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بزرگ ترین نمایشگاه قطعات 
خودرو خاورمیانه در تهران

دهمین نمایشــگاه بین المللی قطعات، لوازم و  �
مجموعه های خودرو تهران که بزرگ ترین نمایشگاه 
بین المللی قطعات، لــوازم و مجموعه های خودرو 
خاورمیانه محســوب می شــود، از ۲۵ تا ۲۸ آبان با 
حضور و مشــارکت صدها شرکت داخلی و خارجی 
در محل دائمــی نمایشــگاه های بین المللی تهران 
برگزار می شــود. به گزارش ســتاد برگزاری دهمین 
نمایشگاه بین المللی قطعات، لوازم و مجموعه های 
خودرو تهران، در این نمایشگاه ۸۴۰ شرکت داخلی 
و خارجــی، نوین ترین تجهیــزات، صنایع و خدمات 
مرتبط با حوزه قطعــات و مجموعه های خودرو را 
به نمایش می گذارند که ۳۷۲ شرکت داخلی و ۴۶۸ 
شــرکت نیز خارجی هســتند. در دهمین نمایشگاه 
بین المللی قطعات، لــوازم و مجموعه های خودرو 
تهران علاوه بر شــرکت های داخلی، شرکت هایی از 
۲۰ کشــور آلمان، ترکیه، ژاپن، ایتالیا، هند، فرانســه، 
انگلیــس، اســپانیا، بلژیک، چیــن، تایــوان، تایلند، 
کره جنوبی، هلند، اتریــش، دانمارک، امارات متحده 
عربی، اســترالیا، بنــگلادش و مالت نیــز نوین ترین 

تولیدات و تجهیزات خودرو را ارائه خواهند کرد. 

تهران میزبان ششمین نمایشگاه 
بین المللی صنایع هوایی و فضایی 

ششــمین نمایشــگاه بین المللی صنایــع هوایی  �
و فضایــی ایران با حضور و مشــارکت شــرکت های 
مختلــف داخلــی و خارجی و همچنین مشــارکت 
وزارتخانه هــا، نهاد هــا و ســازمان های مرتبــط، از 
چهار تا شــش آذر در تهران برگزار خواهد شــد. در 
ایــن نمایشــگاه نوین ترین و جدیدترین دســتاوردها، 
پیشــرفت ها، تجهیزات، صنایــع و قطعات مختلف 
صنایع هوایی واحدهای تولیدی، تجاری و تحقیقاتی 
داخلــی و شــرکت های خارجی ارائــه و به نمایش 
گذاشته می شــود. تاکنون حضور ۱۱۴ شرکت داخلی 
و خارجی در ششمین نمایشــگاه بین المللی صنایع 
هوایی و فضایی ایران قطعی شــده اســت. در کنار 
شــرکت های داخلی تاکنون حضور شــرکت هایی از 
کشــورهای آلمان، انگلیس، بلژیک، ترکیه، فرانسه، 
روســیه، چین، ایتالیا و اردن هم نهایی شــده است و 
پیش بینی می شود در روزهای آینده علاوه بر افزایش 
شــرکت های خارجی، با ورود سازمان صنایع هوایی 

کشور، تعداد شرکت های داخلی نیز افزایش یابد.

اولین رئیس سازمان مدیریت و 
برنامه ریزی در دولت نهم پروژه 
قطار سریع اصفهان - تهران را 
متوقف کرد. این تصمیم کاملا 

سیاسی بود. چون ما آن را شروع 
کرده بودیم، این حرکت را انجام 
دادند. این پروژه نماد پیشرفت و 

اولین قطار پرسرعت در خاورمیانه 
بود. دولت های نهم و دهم 

می خواستند افتخارش به ناحق 
نصیبشان شود

بین المللی کردن مناطق آزاد با 
الگو پذیری از قابلیت های صادراتی

بهبــود کیفــی فعالیــت مناطــق آزاد ایران  �
بــا اســتفاده از قابلیت های صادراتی کشــور، از 
فرصت هــای موجــود بــرای بین المللی کــردن 
اقتصــاد مناطــق آزاد و ویــژه اقتصادی اســت. 
امروز سازمان جهانی تجارت با ۱۶۱ عضو که این 
تعداد امسال به ۱۶۳ می رسد، ۹۸ درصد تجارت 
جهان را تحت ضوابــط و مقررات خود درآورده 
اســت. اصول و راهکارهای این ســازمان باید در 
واقع نقشه راه ســازمان مناطق آزاد ایران باشد. 
در فضای اقتصــاد دولتی که ۸۰ درصد صادرات 
ایران به ۱۰ کشــور انجام می شــود، عملا فضای 
فعالیت های مناطق آزاد کشــور براساس ارزش 
افزوده کالاهای صادراتی فعال نخواهد شــد. در 
این وضعیت، توســعه صادرات بــا چالش های 

زیادی مواجه است.
معــاون اول  کــه  صــادرات  ملــی  روز  در   
رئیس جمهور، وزیر امور خارجــه، وزیر صنعت، 
معدن و تجارت، رئیس ســازمان توسعه تجارت 
ایــران، نماینده دبیــر شــورای عالی مناطق آزاد 
تجاری صنعتی و شمار زیادی از دست اندرکاران 
اقتصــادی و صادر کنندگان شــریف و ارزشــمند 
کشــور حضــور داشــتند، نتیجــه فعالیت های 
از ۴۲۷ صادرکننــده شــامل  بیــش  صادراتــی 
۴۱۰ مـــورد در بخــش کالا، ۱۷مورد در بخـــش 
خدمــات، در ۶۷ گروه  کالایــی و خدماتی، برای 
انتخــاب صادر کنندگان ممتاز و نمونه با توجه به 
شــاخص ها و مؤلفه های تعیین صادرکننده برتر 
مشخص شــد. مهم ترین شاخص ها و معیارهای 
انتخــاب صادرکنندگان ممتاز و نمونه براســاس 
ارزش صادرات، روند رشــد صادرات، گستردگی 
و ماندگاری در بازارها، داشــتن دفتــر نمایندگی 
و فــروش در بازارهــای هدف، ثبــت بین المللی 
برند بنگاه و محصول، ثبت داخلی برند، داشــتن 
اســتانداردهای بین المللی کیفــی و مدیریتی و 
عضویــت در اتحادیــه و تشــکل های صادراتی 
ملی و اســتانی و داشتن آزمایشــگاه مورد تأیید 
اســتاندارد، صــادرات محصــولات تولیدشــده 
به صــورت ســرمایه گذاری مشــترک و صادرات 
محصولات تحت لیســانس با برندهــای معتبر 
خارجی بــا توجه به ســبد صادراتی محصولات 
و کالاهــای کشــور و ضــرورت توجه و تشــویق 
صــادرات صنعتــی و کالاهــای دانش بنیــان و 
همچنین محصــولات دارای ارزش افزوده بالاتر 
که از دو ســال گذشــته توجه به آن در کالاهای 
صادراتــی به منزله یک شــاخص مهم و کلیدی 
در ارزیابــی  بنگاه های صادراتی، مورد توجه قرار 

گرفت، تعیین شدند. 
در این انتخاب، یکــی از مهم ترین مؤلفه ها و 
انتخــاب صادرکنندگان  شــاخص های جدید در 
ممتــاز و نمونه ملــی، توجه بــه ارزش افزوده 
کالاهــای صادراتی بود کــه در مناطق آزاد مورد 
توجه خاص است. هرچند علاوه بر این شاخص ها 
و مؤلفه ها برای انتخاب صادر کننده برتر، باید به 
چگونگی کار صادرکنندگان در اســتفاده از شبکه 
مجازی و فضای ســایبری نیز توجه کرد که برای 
حضور فعال در فضای رقابتی در بازار بین المللی 
از الزامات اساســی اســت که در سال های آینده 
بایــد مدنظر دســت اندرکاران قرار گیــرد. بر این 
اســاس، با توجــه بــه بازاریابی مناســبی که از 
زیرســاخت ها و ظرفیت های مناطــق آزاد ایران 
برای جذب سرمایه گذار خارجی وجود دارد، باید 
گفت رونق اقتصادی، تداوم توســعه اقتصادی و 
کمک به بهبود معیشــت بومیــان مناطق آزاد و 
سیر این مناطق به سمت شکوفایی مبنا و اساس 
هدف گــذاری و ایده پــردازی بــرای راه اندازی و 
تشکیل مناطق آزاد تجاری کشور به سمت بهبود 
می رود. ازاین رو، الگوپذیری را باید لازمه توسعه 
مناطق آزاد و ویژه اقتصادی دانست. مناطق آزاد 
و ویژه اقتصادی برای حرکت به سوی شکوفایی 
و جــذب ســرمایه گذار خارجــی و داخلی مولد 
باید بتوانند بــرای ارتقای ســطح علمی، فنی و 
تخصصی مدل های کارای توســعه مناطق آزاد 
و ویــژه اقتصــادی، از کشــورهای توســعه یافته 
الگوبرداری کننــد تا بتواند در رقابت های اقتصاد 
بین المللی حضور مفید و مؤثر داشــته باشــند. 
یکــی از این الگو ها اســتفاده از فرصــت دانایی 
صادرکنندگان داخلی بــرای حضور در بازارهای 
جهانی اســت که ۴۲۷ صادر کننــده زبده از میان 
آنها انتخاب شــده اند. به همیــن منظور برگزاری 
همایــش صادر کنندگان برتر ایران در مناطق آزاد 
فعلا هفت گانه، می تواند راه استفاده دو سر سود 
را بــرای اقتصاد مناطق آزاد باز کنــد و دانایی و 
توانایی مدیران مناطق آزاد را برای کسب آگاهی 
تخصصی از طریق صادر کننــدگان بیفزاید و هم 
فرصت های بی شــماری را که حداقل به صورت 
بالقــوه در مناطــق آزاد ایران وجــود دارد برای 
کاهش قیمت تمام شده و رقابت پذیری تولیدات 
صادراتــی برای صادر کنندگان شــریف و توانا در 
این کشــور فراهم کند. ایــن کار می تواند مکمل 
برگزاری همایش ســرمایه گذاری در کیش باشد 

که به زودی در آن منطقه برگزار می شود. 

 عبدالرسول خلیلى
 استاد دانشگاه

 پس چــرا با وجــود این  �
و  توانمند  بخــش خصوصــی 

مشتاق، به اندازه نیاز اتوبان سازی نکرده ایم؟
ما ســال ۸۱ را ســال آغــاز نهضت اتوبان ســازی و 
راه آهن سازی با ســرعت بالا نام گذاشتیم و اولین قطار 
ســریع در مسیر تهران- اصفهان با سرعت ۳۰۰ تا ۳۵۰ 
کیلومتر در ســاعت را شــروع کردیــم. مطالعات آن را 
انجام دادیم و عملیات اجرائی آن را نیز آغاز کردیم اما 
دولت اصولگرای احمدی نژاد آمد و آن  را متوقف کرد.

 چرا؟ �
بــه دلیل جنجال نماینــده دلیجــان. نماینده وقت 
دلیجان در مجلس شورای اسلامی، که از جانبازان عزیز 
هم بودند، دادوبیداد راه انداخت که مســیر باید تغییر 
کند و از اصفهان به دلیجان، قم و سپس به تهران برود 
در حالی که مســیر اصلی از اصفهان به نطنز، کاشــان، 
قم و تهــران می رفت و ۱۰ کیلومتر هم کمتر از مســیر 
دلیجان بود. علاوه بر این، زمین های مســیر کاشــان نیز 
همگی به منابع طبیعی تعلق داشت و بدون معارض 
بود در حالی که در مســیر دلیجان، به طول ۳۰ کیلومتر 
زمین ها معارض دارند. حــالا هم طرح به همین دلیل 
و نداشــتن بودجه متوقف است. این زمین ها مستثنیات 
اســت و مالکان هم وقتی می فهمند پروژه دولتی از آن 
عبــور می کند، می  خواهند زمین های بایر را چندین برابر 

قیمت واقعی به دولت بفروشند.
 پس عاقبت، مســیر مورد نظر نماینــده در برابر  �

مسیری که از ابتدا با کار کارشناسی تعیین شده بود، 
پیروز شد! چه کسی تأیید کرد؟

رئیس ســازمان مدیریت و برنامه ریــزی وقت تأیید 
کــرد. اولین مدیر این ســازمان در دولت نهــم پروژه را 
متوقف کــرد. این تصمیم کاملا سیاســی بود. چون ما 
آن را شــروع کرده بودیم، این حرکــت را انجام دادند. 
این پــروژه نماد پیشــرفت و اولین قطار پرســرعت در 
خاورمیانه بــود. دولت های نهم و دهم می خواســتند 

افتخارش به ناحق نصیبشان شود.
 چرا بعدا مسیر را به سمت مسیر کارشناسی شده  �

منتقل نکردند؟ هزینه ای در این مســیر جدید خرج 
شده که امکان برگشت وجود ندارد؟

در مســیر اول هم هزینه صرف شد. به هرحال مسیر 
قطار تهران- اصفهان به مســیر اصلی برنگشت گرچه 

میزان تونل مسیر دلیجان و هزینه آن هم بیشتر است.
 وقتی هم زمین های این مسیر معارض دارد هم  �

تونل و هزینه ســاخت آن بیشتر است، پس چرا به 
مسیر اول برنگشتند؟

همین رفتارهاست که باعث شده نتوانیم درست کار 
کنیم و حمل ونقل در کشور به جایگاه شایسته و بایسته 

خود نرسیده است.
 حالا چه باید کرد؟ �

به هرحــال در شــرایط فعلــی اولویت این اســت 
اتوبان هایــی کــه در طــرح جامــع تعیین  شــده را به 
ســرعت کامل کنیم. به عبارتی برای سرپاکردن صنعت 
حمل ونقل، اول باید گرفتگی رگ آئورت را ترمیم کنیم. 
ما اول رفته ایم راه های روســتایی، کــه به مثابه مویرگ 
است را در اولویت قرار داده ایم. اشتباه تا همین جا بس 
است. حالا باید درست اولویت بندی کنیم. باید سیاستی 
را مشــخص کنیم که تا اتوبان ها تکمیل نشــده اند، به 
دیگــر حوزه ها پــول قابل ملاحظه تزریــق نکنیم. پول 

هنگفتــی بــرای اتوبان ســازی و 
توســعه شــبکه ریلی لازم است. 
پــول هنگفت دیگری هــم برای 
نگهداری و راهداری و بازســازی 

نیاز است.
تاکنون  � کــه  اقداماتی   بــا 

انجام داده ایــم و الزاماتی که 
انجام نداده ایم؛ حالا وضعیت 

ایمنی راه ها چگونه است؟
من ســال ۷۹ بــرای اولین بار 
تعداد کشــته های جــاده ای را از 
پزشــکی قانونی و جاهای دیگری 
که مطلع بودند، درآوردم. تا پیش 

از آن همه فکر می کردند ســالانه سه هزار کشته داریم 
و رتبه جهانی کشــور در تلفات انســانی مثلا ۶۰ است. 
ما آمــاری با حداکثــر خطای پنج درصــد تهیه کردیم 
و به عدد ۱۷ هزار و ۹۰۰ کشــته در ســال رسیدیم. این 
رقــم همین طور تــا ســال های ۸۶ و ۸۷ رو به افزایش 
بود. عواملش هم مشــخص بود. عوامل انسانی با ۷۰ 
درصــد، عامل جاده با ۱۹ درصد و خــودرو و اقلیم نیز 
با پنج درصــد، از مؤثرین عوامل در ســوانح بودند. آن 
زمــان دیدیم بخش زیادی از کشــته ها مربوط به نقاط 
حادثه خیز است و در برآورد اولیه متوجه شدیم حدود 
۸۰۰ نقطه حادثه خیز وجود دارد. بعد از آنکه از مدیران 
کل خواســتیم نقاط حادثه خیز را شناســایی کنند، این 
میزان به چهار هزار نقطه رســید. حالا هم حدود هزار 
نقطــه دیگر وجود دارد که حادثه آفرین هســتند و باید 
برطرف شــوند. البته بــرای این کار هم بودجه نســبتا 

زیادی نیاز است.
 در شــرایطی که حمل ونقل جاده ای کشور بنا بر  �

گفته شما، مسیر درســت و کارشناسی را طی نکرده 
اســت، وضعیت حمل ونقل ریلی، به عنوان رقیب 

اصلی حمل ونقل جاده ای، چگونه است؟
فعلا  ۹ هزار کیلومتر مســیر ریلی داریم که قسمت 
کوچکــی از آن دوخطه اســت، قســمت کمــی از آن 
ســیگنالینگ دارد و بقیه یک خطه اســت و سیگنالینگ 
هم نــدارد. از این میزان نیمی متعلق به قبل از انقلاب 
اســت و نیمی نیز به بعد از انقلاب تعلق دارد. از سال 
۱۳۱۷ که کار ریلی در ایران آغاز شــده، تا آخر حکومت 
پهلوی در ســال ۵۷ به مدت ۴۰ سال، با ابزار آن روزها، 
چهار هزار و ۵۰۰ کیلومتر شــبکه ریلی ســاخته شــده 
است. این میزان شامل محورهایی مانند تهران – اهواز، 

که به شــدت صعب العبور اســت و تونل های فراوان و 
ترانشه ها و پل های سنگین دارد یا محور تهران- شمال، 
که شامل پل ورســک و تأسیسات واقعا شگفت انگیزی 
اســت، می شــود. حدود چهار هــزار و ۵۰۰ کیلومتر از 
شبکه ریلی نیز در دوران پس از انقلاب ساخته شده اما 

واقعا این راندمان، زیبنده کشورما نیست.
 وضعیت ســاخت خطوط ریلی در زمان وزارت  �

شما و بعد از آن چگونه بود؟
ما در آن مقطع وزارتخانه را با ۱۴۰، ۱۵۰ کیلومتر در 
سال تحویل گرفتیم و در ســال ۸۳ به ۵۰۰ کیلومتر در 
ســال رساندیم. یک خط ریلی داشتیم از بافق به مشهد 
که حدود هزار کیلومتر می شد. این طرح را ابتدای سال 
۸۱ اســتارت زدیم، آخــر ۸۳ آماده بهره بــرداری بود و 
اردیبهشت ۸۴ افتتاح شــد. ۵۰۰ کیلومتر هم در همین 
ســه ســال در نقاط دیگر ساخته شــد؛ صد کیلومتر در 
معــدن چادرملو، ۲۵۰ کیلومتر کرمان به بم، که در روز 
دوم زلزله بم افتتاح شــد و بخش زیادی از کمک های 
مردمی و امدادی از این راه به بم رسید، در جاهای دیگر 
هم مســیرهای ۲۰ و ۳۰ کیلومتری ســاخته شد. جمعا 

در سه سال هزارو ۵۰۰ کیلومتر خط ریلی ساخته شد.
 بعد از آن چه شد؟ �

پیشــنهاد دادیم در ســال اول برنامــه چهارم ۵۰۰ 
کیلومتــر خط ریلی بســازیم و با ادامــه روند صعودی 
درآمدهای دولت از نفت، در ســال آخــر هزار کیلومتر 
خــط ریلی تحویل دهیم، مشــکل مالی هــم نبود. اگر 
این روند ادامه پیدا می کرد کل شــبکه ریلی در سال ۹۰ 
تحویل کشــور می شــد اما حالا ۱۲ تا ۱۳ هزار کیلومتر 
دیگر لازم داریم تا شــبکه ریلی کامل شود. در شرایطی 
که ناوگان ریلی نیز با ۲۵ ســال، بسیار فرسوده است. ما 
قرارداد خرید ۳۰۰ دستگاه لوکوموتیو را در سال های ۸۲ 
و ۸۳ با آلســتوم فرانسه و زیمنس آلمان منعقد کردیم 
که قرار بود ۲۰ درصد آن شــامل موتــور و گیربکس از 
آنجا وارد شود و ۸۰ درصد باقی مانده در داخل ساخته 
شود. برای این کار هم « شرکت واگن پارس» مجهز شده 
بود. آن زمان این نکتــه در همه حوزه های حمل ونقل 
به ویژه حوزه ریلی و هوایی مطرح بود که از تکنولوژی 

شرقی استفاده نکنیم.
 چرا؟ �

بــه دلیل عمر مفیــد. مثــلا درباره کامیــون ، آلات 
گیربکس  موتــور،  یعنی  متحرکه 
تکنولــوژی   در  دیفرانســیل،  و 
به طور  و   ۱۰ آمریکایــی حداقــل 
میانگین ۱۵ ســال بــدون نیاز به 
تعمیر موتور و سایر آلات متحرکه 
کار می کنــد. همیــن کامیــون در 
تکنولــوژی اروپایــی پنج، شــش 
ســال و در تکنولوژی چینی بعد 
از حداکثر یک و نیم ســال نیازمند 
تعمیر اســت. نکته دیگــر اینکه 
در نقطــه ثقل ایــن کامیون ها نیز 
تفاوت هایی هســت. مثلا کامیون 
بــا  چینــی   «HOWO» هــوو 
اینکه یک درصد از ناوگان را شــامل می شــود، ولی ۱۰ 
درصد تصادفات به آن اختصــاص دارد. به دلیل مزایا 
و امتیازاتــی کــه در تکنولوژی غربی وجــود دارد، قرار 
شــد به طرف آنها برویم و دانش فنــی و تکنولوژی را 
نیــز به داخل انتقــال دهیم. حتــی در آن زمان با ولوو 
وارد مذاکره شــده بودیم که تکنولوژی ســاخت آن به 
کشــور وارد شــود و ایران هاب تولیدات مورد نیاز برای 
کل منطقه باشــد کــه این تلاش هــم در دولت نهم با 

متمایل شدن به سمت شرق، ناکام ماند.
این است  � اولویت   گفتید در حمل ونقل جاده ای 

که اتوبان ســازی کنیم، به نظر شــما، در حمل ونقل 
ریلی اولویت چیست؟

در حــوزه ریلــی بایــد روی راه انــدازی و توســعه 
قطارهای ســریع کار کنیم. در دولــت اصلاحات به این 
مطلب رسیدیم که سه مسیر تهران- اصفهان، تهران - 
شمال و تهران– مشــهد، کاملا توجیه دارد، به مجلس 
بردیم و تصویب هم شد. با این مسیرها فاصله تهران تا 
اصفهان یک ساعت و ربع، تا مشهد سه ساعت و مسیر 
شمال هم کمتر از یک ساعت پیموده می شد. اینجا آدم 
متحیر می شــود که در زمان وفور دلار و بالارفتن قیمت 
نفت خام تا بشــکه ای ۱۲۰ دلار، چرا این اقدامات انجام 

نشد؟
 قرار بود برای ساخت این سه مسیر از متخصصان  �

و فناوری چه کشور یا کشورهایی استفاده شود؟
در مســیر تهــران - اصفهان، در نظــر گرفته بودیم 
زیرسازی را به پیمانکاران ایرانی و روسازی را به شرکت 
اتریشــی واگــذار کنیم. تهیه نــاوگان هم بــا رایزنی با 
زیمنس تهیه می شد، چراکه این شرکت در ناوگان قطار 

سریع، تقریبا در دنیا بهترین است.

 حــالا وضعیت این طــرح چگونه اســت و چه  �
کسانی کار را به پیش می برند؟

حالا بــا چینی ها قــرارداد می بندنــد. چینی ها هم 
رفته اند با همان شــرکتی که ما صحبــت کرده بودیم 
بــرای اجــرای طــرح صحبــت کرده اند و پورســانت 
می گیرند. پورسانتشــان هم کم نیست. ما هزینه مسیر 
تهران-اصفهان را یک و نیــم میلیارد دلار برآورد کرده 
بودیم حالا با ۲٫۸ میلیارد یورو قرارداد بســته می شود 
درحالی که افزایش قیمت ها در این ۱۰ ســال در بیرون 
کشور به ویژه در اروپا و آمریکا کمتر از ۵۰ درصد است.

 عملکرد دولت های نهم و دهم در زمینه راه آهن  �
چطور بوده است؟

در برنامه چهارم دیده شــده بود در سال اول برنامه 
۵۰۰ کیلومتر و در سال آخر هزار کیلومتر راه آهن ساخته 
شــود. یعنی به طور میانگین باید حدود سه هزار و ۵۰۰ 
تا چهار هــزار کیلومتر راه آهن در طــول برنامه چهارم 
توســعه ســاخته می شــد؛ از این میزان در دولت های 
نهم و دهم فقط ۹۲۰ کیلومتر ســاخته شــد که از این 
میزان هم ۵۲۰ کیلومتر به مسیر اصفهان - شیراز تعلق 
داشــت که صد کیلومتر آن را روی خاک گذاشته بودند 
و وقتــی قطار روی ریــل رفت از آن خارج شــد، همه 
تراورس ها شکســت و ریل ها دفرمه شــد و عاقبت هم 

با مصیبت آن لوکوموتیو را دوباره روی خط گذاشتند.
 چرا ریل را روی خاک گذاشته بودند؟ �

بــرای اینکــه افتتاح کننــد و بگوینــد کار کرده ایم! 
اقدامات دولت های نهم و دهم عوام فریبانه بود.

 بعد از آن چه شد؟ دوباره زیرسازی کردند؟ �

هنوز تمام نشــده است، نه ایستگاه ها و نه مسیر. در 
هشت سال دولت های نهم و دهم، به قولی ۸۰۰ میلیارد 
دلار درآمد نفتی عاید کشور شده است. پایین ترین رقمی 
هم که از زبان مســئولان نقل قول شده ۷۰۰ میلیارد دلار 
اســت. البته من معتقدم درآمد نفتــی دولت های نهم 
و دهــم از  ۸۰۰ میلیارد دلار هم بالاتر اســت، چراکه در 
دولت های سازندگی و اصلاحات، محصولات پتروشیمی 
و فراورده های نفتی مانند قیر و روغن پایه و مازوت جزء 
صادرات نفتی محســوب می شــد اما آقای احمدی نژاد 
همان ســال اول اینها را صادرات غیرنفتی اعلام کرد. با 
این کار هم در صادرات غیرنفتی رشــد بالا نشــان داد و 
هم رقم کل درآمدهای نفتی دولت پایین آمد. به هرحال 
بــا این درآمد ۷۰۰، ۸۰۰ میلیارد دلاری دولت گذشــته و 
با در نظرگرفتن متوســط هزینه هــای دوره ۸۲ تا ۹۲، از 
دولت هــای نهــم و دهم بســیار بیــش از عملکردش 
توقع می رفت. ما در ســال های ۸۱ تا ۸۳ راه آهن بافق- 
مشــهد را به طور متوسط با  ۳۰۰ میلیون تومان برای هر 
کیلومتــر احداث کردیم اما در ســال ۹۲ قراردادهایی را 
برای طرح هایی با همان مشخصات و همان پل و ابنیه 
مختصــر، به مبلغ ســه و نیم میلیارد تومــان برای هر 
کیلومتر بســته اند. یعنی هزینه بعد از ۱۰ سال حدود ۱۲ 
برابر شده اســت! در این دوره مجموع تورم های سالانه 
مگــر چقدر بوده؟ میانگین تورم ۱۵ درصد بوده اســت، 
در این شــرایط ۳۰۰ میلیون تومان اگــر ۵۰۰ درصد هم 
افزایــش پیدا کند، می شــود یک و نیم میلیــارد تومان، 
نه ســه و نیم میلیارد! حتی اگــر میانگین هزینه احداث 
هــر کیلومتر راه آهن را یک و نیــم میلیارد و قیمت دلار 
را نیــز دو هزار تومان فرض کنیم، بــا ۱۰ میلیارد دلار از 
درآمدهــای دولت های نهــم و دهم می شــد ۱۳ هزار 
کیلومتر راه آهن یا آزادراه ســاخت. با این مبلغ می شــد 
نیروگاه هایی با ظرفیت ۲۰ هزار مگاوات برق ایجاد کرد. 
با ۱۰ میلیارد دلار می شد هفت فرودگاه بین المللی کشور 
را به صورت کامل احداث کرد. این مبلغ برای تکمیل و 
تجهیز کل بنادر کشــور کافی بود. دولت اصلاحات ۱۷۴ 
میلیارد دلار درآمد نفتی داشــت و آنچه در توانش بود 
و آن قدر که اجازه دادند، در حوزه زیرساخت ها فعالیت 
کــرد اما دولت های نهم و دهم بــا ۸۰۰ میلیارد دلار در 
هشت سال، که ۴٫۶ دهم برابر درآمد کشور در دو دولت 
قبل بوده، نســبت به برنامه، عملکــردی بین ۳۰ تا ۴۰ 
درصد داشــته اند. دولت های نهم و دهم ۳۰، ۴۰ درصد 
اهداف برنامــه را محقق کرده اند در حالی که در دولت 
آقای خاتمی، در بخش حمل ونقــل، ۱۳درصد بالاتر از 

اهداف برنامه کار شد.
ادمه در صفحه ۱۵

پورسانت گیری چینی ها در پروژه قطار اصفهان- تهران
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