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داده های آماری نشـــان می دهد گرچه با تشدید سرما در انتهای پاییز و اوایل 

زمســـتان و وقوع وارونگی دما )اینورژن(، آلودگی به مســـئله اول تهران و 

بسیاری از شهرهای بزرگ کشـــور تبدیل می شود اما آلودگی هوا در کشور 

همواره وجود داشـــته و صرفا در فصل سرد با حاکم شدن هوای آرام و بدون 

باد و عدم تخلیه آلاینده ها از فضای شهری، چهره زشت آن، بیشتر خودنمایی 

می کند. بررسی گزارش های رسمی رسانه ها و مطبوعات کشور نشان می دهد 

آلودگی هوا در شـــهر تهران و یکی دو کلانشهر کشور، مسئله امروز نبوده و 

از دهه 40 این مســـئله عمدتا در تهران یک چالش بوده است. گرچه چالش 

مذکور به واسطه جمعیت کم تهران، در آن روزها چندان مخاطره آمیز نبوده، 

اما وجود آن، تایید می کند که آلودگی هوا یک مســـئله تاریخی برای تهران 

اســـت. مســـئله قابل تأمل اینکه، طی این مدت گرچه هم قبل از انقلاب و 

هم پس از پیروزی انقلاب اسلامی مطالعاتی درخصوص دلایل آلودگی و 

آلاینده ها انجام شـــده، اما برای سیاستگذار چاره اندیشی در این خصوص 

نه اینکه بی اهمیت باشد، بلکه سیاستگذار نتوانسته از ابزارهای در دسترس 

خود به درستی برای کاهش آن اســـتفاده کند. درخصوص دلایل آلودگی، 

ســـیاهه های تهیه شـــده در این خصوص نشان می دهد در شهری همچون 

تهران، حدود 61 درصد از آلودگی مربوط به منابع متحرک )وســـایل نقلیه( 

بوده است. گرچه منابع غیرمتحرک نیز سهم 39 درصدی از آلایندگی دارد، 

اما سیاســـتگذاری درخصوص هر دو بخش به ویژه بخش متحرک چندان از 

کیفیت بالایی برخوردار نبوده اســـت. یکی از این موارد، کاهش سهم حمل 

و نقل عمومی به نفع خودروهای شخصی است. 

کاهش سهم حمل ونقل عمومی در تهران درحالی است که فقط در 15 سال 

اخیر تعداد روزانه سفرهای داخل شهر تهران با افزایش 5 میلیونی، از 15.8 

میلیون سفر به 20.3 میلیون سفر در روز رسیده است.

   کاهش 2۸ درصدی سهم حمل ونقل عمومی

گرچه حمل ونقل عمومی تهران فقط به اتوبوس ختم نمی شود، اما اتوبوس ها 

به واسطه تحرکی که نسبت به مترو و تراموا و سایر وسایل حمل ونقل عمومی 

دارند، از جمله پایه های اصلی حمل ونقل شهری محسوب می شوند. نگاهی 

به داده های آماری نشان می دهد در 10 یا 15 سال اخیر بی توجهی عجیبی به 

نقش اتوبوس ها در جابه جایی مسافر در شهر تهران شده است. طبق گزارش 

آمارنامه شهرداری تهران در سال 1402، روزانه 20.3 میلیون سفر از طریق 

بخش های مختلف حمل ونقلی در شـــهر تهران انجام شده که حدود 55.6 

درصد آن با خودروهای شـــخصی و موتورســـیکلت و 44.4 درصد نیز با 

حمل ونقل عمومی انجام شده است. در بین بخش های مختلف حمل ونقل 

عمومی، طی سال 1402 سهم مترو از کل سفرهای شهر تهران 10.5 درصد، 

ســـهم اتوبوس 9.3 درصد و سهم تاکسی، آژانس ها و تاکسی های اینترنتی 

نیز 19.8 درصد بوده است.

اما نگاهی به داده های تاریخی نکات قابل تأملی را نشـــان می دهد. براساس 

داده های شـــهرداری تهران، سهم 44.4 درصدی حمل ونقل عمومی در سال 

1402 در حالی است که این میزان از 48 درصد در سال 1383 به 61 درصد تا 

سال 1395 رسیده بود. به عبارتی، طی 10 سال اخیر سهم حمل ونقل عمومی 

از جابه جایی مســـافر در شهر تهران نزدیک به 1۷ واحد درصد کاهش داشته 

اســـت. این داده ها یک نکته قابل تاملی را نیز نشان می دهد؛ براساس آمارها، 

با اجرای اولین مرحله ســـهمیه بندی بنزین و سپس اجرای قانون هدفمندی 

در سال 1389، ســـهم خودروهای شخصی در جابه جایی ها در پایتخت به 

شـــدت روند کاهشـــی را تجربه کرده و از 52 درصد در سال 1383 به 40 تا 

45 درصد در سال های 1390 تا 1395 رسیده است. همزمان با این کاهش، 

 سهم حمل ونقل عمومی در سفرهای شهر تهران رشد چشمگیری داشته است.

اما ســـهم 44.4 درصدی حمل ونقل عمومی از کل جابه جایی شهر تهران در 

حالی اســـت که در شهر هنگ کنگ ۷۷ درصد از جابه جایی ها با حمل ونقل 

عمومی انجام می شود. این میزان در زوریخ و استکهلم ۷3 درصد، در سنگاپور 

۷2 درصد، هلسینکی ۷1 درصد، اسلو 6۷ درصد، توکیو و پاریس 66 درصد، 

برلین 65 درصد، لندن، آمستردام و سئول 64 درصد، فرانکفورت 62 درصد، 

نیویورک 56 درصد و استانبول 55 درصد است. البته تفاوت عمده بین حمل ونقل 

عمومی در تهران با شهرهای مذکور این است که در آن شهرها سهم اتوبوس و 

 بالاست و سهم تاکسی ها و تاکسی های اینترنتی از تهران کمتر است.
ً
مترو نسبتا

   سقوط سهم اتوبوس از 2۶ به ۹ درصد!

بخش تاسف بار حمل ونقل شهری در تهران، کاهش شدید سهم اتوبوس ها 

و مینی بوس ها از جابه جایی مســـافر در پایتخت است. داده های ارائه شده 

از ســـوی شهرداری تهران نشان می دهد در ســـال 1383 سهم اتوبوس و 

مینی بوس از کل ســـفرهای داخل شهر تهران حدود 26 درصد بوده است. 

این میزان در 5 ســـال اخیر حدود 9.3 درصد گزارش شده است. گرچه در 

سال جاری تعداد اتوبوس های شاغل )فعال( در شهر تهران از طریق خرید از 

تولیدکنندگان داخلی و واردات تقویت شده، اما آمارها نشان می دهد تا پایان 

 سال 1402 وضعیت ناوگان اتوبوسی شهر تهران بسیار بحرانی بوده است.

شـــاخص جالب توجه در بخش اتوبوس ها، وضعیت سرانه اتوبوس های 

شـــاغل یا فعال در پایتخت است. به عبارتی، شاخص مهم ارزیابی نسبت 

تعداد جمعیت به اتوبوس های شاغل است. طبق آمارهای شهرداری تهران، 

در شاخص نسبت جمعیت به تعداد اتوبوس شاغل، وضعیت فعلی تهران )تا 

پایان سال 1402( بدترین وضعیت از 1368 تاکنون است. براساس آمارهای 

سالنامه آماری شـــهرداری تهران، نسبت جمعیت به تعداد اتوبوس شاغل 

از 3348 دستگاه در ســـال 1368 به 1688 دستگاه تا سال 138۷ رسیده 

که این تعداد در ســـه سال اخیر به ترتیب 4153 دستگاه، 4301 دستگاه و 

4432 دستگاه بوده است. به عبارتی، در سال 1368 به ازای هر 3348 نفر 

شهروند ساکن در داخل شهر تهران یک اتوبوس فعال یا شاغل )در گردش( 

وجود داشته که این تعداد تا سال 138۷ به 1688 نفر رسیده و تا پایان سال 

1402 به ازای هر 4432 شـــهروند تهرانی یک اتوبوس وجود داشته است. 

با در نظر گرفتن سال 138۷، موجودی اتوبوس های شاغل در آن سال 2.6 

برابر امروز بوده است. آنطور که آمارها نشان می دهد تا پایان سال 1402 تنها 

204۷ دســـتگاه اتوبوس شاغل در پایتخت وجود داشته که با در نظر گرفتن 

جمعیت 9 میلیون و ۷2 هزار نفری پایتخت، به ازای هر 4432 ســـاکن در 

تهران یک دستگاه اتوبوس شاغل وجود دارد. این موضوع را نیز باید در نظر 

 مربوط به خود شـــهر تهران بوده و با 
ً
گرفت که آمار 9 میلیون جمعیت صرفا

در نظـــر گرفتن جمعیتی که روزانه از کرج و اقمار تهران به پایتخت می آیند، 

 سرانه اتوبوس کمتر و کمتر نیز خواهد شد.
ً
قطعا

   سهم ۶2 درصدی خودروها در آلودگی تهران

یکی از مهم ترین اقدامات برای شناســـایی ســـهم بخش های مختلف از 

ایجاد آلایندگی، گزارش های مربوط به سیاهه انتشار آلاینده های هواست. 

موجودی، فهرست یا سیاهه انتشار آلاینده های هوا، محاسبه میزان آلاینده های 

موجود در جو اســـت. هدف از توسعه ســـیاهه انتشار، کمی سازی مقادیر 

آلایندگی تولیدی از منابع مختلف، شناســـایی و اهمیت سنجی و مقایسه 

منابع مختلف برای آلایندگی های گوناگون، تولید مقادیر اولیه مورد نیاز برای 

مدل های پراکنش آلودگی هوا و مدل های عددی فتوشیمیایی بزرگ یا کوچک 

مقیاس و اجرا و اثر سنجی سناریوهای مختلف کاهش آلودگی هواست.

در این خصوص تاکنون 3 سیاهه در سال های 1392 و 1396 توسط شهرداری 

تهران و فقط برای شـــهر تهران و در سال 1400 برای 8 کلانشهر ایران برای 

نخستین بار و بنا به درخواست سازمان حفاظت محیط زیست توسط جمعی 

از دانشگاه های کشور انجام شده است. در گزارش آخری همچون گزارش های 

قبلی متهم اصلی منابع متحرک و در مرتبه بعدی منابع ثابت ذکر شده است. 

براساس آخرین گزارش، انتشار آلاینده هایی که انسان پدید می آورد به دو دسته 

ساکن و متحرک تقسیم می شوند. منابع متحرک یا وسایل نقلیه خودروهای 

سواری شخصی، تاکسی ها، موتورسیکلت ها، مینی بوس ها، اتوبوس های 

سرویس و شرکت واحد و خودروهای باری سبک و سنگین را شامل می شود. 

منابع ثابت نیز به پنج دســـته اصلی شامل صنایع خانگی و تجاری، تبدیل 

انرژی نیروگاه و پالایشگاه ها و پایانه های مسافربری )فرودگاه مهرآباد، ایستگاه 

راه آهن و پایانه های اتوبوس درون شهری و جایگاه های عرضه سوخت بنزین( 

تقسیم می شوند. طبق محاسبات سازمان محیط زیست، درصد آلاینده های 

گازی از منابع متحرک از 48 درصد در شـــهر کرج و 61 درصد در تهران تا 

69 درصد در شهر اهواز متغیر بوده است. همچنین درخصوص آلاینده های 

گازی اغلب کلانشـــهرهای کشور به جز شهر کرج و اصفهان منابع متحرک 

نقش مهم تری دارند. درخصوص انتشار ذرات معلق در سه کلانشهر تبریز، 

تهران و اهواز منابع متحرک نقش مهم تری دارند درحالی که در بقیه کلانشهرها 

منابع ساکن نقش کلیدی را ایفا می کنند. طبق این گزارش، سهم نیروگاه ها، 

صنایع، پالایشگاه ها، پایانه های اتوبوس، منابع خانگی، اداری و تجاری و 

راه آهن و فرودگاه در مجموع 39 درصد بوده که ســـهم سه بخش اول یعنی 

صنایع، نیروگاه ها و پالایشگاه ها در شهر تهران 34 درصد است. 

براساس گزارش سیاهه آلایندگی در تهران، منابع متحرک با سهم 61 درصد 

در رتبه اول قرار دارد. صنایع با 1۷.8 درصد دوم بوده، نیروگاه ها با 12 درصد 

سوم، پالایشگاه ها با 4.4 درصد چهارم و پایانه های اتوبوس با 2.3 درصد 

پنجم هستند. بخش خانگی و اداری با 2.3 درصد و فرودگاه ها و راه آهن نیز 

هر کدام کمتر از نیم درصد در آلودگی تهران نقش دارند.

   سیاستگذاری دولت ها علیه حمل ونقل عمومی 

داده های گزارش حاضر نشان می دهد در کشورمان سیاستگذاری حمل ونقل 

به اشتباه، مشـــوق استفاده بیشتر از خودروهای شـــخصی بوده و کمتر به 

حمل ونقل عمومی بها داده است. اتفاقی که علاوه بر ترافیک سنگین، آلودگی 

هوا، باعث تشدید مصرف سوخت در کشور نیز شده است؛ همچنین سالانه 

خســـارت زیادی را به شهروندان، دولت و کشـــور وارد می کند. در همین 

خصوص، نکته قابل تامل اینکه کاهش ســـرانه اتوبوس های شاغل در تهران 

بین ســـال های 1389 تا 1402 درحالی رخ می دهد که در این سال ها قانون 

هدفمندی درحال اجرا بوده است. به عبارتی، در سال 1389 درحالی دولت 

قانون هدفمندی یارانه ها را به اجرا گذاشت )هرچند مراحل بعدی اجرا نشد(، 

که یکی از مهم ترین بندهای آن بر زمین ماند. 

طبق ماده ۷ قانون هدفمندی یارانه ها، دولت مکلف بود حداکثر تا 50 درصد 

از خالص وجوه حاصل از اجرای این قانون را در قالب 1- یارانه های نقدی 

و غیرنقـــدی خانوار و 2 - اجرای نظام جامع تامین اجتماعی هزینه کند. در 

ماده 8 این قانون نیز برای بخش دوم منابع هدفمندی تکلیف شـــده بود که 

دولـــت باید 30 درصد از خالص وجوه حاصل از اجرای این قانون را برای 

پرداخت کمک های بلاعوض یا یارانه سود تسهیلات به 1- بهینه سازی مصرف 

انرژی در واحدهای تولیدی، خدماتی و مسکونی و تشویق به صرفه جویی 

و رعایت الگوی مصرف، 2- اصلاح ساختار فناوری واحدهای تولیدی در 

جهت افزایش بهره وری انرژی، آب و توسعه تولید برق از منابع تجدیدپذیر، 

3- جبران بخشـــی از زیان شرکت های ارائه دهنده خدمات آب و فاضلاب، 

برق، گاز طبیعی و فرآورده های نفتی و شهرداری ها و دهیاری ها، 4- گسترش 

و بهبود حمل ونقل عمومی در چهارچوب قانون توسعه حمل ونقل عمومی 

و مدیریت مصرف سوخت، 5- حمایت از تولیدکنندگان بخش کشاورزی 

و صنعتی، 6- حمایت از تولید نان صنعتی، ۷- حمایت از توسعه صادرات 

غیرنفتی و 8- توسعه خدمات الکترونیکی تعاملی با هدف حذف یا کاهش 

رفت وآمدهای غیرضرور تخصیص داده شود. درنهایت در ماده 11 نیز قانون 

هدفمندی بیان می داشـــت دولت مجاز است تا 20 درصد از خالص وجوه 

حاصل از اجرای این قانون را به منظور جبران آثار آن بر اعتبارات هزینه ای و 

تملک دارایی های سرمایه ای هزینه کند. 

آمارهای عملکرد قانون هدفمندی نشان می دهد بخش عمده ای از منابع این 

قانون به شـــکل های مختلف و در قالب نقدی و غیرنقدی )پرداخت نقدی 

و پرداخت های خرید تضمینی گندم و...( صرف پرداخت به مردم شـــده و 

بخشـــی نیز برای پرداخت یارانه نان )خرید تضمینی گندم( و بخشی دیگر 

صرف جبران بخشی از زیان شرکت های ارائه دهنده خدمات آب و فاضلاب، 

برق، گاز طبیعی و فرآورده های نفتی می شود. این موارد نشان می دهد حتی 

در سال هایی که سهم حمل ونقل شخصی یا خودروهای شخصی کاهشی 

شده، نه به واسطه توسعه حمل ونقل عمومی، بلکه عمدتا به واسطه افزایش 

قیمت حامل های انرژی و کاهش استفاده از خودروی شخصی بوده است. 

درمجموع، علاوه بر سیاســـتگذاری غلط در تثبیت قیمت حامل های انرژی 

برای چندین سال، تخصیص یارانه ها نیز در کشور به ضرر حمل ونقل عمومی 

تمام شده که همه اینها، عملا حمایت از خودروهای شخصی بوده و ماحصل 

آن مصرف ســـوخت بیشتر، آلودگی بیشتر و درنهایت خسارت های مادی، 

معنوی و خسارت جانی است.

در سالهای اخیر سهم حمل ونقل عمومی از جابه جایی در تهران ۲۸ درصد کم شده است،جابهجایی با اتوبوس ۶۵ درصد کمتر از قبل است و سفرهای شهری ۵ میلیون بیشتر شده

ش لازم داریم؟
ُ
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مهدی عبداللهی
دبیر گروه اقتصاد

سیدمقداد ضیاتبار
 پژوهشگر اقتصاد پژوهشکده سیاست پژوهی و مطالعات راهبردی حکمت

 این پرسش را از خود پرسیده ایم که چرا 
ً
همه ما به عنوان شهروندان ایرانی حتما

 حل نشده باقی می مانند و 
ً
مســـائل کلان کشور )در حوزه های مختلف( عمدتا

حتی بعضا به فراموشی سپرده می شوند؟ چرا یک جامعه در حل مسائل خود تا 

این حد منفعل عمل می کند؟ چرا برخی مسائل در برهه ای تبدیل به موضوعات 

پربسامد جامعه می شوند اما پس از مدت کوتاهی بدون آنکه تصمیم مشخصی 

نسبت به آن ها گرفته شود به قعر اولویت های سیاست گذاران فرستاده می شوند؟ 

این یادداشت بخشی از پاسخ به این پرسش هاست. لازمه اصلی برای آنکه مسائل 

در یک جامعه حل شوند، تصمیم گیری و تعیین تکلیف نسبت به آن هاست. این 

مهم را می توان با اصطلاحاتی نظیر کیفیت سیاست ورزی، کیفیت حکمرانی، 

اثربخشی یا کارآمدی نظام حکمرانی و ... توضیح داد. وقتی مسئله ای بروز می یابد 

سیاست ورزی با کیفیت منجر می شود تا در وقت مناسب تصمیم روشنی نسبت به 

آن اخذ و اجرا شود. در یک حالت ایده آل تر، سیاست ورزی با آینده پژوهی مناسب 

از وقوع مسائل پیشگیری می کند. اما حالتی را متصور شوید که نظام حکمرانی و 

 ناشی 
ً
بدنه سیاست گذاری امکان اخذ تصمیم مناسب را ندارد. این وضعیت عموما

از عوامل مختلفی است نظیر علم پایین سیاست گذار نسبت به مسئله موردنظر، 

پایین بودن سرمایه و پشتوانه اجتماعی، قفل شدگی سیاسی ناشی از عدم اجماع 

برسر تقبل هزینه های اصلاح. مورد اخیر به شکل ملموس تری بخشی از تجربه 

کاری مدیرانی بوده است که با ایشان گفت وگو کرده ام. این وضعیت، حالتی از 

انفعال را شکل می دهد که به »بی تصمیمی« می انجامد و با زوال بیشتر سرمایه 

اجتماعی، ابعاد اجتماعی و سیاسی به برخی اصلاحات می بخشد. 

درنهایت، حل یک مســـئله به تعویق می افتد و در بلندمدت تبدیل به بحران 

می شـــود. کریس میلر در کتاب تلاش برای نجات اقتصاد اتحاد شوروی که 

بر تحولات سال های پایانی اتحاد جماهیر شوروی متمرکز است، می گوید: 

»تصمیمات سیاسی و بی تصمیمی سیاسی ناشی از تقابل های سیاسی اقتصاد 

شوروی را نابود کرد. کمبود ها و تورم مشکلات سیاسی بودند. رهبران شوروی 

نمی توانستند تصمیم بگیرند که بار کسر بودجه را چه گروهی بر دوش کشد.« 

این موضوع اهمیت هم افزایی و رسیدن به اجماع نظر در بدنه سیاست گذاری 

برای حل مسائل و عدم تبدیل شدن آن ها به بحران را گوشزد می کند. مثال های 

 صحبت از بودجه که این 
ً
مختلفی را می توان در اینجا فهرست کرد اما احتمالا

ایام در مجلس شورای اسلامی در حال بررسی است خالی از لطف نخواهد 

بود. موارد بسیاری شنیده می شـــود مبنی بر انتقاد نمایندگان از بی توجهی و 

غفلت بودجه نســـبت به برخی اهداف مندرج در برنامه هفتم توسعه. با این 

 چه تصوری از ظرفیت دردسترس سیاست 
ً
حال، باید از ایشـــان پرسید اساسا

مالی در کشور در ذهن دارند یا پرسش مهم تر آنکه نظر ایشان نسبت به کسری 

تراز عملیاتی 1800 همتی لایحه بودجه 1404 چیست؟ این حجم از کسری 

 معلول چه تصمیمات 
ً
 30 درصدی با کل بودجه دارد اساسا

ً
که نسبتی حدودا

و چه نگاهی به امر سیاست گذاری بوده است؟ نسبت به کدام یک از پیامد های 

 
ً
اجرای بودجه ســـال 1404 قرار است پاسخگو باشند؟ این سؤالات احتمالا

بی پاســـخ خواهند ماند و در عوض آنچه که رخ خواهد داد تداوم کاستی های 

گذشته و حرکت در مسیر سابق است. 

آنچه از تجربه سایر کشور ها می آموزیم نشان می دهد در دوره هایی که بحران های 

متعدد گریبانگیر نظام حکمرانی شده است، فهم لزوم تغییر ریل مسیر گذشته و 

اجماع نظر بر سر آنکه هزینه های اصلاحات را چه گروه هایی تقبل کنند، یکی از 

مهم ترین الزامات خروج از بن بست ها بوده است. این همان تجربه ای است که 

در چین دوران دنگ شیائوپینگ شاهد آن هستیم. گورباچف که رهبری حزب 

کمونیست شـــوروی را در آخرین سال های حیات آن برعهده داشت، تلاش 

زیادی در کپی برداری از نسخه های دنگ شیائوپینگ انجام داد اما آنچه که او 

هرگز موفق به انجام آن نشـــد ایجاد یک اجماع نظر در بدنه تصمیم گیران بود؛ 

کاری که در آن دنگ بسیار موفق عمل کرد. ایران امروز با بحران های مختلفی 

دست وپنجه نرم می کند که ر هایی از آن ها غیرممکن نیست. تنها کافی است 

دستگاه های مختلف نظام حکمرانی نشـــان دهند چه بخشی از هزینه های 

اصلاحات را قرار است برعهده گیرند. نقشی که قرار است تلاش برای کاهش 

کسری بودجه مؤلفه اصلی آن باشد. 
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