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۱.	مقدمه
افزایش پیوسته جمعیت و فعالیت های اقتصادی_ اجتماعی درون شهرها موجب 
شده تا تعداد تقاضای سفر به صورت تصاعدی در شهرهای بزرگ افزایش یابد تا 
جایی که تهران با جمعیت حدود 9 میلیون نفر دارای روزانه 18/9 میلیون سفر 
است. به موازات چنین تغییرات چشمگیری در میزان تقاضای سفرهای درون شهری، 
توجه به توسعه و گسترش بسترها و سامانه های حمل ونقل همگانی ضروری 
است. آنچه امروز شاهد آن هستیم عدم تحقق این هدف یعنی توسعه و گسترش 
حمل ونقل همگانی متناسب با افزایش تقاضای سفر و درنتیجه ازدحام جمعیت 
در سامانه های حمل ونقل همگانی و ناکارایی این سیستم ها و به دنبال آن استفاده 
از وسایل نقلیه شخصی به علت عدم پاسخگویی به تقاضای گسیل شده به 
حمل ونقل همگانی است. این در حالی است که افزایش سفرهای صورت گرفته 
با وسایل نقلیه شخصی باعث ترافیک و عدم روانی در سامانه های حمل ونقل 
می گردد و به تبع آن شهر و شهروندان با مسائل دیگری از قبیل آلودگی هوا و 

آلودگی صوتی دست به گریبان می شوند.
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 مهم ترین 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 سیستم های حمل و نقل« از اهمیت به 
سزایی برخوردار می باشد که این مهم را معاونت حمل و نقل ترافیک در قالب 
موضوعات کلیدی »کاهش و رفع آلودگی هوا و آلودگی های  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، سیاست ها و اقدامات اجرایی پیش بینی شده در برنامه سوم حول 
این دو موضوع کلیدی تعریف و برنامه ریزی شده است. امید است با برنامه ریزی 
صحیح، همکاری و تعامل نهادهای ذی ربط و شهروندان و تأمین منابع مورد نیاز، 
اهداف پیش بینی 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 حمل ونقل 
و ترافیک پرداخته، سپس عملکرد حوزه مأموریتی مذکور را بر اساس سند متأخر 
فرادست یعنی برنامه پنج ساله دوم شهر تهران موردبررسی قرار می دهد. در بخش 
بعدی گزارش، اعتبارات سال های برنامه دوم تحلیل می شود و جدول تبیین وضع 
موجود به نقاط ضعف، قوت، فرصت ها و تهدیدها می پردازد. درنهایت موقعیت 
حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک بررسی و مهم ترین مسائل آن شرح داده 
می شود. بخش بعدی این سند، مشتمل بر چشم انداز، راهبردها، سیاست ها و 
اقدامات اجرایی منطبق بر احکام برنامه سوم شهر تهران است و به تبع آن در 
بخش های دیگر شاخص های سطح اول، دوم و سوم تبیین می شود. درنهایت 

الزامات به تحقق احکام و اهداف برنامه سوم تشریح می گردد.

2.	شناخت	شهر	بر	اساس	حوزه	مأموریتی	حمل	ونقل	و	ترافیک
 شهر تهران با جمعیت ساکن حدود 9/1 میلیون نفری* بزرگ ترین کلانشهر 
خاورمیانه است که با مشکلات جدی و عدیده ای در سیستم حمل ونقل 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 شماره گذاری  شده در شهر 

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

سال های 1383 تا 1396 نشان داده شده 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 یافته های مدل معتبر حمل ونقل شهر تهران، جمعیت شهر تهران در سال 1396، 

9.1 میلیون نفر برآورد شده است.
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 بر اساس نتایج گزیده آمار حمل ونقل در سال 1396، این تعداد سفر منشأ بسیاری از مشکلات دیگر شهر 
تهران است به طوری که روزانه قریب به 12 میلیون لیتر بنزین و 4/6 میلیون لیتر گازوییل ویژه حمل ونقل 
مصرف می شود که این امر خود باعث افزایش آلودگی محیط زیست 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 می شود، به طوری که تعداد متوفیان ناشی از تصادفات درون شهری 687 نفر و تعداد کل 
تصادفات ثبت شده توسط دوربین های 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 شاخص های عملکردی سیستم حمل ونقل تهران در ساعت اوج صبح 

نشان داده شده 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 داده شده است.
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تهران به عنوان پایتخت ایران، سه نقش اساسی ملی، منطقه ای و محلی دارد. 
نقش ملی تهران به گونه ای است که بسیاری فعالیت های اقتصادی، فرهنگی و 
اجتماعی در سطح ملی در این شهر انجام می شود. همچنین بسیاری از مبادلات 
تجاری کشور با کشورهای خارجی وابسته به حیات اقتصادی این شهر است. 
علاوه بر آن شهر تهران نقش بسیار مهم منطقه ای در استان تهران دارد. بسیاری 
از شاغلین شهرهای اطراف در تهران مشغول فعالیت هستند. به عبارت دیگر 
بسیاری از کارهای مولد اقتصادی که در استان تهران انجام می شوند، وابسته به 

شهر تهران هستند. بزرگ ترین مراکز آموزشی و درمانی در تهران مستقرشده اند 
که همگی نشان دهنده نقش منطقه ای تهران هستند. همچنین تهران به عنوان 
مرکز فعالیت برای ساکنان آن مطرح است که نقش محلی خود را ایفا می نماید 
به طوری که جمعیت دانش آموز 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 جذب شده ساکنین شهر تهران به 

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

با توجه به جمعیت شهر تهران و نیز میزان سفرهای روزانه در این شهر، توسعه 
سیستم حمل ونقل همگانی و برنامه ریزی سیاست های کاهش مطلوبیت 
استفاده از خودروهای شخصی و نیز توسعه حمل ونقل غیر موتوری از ارکان 

مهم در مدیریت شهری این کلانشهر است.
سهم شیوه های مختلف حمل ونقلی در سفرهای درون شهری در نمودار )6( 
نشان داده شده است. همان گونه که مشاهده می گردد سهم حمل ونقل 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 داده شده است.
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کلیدی و مهم در حوزه حمل ونقل و ترافیک برشمرد. پایین بودن هزینه های 
مستقیم و غیرمستقیم سیستم حمل ونقل شخصی )خودرو محوری(، عدم کفایت 
و مطلوبیت حمل ونقل همگانی و عدم اعمال جدی و مستمر قانون در مورد 
وسایل نقلیه متخلف را می توان به عنوان عوامل مؤثر در ایجاد ترافیک در این 

کلانشهر برشمرد.
 تکمیل و توسعه سامانه های ریلی، تدوین و اعمال نظام قیمت گذاری استفاده 
از زیرساخت های شهری )شبکه معابر و پارکینگ(، توسعه و بهسازی ناوگان 
در جهت افزایش کیفیت ناوگان حمل ونقل همگانی و نیمه همگانی و ایجاد 
یکپارچگی و هماهنگی طرح های کاربری زمین و حمل ونقل ازجمله سیاست های 

مؤثر در جهت رفع این مشکلات است.

۳.	شناخت	حوزه	مأموریتی	حمل	ونقل	و	ترافیک
۳-۱.	چشم	انداز	حوزه	مأموریتی

تهران در سال افق طرح جامع حمل ونقل و ترافیک )1404( دارای سیستم 
حمل ونقلی است که با تأکید بر اصول توسعه پایدار و انسان محوری در 
حمل ونقل شهری، توسعه یافته و کیفیت زندگی و فعالیت کلیه ساکنان شهر را 
مطابق با استانداردهای بین المللی ارتقاء می دهد، 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 قابل اجرا باشد.
اصل توسعه پایدار در حمل ونقل به معنای سوق دادن سیاست های ایجاد 
زیرساخت های حمل ونقل به سمت و سویی است که آن زیرساخت ضمن 
تأمین حداکثری نیازهای کنونی دارای شاخصه هایی چون ماندگاری طولانی، 
طبیعت محوری، فناّوری محوری و مستقل از محیط پیرامون باشد. احداث 
زیرساخت هایی با ماندگاری طولانی تر به معنای آن است که از ظرفیت کنونی 
برای ایجاد زیرساخت ها برای نسل کنونی و همچنین نسل های آینده به طور 
بهینه استفاده گردد. زیرساخت های طبیعت محور، زیرساخت هایی هستند 
که بر پایه مصرف کمتر انرژی و توجه بیشتر به محیط زیست ایجاد می گردند.

زیرساخت های فناّوری محور نیز بر مبنای استفاده حداکثری از توسعه کنونی 
به عنوان بستری مناسب برای فناّوری های آینده ایجاد می گردند به نحوی که 
ورود هر فناّوری نوین به عرصه وجود، منطبق با زیرساخت های ایجادشده 

تهران نیز مانند سایر شهرهای بزرگ دنیا، همواره با چالش ها 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 حمل ونقل دارد.
در برنامه ریزی های توسعه و سیاست های کاربری زمینی، مطالعات حمل ونقلی 
به درستی لحاظ نمی شود و این موضوع مشکلات اساسی در ترافیک سنگین 
بعضی از معابر شهر تهران ایجاد کرده است. احداث مجتمع های مسکونی، 
اداری، تفریحی و مگا مال ها و غیره به صورت مجزا یا مختلط، از مصادیق 
توسعه کاربری بدون توجه به ارزیابی های حمل ونقلی است. این نوع از توسعه 
کاربری، به دلیل تولید سفر و جذب بالای آن، تأثیر محسوسی بر شبکه 
معابر حوزه نفوذ خود می گذارد. بنابراین ارزیابی تأثیر کاربری های عمده و مهم 
جدید با توجه به تأثیرگذاری آن ها بر عملکرد شبکه حمل ونقل، نیاز به بررسی 
گزینه های پیشنهادی و سناریو پردازی، به عبارت دیگر، مقوله عارضه سنجی و 
مطالعه تأثیرات یک کاربری خاص بر روی عملکرد شبکه دارد. این امر، با توجه 
به ضرورت برنامه ریزی حمل ونقل برای آینده، از اهمیت بسزایی برخوردار است.

هماهنگی و همکاری معاونت های مختلف شهرداری جهت الزام انجام مطالعات 
عارضه سنجی ترافیکی قبل از صدور پروانه ساخت کاربری های جاذب سفر 
است که متأسفانه تاکنون موردتوجه قرار نگرفته و این امر باعث ایجاد 
کاربری هایی با جذب بالای سفر و درنتیجه ایجاد گره های ترافیکی در بعضی از 
نقاط شهر گردیده است. بازنگری طرح های جامع شهری و تفصیلی به منظور 
ایجاد یکپارچگی و هماهنگی طرح های کاربری زمین و حمل ونقل و نیز ایجاد 
هماهنگی و همکاری مابین معاونت های حمل ونقل و ترافیک و شهرسازی و 

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

ازجمله راهبردها و سیاست ها در جهت رفع این مشکل باشند.
 همچنین ترافیک و ناکارآمدی سامانه های حمل ونقل را می توان 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 سیاست های مقطعی( کمترین تبعات و تغییرات را در عملکرد خود و تصمیم 
کاربران شاهد باشد. اصل انسان محوری در حمل ونقل به معنای توسعه و 
ایجاد زیرساخت ها بر مبنای احترام به حقوق شهروندی و انسانی است. بر این 
مبنا توسعه روزافزون زیرساخت های مرتبط با خودروی شخصی سبب گردیده 
تا حقوق انسانی در بسیاری از موارد تحت تأثیر حقوق استفاده کنندگان از 
خودروی شخصی قرار گیرد. این اصل، اتخاذکنندگان سیاست های حمل ونقل 
شهری را ملزم به توجه به حقوق عبور و مرور ایمن، پاک، راحت و مطمئن 
شهروندان در شهر کرده و عرصه زیرساخت ها و فضای درون شهری را برای 

آنان مبسوط تر می کند.

 ۳-2.	مهم	ترین	اسناد	بالادستی	حوزه	مأموریتی
مجموعه فعالیت های مرتبط با حمل ونقل و ترافیک، طیف وسیعی از امور 
مختلف را در برمی گیرد که این فعالیت ها ذیل الزامات مختلفی انجام می شود. 
برخی از مهم ترین طرح ها و برنامه ها، قوانین، آیین نامه ها و دستورالعمل های 

فرادستی حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک عبارتند از:
1.سیاست های کلی نظام؛

2.سند چشم انداز تهران 1404؛
3.قانون احکام دائمی برنامه های توسعه؛

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

6.قانون هوای پاک و آیین نامه های اجرایی مربوطه شامل؛
•آئین نامه اجرایی تبصره )3( ماده )3( قانون هوای پاک  
•آئین نامه اجرایی تبصره )3( ماده )16( قانون هوای پاک  

•آئین نامه اجرایی ماده )7( قانون هوای پاک  
•آئین نامه اجرایی ماده )8( قانون هوای پاک  

•آئین نامه اجرایی تبصره ماده )14( قانون هوای پاک  
•آئین نامه اجرایی ماده )29( قانون هوای پاک  

7.قانون رسیدگی به تخلفات رانندگی
8.آئین نامه اجرایی نحوه انجام معاینه و صدور برگ معاینه فنی خودرو؛

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

10.قانون توسعه حمل ونقل عمومی و مدیریت مصرف؛
11.قانون حمایت از سامانه های حمل ونقل ریلی شهری و حومه؛

12.قانون هدفمندسازی یارانه ها؛
13.قانون رفع موانع تولید رقابت پذیر و ارتقای نظام مالی کشور؛

14.طرح جامع حمل ونقل و ترافیک مصوب سال 1386؛
15.لایحه قانونی احداث پایانه های مسافربری و ممنوعیت تردد اتومبیل های 

بین شهری در داخل شهر تهران مصوب 1359/02/09 شورای انقلاب؛
16.قانون اصلاح لایحه قانونی احداث پایانه های مسافربری و ممنوعیت تردد 
اتومبیل های مسافربری برون شهری در داخل شهر تهران )مصوب 1372/12/17(؛

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

۳-۳.	معرفی	سازمان	ها	و	شرکت	های	تابعه	حوزه	مأموریتی
سازمان	حمل	ونقل	و	ترافیک

سازمان حمل ونقل و ترافیک تهران تا قبل از سال 1353 با عنوان دفتر فنی 
ترافیک در شهرداری تهران فعالیت می نموده و در دی ماه سال 1352 اساسنامه 

آن به تصویب رسیده و به سازمان حمل ونقل 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 درون شهری، ارتقاء فرهنگ 

و گسترش آموزش شهروندی و افزایش سهم سفره ای غیر موتوری.
از خردادماه سال 1388 این سازمان بر اساس تدبیر و سیاست های ابلاغی 
شهرداری تهران در خصوص کوچک سازی سازمان ها و شرکت های وابسته به 
شهرداری، با معاونت حمل ونقل و ترافیک ادغام گردیده و تحت عنوان معاونت 
و سازمان حمل ونقل و ترافیک فعالیت نموده است. لیکن در حال حاضر با 
توجه به ضرورت جداسازی حوزه سیاست گذاری و اجرا به منظور مدیریت 
صحیح ترافیک پایتخت و ضرورت اصلاح رویکردهای کلان ترافیکی، جداسازی 
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-برنامه ریزی و مدیریت بر ایجاد معابر روگذر و زیرگذر جهت عبور عابران   
و تسهیل در امر ترافیک با استفاده از ظرفیت های بخش خصوصی؛

-مطالعه، برنامه ریزی و مدیریت در اجرای طرح های محدودیت تردد   
خودروهای شخصی در محدوده های زمانی و مکانی مشخص با هماهنگی 

نهادهای دولتی و مدنی ذی ربط.

سازمان	پایانه	های	مسافربری	و	پارک	سوارها
نخستین بار در سال 1328، پیشنهاد ایجاد سازمان پایانه ها به صورت رسمی 
بیان گردید، ولی به صورت 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 پایانه ها، توسط 
شورای انقلاب، این سازمان از سال 1359 فعالیت های خود را به صورت 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 هم وطنان به 396 شهر در داخل کشور و 9 شهر در 

کشورهای همسایه، بر عهده این سازمان است.
پایانه های برون شهری به عنوان محل تلاقی و برهمکنش دو سیستم حمل ونقل 
عمومی بین شهری و درون شهری نقش مؤثری در خدمت رسانی به شهروندان 
دارد لذا امکان استقرار آن ها در هر ناحیه شهری وجود ندارد. پایانه های کلانشهر 
تهران که در چهارسوی این شهر قرار دارند، دروازه های طلایی ارتباط این شهر 
با دیگر شهرهای کشور و برخی از کشورهای همسایه هستند. هر یک از این 
پایانه ها، با توجه به موقعیت جغرافیایی خود، بخش خاصی از نیازها در سطح 
شهر تهران و کل کشور را پوشش می دهند و امکانات و توانایی های خاص خود 

را نیز برای پاسخگویی به این نیازها در خود فراهم آورده اند.
سازمان پایانه ها و پارک سوارهای شهرداری تهران به طور عمده بر عملکرد 5 

پایانه بزرگ غرب، جنوب، شرق، بیهقی و پونک نظارت دارند.
سازمان پایانه های مسافربری و پارک سوارهای شهرداری تهران برای تسریع 
حرکت خود به سوی آینده اهداف موردنظر را به سه گروه اهداف کوتاه مدت، 
میان مدت و بلندمدت تقسیم کرده است. مهم ترین هدف بلندمدت سازمان 

ایجاد مدیریتی متمرکز در پایانه های درون و برون شهری است.

سازمان مذکور از معاونت حمل ونقل و ترافیک در دستور کار قرارگرفته است.
مهم ترین وظایف این سازمان عبارتند از:

-برنامه ریزی جهت ارتقاء سطح آگاهی مردم و دانش شهروندان در زمینه   
امور حمل ونقل و عبور و مرور از طریق ارائه برنامه های آموزشی با تأکید بر 
ترویج فرهنگ استفاده از وسایل نقلیه عمومی با استفاده از رسانه های جمعی، 

تبلیغات محیطی و نهادهای مدنی به ویژه انجمن های شورایاری محلات؛
-اجرا و به روزرسانی طرح جامع حمل ونقل و ترافیک و هماهنگی جهت   

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

-برنامه ریزی، نظارت، همکاری و هماهنگی با نهادهای مجری حمل ونقل   
و ترافیک به ویژه در زمینه کاهش تقاضای سفرهای شهری و توسعه کمی و 

کیفی سامانه های حمل ونقل و عمومی؛
-برنامه ریزی 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 نرم افزارها و فناوری های نوین توسط بخش خصوصی؛
-برنامه ریزی جهت اعمال روش ها و اقدامات مؤثر در جهت ارتقاء ایمنی   

و افزایش ظرفیت و بهره وری شبکه های معابر؛
-انجام مطالعات با همکاری مراکز علمی، تحقیقاتی و دانشگاهی و   
بررسی های لازم در زمینه به روزرسانی و اصلاح قوانین و مقررات حمل ونقل 

درون شهری و پیشنهادهای لازم به مراجع ذیصلاح جهت تصویب؛
-همکاری و هماهنگی با کلیه نهادهای دولتی و مدنی ذی ربط جهت   
اطلاع رسانی توسط رسانه های جمعی به ویژه رسانه ملی، در برنامه ریزی و 

مدیریت ترافیک بر اساس اطلاعات مربوط به وضعیت آلودگی هوا؛
-برنامه ریزی و اعمال مدیریت در امر ساخت، توسعه، بهره برداری و   
نحوه مشارکت در خصوص پارکینگ های عمومی و خصوصی اعم از طبقاتی 

و پارکینگ های مکانیزه مبتنی بر فناوری های جدید؛
-مطالعه، برنامه ریزی و توسعه کمی و کیفی استفاده از وسایل نقلیه   
دارای سوخت های غیر فسیلی و غیر موتوری و سایر سوخت های پاک به ویژه 
در اماکن پر رفت وآمد با تأکید بر استفاده از ظرفیت های بخش خصوصی؛

-مدیریت، ساماندهی و نظارت بر حمل بار و کالا در تهران و حومه؛  
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استفاده هم زمان از فضای پایانه های درون شهری هم برای سفرهای درون شهری 
و هم  سفرهای برون شهری موجبات آسایش شهروندان را فراهم می آورد و از 
میزان سفرهای لازم برای دسترسی به پایانه های حاشیه ای می کاهد. این امر 

با مدیریتی متمرکز و تلاش برای ارتقاء کیفیت پایانه ها میسر می شود.
مهم ترین وظایف این سازمان عبارت است از:

-جمع آوری اطلاعات و آمار، طراحی و برنامه ریزی و توسعه پایانه ها و   
پارک سوارها؛

-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 به منظور تبادل اطلاعات و استفاده از دانش و تجربیات آن ها 
در راستای تأمین و تکمیل خدمات و حفظ بهداشت محیط و ارائه خدمات 

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

-تکمیل و توسعه و احداث غرفه های خدماتی و بهداشتی مجهز جهت   
تأمین نیازهای مراجعین و مسافرین و شرکت های مسافربری و واگذاری آن ها 
از سوی شهرداری به بهره برداران با شرایط خاص برابر آئین نامه های معاملاتی 
و آئین نامه )موضوع تبصره ذیل ماده 2 قانون احداث پایانه ها و دستورالعمل 

مربوطه و واریز وجوه به حساب 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؛
-سرمایه گذاری و مشارکت با اشخاص حقیقی و حقوقی و سایر شرکت ها   
با موضوع فعالیت سازمان و جلب  ارتباط  و سازمان های شهرداری در 

مشارکت های همگانی.

سازمان	مدیریت	و	نظارت	بر	تاکسیرانی
رشد سریع شهر و افزایش ناگهانی تعداد اتومبیل ها، مدیریت، نظارت و کنترل 
خیابان ها را با مشکل مواجه نموده و برای بلدیه و نظمیه کاملاً مشخص بود 
که هدایت اتومبیل ها جهت رفت وآمد 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 خدمت رسانی به شهروندان تجمیع شد و طی 
لایحه ای سازمان مدیریت و نظارت بر تاکسیرانی شهر تهران، تحت پوشش 

شهرداری تهران با تصویب شورای انقلاب شروع به فعالیت کرد.
آیین نامه 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 سازمان های 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 پست های موجود به تصویب رسید.
مهم ترین وظایف این سازمان عبارت است از:

-ارتقاء و توسعه کیفی جابجایی مسافر با ناوگان سبک در شهر و حومه   
آن متناسب باسیاست های یکپارچه حمل ونقل 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 فناوری های مدرن در حمل ونقل سبک درون شهری متناسب با   
توسعه شهر هوشمند؛

-ارتقاء امنیت شهروندان در سفر با ناوگان سبک حمل ونقل درون شهری   
با جلب همکاری سایر ارگان ها، نهادها و وزارتخانه ها؛

-توسعه خدمات در راستای مسئولیت های اجتماعی حوزه مدیریت   
شهری و مرتبط با فعالیت های سازمان؛

-نهادینه شدن تفکر سیاست گذاری بجای تفکر تصدی گری در امور قابل   
واگذاری در حمل ونقل سبک درون شهری.
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-افزایش سهم درآمدهای ثانویه شرکت؛  
-بهبود مستمر بهره وری کلیه سرمایه های سازمانی )انسانی، مالی، اطلاعاتی   

و دارایی های فیزیکی(؛
-بهبود مستمر فرآیندهای سازمانی؛  

-فرهنگ سازی برمبنای الگوی اسلامی ایرانی.  

شرکت	واحد	اتوبوسرانی	تهران	و	حومه
با توجه به لزوم حل مشکلات ترافیکی، اقتصادی، اجتماعی و زیست محیطی 
در شهرهای بزرگ، داشتن یک سیستم مجهز و کارآمد حمل ونقل عمومی 
امری ضروری است. در کشورهای درحال توسعه، عمده ترین قسمت سیستم 
حمل ونقل عمومی را شبکه اتوبوسرانی شهری تشکیل می دهد زیرا تأمین 
ناوگان و ایجاد مسیرهای اتوبوسرانی نسبت به سایر مدهای حمل ونقل عمومی 
کم هزینه تر بوده و اجرای آن در اغلب شریان های اصلی شهرها امکان پذیر 
است؛ لذا گسترش بهینه شبکه اتوبوسرانی، افزایش ظرفیت و تسهیلات این 
بخش با رویکرد حداکثر نمودن دسترسی شهروندان و همچنین افزایش سهم 
آن در جابجایی های درون شهری، از اهمیت ویژه ای برخوردار است. این سیستم 
با کاهش میزان تقاضا برای اتومبیل های شخص و حتی تاکسی ها، زمینه 
صرفه جویی های اقتصادی را فراهم می سازد. در این میان خطوط اتوبوسرانی 
با پوشش خطوط مترو و تغذیه شبکه حمل ونقل ریلی نقش مهمی را در 
یکپارچه سازی و ایجاد یک شبکه حمل ونقل عمومی کارا بر عهده دارد، لذا 
طراحی بهینه شبکه اتوبوسرانی از اهمیت ویژه ای برخوردار است. همچنین 
شواهد نشان داده است که اتوبوس می تواند به عنوان یک وسیله نقلیه 

انعطاف پذیر برای جابجایی مسافر در درون شهرها بسیار مؤثر واقع گردد.
از دیدگاه شهروندان نیز، یک سامانه حمل ونقل عمومی زمانی ارجح است که در 
مقایسه با شیوه های دیگر ازلحاظ هزینه، زمان سفر، ایمنی، آسایش و راحتی 
سفر و نهایتاً مبدا-مقصد مناسب از وضعیت بهتری برخوردار باشد. بر این 
اساس سامانه های اتوبوسرانی به عنوان یکی از سامانه های کارآمد حمل ونقل 
شهری به واسطه منافع بسیار و هزینه های اندک آن در مقابل سایر مدهای 
حمل ونقل عمومی می تواند به عنوان یک گزینه مناسب برای توسعه سیستم 
حمل ونقل عمومی مورداستفاده قرار گیرد. به منظور جذب شهروندان به 

شرکت	راه	آهن	شهری	تهران	و	حومه	)مترو(
اولین خط ریلی ایران در سال 1267 با عرض یک متر بین تهران و حضرت عبدالعظیم 
و اولین راه آهن 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 بهره برداری قرار گرفت.
مهم ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-هر نوع عملیات مطالعاتی و ساختمانی ضروری؛  
-خرید وسایل و ماشین آلات 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 راه آهن شهری تهران و حومه مصوب 

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

-انعقاد هرگونه قرارداد بر اساس مقررات آئین نامه های مالی و معاملاتی   
شرکت؛

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

شرکت	بهره	برداری	راه	آهن	شهری	تهران	و	حومه
اواخر سال 1385، با افزایش مسافران و تعداد قطارها، شرکت بهره برداری 
راه آهن شهری تهران و حومه به منظور بهره برداری از سامانه متروی تهران 

تأسیس گردیده و آغاز به کار نمود.
مأموریت شرکت بهره برداری راه آهن شهری تهران و حومه:

-حضور مسئولانه در کلیه مراحل ساخت، تجهیز، تحویل گیری و بهره برداری؛  
-ارائه خدمات ریلی انبوه همراه با دقت، ایمنی، سرعت و جلب رضایت   

حداکثری ذی نفعان.
اهداف کلان شرکت بهره برداری راه آهن شهری تهران و حومه:

-ارائه خدمات رضایت بخش به ذی نفعان؛  
-تسهیل در ایجاد شبکه تأمین کنندگان ایرانی کالا و خدمات مورد نیاز   

صنعت ریلی درون شهری؛
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استفاده از این شیوه حمل ونقل لازم است که به طور هم زمان هم ازلحاظ کمی 
و هم ازلحاظ کیفی، سامانه های اتوبوسرانی ارتقاء یابند. ازلحاظ کمی لازم است 
که فاکتورهایی همچون توسعه زیرساخت ها، افزایش تعداد ناوگان، افزایش 
منطقه پوشش و همچنین افزایش زمان خدمات رسانی مدنظر قرار گیرند و از 
منظر کیفی نیز میزان راحتی و آسایش مسافرین، کیفیت تجهیزات و ناوگان 

استفاده شده و مواردی ازاین دست موردتوجه قرار می گیرند.
شرکت واحد اتوبوسرانی تهران و حومه در تاریخ 25 فروردین ماه سال 1335 
تأسیس گردید و امروزه پس از مترو مهم ترین مد حمل ونقل عمومی شهر تهران 
محسوب می گردد. از شاخص ترین اقدامات صورت گرفته در توسعه شبکه 
اتوبوسرانی می توان به احداث 10 خط سامانه تندرو در راستای خدمت رسانی 
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 می پذیرد.

معاونت حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران، برای نخستین بار در کشور در 
سال 1386، ایده نوین خطوط تندرو )BRT( را در جهت خدمت رسانی ایمن و 
سریع به شهروندان در مسیر پایانه آزادی تا چهارراه تهرانپارس در پایتخت 
پایه گذاری نمود که مورد استقبال شدید شهروندان عزیز تهرانی واقع گردید. 
راه اندازی اتوبوس های تندرو یا همان BRT در تهران به جز ره آوردهای فوق، 
دو پیام پنهان دارد؛ نخست آنکه مدیریت شهری در بررسی های خود به این 
نتیجه رسیده که به علت شدت نیاز شهروندان به توسعه زیرساخت های 
حمل ونقلی در پایتخت، نیازمند راهکارهای جدیدی است تا بتواند جابه جایی 
شهروندان را تسهیل و تسریع نماید و پیام دوم این است که ارتقای کیفیت 
خدمات رسانی به شهروندان ازجمله ضروریاتی است که در طول سال های 
بعد از پیروزی انقلاب اسلامی در تهران احساس شده است. در راستای 
سیاست ها و برنامه های سیستم حمل ونقل شهر تهران، طرح احداث 10 خط 
BRT در طرح جامع حمل ونقل 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.
مهم ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-نقل وانتقال مسافر به طور دسته جمعی در داخل و حومه شهر تهران بر   
طبق ماده واحده قانون تأسیس شرکت اتوبوسرانی مصوب 17 آبان ماه 1334؛

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

-هماهنگی لازم به منظور استفاده از ناوگان بخش خصوصی در انجام   
مراسم های خاص.

شرکت	کنترل	ترافیک
این شرکت در سال 1371 به منظور بهره گیری از دانش فنی )مهندسی برق، 
مهندسی مخابرات، مهندسی عمران و...( برای کنترل و نظارت بر وضعیت 
ترافیک شهر تهران و ارائه و اجرای طرح های مختلف برای کاهش سطح ترافیک 
و سهولت آمدوشد تأسیس گردید. هم اکنون این شرکت دارای پنج معاونت 
تحت عناوین معاونت فنی، معاونت اجرایی، معاونت مالی و اداری، معاونت 
هماهنگی و برنامه ریزی و مدیریت مرکز کنترل ترافیک تهران است. مدیریت 
امور قراردادها و مدیریت روابط عمومی و امور بین الملل نیز به صورت مستقیم 

زیرمجموعه مدیرعامل شرکت فعالیت می کنند.
مهم ترین 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 شبیه سازی های پیشرفته در خصوص حجم ترافیک و اجرای   

راه حل های ترافیکی؛
- نصب، راه اندازی و نگهداری انواع چراغ های راهنمایی و رانندگی در   

معابر شهری؛
- مدیریت وضعیت چراغ های راهنمایی به صورت یکپارچه و نرم افزاری؛  

راه اندازی و نگهداری سامانه های هوشمند حمل ونقل در  - نصب،   
سامانه های حمل ونقل مانند اتوبوسرانی؛

- جانمایی، نصب و نگهداری دوربین های نظارت تصویری؛  
- راه اندازی و نگهداری تابلوهای متغیر خبری؛  

- جانمایی، طراحی، نصب و نگهداری سامانه های ثبت تخلف؛  
- تعمیر و نگهداری تمام تونل های شهری و پل صدر در سه حوزه   
»سامانه های هوشمند حمل ونقل«، »خدمات شهری« و »امداد و انسداد«.
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-بررسی راه های کنترل آلودگی ناشی از وسایط نقلیه موتوری؛  
- ارائه طرح های مؤثر جهت آموزش عمومی و بالا بردن سطح فرهنگی.  

شرکت	توسعه	مجتمع	های	ایستگاهی	مترو	تهران	و	حومه
مجتمع های ایستگاهی مترو مجموعه های چندمنظوره با کاربری های متنوع 
تجاری، اداری، فرهنگی، خدماتی، ورزشی و... هستند که باهدف تلفیق کاربری 
زمین و حمل ونقل ریلی و کاهش سفرهای زائد درون شهری طراحی و احداث 
می گردند، که علاوه بر انطباق باسیاست های توسعه شهری با محوریت 
حمل ونقل عمومی بستر مناسبی را جهت ایجاد فرصت های اقتصادی و 
سرمایه گذاری داخلی و خارجی فراهم می آورند. وجه تمایز عمده این مجتمع ها با 
سایر مجتمع های چندمنظوره مزیت ارتباط مستقیم با ایستگاه مترو و بازگشت 
سریع سرمایه است، چراکه در این مجموعه ها راحتی، امنیت و دسترسی 
مستقیم به کریدورهای مترو، عملاً مسافرین را به مشتری تبدیل نموده و 
در حقیقت مسافرین حداقل مراجعین تضمین شده برای این مجموعه ها 
هستند، حال آنکه در سایر مجتمع ها اولین مسئله جذب مشتری است که 
کاملاً وابسته به فضای رقابتی است و تضمینی حداقل در کوتاه مدت، بر آن 
وجود ندارد. در همین راستا شرکت توسعه مجتمع های 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 سرمایه های 
بخش های مختلف داخلی و خارجی در خردادماه 1385 رسماً به ثبت رسید. 
پس از تصویب ماده واحده مورخ 1387/11/20 با موضوع ساماندهی سازمان ها 
و شرکت های شهرداری تهران توسط شورای محترم اسلامی شهر تهران، در 
سال 1391 کلیه وظایف و مأموریت های شرکت توسعه مجتمع های 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 مجتمع های 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 عدیده ای 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 تأسیس شده است. زمینه فعالیت این شرکت انجام 
تحقیقات، مطالعات، مشاوره، طراحی و اجرای پروژه های مختلف و ارائه 
خدمات بازرگانی در ارتباط با آلودگی هوا و صوت ناشی از منابع ساکن و منابع 
متحرک در محیط های شهری و صنعتی و محیط های بسته است. آلودگی هوا 
یکی از مهم ترین چالش های محیط زیستی تمامی شهرهای بزرگ دنیا ازجمله 
کلانشهر تهران است، آمارها نشان می دهد که در روزهای تشدید آلودگی 
هوای شهر تهران، شمار بیماران تنفسی افزایش می یابد و بیشترین عامل 
مرتبط با تشدید بیماری های سیستم قلبی، عروقی و ریوی، افزایش آلاینده های 
دی اکسید گوگرد، ذرات معلق و منواکسید کربن است. تردد بالای خودروها به 
دلیل جایگاه سیاسی، اقتصادی و اجتماعی را می توان ازجمله عوامل مؤثر بر 
کاهش تعداد روزهای سالم در شهر تهران دانست. یکی از مهم ترین دلایل 
آلودگی هوا، حمل ونقل و به ویژه حمل ونقل خصوصی است که سالانه علاوه 
بر آلودگی هوا موجب آلودگی صوتی نیز می گردد و هزینه های اقتصادی و 
زیست محیطی قابل توجهی به شهرها وارد می کند، لذا پایش آلاینده های 

زیست محیطی گامی مؤثر در بهبود و کاهش روند آلودگی هوا خواهد بود.
به منظور کنترل دقیق داده های ایستگاه های سنجش آلودگی هوا و نظارت 
بر عملکرد صحیح دستگاه های سنجش آلودگی هوا و به جهت رفع اشکالات 
احتمالی و انجام تعمیرات و کالیبراسیون موردی از دستگاه ها، از ایستگاه های 

فوق بازدید و سرکشی روزانه به عمل می آید.
مهم ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-اندازه گیری و بررسی میزان آلودگی هوای شهر به وسیله ایستگاه های   
اندازه گیری و ذرات معلق؛

-تطبیق دو عامل آلودگی و هواشناسی با استفاده از مدل سازی جهت   
پیش بینی وضعیت آلودگی هوا؛

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

- برنامه ریزی، تدوین و نظارت بر نصب و اجرای سیستم ایستگاه های   
اندازه گیری و مراقبت آلودگی در شهر؛
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ذیصلاح جهت پیشبرد پروژه های مجتمع های ایستگاهی اقدام نماید؛ لذا بنا 
به ضرورت های موجود و با اتکا به تجربه کارشناسان خود نسبت به برداشت 
میدانی، جمع آوری و تحلیل اطلاعات کلیه خطوط مترو تهران در 4 مرحله 

جهت امکان سنجی طرح های مجتمع ایستگاهی اقدام نموده است.
مهم ترین وظایف این شرکت عبارت است از:

-سیاست گذاری، برنامه ریزی اجرایی، مطالعات، طراحی و برنامه ریزی   
ضروری جهت توسعه مجتمع های ایستگاهی مترو؛

-تأسیس شرکت های جدید اعم از ساختمانی، خدمات مشاوره ای، بازرگانی،   
تأسیساتی مرتبط با اهداف و زمینه های کاری؛

-مدیریت، فروش، پیش فروش و نقل وانتقال موقت و دائم املاک و   
واحدهای تجاری، اداری و خدماتی احداث شده؛

-فعالیت جهت نوسازی، بازسازی و غنی سازی بافت های فرسوده هم جوار   
ایستگاه های مترو بر اساس طرح های مصوب؛

تا زمان تصدی  ایجادشده  تأسیسات  اداره  و  بهره برداری  -مدیریت   
سازمان های ذی ربط.

ستاد	مرکزی	معاینه	فنی	خودروهای	تهران
توسعه روزافزون جوامع بشری و روند رو به گسترش استفاده از سامانه های 
حمل ونقلی و تأثیرات متعاقب آن بر کیفیت زندگی شهروندان، موجب می گردد 
در جهت بهره مند شدن از یک سیستم حمل ونقل پاک، ایمن، مناسب و کارآمد 
از فناوری های 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 روش های مؤثر به جهت تأمین ایمنی و سلامت عملکرد 
وسایل نقلیه و همچنین دستیابی به منظور کنترل هرچه بیشتر آلاینده های 
روزمره نموده اند. در این راستا اجرای طرح معاینه فنی وسایل نقلیه به عنوان 
یکی از اقتصادی ترین و مؤثرترین روش های پایش و کنترل آلایندگی وسایل 
نقلیه و بررسی ایمنی خودرو در سطح جهانی، معرفی شده 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 حمل ونقل و ترافیک تأسیس گردید. اولین 
مرکز مکانیزه معاینه فنی خودرو در تهران به نام بیهقی در تیرماه 1379 به 
بهره برداری رسید، همچنین با اقدامات انجام یافته در چند سال اخیر، ستاد 
مرکزی معاینه فنی خودروهای تهران تا پایان سال 1397 با بهره گیری 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 خدمات رسانی به شهروندان نموده است.
با توجه الزام راه اندازی نرم افزار سیمفا در کلیه مراکز معاینه فنی در سطح 
کشور، ستاد معاینه فنی شهرداری تهران نیز در سال 1395 اقدام به راه اندازی 
این نرم افزار در کلیه مراکز تحت نظارت این مجموعه نمود. جهت تحقق این 
امر کلیه بسترهای سخت افزاری 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 برچسب های مربوطه از خردادماه سال 1395 کلیه مراکز 

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

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

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

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

اداره	کل	برنامه	ریزی	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 
حمل ونقل و ترافیک ایجاد گردید. در سال 1384 این اداره تحت عنوان اداره 
بودجه و مالی و در زیرمجموعه مشاور اجرایی معاونت حمل ونقل و ترافیک 
تشکیل گردید. در سال 1385 تغییراتی در ساختار آن شکل گرفت و این اداره 
زیرمجموعه معاونت حمل ونقل و ترافیک و تحت عنوان اداره کنترل پروژه، 
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- نظارت بر فعالیت ها، طرح ها و پروژه های حمل ونقل و ترافیک ازلحاظ   
کمی، کیفی و مالی )استقرار سیستم کنترل پروژه( و تهیه و ارائه گزارش 

عملکرد؛
- بررسی و تهیه گزارش پیشرفت فیزیکی پروژه های در دست اقدام حوزه   
و تجزیه وتحلیل علل تأخیر و عدم پیشرفت با توجه به برنامه زمان بندی 

پروژه ها؛
- بررسی و اعلام نظر در خصوص طرح ها و پروژه های پیشنهادی، در   
حال اجرا و خاتمه یافته حوزه های حمل ونقل و ترافیک مناطق و واحدهای 
تابعه و تعیین جایگاه آن ها در برنامه های بلندمدت، میان مدت و کوتاه مدت 

حوزه معاونت؛
-ارزیابی عملکرد سالیانه حوزه های حمل ونقل و ترافیک مناطق باهدف   
رفع موانع، مشکلات و ضعف ها و تقویت و کارآمدتر نمودن واحدهای مذکور؛

-مطالعه، بررسی و تدوین چشم اندازها، مأموریت ها، سیاست ها، وظایف   
و رویکردهای تشکیلاتی برای معاونت حمل ونقل و ترافیک و واحدهای تابعه 

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

مصوب و ابلاغی برای معاونت حمل ونقل و ترافیک و واحدهای تابعه؛
-مطالعه، بررسی و سیاست گذاری تحول سازمانی در حمل ونقل و ترافیک   
و واحدهای تابعه به منظور بازنگری، اصلاح و ابلاغ ساختار و تشکیلات آن ها؛

-پایش اثربخشی سازمان مصوب معاونت حمل ونقل و ترافیک و واحدهای   
تابعه با استفاده از شاخص های قابل اندازه گیری؛

-سیاست گذاری تعالی سازمانی و برنامه ریزی، نظارت و پیگیری استقرار   
هرگونه نظام استاندارد کیفیت در معاونت حمل ونقل و ترافیک و واحدهای 

تابعه؛
-انجام بررسی های لازم به منظور بهینه سازی ساختار، ترکیب، نسبت و   

توزیع پست های سازمانی و ارائه پیشنهادهای لازم به مراجع ذی صلاح؛
-تهیه، تأیید و ابلاغ استانداردهای لازم فضا، محیط، ابزارها و تجهیزات   

اداری و نحوه استقرار کارکنان در واحدهای سازمانی؛
- بررسی و پیشنهاد در امر یکسان سازی و ایجاد وحدت رویه در زمینه   
امور حمل ونقل و ترافیک کلیه واحدهای تابعه با هماهنگی مراجع ذی ربط؛

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 برنامه ریزی و کنترل عملکرد امور حمل ونقل 
و ترافیک شامل سه اداره برنامه وبودجه، 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 برنامه ریزی و توسعه شهری امور حمل ونقل و ترافیک موردبازنگری 

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

-بررسی، تشخیص و تعیین نیازهای شهر تهران در زمینه های حمل ونقل   
و ترافیک بر اساس قوانین، مقررات و خط مشی های ابلاغی مراجع ذی صلاح؛

-بررسی و مطالعه لازم در زمینه برنامه ریزی امور حمل ونقل و ترافیک   
به منظور تهیه برنامه های بلندمدت و کوتاه مدت حوزه معاونت؛

-بررسی و تعیین راه کارها، طرح ها و برنامه های اجرایی در راستای اهداف   
و برنامه های مصوب؛

-برنامه ریزی، هماهنگی و نظارت و پیگیری حسن اجرای قوانین، مقررات،   
برنامه ها و خط مشی های ابلاغی در ارتباط با مسئولیت های حمل ونقل و 

ترافیک و واحدهای تابعه؛
-ایجاد هماهنگی بین واحدهای تابعه حوزه حمل ونقل و ترافیک و سایر   
واحدهای مرتبط در شهرداری تهران به منظور انجام مناسب فعالیت های 

مربوط به حوزه حمل ونقل و ترافیک؛
-کنترل و نظارت در تهیه، تنظیم، تغییر و اصلاح بودجه سالیانه حوزه های   

حمل ونقل 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 حوزه های حمل ونقل 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 برنامه های ابلاغی   

و ارائه گزارش عملکرد؛
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-بررسی و شناسایی نیازهای آموزشی کارکنان حوزه به منظور هماهنگی   
جهت برگزاری دوره های آموزشی موردنیاز؛

-تهیه، تدوین، اصلاح و به روزرسانی کلیه قوانین و مقررات و تصویب نامه ها   
و آیین نامه ها و دستورالعمل ها و سایر ضوابط و مقررات مرتبط با امور 
حمل ونقل و ترافیک شهر تهران و طرح و پیگیری تصویب آن ها در مراجع 

ذی صلاح قانونی؛
- تهیه و تدوین و پیشنهاد شاخص های ارزیابی عملکرد حمل ونقل و   

ترافیک واحدهای تابعه؛
-اتخاذ تدابیر و ایجاد امکانات به منظور پشتیبانی و امنیت سامانه های   

نرم افزاری و سخت افزاری و نظارت بر محتوای شبکه پرتال حوزه معاونت؛
- اخذ آمار و اطلاعات فعالیت ها و اقدامات انجام شده حمل ونقل و ترافیک   
از واحدهای تابعه حوزه حمل ونقل و ترافیک مناطق 22 گانه شهرداری تهران 

به منظور ایجاد بانک اطلاعات جامع حوزه حمل ونقل و ترافیک.

اداره	کل	مهندسی	و	ایمنی	ترافیک
سازمان حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران تا سال 1382 دارای معاونتی بنام 
معاونت امور مناطق بود و زیر نظر مدیرعامل سازمان حمل ونقل و ترافیک 
فعالیت می نمود. معاونت مذکور طبق ابلاغیه معاونت حمل ونقل و ترافیک 
شهرداری و مدیرعامل وقت سازمان حمل ونقل و ترافیک در سال 1382 از 
سازمان حمل ونقل و ترافیک به آن معاونت انتقال یافت و با عنوان جدید 
اداره کل هماهنگی مناطق و سازمان ها و شرکت ها 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، سازمان ها و شرکت ها در ذیل مجموعه معاونت 

حمل ونقل 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 نام های، اداره نظارت 
و ایمنی ترافیک، اداره هماهنگی ترافیک مناطق و اداره شبکه و مهندسی 

ترافیک تعیین گردید.

مهم ترین وظایف این اداره کل عبارتند از:
-سیاست گذاری و برنامه ریزی در خصوص حمل ونقل و ترافیک با استفاده   

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

و امکان سنجی آن ها؛
-نظارت عالیه بر عملکرد و توسعه حمل ونقل عمومی؛  

-پیگیری تصویب طرح های هندسی درکمیته های مرتبط؛  
-نظارت و بازرسی از پروژه های مرتبط و ارائه پیشنهاد های اصلاحی در   

کلیه مراحل طرح به مراجع ذی ربط؛
-نظارت بر تحویل موقت و قطعی طرح های هندسی؛  

-همکاری با نهادهای طرح جامع و تفصیلی برای بهبود وضع ترافیک؛  
-سیاست گذاری نحوه توسعه پارکینگ های حاشیه ای و غیر حاشیه ای؛  

-نظارت عالیه بر عملکرد معابر و مطالعات انجام شده در خصوص رفع   
نارسایی های شبکه ارتباطی؛

-تهیه و تدوین بخشنامه ها در خصوص طرح های اجرایی و ضوابط و   
مشخصات فنی شبکه ارتباطی؛

-ارتباط با واحدهای درون و برون سازمانی در خصوص هماهنگی های   
لازم و ارائه راهکارها جهت رفع نارسایی های ترافیکی و بهبود آن ها و ایمنی 

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

حوزه حمل ونقل 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	حمل	ونقل	عمومی

سازمان های امروزی به عنوان سامانه های باز، به طور دائم در تعامل با محیط 
قرار دارند. این تعامل برای سازمان ها بسیار مهم و حیاتی تلقی می شود و 
آن ها را تحت تأثیر مسائل پیرامون قرار می دهد. از سوی دیگر، محیط فرا 
روی سازمان ها، محیطی متغیر و در حال تحول است به طوری که نیاز به 
بازنگری در تمامی ابعاد سازمانی از قبیل ساختار، اهداف، وظایف، مجموعه 
قوانین و مقررات، شیوه های مدیریتی و سیستم ها و روش های 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.

مهم ترین وظایف این اداره کل عبارتند از:
-سیاست گذاری، برنامه ریزی و پیگیری اجرای طرح های توسعه حمل ونقل   

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

تأمین قطعات در حوزه حمل ونقل عمومی؛
-افزایش سهم وسایل نقلیه عمومی از جابجایی و سفرهای درون شهری؛  

-یکپارچه سازی مدیریت سیستم حمل ونقل عمومی؛  
-پیگیری تحقق چشم انداز و مأموریت های حوزه معاونت و سازمان های   
تابعه باملاحظه اسناد فرادست ملی، راهبردهای کلان شهرداری و وظایف 

نهادهای خارج از شهرداری در خصوص توسعه حمل ونقل عمومی؛
-نظارت عالیه و هماهنگ سازی مجموعه های مرتبط با توسعه حمل ونقل   

عمومی؛
-اقتصادی کردن طرح ها و بهینه سازی اقتصادی سامانه های حمل ونقل   

عمومی؛
-پیگیری تصویب طرح های حمل ونقل عمومی شهر تهران در مراجع   

ذی ربط.

۴.	عملکرد	حوزه	مأموریتی	حمل	ونقل	و	ترافیک	در	برنامه	پنجساله	دوم	شهرداری	تهران
برنامه پنج ساله 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 
چالش ها و ضعف های متعدد از قبیل، فقدان توجه به اهداف کمی، عدم برآورد 
منابع مالی شهرداری در طی مدت اجرای برنامه و عدم پیش بینی سازوکارهای 

نظارت، پایش، بازنگری و به روزرسانی برنامه، اجرایی نگردید.

اجتناب ناپذیر خواهد بود. ضرورت و اهمیت این بازنگری در حدی است که 
سازمان ها ناگزیرند این مقوله را دائمی تلقی کرده و با شناخت و تجزیه وتحلیل 
مقتضیات، پارامترهای درونی خود را با آن تطبیق داده و از فرصت های به وجود 
آمده بیشترین استفاده را ببرند، به این منظور سازمان های پویا به تناسب نوع 
کار، محیط و ساختار، روش ها و ابزارهای خاصی را برای دستیابی به اهداف خود 
به کار می گیرند. استفاده از الگوها و مدل های گوناگون، افراد زبده و خلاق و 
تشکیل دپارتمان های تخصصی از نیازهای سازمان های امروزی به حساب می آید.

 لذا با عنایت به شرح وظایف و مأموریت های محوله حوزه حمل ونقل و ترافیک 
و به منظور تحقق سند چشم انداز حمل ونقل و ترافیک شهر تهران، لازم است 
تا اهداف مشخصی با محوریت یکپارچه سازی مدیریت حمل ونقل عمومی )4 
سازمان و شرکت مربوطه(، ایجاد، بهره برداری و نظارت بر شبکه زنجیره وار، 
به هم پیوسته و هدفمند حمل ونقل عمومی، شناخت نیازهای حمل ونقل 
عمومی شهر تهران با نگاه به سال افق طرح 1404، ایجاد سازوکارهای هماهنگی 
و الگوهای تعاملی میان سازمان ها و شرکت های متبوع و بررسی و تعیین 
شاخص های مؤثر در استفاده از سامانه های حمل ونقل عمومی تحقق پذیرد.

 همچنین با توجه به نقش بی بدیل تدوین و اجرای برنامه های بلندمدت و 
میان مدت در تصمیم سازی های هماهنگ و صحیح و توسعه یکپارچه و پایدار 
و با عنایت به مطالعات دقیق، علمی و گسترده انجام شده توسط معاونت 
حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران، لزوم ایجاد اداره ای واسط با نام اداره 
کل حمل ونقل عمومی که متضمن رسیدن به اهداف، راهبردها، برنامه ها و 

جلوگیری از انحراف در مسیر چشم انداز است، ضروری می نمود.
 با عنایت به شرح وظایف و مأموریت های ذکرشده ادارات کل، سازمان ها و 
شرکت های متبوع، وظایفی از قبیل یکپارچه سازی مدیریت سیستم حمل ونقل 
عمومی، پیگیری دریافت کمک های دولت به حمل ونقل عمومی، تکمیل شبکه 
یکپارچه حمل ونقل عمومی، نظارت عالیه و هماهنگ سازی مجموعه های 
مرتبط با توسعه حمل ونقل عمومی و غیره که مطابق با سند چشم انداز و طرح 
جامع حمل ونقل و ترافیک جزء مأموریت های این حوزه است، در هیچ کدام از 
زیرمجموعه ها متولی مشخصی ندارد. لذا ایجاد اداره کل حمل ونقل عمومی 
در ساختار این معاونت از نیازهای این حوزه تشخیص داده شد که سرانجام 
پس از رفت وبرگشت هایی که در حوزه های مختلف داشته، در مردادماه سال 
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برنامه پنج ساله دوم شهرداری تهران نیز بر اساس تجارب به دست آمده از تدوین 
و اجرای برنامه پنج ساله اول و برنامه عملیاتی میان مدت 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 حمل ونقل و ترافیک، در قالب فصل دوم برنامه پنج ساله دوم 
شهرداری، مشتمل بر هفت بخش، 18 ماده، 58 بند، 23 تبصره،48 هدف 
کمی و 8 هدف عملیاتی تدوین شده بود. در ذیل عملکرد این حوزه مأموریتی 
به تفکیک بخش های هفتگانه در برنامه دوم )به عنوان سند فرادست متأخر 

حوزه برنامه ریزی( ارائه می شود.

۴-۱.	سازگاری	سیستم	ها	و	تسهیلات	حمل	ونقل	با	محیط	زیست
بخش اول به سازگاری سیستم ها و تسهیلات حمل ونقل با محیط زیست 
پرداخته است. در این راستا شهرداری موظف شده بود، نسبت به »پایش و 

کاهش آلایندگی های زیست محیطی« 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 بهره برداری، افزایش مساحت دیواره های عایق صوتی 
نصب شده در حاشیه بزرگراه، کاهش میانگین آلودگی صوتی )در روز( در 
مناطق مسکونی حاشیه بزرگراه، افزایش مجموع ناوگان اتوبوس برقی، کاهش 
سهم سفره ای صورت گرفته با موتورسیکلت، بازسازی اتوبوس های فرسوده 
ناوگان حمل ونقل عمومی، افزایش مجموع ناوگان مینی بوس رانی، افزایش 
تعداد ناوگان دیزل حمل ونقل عمومی مجهز به فیلتر جذب دوده، تعویض 

کاتالیست تاکسی ها، برقی نمودن موتورسیکلت ها« بوده است.
حمل ونقل سازگاربامحیط زیست، هر شکل از حمل ونقل است که به مصرف 
منابع طبیعی متکی نیست؛ بلکه به انرژی تجدید پذیر و یا نو شونده اتکا دارد، 
نه سوخت های فسیلی ای که طول عمر محدودی دارند. به همین دلیل است که 
این گونه حمل ونقل، اثر منفی کم تری بر محیط زیست دارد و اجرای طرح های 
کاهنده استفاده از سوخت های فسیلی و کاهش آلاینده های زیست محیطی 

نقشی به سزا در سازگاری حمل ونقل با محیط زیست و کاهش آلودگی هوا دارد.

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
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 بهره برداری 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 محیط زیست؛
پروژه »به روزرسانی حدود مجاز آزمون های 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 به صورت عادی باشند، میزان آلایندگی خودرو در دور 
آرام موردسنجش قرار می گیرد و اگر خودرو موفق به پاس کردن حدود مجاز 

آلایندگی باشد، موفق به کسب معاینه فنی می شود.(؛
الزام به اخذ معاینه فنی برای تاکسی ها و اتوبوس ها به صورت اجباری هر •

شش ماه یک بار )50 درصد از هزینه معاینه فنی تاکسی های با عمر 2 تا 10 
سال توسط شهرداری تهران پرداخت می گردد(؛

نصب و راه اندازی 46 سامانه دوربین های 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 قابل توجه اجرای فاز دوم طرح کاهش نظیر:•

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

مشابه در سال 1396؛
–اعمال سیاست های 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
شاخص ها و اهداف کمی به منظور تسهیل در سنجش تحقق مواد و احکام 
که منطبق بر چشم اندازها، راهبردها و سیاست های اجرایی در این بخش 

طراحی شده بودند که در جدول زیر قابل مشاهده هستند.

92 روز و همچنین کاهش آمار روزهای ناسالم برای گروه های 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 بزرگراه های شهر تهران؛•
تهیه، تدوین و چاپ گزارش های سالانه کیفیت هوای شهر تهران و همچنین •

تهیه گزارش های زیست محیطی بررسی وضعیت آلودگی هوا و صدا و تعیین 
سهم انتشار آلودگی به تفکیک مناطق شهرداری و ارسال به ارگان های 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 تلویزیون های شهری •
در سطح معابر و همچنین از طریق وب سایت شرکت کنترل کیفیت هوا و 

اپلیکیشن های گوشی های هوشمند؛
همکاری فنی با موسسه همکاری های بین المللی 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 مینی بوس فرسوده و جایگزینی آن ها با تاکسی نو تا •
پایان سال 1397؛

سنجش و پایش مستمر کیفیت سوخت در شهر تهران و تهیه گزارش های •
فصلی از بررسی نتایج آنالیز نمونه ها.
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توضیحات جدول:
)1( در مناطقی که دیوار صوتی احداث شده تا 15 دسی بل کاهش آلودگی صوتی مشاهده می شود.

)2( عدم تحقق این هدف کمی به دلیل شرایط تحریم های بین المللی و عدم امکان گشایش اعتبارات اسنادی 
جهت خرید اتوبوس های مذکور بوده و تحقق این هدف از طریق بازسازی و اورهال اتوبوس های برقی موجود 

صورت می گیرد.
)3( تاکنون تعداد 45 عدد فیلتر بروی اتوبوس های تک کابین 457 دیزلی نصب شده لیکن 5 دستگاه به دلیل 

بالا بودن شاخص k-value از روی اتوبوس ها بازگشایی شده است.

)4( با توجه به اجرای طرح ملی نوسازی ناوگان تاکسیرانی در سنوات اخیر تعداد قابل توجهی از تاکسی ها نوسازی 
گردیده و لذا نیازی به تعویض کاتالیست آن ها نیست.

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

)6( 104 دستگاه مینی بوس فرسوده دیگر نیز تحت نظارت شرکت واحد اتوبوسرانی قرار دارد که در حال حاضر 
غیرفعال بوده و برنامه ریزی لازم جهت اسقاط و جایگزینی آن ها با تاکسی نو انجام پذیرفته است.
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۴-2.		فراهم	کردن	زمینه	ها	و	انجام	اقدامات	لازم	برای	جلب	مشارکت	فعالانه	
شهروندان،	اشخاص	حقیقی	و	حقوقی	خصوصی،	سازمان	های	مردم	نهاد	و	سایر	

نهادها	و	دستگاه	های	مرتبط	در	حوزه	حمل	ونقل	شهر	تهران
این بخش به فراهم کردن زمینه های مشارکت فعالانه شهروندان، سازمان های 
مردم نهاد و بخش خصوصی با حوزه حمل ونقل 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 ظرفیت های مدیریتی 

پلیس راهنمایی و رانندگی شهر تهران« اقدام نماید.
سه رکن مهم مثلث ترافیک، آموزش و فرهنگ سازی، اجرای قوانین و مقررات 
و مهندسی ترافیک به منظور ایجاد مطلوب ترین ساختار ترافیکی است. 
بنابراین می توان با ارتقای فرهنگ ترافیک از طریق ارائه برنامه های کوتاه مدت 
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 
برنامه ریزی طولانی مدت و با تداوم مستمر این برنامه ها محقق خواهد شد. 
شهر موجودی زنده است که به فراخور دوره زمانی می بایست متحول گردد، 
لذا آموزش های شهروندی باید در سطوح چندگانه به هدف های متناسبی در 

همه زمینه ها و امور شهری بپردازد.
مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷

برگزاری سالانه مراسم روز حمل ونقل با مشارکت شهروندان و نهادهای ذی ربط؛•
تشویق شهروندان به دریافت معاینه فنی در راستای اجرای فاز دوم طرح •

کاهش )کنترل آلودگی هوای شهر(؛
راه اندازی پویش های مردمی نظیر پویش "سه شنبه های بدون خودرو" با •

حضور شهردار محترم تهران، معاون محترم حمل ونقل و ترافیک و شهرداران 22 

گانه؛ "دود بدرود" با مشارکت و نقش آفرینی شهروندان در کاهش آلودگی هوا؛ 
پویش های "برای هوای پاک شهر رکاب بزنیم"؛ "از خودمان شروع کنیم" و غیره؛

تهیه و تولید پیام های ترافیکی و انتشار آن از طریق تابلوهای VMS سطح شهر؛•
اطلاع رسانی و آگاهی بخشی از طریق تولید محتوی اخبار متناسب با •

ازجمله  ارتباط جمعی  مختلف  وسایل  طریق  از  ترافیکی  مأموریت های 
خبرگزاری ها، پورتال و وب سایت شهرداری تهران، معاونت حمل ونقل و 
ترافیک و مجموعه های تابعه و کانال ها و گروه های مختلف مورد هدف در 

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

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

تهیه، اجرا و پخش اخبار و پیام های ترافیکی به منظور اطلاع رسانی لحظه ای 
رویدادهای ترافیکی و وضعیت ترافیک معابر شهری تهران و گفتگوهای 
اختصاصی مدیران ارشد از عملکرد و مجموعه اقدامات انجام یافته و ارائه 

آموزش های ارتقای فرهنگ ترافیک؛
برگزاری دوره های آموزش عملی و تئوری مقررات رانندگی جهت رانندگان •

حمل ونقل عمومی؛
آموزش گروه های هدف از طریق انواع آموزش های 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 پنج ساله دوم بوستان های 

آموزش ترافیک شهر تهران به 18 مجموعه افزایش یافته است.
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۴-۳.	توسعه	حمل	ونقل	عمومی
بخش سوم نیز به توسعه سیستم حمل ونقل عمومی می پرداخت. در این 
راستا شهرداری موظف شده بود، نسبت به »گسترش بهینه شبکه، ظرفیت 
و تسهیلات حمل ونقل عمومی با رویکرد حداکثر کردن دسترسی شهروندان و 
افزایش سهم حمل ونقل عمومی در جابه جایی های درون شهری« اقدام نماید.

این بخش شامل 1 ماده، 5 بند و 3 تبصره بوده است، همچنین اهداف کمی 
»افزایش طول خطوط اتوبوسرانی تندرو، افزایش ایستگاه های قطار شهری، 
طول خطوط قطار شهری، افزایش مجموع ناوگان تاکسیرانی، افزایش مجموع 
واگن های تحت بهره برداری )جهت سرفاصله حرکت 4/5 و 2/5 دقیقه ای(، افزایش 
سهم قطار شهری از کل جابجایی های درون شهری، افزایش مجموع ناوگان 
اتوبوسرانی، کاهش سهم حمل ونقل با تاکسی در جابجایی های درون شهری، 
افزایش سهم سیستم اتوبوسرانی از کل جابجایی های درون شهری« ذیل این 

بخش تعریف شده بودند.
دسترسی آسان، سریع و مطمئن شهروندان به نقاط مختلف شهر و بهره مندی 
از کاربری های گوناگون موجود در سطح شهر از مهم ترین ویژگی های محیط 
شهری مطلوب است و ناکارآمدی سیستم حمل ونقل شهری، عوارض جدی 
محیطی مانند آلودگی هوا و پیامدهای منفی اجتماعی و اقتصادی را به دنبال 
خواهد داشت، به ویژه در کلانشهری مانند تهران که بر اساس آمارهای موجود 

در حدود 19 میلیون سفر روزانه در آن انجام می پذیرد.
رویکرد اصلی در برنامه ریزی حمل ونقل و ترافیک تمرکز بر حمل ونقل پایدار 
است و حمل ونقل عمومی همواره در تمامی کلانشهرها یکی از مهم ترین 
راهبردهای دستیابی به حمل ونقل پایدار بوده است که در صورت یکپارچگی 
آن، سطح کیفیت به مراتب بالاتری را نسبت به زمانی که هریک از مدهای 
حمل ونقل به تنهایی مورداستفاده قرار گیرند، شاهد خواهیم بود. یکپارچگی 
حمل ونقل می تواند شامل یکپارچگی بین مدهای سفر، یکپارچگی کاربری 
زمین با حمل ونقل و یکپارچگی اجتماعی و غیره باشد و با کاهش ناهماهنگی 
در نظام مدیریت خدمات حمل ونقل، دستیابی به سیستم کاراتر و پایدارتر 

را میسر می سازد.
سامانه مترو، استخوان بندی اصلی سیستم حمل ونقل عمومی کلانشهرها مانند 
تهران بشمار می آید به طوری که وظیفه سامانه اتوبوسرانی و تاکسیرانی تغذیه 

شبکه قطار شهری، یا به عبارت دیگر، 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 مزیت های قطار شهری نسبت به سایر وسایل 

نقلیه عمومی است.
همچنین در بسیاری از کشورهای درحال توسعه، علاوه بر گسترش و تجهیز 
شبکه قطار شهری، به شبکه اتوبوسرانی به عنوان یکی از مدهای حمل ونقل 
عمومی کم هزینه اهمیت داده می شود چراکه ایجاد و اجرای مسیرهای اتوبوسرانی 
در اغلب شریان های اصلی شهرها امکان پذیر است بنابراین گسترش بهینه 
شبکه اتوبوسرانی، افزایش ظرفیت و تسهیلات این بخش با رویکرد حداکثر 
نمودن دسترسی شهروندان و همچنین افزایش سهم آن در جابجایی های 

درون شهری، از ضرورت برخوردار است.
تاکسی نیز پس از مترو و اتوبوس به عنوان یکی از مدهای حمل ونقل برای 
جابجایی مسافران در مسیرهای کوتاه درون شهری است و در حقیقت به منظور 
تغذیه و تأمین مسافر به مدهای دیگر در سیستم یکپارچه حمل ونقل عمومی 

شهر تهران نقش بسزایی دارد.
علی رغم اهمیت فروان بحث توسعه حمل ونقل عمومی و پیش بینی سهم 50 
درصدی دولت در تأمین منابع مالی توسعه حمل ونقل عمومی در این بخش 
و عدم پرداخت سهم دولت به میزان پیش بینی شده در برنامه، با اتکا به منابع 

شهرداری تهران، اقدامات مؤثری در این بخش برداشته شد.

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
از مهم ترین اقداماتی که تا پایان برنامه پنج ساله دوم در این بخش صورت 

گرفته، می توان به موارد زیر اشاره کرد:
بهره برداری از 88 کیلومتر مسیر مشتمل بر 33 ایستگاه و افزایش طول •

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

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

بهره برداری 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 تفاهم نامه تأمین و ساخت 376 دستگاه واگن مترو 
جدید از محل فاینانس خط 7 مترو، همچنین انعقاد تفاهم نامه ساخت و 
تأمین 30 رام قطار )210 دستگاه واگن( با حمایت های 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 قابل توجهی از •

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

کاهش فاصله زمانی گذر قطارها )هدوی( )در پایان برنامه پنج ساله 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 

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

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

بعثت تا تقاطع شهدا؛
ورود و به کارگیری 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؛•
خصوصی سازی 80% از سامانه اتوبوسرانی شهر تهران با اجرای روش جدید •

خصوصی سازی 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؛
خدمات رسانی به جانبازان و معلولین توسط سامانه جانبازان و معلولین •

شرکت واحد اتوبوسرانی با به کارگیری 74 دستگاه اتوبوس و 62 دستگاه ون 
مناسب سازی شده به حدود 3.700 نفر از جانبازان و معلولین و خدمات رسانی 
به حدود 60 مدرسه و بیش از 5.000 دانش آموز مدارس کودکان استثنایی 

توسط سازمان تاکسیرانی با به کارگیری حدود 1.145 خودرو سواری و ون.

	اهداف	کمی
نکته قابل توجه در خصوص جدول مقابل این است که برخی از هدف گذاری های 
سال 1392، مانند تعداد واگن ها، تعداد ایستگاه ها و طول خطوط قطار 
شهری در برنامه دوم با وضع موجود اعلام شده از سوی معاونت حمل ونقل 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 واگن ها اشتباهاً 1298 دستگاه درج شده و 

مقدار صحیح آن 1.087 دستگاه است.
)2( رقم مرتبط با عملکرد سال 1392 به اشتباه 91 درج شده و رقم صحیح آن 88 ایستگاه است.

)3( طول خطوط قطار شهری در سال 1392، 140 کیلومتر بوده است که در هدف گذاری به اشتباه 152 کیلومتر 
درج شده است.

)4( با توجه به عدم انجام تعهدات سازمان حفاظت از محیط زیست و ستاد مدیریت حمل ونقل و سوخت 
کشور، جایگزینی مینی بوس های فرسوده با مینی بوس نو انجام نپذیرفت و به همین دلیل شهرداری تهران نسبت 

به جایگزینی تاکسی نو با مینی بوس فرسوده در سال 95 اقدام نمود.
)5( 22 کیلومتر از مسیر خط 7 به همراه 7 ایستگاه آن، جهت انجام عملیات ایمن سازی و تکمیل ساخت، 

از چرخه بهره برداری خارج گردید، شایان ذکر است 10 کیلومتر و 5 ایستگاه مربوط به سال 1395 بوده است.
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۴-۴.	انسان	محور	نمودن	نظام	حمل	ونقل	و	ترافیک
در بخش چهارم، فعالیت های مربوط به انسان محور نمودن نظام حمل ونقل 
و ترافیک شهر تهران موردبحث بوده است؛ در این راستا شهرداری موظف 
شده بود، نسبت به »گسترش سیستم حمل ونقل 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 طراحی شده، افزایش طول مسیرهای دوچرخه تحت بهره برداری، 
افزایش تعداد خانه های دوچرخه تحت بهره برداری، افزایش طول پیاده راه 

احداث شده« بوده است.
کاهش قابلیت جابجایی و محدودیت دسترسی ازجمله مشکلات اساسی 
سیستم حمل ونقل شهرهای بزرگ می باشند. امروزه به شدت بر توسعه پایدار 
در ابعاد مختلف زندگی انسان ها تأکید گردیده و اقدامات علمی و عملی بسیاری 
جهت جایگزینی روش های سازگاربامحیط زیست به جای توسعه های خطی 
در حال انجام است. استفاده از دوچرخه در مراکز جذب سفر و نقاط تبادل 
سفر خصوصاً بین ایستگاه های حمل ونقل عمومی و توسعه پیاده راه ها از 
مهترین رویکردها در جهت انسان محور نمودن نظام حمل ونقل و دست یابی 
به یک سیستم حمل ونقل پایدار و دوستدار محیط زیست است؛ که می تواند 
حداقل اثرات زیست محیطی را به شهر وارد ساخته و از طرف دیگر باعث 

ایجاد نشاط و سلامتی شهروندان تهرانی گردد.

اهداف	کمی

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
مهم ترین اقداماتی که طی برنامه پنج ساله دوم، به منظور دستیابی به •

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

دوچرخه اشتراکی نسل چهار )با عنوان بیدود(؛
اجرای بیش از 15 میلیون متر طول خط کشی محوری گرم؛•
اجرای حدود 1.700.000 متر طول خط کشی محوری سرد؛•
اجرای بیش از 130 هزار عدد فلش و نوشتار و خط کشی پارکبان؛•
اجرای بیش از 650 هزار مترمربع خط کشی بستر سطوح؛•
نصب 6423 انواع دکل کنسولی، دروازه ای 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 

دوچرخه سواران، جایگزینی طول مسیر با سطح پوشش شبکه دوچرخه مدنظر بوده است.
)2( این میزان مربوط به مسیرهای بالقوه دوچرخه سواری شهر تهران بوده و با مطالعات و اقدامات انجام شده 
در سال 1397، میزان 27.3 کیلومتر مسیر دوچرخه سواری در سطح شهر تهران شامل نقشه های فاز صفر، 

فاز یک و فاز دو طراحی و آماده اجرا بوده است.
)3( با مطالعات و بازنگری های انجام شده به منظور 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 

بهره برداری بوده است.
)4( با تغییر رویکرد معاونت حمل ونقل و ترافیک در خصوص توسعه دوچرخه سواری و انتقال خانه های 
دوچرخه به مراکز جاذب سفر نظیر ایستگاه های مترو و اتوبوس و همچنین بوستان های سطح شهر، در سال 
1397 با بازسازی اساسی خانه های دوچرخه و مطالعات و مکان یابی انجام شده بود، 60 خانه دوچرخه در 
سطح شهر تهران به ویژه در بوستان ها فعال گردیده که در حال خدمات رسانی به شهروندان است. شایان ذکر 
است با توجه به بازنگری های انجام شده استفاده از رک های هوشمند دوچرخه نیز در کنار خانه های دوچرخه 

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

نسبی داشته است.
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۴-۵.	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 
پایانه ها و پارک سوارها، بهره برداری بهینه از منابع و تسهیلات موجود در حوزه 
حمل ونقل، حفظ، نگهداشت، پایش، تکمیل و توسعه شبکه زیرساخت های 

مرتبط با حمل ونقل« اقدام کند.
این بخش مشتمل بر 6 ماده، 19 بند و 5 تبصره بوده است، همچنین اهداف 
کمی »افزایش فضای پارک حاشیه ای تحت پوشش خودپرداز، افزایش فضای 
پارک تأمین شده توسط شهرداری با مشارکت بخش خصوصی، احداث پایانه های 
برون شهری نیمه متمرکز و غیرمتمرکز، احداث پایانه های اتوبوسرانی برون شهری 
متمرکز، افزایش پارک سوارهای در حال بهره برداری، افزایش تعداد پایانه های 
اتوبوسرانی درون شهری، افزایش تعداد پایانه های تاکسیرانی درون شهری، 
افزایش سهم اتوبوس های دارای استاندارد یورو 4 در ناوگان، افزایش سهم 
ناوگان خصوصی از کل ناوگان اتوبوسرانی، کاهش نیروی انسانی اتوبوسرانی« 

ذیل این بخش قرار داشتند.
 

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
شناسایی و پیش بینی 120000 فضای پارک حاشیه ای در معابر شهری پرترافیک؛•
افزایش فضای پارک حاشیه ای شهر تهران از 15000 فضای پارک )که توسط •

عوامل انسانی بهره برداری می گردید( به 30000 فضای پارک حاشیه ای مکانیزه 
در سطح شهر تهران با مشارکت بخش خصوصی؛

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

افتتاح و بهره برداری از پارک سوار نیمه متمرکز پونک در شمال غرب تهران؛•
افزایش تعداد پایانه های اتوبوسرانی شهر تهران از 52 مجموعه در سال 92 •

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

سالانه، روزانه و هفتگی ورود به محدوده طرح ترافیک؛
راه اندازی سامانه بارانه و ثبت نام رانندگان وانت بارها و مؤسسات حمل ونقل؛•
 تهیه و تعیین فرآیند صدور بار برگ برای تردد ناوگان باری در سطح شهر تهران •

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

اهداف	کمی	

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

)2( رقم مرتبط با عملکرد سال 1392 به اشتباه 91 
درج شده و رقم صحیح آن 88 ایستگاه است.

)3( طول خطوط قطار شهری در سال 1392، 140 
کیلومتر بوده است که در هدف گذاری به اشتباه 

152 کیلومتر درج شده است.
)4( با توجه به عدم انجام تعهدات سازمان حفاظت 
از محیط زیست و ستاد مدیریت حمل ونقل و 
سوخت کشور، جایگزینی مینی بوس های فرسوده 
با مینی بوس نو انجام نپذیرفت و به همین دلیل 
شهرداری تهران نسبت به جایگزینی تاکسی نو 

با مینی بوس فرسوده در سال 95 اقدام نمود.
)5( 22 کیلومتر از مسیر خط 7 به همراه 7 
ایستگاه آن، جهت انجام عملیات ایمن سازی و 
تکمیل ساخت، از چرخه بهره برداری خارج گردید، 
شایان ذکر است 10 کیلومتر و 5 ایستگاه مربوط 

به سال 1395 بوده است.
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۴-۶.	ایجاد	هماهنگی	میان	کاربری	زمین	و	حمل	ونقل
بخش ششم به ایجاد هماهنگی میان کاربری زمین و حمل ونقل می پرداخت. 
در این راستا شهرداری موظف شده بود نسبت به »ایجاد ارتباط متقابل بین 
حمل ونقل و نحوه توزیع فضایی کاربری زمین و توأمان نمودن برنامه ریزی 
حمل ونقل و کاربری زمین، هماهنگی میان سرمایه گذاری در بخش حمل ونقل 
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 حمل ونقل شهری جدایی ناپذیر و دو 
جزء تشکیل دهنده یک واقعیت محسوب می شوند. برنامه ریزی حمل ونقل از 
اهداف کاربری زمین حمایت کرده و نیز تصمیمات کاربری زمین اهداف بخش 
حمل ونقل را حمایت و تسهیل نماید. رویکرد اساسی برای ساماندهی کاربری 
زمین ها، رویکرد توسعه بر مبنای حمل ونقل عمومی )TOD( است.. بدنه اصلی 
این رویکرد از خطـوط حمل ونقل تشکیل شده است که بر جابه جایی جمعیت 
و خدمات تأثیر زیادی دارد و در امتداد این مسیر کاربری های مسکونی و تجاری 

با تراکم های بالا قرار می گیرد.

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
• )TOD( انجام مطالعات مربوطه به توسعه شهر مبتنی بر حمل ونقل عمومی

در بازنگری طرح جامع ریلی شهر تهران؛
تشکیل کمیته پیگیری TOD در تاریخ 1397/5/13؛ متشکل از جمعی از •

مدیران و متخصصان این امر در حوزه حمل ونقل و ترافیک و شهرسازی باهدف 
“اصلاح طرح های جامع و تفصیلی شهر و مبارزه با خودرو محوری و افزایش 

انسان محوری در بحث حمل ونقل شهری کلانشهر تهران“.

۴-۷.	بخش	هفتم:	استفاده	از	سامانه	های	هوشمند	در	مدیریت	و	روان	سازی	
جریان	ترافیک

بخش هفتم به تبیین اقدامات لازم در خصوص استفاده از سامانه های 
هوشمند در مدیریت و روان سازی جریان ترافیک اختصاص داشت. در این 
راستا شهرداری موظف شده بود نسبت به »ساماندهی وضعیت حمل ونقل بار 
و کالا، گسترش و ارتقای سامانه های حمل ونقل هوشمند و افزایش مطلوبیت 

سیستم ها و تسهیلات حمل ونقل شهری« اقدام نماید.
این بخش شامل 3 ماده و 6 بند بوده، همچنین اهداف کمی »افزایش 
سطح پوشش خطوط اتوبوسرانی دارای سیستم پایش و زمان بندی 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 تقاطع ها به سیستم تشخیص و ثبت تخلف عبور از چراغ قرمز، 
مکانیزاسیون محدوده زوج و فرد تهران، افزایش طول زیرساخت فیبر نوری، 
افزایش تقاطع های هوشمند متصل به سیستم کنترل مرکزی« ذیل این 

بخش تعریف شده است.

مهم	ترین	اقدامات	تا	پایان	سال	۱۳9۷
افزایش تعداد سامانه های ثبت تخلف عبور از چراغ قرمز از 50 تقاطع در •

پایان سال 1392 به 192 تقاطع تا پایان سال 1397؛
افزایش تعداد سامانه های ثبت تخلف سرعت از 175 تقاطع در پایان سال •

1392 به 364 تقاطع تا پایان سال 1397؛
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نصب و راه اندازی 178 سامانه ثبت تخلف ورود غیرمجاز به محدوده زوج •
و فرد تا پایان سال 1397؛

نصب و راه اندازی 220 سامانه ثبت تخلف ورود غیرمجاز به محدوده طرح •
و ترافیک تا پایان سال 1397؛

نصب و راه اندازی 144 سامانه های ثبت تخلف ورود به مسیرهای ویژه تا •
پایان سال 1397، شامل 98 سامانه ثبت تخلف ورود به مسیرهای ویژه 
اتوبوس و نصب و راه اندازی 46 سامانه دوربین های پلاک خوان خودروهای 
فاقد معاینه فنی و تجهیزات وابسته رینگ شهر تهران )مبادی ورودی و 

خروجی شهر تهران(؛
افزایش تعداد سامانه های ثبت تخلف سرعت از 175 تقاطع در پایان سال •

1392 به 364 تقاطع تا پایان سال 1397؛
افزایش طول زیرساخت فیبر نوری از 886 کیلومتر در پایان سال 1392 به •

1590 کیلومتر تا پایان سال 1397؛
افزایش سامانه های نظارت تصویری شهر تهران از 951 سامانه در پایان •

سال 1392 به 1600 سامانه تا پایان سال 1397؛
احداث مراکز کنترل ترافیک منطقه 18، تونل امیرکبیر و تونل شهدای غزه؛•
نگهداری از 12 مرکز کنترل ترافیک محلی و مرکز کنترل ترافیک شهر تهران •

به طور مستمر؛
افزایش تقاطع هوشمند متصل به سیستم کنترل مرکزی از 382 تقاطع در •

سال 1392 به 500 تقاطع تا پایان سال 1397؛
انجام عملیات ایمنی، کنترل ترافیک، خدمات شهری و نگهداری مستمر •

تجهیزات ITS تونل های نیایش، توحید رسالت، امیرکبیر، شهدای غزه و انجام 
بازرسی های فنی به صورت مستمر؛

ارائه بلیت ویژه هوشمند الکترونیک تخفیف دار و یا رایگان به گروه های •
هدف نظیر والدین و همسران شهدا و جانبازان با درجه جانبازی %25 به بالا 
و معلولین به صورت رایگان، کارت ویژه منزلت %90، کارت ویژه دانش آموزان 
و دانشجویان %50، کارت ویژه افراد تحت پوشش کمیته امام خمینی )ره( 
و سازمان بهزیستی با %50 صدور و شارژ مجموعا 472871 کارت بلیت 

الکترونیک تا پایان سال 1397.

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 نصب شده بود.

جمع	بندی	عملکرد	حوزه	معاونت	حمل	ونقل	و	ترافیک	در	برنامه	پنج	ساله	دوم
هدف اصلی برنامه دوم میان مدت شهرداری تهران، حرکت اثربخش در راستای 
دستیابی به چشم اندازها و اهداف کلان طرح جامع شهر تهران بوده است. 
شاخص های عملیاتی و کمی تعریف شده در برنامه پنج ساله دوم شهرداری تهران 
نیز، میزان دستیابی به این اهداف را تعیین و بر اساس آن عملکرد مربوطه را 

پایش می کند.
در طول زمان اجرای برنامه پنج ساله دوم، برخی از مواد، احکام و اهداف کمی 
این حوزه مأموریتی به طور کامل محقق گردیده اند که از آن جمله می توان به 
طول خطوط تندرو و ویژه اتوبوسرانی، توسعه سامانه های نظارت تصویری، 
سهم ناوگان خصوصی از مجموع ناوگان اتوبوسرانی و سطح پوشش خطوط 

اتوبوسرانی دارای سیستم پایش و زمان بندی سفر اشاره نمود.
برخی از مواد و احکام و اهداف نیز فاقد عملکرد کافی و کامل بوده اند. وابستگی 
برخی تعهدات پیش بینی شده به عملکرد و حمایت سایر نهادها و ارگان ها و عدم 
تحقق تعهدات نهادهای مذکور در تأمین منابع مالی برنامه، تغییر سیاست ها، 
عدم استقبال و مشارکت بخش خصوصی، عدم استقبال شهروندان، مشکلات 
و موانع قانونی موجود، وابستگی برخی تعهدات به هماهنگی های فرا سازمانی و 
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همچنین عدم تحقق منابع پیش بینی شده برنامه و علی الخصوص عدم تطابق 
منابع و مصارف برنامه در زمره مهم ترین دلایل عدم تحقق احکام مذکور و نقاط 
ضعف برنامه پنج ساله دوم بوده که می بایست در زمان تدوین برنامه مدنظر 

قرار می گرفتند.

لذا علی رغم پیش بینی معضلات فراگیر کلانشهر تهران در تدوین برنامه مذکور 
به ویژه در حوزه کاهش آلودگی هوا و توسعه حمل ونقل عمومی به عنوان نقاط 

قوت برنامه، در عمل بخشی از احکام کلیدی محقق نگردیده اند.

بر اساس اطلاعاتی که جدول فوق به دست می دهد، به طور میانگین مأموریت حمل ونقل و ترافیک 5.940 میلیارد تومان بودجه در هرسال به خود اختصاص داده و 
مجموع بودجه ای مصوب این مأموریت 29.703 میلیارد تومان است و رتبه اول را به لحاظ بودجه مصوب از آن خودکرده است.

۴-8.	اعتبارات	سال	های	برنامه	دوم	شهرداری	تهران
در این بخش، به اعتبارات حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک بر اساس هدف گذاری برنامه پنج ساله دوم شهرداری تهران پرداخته می شود.
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بررسی اجمالی عملکرد اعتبارات ذیل حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک بیانگر اولویت بالای توسعه و ساماندهی حمل ونقل ریلی در مجموعه 
مدیریت شهری و حوزه معاونت حمل ونقل و ترافیک است به نحوی که در حدود 45 درصد عملکرد اعتبارات این حوزه مأموریتی به حمل ونقل 
ریلی اختصاص یافته است. این در حالی است که مجموعاً 59 درصد عملکرد اعتبارات به طور مستقیم به حمل ونقل عمومی و نیمه عمومی، 
29 درصد به روان سازی عبور و مرور وسایل نقلیه موتوری، 5 درصد به ایمنی و بهره وری معابر و 3 درصد به روان سازی عبور و مرور پیاده 

اختصاص یافته است.

تسهیم
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 جدول )11(_برنامه پنجساله دوم شهرداری تهران به تفکیک برنامه )ارقام به میلیون ریال( 
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علی رغم عملکرد 93 درصدی در جذب اعتبارات 
مصوب حمل ونقل ریلی، به دلیل عدم تحقق کامل 
سهم 50 درصدی دولت در توسعه خطوط، در 
عمل اهداف کمی این موضوع محقق نگردیده اند. 
شایان ذکر است مجموع اعتبارات مصوب این 
حوزه مأموریتی در طول برنامه دوم در حدود 
297.000 میلیارد ریال بوده که با جدول مصوب 
مصارف برنامه دوم به مبلغ 406.758 میلیارد ریال 
مطابقت نداشته و کاهش حدود 27 درصدی را 
نشان می دهد. این در حالی است که عملکرد 
شهرداری تهران نیز به دلیل عدم تخصیص کامل 
اعتبارات، کاهش حدود 34 درصدی جذب اعتبار 
را در مقایسه با مصارف مصوب برنامه نشان 
می دهد. این مهم در کنار عدم تحقق کمک های 
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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5. تبیین وضعیت موجود حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک )نقاط قوت، ضعف، فرصت ها و تهدیدها(

جدول شماره )12(- تبیین نقاط ضعف، قوت، فرصت و تهدیدها در حوزه مأموریتی حملونقل و ترافیک
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5. تبیین وضعیت موجود حوزه مأموریتی حمل ونقل و ترافیک )نقاط قوت، ضعف، فرصت ها و تهدیدها(
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۶.	تحلیل	موقعیت	حوزه	مأموریتی	حمل	ونقل	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 1396( نیز نشان می دهد دو 
مسئله یادشده با اختلاف در رده نخست مسائل و مشکلات حاد شهری ازنظر 
شهروندان قرار دارد. از این گذشته بر اساس تئوری های توسعه اقتصادی، 
اساسی ترین زیرساخت های لازم برای توسعه صنایع و افزایش سطح رفاه 
اجتماعی منطقه ای، توسعه حمل ونقل روان، ایمن و پایدار در آن منطقه است. 
از این منظر، حمل ونقل زیربنای توسعه پایدار قلمداد می شود به گونه ای که 
حمل ونقل کارآمدتر موجب توسعه فراگیرتر خواهد شد. تصویر تهران بر مبنای 
سند چشم انداز سال 1404، شهری است روان با رفاه عمومی و زیرساخت های 
مناسب همراه با تعدیل نابرابری ها؛ لیکن علی رغم صرف هزینه هنگفت بر 
روی توسعه زیرساخت های حمل ونقلی در دهه اخیر، همچنان شهر تهران با 

چشم انداز خود فاصله زیادی دارد.

از جدول نقاط ضعف، قوت، تهدیدها و فرصت هایی که پیش تر به   
آن پرداخته شد نیز، می توان متوجه شد، در محور حمل ونقل عمومی، رشد 
ناکافی ناوگان حمل ونقل عمومی به ویژه حمل ونقل ریلی و عدم تکمیل شبکه 
یکپارچه حمل ونقل عمومی از مسائل استراتژیک این محور قلمداد می شود. 
این مسئله از مطلوبیت تقاضای حمل ونقل عمومی نزد شهروندان می کاهد 
و منجر به استفاده بیشتر از خودروی شخصی می شود که از پیامدهای بارز 

آن ترافیک و آلودگی هوا است.

آمارها نشان می دهد سیاست های حمل ونقل و ترافیکی شهرداری تهران   
در دهه گذشته به ویژه تا ابتدای سال 93 در کاهش سهم حمل ونقل شخصی 
و کاهش آلودگی هوا موفق نبوده و اولویت را نه به انسان و محیط زیست که 
به خودرو داده است؛ در فاصله سال های 84 تا 92 حدود 226 کیلومتر بزرگراه 
به طول شبکه بزرگراهی پایتخت افزوده شده، درحالی که 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 ساخته شده است و درنتیجه با 
ایجاد بستر استفاده از خودرو شخصی و افزایش تقاضای حمل ونقل خصوصی 
عملاً نتوانسته باری از ترافیک شهر تهران بردارد. همچنین، تکیه صرف بر بعد 

کمی توسعه مترو در سال های اخیر موجب مغفول ماندن جنبه های کیفی 
توسعه این سامانه ازجمله عدم تکمیل دسترسی های ایستگاه ها، عدم تکمیل 
هواکش های میان تونلی، عدم ایجاد تسهیلات کافی در ایستگاه ها در زمان 
بهره برداری به ویژه برای اقشار کم توان، پوشش ناکافی در اتصال به شبکه های 
اتوبوسرانی و تاکسیرانی گردیده است که تبعاتی مانند خروج خط 7 مترو تهران 

از چرخه بهره برداری را در برداشته است.

به نظر می رسد با توجه به رویکرد مسئله محوری برنامه سوم شهر تهران   
و با لحاظ موضوعات مهمی که درگذشته به آن ها توجه کمی شده است، مانند 
TOD، عدم تناسب کمی و کیفی خدمات ارائه شده سیستم حمل ونقل عمومی 
با میزان تقاضا و مسئله پارکینگ و پارک حاشیه ای، بتوان تمهیداتی برای توسعه 
حمل ونقل عمومی با گسترش شبکه قطار شهری، اورهال و نوسازی ناوگان 
اتوبوس رانی و مدیریت واحد پارکینگ ها اندیشید. بدیهی است، دستیابی به 
حمل ونقل عمومی مطلوب بدون جلب مشارکت شهروندان و همکاری تنگاتنگ 

دستگاه های دولتی به ویژه در شرایط دشوار اقتصادی، امکان پذیر نیست.
در سال های اخیر در کنار توسعه حمل ونقل عمومی، توسعه حمل ونقل 
نیز در  پیاده راه سازی  و  پیاده روی  و  ازجمله دوچرخه سواری  انسان محور 
کشورهای توسعه یافته 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 موتورسیکلت های کاربراتوری به انژکتوری و بنزینی به برقی تقویت 
شود. در همین راستا می توان به ورود نسل چهارم دوچرخه اشتراکی به سطح 
شهر، به کارگیری سامانه های دوچرخه اشتراکی برای شاغلین، استانداردسازی 
مسیرهای موجود، انتقال رک های دوچرخه به مناطق جاذب سفر و ایستگاه های 

حمل ونقل عمومی و انتقال خانه های دوچرخه به بوستان ها اشاره نمود.

از منظر کلان، حلقه مفقوده برنامه ریزی شهری برای کنترل ترافیک،   
نبود امکان استفاده از ابزارهای مکمل به دلیل نبود مدیریت واحد شهری 
است؛ شهرهای توسعه یافته دنیا با در اولویت قرار دادن توسعه حمل ونقل 
پاک، از ابزارهای تبعیض قیمتی ازجمله افزایش قیمت و عوارض سوخت، 
افزایش عوارض خودرو و غیره در راستای هدایت شهروندان به استفاده از 
حمل ونقل عمومی به جای وسایل نقلیه شخصی استفاده می نمایند. این در 
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حالی است که در کشور ما در حال حاضر توسعه حمل ونقل عمومی از وظایف 
شهرداری تهران است و مجموعه مدیریت شهری عملاً از ابزارهای لازم برای 
ایجاد تبعیض قیمتی بی بهره است و همین امر باعث می شود میزان استفاده 
از حمل ونقل عمومی و تغییرات قیمت سوخت همبستگی اندکی داشته 
باشند. تجربه مرحله نخست نقدی سازی یارانه ها به خوبی 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 پس ازآن از پیک مصرف ماه های پیشین هم گذشت. در مرحله اول، سطح 
پوشش اندک و ازدحام استفاده از حمل ونقل 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 آسیب های جدی مدیریت شهری تهران بوده 
است؛ مدیریت تقاضای حمل ونقل که مدیریت تحرک پذیری نیز به آن اطلاق 
می شود به استراتژی های گوناگونی اشاره دارد که رفتار سفر را تغییر می دهد، 
اعم از این که مردم چگونه، چه موقع و به کجا سفر نمایند. این خلأ در نظام 
برنامه ریزی شهری تهران سبب شده است توسعه اماکن و تفرجگاه ها بدون 
توجه به بسترهای حمل ونقلی صورت گیرد و لذا گره ترافیکی پایتخت از این 
نقیصه هرروز کورتر می شود؛ احداث مجتمع های تجاری بدون دسترسی به 
حمل ونقل عمومی و تأمین پارکینگ مناسب مانند مجتمع تجاری کوروش و 
مال های در دست احداث در منطقه نیاوران و غیره که قفل شدگی بزرگراه ها 
و معابر شهری را در پی داشته و خواهند داشت، نمونه هایی از همین دست 

می باشند و لازم است برای رفع آن تمهیدی مناسب اندیشیده شود.

شایان ذکر است، وابستگی و اتکا به منابع مالی دولت در توسعه حمل ونقل   
عمومی از چالش های حوزه حمل ونقل و ترافیک شهر تهران بشمار می آید. 
لذا با تلاش برای جذب سرمایه گذاری بخش خصوصی و ایجاد ظرفیت های 

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

۷.	راهبردها،	سیاست	ها،	اقدامات	اجرایی	و	احکام	برنامه	سوم

راهبرد	۱:	توسعه	و	ارتقای	بهره	وری	حمل	ونقل	همگانی
	سیاست	ها:

تکمیل و توسعه سامانه های ریلی با تأکید بر ارتقای بهره وری سامانه های •
ریلی موجود و در دست احداث )ماده 51(؛

بازطراحی شبکه تغذیه کننده در سطوح مختلف سامانه های حمل ونقل •
همگانی انبوه بر )مترو، BRT و LRT( )ماده 51(؛

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

مدیریت و یکپارچه سازی عملکرد سامانه های حمل ونقل همگانی )ریلی و •
غیر ریلی( و نیمه همگانی: کرایه، اطلاعات و ...؛

رفع موانع قانونی و اجرایی مشارکت فعال بخش خصوصی در سرمایه گذاری، •
طراحی، اجرا و بهره برداری از طرح های حمل ونقلی )ماده 50(.

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

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

احداث خطوط اولویت دار مترو و تکمیل دسترسی ها و پایانه ها و پارکینگ های •
خطوط موجود؛

تهیه برنامه جامع عملیاتی جهت مناسب سازی و دسترس پذیر 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	حمل	ونقل
سیاست	ها:

بازنگری طرح های جامع شهری و تفصیلی به منظور ایجاد یکپارچگی و •
هماهنگی طرح های کاربری زمین و حمل ونقل با رویکرد TOD و بر مبنای 

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

عملکرد سامانه های حمل ونقل نیمه همگانی )تاکسی، آژانس، شرکت های 
اینترنتی حمل مسافر و...( )ماده 52(؛

تدوین و اعمال نظام قیمت گذاری استفاده از زیرساخت های شهری )شبکه •
معابر و پارکینگ( )ماده 52(.

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

حمل ونقل شهر تهران )ماده 52(؛
تهیه نقشه زون های حمل ونقلی شهر توسط سیستم مترو یا BRT )زون های •

TOD( به شعاع حداکثر 600 متر )ماده 52(؛
احداث و بازآرایی خیابان کامل )ماده 52(؛•
الزام صدور پروانه ساختمانی پروژه های بزرگ مقیاس به انجام مطالعات •

عارضه سنجی ترافیکی )ماده 52(؛
پیگیری اجرای طرح های متفاوت سازی ساعات آغاز و پایان کار ادارات، •

نهادها، سازمان ها، 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 شناسنامه دار کردن موتورسواران )ماده 53(؛•
مدیریت تقاضای استفاده از موتورسیکلت از طریق اعمال سیاست هایی •

مانند شیوه های بهینه توزیع بار و وضع محدودیت زمانی و مکانی تردد برای 
موتورسیکلت ها و سایر راهکارهای ساماندهی تردد موتورسیکلت سواران 

)ماده 53(؛
تدوین دستورالعمل ساخت و بهره برداری از پارکینگ های شهر )ماده 52(؛•
شناسایی، کدگذاری و شناسنامه دار نمودن کلیه پارکینگ ها و محل های •

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

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

تدوین لوایح نظام قیمت گذاری استفاده از زیرساخت های شهری )شبکه •
معابر و پارکینگ( )ماده 52(؛

قرار گرفتن در اولویت تخصیص بودجه بندی سالیانه برای ایجاد و بهره برداری •
از طرح ها و پروژه های حمل ونقل همگانی )ماده 50(.

راهبرد	۳:	مدیریت	یکپارچه	حمل	ونقل	در	پایتخت
سیاست	ها:

تمرکز اختیارات در شهرداری تهران )ماده 52(؛•
 بازنگری طرح های جامع شهری و تفصیلی به منظور ایجاد یکپارچگی و •

هماهنگی طرح های کاربری زمین و حمل ونقل با رویکرد TOD و بر مبنای 
مطالعات بازنگری طرح جامع حمل ونقل و ترافیک )ماده 52(.

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

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

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

نهادها، سازمان ها، در راستای توزیع زمان اوج سفر در شهر )ماده 52(؛
الزام صدور پروانه ساختمانی پروژه های بزرگ مقیاس به انجام مطالعات •

عارضه سنجی ترافیکی )ماده 52(؛
شناسایی، کدگذاری و شناسنامه دار نمودن کلیه پارکینگ ها و محل های •

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

راهبرد	۴:	ارتقای	ایمنی	و	بهره	وری	معابر
	سیاست	ها:

افزایش هزینه تردد خودروهای متخلف به منظور جلوگیری از ایجاد مخاطره •
در ایمنی و کاهش ظرفیت زیرساخت های حمل ونقل در جریان ترافیک 
)توقف غیرمجاز، سد معبر، پارک دوبله در خیابان، توقف در نزدیکی تقاطع 

و پارک خودرو در پیاده رو(؛
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بهبود و ارتقای ایمنی شبکه معابر و تسهیلات حمل ونقل )ماده 52(؛•
 ارتقای بهره وری زیرساخت های حمل ونقل )تعمیر و نگهداشت( )ماده 51(؛•
 اعمال سیاست های تشویقی جهت هویت بخشی و افزایش قانونمندی •

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

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

وضع عوارض برای کاهش مخاطرات محیط زیستی، ایمنی و کاهش ظرفیت •
زیرساخت های حمل ونقل در جریان ترافیک شامل تردد خودروی دودزا و 

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

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

 تمهید سامانه جامع کشوری برای ثبت، پایش و پرداخت عوارض خودروها •
به منظور وصول کامل عوارض خودروهایی که در شهر تردد می نمایند )ماده 

50(؛
تدوین لوایح نظام قیمت گذاری استفاده از زیرساخت های شهری )شبکه •

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

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

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

طراحی و اجرا و بهره برداری از طرح های حمل ونقلی و کاهش آلودگی هوا 
)ماده 50(؛

راه اندازی »سامانه ثبت آمار و تحلیل اطلاعات تصادفات در شهر« تا پایان •
سال اول برنامه به منظور شناسایی و اصلاح نقاط حادثه خیز 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 زیرساخت های •

نرم افزاری و سخت افزاری )ماده 88( ؛
هویت بخشی، شناسایی و شناسنامه دار کردن موتورسواران )ماده 53(؛•
ارزیابی میزان آسیب پذیری در شبکه حمل ونقل 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 زیرساخت های •
شبکه حمل ونقل مترو شامل ایستگاه ها، تونل ها، سکوها، دسترسی ها و 

مبادی ورودی )ماده 91(؛
 واگذاری ساخت، تکمیل یا بهره برداری حداقل یکی از خط های جدید یا •

موجود مترو تهران به بخش خصوصی )ماده 50(؛
واگذاری و بهره برداری حداقل یکی از پایانه های برون شهری به بخش •

خصوصی )ماده 50(؛
ارتقاء بهره وری سامانه های ریلی موجود و در دست احداث، کاهش سرفاصله •

زمانی، تکمیل هواکش ها و ورودی ها و .... )ماده 51(.

راهبرد	۵:	ساماندهی	و	مدیریت	حمل	ونقل	بار	و	کالا
سیاست	ها:

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

باربری )ماده 52(.
	اقدامات	اجرایی:

ایجاد تمهیدات قانونی لازم به منظور 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 بین شهری به رینگ خارجی معابر شهر )ماده 52(؛•
تدوین آیین نامه و راه اندازی سامانه های متمرکز جهت اعطای مجوز، •

ساماندهی، مدیریت یکپارچه، نظارت بر عملکرد و تمرکز مشاغل و اصناف 
مرتبط با امور حمل ونقل بار و کالا )ماده 52(.
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 راهبرد	۶:	توسعه	و	ارتقای	سامانه	ها	و	زیرساخت	های	حمل	ونقل	هوشمند
	سیاست	ها:

گسترش زیرساخت سامانه های هوشمند ترافیکی )ماده 54(؛•
توسعه کاربرد فناوری های هوشمند در مدیریت ترافیک/ ثبت و کنترل •

تخلفات )کاهش نقش مستقیم نیروی انسانی(؛
مدیریت، کنترل، تجمیع، یکپارچه سازی و بازیابی داده های ترافیکی )ماده 54(.•

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

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

یکپارچه سازی خدمات حمل ونقل و اجرای سیاست های تشویقی استفاده •
از حمل ونقل همگانی از طریق صدور کارت شهروندی اشتراکی یا به کارگیری 

سایر روش های پرداخت الکترونیکی نوین )ماده 54(؛
یکپارچه سازی اطلاعات ترافیکی جهت ارتقای بهره وری سامانه های حمل ونقل •

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

راهبرد	۷:	تأمین	منابع	پایدار	در	اجرای	طرح	های	حمل	ونقلی
سیاست	ها:

 رفع موانع قانونی و اجرایی مشارکت فعال بخش خصوصی در سرمایه گذاری، •
طراحی، اجرا و بهره برداری از طرح های حمل ونقلی و کاهش آلودگی هوا. 

)ماده 50(؛
اجرای سیاست های واگذاری ساخت و بهره برداری از تسهیلات حمل ونقل •

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

اقدامات	اجرایی:
تأسیس »صندوق محیط زیست و توسعه حمل ونقل عمومی شهر تهران« •

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

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

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

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

توسعه و ساماندهی مجتمع های ایستگاهی با کاربری مختلط به منظور •
تأمین منابع احداث سامانه های ریلی با رویکرد توسعه شهری مبتنی بر 

حمل ونقل همگانی )TOD( )ماده 50(؛
اولویت بخشی به ایجاد و بهره برداری از طرح ها و پروژه های حمل ونقل •

همگانی در تخصیص اعتبارات سالیانه )ماده 50(؛
پیگیری مطالبات شهرداری از دولت در طرح های توسعه حمل ونقل بر •

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

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

مدل خصوصی سازی 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 آلودگی های محیط زیستی« راهبردها، 
سیاست ها و اقدامات اجرایی مبتنی بر احکام برنامه سوم شهر تهران، به شرح 

زیر تدوین شده است.

راهبرد	۱:	ایجاد	محدودیت	در	تردد	خودروهای	آلاینده
	سیاست	ها:

افزایش هزینه تردد خودروهای آلاینده به منظور جلوگیری از ایجاد مخاطره •
زیست محیطی و تخصیص آن به بهبود خدمات حمل ونقل همگانی )تردد 

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

تأکید بر کاهش اثرات نامطلوب حمل ونقل بر محیط زیست.
	اقدامات	اجرایی:
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رتبه بندی • اساس  بر  خودروها  سالیانه  عوارض  نظام  اصلاح  پیگیری 
زیست محیطی خودروها؛

وضع عوارض برای کاهش مخاطرات محیط زیستی، ایمنی و کاهش ظرفیت •
زیرساخت های حمل ونقل در جریان ترافیک؛

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

پیگیری وضع قوانین و مقررات از طریق نهادهای ذی ربط جهت دریافت •
عوارض شهری بر سوخت و تردد خودروها و سایر محدودیت های مکانی 

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

به منظور وصول کامل عوارض خودروهایی که در شهر تردد می نمایند )ماده 50(؛
تدوین آیین نامه 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	زیست	محیطی

	سیاست	ها:
استانداردهای  ارتقا  و  همگانی  حمل ونقل  ناوگان  تجهیز  و  نوسازی 

زیست محیطی 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 حمل ونقل 

همگانی و نیمه همگانی؛
گسترش استفاده از موتورسیکلت های پاک و استاندارد.

 اقدامات اجرایی:
نوسازی و ارتقای استانداردهای فنی و آلایندگی ناوگان حمل ونقل همگانی 

تا سطوح استانداردهای محیط زیست؛
تجهیز ناوگان تاکسیرانی به کاتالیست و نظارت بر عملکرد و تعویض به موقع 

آن ها )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 کمک های فنی و اعتباری و تسهیلاتی در جهت نوسازی 
ناوگان حمل ونقل همگانی و نیمه همگانی )ون و تاکسی(، تبدیل ناوگان 

دیزل به CNG یا LNG + هیبریدی )ماده 55(؛
همکاری و استفاده از ظرفیت های قانونی به منظور حمایت از نوسازی 

ناوگان تاکسیرانی و اتوبوس های شهری؛
تشویق شهروندان به استفاده از خودروها و موتورسیکلت های هیبریدی و 

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

بنزینی با موتورهای برقی )ماده 35(.

راهبرد	۳:	توسعه	حمل	ونقل	پاک	و	پیاده	محور
	سیاست	ها:

ارتقای حمل ونقل غیر موتوری )دوچرخه و پیاده(؛•
بهبود استانداردهای زیست محیطی ناوگان حمل ونقل همگانی و نیمه •

همگانی؛
از خودروهای • اجرای سیاست های تشویقی در جهت ترویج استفاده 

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

 اقدامات اجرایی:
آموزش و فرهنگ سازی ورزش همگانی، ترغیب شهروندان به پیاده روی •

و دوچرخه سواری با بهره مندی از ظرفیت رسانه-های جمعی، شبکه های 
اجتماعی، متخصصان و صاحب نظران حوزه ورزش )ماده 80(؛

از • توسعه مسیرهای ویژه دوچرخه سواری در جهت کاهش استفاده 
خودروهای شخصی و اتصال به سامانه های حمل ونقل همگانی و دسترسی 

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

)ماده 55(؛
افزایش سهم پیاده و دوچرخه از سفرهای درون شهری و اجرای طرح •
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دوچرخه اشتراکی، احداث پیاده راه و مسیرهای ویژه دوچرخه سواری در 
معابر مستعد شهری )ماده 55(؛

کنترل انتشار آلاینده های محیطی هوا ناشی از ایستگاه های اتوبوسرانی •
درون شهری و پایانه های اتوبوسرانی برون شهری )ماده 55(؛

تجهیز ناوگان تاکسیرانی به کاتالیست و نظارت بر عملکرد و تعویض •
به موقع آن ها )ماده 55(؛

تشویق شهروندان به استفاده از خودروها و موتورسیکلت های هیبریدی •
و برقی از طریق سیاست های تشویقی )ماده 55(؛

اعمال سیاست های تشویقی جهت بهبود و استانداردسازی ناوگان و تبدیل •
موتورسیکلت های کاربراتوری به انژکتوری و جایگزینی موتورسیکلت های 

بنزینی با موتورهای برقی )ماده 55(.

راهبرد	۴:	پایش	و	کاهش	آلاینده	های	زیست	محیطی
	سیاست	ها:

پایش و کاهش آلاینده های زیست محیطی ناشی از سیستم ها و تسهیلات •
حمل ونقل )ماده 53(؛

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

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

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

توسعه و بروز رسانی ایستگاه های 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 آلاینده های 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(؛

برنامه های آموزشی دیداری و شنیداری و اجرای • مشارکت در تدوین 
.)NGO( سناریوهای تشویقی و استفاده از ظرفیت سازمان های مردم نهاد

8.	شاخص	های	سطح	اول،	سطح	دوم	و	سطح	سوم	
پایش شاخص های 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 شاخص ها 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 شاخص ها، 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، شاخص های پایش در سه سطح شاخص های 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 شاخص های کلیدی 
عملکرد با هدف سنجش خروجی ها و دستاوردهای فعالیت های برنامه ای 
)سطح دوم و سطح سوم( تنظیم شده است. در انتخاب شاخص های 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 شاخص های 
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 نمی باشند. 
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9.	الزامات	تحقق	احکام	برنامه	سوم
9-۱-	الزامات	ساختاری:

تغییر مکانیزم محاسبه و دریافت قیمت بلیت؛-
ایجاد وحدت رویه و یکپارچه سازی 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 درون شهری استاندارد بین المللی -

با عمر 1 تا 5 سال؛
الزام مالکان خودروها به داشتن سند پارکینگ به ازای هر خودرو؛-
الزام فعالیت مسافربرهای شخصی اینترنتی به دریافت مجوز از شهرداری ها؛-
پیش بینی و تدوین آیین نامه نحوه وصول عوارض خودرویی؛-
اصلاح نظام عوارض سالیانه خودروها بر اساس رتبه بندی زیست محیطی -

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

تاکسی های اینترنتی به معاینه دوره ای؛
تمرکز اختیارات در شهرداری و مدیریت یکپارچه حمل و نقل پایتخت.-

۳-9.	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 موتورسیکلت های -

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

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

۴-9.	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 بدهی های 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 برنامه ریزی و توسعه شهری حمل ونقل و ترافیک )رییس کمیته(

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

معاون برنامه وبودجه معاونت حمل ونقل و ترافیک
کارشناس برنامه ریزی و بودجه معاونت حمل ونقل و ترافیک

مدیر برنامه وبودجه معاونت حمل ونقل و ترافیک
کارشناس مطالعات ترافیکی سازمان حمل ونقل و ترافیک








