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فقط ۱۵ درصدسهم بخش خصوصی از اقتصاد 
مشــاور رئیس اتاق ایران بــا بیان اینکه 
ســهم بخش خصوصــی از کیــک اقتصاد 
بســیار ناچیز اســت، گفت: در ایران، بخش 
خصوصــی فقــط ۱۵ درصــد اقتصــاد را 
در اختیــار دارد، پــس قــدرت چانه زنی در 
مجلس و دولت را نــدارد. به گزارش مهر، 
محمدرضا بهرامن، نایب رئیــس اتاق ایران 
و ناظر راهبردی امور تشــکل ها، روز گذشته 
در نشســت مدیران، مسئولان و دبیران امور 
تشــکل های اتاق های سراسر کشــور که با 
حضور مشاور رئیس جمهور در امور تشکل ها 
و احزاب برگزار شــد، اظهار کرد: تشــکل ها 
خودجوش هســتند، بنابراین شرایط ویژه ای 
دارند و می خواهند تفکر خود را به شکل یک 
کلونی دنبال کنند. در این بین باید اذعان کرد 
دولتی موفق اســت که از خدمات، تفکرات 
و ایده های تشــکل ها بهره ببــرد. دولتی که 
خــود را از ایــن حوزه محــروم کند، بخش 
درخــور توجهی از توانمندی ها و ظرفیت ها 
را نادیده گرفته است. تشکل های اقتصادی، 
حرفه ای، صنفی و تخصصی هســتند و باید 
از ایده های آنها بهره ببریم؛ هرچند دولت ها 
در  سال های گذشته از ظرفیت های تشکلی 
اســتفاده کافی نبرده اند. پس باید بیاموزند  
چگونه از این ثروت پنهــان بهره ببرند. پیام 
باقــری، نایب رئیــس اتاق ایران نیــز در این 
نشســت اظهار کرد: تشکل ها بستر مناسبی 
برای بهره مندی از تمام ظرفیت هایی هستند 
کــه در بخش های مختلف اقتصادی وجود 
دارند و همگرایی آنها به نتیجه ای مســتدل 
و کافی تبدیل می شــود. تشــکل های فعال 
در کشور یک دســت نیستند و باید به همت 
مســئولان تشــکل ها در اتاق هــا این نقص 
برطرف می شود. تشــکل هایی که رتبه های 
مناســبی ندارند باید ارتقا یابنــد. با آموزش 
و انتقــال تجربیات موفق، امــکان این ارتقا 
وجــود دارد. او افــزود: تشــکل ها با کمک 
مدیران و مســئولان تشکل ها در اتاق ها باید 
هدایت شوند، هم راســتا و هم افزا در مسیر 
اولویت های اتاق ها قدم بردارند و در مقابل 
باید چالش های آنها را در اتاق ایران برطرف 
کنیم. در کنارشــان باشیم و با کاهش موانع 
و حــذف دیوارهــای دیوان ســالاری نهفته 
در فعالیت های اقتصادی، یاری رســان آنها 
باشــیم. او با تأکید بر ضرورت خروج دولت 
از تصدی گری و تأکید رئیس جمهور بر اصل 
واگــذاری امور اجرائی به بخش خصوصی، 
ادامــه داد: بخــش خصوصــی از دولــت 
می پرســد چرا همچنان اجــرای رویدادی 
ماننــد ایران اکســپو و دیگــر همایش هــا و 
نمایشــگاه های تخصصی در دست دولت 
اســت. علت اینجاست که دولت علاقه مند 
بــه تصدی گــری اســت. در بطن ســخنان 
مقامات دولتی، نگاه ویژه ای نسبت به بخش 
خصوصی وجود دارد و این ســخنان باید در 
مقام اجرا دیده شــود. باقــری تصریح کرد: 
دولت  نظــرات بخش خصوصــی را در هر 
حوزه ای دریافت می کند. برای نمونه درباره 
ناترازی انرژی مطالعات گسترده ای در مرکز 
پژوهش های اتاق ایران انجام شــده و نتایج 
آنهــا در اختیــار رئیس جمهور قــرار گرفته 
اســت. مهم این اســت به نظرات مشورتی 
بخــش خصوصی توجه شــود و اتاق ایران 
از کارکردهــای خود فاصله نگیــرد و اجازه 
پیدا کند در ارتباط مؤثر و مســتمر با دولت، 
نقش آفرین باشد. ابوالفضل روغنی، مشاور 
رئیس اتاق ایران نیز در این نشست گفت: در 
مواقع خاص و در شــرایطی که امروز ایران 
با آن مواجه اســت، دولت امکان پیگیری و 
حضور در برخی جایگاه ها را ندارد؛ در اینجا 
این مکان برای بخش خصوصی و اتاق ایران 
به  عنوان نماینده بخش خصوصی کشــور 
فراهم است. از سوی دیگر، ظرفیت قانونی 
شکل گرفته اســت که بخش خصوصی و 
تشــکل ها می توانند به استناد آن در صحنه 
اقتصادی نقش آفرین باشند و از طرف دیگر 
اتاق ایران مکلف اســت کلیه تشــکل های 
اقتصادی را ساماندهی کند؛ اما دولت حامی 
اتاق ایران نیســت. او تأکید کرد: دولت باید 
تشکل ها را به رسمیت بشناسد و اجازه دهد 
اتاق ایران به  عنوان تشــکل تشکل ها، نقش 
خود را در ادغام، ساماندهی و توانمندسازی 
تشکل ها ایفا کند. متأسفانه همچنان جایگاه 
تشکل ها در جلسات دولتی و تصمیم گیری 
دیده نمی شــود. به گفتــه روغنی، کاهش 
تصدی گــری دولــت، قانون اســت و هنوز 
روی اجــرای آن موفق نبوده ایــم؛ چون به 
بخش خصوصی اعتمــاد نمی کنیم. برای 
نقش آفرینی تشکل ها باید فضا داده شود و 
آنگاه دولت مطالبه گر باشد. در ایران، بخش 
خصوصــی فقــط ۱۵ درصد اقتصــاد را در 
اختیار دارد، پس قدرت چانه زنی در مجلس 
و دولت را ندارد. ســهم بخش خصوصی از 
کیک اقتصاد بســیار ناچیز اســت. تشکل ها 
توان کمــک به دولــت را دارند، به شــرط 
اینکه دولت دســت خود را به دست بخش 
خصوصی بدهد و به او اعتماد داشته باشد.

اقتصاد پایدار با مشارکت زنان

ســطح تحصیــلات زنان در ســطح جهانــی، افزایش یافته اســت و زنان 
تحصیل کرده درآمد بیشتری نسبت به همسالان دیگر خود دارند؛ اما شکاف 
جنسیتی، تفاوت بین تعداد زنان و مردان فعال اقتصادی، همچنان ادامه دارد. زنان 
۴۹.۶ درصد از جمعیت جهان را تشکیل می دهند، اما فقط ۴۰.۸ درصد از بازار کار 
رسمی جهانی را تشکیل می دهند. این موضوع نشان می دهد که شکاف جنسیتی 
جهانی همچنان قابل بحث است. شرکت های متعلق به زنان یا تحت مدیریت آنها 
کمتر از شرکت های متعلق به مردان وام دریافت می کنند و شرکت های متعلق به 
زنان دارای مشکلات پیچیده بیشتر از شرکت های متعلق به مردان است. به گزارش 
بانک جهانی، در بخش کشاورزی  افزایش دسترسی زنان به منابع تولیدی (متناسب 
با ســطح دسترسی مردان) می تواند تا چهار درصد افزایش بهره وری داشته باشد. 
در بخش ها و مشــاغل تحت ســلطه مردان، رفع موانع ورود زنان می تواند باعث 
افزایش بهره وری تا ۱۳ تا ۲۵ درصد شــود و در یک گروه مهندسی، ساخت وساز و 
مواد شــیمیایی، پس از اســتخدام زنان، بهره وری بالاتری گزارش شده است؛ زیرا 
ترکیب جدید جنسیتی منجر به توسعه روش های جدید کار شده است و چارچوب 
فرایند های کســب وکار به گونه ای متفاوت پیش رفته است که باعث رشد شرکت 
شــده است. به  عنوان مثال، یک تیم به رهبری زنان با اکثریت کارگران زن، وظایف 
مونتاژ الکترومکانیکی را ۳۵ درصد سریع تر از تیم هایی با اکثریت کارگران مرد انجام 
دادند. بنا براین مهم اســت بدانیم تنوع جنسیتی برای اقتصاد مفید است. برابری 
فرصت های شــغلی بــرای مردان و زنان بــا کاهش فقر و افزایش ســطح تولید 
ناخالص داخلی مرتبط است. برای مثال، تخمین زده می شود که موانعی که مانع 
از تحقق پتانسیل اقتصادی زنان می شود، برای منطقه آسیا و اقیانوسیه چیزی بین 
۴۲ تا ۴۶ میلیارد دلار ضرر تولید ناخالص داخلی داشته است. یک مطالعه در ترکیه 
افزایش مشــارکت نســبتا پایین زنان در نیــروی کار را از ۲۳ درصــد به ۲۹ درصد 
شبیه سازی کرد و دریافت که اگر زنان مشاغل تمام وقت را بر عهده بگیرند، می تواند 
به کاهش فقر تا ۱۵ درصد یا اگر مشــاغل پاره وقت داشته باشند، به کاهش فقر تا 
هشت درصد کمک کند. همچنین در برخی از کشورهای درحال توسعه به ویژه در 
شمال آفریقا نرخ مشارکت زنان با توجه به سطح تحصیلات و سن جمعیت، کمتر 
از حد انتظار و به ویژه کمتر از نرخ مردان است. افزایش نرخ مشارکت در نیروی کار 
به ســطح مورد انتظار، درآمد خانوار را تا ۲۵ درصد افزایش می دهد که عدد قابل 
توجهی اســت. ارزیابی اثرات مستقیم و غیرمستقیم فعالیت بخش خصوصی بر 
ایجاد شــغل نیز می تواند به بهترین نحو در کاهش فقر نقش داشته باشد. بخش 
خصوصی که حدود ۹۰ درصد مشاغل را در کشورهای در حال توسعه تأمین می کند، 
باید پاسخی باشد به درک محدودیت هایی که در ایجاد شغل با آن مواجه است و 
بخش دولتی و مؤسسات مالی بایستی توسعه یابند تا به رفع موانع و حذف یا به 
حداقل رســاندن آن کمک کنند. جهان با یک چالش دوگانه شــغل روبه رو است: 
ایجاد تعداد زیادی شــغل و ایجاد مشاغل بهتر برای نیروی کار جدیدی که با یک 
پتانسیل متفاوت وارد بازار کار می شوند. باید در دهه آینده اطمینان حاصل شود که 
با ورود میلیون ها جوان به بازار کار، بیکاری بیشتر افزایش نمی یابد. ایجاد شغل در 
بخش خصوصی به طور جدایی ناپذیری با توسعه کلی و کاهش فقر مرتبط است  
و این امر درک چگونگی ایجاد شغل توسط بخش خصوصی را بسیار مهم می کند. 
این دقیقا نقش حمایتی بخش دولتی را عیان می کند از جمله : فراهم کردن محیط 
اقتصاد کلان لازم و فضای ســرمایه گذاری امن برای همکاری بیشــتر شرکت ها و 
به کارگیری زنــان در جامعه برای آنکه وجوه جدیدی از فعالیت ها به ثمر رســد. 
توسعه بدون ایجاد شــغل نمی تواند اتفاق بیفتد. بنابراین، جهان باید اکنون برای 
رسیدگی به چالش عظیم شغلی که با آن مواجه است، اقدام کند. پیام اصلی برای 
سیاست گذاران این است که ایجاد شغل، توسعه اجتماعی-اقتصادی و کاهش فقر 
مستقل نیستند و بنابراین سیاست هایی که با این موارد مرتبط هستند باید به صورت 
یکپارچه طراحی و اجرا شــوند. به طور خاص، سیاست های شغلی باید اساس هر 
سیاست توسعه ای باشند و باید با چالش دو جانبه ایجاد شغل و شغل بهتر مقابله 
کنند. پیام دوم این است که از آنجا که بخش خصوصی موتور اصلی رشد و ایجاد 
شــغل است، درک اینکه چه چیزی باعث ایجاد شغل می شود و چه موانعی مانع 
از ایجاد شغل توســط بخش خصوصی می شود، اساسی است. هدف درک اثرات 
محدودیت ها و سیاست های حذف آنها بر ایجاد شغل است، ضمن اینکه شرایطی 

را که تحت آن این سیاست ها احتمالا مؤثر خواهند بود، شناسایی کنیم.

نفت برنت به زیر ۶۰ دلار سقوط کرد
قیمــت نفت در معاملات روز دوشــنبه بازار آســیا، در واکنش به تصمیم 
اوپک پلاس برای تســریع افزایش تولید و تشدید نگرانی ها نسبت به مازاد 
عرضه، بیش از دو دلار در هر بشکه کاهش یافت. به گزارش ایسنا، بهای معاملات 
آتــی نفت برنت با دو دلار و ۲۱ ســنت معادل ۳.۶۱ درصــد کاهش، به ۵۹ دلار و 
هشت سنت در هر بشکه رسید. بهای معاملات وست تگزاس اینترمدیت آمریکا با 
دو دلار و ۲۹ ســنت معادل ۳.۹۳ درصد، به ۵۶ دلار در هر بشــکه رســید. هر دو 
شاخص در زمان گشایش معاملات روز دوشنبه، در واکنش به تصمیم اوپک پلاس 
برای افزایش ۴۱۱ هزار بشــکه ای تولید روزانه در ژوئن، به پایین ترین حد از ۹ آوریل 
سقوط کرده بودند. اوپک پلاس که شامل اعضای اوپک و متحدانشان نظیر روسیه 
است، روز شنبه، با افزایش چشمگیر تولید در ژوئن موافقت کردند و به این ترتیب، 
مجمــوع افزایش تولید این گروه در آوریل، مِی و ژوئن، به ۹۶۰ هزار بشــکه در روز 
می رسد که به منزله حذف ۴۴ درصد از ۲.۲ میلیون بشکه در روز محدودیت عرضه 
اســت که از سال ۲۰۲۲ اجرا شــده اســت. تیم ایوانز، بنیان گذار شرکت «ایوانز آن 
انرژی»، در یادداشــتی گفت: تصمیم ســوم مِی  اوپک پلاس برای افزایش سهمیه 
تولید به میزان ۴۱۱ هزار بشــکه دیگر در ژوئن، به انتظار بازار مبنی بر اینکه تعادل 
عرضه و تقاضای جهانی به ســمت مازاد می رود، می افزاید. منابع اوپک پلاس به 
رویترز گفتند که اگر اعضا پایبندی به سهمیه های تولید خود را بهبود نبخشند، این 
گروه ممکن اســت تا پایان اکتبر، به  طور کامل کاهش های داوطلبانه خود را لغو 
کند. به گفته منابع آگاه، عربســتان سعودی با فشــار بر اوپک پلاس برای افزایش 
تولید، به دنبال تنبیه برخی از اعضا شــامل عراق و قزاقســتان اســت که پایبندی 
ضعیفی به سهمیه تولیدشــان داشته اند. بانک بارکلیز و شرکت آی ان جی، در پی 
تصمیــم اوپک پلاس، پیش بینی خود از قیمت نفت برنــت را پایین بردند. بارکلیز، 
پیش بینی قیمت نفت برنت در سال ۲۰۲۵ را چهار دلار کاهش داد و ۶۶ دلار در هر 
بشــکه تخمین زد و قیمت ســال ۲۰۲۶ را با دو دلار کاهــش، ۶۰ دلار برآورد کرد. 
شرکت آی ان جی هم انتظار دارد میانگین قیمت نفت برنت در سال جاری، به ۶۵ 
دلار برســد که ۷۰ دلار کمتر از پیش بینی قبلی اســت. براســاس گــزارش رویترز، 
آمارپریت ســینگ، تحلیلگر بارکلیز، در یادداشــتی نوشــت:  اکنــون انتظار داریم 
اوپک پلاس محدودیت عرضه اضافی را تا اکتبر ســال ۲۰۲۵ حذف کند، اما انتظار 
دارد رشد تولید نفت آمریکا هم اندکی آهسته شود. تأثیر تولید بالاتر اوپک پلاس و 
تولید کمتر آمریکا، برآورد بارکلیز از رشد عرضه در سال ۲۰۲۵ را ۲۹۰ هزار بشکه در 
روز و رشــد عرضه در سال ۲۰۲۶ را ۱۱۰ هزار بشکه در روز رساند. بازار نفت با عدم 
قطعیت تقاضا در بحبوحه ریسک تعرفه ها دست و پنجه نرم می کند و این تغییر در 

سیاست اوپک پلاس، به ابهامات در بخش عرضه می افزاید.

مهدی باقــری: بازدید رئیس جمهور از بندر شــهید رجایی در پی 
انفجــار اخیر، فقط یــک حضور میدانی نبود؛ ایــن حضور، با یک 
جمله کلیدی همراه شد که توجه ناظران اقتصادی و رسانه ای را 
جلب کرد: «آیا واقعا لازم است ۱۴۰ هزار کانتینر در بندر بماند؟». 
این پرسش، بیش از آنکه جنبه امنیتی یا لجستیکی داشته باشد، 
یــک نقد صریح به مدل درآمدزایی ســازمان بنادر بود؛ مدلی که 
به جای ارتقای گــردش کالا، به نوعی به حفــظ آن در وضعیت 

تعلیق و رسوب متکی است.

سودآوری رسوب کالا در ایران برای سازمان بنادر و دریانوردی
در اغلب بنادر توســعه یافته دنیا، تأخیر در ترخیص کالا نوعی 
ناکارآمدی تلقی می شود؛ اما در ایران، بندری مانند شهید رجایی 
عملا از تأخیر در خروج کالاها درآمد کسب می کند. محوطه های 
بندری و در پشــت آنها سازمان بنادر، بر اساس مصوبات موجود، 
از انبارداری هر کانتینر در محوطه هــای بندری، به صورت روزانه 
وجه دریافت می کنند. همین ساختار درآمدی باعث شده است که 
بخش قابل توجهی از زیســت مالی سازمان به جای چابک سازی 
فرایندها، عملا با رســوب کالا امتداد یابد. وقتی تأخیر منبع درآمد 
شــود، تعارض منافع شــکل می گیرد. ســازمانی کــه باید راهبر 
سرعت بخشــی به تجارت باشــد، در عمل از کندشــدن آن بهره 
می برد. این همان نقطه ای است که رئیس جمهور نیز متوجه آن 

شد و در قالب یک اعتراض علنی بیان کرد.

بنادر؛ محل جریان و نه رسوب کالا
در یک زنجیره لجستیکی سالم، بنادر صرفا نقطه ورود نیستند، 
بلکــه حلقه ای در زنجیــره توزیع اند. اما در ســاختار فعلی، چون 
ســازمان بنــادر درآمد خــود را از محل توقف کالا در بندر کســب 

می کند، هیچ فشاری برای خروج سریع کالا به سمت بنادر خشک یا 
مراکز مصرف داخلی وجود ندارد. حتی در برخی موارد، پیشنهادات 
مشخص برای فعال سازی حمل یکسره یا انتقال گمرک به مناطق 
پس کرانه ای، از سوی سازمان بنادر با بی توجهی یا مقاومت مواجه 
شــده اند. دلیل این رفتار روشــن اســت: کاهش توقف کالا، یعنی 
کاهش درآمد. این در حالی است که جریمه های عدم ترخیص کالا 
در برخــی بنادر برتر جهان به نحوی اســت که تجــار را مجبور به 

ترخیص هرچه سریع تر کالا از محوطه های بندری می کند.

فشار بر چرخه تجاری کشور، بازایی سود برای سازمان بنادر
بیشترین فشار این ســاختار معیوب، متوجه بخش خصوصی 
اســت. بازرگانانی کــه کالای خــود را از طریق بندر وارد کشــور 
می کنند، به  دلیــل ماندن چندروزه یا حتــی چندهفته ای کالا در 
بنــدر، باید مبالغی قابل توجه به  عنوان حــق انبارداری بپردازند. 
این هزینه ها در کنار دمــوراژ، هزینه حمل، هزینه خدمات بندری 
و گمرکی، باعث می شود قیمت تمام شده کالای وارداتی افزایش 
یابــد. در بســیاری از موارد، ایــن هزینه ها به قدری بالاســت که 
برخی واردکننــدگان کوچک تر قید ترخیــص را می زنند یا کالا را 
رها می کنند. کالاهایی که در نهایت، یا فاســد می شوند یا با تأخیر 
بسیار زیاد ترخیص شده و روانه بازار می شوند؛ آن هم در شرایطی 
که کشــور به مواد اولیه و کالاهای اساسی نیاز فوری دارد. برخی 
نیز در حوادثی مشــابه انفجار ۶ اردیبهشــت تحت تأثیر اتفاقات 
متمرکزترین مرکز لجســتیک دریایی ایران قــرار می گیرند. بخش 
قابل توجه دیگر این شیوه مدیریت، معطلی محموله های ترانزیتی 
اســت که زمان و چالاکی عملیات حمل بالاترین اولویت را برای 
آنها دارد. نتیجه آنکه ضعف امروز کریدورهای ترانزیتی کشــور تا 

حد زیادی منشعب از همین ساختار غیربهینه است.

آیا راه حلی وجود دارد؟
پاســخ مثبت اســت، اما نیازمند یک تصمیم سیاسی جدی 
اســت. تا زمانی که ساختار درآمدی ســازمان بنادر تغییر نکند، 
انتظار تحول واقعی در ســرعت ترخیص و کاهش رســوب کالا 
بیهوده خواهد بود. بنادر باید از مدل «درآمد از توقف»، به سمت 
«درآمــد از جریان» تغییر کنند. این یعنی تمرکز ســازمان باید بر 
جذب کشــتی های بیشــتر، افزایش گردش کالا، توسعه اتصال 
ریلی و پشــتیبانی از بنادر خشک باشد. در مدل جایگزین، هر روز 
ماندن کالا در بندر، باید برای ســازمان زیان تلقی شود، نه سود. 
فقط در این صورت است که سیستم  به  طور درونی، انگیزه لازم 
برای تســریع و بهبود فرایندها را پیدا خواهــد کرد. همچنین  با 
شفاف ســازی کامل داده های مربوط به مدت توقف کالا، میزان 
انبارداری و ســهم درآمد حاصل از آن، امکان نظارت عمومی و 

رسانه ای بر عملکرد سازمان بنادر افزایش می یابد.

یک نظام لجستیکی بیمار، آینده ندارد
آنچه امروز در بندر شــهید رجایی می گذرد، فقط یک اختلال 
اجرائی نیســت؛ نمونه ای اســت از یک نظام لجســتیکی بیمار 
اســت که به جای کاهش هزینه مبادله، خودش به منبع هزینه 
تبدیل شده اســت. با ادامه این روند، نه تنها تجار داخلی دلسرد 
می شوند، بلکه بنادر رقیب در منطقه مانند جبل علی، مسقط و 
مرسین، به راحتی جایگاه ایران را در ترانزیت و تجارت منطقه ای 
تصاحب خواهند کرد. ایران نمی تواند با چنین ساختاری در مسیر 
کریدور شــمال – جنــوب یا اتصال به راه ابریشــم جدید رقابت 
کند. مســیر آینده، فقط از دل اصلاحات ریشــه ای عبور می کند؛ 
اصلاحاتی کــه از بندر آغاز می شــود و تا آخریــن انبار داخلی

ادامه می یابد.

تعارض منافع؛ پشت پرده رسوب کالا در بنادر

گزارش يادداشت

خبر

اقتصاداقتصاد

اهمیــت آزادراه ها از نظر ترانزیــت کالا و بالا رفتن 
ســطح کیفی ســفر های جاده ای انکارناپذیر اســت. 
تمرچین یکی از مهم ترین مرزهای تجاری ایران با اقلیم 
کردســتان عراق و دروازه ای برای صــادرات به عراق 
و دیگر کشورهای منطقه اســت. سال هاست که طرح 
ایجاد این آزادراه از روی میزِ وزیری به وزیر دیگر منتقل 
شده، اما فقط در چند سال اخیر با پیگیری نماینده مردم 
مراغه در مجلس، ۲۹ کیلومتر از این طرح اجرائی شده 
است. اتصال آزادراه مراغه - هشترود به تمرچین باعث 
کاهش زمان و هزینه حمل ونقل کالا و مسافر می شود که 
این خود عامل جذب ســرمایه گذاران و تجار به منطقه 

خواهد بود. اتصال این مســیر به تمرچین، فقط یک پروژه عمرانی نیست، بلکه یک تحول اقتصادی 
بزرگ برای منطقه اســت. مراغه دومین شهر سالم از نظر ســازمان بهداشت جهانی است که امنیت 
جاده ای و کاهش تصادفات برای مدیران و فعالان حوزه حمل ونقل آن اهمیت بسزایی دارد. به همین 
منظور با ســیدفرید موسوی، نماینده مردم مراغه و عجب شــیر در مجلس، درباره چرایی اهمیت این 

آزاد راه و مشکلات تکمیل نشدن آن به گفت وگو نشستیم.
   

  اهمیت پروژه آزادراه مراغه-هشترود در چیست؟  �
ااز دهه ۸۰  عملیات احداث این  آزاد راه شــروع شــد . خوشــبختانه و از بُعدی متأسفانه پس از 
سال ها، ما امسال توانستیم که ۲۹ کیلومتر از آن را به افتتاح برسانیم. این پروژه هم از نظر اقتصادی، 
هم از نظر ترانزیتی و هم از نظر توسعه ای برای کشور اهمیت دارد. اهمیت آن از دوجنبه است: اول 
اینکه با تکمیل این آزادراه، مسیر پرتردد مراغه به هشترود کوتاه تر و ایمن تر می شود و این موضوع 
به کاهش زمان ســفر و کاهش مصرف ســوخت و کاهش استهلاک خودروها منجر می شود که از 
لحاظ اقتصادی و زیست محیطی بسیار مفید اســت. این آزادراه اگر ادامه پیدا بکند تا مرز تمرچین 
که در مطالعات هم آمده، نقش پل ارتباطی بین استان های مهم شمال غرب کشور را ایفا می کند و 
می تواند موجب رونق حمل ونقل کالا و مسافر میان استان های آذربایجان شرقی، آذربایجان غربی 
و درواقع کردســتان بشود. حالا چون این شمال غرب ایران بخشی از مسیر ترانزیت های بین المللی 
است، مثل جاده ابریشم، مسیرهای دسترسی به ترکیه و اروپا، این آزادراه می تواند نقش مهمی در 
تســهیل ترانزیت کالا بین ایران و کشورهای همســایه خودش داشته باشد و اگر این تا مرز تمرچین 
ادامه پیدا بکند، نقش آن در تســهیل مراودات تجاری ایران با منطقه شــمال عراق بســیار پررنگ 

خواهد بود.
دوم اینکه این آزادراه باعث رونق کسب وکارهای محلی هم می شود. تسهیل جابه جایی مواد اولیه 
و محصولات و نهایتا جذب سرمایه گذاری در مناطق اطراف به ویژه به هر حال شهرهایی مثل مراغه 
که درواقع ما وضعیت مناسبی از لحاظ آمارهای اشتغال در این منطقه نداریم. در شرایطی که میزان 
بیکاری در استان آذربایجان شرقی حدود میانگین هشت درصد است، درواقع ۱۸ درصد بیکاری دارد 
و خب به هر حال این افزایش ایمنی جاده ای می تواند رشــد صنعت گردشگری در منطقه را فراهم 
بیاورد. این آزادراه وقتی اســتفاده شود، با جایگزینی جاده قدیمی، ایمن تر و دارای استاندارد، احتمال 
وقوع تصادفات هم کاهش پیدا می کند. این از منظر جان انسان ها و هزینه های اجتماعی بسیار مهم 
اســت، به ویژه برای شــهری مثل مراغه که به هر حال دومین شهر ایران در ارزیابی سازمان بهداشت 
جهانی اســت که جزء شهرهای سالم محسوب می شــود و جمهوری اسلامی ایران متعهد شده که 
در پنج ســال آینده، زندگی و زیســت ســالمی را برای مردم فراهم بکند که یکی از آنها شاخص های 

تصادفات جاده ای است که این آزادراه، این شاخص و اقدام را برای ما میسر می کند.
یکی از همان مســائلی که خودتان هم اشــاره کردید، بحث اهمیت ســلامت رانندگان و کاهش   �

تصادفات جاده ای است. امسال پویش «نه به تصادف» و ایمنی توسط وزارت بهداشت و راه و ارشاد 
انجام شد . آیا برای بحث روشنایی و استراحت گاه های بین راهی هم فکری شده است؟ 

بحث روشنایی ها باید حتما اصلاح شود. هر چند  حسب ناترازی ها و محدودیت های بودجه ای که 
دولت با آن مواجه اســت،  فعلا فعال نشــده است. جاده یادشده به  طور استاندارد طراحی شده و به 
لحاظ ساخت و المان های جاده ای در وضعیت خوبی قرار دارد. بنابراین اضافه شدن امکانات روشنایی 
می تواند حوادث احتمالی را کاهش داده و رضایت بیشــتر شــهروندان را فراهم کند. خوشبختانه در 

بازه زمانی عیــد نوروز هیچ تصادف حادثه ســازی که 
باعث جرح یا فوت بشــود  در این مســیر گزارش نشد. 
بحث روشــنایی ذیل یکی از مســائل اساسی کشور در 
حوزه تأمین انرژی قرار می گیرد و به  نوعی به آن وابسته 
اســت. با این حال از طرق قانونی از هیچ تلاشی برای 

اضافه شدن امکانات روشنایی فروگذار نخواهیم کرد.
اهمیــت ایــن آزادراه از نظــر ترانزیــت بین چه   �

کشورهایی است؟ همین طور اشاره کردید به مشکلات 
بودجه ای. آیا همچنان نیاز هست که دولت برای ادامه 

این آزادراه  یا تکمیل آن مشارکتی کند؟ 
ترانزیتی که عرض کردم، آزادراه مراغه - هشترود با 
اینکه در داخل کشــور قرار دارد، به طور غیرمستقیم نقش بسیار مهمی در تقویت ترانزیت منطقه ای 
و بین المللی ایفا می کند. این مسیر/آزادراه درواقع بخشی از شبکه حمل ونقل شمال غرب ایران است 
که به  عنوان شاهراهی برای اتصال کشــورهای همسایه به یکدیگر استفاده می شود. کشورهایی که 
تحت تأثیر قرار می گیرند، بیشتر ترکیه اســت. ایران از طریق مرز بازرگان به ترکیه ارتباط دارد. آزادراه 
مراغه - هشــترود مســیر دسترســی مرزها را کوتاه تر و روان تر می کند. کشــورهایی مثل جمهوری 
آذربایجان هست که از طریق مرز نوردوز و بیله سوار ارتباط برقرار می کنند، حتی کشور آذربایجان که 
امنیت زیرســاخت های جاده ای در شمال غرب کشور امکان ترانزیت سریع تر کالا به باکو و از آنجا به 
روســیه را فراهم می کند. با توجه به اهمیت کریدور شمالی و ترانزیت به سمت ارمنستان، گرجستان 
و دریای ســیاه، از این مسیر منتفع می شود، همچنین کشور عراق هست. درواقع این آزادراه به بهبود 
مســیرهای داخلی به سمت اســتان های غربی و درنهایت مرزهای عراق کمک می کند و به هر حال 
در آینده همچنان که خانم وزیر هم فرمودند، این آزادراه می تواند بخشــی از کریدور شــرقی - غربی 
کشور هم محسوب شود. آزادراه مراغه - هشترود بخشی از پازل بزرگ ترین شبکه ترانزیتی ایران است 
و نقش مکملی در کریدورهای ترانزیتی شــرق به غرب، چین به اروپا و شــمال به جنوب روســیه به 
خلیج فارس می تواند ایفا بکند و تقویت این زیرســاخت باعث افزایش رقابت پذیری ایران در ترانزیت 
بین المللی و قطعا افزایش های درآمدهای ترانزیتی کشــور هم می تواند باشد. برای ادامه این پروژه،  
ســرمایه گذاری این پروژه مشارکتی اســت. ۶۰ درصد از سوی دولت، ۲۰ درصد بانک سپه و ۲۰ درصد 
قرارگاه خاتم مشــارکت کردند. به هر حال الان از طریق مولدسازی، دولت و وزارت راه چون پای کار 
است و برای تقویت نقش این آزادراه با توجه به نقش آن در بهبود وضعیت ترانزیتی و کریدورها، آن 
دارایی ها و اموالی که لازم است، به  عنوان سهم دولت شناسایی و معرفی شدند و بانک سپه و قرارگاه 

خاتم هم پای کار هستند و ان شاء االله ادامه مسیر با سرعت بیشتری ادامه پیدا کند.
اگر این تأمین بودجه اتفاق بیفتد، در کدام بازه زمانی تکمیل خواهد شد؟  �

مختلف است. من فکر می کنم اگر تا سال بعد بودجه تأمین بشود، همین محدوده مراغه تا خود 
آزادراه پیامبر اعظم می تواند بهره برداری شود. در این مسیر، حدود ۱۳ کیلومترش در حوزه شهرستان 
مراغه است و بقیه اش مراغه تا ملکان است، ملکان تا مرز تمرچین متأسفانه در دولت قبل حذف شده 
بود که الان در حال رایزنی برای احیای این ردیف بودجه هســتیم و وزارت راه مصمم است مکاتباتی 

را با سازمان برنامه داشته باشد که مجدد ادامه این مسیر احیا و عملیات اجرائی آن شروع شود.
در پایان کدام نهاد در اتمام این پروژه تأثیر نهایی را دارد؟  �

درواقــع مهم ترین نهادهایی که در این قضیه باید تلاش کنند مجلس و وزارت راه و شهر ســازی 
اســت. البته تقدیر و تشــکر می کنــم از تلاش ها و زحمات همکاران و دوســتان مــا در وزارت راه و 
شهرســازی؛ همه پیمانکاران، مهندسان، مشــاوران، کارگران و تمام مشارکت کنندگان در پروژه، بانک 
ســپه و قرارگاه خاتم. خب به هر حال این پروژه یکی از محورهای حیاتی توســعه شمال غرب کشور 
اســت و نقشی کلیدی درباره زیرساخت های ترانزیتی کشــور دارد و به هر حال سرمایه گذاران یعنی 
همین ســه تا مجموعه ای که عرض کردم، فقط یک مسیر ارتباطی را نمی سازند، بلکه اینها راهی به 
سوی توسعه، اشتغال، امنیت، حمل ونقل و رشد اقتصادی منطقه را فراهم می کنند. امیدوار هستیم 
و انتظار داریم با همت مضاعف خودشــان، این پروژه به بهره برداری کامل برسد و زمینه ساز گام های 
بلندتر در مســیر پیشرفت کشور باشد. بانک ســپه و قرارگاه که در کنار دولت محترم و وزارت راه قرار 
گرفتند، ان شاء االله ادامه مسیر را با سرعت بیشتری ادامه بدهند و برای همه دست اندرکاران این پروژه 

آرزوی توفیق روزافزون و سلامتی دارم.

اتصال مراغه به تمرچین، رؤیای بزرگ در مسیر تحقق
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