجاز به مسیرهای ویژه

اهداف کمی بخش هفتم-( 9)جدول 

 اهداف کمی

در سال 1397، 46 سامانه ثبت تخلف مکانیزه خودروهای فاقد معاینه فنی در مبادی ورودی و خروجی 
شهر تهران نصب‌شده بود.

جمع‌بندی عملکرد حوزه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک در برنامه پنج‌ساله دوم
هدف اصلی برنامه دوم میان‌مدت شهرداری تهران، حرکت اثربخش در راستای 
دستیابی به چشم‌اندازها و اهداف کلان طرح جامع شهر تهران بوده است. 
شاخص‌های عملیاتی و کمی تعریف‌شده در برنامه پنج‌ساله دوم شهرداری تهران 
نیز، میزان دستیابی به این اهداف را تعیین و بر اساس آن عملکرد مربوطه را 

پایش می‌کند.
در طول زمان اجرای برنامه پنج‌ساله دوم، برخی از مواد، احکام و اهداف کمی 
این حوزه مأموریتی به‌طور کامل محقق گردیده‌اند که از آن جمله می‌توان به 
طول خطوط تندرو و ویژه اتوبوسرانی، توسعه سامانه‌های نظارت تصویری، 
سهم ناوگان خصوصی از مجموع ناوگان اتوبوسرانی و سطح پوشش خطوط 

اتوبوسرانی دارای سیستم پایش و زمان‌بندی سفر اشاره نمود.
برخی از مواد و احکام و اهداف نیز فاقد عملکرد کافی و کامل بوده‌اند. وابستگی 
برخی تعهدات پیش‌بینی‌شده به عملکرد و حمایت سایر نهادها و ارگان‌ها و عدم 
تحقق تعهدات نهادهای مذکور در تأمین منابع مالی برنامه، تغییر سیاست‌ها، 
عدم استقبال و مشارکت بخش خصوصی، عدم استقبال شهروندان، مشکلات 
و موانع قانونی موجود، وابستگی برخی تعهدات به هماهنگی‌های فرا سازمانی و 
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همچنین عدم تحقق منابع پیش‌بینی‌شده برنامه و علی‌الخصوص عدم تطابق 
منابع و مصارف برنامه در زمره مهم‌ترین دلایل عدم تحقق احکام مذکور و نقاط 
ضعف برنامه پنج‌ساله دوم بوده که می‌بایست در زمان تدوین برنامه مدنظر 

قرار می‌گرفتند.

لذا علی‌رغم پیش‌بینی معضلات فراگیر کلانشهر تهران در تدوین برنامه مذکور 
به‌ویژه در حوزه کاهش آلودگی هوا و توسعه حمل‌ونقل عمومی به‌عنوان نقاط 

قوت برنامه، در عمل بخشی از احکام کلیدی محقق نگردیده‌اند.

بر اساس اطلاعاتی که جدول فوق به دست می‌دهد، به‌طور میانگین مأموریت حمل‌ونقل و ترافیک 5.940 میلیارد تومان بودجه در هرسال به خود اختصاص داده و 
مجموع بودجه‌ای مصوب این مأموریت 29.703 میلیارد تومان است و رتبه اول را به لحاظ بودجه مصوب از آن خودکرده است.

4-8. اعتبارات سال‌های برنامه دوم شهرداری تهران
در این بخش، به اعتبارات حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک بر اساس هدف‌گذاری برنامه پنج‌ساله دوم شهرداری تهران پرداخته می‌شود.
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بررسی اجمالی عملکرد اعتبارات ذیل حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک بیانگر اولویت بالای توسعه و ساماندهی حمل‌ونقل ریلی در مجموعه 
مدیریت شهری و حوزه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک است به‌نحوی‌که در حدود 45 درصد عملکرد اعتبارات این حوزه مأموریتی به حمل‌ونقل 
ریلی اختصاص‌یافته است. این در حالی است که مجموعاً 59 درصد عملکرد اعتبارات به‌طور مستقیم به حمل‌ونقل عمومی و نیمه عمومی، 
29 درصد به روان‌سازی عبور و مرور وسایل نقلیه موتوری، 5 درصد به ایمنی و بهره‌وری معابر و 3 درصد به روان‌سازی عبور و مرور پیاده 

اختصاص‌یافته است.

تسهیم
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 جدول )11(_برنامه پنجساله دوم شهرداری تهران به تفکیک برنامه )ارقام به میلیون ریال( 
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علی‌رغم عملکرد ۹۳ درصدی در جذب اعتبارات 
مصوب حمل‌ونقل ریلی، به دلیل عدم تحقق کامل 
سهم ۵۰ درصدی دولت در توسعه خطوط، در 
عمل اهداف کمی این موضوع محقق نگردیده‌اند. 
شایان‌ذکر است مجموع اعتبارات مصوب این 
حوزه مأموریتی در طول برنامه دوم در حدود 
۲۹۷.۰۰۰ میلیارد ریال بوده که با جدول مصوب 
مصارف برنامه دوم به مبلغ ۴۰۶.۷۵۸ میلیارد ریال 
مطابقت نداشته و کاهش حدود ۲۷ درصدی را 
نشان می‌دهد. این در حالی است که عملکرد 
شهرداری تهران نیز به دلیل عدم تخصیص کامل 
اعتبارات، کاهش حدود ۳۴ درصدی جذب اعتبار 
را در مقایسه با مصارف مصوب برنامه نشان 
می‌دهد. این مهم در کنار عدم تحقق کمک‌های 
قانونی دولت، منجر به انحراف عملکرد شهرداری 
تهران در این حوزه مأموریتی با اهداف کمی برنامه 

گردیده است.

 جدول )11(_برنامه پنجساله دوم شهرداری تهران به تفکیک برنامه )ارقام به میلیون ریال( 
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۵. تبیین وضعیت موجود حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک )نقاط قوت، ضعف، فرصت‌ها و تهدیدها(

جدول شماره )12(- تبیین نقاط ضعف، قوت، فرصت و تهدیدها در حوزه مأموریتی حملونقل و ترافیک
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۵. تبیین وضعیت موجود حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک )نقاط قوت، ضعف، فرصت‌ها و تهدیدها(
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۶. تحلیل موقعیت حوزه مأموریتی حمل‌ونقل و ترافیک
معضل ترافیک و تبعات آن ازجمله آلودگی هوا در چند دهه اخیر  	
همواره در صدر مسائل زیستی پایتخت قرار دارد. نتایج آخرین نظرسنجی 
از مسائل و مشکلات شهر تهران )شهریورماه ۱۳۹۶( نیز نشان می‌دهد دو 
مسئله یادشده با اختلاف در رده نخست مسائل و مشکلات حاد شهری ازنظر 
شهروندان قرار دارد. از این گذشته بر اساس تئوری‌های توسعه اقتصادی، 
اساسی‌ترین زیرساخت‌های لازم برای توسعه صنایع و افزایش سطح رفاه 
اجتماعی منطقه‌ای، توسعه حمل‌ونقل روان، ایمن و پایدار در آن منطقه است. 
از این منظر، حمل‌ونقل زیربنای توسعه پایدار قلمداد می‌شود به‌گونه‌ای که 
حمل‌ونقل کارآمدتر موجب توسعه فراگیرتر خواهد شد. تصویر تهران بر مبنای 
سند چشم‌انداز سال ۱۴۰۴، شهری است روان با رفاه عمومی و زیرساخت‌های 
مناسب همراه با تعدیل نابرابری‌ها؛ لیکن علی‌رغم صرف هزینه هنگفت بر 
روی توسعه زیرساخت‌های حمل‌ونقلی در دهه اخیر، همچنان شهر تهران با 

چشم‌انداز خود فاصله زیادی دارد.

از جدول نقاط ضعف، قوت، تهدیدها و فرصت‌هایی که پیش‌تر به  	
آن پرداخته شد نیز، می‌توان متوجه شد، در محور حمل‌ونقل عمومی، رشد 
ناکافی ناوگان حمل‌ونقل عمومی به‌ویژه حمل‌ونقل ریلی و عدم تکمیل شبکه 
یکپارچه حمل‌ونقل عمومی از مسائل استراتژیک این محور قلمداد می‌شود. 
این مسئله از مطلوبیت تقاضای حمل‌ونقل عمومی نزد شهروندان می‌کاهد 
و منجر به استفاده بیشتر از خودروی شخصی می‌شود که از پیامدهای بارز 

آن ترافیک و آلودگی هوا است.

آمارها نشان می‌دهد سیاست‌های حمل‌ونقل و ترافیکی شهرداری تهران  	
در دهه گذشته به‌ویژه تا ابتدای سال 93 در کاهش سهم حمل‌ونقل شخصی 
و کاهش آلودگی هوا موفق نبوده و اولویت را نه به انسان و محیط‌زیست که 
به خودرو داده است؛ در فاصله سال‌های 84 تا 92 حدود 226 کیلومتر بزرگراه 
به طول شبکه بزرگراهی پایتخت افزوده‌شده، درحالی‌که در همین بازه زمانی 
تنها 73 کیلومتر مترو در پایتخت ایجادشده است؛ یعنی در این فاصله بیش 
از 3 برابر طول خطوط متروی احداثی، بزرگراه ساخته‌شده است و درنتیجه با 
ایجاد بستر استفاده از خودرو شخصی و افزایش تقاضای حمل‌ونقل خصوصی 
عملاً نتوانسته باری از ترافیک شهر تهران بردارد. همچنین، تکیه صرف بر بعد 

کمی توسعه مترو در سال‌های اخیر موجب مغفول ماندن جنبه‌های کیفی 
توسعه این سامانه ازجمله عدم تکمیل دسترسی‌های ایستگاه‌ها، عدم تکمیل 
هواکش‌های میان تونلی، عدم ایجاد تسهیلات کافی در ایستگاه‌ها در زمان 
بهره‌برداری به‌ویژه برای اقشار کم‌توان، پوشش ناکافی در اتصال به شبکه‌های 
اتوبوسرانی و تاکسیرانی گردیده است که تبعاتی مانند خروج خط 7 مترو تهران 

از چرخه بهره‌برداری را در برداشته است.

به نظر می‌رسد با توجه به رویکرد مسئله محوری برنامه سوم شهر تهران  	
و با لحاظ موضوعات مهمی که درگذشته به آن‌ها توجه کمی شده است، مانند 
TOD، عدم تناسب کمی و کیفی خدمات ارائه‌شده سیستم حمل‌ونقل عمومی 
با میزان تقاضا و مسئله پارکینگ و پارک حاشیه‌ای، بتوان تمهیداتی برای توسعه 
حمل‌ونقل عمومی با گسترش شبکه قطار شهری، اورهال و نوسازی ناوگان 
اتوبوس‌رانی و مدیریت واحد پارکینگ‌ها اندیشید. بدیهی است، دستیابی به 
حمل‌ونقل عمومی مطلوب بدون جلب مشارکت شهروندان و همکاری تنگاتنگ 

دستگاه‌های دولتی به‌ویژه در شرایط دشوار اقتصادی، امکان‌پذیر نیست.
در سال‌های اخیر در کنار توسعه حمل‌ونقل عمومی، توسعه حمل‌ونقل 
نیز در  پیاده‌راه‌سازی  و  پیاده‌روی  و  ازجمله دوچرخه‌سواری  انسان‌محور 
کشورهای توسعه‌یافته بسیار موردتوجه قرارگرفته است. شهرداری تهران، در 
این حوزه درگذشته نتوانسته به تکالیف خود عمل نماید، به همین منظور، 
سعی شده است در برنامه سوم، رویکردهای مبتنی بر استفاده از دوچرخه، 
جایگزینی موتورسیکلت‌های کاربراتوری به انژکتوری و بنزینی به برقی تقویت 
شود. در همین راستا می‌توان به ورود نسل چهارم دوچرخه اشتراکی به سطح 
شهر، به‌کارگیری سامانه‌های دوچرخه اشتراکی برای شاغلین، استانداردسازی 
مسیرهای موجود، انتقال رک‌های دوچرخه به مناطق جاذب سفر و ایستگاه‌های 

حمل‌ونقل عمومی و انتقال خانه‌های دوچرخه به بوستان‌ها اشاره نمود.

از منظر کلان، حلقه مفقوده برنامه‌ریزی شهری برای کنترل ترافیک،  	
نبود امکان استفاده از ابزارهای مکمل به دلیل نبود مدیریت واحد شهری 
است؛ شهرهای توسعه‌یافته دنیا با در اولویت قرار دادن توسعه حمل‌ونقل 
پاک، از ابزارهای تبعیض قیمتی ازجمله افزایش قیمت و عوارض سوخت، 
افزایش عوارض خودرو و غیره در راستای هدایت شهروندان به استفاده از 
حمل‌ونقل عمومی به‌جای وسایل نقلیه شخصی استفاده می‌نمایند. این در 



35

حالی است که در کشور ما در حال حاضر توسعه حمل‌ونقل عمومی از وظایف 
شهرداری تهران است و مجموعه مدیریت شهری عملاً از ابزارهای لازم برای 
ایجاد تبعیض قیمتی بی‌بهره است و همین امر باعث می‌شود میزان استفاده 
از حمل‌ونقل عمومی و تغییرات قیمت سوخت همبستگی اندکی داشته 
باشند. تجربه مرحله نخست نقدی سازی یارانه‌ها به‌خوبی مؤید این مسأله 
است؛ افزایش 400 درصدی قیمت بنزین در سال 89 اگرچه در ابتدا میزان 
استفاده از سوخت و البته خودروهای شخصی را کاهش داد، اما این کاهش 
مصرف سوخت دیری نپایید و پس از 2 ماه مجدداً به نقطه قبلی بازگشت 
و پس‌ازآن از پیک مصرف ماه‌های پیشین هم گذشت. در مرحله اول، سطح 
پوشش اندک و ازدحام استفاده از حمل‌ونقل عمومی، شهروندان را مجدداً 
به استفاده از خودروهای شخصی سوق داد و در مرحله دوم با بروز تورم و 

خنثی شدن اثر افزایش قیمت سوخت، این گرایش تقویت گردید.

علاوه بر مسأله کلان یادشده، در حوزه بخشی نیز نبود نگاه یکپارچه  	
به مدیریت تقاضای سفر از آسیب‌های جدی مدیریت شهری تهران بوده 
است؛ مدیریت تقاضای حمل‌ونقل که مدیریت تحرک پذیری نیز به آن اطلاق 
می‌شود به استراتژی‌های گوناگونی اشاره دارد که رفتار سفر را تغییر می‌دهد، 
اعم از این‌که مردم چگونه، چه موقع و به کجا سفر نمایند. این خلأ در نظام 
برنامه‌ریزی شهری تهران سبب شده است توسعه اماکن و تفرجگاه‌ها بدون 
توجه به بسترهای حمل‌ونقلی صورت گیرد و لذا گره ترافیکی پایتخت از این 
نقیصه هرروز کورتر می‌شود؛ احداث مجتمع‌های تجاری بدون دسترسی به 
حمل‌ونقل عمومی و تأمین پارکینگ مناسب مانند مجتمع تجاری کوروش و 
مال‌های در دست احداث در منطقه نیاوران و غیره که قفل‌شدگی بزرگراه‌ها 
و معابر شهری را در پی داشته و خواهند داشت، نمونه‌هایی از همین دست 

می‌باشند و لازم است برای رفع آن تمهیدی مناسب اندیشیده شود.

شایان‌ذکر است، وابستگی و اتکا به منابع مالی دولت در توسعه حمل‌ونقل  	
عمومی از چالش‌های حوزه حمل‌ونقل و ترافیک شهر تهران بشمار می‌آید. 
لذا با تلاش برای جذب سرمایه‌گذاری بخش خصوصی و ایجاد ظرفیت‌های 

جدید در منابع درآمدی پایدار می‌توان تبعات این مسئله را کاهش داد.

۷. راهبردها، سیاست‌ها، اقدامات اجرایی و احکام برنامه سوم

راهبرد 1: توسعه و ارتقای بهره‌وری حمل‌ونقل همگانی
 سیاست‌ها:

تکمیل و توسعه سامانه‌های ریلی با تأکید بر ارتقای بهره‌وری سامانه‌های •
ریلی موجود و در دست احداث )ماده 51(؛

بازطراحی شبکه تغذیه‌کننده در سطوح مختلف سامانه‌های حمل‌ونقل •
همگانی انبوه‌بر )مترو، BRT و LRT( )ماده 51(؛

توسعه و بهسازی ناوگان در جهت افزایش کیفیت ناوگان حمل‌ونقل •
همگانی و نیمه همگانی؛

مدیریت و یکپارچه‌سازی عملکرد سامانه‌های حمل‌ونقل همگانی )ریلی و •
غیر ریلی( و نیمه همگانی: کرایه، اطلاعات و ...؛

رفع موانع قانونی و اجرایی مشارکت فعال بخش خصوصی در سرمایه‌گذاری، •
طراحی، اجرا و بهره‌برداری از طرح‌های حمل‌ونقلی )ماده 50(.

اقدامات اجرایی:
همکاری در ارائه کمک‌های فنی و اعتباری و تسهیلاتی در جهت نوسازی •

ناوگان حمل‌ونقل همگانی و نیمه همگانی )ون و تاکسی(، تبدیل ناوگان 
دیزل به CNG یا LNG + هیبریدی )ماده 55(؛

احداث خطوط اولویت‌دار مترو و تکمیل دسترسی‌ها و پایانه‌ها و پارکینگ‌های •
خطوط موجود؛

تهیه برنامه جامع عملیاتی جهت مناسب‌سازی و دسترس‌پذیر کردن معابر •
شهری با اولویت معلولین و سالمندان )ماده 51(؛

مهندسی مجدد، تکمیل و اصلاح خطوط اتوبوسرانی و تاکسیرانی شهر •
تهران )ماده 51(.

راهبرد 2: مدیریت عرضه و تقاضای حمل‌ونقل
سیاست‌ها:

بازنگری طرح‌های جامع شهری و تفصیلی به‌منظور ایجاد یکپارچگی و •
هماهنگی طرح‌های کاربری زمین و حمل‌ونقل با رویکرد TOD و بر مبنای 

مطالعات بازنگری طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک )ماده 52(؛
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مدیریت تقاضای استفاده از موتورسیکلت )ماده 52(؛•
مدیریت و کنترل هوشمند و هدفمند پارک حاشیه‌ای و غیر حاشیه‌ای؛•
تدوین نظام اعطای مجوز، ساماندهی، مدیریت یکپارچه و نظارت بر •

عملکرد سامانه‌های حمل‌ونقل نیمه همگانی )تاکسی، آژانس، شرکت‌های 
اینترنتی حمل مسافر و...( )ماده 52(؛

تدوین و اعمال نظام قیمت‌گذاری استفاده از زیرساخت‌های شهری )شبکه •
معابر و پارکینگ( )ماده 52(.

 اقدامات اجرایی:
بهنگام سازی مطالعات جامع حمل‌ونقل و ترافیک و ارائه طرح جامع •

حمل‌ونقل شهر تهران )ماده 52(؛
تهیه نقشه زون‌های حمل‌ونقلی شهر توسط سیستم مترو یا BRT )زون‌های •

TOD( به شعاع حداکثر 600 متر )ماده 52(؛
احداث و بازآرایی خیابان کامل )ماده 52(؛•
الزام صدور پروانه ساختمانی پروژه‌های بزرگ‌مقیاس به انجام مطالعات •

عارضه‌سنجی ترافیکی )ماده 52(؛
پیگیری اجرای طرح‌های متفاوت سازی ساعات آغاز و پایان کار ادارات، •

نهادها، سازمان‌ها، در راستای توزیع زمان اوج سفر در شهر )ماده 52(؛
اصلاح فرآیندهای مدیریت تاکسیرانی با تقویت جایگاه مقررات گذاری و •

نظارت بر فعالیت بخش خصوصی )ماده 50(؛
هویت بخشی، شناسایی و شناسنامه‌دار کردن موتورسواران )ماده 53(؛•
مدیریت تقاضای استفاده از موتورسیکلت از طریق اعمال سیاست‌هایی •

مانند شیوه‌های بهینه توزیع بار و وضع محدودیت زمانی و مکانی تردد برای 
موتورسیکلت‌ها و سایر راهکارهای ساماندهی تردد موتورسیکلت‌سواران 

)ماده 53(؛
تدوین دستورالعمل ساخت و بهره‌برداری از پارکینگ‌های شهر )ماده 52(؛•
شناسایی، کدگذاری و شناسنامه‌دار نمودن کلیه پارکینگ‌ها و محل‌های •

پارک دائمی شهر اعم از خصوصی، عمومی و حاشیه معابر با به‌کارگیری 
آخرین فناّوری هوشمند )ماده 52(؛

انجام مطالعات نحوه شماره‌گذاری خودروهای پلاک تهران و تهیه لایحه •
مربوطه )ماده 52(؛

تدوین لوایح نظام قیمت‌گذاری استفاده از زیرساخت‌های شهری )شبکه •
معابر و پارکینگ( )ماده 52(؛

قرار گرفتن در اولویت تخصیص بودجه‌بندی سالیانه برای ایجاد و بهره‌برداری •
از طرح‌ها و پروژه‌های حمل‌ونقل همگانی )ماده 50(.

راهبرد 3: مدیریت یکپارچه حمل‌ونقل در پایتخت
سیاست‌ها:

تمرکز اختیارات در شهرداری تهران )ماده 52(؛•
 بازنگری طرح‌های جامع شهری و تفصیلی به‌منظور ایجاد یکپارچگی و •

هماهنگی طرح‌های کاربری زمین و حمل‌ونقل با رویکرد TOD و بر مبنای 
مطالعات بازنگری طرح جامع حمل‌ونقل و ترافیک )ماده 52(.

 اقدامات اجرایی:
تهیه لایحه تمرکز اختیارات در شهرداری و مدیریت یکپارچه حمل‌ونقل •

در پایتخت )ماده 52(؛
بهنگام سازی مطالعات جامع حمل‌ونقل و ارائه طرح جامع حمل‌ونقل •

شهر تهران )ماده 52(؛
پیگیری اجرای طرح‌های متفاوت سازی ساعات آغاز و پایان کار ادارات، •

نهادها، سازمان‌ها، در راستای توزیع زمان اوج سفر در شهر )ماده 52(؛
الزام صدور پروانه ساختمانی پروژه‌های بزرگ‌مقیاس به انجام مطالعات •

عارضه‌سنجی ترافیکی )ماده 52(؛
شناسایی، کدگذاری و شناسنامه‌دار نمودن کلیه پارکینگ‌ها و محل‌های •

پارک دائمی شهر اعم از خصوصی، عمومی و حاشیه معابر با به‌کارگیری 
آخرین فناّوری هوشمند )ماده 52(.

راهبرد 4: ارتقای ایمنی و بهره‌وری معابر
 سیاست‌ها:

افزایش هزینه تردد خودروهای متخلف به‌منظور جلوگیری از ایجاد مخاطره •
در ایمنی و کاهش ظرفیت زیرساخت‌های حمل‌ونقل در جریان ترافیک 
)توقف غیرمجاز، سد معبر، پارک دوبله در خیابان، توقف در نزدیکی تقاطع 

و پارک خودرو در پیاده‌رو(؛
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بهبود و ارتقای ایمنی شبکه معابر و تسهیلات حمل‌ونقل )ماده 52(؛•
 ارتقای بهره‌وری زیرساخت‌های حمل‌ونقل )تعمیر و نگهداشت( )ماده 51(؛•
 اعمال سیاست‌های تشویقی جهت هویت بخشی و افزایش قانونمندی •

موتورسوارها )زیرساخت، پرداخت تسهیلات جهت بهبود ناوگان( )ماده 53(؛
 استفاده از ظرفیت‌های بخش خصوصی جهت شناسایی و وصول عوارض •

با رعایت اصل رقابت و شفافیت و مبتنی بر فناوری‌های نوین هوشمند.
 اقدامات اجرایی:

وضع عوارض برای کاهش مخاطرات محیط‌زیستی، ایمنی و کاهش ظرفیت •
زیرساخت‌های حمل‌ونقل در جریان ترافیک شامل تردد خودروی دودزا و 

جز آن )ماده 52(؛
 پیگیری وضع قوانین و مقررات از طریق نهادهای ذی‌ربط جهت دریافت •

عوارض شهری بر سوخت و تردد خودروها و سایر محدودیت‌های مکانی 
و زمانی )ماده 55(؛

 تمهید سامانه جامع کشوری برای ثبت، پایش و پرداخت عوارض خودروها •
به‌منظور وصول کامل عوارض خودروهایی که در شهر تردد می‌نمایند )ماده 

50(؛
تدوین لوایح نظام قیمت‌گذاری استفاده از زیرساخت‌های شهری )شبکه •

معابر و پارکینگ( )ماده 52(؛
اختصاص 50 درصد منابع حاصل از عوارض تردد خودروها در مناطق مرکزی •

شهر پس از کسر عوارض حمل‌ونقل ریلی )ماده 55(؛
تهیه برنامه عملیاتی ایمنی در حمل‌ونقل شهر تهران )ماده 55(؛•
تدوین آیین‌نامه اعطای مجوز به بخش خصوصی جهت تشخیص، شناسایی •

و وصول عوارض )ماده 50(؛
رفع موانع قانونی و اجرایی مشارکت فعال بخش خصوصی در سرمایه‌گذاری، •

طراحی و اجرا و بهره‌برداری از طرح‌های حمل‌ونقلی و کاهش آلودگی هوا 
)ماده 50(؛

راه‌اندازی »سامانه ثبت آمار و تحلیل اطلاعات تصادفات در شهر« تا پایان •
سال اول برنامه به‌منظور شناسایی و اصلاح نقاط حادثه‌خیز شبکه معابر 

شهر. )ماده 52(؛
ارائه بانک اطلاعات خودرویی توسط پلیس راهنمایی و رانندگی تهران بزرگ •

و پردازش آمار و اطلاعات تصادفات )ماده 52(؛
تدوین و استقرار نظام تعمیر و نگهداشت با استفاده از زیرساخت‌های •

نرم‌افزاری و سخت‌افزاری )ماده 88( ؛
هویت‌بخشی، شناسایی و شناسنامه‌دار کردن موتورسواران )ماده 53(؛•
ارزیابی میزان آسیب‌پذیری در شبکه حمل‌ونقل متروی تهران در برابر •

حوادث و بلایای طبیعی، نفوذ منابع آب سطحی و زیرزمینی، ریزش چاه و 
قنات و نقص فنی تجهیزات )ماده 91(؛

ارائه برنامه عملیاتی ارتقاء ایمنی و کاهش خطرپذیری در زیرساخت‌های •
شبکه حمل‌ونقل مترو شامل ایستگاه‌ها، تونل‌ها، سکوها، دسترسی‌ها و 

مبادی ورودی )ماده 91(؛
 واگذاری ساخت، تکمیل یا بهره‌برداری حداقل یکی از خط‌های جدید یا •

موجود مترو تهران به بخش خصوصی )ماده 50(؛
واگذاری و بهره‌برداری حداقل یکی از پایانه‌های برون‌شهری به بخش •

خصوصی )ماده 50(؛
ارتقاء بهره‌وری سامانه‌های ریلی موجود و در دست احداث، کاهش سرفاصله •

زمانی، تکمیل هواکش‌ها و ورودی‌ها و .... )ماده 51(.

راهبرد 5: ساماندهی و مدیریت حمل‌ونقل بار و کالا
سیاست‌ها:

مدیریت تردد زمانی و مکانی خودروهای باری در شهر تهران )ماده 52(؛•
 ساماندهی مشاغل مرتبط با امور حمل‌ونقل بار و مسافر نظیر بنگاه‌های •

باربری )ماده 52(.
 اقدامات اجرایی:

ایجاد تمهیدات قانونی لازم به‌منظور مدیریت زمانی و مکانی تردد خودروهای •
باری بر اساس نوع و وزن بار و میزان آلایندگی آن در شهر )ماده 52(؛

انتقال تردد خودروهای توزیع کالا به ساعات غیر اوج ترافیک )ماده 52(؛•
هدایت حمل بار بین‌شهری به رینگ خارجی معابر شهر )ماده 52(؛•
تدوین آیین‌نامه و راه‌اندازی سامانه‌های متمرکز جهت اعطای مجوز، •

ساماندهی، مدیریت یکپارچه، نظارت بر عملکرد و تمرکز مشاغل و اصناف 
مرتبط با امور حمل‌ونقل بار و کالا )ماده 52(.
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 راهبرد 6: توسعه و ارتقای سامانه‌ها و زیرساخت‌های حمل‌ونقل هوشمند
 سیاست‌ها:

گسترش زیرساخت سامانه‌های هوشمند ترافیکی )ماده 54(؛•
توسعه کاربرد فناوری‌های هوشمند در مدیریت ترافیک/ ثبت و کنترل •

تخلفات )کاهش نقش مستقیم نیروی انسانی(؛
مدیریت، کنترل، تجمیع، یکپارچه‌سازی و بازیابی داده‌های ترافیکی )ماده 54(.•

 اقدامات اجرایی:
 مدیریت، کنترل، تجمیع و بازیابی داده‌های ترافیکی و توسعه زیرساخت •

سامانه‌های هوشمند در جهت ارتقاء کمی و کیفی سامانه‌های هوشمند 
)ماده 54(؛

یکپارچه‌سازی خدمات حمل‌ونقل و اجرای سیاست‌های تشویقی استفاده •
از حمل‌ونقل همگانی از طریق صدور کارت شهروندی اشتراکی یا به‌کارگیری 

سایر روش‌های پرداخت الکترونیکی نوین )ماده 54(؛
یکپارچه‌سازی اطلاعات ترافیکی جهت ارتقای بهره‌وری سامانه‌های حمل‌ونقل •

غیر ریلی )ماده 54(؛
راه‌اندازی سامانه ثبت آمار و تحلیل اطلاعات تصادفات در شهر )ماده 52(.•

راهبرد 7: تأمین منابع پایدار در اجرای طرح‌های حمل‌ونقلی
سیاست‌ها:

 رفع موانع قانونی و اجرایی مشارکت فعال بخش خصوصی در سرمایه‌گذاری، •
طراحی، اجرا و بهره‌برداری از طرح‌های حمل‌ونقلی و کاهش آلودگی هوا. 

)ماده 50(؛
اجرای سیاست‌های واگذاری ساخت و بهره‌برداری از تسهیلات حمل‌ونقل •

به بخش خصوصی؛
ایجاد سازوکارهای قانونی جدید در تأمین منابع پایدار )ماده 50(.•

اقدامات اجرایی:
تأسیس »صندوق محیط‌زیست و توسعه حمل‌ونقل عمومی شهر تهران« •

در راستای توسعه پایدار شهری و استفاده از حمایت‌های دولت در توسعه 
پایدار شهر )ماده 30(؛

ارائه لایحه تأسیس صندوق مذکور و پیگیری تصویب آن در مراجع قانونی؛•

تدوین آیین‌نامه اعطای مجوز به بخش خصوصی جهت تشخیص، شناسایی •
و وصول عوارض )ماده 50(؛

بازبینی سازوکارهای قانونی افزایش سهم حمل‌ونقل ریلی از طریق تخصیص •
عوارض ترددکنندگان در محدوده مرکزی شهر »طرح ترافیک«)ماده 50(؛

توسعه و ساماندهی مجتمع‌های ایستگاهی با کاربری مختلط به‌منظور •
تأمین منابع احداث سامانه‌های ریلی با رویکرد توسعه شهری مبتنی بر 

حمل‌ونقل همگانی )TOD( )ماده 50(؛
اولویت‌بخشی به ایجاد و بهره‌برداری از طرح‌ها و پروژه‌های حمل‌ونقل •

همگانی در تخصیص اعتبارات سالیانه )ماده 50(؛
پیگیری مطالبات شهرداری از دولت در طرح‌های توسعه حمل‌ونقل بر •

اساس قوانین فرادستی؛
اختصاص 50 درصد منابع حاصل از عوارض تردد خودروها در مناطق مرکزی •

شهر پس از کسر عوارض حمل‌ونقل ریلی )ماده 55(؛
واگذاری خطوط اتوبوسرانی )عادی و تندرو( به بخش خصوصی با تغییر •

مدل خصوصی‌سازی خطوط اتوبوسرانی )ماده 50(؛
تکمیل و اصلاح خطوط تندرو در شهر )ماده 51(.•

در راستای کاهش و برطرف سازی موضوع کلیدی دیگر حوزه مأموریتی حمل و 
نقل و ترافیک، »کاهش و رفع آلودگی هوا و آلودگی‌های محیط‌زیستی« راهبردها، 
سیاست‌ها و اقدامات اجرایی مبتنی بر احکام برنامه سوم شهر تهران، به شرح 

زیر تدوین‌شده است.

راهبرد 1: ایجاد محدودیت در تردد خودروهای آلاینده
 سیاست‌ها:

افزایش هزینه تردد خودروهای آلاینده به‌منظور جلوگیری از ایجاد مخاطره •
زیست‌محیطی و تخصیص آن به بهبود خدمات حمل‌ونقل همگانی )تردد 

خودروهای دودزا(؛
ایجاد و بهبود نظام اخذ عوارض مبتنی بر فناوری‌های نوین هوشمند با •

تأکید بر کاهش اثرات نامطلوب حمل‌ونقل بر محیط‌زیست.
 اقدامات اجرایی:
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رتبه‌بندی • اساس  بر  خودروها  سالیانه  عوارض  نظام  اصلاح  پیگیری 
زیست‌محیطی خودروها؛

وضع عوارض برای کاهش مخاطرات محیط‌زیستی، ایمنی و کاهش ظرفیت •
زیرساخت‌های حمل‌ونقل در جریان ترافیک؛

بررسی وضع محدوده ZEZ )مناطق فاقد هرگونه آلاینده ناشی از حمل‌ونقل( •
و پیگیری اخذ عوارض آلایندگی )ماده 55(؛

پیگیری وضع قوانین و مقررات از طریق نهادهای ذی‌ربط جهت دریافت •
عوارض شهری بر سوخت و تردد خودروها و سایر محدودیت‌های مکانی 

و زمانی )ماده 55(؛
تمهید سامانه جامع کشوری برای ثبت، پایش و پرداخت عوارض خودروها •

به‌منظور وصول کامل عوارض خودروهایی که در شهر تردد می‌نمایند )ماده 50(؛
تدوین آیین‌نامه اعطای مجوز به بخش خصوصی جهت تشخیص، شناسایی •

و وصول عوارض )ماده 50(.

راهبرد 2: کمک به ارتقای استانداردهای فنی و آلایندگی وسایط نقلیه )شخصی، 
همگانی و نیمه همگانی( تا سطوح استانداردهای زیست‌محیطی

 سیاست‌ها:
استانداردهای  ارتقا  و  همگانی  حمل‌ونقل  ناوگان  تجهیز  و  نوسازی 

زیست‌محیطی ناوگان نیمه همگانی موجود؛
 )LEZ( اجرای فراگیر معاینه فنی اختصاصی تهران و طرح محدوده کاهش

در کل سطح شهر تهران؛
توسعه و بهسازی ناوگان در جهت افزایش کیفیت ناوگان حمل‌ونقل 

همگانی و نیمه همگانی؛
گسترش استفاده از موتورسیکلت‌های پاک و استاندارد.

 اقدامات اجرایی:
نوسازی و ارتقای استانداردهای فنی و آلایندگی ناوگان حمل‌ونقل همگانی 

تا سطوح استانداردهای محیط‌زیست؛
تجهیز ناوگان تاکسیرانی به کاتالیست و نظارت بر عملکرد و تعویض به‌موقع 

آن‌ها )ماده 55(؛
توسعه کمی و کیفی مراکز معاینه فنی در جهت افزایش ظرفیت و ارائه 

خدمات معاینه فنی به خودروهای سبک دارای پلاک تهران )ماده 55(؛
همکاری در ارائه کمک‌های فنی و اعتباری و تسهیلاتی در جهت نوسازی 
ناوگان حمل‌ونقل همگانی و نیمه همگانی )ون و تاکسی(، تبدیل ناوگان 

دیزل به CNG یا LNG + هیبریدی )ماده 55(؛
همکاری و استفاده از ظرفیت‌های قانونی به‌منظور حمایت از نوسازی 

ناوگان تاکسیرانی و اتوبوس‌های شهری؛
تشویق شهروندان به استفاده از خودروها و موتورسیکلت‌های هیبریدی و 

برقی از طریق سیاست‌های تشویقی )ماده 55(؛
اعمال سیاست‌های تشویقی جهت بهبود و استانداردسازی ناوگان و تبدیل 
موتورسیکلت‌های کاربراتوری به انژکتوری و جایگزینی موتورسیکلت‌های 

بنزینی با موتورهای برقی )ماده 35(.

راهبرد 3: توسعه حمل‌ونقل پاک و پیاده محور
 سیاست‌ها:

ارتقای حمل‌ونقل غیر موتوری )دوچرخه و پیاده(؛•
بهبود استانداردهای زیست‌محیطی ناوگان حمل‌ونقل همگانی و نیمه •

همگانی؛
از خودروهای • اجرای سیاست‌های تشویقی در جهت ترویج استفاده 

هیبریدی )ماده 55(؛
گسترش استفاده از موتورسیکلت‌های پاک و استاندارد.•

 اقدامات اجرایی:
آموزش و فرهنگ‌سازی ورزش همگانی، ترغیب شهروندان به پیاده‌روی •

و دوچرخه‌سواری با بهره‌مندی از ظرفیت رسانه-های جمعی، شبکه‌های 
اجتماعی، متخصصان و صاحب‌نظران حوزه ورزش )ماده 80(؛

از • توسعه مسیرهای ویژه دوچرخه‌سواری در جهت کاهش استفاده 
خودروهای شخصی و اتصال به سامانه‌های حمل‌ونقل همگانی و دسترسی 

به سایر خدمات محلی )ماده 55(؛
کنترل پیوستگی و شیب یکنواخت معابر ساختمان‌های در دست احداث •

)ماده 55(؛
افزایش سهم پیاده و دوچرخه از سفرهای درون‌شهری و اجرای طرح •



40

دوچرخه اشتراکی، احداث پیاده راه و مسیرهای ویژه دوچرخه‌سواری در 
معابر مستعد شهری )ماده 55(؛

کنترل انتشار آلاینده‌های محیطی هوا ناشی از ایستگاه‌های اتوبوسرانی •
درون‌شهری و پایانه‌های اتوبوسرانی برون‌شهری )ماده 55(؛

تجهیز ناوگان تاکسیرانی به کاتالیست و نظارت بر عملکرد و تعویض •
به‌موقع آن‌ها )ماده 55(؛

تشویق شهروندان به استفاده از خودروها و موتورسیکلت‌های هیبریدی •
و برقی از طریق سیاست‌های تشویقی )ماده 55(؛

اعمال سیاست‌های تشویقی جهت بهبود و استانداردسازی ناوگان و تبدیل •
موتورسیکلت‌های کاربراتوری به انژکتوری و جایگزینی موتورسیکلت‌های 

بنزینی با موتورهای برقی )ماده 55(.

راهبرد 4: پایش و کاهش آلاینده‌های زیست‌محیطی
 سیاست‌ها:

پایش و کاهش آلاینده‌های زیست‌محیطی ناشی از سیستم‌ها و تسهیلات •
حمل‌ونقل )ماده 53(؛

تدوین »سند جامع آموزش شهروندی« در کلیه موضوعات مرتبط با خدمات •
شهری و حمل‌ونقل )ماده 71(.

اقدامات اجرایی:
تهیه شاخص‌ها و فهرست اطلاعات پایه مرتبط با آلودگی هوا شامل سیاهه •

و ضرایب انتشار منابع آلاینده متحرک و ثابت و ارائه ماتریسی چندبعدی 
برحسب شاخص‌های آلودگی )ماده 55(؛

توسعه و بروز رسانی ایستگاه‌های سنجش آلودگی هوا؛•
توسعه کمی و کیفی مراکز معاینه فنی در جهت افزایش ظرفیت و ارائه •

خدمات معاینه فنی به خودروهای سبک دارای پلاک تهران )ماده 55(؛
کاهش آلاینده‌های صوتی شهر از طریق استفاده از کمربند سبز، طراحی •

و توسعه دیوارهای صوتی، شناسایی عوامل آلاینده صوت، الزام به استفاده 
از آسفالت متخلخل و ... )ماده 55(؛

برنامه‌های آموزشی دیداری و شنیداری و اجرای • مشارکت در تدوین 
.)NGO( سناریوهای تشویقی و استفاده از ظرفیت سازمان‌های مردم‌نهاد

۸. شاخص‌های سطح اول، سطح دوم و سطح سوم 
پایش شاخص‎های تأثیر، دستاورد و عملکرد از مهمترین اجزای پیاده سازی 
موفق برنامه توسعه شهر تهران است؛ زیرا نتیجه تمهیدات و تلاش های انجام 
شده در مرحله تدوین، طرح ریزی و اجرای برنامه، نهایتاً در مرحله پایش و 
اندازه گیری شاخص‎ها مشخص می شود و معیار دستاندرکاران برای تصحیح 
اقدامات در طول برنامه خواهد بود. نظام پایش برنامه باید کارآ باشد، در راستای 
سنجش تحقق احکام تنظیم شود و ارتباط مؤثری با شهرداری، شورای شهر، 
دستگاه های همکار و شهروندان برقرار نماید. به دلیل اهمیت این موضوع باید 
اهداف و شاخص‎ها، کمی و قابل اندازه گیری بوده و تعریف دقیقی از آن ها 
به عمل آید. امکان تجزیه و تحلیل اثرات اقدامات انجام شده در طول برنامه، 
شناخت نقاط قوت و ضعف در اجرا، هدایت منابع برای رفع اشکالات اساسی 
و بهبود مستمر عملکردها از مهمترین دستاوردهای یک نظام پایش کارا است.

در تدوین نظام پایش برنامه سوم توسعه شهر تهران، با توجه به مسائل کلیدی 
مطرح شده توسط شورای شهر تهران، اسناد پشتیبان تدوین برنامه و احکام 
مصوب و با عنایت به ضرورت ارتباط موثر با ذینفعان موفقیت برنامه توسعه 
شهر تهران، شاخص‎های پایش در سه سطح شاخص‎های اثر و تأثیر، دستاورد 
و کنترل خروجی ها با هدف سنجش اثربخشی اقدامات شهرداری تهران و 
بعضاً سایر ارگان های ذینفع در اداره شهر )سطح اول( و شاخص‎های کلیدی 
عملکرد با هدف سنجش خروجی ها و دستاوردهای فعالیت های برنامه ای 
)سطح دوم و سطح سوم( تنظیم شده است. در انتخاب شاخص‎های سطح اول 
برای راهبردهای تبیین شده ذیل ماموریت حمل و نقل و ترافیک ویژگی هایی 
هم چون سنجش پذیری، گستره شهری )فرابخشی و فرا دستگاهی(، محدود 
بودن و پویایی مورد توجه بوده است و بر این مبنا شاخص در حوزه اثر و تأثیر 
)سطح اول( مورد توجه قرار گرفته است. علاوه بر این در راستای تکمیل، کنترل 
و ارزیابی پیشرفت در تحقق احکام برنامه، تعداد قابل توجهی شاخص سطح 
دوم و سوم نیز بر اساس حوزه های اجرایی معاونت حمل و نقل و ترافیک 
تدوین گردیده است که بخشی از آن ها در راستای سنجش دستاوردها و 
خروجی های اقدامات مبتنی بر احکام شهرداری تهران در تحقق شاخص‎های 
سطح اثر و تأثیر قابلیت استفاده داشته و بخشی دیگر، سایر اقدامات برنامه 

ای را پوشش داده و الزاماً دارای شاخص سطح اثر و تأثیر نمی‌باشند. 
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۹. الزامات تحقق احکام برنامه سوم
9-1- الزامات ساختاری:

تغییر مکانیزم محاسبه و دریافت قیمت بلیت؛-
ایجاد وحدت رویه و یکپارچه‌سازی حمل و نقل بار و مسافر توسط یک -

نهاد واحد؛
ارتقای فرهنگ عمومی به منظور ترغیب شهروندان در جهت استفاده از -

حمل و نقل همگانی.
2-9. الزامات حقوقی:-
اصلاح و تسهیل مصوبات شورای اقتصاد در موضوع مترو و اتوبوسرانی؛-
رفع موانع قانونی در جهت بکارگیری ناوگان درون‌شهری استاندارد بین‌المللی -

با عمر 1 تا 5 سال؛
الزام مالکان خودروها به داشتن سند پارکینگ به ازای هر خودرو؛-
الزام فعالیت‌مسافربرهای شخصی اینترنتی به دریافت مجوز از شهرداری‌ها؛-
پیش‌بینی و تدوین آیین‌نامه نحوه وصول عوارض خودرویی؛-
اصلاح نظام عوارض سالیانه خودروها بر اساس رتبه‌بندی زیست محیطی -

خودروها؛
الزام خودروهای شهر تهران به اخذ معاینه فنی از مراکز شهر تهران و الزام -

تاکسی‌های اینترنتی به معاینه دوره‌ای؛
تمرکز اختیارات در شهرداری و مدیریت یکپارچه حمل و نقل پایتخت.-

3-9. الزامات فرآیندی:
مساعدت سیستم بانکی در جهت ارائه تسهیلات کم بهره به منظور -

نوسازی ناوگان؛
جداسازی ثبت سفارش خودروهای مدرن )برقی، هیبریدی و یورو 5( با -

کاربری تاکسی؛
توزیع و تسهیم منابع وصولی جرائم رانندگی در چارچوب مفاد ماده 23 -

قانون رسیدگی به تخلفات رانندگی؛
جدیت پلیس راهور در برخورد با متخلفین من جمله موتورسیکلت‌های -

فاقد معاینه فنی؛
تعریف ساز و کار مناسب و ساماندهی حمل بار در پایانه‌ها؛-

اجرای کامل قوانین راهنمایی و رانندگی از سوی ضابطین؛-
همکاری راهور از طریق ارائه خدمات خودرویی.-

4-9. الزامات نهادی:
مساعدت در استفاده از تسهیلات فاینانس؛-
اختصاص ارز با نرخ مناسب از طریق نظام یکپارچه مبادلات ارزی )نیما(؛-
تسهیل در امور گمرکی به منظور ترخیص تجهیزات؛-
ارائه تخفیفات مناسب در بهای سوخت جهت توسعه استفاده از ناوگان -

گازسوز؛
حذف تعرفه گمرکی برای واردات و ساخت موتورسیکلت برقی؛-
دستور مساعد جهت احتساب مطالبات ماده 23 در زمره بدهی‌های دولت -

به شهرداری؛
افزایش ارزش گواهی اسقاط ناوگان فرسوده.-
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کمیته حمل و نقل و ترافیک تدوین برنامه سوم شهر تهران:

محسن پورسیدآقایی
مسعود رنجبریان
سمیه مقیمی
محمدحسین نوروزی
محمد امیرآبادی
فرشید صمدی
گیتا خدابنده لو
لاله صابر نژاد

معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری تهران
مدیرکل اداره برنامه‌ریزی و توسعه شهری حمل‌ونقل و ترافیک )رییس کمیته(

کارشناس دبیرخانه پایش معاونت برنامه‌ریزی، توسعه شهری و امور شورا  )دبیر کمیته(
معاون علم و فناوری مرکز مطالعات و برنامه‌ریزی شهر تهران

معاون برنامه‌وبودجه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک
کارشناس برنامه‌ریزی و بودجه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک

مدیر برنامه‌وبودجه معاونت حمل‌ونقل و ترافیک
کارشناس مطالعات ترافیکی سازمان حمل‌ونقل و ترافیک








