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و ما ادراک ما المجوز؟
این فقط یــک مثال بود و هدف این نبود کــه بگویم فقط جهاد 
کشــاورزي عملکرد نامناســبي در نحوه صدور مجوزها دارد. اتفاقا 
یکي از دستگاه هاي همراه در حوزه تسهیل صدور مجوزها معمولا 
وزارت جهاد کشاورزي بوده اســت. قطعا در بسیاري از هزارو ۵۷۰ 
مجــوز قانوني کشــور و دســتگاه هاي اجرائي متولي صدورشــان، 

وضعیت بهتري مشاهده نمي کنید.
سؤال اینجاســت که اگر مجوز چیز بدي نیست، چرا اینجا مجوز 

چیز بدي است؟ پاسخ را مي توانم به شما این گونه بدهم:
 مجوزهــا به عنوان ابزار کنترلي حکومت ها چیز خوبي هســتند 
اگــر در کمترین زمــان، با کمتریــن هزینه و با رعایــت اصل «فقط 
یک بار۲»براي دریافت مدارک و اســتعلامات به صورت عادلانه و در 

بستري در دسترس، ارزان و شفاف صادر شوند.
در همیــن مثال براي دریافت مجوزهــاي لازم جهت راه اندازي 
کســب وکار پرورش آبزیان، تعداد زیادي از مدارک به صورت تکراري 
از شما درخواست مي شود. به خاطر همین است که شما پرونده اي 

قطور با اوراق تکراري و فتوکپي هاي جورواجور دارید.
اگر بخواهیم به طور خلاصه مشــکلات مهــم را در زمینه صدور 

مجوز بگوییم، مي توانیم به موارد ذیل اشاره کنیم:
مشکل اول: با وجود اینکه مي دانیم پیکره نظام مجوزدهي کشور 
بیمار و دردناک شــده است. ولي آسیب شناسي دقیقي از آن نداریم. 

ما با آمایش سرزمیني و آمایش سازماني مجوزها بیگانه ایم.
مشــکل دوم: هر سازمان و دســتگاهي بدون توجه به عملکرد 
دیگر دســتگاه هاي اجرائي، کار خود را مي کند و این موضوع باعث 
مي شــود که یک مــدرک را بارهــا و بارها از متقاضــي بخواهیم یا 
یک اســتعلام را چندبــاره از متقاضي طلب کنیــم. بعضا با این کار 

متقاضیان را در چرخه باطل تهیه استعلام و مدرک مي اندازیم.
مشــکل ســوم: اعمال ســلیقه یک کارشــناس در صدور مجوز 
بــراي مردم معضلي بزرگ براي کســب وکارها ایجاد کرده اســت. 
تفســیرپذیري قوانین و مقررات بسیار آزاردهنده است و دلیل اصلي 

ایجاد رانت به حساب مي آید.
مشکل چهارم: قوانین و مقررات متداخل، متزاحم و متنوع براي 
یک موضوع واحد منجر به اعمال دل بخواهي هرکدام از آنها شــده 
و باعث شده اســت تا وحدت رویه اي در صدور مجوزها نبینیم. این 
یعني در هر قسمتي از کشور و در هر سازماني به نحوي مجوز صادر 

مي کنیم و براي همه این موارد نیز مبناي قانوني داریم.
مشــکل پنجــم: ارتباط رودررو و مســتقیم متقاضیــان مجوز با 
کارکنان دســتگاه ها به  خودي  خود مفســده خیز است. این موضوع 
درباره ســازمان هایي که بیشــتر کارکنان آنها در صف و در ارتباط با 
ارباب رجوع هستند، بیشتر موضوعیت مي یابد و معمولا ادراک فساد 

نزد عوام براي این سازمان ها بالاست.
مشــکل ششــم: ناتوانی کنترل سیســتماتیک و هوشــمند نظام 
مجوزدهي چالش بزرگي اســت که منجــر به صدور هر نوع مجوز، 
با هر هزینه، هر تعداد اســتعلام و مدرک و در مدت زمان نامشخص 
مي شــود. باید یک نقطــه از حاکمیت به عنوان رهبر ارکســتر براي 
نوازندگان نظام مجوزدهي تدارک دیده شود تا از مجموعه آن نواي 

دل انگیزي به گوش برسد.
مشــکل هفتم: ورود نکــردن به موقــع دســتگاه هاي نظارتي و 
کم اهمیت دانســتن موضوع صدور مجوزها منجر به شکســت قبح 
قانون شکني و کاهش سطح حاکمیت قانون مي شود. به عنوان مثال 
دیدیم در بحث تخصیص ارز که نشئت گرفته از مجوز ثبت سفارش 
بود، دست کم گرفتن یک مجوز چه اتفاقاتي را رقم زد. به این مشکل 

رودربایستي ها و ملاحظات شخصي را هم اضافه کنید.
بیایید با درنظرگرفتن این مشــکلات که اهم مشــکلات محسوب 
مي شود، یک بار معني رتبه جهاني ۱۲۴ ایران در سهولت کسب وکار 
بانــک جهاني از ۱۸۹ کشــور را براي خودمان خــوب ترجمه کنیم. 
ترجمــه دقیــق جمله فوق این اســت: یــک ســرمایه گذار فارغ از 
داخلي و خارجي بودنش، ۱۲۳ انتخاب بهتر از ایران براي ایجاد یک 
کســب وکار دارد و این یعني «سرمایه گذار خارجي که هیچ، در حال 
ازدست دادن ســرمایه گذار داخلي هم هســتیم»؛ پس باید به فکر 

علاج درد باشیم.
قطعا این مشــکلات در دیگر کشــورهاي پیشرو در بهبود محیط 
کسب وکار هم بوده اســت. باید ببینیم چگونه و با چه ابزاري آن را 
برطرف کردند؟ جواب سه چیز اســت: تنقیح قوانین، ارتقای سطح 
حاکمیت قانون و اجــرای دولت الکترونیکي. آنها پیش از هر کاري 
به اصــلاح و تنقیح قوانیــن و مقررات خــود پرداخته  اند و تا جاي 
ممکن بر اســاس نیازهاي به روز شــده خود آنهــا را تنظیم کرده اند. 
ســپس یک نقطه از حاکمیت را به عنوان درگاه درخواســت مجوز، 
تبادل استعلام و صدور مجوز مشخص کرده و با استفاده از قابلیت 
دولت الکترونیکي آن را به صورت عادلانه و در محیطي شــفاف که 
علاوه بر دســتگاه هاي حاکمیتي و نظارتي خود، مردم و رسانه ها نیز 
بتوانند بر آن نظارت داشــته باشند، در اختیار عموم قرار داده اند. در 
کشــورهاي پیشرو، این مردم نیســتند که دنبال استعلام ها مي روند؛ 
بلکه یا اســتعلام ها به  صــورت سیســتماتیک و الکترونیکي تبادل 
مي شــوند یا اگر حاکمیت زیرســاخت هاي تحقق این موضوع را به 
این شکل فراهم نکرده اســت، خود اقدام به تبادل این استعلامات 
آن هم به  صورت متمرکز و پایش پذیر مي کند و مردم را درگیر نظام 
بوروکراتیک خود نمي کند و در گام ســوم چنان هزینه فساد را زیاد و 
منفعت حاصل از آن را بر اساس قوانین و مقررات پیش تر تهیه شده 
پایین مي آورند و دســتگاه هاي نظارتي خود را بــه کار مي گیرند که 
مطمئن شــوند این قوانین و مقررات به  صورت حداکثري بر جامعه 

حاکم شده اند.
ایــن کارها و اســتفاده از این ابزارها مدتي اســت در وزارت امور 
اقتصادي و دارایي و در قالب هیئت مقررات زدایي و تســهیل صدور 
مجوزهاي کشــور و همچنیــن مرکز ملي پایش محیط کســب وکار 
در حــال انجام اســت؛ ولي زماني به ثمر خواهد نشســت که همه 
دستگاه هاي اجرائي اولویت اصلی خود را بر بهبود محیط کسب وکار 
قــرار دهنــد و تمام ســعي خود را در تســهیل صــدور مجوزهاي 
کســب وکار با نگاهي ملي به کار بگیرند. فقط با به کارگیري نســخه 
تجربه شده جهاني مي توانیم محیطي به  وجود بیاوریم که فساد در 

آن به صفر نزدیک شود.
امیــدوارم در آینده اي نه چندان  دور روزي را شــاهد باشــیم که 
داشــتن مجوز، دیگر فخرآور نباشــد و نظام توزیع عادلانه مجوزها 
دســت دلالان مجوز (چه در ســمت عرضه مجوز و چه در سمت 
دریافــت آن) را از این ســفره کوتاه کرده و پشــتیباني براي فعالان 

اقتصادي واقعي و کارآفرینان باشد. 
1-Loop
2-Only Once
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تابستان پرتنش هفت تپه
برعکس بسیاري از کارگاه هاي کشور که تشکیل شوراهاي اسلامي کار 
یک مطالبه جدي و به نوعي آرزوي فعالان کارگري محسوب مي شود، در 
هفت تپه، کارگران سال هاست که از سنگر شوراي اسلامي کار گذشته  اند 
و البته نوع عملکرد آن در گذشــته نیز به بي اعتمادي کارگران درباره این 
نهاد رسمي دامن زده است. در عوض سندیکاي کارگران کشت و صنعت 
نیشکر هفت تپه که سابقه اش به سال ۱۳۵۳ برمي گردد نهادي بوده است 
که در سال هاي دهه ۵۰ و البته یک دهه گذشته تا سال گذشته، دست بالا 
را در معادلات فعالیت هاي کارگري هفت تپه داشته است. سندیکایي که 
در ســال ۱۳۸۷ با تلاش تعدادي از کارگران اعلام رسمیت کرد و اگرچه 
با بازداشــت همه اعضاي هیئت بازگشایي اش روبه رو شد اما با مشارکت 
بیش از هزارو ۳۰۰ کارگر هفت تپه اي هویت متشــکل و مشخصي یافت. 
پس از آن اما با اعلام موضع سیاسي این سندیکا در تحولات سیاسي سال 
۸۸ و دي مــاه ۹۶ و اختلاف نظر بین کارگران دربــاره لزوم موضع گیري 
سیاسي درباره مسائل سیاسي کشور، سندیکاي کارگران هفت تپه، قدرت 
مطلــق خود را در جهت دهي به فعالیت هاي صنفي کارگران از دســت 
داد. پس از ضعیف شــدن این سندیکا در سال ۹۶ و البته شکست تشکیل 
شــوراي اســلامي کار در ســال ۸۷ (که کمتر از ۱۰۰ کارگــر در انتخابات 
آن شــرکت کردند)، عملا تشــکلي که کارگران هفت تپه را در رسیدن به 

خواسته هاي صنفي شان یاري کند وجود نداشت.  
در همین زمان بود که شــوراي مســتقل کارگري در فضاي بي شکل 
موجود ســر برآورد و در انتخاباتي که توســط خود کارگران برگزار شد با 
رأي گیري و شــمارش آرا توســط آنها، نمایندگاني به عنوان گردانندگان 
شوراي مستقل کارگران شــرکت کشت و صنعت نیشکر هفت تپه شکل 
یافت. این شــوراي مستقل که تفاوتش با شــوراي اسلامي کار درنظارت 
اداره کار بر روند انتخابات است، نمایندگاني از بخش هاي مختلف شرکت 
کنند که خواسته هاي هر بخش را به شوراي مرکزي منتقل کرده و از این 
طریق دنبال مي کنند. نکته جالب درباره شوراي مستقل کارگري هفت تپه 
این است که این شورا با عدم دخالت در مسائل سیاسي، بر مسائل صنفي 
کارگران تمرکز کرده و از طرف دولت نیز به شــکل ضمني پذیرفته شــده 
اســت چراکه در تمامي جلسات رســمي دولت در اهواز و شوش درباره 
مســائل هفت تپه، این نمایندگان شوراي مســتقل کارگري هستند که در 

جلسات حاضر شده و از حقوق کارگران هفت تپه دفاع مي کنند.
حمایت ویژه چند هزار کارگر از این نمایندگان باعث شده عملا دولت، 
این شورا را به رسمیت بشناسد و براي حفظ آرامش در شرکت هفت تپه 
و رســیدن به توافقي محکم و قابل اجرا، بــا نمایندگان آن وارد مذاکره و 

مباحثه شود.
 برجامهت! توافقي براي برنامه جامع مشترک هفت تپه

هفت تپه در ســال هاي اخیر شــاهد ســریال بي پایاني از اعتصاب ها 
و توافقات پیاپي بوده اســت. هر بار با تأخیــر کارفرما در پرداخت حقوق 
کارگران، اعتصابي شــکل گرفته و پس از درگیري هاي خفیف یا شدید که 
معمولا با بازداشت و تشکیل پرونده براي تعدادي از کارگران همراه بوده، 
با توافقي بین نمایندگان کارگران و کارفرما و پرداخت بخشي از معوقات، 
کار از سر گرفته شده تا چند ماه بعد بار دیگر اعتصاب تازه اي براي دریافت 
حقوق عقب افتادهِ تازه شــکل بگیرد. آخرین اعتصاب کارگران هفت تپه 
نیز در نهایت روز جمعه منجر به توافقي در جلســه شوراي تأمین استان 
خوزســتان شد. توافقي که حاصل پنج ســاعت چانه زني در روز تعطیل 
بین نمایندگان دولت (در رأس آنها معاون استاندار خوزستان)، نمایندگان 
کارگري و مالکان شــرکت بود و البتــه اگرچه در نهایت به توافقي جامع 
با مصوباتي به زبان فارســي منجر شد اما دو روایت متفاوت از آن وجود 
دارد! طبق ادعاي کارفرما در این جلسه موافقت شده است که اعتصاب 
در شــرکت پایان یابد و کار و تلاش از ســر گرفته شود. در مقابل کارگران 
مدعي هســتند که چنین توافقي صورت نگرفته و اعتصاب آنها تا انجام 

بقیه مصوبات توسط کارفرما ادامه خواهد داشت.
هر دو گروه اذعان دارند که توافق شــده است که بین روزهاي دوشنبه 
تا چهارشــنبه همین هفته حقوق هاي عقب افتاده کارگران پرداخت شود 
و هر دو گروه مي پذیرند که توافــق کرده  اند اجراي طرح طبقه بندي پس 
از فراهم شــدن زمینه هاي قانوني در اســرع وقت در دستور کار قرار گیرد. 
همچنین ایــن توافق وجود دارد که در این جلســه، طرفین مقرر کرده  اند 
کشــت نیشکر حتما انجام خواهد شــد. در توافق ادعایي کارگران طرفین 
توافق کرده  اند که از این تاریخ هیچ گونه پرسنلي تحت عنوان اقبالي وجود 
نخواهد داشــت و با حضور نمایندگان اداره کار از فردا (شنبه) کار تنظیم 
قراردادها وفق مقررات زیر نظر نمایندگان کارگري انجام خواهد شــد. این 
بند از توافق در نسخه ادعایي کارفرما وجود ندارد و توضیح ضروري درباره 
«نیروهاي اقبالي» این اســت که مسئله امنیت شغلي دسته اي از کارگران 
که به صــورت پیمانکاري توســط پیمانکاري به همین نام به اســتخدام 
شرکت درآمده  اند، همواره یکي از مسائلي بوده که محل درگیري کارفرما 
و کارگران بوده اســت. یکي از مهم ترین بندهاي توافق کارگران و کارفرما 
در این جلسه، روشن شدن وضعیت زمین هاي شرکت هفت تپه است. طبق 
ادعاي کارفرمایان، توضیحات آنها در این جلسه از نمایندگان کارگري مورد 
قبول واقع شده و کارگران پذیرفته  اند که کارفرما هیچ قصدي براي تفکیک 
یا تصاحب زمین هاي هفت تپه نداشته و ندارد. کارگران نیز مدعي هستند 
که کارفرما پذیرفته است که هیچ حقي در این باره براي خود قائل نبوده و 
نخواهد بود. طبق این توافق در زمینه مواردي ازجمله شفاف سازي درباره 
مالکیت شــرکت خوراک دام و... کارفرمایان اعلام کردند که طبق قوانین 
حــق هیچ گونه تفکیک، فروش یا تغییر کاربري را نداشــته و اقداماتي که 
تاکنون تحت عنوان شرکت هاي مختلف ازجمله شرکت مهر و ماه صورت 
پذیرفته، صرفا جهت عبور از موانع موجود مانند مسدودبودن حساب هاي 
شرکت و مشکلات مالیاتي و.. است و به هیچ عنوان بحث اعطاي مالکیت 
مطرح نبوده و هرگز این اتفاق نخواهد افتاد. همچنین توافق شــده است 
که از این تاریخ به بعد هفت تپه به صورت یکپارچه و نیشکري باقي خواهد 
ماند و قسمت هاي ۷۰۰ و ۸۰۰ و ۹۰۰ مجددا تحت کنترل شرکت برخواهد 
گشــت و به صورت یکپارچه مدیریت خواهد شد. همچنین هر دو گروه بر 
این نکته توافق دارند که موافقت کرده  اند نیروهاي بخش دفع آفات به کار 
بازگردند و این مجموعه با شروع به کار مدیریت جدید به نحو مطلوب در 
دستور کار قرار گیرد. موفقیت بزرگ دیگر کارگران در این توافق اما سپردن 
ســکان مدیریت شــرکت به مهندس مددي اســت. طبق ادعاي کارگران 
در این جلســه مقرر شده اســت مهندس مددي به صورت تام الاختیار در 
تمامي امور اجرائي و مالي شــرکت مشغول به کار شود و سکان مدیریت 
شــرکت را در دست بگیرد و کارفرمایان متعهد شدند تحت هیچ شرایطي 
در امور مدیریتي ایشــان دخالت نکنند. کارفرمــا اما در تأیید این توافق به 
ذکر این نکته اکتفا کرده اســت که مقرر شده مهندس مددي زمام امور را 
در دست گرفته تا شــرکت با مدیریت واحد فعالیت خویش را جلو ببرد. 
حال باید منتظر ماند و دید دوران زمامداري مددي بر هفت تپه چقدر طول 
خواهد کشید و آیا کارفرمایان شرکت ازاین پس حقوق کارگران هفت تپه را 
به موقع پرداخت خواهند کرد یا نه. آنگاه تنها نگراني پیش روي هفت تپه، 
سرنوشت ده ها کارگري است که در این مدت به حبس محکوم شده  اند یا 

پرونده آنها در مراجع قضائي باز است. 

ادامه از صفحه 5

مــن تحلیل دقیقي از مشــکلات اقتصادي ترکیــه را پیش تر در 
مقاله اي ارائه کرده ام. وضعیت در حال حاضر به طور چشــمگیري 
رو به وخامت است، زیرا لیر ترکیه همچنان تحت فشار شدیدي قرار 
دارد و از ابتداي سال قبل، یک سوم ارزش خود را نسبت به ارزهاي 
غربي از دســت داده اســت. تنها در یک روز، ارزش لیر بیش از ۱۰ 

درصد کاهش یافت.
با توجــه به وضعیت اقتصادي، سیاســت فعلي رئیس جمهور 
ترکیــه، افزایش تنش هاي سیاســي این کشــور با ایــالات متحده 
و تضعیف شــایان توجه محیــط اقتصادي ترکیه اســت. در چنین 
شرایطي سوداگري  ارز در یک اقتصاد نوظهور تعجب آور نیست؛ اما 

ممکن است پیامدهاي بسیار خطرناکي داشته باشد.
ترکیه براي توقف ســریع ســوداگري در بازار ارز باید تلاش کند؛ 
چراکــه زیان هاي آن به مراتب فراتر از تمــام پیش بیني هاي کنوني 
اســت.دولت به ویژه براي جلوگیري از بروز مشــکلات جدي براي 
شرکت هاي ترک که مبالغ هنگفتي وام ارزي گرفته اند، باید چاره اي 
بیندیشــد. به نقل از روزنامــه تایمز مالي، مبلــغ وام هاي خارجي 
شرکت هاي ترک بیش از ۳۰۰ میلیارد دلار است که بیش از یک سوم 

تولید ناخالص داخلي ترکیه است.
  چه اتفاقي افتاد؟

ترکیه از بحرانی ارزي رنج مي برد که در ســه دهه گذشــته، در 

بسیاري از کشــورهاي در حال توســعه ازجمله ترکیه تجربه شده 
است. طبیعي است که سایر کشورهاي نوظهور که هیچ ارتباطي با 
ترکیه ندارند، تحت تأثیر این جریان قرار گیرند؛ زیرا ســرمایه گذاران 
جهاني که به درستي سوداگر نامیده مي شوند، بازارهاي «نوظهور» 
را به دید دارایي مي نگرند و هــرگاه یکي از «اقتصادهاي نوظهور» 
«در آتش» است، زنگ هشدار براي آنها به صدا درمي آید. در چنین 
وضعیتي آنها نگران مي شــوند که ارز تمامي کشــورهاي نوظهور 
ممکن است سقوط  کند. به این ترتیب آنها بلافاصله ریسک فعالیت 
در این بازارها را بازبیني مي کنند و اگر درباره وضعیت آینده شــک 
و تردیدي داشــته باشند، پولشان را در چشــم به هم زدني از کشور 

موردنظر خارج مي کنند.
  سوداگري ارزي و پیامدهاي آن

وضعیتــي که اکنون در ترکیه بروز کرده گاه به گاه اتفاق مي افتد؛ 
زیرا بازارهاي نوظهور به دلیل نرخ تورم نســبتا بالا، در مقایســه با 
کشورهاي صنعتي، نرخ بهره بالایي دارند. این تفاوت در نرخ بهره، 
فعالیت دریافت و پرداخت وام در کشــورهاي مختلف را تشــویق 
مي کنــد (به این صــورت که معامله گران در کشــور بــا نرخ بهره 
پاییــن وام مي گیرنــد و از این پول براي خرید ارز کشــوري که نرخ 
بهره بالاتري دارد، اســتفاده مي کنند). سوداگران غربي وارد چنین 
بازارهایي مي شوند؛ زیرا نرخ بهره از سوی بانک هاي مرکزي تعیین 

مي شود و ازاین رو نسبتا پایدار و پیش بیني پذیر است و مي تواند سود 
خوب و مطمئنــي را ایجاد کند. ازآنجایی که ســوداگران معاملات 
پولــي، خــود ارزش پول داخلــي بازارهــاي نوظهــور را افزایش 
مي دهند، (به این معني که ارزش پول ملي کشــورهاي نوظهور را 
بــالا مي برند یا از کاهش ارزش ایــن پول ها  به دلیل وجود اختلاف 
تورم بین کشورهاي در حال توسعه و کشورهاي صنعتي جلوگیري 
مي کننــد) عملا تــا زماني که بحراني بروز نکرده باشــد، همواره از 
فعالیت خود ســود مي برند. از ســوي دیگر بسیاري از شهروندان و 
شــرکت ها در بازارهاي نوظهور داراي بدهي  به ارز خارجي هستند؛ 
چراکه وام با ارزهایي مانند یورو یــا دلار نرخ بهره هاي فوق العاده 
پاییني دارد.احتمالا این وضعیت در مقیاس وســیع در ترکیه اتفاق 
افتاده است. شهروندان و شرکت هاي موجود در بازارهاي نوظهور 
داراي بدهي  به ارز خارجي هســتند؛ چراکه وام بــا ارزهایي مانند 
یورو یا دلار نرخ بهره هاي بســیار پاییني دارد و علاوه بر این، ارزش 
پول ملي در کشــورهاي نوظهور در حال افزایش اســت که تا حد 
زیادي بازپرداخت بدهي ها و حتي خرید دارایي  در خارج از کشــور 
را آســان مي کند. این دقیقا همان چیزي اســت که در ابتداي دهه 
۲۰۰۰ در ایســلند، مجارستان و اتریش اتفاق افتاد که در آن بسیاري 
از شــهروندان با فرانک ســوئیس وام رهني گرفتند. احتمالا همین 
شرایط به نحو گسترده اي در ترکیه بروز کرده است.همه اینها براي 

کشوري که هدفش مبادلات پولي بین المللي است، بسیار خطرناک 
اســت؛ چراکه افزایش ارزش واقعي پول ملي، قدرت رقابتي  کشور 
را از بین مي برد، تراز حساب جاري به شدت به سمت کسري مي رود 
و دیر یا زود ســوداگران بین المللي نگران مي شــوند. آنها یا درباره 
رئیس جمهور اردوغان، یا استقلال بانک مرکزي و یا افزایش تعرفه 
گمرکي توســط ترامپ نگران مي شــوند. این نگرانــي ازاین جهت 
مهم اســت که فقط یک تلنگر براي معکوس کردن جریان سرمایه 

سوداگران بین المللي کافي است.
  چه باید کرد؟

نباید از فعالیت ســوداگران پول نگران شــد. آنها خلاصه روزي 
پول خود را برمي دارنــد و مي روند، حتي اگر ضرري هم به اقتصاد 
وارد کنند، فاجعه اي بروز نخواهد کرد؛ این فقط یک دادوستد است. 
بااین حال، بدهي خارجي شهروندان کشــورهاي نوظهور مي تواند 
باعث نگراني شــود. بدیهي اســت که میزان وام هــاي خارجي در 
بلندمدت کاهش مي یابد ولي خروج ســریع از این وضعیت ممکن 
نیســت. کاهش ارزش پول ملي به شــدت هزینه هاي این وام ها را 
افزایــش مي دهد. ایــن وضعیت بانک هــاي وام دهنــده را تهدید 
مي کند، زیرا حجم وام هاي بازپرداخت نشــده به نحو چشــمگیري 
افزایش مي یابد و این شــرایط به نوبه خود مانعي بر سر راه اعطاي 
وام هاي جدید براي سرمایه گذاري هاي مهم بسیاري از شرکت ها و 

خانوارهاي خصوصي مي شود. وام گیرندگان بالقوه باید تلاش کنند 
افزایش هزینه هاي وام را از طریــق کاهش هزینه هاي خود، تأمین 
کنند.در ترکیه، همان طور که در مجارســتان اتفاق افتاد، دولت باید 
در جهت منافع عمومي مداخله کند و بدترین عواقب را با ارائه یک 
پل (تبدیل بخشي از وام هاي با ارز خارجي به اعتبارات لیر در هزینه 
دولت) کاهش دهد. البته این تنها با افزایش بدهي عمومي که در 
ترکیه بسیار کم است (۳۰ درصد از تولید ناخالص داخلي) مي تواند 
حاصل شــود. این بحران همچنین نشــان مي دهد که به هیچ وجه 
دولتي که بدهي آن در مرکز بحران قرار گرفته، مقصر نیست، بلکه 
سوداگري هاي  احمقانه افراد خصوصي است که باید تحت عنوان 
شعار معروف اروپایي «آزادي جریان سرمایه؛ بالاتر از همه چیز» در 
نظر گرفته شود.تجربه در کشورهاي دیگر نشان داده که یک دولت 
منطقي روشــنفکر هرگز نباید اجازه دریافت وام هاي ارز خارجي را 
بدهد. در اتریــش، اتفاقا، پس از تجربه وام هاي فرانک ســوئیس، 
وام ارز خارجــي براي خانواده هاي خصوصي با وجود «جریان آزاد 

سرمایه» به طور کامل ممنوع شده است.
  راه حل هاي سنتي مشکل ساز هستند

معمولا در این شــرایط، افزایش نرخ بهره، ابزار کنترل ســرمایه 
یا برقــراري ارتباط و دریافت کمک از صنــدوق بین المللي پول به 
کشورها توصیه مي شــود. این بدین معني است که به دست آوردن 

وام هاي دلاري که به طور مســتقیم براي ایجاد ثبات در پول داخلي 
استفاده مي شود، حداقل یک سیگنال را به «بازارها» ارسال مي کند 
که جامعه جهاني آمادگي ایســتادن را ندارد و نمي تواند نوسانات 
بیشــتر نرخ ارز را مشــاهده کند.هر ســه راه در مورد ترکیه، در یک 
یا چند راه مســدود شده اند. به نظر مي رسد رئیس جمهور اردوغان 
افزایش نرخ بهره را در حال حاضر رد کرده، زیرا او به درستي نگران 
اســت که اگر اقتصاد را براي مدت طولاني حفــظ کنند، اقتصاد را 
خفه خواهند کرد و رشد اقتصادي به شدت منفي خواهد شد.در این 
مرحله نمي توان قضــاوت کرد که آیا ترکیه قادر به ایجاد ابزارهاي 
کنترل  ســرمایه مؤثر براي متوقف کردن سوداگري لیر خواهد بود یه 
نه. با این حال باید توجه داشــت که کســري بالاي حســاب جاري 
باقــي مي ماند و براي تأمین مالي واردات بــه یک راه یا یک جریان 
خارجي دیگر نیاز اســت. این یک هدف است که نمي تواند با کنترل 
ســرمایه در یک بحران واقعا جدي لیر به دست آید.گرچه کاهش 
ارزش پول وابســتگي بــه واردات را در بخش کالاهاي مصرفي در 
میان مــدت کاهش مي دهد، اما ایــن در کوتاه مدت کمکي نخواهد 
کرد. علاوه بر این، یک کشور مانند ترکیه که در میان راه براي ایجاد 
زیرساخت هاي صنعتي است، نیاز به حجم قابل توجهي از واردات 
غربي براي رســیدن به اهداف خود دارد.بسیار بعید است که ترکیه 
در جریان شــرایط سیاســي فعلي به صندوق بین المللي پول سفر 

کند و برنامه کمک بخواهــد. چراکه رئیس جمهور اردوغان افتخار 
مي کند که در دوران ریاست جمهوري وي به هیچ برنامه اي از طرف 
صندوق بین المللي پول نیاز نشــده اســت و همچنین واشنگتن نه 
تنهــا صندلي صندوق بین المللي پول اســت، بلکه صندلي دولت 

آمریکاست که در حال حاضر با ترکیه رابطه نسبتا بدي دارد.
  اقدامات غیرمتعارف ضروري است

ترکیــه به منظــور پیداکردن راه خروج خود از ایــن بحران، باید 
اقدامات غیرمتعارف را انجام دهد. تورم بزرگ ترین مشکل در میان 
عواملي اســت که به بحران منجر شــده و حتي مي تواند به دلیل 
کاهش ارزش پول باشــد. با این وجود، رئیس جمهــور از مبارزه با 
تورم با ابزار ســنتي سیاســت پولــي، یعني نرخ بهره بــالا، امتناع 

مي ورزد، زیرا او به درستي از رکود عمیق اقتصادي مي ترسد.
بــراي مبــارزه با تــورم بــدون افزایش نــرخ بهــره، توافق بر 
دستمزدهاي اسمي براي ســال هاي آینده ضروري است. بنابراین، 
دولــت ترکیه براي مبارزه بــا بحران بدون افزایش نــرخ بهره باید 
در رویکرد خود مشــخص کند که چگونه مي تواند از تشــدید تورم 
جلوگیــري کند. این تنهــا مي تواند با توافق میان دولت و شــرکاي 
اصلي مذاکره در چارچوب دستمزد میان مدت که براساس متوسط 
هدف تورمي ( moderate inflation target) باشــد، به دست آید. 
این چارچوب باید چنان توافق قوي اي باشــد که براي همه طرفین 

درگیر معتبر باشــد. عامل تعیین کننده این است که هدف تورمي به 
شــدت در تمام مذاکرات دستمزدي آینده گنجانده شود، اما نه نرخ 

تورم فعلي که احتمالا دوباره افزایش خواهد یافت.
بر این اســاس، تــا جایي که ممکن اســت بــراي متوقف کردن 
نوسانات رو به کاهش ارزش لیر با افزایش نرخ بهره و محدودکردن 
فرصت هاي احتمالي ســوداگري براي دلالان داخلي و خارج باید 
تلاش کرد. حتي اگر لازم باشــد تا کل فروش لیر با افزایش شــدید 
نــرخ بهره بالا متوقف شــود (اگر اهداف اســتراتژي در میان مدت 
مشخص شوند، آسیب کمتري خواهد داشت). استفاده از نرخ بهره 
بســیار بالا، اگر تنها چند روز طول بکشد، به اقتصاد داخلي آسیب 
نمي رســاند، زیرا اکثر معاملات موقتا متوقف مي شــود.در نهایت، 
همان طــور که من در ترکیه در مــاه ژوئن اعلام کردم، تنها از طریق 
همکاري بین المللي اســت که این سوداگري ارزي مي تواند از ابتدا 
ممنوع شود، اما کشــورهاي صنعتي هرگونه ابتکار در این زمینه را 
مسدود مي کنند و متأسفانه اکثر دولت هاي بازارهاي نوظهور (که با 
اقتصاد جریان اصلي کور شده اند) نمي دانند که چقدر این موضوع 

به نفع آنهاست.
*مدیر بخش جهاني سازي و استراتژي هاي توسعه 
کنفرانس تجارت و توسعه سازمان ملل متحد
**دانشجوي دکتراي اقتصاد دانشگاه مازندران

کاهش ارزش لیر ترکیه و نقش سوداگري ارز

شــکوفه حبیب زاده: پس از چالش هایي که بر ســر بنزیــن و افزایش قیمت آن 
مطرح شــد، یکي از معاونان وزارت راه در قالب اظهارنظري از رابطه مســتقیم 
افزایش قیمت بنزین با کاهش تلفات جاده اي گفت. حرفي که البته به واســطه 
شــرایط بحراني اقتصاد ایران و فشار معیشــتي بر مردم، واکنش هاي متعددي 
را در کشــور به دنبال داشــت. مهرداد تقي زاده، معاون حمل و نقل وزارت راه و 
شهرســازی در گفت وگویي که با «شرق» داشــت، باز هم بر این گفته خود براي 
کاهش تلفات جاده اي اصرار داشــت، البته با یك پیش شــرط مهم. او مي گوید 
در صورتي افزایش قیمت بنزین منطقي اســت که در کنار آن خودروي ارزان در 
اختیار مردم قرار بگیرد. موضوعي که در قالب پیشــنهادي از سوي شخص او در 
جلسه کمیسیون امور زیربنایي هم مطرح شــد. حالا حرف و حدیث ها به دنبال 
آن است که طرح کاهش قیمت خودرو به هیئت دولت برود تا بررسي جدي آن 
در راســتاي کاهش تلفات جاده اي، مورد کنکاش قــرار بگیرد؛ امري که با لابي و 
مافیاي قَدَر خودروسازي در کشور، تقریبا محال است. تقي زاده در گفت وگویش 
با «شــرق» در مواجهه با پرسش هاي دیگر، به موردي اشاره کرد که از جانب او و 
البته متخصصان حوزه حمل ونقل هم کمي عجیب به نظر مي رســید. موضوع از 
آن قرار است که پروژه ســاخت قطار سریع السیر تهران-قم- اصفهان با چالشي 
تازه مواجه شده اســت. گویا مقامات محلي در قم در مقابل ورود ایستگاه قطار 
به داخل شــهر، مقاومت مي کنند. ســاخت این خط آهــن هزینه هاي گزافي را 
بــراي وزارت راه به دنبال دارد، با این حال، وزیر راه اصرار دارد که براي منفعت 
عمومي این اتفاق بیفتد، اما مخالفان مي گویند یا خط آهن از قم عبور نمي کند یا 
اینکه به صورت تونل از داخل شهر رد مي شود که مورد دوم، به شدت براي کشور 
بار مالي به همراه خواهد داشــت. رایزني ها براي حل این مشکل کماکان ادامه 
دارد و به نظر مي رسد اقناع این مقامات محلي، همان گونه که در پروژه مونوریل 

اتفاق افتاد، چندان دور از ذهن نباشد.

  باوجوداینکه بارها از سوی مقامات ارشد کشور به ویژه مقام معظم رهبری،  �
توسعه مکران مورد توجه قرار گرفته بود، به نظر می رسد اتفاق چندان خاصی 
در این ســواحل رخ نمی دهد یا حداقل در وزارت راه و شهرسازی آن قدرها 

پررنگ نیست. علت این همه تأخیر چیست؟
این بخش هم از بعد شهرسازی و هم از بعد حمل ونقل اهمیت دارد. در این 
بخش، طرحي به نام «طرح جامع سواحل مکران» تهیه شده که در آن مشخص 
اســت که وزارت راه وشهرســازی باید چه عملکردی داشــته باشد. از سویی دو 
مسئله منطقه آزاد چابهار و همین طور پسکرانه آن نیز مورد تأکید فراوان است. 
بایــد تصمیــم مي گرفتیم که آیا آن منطقه، مرکز لجســتیك هم باشــد یا نه که 
خوشــبختانه هفته گذشته در دومین جلسه  ســتاد مراکز لجستیک کشور که با 
ریاســت وزارت راه برگزار شد، مراکز لجستیک کشــور شناسایي و تعیین شد که 
یکي از آنها منطقه چابهار است؛ این امر به توسعه منطقه مکران کمك مي کند. 
از طرف دیگر ســازمان مناطق آزاد به دنبال آن است که اینجا را به منطقه آزاد 
تبدیل کند. هرچند این منطقه، منطقه آزاد دارد اما مي خواهند حیطه آن را کمي 
وســیع تر کنند که اگر این اتفاق هم بیفتد، با توجه به اینکه دست مناطق آزاد در 
ســرمایه گذاري و جذب سرمایه گذار باز است، می تواند به توسعه منطقه، کمک 
کند. از نظر جامعیت توجه به سواحل مکران، از آنجایی که بخشی از زمین های 

آن تحت مالکیت ارتش است، باید این مشکل را هم حل کنیم.
  مشــخص است بندر چابهار از چه زمانی به صورت رسمی و ملموس آغاز  �

به کار می کند؟
بندر چابهار ســال گذشــته افتتاح و بعد فعال شــد. چندصد هزار تن بار از 
هند آمد و از بندر چابهار به افغانســتان رفت. بارهایی هم هســت که از سمت 
افغانستان به چابهار و کشورهای دیگر خواهد رفت که در حال انجام مذاکراتش 
هســتیم و وضعیت خوبی دارد. در این مســیر ممکن اســت لازم باشد سازمان 
راهداری و افغانســتان به هم در مرزها تخفیف هایــی بدهند. راه آهنی هم بین 
چابهار و زاهدان در دســت ســاخت اســت. بخش هایی ساخته شده و بسته به 
میــزان بودجه و اعتبارات، کار در حال انجام اســت و به چابهار به عنوان یکی از 

دروازه های مهم نگاه می کنیم.
  یکی از مهم ترین دغدغه ها درباره وزارت راه و شهرســازی در چند سال  �

اخیر چگونگی جذب ســرمایه گذاران بین المللی است. چرا باوجود این همه 
پروژه هــای متعدد در حوزه هــای مختلف دریایی، ریلــی و هوایی هیچ کدام 
آن طور که باید در جذب سرمایه گذار خارجی موفق نبوده است؟ دقیقا مشکل 

کجاست؟
ایــن طور نبوده و در بخش هــای مختلف در جذب ســرمایه گذاری خارجی 
موفق عمل کرده ایم. جذب سرمایه گذاری در صنعت هوایی در حد معجزه بود 
و حتی توانستیم با بوئینگ هم قرارداد منعقد کنیم که البته به واسطه تحریم ها، 
عملیاتی نشــد. اما بخش هایــی از خرید ایرباس عملیاتی شــد. علاوه بر آن در 
بخش ریلــی موفقیت خوبی در این مدت حاصل شــد و ســرمایه گذاری خرید 
واگن های باری از طریق بخش خصوصی انجام شــد و بخش خصوصی در حد 

چند هزار واگن باری را از کشورهای مختلف عمدتا اوکراین و کشورهای شمالی 
خریداری کرد اما متأسفانه از نظر ورود واگن ها به مشکلی برخورد کردیم.

  چرا؟  �
وزارت صمــت مشــکل ایجاد کرده بــود. این وزاتخانه تأکیــد دارد که حتما 
از واگن ســازهای داخلــی واگــن بخریــد، درحالی کــه راه آهن حتــی ظرفیت 
واگن ســازی های داخلی را پر کرده بود و مازاد را باید از بیرون خریداری می کرد. 
به هــر ترتیب، خرید واگن منتفی نشــده و وزارت صنایع موافقت کرده اســت.
 ۵۰۰ واگن وارد شــده و هم اکنــون هم تعداد زیادی واگن منتظر ورود هســتند 
و رایزنی هــا با وزارت صنعت در حال انجام اســت. در بخــش بنادر نیز جذب 
ســرمایه گذاری خارجی در بندر چابهار داشــتیم و هندی ها در بخشــی از بندر 
سرمایه گذاری کردند و بخشــی از تجهیزات بندری را با سرمایه گذاری خودشان 
آوردند که این هم موفقیت محســوب می شــود. راه آهن چابهــار به زاهدان نیز 
که در دست ســاخت است، با مشارکت و ســرمایه گذاری هند ساخته می شود. 
از آن طرف، در ســواحل شــمالی کشــور مثل بندر آزاد انزلی در بخش کاسپین، 
ســرمایه گذاری زیادی داشته ایم که از طریق بخش خصوصی داخلی و خارجی 
صورت گرفته اســت. انبارهای مختلف، ســیلوها، کارخانه هــا و جذابیت های 
توریســتی ساخته شده است و حتی بخشی از اسکله ها در حد چند صد میلیارد 
تومان از ســوی بخش خصوصی ســاخته می شــود و برخی از این بخش های 
خصوصی با کشــورهای شمالی مثل روســیه مراودات تجاری دارند و چون به 
شکل BOT ســرمایه گذاری می کنند، می توان گفت عبور بار از ایران هم تضمین 
شده است و لازم نیست بعد از ساخته شدن، دنبال بازاریابی برویم. از طرف دیگر، 
عمــده  ســرمایه گذاری های آزادراه ها با بخش خصوصی اســت. در زمینه های 
مختلف از بخش خصوصی اســتفاده کرده ایم، اما هیــچ گاه نمی توانیم بگوییم 

همه چیز خوب است؛ بالاخره می توانیم در رده های بهتر کار کنیم.
  به بحث قراردادهای مشــخص در بخش ریلی اشاره کنید. قرارداد قطار  �

برقی مشــهد ـ تهران (چینی ها)، قطار سریع  الســیر تهران ـ اصفهان (چین)، 
قطار اراک ـ قم (ایتالیا)،  گرمســار ـ اینچه برون (روســیه)، همدان ـ تهران 
(ایتالیا) و قرارداد تجهیزات ســیگنالینگ (زیمنس آلمان) با وجود اینکه امضا 
شده، اما هیچ کدام یا نهایی نشــده یا به اجرا درنیامده است. چطور می شود 
این همه قرارداد و این همه روابط هیچ کدام به نتیجه محسوســی دست پیدا 

نکند؟
این طــور نیســت و برخی موارد خیلی فعال اســت. اگــر از آخرین تحولات 
این حوزه بخواهید،  قرارداد قطار برقی مشــهد-تهران ســال گذشته با چینی ها 
نهایی شــده و در حال حاضر در مرحله تشــریفات قراردادی اســت. در راه آهن 
اراک - قم، تفاهم نامه با ایتالیایی ها امضا شــده و در محور اینچه برون-گرمسار، 
قرارداد با روســیه یک ماه گذشــته منعقد شــده اســت. درباره قــرارداد محور 
سریع الســیر تهران-قم-اصفهــان، باید گفت این قرارداد فروردین ســال جاری 
با شــرکت چینی منعقد شده اســت و اکنون در مرحله اجراســت، اما تا جایی 
که اطلاع دارم، الان بخش هایی از آن در حال ســاخت اســت و مشکل خاصی 

وجود ندارد؛ هم از ســمت تهران به اصفهان و هم از سمت اصفهان به تهران. 
البته مشــکلی درباره مکان یابی ایستگاه ها داشتیم که نیازمند همکاری شهر قم 
بود. مســئله این است که در این استان، با پدیده جدیدی مواجه شدیم. شهر قم 
از طریــق مقامات محلی به راه آهن اعلام کرد کــه نمی خواهیم قطار به داخل 
شــهر بیاید! که برای ما خیلی تعجب آور بود؛ زیــرا در همه جای دنیا ۱۸۰درجه  
برعکس اســت. در کشورهای دنیا در همه جا بدون استثنا، وقتی قرار است قطار 
سریع السیر از جایی عبور کند، مقامات محلی لابی می کنند که قطار به مرکز شهر 

بیاید و مردم راحت تر استفاده کنند.
  علت را جویا شدید؟ �

واقعا متوجه دلیل این کار نشــدیم، چون با هیچ منطق حقوق شــهروندی و 
حمل ونقلی و عقلایی ســازگاری ندارد. در جلسات متعددی که از سوی راه آهن 
و معاونــت حمل و نقل در جریان بازدید از پیشــرفت پــروژه انجام گرفت، فقط 
می گفتند نمی خواهیم به داخل شــهر بیاید و اگر قرار اســت این اتفاق بیفتد و 
قطــار به داخل شــهر بیاید، باید به صورت تونل باشــد و از زیر شــهر عبور کند 
که کار غیرعقلایی بود و هزینه زیادی داشــت. در پاریس ده ها خط به ایســتگاه 
راه آهن که مرکز پاریس اســت، وصل شــده و هیچ کدام به صورت تونل نیستند 

که هم هزینه مناســب تری دارند و هم مشکلی برای شــهر ایجاد نمی کنند. در 
ده ها کشور دیگر نیز همین طور. درخواستشان غیرمنطقی بود و کار خیلی عقب 
افتــاد. ما برای اینکه اصل پروژه عقب نیفتد، کارهــای دیگر را انجام دادیم و از 
ســمت اصفهان و تهران در حال ساخت هســتیم، اما این قسمت به عنوان یک 
علامت ســؤال و مبهم باقی مانده اســت. به خصوص اینکه نظر دکتر آخوندی 
این بود که با اینکه وصل کردن خط راه آهن به داخل شــهر هزینه بیشتری برای 
وزارت راه دارد، مطلوب اســت به ایستگاه فعلی قم در داخل شهر وصل شود، 
اما آنها مایل بودند به جایی در خارج شــهر مثل جمکران وصل شــود که چون 
کاری غیرمنطقی بود، نمی توانســتیم قبول کنیم. این قســمت بلاتکلیف مانده و 
امیدواریم با مطالعات بیشــتر آنها در زمینه تجارب کشــورهای دیگر دنیا اقناع 
شــوند و در این بخش با ما همــکاری کنند. با این حال، بــرای اینکه پروژه عقب 

نیفتد، بودجه و نیرویمان را در بقیه بخش های پروژه به کار گرفتیم.
  این طور کــه به نظر می رســد، در بخش حمل ونقــل دریایی هم موفق  �

به جذب شــرکت های خارجی در بندر شهید رجایی نشــده ایم. قرار بود در 
بندر شــهید رجایی، شــرکت یوروگیت آلمان شریک شــرکت سینا و شرکت 
هاچینســون کره ای شریک شرکت بتا باشد. با وجود اینکه در مزایده هم نامی 
از این شرکت های خارجی بود؛ اما سازمان بنادر از نیمه راه، به شیوه مذاکراه  
با اپراتورها وارد عمل شــد. اگر بنا بود شــرکت های خارجی شریک نباشند و 
کاری نکنند، از اساس چرا باید پای شرکت هایی با پشتوانه بنیاد مستضعفان و 
ارتش به میان بیاید و نه بخش خصوصی واقعی؟  مشکل کجاست؟ آیا واقعا 
ایران امکان جذب ســرمایه گذار خارجی ندارد یا دســت های پنهانی در کار 

است که اجازه چنین مشارکتی را نمی دهد؟
دربــاره این پروژه اطلاع چندانی ندارم؛ زیرا در بخش ســرمایه گذاری اســت 
که مربوط به من نمی شــود؛ اما درباره دست های پنهان، تصور نمی کنم این طور 
باشد. ملاحظه فرمودید که به پروژه هایی اشاره کردم که سرمایه گذاری خارجی 
در آن صــورت گرفته؛ بنابراین مشــکل خاصی نیســت. درباره ســرمایه گذاری 
خارجی نکته ای وجود دارد و آن اینکه ما در همه بخش های کشــور اشتباهی را 

مرتکب شــده ایم. اینکه کلا زمینه ســرمایه گذاری در کشور را از نظر ایجاد زمینه 
ســرمایه گذاری را فراهم نکرده ایم. به این معنا که می بینید دنبال ســرمایه گذار 
خارجی می رویم که ده ها تشــریفات و مشــکلات دارد، می خواهد ارز را از کشور 
خــارج کند و تضمین بانکــی می خواهد؛ در حالی که تعداد زیادی ســرمایه گذار 
ایرانی هستند که در خارج از کشور سرمایه گذاری های شگرف کرده اند. ایرانی ها 
در دوبــی، ترکیه و گرجســتان و حتــی اروپا ســرمایه گذاری هنگفــت دارند و 
ساخت و ساز می کنند و ما دنبال سرمایه گذار خارجی هستیم. چرا در کشورمان از 
سرمایه گذاران داخلی بیشتر استفاده نمی کنیم؟ در شرایط عادی چرا سرمایه گذار 
داخلی پولش را در خارج از کشور سرمایه گذاری می کند و ما دنبال سرمایه گذار 
خارجی با این همه مشکلات هستیم؟ چرا نمی توانیم سرمایه این افراد را جذب 
کنیم؟ باید عارضه ســنجی کرد و مشــکلات را رفع کرد. شــاید یکی از علل این 
باشــد که ما سیکل کار ســرمایه گذاری مان کلا کند است. ما با بخش گردشگری 
هــم کار می کنیم؛ چون گردشــگری و حمل و نقل با هم مرتبط هســتند. مثلا در 
بحث گردشــگری، در یک منطقه محروم که پتانســیل گردشگری خیلی خوبی 
دارد، با یک ســرمایه گذار قوی قدری صحبت کردم. او گفته برای سرمایه گذاری 
در گردشــگری باید ۱۵ امضا از جاهای مختلف بگیرم و هر امضا زمان بر است و 
گاهی که خواسته ام این سیکل را طی کنم، به امضای دهم که رسیده ام، امضای 
اول اعتبارش را از دست داده و مجبور شده از اول مراحل را طی کند و در نهایت 
از خیر کار گذشــته ! در کشــورهای دیگر به راحتی مجوز می گیرند؛ یا وقتی کسی 
ثروتش از حدی بالاتر برود، باید پاسخ دهد از کجا به دست آورده؛ در صورتی که 
ممکن اســت حاصل دسترنج خودش باشــد یا رانت باشــد؛ اما با خارجی کار 
ندارند. خب ایرانی تصمیم می گیرد در کشــوری ســرمایه گذاری کند که شرایط 
راحت تری باشد. این اتفاقات عجیب در چند ده سال گذشته رخ داده و ربطی به 
تحریم ها و مسائل دیگر ندارد. سرمایه گذارهای ایرانی زیادی در کشورهای دیگر 
سرمایه گذاری کرده اند و کشور ما نتوانست ایرانیان داخل را در کشور مجاب کند 
که در داخل پول شان را خرج کنند. البته عده ای هم بودند که این کار را کرده اند 
که به نظر من ایثارگری کرده اند. در پروژه های وزارت راه به این موضوع برخورد 

نکرده ام که از جنبه های سیاســی فشار باشد. اگر کار کارشناسی و اصولی باشد، 
سرمایه گذاری هم پیش می رود.

  از این که بگذریم، تاکنون مســئولی به  طور مســتقیم درباره آنچه در مرز  �
ترکمنســتان در حال رخ دادن است، صحبت نکرده است. بسیاری از تجار در 
این مرز دچار مشــکل شده  است. از اساس مشــکل کجاست و برای رفع آن 

چه کرده اید؟
ما ســه، چهار مرز ریلی و جاده ای با ترکمنســتان داریم که تردد در برخی در 
حال انجام است. در چند سال گذشته ترکمنستان عوارضی برای ورود کامیون ها 
لحاظ کرد که مخصوص ایران نبود و شــامل همه کامیون های خارجی می شد. 
در واقع قرار شد هرکس قرار باشــد از ترکمنستان ترانزیت کرده و به قزاقستان، 
ازبکســتان و کشورهای دیگر برود، باید عوارض بیشتری بپردازد. در نتیجه تعداد 
کامیون هــای ترک و ایرانی که از ترکمنســتان عبور می کردنــد، کاهش پیدا کرد. 
الان تردد انجام می شــود؛ اما تعدادش از زمانی که عوارض تعیین شــده، کمتر 
است. این مشکل در بخش ریلی وجود ندارد و از مرز سرخس کالا و بار جابه جا 

می شود.
  برای حل این مشکل مذاکره کرده اید؟ �

مذاکراتــی داشــته ایم؛ اما هنوز به نتیجه نرســیده؛ چون فقط شــامل ایران 
نیســت. البته ما تصور می کنیم اینجا ترکمنستان بیشــتر متضرر می شود؛ چون 
می توانــد از محل عبــور ترانزیت و بار، امنیت و درآمد کشــورش را ارتقا دهد و 
کسب و کار اقتصادی او بیشــتر رونق بگیرد. وقتی کامیون های ایران و ترک کمتر 
عبور کنند، لطمه اش متوجه ترکمنستان خواهد بود؛ با این حال این مشکل شامل 
کامیون هــای وارداتی و صادراتی نیســت. مثلا کامیون هایی که از بندر شــهید 
رجایی به داخل ترکمنســتان بار ببرند، شــامل این تعرفه اضافه نمی شوند؛ اما 
اگر قرار باشــد باری از ترکمنســتان به کشــورهای دیگر جابه جا شــود، باید این 
تعرفه را بپردازند. حتی این امر باعث شد بخشی از بارها از مسیرهای دیگر مثل 
غــرب دریای خزر و جمهوری آذربایجان عبور کنــد یا از بندر امیرآباد و انزلی به 
قزاقستان و روسیه حمل شــوند؛ بنابراین با این سیاست درآمد ترکمنستان کمتر 

شــد. معمولا در مذاکرات ارتباط طرفین خوب است؛ اما سیاست گذاری هایشان 
خیلی خشک است؛ مثلا می گویند دستور داده اند این کار فلان طور انجام شود.

  برگردیم به موضوعی ملموس تر. با افزایــش نرخ بلیت هواپیما و گرانی  �
بلیت قطار، مردم به ســفرهای جاده ای روی آورده اند. برای حل مشکل در 

این بخش، راهکاری در نظر گرفته اید؟
راهکار ما شــامل مــوارد مدیریتی اصولی می شــود که باید همیشــه به آن 
بپردازیم. در کشــور ما قیمت ســوخت فوق العاده ارزان اســت و تقریبا بعد از 
ونزوئــلا، ارزان ترین ســوخت های دنیا را داریــم. در نتیجه این امر باعث شــده 
ســفرهای خودرویی در کشــور ما در سطح برون شــهری و درون شهری خیلی 
افزایش یابد و در چند ســال گذشته کشــور ما کلا خودرومحورتر شده که باعث 
آلودگی هوای بیشــتر و احتمال تصادفات بیشــتر در جاده ها و درون شــهرها، 
ترافیک بیشــتر و مشکلات مربوط به خودرو و افزایش سوخت بیشتر شده است. 
پیشــنهاد ما این اســت، رویکرد اکثر کشــورهای موفق دنیا این است که قیمت 
خودرو باید ارزان و هزینه اســتفاده از خودرو گران باشــد. دربــاره خودروهای 
شخصی و ســنگین هم فرقی نمی کند. علت این رویکرد این است که می گویند 
داشــتن خودرو حق همه است اما استفاده از خودرو امتیازی است که دولت ها 
به افراد می دهند و باید پول این امتیاز را بپردازند. در کشــور ما برعکس اســت. 
قیمت خودرو گاهی چند برابر قیمت خودروی مشابه در کشورهای دیگر است، 
حتي قیمت خودروی خارجی در کشــورهای خودشــان خیلــی ارزان تر از ایران 
است و از طرف دیگر هزینه استفاده از خودرو  در ایران خیلی ارزان است. نتیجه 
این اســت که با ترافیک بسیار سنگینی مواجه هســتیم که باید از طریق اصلاح 
قیمت ها بتوانیم مشــکل را حل کنیم. مثلا کســی که قرار اســت از اصفهان به 
مشهد و تبریز ســفر کند، اگر هوایی برود، قیمتش نفری ۵۰۰ هزار تومان خواهد 
بود و یک خانواده دونفره باید چهار میلیون تومان هزینه بلیت رفت و برگشــت 
بدهنــد. قیمت هزینه بلیت قطار هم برای خانــواده چهارنفره ۸۰۰ هزار تومان 
رفت و برگشــت خواهد بود. در حالی که  با خودرو، ۲۰۰ هزار تومان یا کمتر برای 
رفت و برگشــت هزینه می کنند. بنابراین خیلی از افراد به خودرو روی می آورند. 
در ســطح جهان مطالعاتی انجام شــده که نشــان می دهد در کشورهایی که از 
خودرو بیشتر اســتفاده می کنند، آمار تلفات رانندگی شان هم بالاتر است. یعنی 
شاخصی دارند تحت عنوان تعداد تلفات و کشته های رانندگی به ازای صد هزار 
نفر جمعیت و این شــاخص را با میزان اســتفاده از حمل ونقل عمومی مقایسه 

می کنند...
  پیش تر بحث بنزیــن را مطرح کرده بودید کــه واکنش هایی را به همراه  �

داشــت. با توجه به اینکه شرایط کشــور مطلوب نیست، دغدغه ایجاد شده 
بــود که چرا بحث افزایش قیمت بنزین مطرح می شــود و حتی وزارت نفت 
هم واکنش نشان داد که این در دستور کار ما نیست. با توجه به موضوعی که 
به عنوان راهکار مطرح می کنید، آیا در نظر گرفته می شود که اگر در کشورهای 
دیگر آمار تلفات کاهش پیدا کرده و به خاطر اســتفاده کمتر از خودرو است،  
برمی گردد به اینکه حمل ونقل عمومی شــان قوی تر اســت، یا استدلال های 

دیگری از این دست؟
بله. براســاس آخرین آمارها، تعداد کشــته ها به ازای صد هزار نفر جمعیت 
محاســبه شده و با میزان استفاده از حمل ونقل عمومی مقایسه می شود. هرچه 
میــزان اســتفاده از حمل ونقل عمومی زیادتر می شــود، تعداد کشــته ها کمتر 
می شود. مثلا آمریکا که کشــوری خودرومحور است، تعداد کشته های بیشتری 
دارد. حمل ونقــل عمومی اثر خیلی زیادی دارد، هرچــه از حمل ونقل عمومی 
بیشــتر استفاده شود، تعداد کشته ها کمتر است. از سویی آخرین اطلاعات نشان 
می دهد تعداد کشــته ها، هرچه ســوخت گران تر باشــد، کمتر می شود. تعداد 
کشــته های ایران زیاد و قیمت سوختش ارزان اســت. به همین دلیل، نقشه راه 
ایمنی کشــور را در جلسه کمیســیون زیربنایی دولت ارائه کردیم که به تصویب 
رسید و قرار اســت در هیئت دولت مطرح شود. البته ناگفته نماند که اگر مردم 
بــه علت گرانی قیمــت بنزین اعتــراض می کنند، به نظر من حــق دارند، چون 
در کشــورهایی که قیمت بنزین گران اســت، قیمت خودروهایشان ارزان است. 
نمی شود هم قیمت خودرو گران باشد و هم بنزین را گران کنیم. اگر می خواهیم 
به مردم کمک کنیم، قیمت خودرو را باید ارزان کنیم که به نظرم خیلی بیشــتر 

استقبال خواهند کرد.
  این حرفی که می زنید تقریبا غیرممکن اســت. شــما بهتــر می دانید که  �

مافیای خودرو اجازه نمی دهند قیمت خودرو پایین بیاید.
شــما به عنوان رســانه باید کمک کنید. اخیرا این نقشه راه ایمنی کشور را در 
کمیســیون امور زیربنایــی دولت مطرح کردم. این اتفاق باید بیفتد. کار ســختی 
اســت و به قول شــما مافیا مقاومت خواهد کرد. این رویکردی است که خیلی 
از متخصصان حمل و نقل ترافیک در ایران دارند و امکان دارد به زودی نشســتی 
بگذاریم و موافقان و مخالفان تز و خودروسازان را دعوت کنیم که حرف هایشان 
را بگویند. می دانیم که کار مشــکلی اســت. مشــکل اصلی، ارزان کردن قیمت 
خودرو اســت نه گران کردن بنزین. نمی شود برخلاف روال دنیا شنا کنیم. در آن 

صورت همین وضعیت کنونی را تا همیشه خواهیم داشت.
  اکنون به ســبب مشــکلات تحریم، حمل ونقل کشــور به ویژه در حوزه  �

ترانزیت کالا دچار مشکل جدی می شــود. راه حل های در نظر گرفته شده در 
این زمینه چیست؟

هنوز به  واســطه تحریم ها دچار مشــکل نشــده ایم؛ اما قطعا راه حل وجود 
دارد و بــه دنبال راه های جایگزین هســتیم. با این حــال نمی توانیم آنها را اعلام 
کنیم. نکته ای که معتقدم، این است که خیلی از مشکلات ما به عوامل خارجی 
مثل تحریم مربوط نیســت. خودمان باید در کشــور درســت کار کنیم و بتوانیم 
خیلی از مشــکلات را مدیریت کنیم و عملکردهای خیلی مثبتی داشــته باشیم. 
همان طورکه درباره ســرمایه گذاری گفتم، باید ســرمایه گذاری داخلی را جذب 
کنیم. دربــاره موارد دیگر هم این اعتقاد را دارم. معتقدم در کشــورمان بودجه 
و پــول کم نداریم. در کشــورمان به خوبی بودجه پروژه ها تقســیم نمی شــود. 
شــاید کمتر مدیر دولتــی بگوید بودجه کــم نداریم. همیشــه از کمبود بودجه 
می گویند؛ اما مســئله اصلی آن اســت که اگر بودجه را خوب تقسیم و درست 
اولویت بندی کنیم، به مشکل برنخواهیم خورد. اینجا دیگر بحث یک وزارتخانه 
در میان نیســت و موضوع به ســازمان برنامه و بودجه، هیئت دولت،  مجلس، 
کمیســیون های مجلس و  صحن علنی هم برمی گردد. اگر پروژه های اضافی که 
مورد نیاز نیســت و با لابی های محلی اضافه می شــود، حذف شــوند و بتوانیم 
پروژه های موردنیاز و اولویت دار را سریع تر به اتمام برسانیم، می توانیم در کشور 
با راندمان بیشتر کار کنیم. در بحث حمل ونقل هم همین طور است. اگر می بینید 
یک پروژه حمل و نقلی مهم مثل راه آهن چابهار- زاهدان خیلی طول می کشــد، 
به خاطر این اســت که پول به ده هــا و صدها پروژه غیرمهــم دیگر اختصاص 
می یابد. وقتی این اتفاق افتاد، شــما بودجه کافی برای اتمام پروژه ها ندارید. در 
کل ابعاد مدیریتی کار و نگاه به داخل و اینکه بدانیم خیلی از مشکلات مان منشأ 
داخلی دارد، خیلی مهم اســت. خیلی از مشــکلات از نبود شایسته ســالاری در 
سازمان ها به ویژه سازمان های دولتی نشــئت می گیرد. چه میزان از نیروهایمان 
براســاس شایسته ســالاری انتخاب شــده اند؟ حتی در رده مدیریت چند نفر از 
مدیران براســاس شایستگی هایشــان رشــد کرده اند؟ اگر افراد شایسته انتخاب 
شوند، اقدامات درستی انجام می دهند و خیلی از مشکلات مان حل خواهد شد.

  به تازگی کلیات و چارچوب راهنمای توسعه مبتنی بر حمل و نقل همگانی  �
در شورای عالی شهرســازی و معماری به تصویب رسید. اهمیت این راهنما 

چیست و چه چیزی را دنبال می کند؟
همان طور که می دانیم، ارتباط و همبســتگی دو مقوله برنامه ریزی شــهری 
و حمل و نقل در ســال های گذشــته معمولا امری فراموش شده بود که مصداق 
این امر شــکل گیری و توســعه شــهرهای خودرومحور امروزی است. در هفته 
گذشــته شــاهد این بودیم که کلیات و  چارچوب «راهنمای ملی توسعه مبتنی 
بــر حمل ونقل همگانی» به عنوان راهکار لازم برای توســعه از مقیاس ناحیه تا 
شهر با توســعه حمل و نقل همگانی در شــورای عالی شهرسازی و معماری به 

تصویب رسید. 
در دو ســال گذشته جلســات تخصصی و جلســات هم اندیشی  بسیاری بین 
متخصصان حوزه برنامه ریزی شــهری و حمل و نقل صــورت گرفت که این امر 
بسیار مهم و ارزشمند است. مخاطبان این راهنما، جامعه مهندسان مشاور تهیه 
طرح های عمران و طرح ها و پروژه های TOD، مدیران تصمیم ســاز و اجرائی و 
متخصصان و دانشــگاهیان هســتند. تصویب چنین راهنمایی باعث می شود از 
امر مهم TOD برداشــت های نادرســت و غلط شــکل نگیرد و همه در فضایی 
روشــن و شناخته شــده نســبت به اجرا در این راســتا قدم بردارند. باید در نظر 
داشت شکل گیری ساختمان های بلند مرتبه بدون هیچ گونه ارتباط با حمل ونقل 
همگانی باعث شــده تا جمعیت زیادی فقط خودرو را وســیله جابه جایی خود 
در شهرها قرار دهند. توســعه مبتنی بر حمل ونقل همگانی باعث ایجاد تراکم 
بــا ملاحظات لازم اطراف ایســتگاه های حمل ونقل همگانی می شــود و باعث 
می شــود از هرگونه ساخت وساز و ایجاد تراکم در نقاطی از شهر بدون ارتباط با 
حمل ونقل همگانی جلوگیری شود. در این راستا در حد تئوری نمانده ایم و قرار 
اســت ســال جاری در چهارمین همایش TOD از طرح و نمونه های پروژه های 

TOD در شهرهای کاندیدای کشور رونمایی شود.

 روایت معاون وزیر راه در گفت وگو با «شرق» از اتفاق نادری که تعجب متخصصان حمل و نقل ایران و جهان را برانگیخت

مخالفت مقامات محلی قم با ورود قطار سریع السیر
پس از تصویب نقشه راه ایمني کشور در کمیسیون امور زیربنایي دولت و عملیاتي شدن آن، شاهد کاهش قابل توجه تلفات جاده اي خواهیم بود
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وزارت صمت تأکید دارد که حتما از واگن سازهای داخلی واگن بخرید، 
درحالی که راه آهن حتی ظرفیت واگن سازی های داخلی را پر کرده بود 

و مازاد را باید از بیرون خریداری می کرد. به هر ترتیب، خرید واگن 
منتفی نشده و وزارت صنایع موافقت کرده است. ۵۰۰ واگن وارد شده 

و هم اکنون هم تعداد زیادی واگن منتظر ورود هستند و رایزنی ها با 
وزارت صنعت در حال انجام است

در قطار سریع السیر تهران_ قم _اصفهان مشکلی درباره مکان یابی ایستگاه ها 
داشتیم که نیازمند همکاری شهر قم بود. مسئله این است که در این استان، با 

پدیده جدیدی مواجه شدیم. شهر قم از طریق مقامات محلی به راه آهن اعلام کرد 
که نمی خواهیم قطار به داخل شهر بیاید! فقط می گفتند نمی خواهیم به داخل شهر 

بیاید و اگر قرار است این اتفاق بیفتد و قطار به داخل شهر بیاید، باید به صورت 
تونل باشد و از زیر شهر عبور کند که کار غیرعقلایی بود و هزینه زیادی داشت


