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حمل ونق��ل عموم��ی یعنی آن بخش��ی ک��ه باید 
گره گش��ای آلودگی هوا باش��د در ایران خود تبدیل 
به مش��کل اصلی آلودگی هوا شده، چراکه بیشترین 
درص��د فرس��ودگی ن��اوگان در ن��اوگان حمل ونقل 
عمومی اس��ت. به عن��وان مثال، براس��اس آیین نامه 
پیش��ین بیش از ۸۰ تا ۸۵ درصد ناوگان اتوبوسرانی 
و بیش از ۳۰ تا ۴۰ درصد تاکس��ی های شهر تهران 

فرسوده است. 
حدود ۳۳ درصد آلودگی هوای شهر تهران مربوط 
ب��ه خودروهای دیزلی مانند اتوب��وس، مینی بوس و 
کامیون است. سهم تاکسی ها و موتورسیکلت ها نیز 
ب��ه ترتیب ۲ و ۱۰ درصد اس��ت. در مجموع ناوگان 
حمل ونقل عمومی در شهر تهران مسئول ۴۵ درصد 
آلودگی هوای زمس��تان اس��ت. این در حالی است 
که ناوگان حمل ونقل عمومی در ایران س��هم بالایی 

ندارد.
ابتدایی تری��ن راه حل��ی که می ت��وان برای کاهش 
آلایندگی حمل ونقل عمومی در نظر گرفت، نوسازی 
آن اس��ت، چراکه بخش زیادی از ناوگان حمل ونقل 
عمومی به دلیل فرس��ودگی اس��ت اما نوس��ازی نیز 
هزینه های خاص خ��ود را دارد و باید رقم  بالایی به 

این امر اختصاص داده شود.
 گفته ش��ده فقط در تهران ۴ ت��ا ۵ هزار اتوبوس 
فرسوده نیازمند نوسازی است. با احتساب میانگین 
۴ میلیارد تومانی نرخ ه��ر اتوبوس، حدود ۲۰ هزار 
میلیارد توم��ان بودجه برای نوس��ازی اتوبوس های 
تهران نیاز اس��ت. علاوه بر این، اتوبوس های فرسوده 
و دیگر وسایل نقلیه در سراسر ایران بودجه عظیمی 
ب��رای نوس��ازی می خواهد ک��ه باید طی س��نوات 

گوناگون تخصیص داده شود.
در لایح��ه بودج��ه ۱۴۰۱ برای نوس��ازی ناوگان 
حمل ونق��ل عموم��ی در کل کش��ور ۴۶۳ میلی��ارد 
تومان تخصیص داده ش��ده اس��ت. اگ��ر دولت ۵۰ 
درصد هزینه را هم بپ��ردازد، چنین بودجه ای فقط 
می تواند حدود ۲۰۰ دس��تگاه اتوبوس را نوس��ازی 
کند. این در حالی اس��ت که ۵ هزار اتوبوس فرسوده 
در ش��هر تهران وجود دارد. با این رویه، دهه ها طول 
می کشد تا فقط اتوبوس های فرسوده نوسازی شوند. 
کل بودجه پیش��نهاد شده برای توسعه قطار شهری 
و حومه ش��هری در لایحه بودجه سال آینده ۱۰۴۰ 
میلیارد تومان اس��ت، با این رقم چند کیلومتر مترو 
می توان س��اخت؟ چن��د رام قطار می ت��وان خرید؟ 
بنابراین اگر بودجه اختصاصی دقیق و کارآ نباش��د، 
روند نوسازی و توس��عه به شدت زمان بر خواهد بود. 
علاوه بر اینکه سال به سال بر هزینه نوسازی افزوده 

خواهد شد.
در بح��ث کاه��ش آلایندگی ن��اوگان حمل ونقل 
عمومی در کنار نوسازی باید راهکارهای دیگری هم 
در نظر گرفته ش��ود. یکی از این راهکارها، توس��عه 
حمل ونقل پاک اس��ت. حمل ونقل پ��اک به ناوگان 
حمل ونقل عمومی پاک از جمله مترو و ناوگان برقی 
عمومی و ناوگان حمل ونقل شخصی مانند دوچرخه 

و خودروهای برقی شخصی تقسیم می شود.
توس��عه حمل ونق��ل پ��اک نیازمند آم��اده کردن 
زیرس��اخت هایی اس��ت. مهم ترین بحث زیرساختی 
این اس��ت که مردم از آن استقبال کنند. زمانی که 
نرخ خودرو بس��یار زیاد و نرخ س��وخت بسیار پایین 
است، کس��انی که از درآمد چندس��اله خود خودرو 
می خرن��د، نهای��ت اس��تفاده را ه��م از آن می برند، 
چراک��ه با خود می گویند هزین��ه زیادی برای خرید 
خودرو پرداخت کرده ام و اس��تفاده از آن هم هزینه 
خاص��ی ن��دارد. به همی��ن دلیل اس��تفاده از مترو، 
اتوبوس و وسایل حمل ونقل عمومی کاهش یابد اما 
کشورهای خارجی عکس ما عمل می کنند. در واقع 
در کشورهای خارجی خودرو نسبت به درآمد ارزان 
است اما استفاده از خودرو به دلیل نرخ بالای سوخت 
و مالی��ات و ممنوعیت های تردد، گران اس��ت و در 
نتیجه مردم به س��مت حمل ونقل عمومی و پاک رو 
می آورند. این مس��یری است که ایران نیز باید برای 
توس��عه حمل ونقل پاک بپیماید و زیرس��اخت های 

موردنیاز آن را ایجاد کند. 
قانون هوای پاک مس��تقیم به توس��عه حمل ونقل 
پاک اش��اره نکرده است. لازم است یک ماده در این 
قانون آورده شود که مشوق ها و محدودیت ها را ارائه 
کن��د. با این ح��ال، موارد و بندهای��ی در این قانون 
وج��ود دارد که به این ه��دف کمک می کند، گرچه 
همان ها نیز تاکنون اجرایی نش��ده اس��ت. به عنوان 
مث��ال، یارانه هایی برای انواع وس��ایل نقلیه برقی و 
هیبری��دی در قانون هوای پاک آم��ده که در تعرفه 
واردات آن را حداقل در نظر گرفته اند. در این میان، 
ممنوعیت های تردد و توسعه حمل ونقل عمومی در 
قانون هوای پاک نیز می تواند به این امر کمک کند. 
م��اده ۱۰ این قانون، وزارت کش��ور را موظف کرده 
س��الانه ۵ درصد ظرفیت حمل ونقل عمومی کشور 

را افزایش دهد.

رویای 
حمل ونقل پاک

بهزاد اشجعی
کارشناس آلودگی هوا

دودحملونقلآلایندهبهچشمهمهمیرود
بررسی آلایندگی های حمل ونقل شهری در گفت وگو با کارشناس حوزه حمل ونقل 

چند س�الی اس�ت آلودگی هوا به یکی از  �
مشکلات اصلی دولت ها و شهروندان تبدیل 
ش�ده است. هر سال نیز با افزایش آلاینده ها 
و بحران�ی ش�دن ش�رایط آلودگ�ی، راه های 
کنت�رل آلودگی در صدر اخبار قرار می گیرد. 
به نظر ش�ما، چرا تاکنون ب�ه راهکار عملی و 

منطقی برای این مهم نرسیده ایم؟
درب��اره آلایندگی وس��ایل حمل ونقل عمومی و 
آلودگی هوا در گام نخس��ت ب��ا ابهام در اطلاعات 
روبه رو می ش��ویم. اطلاعات به روزی درباره عوامل 
آلودگی هوا موجود نیس��ت ت��ا از طریق آن بتوان 

تحلیل و تصمیم گیری کرد. 
به ط��ور مثال، ب��رای یک کارش��ناس و محقق 
هنوز مش��خص نیس��ت چه میزان از آلودگی هوا 
مربوط به مازوت س��وزی است؟ از سویی نهادهای 
ذی رب��ط می گویند در صنایع ب��زرگ و نیروگاه ها 
مازوت س��وزی نداریم یا استفاده از سوخت مازوت 

ممنوع است.
 از س��ویی هم نهادهای زیرمجموعه ش��هرداری 
می گوین��د بخ��ش عمده ای��ن آلودگی ب��ه خاطر 
اس��تفاده از س��وخت مازوت به ویژه در فصل های 
سرد سال است. اگر اطلاعات درست نباشد، به تبع 
تحلیل درس��ت از ش��رایط هم وجود ن��دارد و در 
ادام��ه نتیجه گیری و ارائه راهکار درس��تی حاصل 

نمی شود. 
فرض کنیم بر مبنای اطلاعات س��یاهه انتش��ار 
ک��ه در ای��ن زمینه می گوید ح��دود ۷۰ درصد از 
سهم آلایندگی ها برای بخش حمل ونقل است که 
طبق آن درصد قابل توجهی مختص به کامیون ها، 
موتورس��یکلت ها و وس��ایل حمل ونقل ش��خصی 
اس��ت. اگر به نتای��ج واقعی دس��ت یابیم، می توان 

راهکار مشخص و موردی ارائه کرد. 
ب�ا این رون�د، مقصر اصل�ی آلودگی هوا،  �

کدام بخش از حمل ونقل است؟
موتورس��یکلت ها،  از  زی��ادی  بس��یار  درص��د 
کاربراتوری هستند و طبق اطلاعات سیاهه انتشار 
درصد آلایندگ��ی قابل توجهی دارن��د اما تاکنون 
درباره موتورسیکلت ها تصمیم گیری خاصی نشده 
اس��ت. این در حالی است که سال به سال بر تعداد 
موتورس��یکلت ها به ویژه در ش��هر ته��ران افزوده 

می شود. 
از  اس��تفاده  و  اقس��اطی  ف��روش  تبلیغ��ات 
موتورس��یکلت در حمل ونقل درون ش��هری نیز به 
ای��ن جذابی��ت می افزاید. یکی از دلای��ل افزایش 
تقاضا و جذابیت موتور این اس��ت که تخلفات آن 
کمتر کنترل می شود و استفاده کنندگان می توانند 

با آن هر نوع ترافیکی را دور بزنند.
 از همین رو، نیاز اس��ت به این بخش ورود کرده 
و موضوع آلایندگی موتورسیکلت ها برنامه ریزی و 
کنترل و برای موتوره��ای کاربراتوری محدودیت 
گذاش��ته شود. موتورها باید به سمت سیستم های 
از  اس��تفاده کنندگان  از  و  برون��د  کم آلاین��ده 

موتورهای برقی حمایت جدی شود.
 به تازگی نیز ش��ورای شهر تهران نظرات مثبتی 
در این زمینه داش��ته اس��ت. تخلفات راهنمایی و 
رانندگی موتور نیز نیازمند کنترل بیش��تری است 
تا توانایی در دور زدن قانون باعث جذابیت نشود.

و  � آلودگ�ی  بح�ران  ح�ل  ب�رای  کل  در 
س�اماندهی حمل ونقل درون شهری چه باید 

کرد؟
هیچ کدام از تصمیماتی ک��ه درباره آلودگی هوا 
و می��زان تولی��د آلاینده ها گفته می ش��ود، جنبه 
کوتاه م��دت ندارد. اگر هر مس��ئولی می گوید من 
می توان��م در مدت کوتاهی، آلودگی هوای ش��هر 

تهران را کاهش دهم، ادعای غریبی کرده است. 
این فرآیند بلندمدت اس��ت اما اگر امروز شروع 
کنی��م و دس��تورالعمل های اجرای��ی در ارتباط با 
قانون هوای پاک تدوین و پیگیری ش��ود می توان 
انتظار داش��ت در س��ال های آینده، کم کم اثرات 
بهب��ود وضعیت فعلی و کاهش میزان آلایندگی را 

شاهد باشیم.
یک�ی دیگ�ر از وس�ایل حمل ونق�ل ک�ه  �

به گفت�ه برخ�ی در آلایندگ�ی س�هم بالایی 
دارد، کامیون ها به ویژه کامیون های فرسوده 
هستند. برای این بخش از حمل ونقل چه باید 

کرد؟
یکس��ری از کامیون ه��ا برای ت��ردد محدودیت 
روزانه دارند اما بعض��ی محدودیت ها هم در تردد 
این خودروهای س��نگین حذف ش��ده و می توانند 
روزان��ه وارد ش��هر ش��وند. این خودروه��ا به ویژه 
اگر به س��ن فرسودگی رسیده باش��ند، آلایندگی 
قابل توجهی دارند و لازم اس��ت که به این مسئله 
ورود ش��ود. اگر کاتالیس��تی برای کاهش گازهای 
آلاینده سوخت نیاز اس��ت، در اگزوز کار گذاشته 
شود و آلایندگی به نوعی کنترل شود. قانون هوای 
پاک ک��ه مهم ترین و معتبرترین قانون اس��ت به 
موضوع کامیون ها هم ورود کرده اس��ت. براساس 
این قانون نهاد ذی ربط باید کار لازم را انجام داده 
و از تشدید آلایندگی این وسایل نقلیه جلوگیری 

کند.
مگر کامیون ها ملزم به اخذ مجوز مراحل  �

معاینه فنی خودروهای سنگین نیستند؟
کامیون ها هم ملزم به دریافت معاینه فنی هستند 
اما ای��ن قانون درب��اره آنها خیلی سفت وس��خت 
رعایت نمی ش��ود. اگر بپذیریم این روند به درستی 
انجام می ش��ود، چرا همچنان بع��د از اخذ معاینه 
فن��ی، آلایندگی کامیون تا این حد بالاس��ت؟ در 
این زمینه نیاز به اقداماتی س��خت گیرانه تر است. 
نوسازی یک فرآیند بلندمدت است اما معاینه فنی 
 و کنترل میزان آلایندگی کامیون های فعلی شدنی 

است. 
محدودیت تردد کامیون ها به مطالعه و بررس��ی 
بیش��تری نیاز دارد. باید مشخص کرد چند درصد 
و چه بخش��ی از کامیون ها روزان��ه مجاز به ورود 
به شهر هستند.کنترل آلایندگی کامیون هایی که 
ش��بانه در ش��هر تردد دارند هم باید جدی گرفته 

شود.
از وس�ایل حمل ونق�ل  � دیگ�ری  بخ�ش 

عمومی آلاینده در ایران اتوبوس ها هستند. 
بخش�ی از این اتوبوس ها زیر نظر شهرداری 
هس�تند و بخ�ش دیگ�ر در اختی�ار ادارات 
و ن�اوگان. س�هم ای�ن بخ�ش حمل ونقل در 

آلودگی هوا چقدر است؟
با اینک��ه تعداد اتوبوس ها در ش��هر تهران عدد 
قابل توجهی نیس��ت اما آلایندگی زی��ادی دارند. 
ناوگان عمومی حمل ونقل تهران و س��ایر ش��هرها 
فرسوده هستند و فرسودگی عموما به معنای تولید 
آلایندگی بیشتر است. شاید به دلیل اینکه متولی 
کنترل آلایندگی، س��تاد معاینه فنی اس��ت و این 
نهاد و سازمان اتوبوسرانی، زیرمجموعه شهرداری 
به ش��مار می رود، در این مسئله سخت گیری لازم 

انجام  نشده است.
سهم وسایل نقلیه شخصی در آلاینده ها  �

چقدر است؟
به ج��ز مترو که در زیرزمین فعال اس��ت، حدود 
۷۰ درصد حمل ونقل ش��هری روی زمین مربوط 
به تردد وس��ایل نقلیه ش��خصی اس��ت که سهم 
بس��زایی در تولید آلایندگی دارند. از س��ویی هم 
اغل��ب خودروهای ش��خصی تولید داخ��ل واجد 
اس��تانداردهای ب��الای اروپای��ی نیس��تند. عمده 
خودروهایی که در معاینه فنی موفق به اخذ مجوز 

نمی شوند، خودروهای ساخت داخل هستند.
 هنوز هم برخی می گویند آلایندگی خودروهای 
ش��خصی ناچیز اس��ت. ای��ن در حالی اس��ت که 
پژوهش ها، آلایندگی خودروهای شخصی در معابر 
شهری را بسیار زیاد می دانند. گرچه همان طور که 
گفتم، آمار دقیقی از تولید آلایندگی این خودروها 

وجود ندارد.
برخ��ی از متولی��ان می گویند اگ��ر خودروهای 
شخصی آلایندگی هم داشته باشند، سهم کمتری 

در تولید ذرات معل��ق کمتر از ۲.۵ میکرون دارد. 
اما اگر هم فرض کنیم در این زمینه سهم کمتری 
داش��ته باشند، باز هم س��ایر آلایندگی ها را تولید 
می کنن��د. طب��ق مطالع��ات جهانی انجام ش��ده، 
ه��ر خودرو ش��خصی به ازای ه��ر ۴ کیلومتر یک 
کیلوگ��رم CO 2 تولی��د می کن��د. از ۲۰ میلیون 
جابه جایی در ش��هر تهران که درصد زیادی از آن 
با خودرو ش��خصی انجام می ش��ود می توان نتیجه 
گرفت این بخش چه س��هم زیادی در آلودگی هوا 

دارد.
 یک نشانه دیگر آن این است که اگر امروز باران 
بیاید و صبح هوا پاک باشد، به تدریج تا بعدازظهر 
هوا آلوده می ش��ود ک��ه به نوعی نش��ان دهنده اثر 
حجم زیاد تردد خودروهای ش��خصی در افزایش 

آلودگی هواست.
از نظر سیاس�ت گذاری های شهرس�ازی،  �

مسیر طی شده چقدر درست بوده است؟
ب��ه نظر من ت��ا ام��روز از نظر سیاس��ت گذاری 
مس��یر درس��تی را طی نکرده ایم. سیاس��ت های 
کلان شهرس��ازی بر ای��ن منوال بود که س��ال ها 
فک��ر می کردی��م خیابان ها باید عریض باش��ند و 
دائ��م بزرگراه و تقاطع غیرهمس��طح س��اخت که 
ت��ردد خودروها س��رعت بگیرد و روان��ی ترافیک 
ایجاد ش��ود. درحالی که جهان سال هاس��ت تغییر 
روی��ه داده و به این نتیجه رس��یده  که جابه جایی 
با خودروه��ای ش��خصی، غیربهینه تری��ن حالت 

جابه جایی است. 
ش��هرهای پیش��رو جه��ان روش جا به جایی را 
ب��ه س��مت حمل ونقل عموم��ی و سیس��تم های 
حمل ونقل پ��اک مانند دوچرخه ها، اس��کوترهای 
برق��ی و جابه جایی به روش پیاده در مس��یرهای 

کوتاه برده اند.
 این ش��هرها به گون��ه ای برنامه ری��زی کرده اند 
ک��ه زی��ر ی��ک کیلومت��ر ب��رای پی��اده، زی��ر ۵ 
کیلومت��ر ب��رای دوچرخ��ه، زی��ر ۱۰ کیلومت��ر 
ب��رای دوچرخ��ه برقی و اس��کوتر برق��ی و بالای 
انج��ام  عموم��ی  حمل ونق��ل  ب��ا  کیلومت��ر   ۱۰ 

می شود. 
امروز در بسیاری از شهرهای پیشرو جهان، سهم 
خودروهای ش��خصی به حدود ۳۰درصد رسیده و 
مابقی از س��وی حمل ونقل عمومی و سیستم های 

حمل ونقل پاک انجام می شود.
در اج�رای قانون هوای پاک چگونه عمل  �

کرده ایم؟
قانون هوای پاک، یک س��ند محکم بالادس��تی 
اس��ت. با این حال، احکامی ک��ه در این قانون در 
نظر اس��ت، اجرایی نش��ده و به همین دلیل اثر به 
خصوصی نداشته است. نشانه آن هم این است که 
هنوز هوای ش��هرها آلوده اس��ت و سال به سال بر 

تعداد روزهای ناسالم افزوده می شود.
 ذی نفع��ان و ذی مدخ��لان گوناگون��ی مانن��د 
شهرداری، سازمان حفاظت محیط زیست و وزارت 
صنع��ت، معدن و تج��ارت در قانون ه��وای پاک 
قرارگرفته اند و وظیفه های مشخصی به آنها محول 

شده است.
 ای��ن  نهادها ملزم ش��د ه اند دس��تورالعمل ها و 
آیین نامه ه��ای اجرایی ذیل آن قانون تدوین کنند 

اما بعضی انجام دادند و بعضی  نه. 
در ای��ن میان، نه��اد هماهنگ کنن��ده و راهبر 
اجرایی در این قانون مش��خص نیس��ت. به تازگی 
صحبت ش��ده که ش��هرداری تهران متولی اصلی 
اجرای این قانون ش��ود. س��رانجام اگ��ر یک نهاد 
متولی ش��ود و موضوع را پیگیری کند، این قانون 

هم تأثیری که باید را خواهد گذاشت.
در مجموع اگر بخواهیم آسیب شناسی کنیم باید 
بگوییم تعداد ذی نفعان، ذی مدخلان و سازمان  های 
ذی ربط زیاد هس��تند، هماهنگی بی��ن آنها انجام 
نمی شود، راهبر کلی این ذی نفعان مشخص نیست، 
دس��تورالعمل های اجرایی این قانون تنظیم نشده 
یا اگر ش��ده، به اجرا درنیام��ده و در نهایت اینکه 

 با س��ازمان های خاط��ی برخورد محکمی نش��ده
 است. 

هزین��ه ای ک��ه کش��ور ب��ه خاطر آلودگ��ی هوا 
می پردازد، بس��یار زیاد است. سالی ۴۰ هزار مرگ 
متأث��ر از آلودگی هوا عدد بس��یار بالایی اس��ت. 
روزب��ه روز هم پیامدهای منفی آلودگی ش��دیدتر 

می شود و هزینه های میلیاردی بر جا می گذارد. 
هم�واره نب�ود بودجه لازم ب�رای کنترل  �

آلودگی به عن�وان یکی از مش�کلات عنوان 
می ش�ود. این روزها بودج�ه 1401 در اختیار 
مجلس ش�ورای اس�لامی اس�ت. با توجه به 
بنده�ا و مف�اد اعلام ش�ده این لایحه س�ال 
آینده می توان تأثیر مثبتی بر بهبود ش�رایط 

آلودگی هوا متصور بود؟
کنت��رل آلودگی هوا نیازمن��د اختصاص بودجه 
مناسب اس��ت. با این حال اولویت کاهش آلودگی 
هوا بیش��تر از تخصیص بودجه، ب��ه برنامه ریزی و 
پیگیری اقداماتی از جنس نرم افزار نیازمند است . از 
جمله اقدامات نرم افزاری تدوین دستورالعمل های  
اجرایی است. اگر درباره آلایندگی کامیون ها قرار 
است کاری انجام شود، بخشی از این کار به هزینه 

خود اشخاص می تواند انجام شود. 
اگر قرار بر سیاس��ت گذاری است پس به هزینه  
آن چنان��ی نی��از نداری��م. در بخش های��ی مانن��د 
حمل ونقل عمومی لازم اس��ت بودجه ریزی انجام 
شود اما مانع اصلی محدودیت بودجه نیست. کما 
اینکه در اجرای بسیاری از بخش های قانون هوای 
پاک، ب��دون بودجه یا با بودجه اندک، راهکارهای 
اجرایی موجود اس��ت. حرکت به س��مت سیستم 
حمل ونقل عمومی و پاک، نیاز به یک اراده جدی 

و سیاست گذاری مشخص دارد.
به ع��لاوه اینکه به تازگی مدیریت ش��هری تغییر 
ک��رده و یک��ی از اولویت ها تکمی��ل گردش های 
تقاطع های غیرهمس��طح ش��هر تهران شده است. 
آیا تکمیل این پروژه در اولویت اس��ت یا گذاشتن 
بودجه برای توسعه حمل ونقل عمومی و پاک؟ این 
در حالی است که با بودجه بسیار کمتری می توان 
بخشی از جابه جایی ها را به سمت جابه جایی های 

پاک تر منتقل کرد. 
در حال حاضر نیز شهرداری و نهادهای ذی ربط 
بودجه س��الانه کمی ندارد اما در جای نامناس��بی 
بودجه ریزی می ش��ود ک��ه نتیج��ه آن آلایندگی 
بیش��تر اس��ت. چنین اقدامی نیاز به تغییر نگاه و 

تغییر رویه دارد.

گفتوگو

سخن پایانی
در مجم��وع نب��ود اطلاع��ات روش��ن از عوامل 
تولی��د آلاینده ها، قدرت تحلی��ل و تصمیم گیری 
را درب��اره کاه��ش آلودگ��ی هوا تضعی��ف کرده 
اس��ت. به ه��ر ص��ورت، سیس��تم حمل ونقل در 
کامیون ه��ا،  موتورس��یکلت ها،  توس��ط  ش��هرها 
اتوبوس ه��ا و خودروهای ش��خصی س��هم زیادی 
در آلودگ��ی ه��وا دارند. باوجود س��هم قابل توجه 
آلایندگی موتورس��یکلت ها، س��الانه بر تعداد آنها 
افزوده می ش��ود و نیاز اس��ت جذابیت این وسیله 
نقلیه را کاه��ش داد و از موتورهای برقی حمایت 
بیش��تری کرد. برخورد جدی تر در زمینه کنترل 
آلایندگ��ی و معاین��ه فنی کامیون ها و نوس��ازی 
اتوبوس ه��ای فرس��وده از می��زان آلایندگی این 
وس��ایل نقلیه خواهد کاست اما چنین اقدامی در 
کنار بودجه، نیازمند سیاست گذاری های مشخص 
اس��ت. با توجه به اینکه ۷۰ درصد جابه جایی های 
روی زمین در ش��هر ته��ران از طریق خودروهای 
شخصی است، توقف شهرسازی های خودرومحور 
و توس��عه حمل ونق��ل انس��ان محور می توان��د بر 
کاه��ش آلایندگ��ی ای��ن بخ��ش نی��ز تأثیرگذار 
باش��د. اجرای قانون هوای پاک از طریق راهبری 
مشخص می تواند بازوی اجرایی محکمی برای این 

سیاست گذاری ها ایجاد کند.

حمل ونقل عمومی در ایران نتوانسته پابه پای افزایش جمعیت و شهرنشینی کیفیت 
خ�ود را ارتقا دهد. به همین دلیل، برخلاف دیگر کش�ورها ک�ه حمل ونقل عمومی را 
پایه ای برای حفظ محیط زیست شهری می دانند، اکثریت بخش های حمل ونقل شهری 
در ایران از عوامل مهم آلودگی هوا به شمار می رود. از یک سو فرسودگی اتوبوس ها و 
تاکس�ی های شهری و آلایندگی شدید کامیون ها و موتورسیکلت ها و از سوی دیگر، 
عدم توجه به ضوابط و قوانینی مثل قانون هوای پاک باعث ش�ده امسال شهر تهران 
فق�ط 2 روز هوای پاک را تجربه کند و تبدیل به چهارمین ش�هر آلوده جهان ش�ود. 
به بهانه روز ملی حمل ونقل در ایران به س�راغ واکاوی آلایندگی بخش های گوناگون 

حمل ونقل عمومی رفته  و راهکارهای آن را بررسی کرده ایم.
مه�دی حس�ن زاده، فعال حوزه حمل ونقل و مش�اور توس�عه حمل ونق�ل پاک در 
ش�هرهای کش�ور در گفت وگو با  به دلایل و ابعاد آلایندگی حمل ونقل ش�هری 

پرداخته است.


