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خطوط جدید مترو تهران شامل چهار خط درون شهری 8، 
9، 10 و 11 است که مطالعات آن طبق طرح جامع حمل و نقل 

ریلی پایتخت از اواسط سال 1399 آغاز شده است.
به گفته معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری تهران، طبق 

طراحی‌های صورت گرفته با احداث 4 خط جدید، حدود 
175 کیلومتر مسیر و 130 ایستگاه به شبکه مترو تهران اضافه 

خواهد شد. در این طراحی‌ها برای اولین بار، در انجام 
مطالعات از مجموعه مشاوران شهرسازی و ترافیکی در تعیین 
موقعیت دقیق ایستگاهها و همچنین تعیین ظرفیت خطوط 

استفاده شده است. از مهم‌ترین اقدامات انجام شده در 
مطالعات این 4 خط، بررسی اثرات احداث و بهره‌برداری از هر 
یک از ایستگاه‌های جدید بر میزان جذب مسافر سایر خطوط 
مترو تهران است. همچنین یکی دیگر از ویژگی‌های مطالعات 

صورت گرفته، فازبندی اجرا و بهره‌برداری از خطوط جدید بر 
مبنای سرمایه‌گذاری بخش خصوصی برای تأمین منابع مالی 

طرح است. اطلاعات مربوط به تملک‌های مورد نیاز برای 
احداث تونل‌ها و ایستگاهها و همچنین دپو و پارکینگ‌های 
خطوط جدید، توسط مشاوران طرح استخراج شده است.

او می‌افزاید: برنامه اولیه ساخت خطوط 8 تا 11 در 3 فاز 7 
ساله )هر فاز حدوداً 50 کیلومتر( طراحی شده بود اما مدیریت 

شهری فعلی، قصد دارد زمان اجرای کل پروژه را به حداقل 
ممکن کاهش دهد تا هزینه‌های آن به شکل معناداری تقلیل 

یافته و در طول سالیان متمادی، کمتر از بابت رشد نرخ 
تورم متأثر شود. تهاتر املاک، ظرفیت مالی مجتمع‌های 

ایستگاهی، مشارکت بخش خصوصی و روش‌های جدید 
تأمین منابع مالی برای پوشش هزینه‌های احداث 4 خط 

جدید و همچنین تأمین ناوگان و تجهیز تونل‌ها در نظر 
گرفته شده است. ضمن اینکه اخیراً مذاکراتی نیز با برخی 
شرکت‌های خارجی داوطلب ساخت خطوط جدید انجام 

شده که این امر منجر به انعقاد تفاهمنامه‌هایی نیز شده 
است. هرمزی با بیان اینکه نکته قابل تأمل این است که با 

احداث 4 خط جدید، روزانه حداقل 2/2 میلیون سفر به 
جمع استفاده کنندگان از شبکه مترو تهران افزوده می‌شود، 

اضافه می‌کند: در این صورت جمع کل سفرهای روزانه خطوط 
هفتگانه فعلی و چهارگانه جدید به حداقل 5 میلیون سفر 

در روز می‌رسد. این نکته قابل اغماض نیست که میزان 

صرفه‌جویی ناشی از کاهش مصرف بنزین و گازوئیل بر اثر 
ساخت خطوط جدید حداقل 800 میلیون لیتر در سال و به 
عبارتی 2400 میلیارد تومان به قیمت امروز حامل‌های انرژی 

است. احداث خطوط 8 تا 11 در هم‌افزایی با خطوط هفتگانه 
موجود، باعث ایجاد حلقه‌ای متصل و یکپارچه در شبکه 

راه‌آهن ریلی زیرزمینی پایتخت می‌شود و شکل پراکندگی 
ایستگاهها در مناطق مختلف را متعادل‌تر خواهد ساخت. 

معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری تهران در زمینه معرفی 
خطوط جدید می‌گوید: خط 8 از مسعودیه تا سرسبز به طول 

48 کیلومتر و 36 ایستگاه، خط 9 از دولت آباد تا بوستان 
چیتگر به طول 49 کیلومتر و 40 ایستگاه، خط 10 از فلکه سوم 
تهرانپارس تا وردآورد به طول 45 کیلومتر و 33 ایستگاه، خط 

11 از بوستان چیتگر تا سه راه تقی‌آباد به طول 33 کیلومتر و 
21 ایستگاه از جمله خطوط جدید هستند و در حال حاضر 

عملیات حفاری خط 10 مترو تهران از کارگاه دریاچه شهدای 
خلیج فارس آغاز شده و کلنگ آغاز عملیات اجرایی خط 11 

نیز بزودی بر زمین زده می‌شود. خطوط 8 و 9 نیز از سال آینده 
وارد مرحله عملیات اجرایی می‌شوند.

ـــرش بـ

با احداث 4 خط جدید، 130 ایستگاه به شبکه مترو اضافه می‌شود
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85
درصد

داستان مترو تهران از کجا شروع 
شد؟

بـــرای اینکـــه با مشـــکلات امـــروز مترو 
تهـــران بیشـــتر آشـــنا شـــویم، ناگزیـــر 
هســـتیم تا از سابقه ســـاخت این شهر 
زیرزمینـــی اطلاعاتی داشـــته باشـــیم. 
محســـن هرمزی، معاون حمـــل و نقل 
و ترافیک شـــهرداری تهران و مدیرعامل 
راه‌آهن شـــهری تهران و حومـــه )مترو( 
در این باره بـــه »ایـــران« می‌گوید: برای 
تهران به عنوان شـــهر پیشرو در احداث 
شـــبکه راه‌آهن زیرزمینی درون شـــهری 
کشـــور، ســـال 1347 در اولیـــن طـــرح 
جامـــع شـــهری، بحـــث حمـــل و نقل 
ریلی دیده شـــد. ســـال 1350 شهرداری 
تهران، بررســـی وضعیت حمـــل و نقل 
درون شـــهری را به شـــرکت  فرانســـوی 
ســـوفرتو واگذار کـــرد. این مؤسســـه بر 
مبنای اطلاعات و آمار جمع آوری  شـــده 
و پیش بینی هـــای مربوط به توســـعه و 
رشـــد پایتخت، در ســـال 1353 گزارش 
جامعـــی بـــا عنـــوان »طـــرح ترافیک و 
حمل و نقـــل تهران« ارائه کـــرد. در این 
طرح جامع، سیســـتم »خیابان - مترو« 
بر اســـاس ایجاد 7 خط متـــرو به طول 
147 کیلومتر پیشـــنهاد شـــد. براساس 
طـــرح مذکور بود کـــه اردیبهشـــت ماه 
ســـال 1354، لایحه تأســـیس شـــرکت 
راه آهن شـــهری تهـــران و حومه از طرف 
دولـــت وقـــت بـــه مجلـــس ارائه شـــد 
و مـــورد تصویـــب   قـــرار گرفـــت. اولین 
اساســـنامه شـــرکت مترو نیز در تیرماه 
1354 به تصویب رســـید. در همان سال 
احـــداث 4 خط متـــرو در فاز نخســـت 
مورد تصویب شـــهرداری، انجمن شـــهر 
و ســـازمان برنامه و بودجـــه قرار گرفت 
و اجرای آن توســـط دولـــت وقت تأیید 
شـــد. ســـال 1355 قـــرارداد جدیـــد بـــا 
همان شـــرکت  ســـوفرتو برای مطالعه، 
طراحـــی و نظـــارت بر ســـاخت متروی 

تهران منعقد شد. فعالیت های اجرایی 
قطعـــه نخســـت در اواخر ســـال 1356 
شـــروع شـــد و تـــا ســـال 1360 زیـــر نظر 
مهندســـین مشـــاور شـــرکت فرانسوی 
ادامه داشـــت. طی این ســـال‌ها حدود 
2300 متـــر تونـــل و بخشـــی از ســـازه 3 
ایســـتگاه در بخش حدفاصـــل بزرگراه 
شـــهید حقانی و خیابان شهید بهشتی 
به صورت ترانشـــه بـــاز )فرورفتگی‌های 
مصنوعی یا طبیعی در ســـطح زمین که 
ژرفای آنها از پهنایشـــان بیشـــتر است( 

احداث شـــد.
هرمـــزی در ادامـــه توضیحـــات خـــود 
می‌گوید: در بحبوحه ســـال‌های جنگ 
تحمیلـــی و بـــه دلیـــل احســـاس عدم 
ضـــرورت تـــداوم کار در آن مقطع زمانی 
با توجـــه به شـــرایط، هیأت وزیـــران در 
اســـفند مـــاه ســـال 1360 توقـــف کامل 
طـــرح متـــرو را تصویب کردنـــد. پس از 
3 ســـال وقفه در روند ســـاخت شـــبکه 
متـــرو، راه‌اندازی مجدد طـــرح مترو در 
جلســـه مورخ دهم فروردیـــن ماه 1364 
هیـــأت دولـــت تصویـــب و ایـــن مصوبه 
در تاریـــخ نهم مـــرداد ماه همان ســـال 
بـــرای اجـــرا ابلاغ شـــد. از ســـال 1365 
فعالیت شـــرکت راه‌آهن شهری تهران 
و حومـــه بر مبنای همان طرح شـــرکت 
ســـوفرتو یعنی ســـاخت دو خـــط درون 
شـــهری و یـــک خط بـــرون شـــهری به 
ســـمت شـــهر کرج، جمعاً به طـــول 90 
کیلومتـــر با 53 ایســـتگاه، مجـــدداً آغاز 
و تـــا ســـال 1386 ایـــن طـــرح تکمیـــل 
شـــد. در ادامـــه، اســـتقبال روزافـــزون 
شـــهروندان و تأثیـــر انکارناپذیر مترو بر 
زندگـــی روزمـــره مـــردم، هیـــچ تردیدی 
در توســـعه ایـــن شـــبکه حمـــل و نقلی 
باقـــی نگذاشـــت و حـــالا بـــا توجـــه به 
گسترش محدوده جغرافیایی پایتخت، 
تکمیل طـــرح اولیه به همـــراه احداث 
خطوط سریع‌الســـیر و خطوط مربوط 

مترو؛ افق 1420

بـــه شـــهرک‌های اقمـــاری و همچنین 
اســـتفاده حمل و نقـــل عمومی مکمل 
برای کلانشـــهر تهران، یـــک ضرورت به 

نظـــر می‌آمد.
ســـال‌های  در  می‌دهـــد:  ادامـــه  او 
بعـــد، بازنگری و بـــه روز‌رســـانی مجدد 
مطالعـــات بلندمـــدت درباره توســـعه 
شـــبکه حمـــل و نقـــل انبـــوه بـــر ریلی 
تهـــران، مـــورد توجه مســـئولان ذیربط 
قرار گرفت و در سال‌های 1385 و سال 
1398 با پیگیری‌های صورت گرفته، دو 
طرح جامع ریلی شـــهر تهران از ســـوی 
شـــورای عالی ترافیـــک کشـــور تأیید و 
بـــرای اجرا به شـــرکت راه‌آهن شـــهری 

تهـــران و حومه ابلاغ شـــد.

افق 1420 و مترو
برنامـــه  طبـــق  می‌گویـــد:  هرمـــزی 
طراحی شـــده بـــرای احـــداث خطوط 
جدید متـــرو و بـــا توجه به افـــق زمانی 
ســـال ۱۴۲۰، چهـــار خط درون شـــهری 
جدید بـــرای پایتخـــت در نظـــر گرفته 
شـــده اســـت. ضمناً مقرر شـــده تا آن 
زمـــان، چهـــار خـــط حومه‌ای توســـط 
شـــرکت راه‌آهـــن جمهوری اســـامی و 
با هماهنگی شـــهرداری تهران احداث 
شـــود. البتـــه در کنـــار ایـــن برنامـــه 20 
ســـاله، تکمیل اجزای خطوط هفتگانه 
متـــروی تهـــران از قبیـــل ایســـتگاه‌ها، 
پارکینـــگ و پایانه‌ها، پســـت‌های برق، 
مراکـــز فرمـــان، تونل‌هـــای ارتباطـــی، 
ایســـتگاه‌های تبادلـــی و ســـامانه‌های 
تجهیزاتـــی در کنـــار تأمیـــن نـــاوگان 
مورد نیـــاز و کارآمـــد به همـــراه تکمیل 
تســـهیلات دسترســـی به ایســـتگاه‌ها، 
همچنـــان مدنظـــر متولیـــان امـــر قرار 
دارد. شـــبکه مترو تهـــران باوجود تمام 
فـــراز و نشـــیب‌هایی کـــه پشـــت ســـر 
گذاشـــته اســـت، امروز با بهره‌مندی از 
155 ایســـتگاه و 303 کیلومتر مسیر، به 

عنوان نماد خودباوری و تلاش کارگران 
و مهندســـان ایرانـــی، راهـــی طولانی را 
بـــا موفقیت پشـــت ســـر گذاشـــته و با 
حمایت بیشتر می‌تواند ضمن رسیدن 
بـــه اهـــداف طرح جامـــع ریلـــی اخیر، 
نقشی بســـیار پر رنگ‌تر از آنچه در حال 
حاضر شـــاهد هســـتیم، در رفع معضل 

ترافیـــک و آلودگـــی هوا ایفـــا کند.

میانگین انتظار در ایستگاه ها
معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری 
تهران بـــا اعلام اینکـــه در خطوط یک، 
دو، ســـه و چهار، مدت زمـــان انتظار در 
ســـاعت‌های پرتـــردد 5 دقیقه اســـت، 
اضافـــه می‌کنـــد: این زمـــان در خط 5، 
ده دقیقـــه، در خـــط 6، یـــازده دقیقه، 
در خـــط 7، دوازده دقیقه، در انشـــعاب 
شـــهر پرنـــد، یکصـــد و بیســـت دقیقه، 
انشعاب فرودگاه مهرآباد، پانزده دقیقه 
و انشعاب شـــهر جدید مهستان )شهر 

جدید هشـــتگرد(، نود دقیقه اســـت.

 ورود آقایان به واگن خانم‌ها 
ممنوع 

 ورود آقایان بـــه واگن مخصوص بانوان 
بویـــژه در خط تهران - کرج مشـــکلاتی 
را بـــرای بانـــوان ایجـــاد کـــرده اســـت. 

مدیرعامـــل راه‌آهـــن شـــهری تهـــران و 
حومـــه )متـــرو( در این بـــاره می‌گوید: 
برخی از آقایان مســـافر به دلیل ازدحام 
در ســـاعات پیـــک مســـافری وارد واگن 
ویـــژه بانـــوان می‌شـــوند کـــه بـــه هیچ 
وجـــه صحیـــح و مـــورد تأیید شـــرکت 
بهره‌بـــرداری متـــرو نیســـت. در چنین 
مواقعی پرســـنل مســـتقر در سکوها، با 
همـــکاری واحدهای انتظامـــات، یگان 
حفاظت مترو و پلیس مترو، این افراد 
را به دیگـــر واگن‌ها هدایـــت می‌کنند. 
همچنین در ساعات پیک سفر، علاوه 
بر مأموران، مسئولین ایستگاه و پلیس 
مترو نیز برای هدایت و خدمت‌رســـانی 
بـــه مســـافران در ســـکو حضـــور دارند. 
گفتنی اســـت در ماه‌هـــای اخیر حضور 
پرســـنل یـــگان حفاظـــت و پلیـــس در 
ایســـتگاه‌های پرتردد متـــرو برای حفظ 
امنیت و آرامش مســـافران و همچنین 
نظـــارت بـــر رعایـــت ممنوعیـــت ورود 
آقایـــان به واگن ویـــژه بانـــوان افزایش 

یافته اســـت.

پدیده‌ای به نام دستفروشی در 
مترو

قبـــاً دســـتفروش‌ها در ســـکو‌ها هـــم 
بســـاط می‌کردنـــد اما حـــالا بـــه زور به 
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داخـــل واگن‌هـــا هدایت می‌شـــوند که 
این امر مشـــکلاتی برای مسافران ایجاد 
کرده اســـت، ســـؤال اینجاســـت که آیا 
برنامـــه‌ای بـــرای کاهـــش این مشـــکل 

وجود دارد؟
هرمزی دربـــاره این موضـــوع می‌گوید: 
شـــرکت بهره‌بـــرداری متـــرو تهـــران در 
راســـتای رســـالت خـــود بـــرای تأمیـــن 
امنیـــت و آرامش مســـافران محترم در 
طول ســـفر اقـــدام به پخـــش پیام‌های 
بازدارنده از طریق پیج ایستگاه‌ها و نیز 
پخش فیلم‌های آموزشـــی بـــرای بیان 
مضرات خرید از دستفروشـــان و کمک 
بـــه متکدیـــان در مانیتورهـــای داخل 
ایســـتگاه‌ها و قطارها و نصـــب بنرهای 
آمـــوزش شـــهروندی در ایســـتگاه‌ها 
کـــرده اســـت. شـــایان ذکر اســـت این 
شـــرکت بـــا تمـــام امکانـــات در مـــورد 
پیشـــگیری از حضـــور دستفروشـــان، 
بخصـــوص در واگن‌هـــای ویـــژه بانوان 
و حـــل این مشـــکل اقـــدام کـــرده ولی 
بـــرای کاهـــش حضـــور ایـــن افـــراد در 
ایســـتگاه‌ها و قطارهـــا نیازمند همکاری 
و همراهی همه مســـافران و همچنین 
فرهنگ‌ســـازی توســـط مراکز فرهنگی 
و اجتماعـــی و اربـــاب جرایـــد و ســـایر 

رســـانه‌های جمعی اســـت. 

شهر پرند و مشکلات مترویی آن
خط یـــک و در واقع بایـــد گفت امتداد 
خـــط یک متـــرو ایســـتگاه شـــهر پرند، 
پـــس از 18 ســـال انتظـــار )از زمـــان 
 )1384 شـــروع مطالعـــات در ســـال 
بـــه بهره‌بـــرداری رســـید تـــا جمعیتـــی 
در حـــدود نیم میلیـــون نفر بـــه آرزوی 
دیرینـــه خود دســـت یابند. بـــا افزودن 
19 کیلومتر مســـیر ریلی و یک ایستگاه، 
خـــط یک متـــرو کـــه پیـــش از ایـــن تا 
فرودگاه امام خمینـــی)ره( امتداد یافته 
بود، بـــه شـــهر جدیـــد پرند رســـید. با 
این همـــه حالا بـــا راه‌انـــدازی این خط 
شـــاهد مشـــکلاتی مانند طولانی بودن 

ســـرفاصله‌ ورود قطار هســـتیم.
هرمزی با اشـــاره به اینکـــه ارزش ریالی 
پـــروژه بـــه قیمـــت روز کالا و خدمات، 
مبلغی در حـــدود 6 هزار میلیارد تومان 
اســـت، می‌افزایـــد: ارزش واقعـــی این 
پروژه وقتی بیشـــتر مشـــخص می‌شود 

کـــه بدانیـــم بـــا بهره‌بـــرداری از ایـــن 
ایســـتگاه مهـــم و پرمخاطـــب، عمـــاً 
ایســـتگاه‌های شـــهر آفتاب و فـــرودگاه 
امام خمینـــی‌)ره( نیز بـــه کارکرد اصلی 
نزدیک‌تـــر می‌شـــوند؛ ضمـــن  خـــود 
اینکـــه افتتـــاح ایســـتگاه متـــرو پرند، 
مقدمه اتصال شـــهرهای اسلامشـــهر، 
واوان و ربـــاط کریـــم بـــه شـــبکه مترو 
پایتخـــت بـــه حســـاب می‌آیـــد و از این 
حیـــث، اهمیـــت آن مضاعف بـــه نظر 
می‌رســـد. امـــا بهره‌بـــرداری بهینـــه از 
خـــط متـــرو پرنـــد در صورتـــی محقـــق 
می‌شـــود که نـــاوگان حمـــل و نقل لازم 
بـــرای این خـــط فراهـــم شـــود. از آنجا 
کـــه مســـأله ســـاخت و بهره‌بـــرداری از 
مترو شـــهرهای اقماری کلانشـــهرها بر 
عهـــده وزارت راه و شهرســـازی اســـت، 
طبیعتـــاً تأمین قطـــار برای متـــرو پرند 
نیـــز جـــزو وظایـــف وزارتخانـــه مربوط 
اســـت. در حال حاضر ســـرویس دهی 
به مســـافران متـــرو پرند با یـــک قطار و 
ســـرفاصله حرکتی دو ســـاعت یک بار 
صـــورت می‌پذیرد. پیش‌بینی می‌شـــود 
با افزایـــش تعداد قطارهـــای این خط، 
بتـــوان ایـــن ســـرفاصله حرکتـــی را به 
میـــزان قابـــل توجهی کاهـــش داد و به 

حـــدود 15 تـــا 20 دقیقه رســـاند.

کاهش سرفاصله حرکتی قطارها 
در خطوط هفتگانه

کاهش ســـرفاصله حرکتـــی قطارها در 
بســـیاری از خطـــوط یکـــی از مطالبات 
همیشـــگی مسافران به شـــمار می‌آید. 
در ایـــن زمینـــه مدیرعامـــل راه‌آهـــن 
شـــهری تهران و حومـــه )مترو( توضیح 
می‌دهد: پاییز امســـال، پس از گذشت 
7 ســـال از تاریخ انعقاد قـــرارداد تأمین 
630 دســـتگاه واگن از محـــل فاینانس 
و  دولـــت  مســـاعدت  بـــا  خارجـــی، 
پیگیری‌های شـــهرداری تهـــران، موانع 
ایـــن قرارداد رفع شـــد تـــا در یک تعامل 
دوســـویه، هـــم انتقـــال فناوری‌هـــای 
پیشرفته ســـاخت واگن مترو به طرف 
ایرانـــی صورت پذیـــرد و هم بـــه موازات 
پیگیری فرایند تولیدات داخلی، عقب 
ماندگی‌های انباشـــته نـــاوگان حمل و 
نقلـــی متـــرو هرچـــه ســـریع‌تر از محل 
واردات واگن‌هـــای خارجـــی جبـــران 
شـــود. این قـــرارداد در ادامه تا ســـقف 

791 دســـتگاه واگـــن هـــم ارتقـــا یافت 
و حتـــی شـــنیده می‌شـــود در صـــورت 
رضایـــت طرفیـــن از نحـــوه همـــکاری، 
امـــکان افزایـــش آن تـــا بیـــش از یـــک 
هـــزار واگن نیز وجـــود دارد؛ قـــراردادی 
کـــه ارزش آن بیش از یـــک میلیارد دلار 
بـــوده و کمبودهای شـــبکه پر مســـافر 
مترو تهران در زمینه نـــاوگان را به مرور 
زمان جبران خواهـــد کرد. ضمن اینکه 
باید توجه داشـــت با ساخت خطوط و 
ایســـتگاه‌های جدید، در واقع احساس 
نیاز به تأمین نـــاوگان ریلی همچنان به 
قوت خود باقی مانـــده و به تعبیر دیگر 
رونـــد تولید داخلی به همراه ســـفارش 
خارجـــی واگـــن متـــرو، نبایـــد بـــه این 

زودی‌هـــا متوقف یا کند شـــود.
او می‌افزایـــد: بـــه طور معمـــول فرایند 
تولید واگن‌هـــای مترویـــی حداقل 30 
ماه الی 3 ســـال از زمان ثبت ســـفارش 
به طول می‌انجامد امـــا با پیگیری‌های 
صورت گرفته، قرار بر این شـــده اســـت 
که مـــدت زمان قید شـــده در قـــرارداد 
بـــرای تحویـــل اولیـــن ســـری واگن‌ها 
تقریبـــاً به نصـــف تقلیل یابـــد؛ اگر این 
مهم عملی شـــود، انتظار می‌رود اواخر 
ســـال 1403 یا حداکثر اوایل سال 1404 
اولیـــن ســـری از قطارهای مربـــوط به 
قـــرارداد فاینانس خارجی، وارد شـــبکه 
مترو تهران شـــود. شـــبکه مترو تهران 
در حال حاضـــر با 155 ایســـتگاه و 303 
کیلومتـــر مســـیر، مشـــغول پوشـــش 
حداقل 2 میلیون ســـفر در روز اســـت؛ 
ایـــن ســـفرها در 7 خـــط متـــرو صورت 
می‌پذیرد کـــه 6 خط آن درون شـــهری 
بـــوده و یک خط به مســـافران اســـتان 
البـــرز اختصاص دارد. این تعداد ســـفر 
روزانـــه با قریـــب بـــه 1440 واگن صورت 
می‌پذیـــرد کـــه البتـــه بســـیاری از آنهـــا 
نیاز بـــه تعمیـــرات دوره‌ای دارند. با این 
تعـــداد مســـافر و این میزان ایســـتگاه و 
مســـیر ریلـــی حداقـــل 1500 واگن دیگر 
نیاز اســـت تا بتوان ســـرفاصله حرکتی 
قطارها در خطوط موجـــود را به حدود 
3 دقیقه )میانگیـــن( کاهش داد. البته 
در صـــورت احـــداث خطـــوط جدید و 
ایستگاه‌های بیشـــتر، قاعدتاً واگن‌های 
بیشتری نیز لازم است تا سرویس دهی 
به مســـافران در خطوط هفتگانه فعلی 

و همچنیـــن خطوط جدیـــد با اختلال 
مواجه نشـــود.

به گفته هرمزی کارشناسان امور حمل 
و نقلـــی معتقدند شـــبکه متـــرو تهران 
بـــرای 10 ســـال آینـــده به حـــدود 4430 
واگن دیگر نیاز دارد تا شـــرایط مناسب 
برای پوشـــش 10 میلیون ســـفر روزانه را 
مهیا ســـازد. در واقع کاهش ســـرفاصله 
حرکتی قطارها، مســـتلزم تأمین واگن 
به میزان اســـتاندارد )بر حســـب طول 
مســـیر و تعـــداد ایســـتگاه ها( اســـت و 
از آنجایی که در دهه گذشـــته مســـأله 
تأمین نـــاوگان حمل و نقلی متناســـب 
با توســـعه خطوط و ایســـتگاه‌ها پیش 
نرفته اســـت، در واقع یک نیاز انباشته 
و عقـــب ماندگی ســـنواتی ایجاد شـــده 

. ست ا
در صورتی که قراردادهای فعلی مربوط 
بـــه تأمین واگـــن در زمان مقـــرر آن به 
ســـرانجام برســـد و البتـــه قراردادهای 
جدیـــدی نیـــز در زمینـــه تأمیـــن واگن 
منعقد شـــود، انتظـــار می‌رود از ســـال 
1404 فرایند کاهش ســـرفاصله حرکتی 
قطارهـــا در خطـــوط مختلـــف پدیـــدار 
شـــده و ظـــرف مـــدت 2 الـــی 3 ســـال 
بعـــد از این تاریـــخ، بـــا ورود واگن‌های 
جدیـــد، تغییرات محسوســـی در کمتر 
شـــدن فاصلـــه حرکـــت بیـــن قطارها 

شـــکل گیرد.
او در زمینـــه جبـــران عقـــب ماندگـــی 
ناوگان حمل و نقل شـــبکه مترو تهران 
به ایـــن نکته اشـــاره می‌کنـــد: تکیه بر 
تولیدات داخلی و دســـتیابی به دانش 
طراحـــی و ســـاخت قطار متـــرو، نکته 
کلیـــدی اســـت. اتفـــاق مهمی کـــه در 
ســـال‌جاری رخ داد، اتمام تســـت‌های 
فنـــی قطـــار ملـــی متـــرو بـــود؛ قطاری 
کـــه 85 درصد تجهیـــزات و قطعات آن 
بـــا تکیـــه بـــر توانمندی‌هـــای داخلی، 
طراحـــی و ســـاخته شـــده و بـــا اخـــذ 
گواهینامه‌هـــای معتبـــر و بین‌المللی، 
حـــالا در آســـتانه ورود بـــه چرخه تولید 
انبوه قرار گرفته اســـت. قـــرارداد تولید 
113 واگـــن از نـــوع قطار ملـــی مترو که 
با شـــرکت واگن‌ســـازی تهـــران منعقد 
شـــده اســـت، فرصت خوبی به شـــمار 
می‌آیـــد تا به طور عملـــی، ظرفیت‌های 
شـــرکت‌های داخلـــی فعـــال در ایـــن 

عرصـــه بـــه مرحله ظهور برســـد.

گفت و گوی »ایران« با محسن هرمزی مدیرعامل مترو و معاون حمل و نقل و ترافیک شهرداری تهران

مهسا قوی قلب
خبرنگار

گزارش 
تهـــران، علاوه بـــر مرکزیـــت سیاســـی، از لحـــاظ اقتصـــادی، اجتماعی 
و فرهنگـــی نیـــز دارای جایگاهـــی مهـــم در کشـــور اســـت. ایـــن شـــهر 
چنـــد میلیونـــی کـــه بـــا شـــهرک های اقمـــاری خـــود جمعیتـــی بالـــغ 
12 میلیـــون نفـــر را شـــامل می‌شـــود، از ســـال‌های دور، همـــواره  بـــر 
بـــا بحـــران ترافیـــک و تبعـــات ناشـــی از آن ماننـــد مصـــرف ســـوخت، 
آلودگی‌هـــای زیســـت محیطـــی، اتـــاف وقـــت و تصادفـــات جرحـــی و 

فوتـــی مواجـــه بوده اســـت. از ایـــن رو از میانـــه دهه چهل خورشـــیدی، 
بـــا  یـــک ســـامانه حمـــل و نقـــل عمومـــی کارا و  از  ایـــده بهره‌منـــدی 
ظرفیـــت بالا، به ذهـــن متولیـــان اداره امـــور پایتخت خطور کـــرد. حالا 
سال‌هاســـت کـــه این فکر و ایـــده به مرحله ظهور رســـیده امـــا همچنان 
 بـــرای حجـــم عظیـــم ترددهـــای روزانـــه شـــهروندان پایتخـــت نشـــین

ناکافی است.

علی محمدی / ایران


