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گزارش 2عدد خبر

تاریک و روشن مترورانی
یک روز در کابین اول مترو با سختی‌های شغل راهبران قطار همراه شدیم

محمد سرابیگزارش
روزنامه‌نگار

مرورآمار متروی تهران به بهانه بیست 
و چهارمین سالگرد بهره‌برداری

متروی تهران در 16اســفند 1377با افتتاح بخشی از خط5 از 
ایستگاه صادقیه به کرج به بهره‌برداری رسید. در زیر برخی از آمار 

متروی تهران را مرور کرده‌ایم.
 258کیلومتر طول شبکه کنونی 

 9/8درصد سهم مترو در میزان سفرهای شهری تهران 
 2.128تعداد روزانه حرکت قطار‌ها 

 1.181تعداد ناوگان)واگن( خطوط درون‌شهری 
 7تعداد خطوط

 144تعداد ایستگاه‌ها 
 10.226.847.472 تعداد سفر‌های انجام‌شده تا پایان 

سال 1400
 8.621.421  تعداد حرکت‌های قطار انجام‌شده از ابتدای 

بهره‌برداری 
 2.240.000 تعداد سفرهای روزانه 

 632.000.000 کیلومتر مسافت طی شده با متروی تهران 
از ابتدای بهره‌برداری 

 متروی تهران و حومه تاکنون بیش از 15هزار بار دور زمین 
را طی کرده است. 

‌ 1.136تعداد پله برقی‌های مترو 
 176تعداد آسانسور در حال بهره‌برداری 

 4.353تعداد دوربین‌های مترو 
 خط 2مترو نخستین و قدیمی‌ترین خط متروی درون‌شهری 

تهران است که 22ایستگاه و 26کیلومتر طول دارد.

میزان صرفه‌جویی‌های صورت پذیرفتــه در هزینه‌های 
 شــهری در نتیجــه بهره‌بــرداری از خطــوط متروی

 تهران و حومه:
 87.432میلیارد ریال هزینه صرفه‌جویی شده در مصرف سوخت 
 99.034میلیارد ریال صرفه‌جویی در هزینه استهلاک و لوازم 

یدکی خودروها
 95.812میلیارد ریال هزینه صرفه‌جویی شده در وقت مسافران 

 39.630میلیارد ریال هزینه صرفه‌جویی در تصادفات 
 46.531میلیارد ریال صرفه‌جویی در هزینه بهداشت، درمان 

و نظافت ناشی از آلودگی هوا 
 1.602میلیارد ریال صرفه‌جویی در هزینه تعمیر و نگهداری 

معابر شهری

آمار حمل‌ونقلی شهر تهران:
  9/4میلیون نفر جمعیت 

 615کیلومترمربع مساحت 
  19/8میلیون سفر در روز، تعداد سفر‌های درون‌شهری 

22/01درصد سهم حمل‌ونقل عمومی در سفر‌های درون‌شهری 
)اتوبوس، مینی‌بوس و مترو(

تاریک... روشــن... تاریک... روشن... تاریک...؛ زندگی 
راهبران مترو به این شکل است. وقتی قطار وارد ایستگاه 
می‌شود همه مسافر‌ها روی لبه سکو آماده ایستاده‌اند و 
به قطار نگاه می‌کنند. راهبر دسته را می‌کشد، در‌ها باز، 
درها بسته، راهبر دسته را به جلو فشار می‌دهد. قطار 
حرکت می‌کند و وارد تاریکی مطلق تونل می‌شــود. 
چند لحظه بعد روشنایی ایستگاه بعدی در آخر تونل به 
چشم می‌خورد و دوباره مسافر‌هایی که به قطار خیره 
‌شده‌اند. وارد ایستگاه شهدای 17شهریور در نزدیکی 
میدان خراسان می‌شویم. ایستگاه نوساز است و با وجود 
اینکه عمق زیادی ندارد، چندین پله‌برقی لازم اســت 
که به سکو برسیم. خط 7از این ایستگاه عبور می‌کند 
و عملیات عمرانی برای اتصال خط 6هم در حال انجام 
است. از ســاعت 5و 30دقیقه صبح تا ساعت 10شب 

در‌های ایستگاه باز هستند.
کابین راهبری مترو خیلی کوچک است و هیچ وسیله 
اضافی در آن نیست. سید میثم موسوی، راهبر سیر و 
حرکت خط 7است. او می‌گوید: »یکی از بزرگ‌ترین 
مشکل‌ها و شاید بشود گفت خطر‌ها، مسافرانی هستند 

که مانع بســته شــدن در می‌شــوند یا اینکه مراقب 
گیرکردن لباس و لوازم همراه خود بین در‌ها نیستند. 
لاستیک بین در‌های مترو نرم است و حسگر‌ها اشیای 
خیلی کوچک مثل بند کیف یا انگشــتان کودکان را 
حس نمی‌کنند؛ حتی ممکن است اشیای برنده بیرون 
از در باقی بمانند و در ایستگاه بعد به مسافرانی برخورد 
کنند که انتظار ندارند یک شــیء تیز از قطار بیرون 

زده باشد.«
هر 7واگــن و در‌های آن روی صفحــه نمایش راهبر 
دیده می‌شــود. اگر در‌ها باز باشــند، رنگ آنها روشن 
می‌ماند. موسوی می‌گوید: »3راه برای فهمیدن اینکه 
در باز مانده است، داریم؛ یکی نمایشگر درون کابین، 
یکی آینه بزرگ روی ســکو و یکی هم اینکه خودمان 
خارج شــویم و ببینیم چرا یکی از در‌ها بــاز مانده یا 
مأمور ایستگاه به ما کمک کند.« مقابل راهبر چندین 
درجه و نمایشگر و 2گوشی تلفن قرار دارد؛ یکی برای 
ارتباط با مرکز کنترل مترو و دیگری برای جواب دادن 
به تماس‌هایی که مسافران از درون کابین می‌گیرند؛ 
همان کلید قرمزی که کنار در‌ها قرار دارد. موســوی 
می‌گوید: »گاهــی یک نفر دکمه را فشــار می‌دهد و 
آدرس می‌پرسد یا به محض حرکت، می‌گوید که قطار 
را نگه داریم تا پیاده شود. درباره سرما و گرمای قطار هم 
معمولا کاری از ما برنمی‌آید و طبق برنامه باید دستگاه 

تهویه روی دمای مشخصی روشن باشد. گاهی اوقات 
هم تماس‌ها کاملا به‌موقع هستند؛ مثلا یکی از مسافران 
بیهوش شده است و توقف می‌کنیم تا بیمار را روی سکو 

منتقل کنند.«
توی تونل‌ها کاملا تاریک اســت. 3ردیف کابل در هر 
طرف روی دیوار کشیده شده است. گاهی ریل‌ها هم 
دیده می‌شوند. موســوی می‌گوید: »برای هر اتفاقی 
دستور‌العملی وجود دارد که باید مطابق آن رفتار کرد؛ 
مثلا اگر راهبر شک کند که کسی را درون تونل یا در 
حال ورود به تونل دیده است، فورا به مرکز کنترل خبر 
می‌دهد. من یک‌بار شخصی را دیدم و به مرکز کنترل 
خبر دادم. قطار پشت ســر ما متوقف شد تا مأموران 
ایستگاه، آن شخص را پیدا کنند. بعدا مشخص شد از 

روی کنجکاوی وارد تونل شده است.«
در خط 7مترو سرعت ورود به سکو حداکثر 50کیلومتر 
بر ساعت اســت. روی صفحه‌هایی که سرعت را نشان 
می‌دهند 2عقربه قرار دارد؛ عقربه سفید سرعت قطار 
اســت و عقربه قرمز حداکثر ســرعت ممکن و مجاز. 
همانطور که راهبر سرعت را زیاد می‌کند، عقربه قرمز 
هم حرکت می‌کند و وقتی جلوی عقربه سفید را بگیرد؛ 

یعنی امکان ندارد تندتر حرکت کرد.
اینجا در زیرزمین، فقط تاریکی و روشنایی است. باران 

نمی‌آید، ولی کابین راهبر، برف‌پاک‌کن دارد.

   اکسیژن کم است
شغل راهبری مترو در ایران سابقه چندانی 
ندارد و شــاید باید منتظر ماند تا یک نسل 
کامل از راهبران بازنشسته شوند و بعد از آن 
آسیب‌های شغلی این حرفه را ارزیابی کرد، 
اما راهبر‌هایی مانند میثم موسوی به بعضی از 
آسیب‌ها اشاره می‌کنند. یکی از مشکلات این 
شغل ساعت‌های کاری طولانی‌مدت در عمق 
زمین است. درون تونل‌های مترو اکسیژن 
کم و در مقابل ذرات فلــزی و آلودگی‌های 
ناشی از ســایش قطعات فلزی مانند ریل و 
چرخ زیاد است. مهیار محمدی، راهبر دیگر 
مترو هم حرف او را تأیید می‌کند و می‌گوید 
که موضوع کمبود هوا برای راهبران جدی 
اســت. آلودگی صوتی دائمی در تمام طول 
کار وجود دارد. نزدیک بودن به جریان دائمی 
قوی برق یا تاریک و روشن شدن اطراف هم 

به سلامت راهبران لطمه می‌زند.

   شیفت صبح و شب
راهبران، دوره‌های مخصوص آمــوزش راهبری با 
دستگاه شبیه‌ساز را طی می‌کنند و بعد از آن برای 
یک یا 2ماه کمک‌راهبر هستند. بعد از آن هم مدتی 
راهبر ری‌یر می‌شــوند، یعنی راهبری که در کابین 
آخر و در خلاف جهت حرکت قطار نشســته است. 
مجموعا نزدیک یک ســال طول می‌کشد که کسی 
بتواند راهبر هِد مترو شود. معمولا راهبر‌ها در یک 
خط ثابت که به آن آشــنا هســتند، کار می‌کنند. 
ساعت کاری راهبران متفاوت است؛ راهبر‌های مانور 
12ســاعت کار می‌کنند و راهبر‌های سیر و حرکت 
9ساعت در 3شیفت متفاوت. 2روز صبح کار، 2روز 
عصر کار و 2روز آف. بیشــتر از این مقدار اضافه کار 

محسوب می‌شود.

   سیر و حرکت یا مانور
راهبران متــرو 2گروه هســتند؛ »راهبر ســیر و 
حرکت«: زمانی قطار را هدایت می‌کند که در حال 
خدمت‌رسانی به مسافران است. »راهبر پایانه مانور«: 
قطار بدون مسافر را برای تعمیر، شست‌وشو و بازدید 
به پایانه‌ها منتقل و آن را بین خط‌ها جابه‌جا می‌کند. 
کار راهبر مانور دشوار است؛ زیرا بعضی از سامانه‌های 
الکترونیکی کمکی، مخصوص زمان حضور مسافران 
هستند و راهبران مانور باید شبانه و گاهی با تکیه بر 
مهارت خود، قطار را در پایانه‌ها جابه‌جا کنند. پایانه 
صادقیه یکی از بزرگ‌ترین پایانه‌های متروســت. 
همچنین پایانه‌های فتح‌آباد، کلاهدوز، علم و صنعت 

و... جایی برای تعمیرات در طول شب هستند.‌
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مهدی اسماعیل‌پور؛ روزنامه‌نگار

چشم‌های مترو کجاست؟ 
مدیریــت، کنترل و نگهداری شــبکه بزرگ، گســترده و درهم 
تنیده‌شهر؛ حمل و نقل زیرزمینی تعطیل بردار نیست. بر همین 
اســاس، علاوه بر مرکز کنتــرل و راهبران قطار شــهری و دیگر 
بخش‌های ستادی، روزانه ده‌ها نفر در ایستگاه‌های متروی تهران 
مشغول به‌کار و فعالیت هســتند تا به‌اصطلاح چرخ‌های متروی 
پایتخت ایمن بچرخد. اتاق مانیتوریگ )اتــاق کنترل( برای هر 
ایستگاه حکم چشم بینا را دارد. در این بخش که از یک اتاق، چند 
دستگاه رایانه و تلفن و مانیتورهای کوچک و بزرگ تشکیل شده، 
تمام امور مربوط به ایستگاه‌ها کنترل شده و موارد مختلف به دیگر 
بخش‌های داخل یا خارج از ایستگاه اطلاع‌رسانی می‌شود. تمام 
نقاط ایستگاه‌ها دوربین دارد و تصاویر ثبت و ضبط شده آنها در اتاق 
مانیتورینگ روی صفحه مانیتور نمایش داده می‌شود و متصدیان 
اتاق‌های کنترل، دائم در حال چشم گرداندن روی تصاویر هستند 
تا مبادا مشــکلی پدید آید یا اگر احیانا مشکلی پیش آمده خیلی 
ســریع آن را به بخش مربوطه گزارش کنند. متصدی و کارکنان 
اتاق مانیتورینگ واقعا سرشان شلوغ است. کنترل آسانسورها و 
گیت‌ها، درست انجام شدن نظافت ایستگاه، راهنمایی مسافران 
سردرگم و گزارش لحظه به لحظه وضعیت ایمنی ایستگاه ازجمله 
دیگر کارهایی است که آنها انجام می‌دهند. در این میان خبرهای 
دروغ مثل پخش گازهای مسمومیت‌زا در ایستگاه‌ها )خبری که 
شنبه این هفته برای ایستگاه شهید بهشــتی( کار آنها را بسیار 
سخت می‌کند. درصورتی که در مرکز کنترل ایستگاه‌های مترو 
همه‌‌چیز تحت نظر است تا اگر اتفاقی رخ داد، سریعا اقدامات لازم 
برای حفظ سلامتی مسافران انجام شود. سیدمحمدعلی فاطمی، 
مسئول کارشناس ایستگاه تقاطعی هفده شهریور در خط7 متروی 
تهران از سال1384 در شرکت بهره‌برداری متروی تهران مشغول 
به فعالیت است. او می‌گوید: »تمام هماهنگی‌ها و اطلاع‌رسانی‌ها 
در بحث مسافرگیری از طریق اتاق کنترل انجام می‌شود. همچنین 
هرگونه اطلاع‌رسانی به ایستگاه از طریق مراکز فرمان را ابتدا به این 
اتاق اعلام می‌کنند و برحسب ضرورت از اینجا به بخش‌های مرتبط 
در داخل ایستگاه منتقل می‌شود. تمام اعلام خرابی‌ها، چه در بحث 
ابنیه و سازه‌ای و چه فنی و تاسیساتی باشد، از داخل ایستگاه و اتاق 
فرمان به واحدهای مرتبط اعلام و اطلاع‌رسانی می‌شود. علاوه بر 
این یکسری ایراد‌هایی ممکن اســت در طول روز پیش بیاید که 
متصدی اتاق کنترل خودش آنها را می‌بیند و گزارش می‌کند.« 
به‌گفته فاطمی، کار در ایستگاه هیچ وقت تعطیل نمی‌شود و حتی 

تیمی در شب و صبح نیز برای کنترل حضور دارند.


