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حمل و نقل

رحم��ان طهماس��بی‌فر، کارش��ناس اقتصاد با اش��اره ب��ه اهمیت 
زیرس��اخت‌های حمل‌ونق��ل به  اظهار ک��رد: جاده‌ها، خطوط 
ریلی، بنادر، فرودگاه‌ها و کریدورهای ترانزیتی، ش��ریان‌های حیاتی 
اقتصاد هستند و کیفیت آنها فقط بر سرعت جابه‌جایی مسافر و کالا 
اثر نمی‌گذارد، بلکه هزینه مبادله، بهره‌وری تولید و جایگاه کشور در 
ش��بکه تجارت منطقه‌ای را نیز تعیین می‌کند. وی افزود: فرسودگی 
زیرس��اخت‌های حمل‌ونق��ل را باید یکی از عوام��ل مهم در کاهش 
س��طح ایمنی این بخش دانس��ت. هنگامی که زیرساخت متناسب 
با نیازهای حمل‌ونقلی کش��ور توس��عه پیدا نکند یا نوس��ازی آن با 
تأخیر انجام شود، فشار بیشتری بر شبکه موجود وارد شده و زمینه 
برای افزایش اختلال، کاهش بهره‌وری و بروز مشکلات ایمنی فراهم 

می‌شود.
طهماس��بی‌فر خاطرنشان کرد: توسعه حمل‌ونقل در شرایط فعلی 
اقتص��اد ایران، صرفا یک انتخاب توس��عه‌ای نیس��ت، بلکه ضرورتی 
راهبردی است. اقتصاد کشور برای توسعه تولید، گسترش تجارت و 
افزایش صادرات غیرنفتی به شبکه‌ای نیاز دارد که بتواند جابه‌جایی 

ایمن و مستمر کالا و مسافر را تضمین کند.
به‌گفته وی، هر اندازه ش��بکه حمل‌ونقل کارآمدتر باش��د، امکان 
اتص��ال بهتر مراکز تولید به بازاره��ای داخلی و خارجی نیز افزایش 
پی��دا می‌کند. در مقاب��ل، ضعف زیرس��اخت می‌توان��د هزینه‌های 
اقتصادی گسترده‌ای ایجاد کند که تنها به بخش حمل‌ونقل محدود 

نمی‌شود.
بودجه دولتی به تنهایی کافی نیست��

این کارش��ناس اقتصاد با بیان اینکه یکی از چالش‌های اساس��ی 
توسعه زیرس��اخت، محدودیت منابع مالی است، اظهار کرد: بودجه 
عمومی دولت به‌دلیل کسری‌های مزمن، ظرفیت لازم برای پوشش 
هم‌زمان پروژه‌های بزرگ عمرانی را ندارد. از سوی دیگر، نظام بانکی 
نیز با محدودیت‌هایی در زمینه تأمین مالی بلندمدت مواجه است و 
پروژه‌های زیرساختی معمولا به منابعی نیاز دارند که دوره بازگشت 

آنها طولانی است.
طهماسبی‌فر افزود: دسترس��ی محدود به منابع مالی خارجی نیز 
باعث ش��ده اتکا به فاینانس خارجی برای بسیاری از پروژه‌ها دشوار 
باش��د. در چنین ش��رایطی باید ظرفیت‌های داخلی اقتصاد را فعال 

کرد و یکی از مهم‌ترین ظرفیت‌ها، سرمایه‌های مردم است.
وی خاطرنش��ان کرد: مس��ئله اقتصاد ایران الزاما کمبود نقدینگی 
نیس��ت؛ مسئله اصلی، ایجاد بستر مناس��ب برای هدایت این منابع 
به س��مت فعالیت‌ه��ای مولد و پروژه‌های زیرس��اختی اس��ت. اگر 
سرمایه‌های مردم در قالب س��ازوکارهای شفاف و قابل اعتماد وارد 
پروژه‌های واقعی اقتصادی ش��ود، می‌تواند بخشی از شکاف موجود 

در تأمین مالی زیرساخت‌ها را پوشش دهد.
وی با اش��اره به ویژگی پروژه‌های حمل‌ونقل��ی گفت: پروژه‌هایی 
مانند راه‌آهن و آزادراه، سرمایه‌بر هستند و اجرای آنها زمان می‌برد. 
از س��وی دیگر، دوره بازگشت سرمایه این طرح‌ها نیز طولانی است. 

بنابراین نمی‌توان انتظار داش��ت که تنها با اتکا به منابع کوتاه‌مدت 
بانکی یا بودجه‌های سالانه، تمام نیازهای زیرساختی کشور برطرف 
ش��ود. به گفته طهماسبی‌فر، تداوم این وضعیت می‌تواند به افزایش 
تعداد پروژه‌های نیمه‌تمام، کند ش��دن توسعه شبکه ریلی، محدود 
مان��دن ظرفیت برخی بن��ادر و ناقص مان��دن کریدورهای ترانزیتی 
منجر ش��ود؛ مس��ائلی که در نهایت ب��ر ایمنی و کارآمدی ش��بکه 

حمل‌ونقل نیز اثرگذار خواهد بود
راهکار چیست؟��

طهماس��بی‌فر با اشاره به ضرورت طراحی روش‌های جدید تأمین 
مال��ی اظهار کرد: یکی از مدل‌هایی ک��ه می‌تواند برای تأمین مالی 
پروژه‌های زیرساختی موردتوجه قرار گیرد، شرکت سهام عام پروژه 
اس��ت. در این مدل، برای هر پروژه مش��خص، یک شرکت سهامی 
عام تشکیل می‌ش��ود و مردم می‌توانند در تأمین مالی همان پروژه 

مشارکت کنند.
وی افزود: ویژگی مهم این مدل آن اس��ت که سرمایه‌گذار می‌داند 
منابع او در یک پروژه مشخص هزینه می‌شود و ساختار شرکت نیز 
بای��د به‌گونه‌ای باش��د که اطلاعات مالی و رون��د اجرای پروژه برای 
سرمایه‌گذاران شفاف باشد. چنین شفافیتی می‌تواند در شکل‌گیری 

اعتماد عمومی نقش مهمی داشته باشد.
این کارش��ناس اقتصاد با بیان اینکه جذابیت سرمایه‌گذاری برای 
مردم اهمیت زیادی دارد، گفت: در ساختاری که برای شرکت سهام 
عام پروژه پیشنهاد می‌شود، می‌توان از سازوکار سهام ممتاز استفاده 
کرد. در این الگو، س��هام ممتاز س��ودی برای مردم و س��هام ممتاز 
مدیریت��ی برای پیمانکار صلاحیت‌دار در نظر گرفته می‌ش��ود تا هم 
سرمایه‌گذار از مزایای مش��خص برخوردار باشد و هم مجری پروژه 

انگیزه و اختیار لازم برای اجرای طرح را داشته باشد. 
طهماس��بی‌فر خاطرنش��ان کرد: اص��ل مهم در این م��دل، ایجاد 
سازوکاری است که ریسک س��رمایه‌گذاری مردم را مدیریت کند و 
شرایط مشارکت را برای آنها قابل فهم و جذاب سازد. تضمین اصل 
سرمایه و پیش‌بینی حداقل بازده، از جمله مواردی است که به گفته 

او می‌تواند زمینه مشارکت بیشتر مردم را فراهم کند.
وی با اش��اره به نقش س��رمایه‌های خرد و کلان م��ردم ادامه داد: 

منابعی که اکنون ممکن اس��ت در 
بازارهای غیرمولد مانند ارز، طلا یا 
مس��کن گردش کنند، در صورت 
ایجاد ابزارهای مطمئن و ش��فاف 
می‌توانن��د ب��ه س��مت پروژه‌هایی 
هدایت ش��وند که ع�الوه بر ایجاد 

بازده برای سرمایه‌گذار، زیرساخت‌های مورد نیاز کشور را نیز توسعه 
می‌دهند.

ایمنی، مقصد نهایی سرمایه‌گذاری زیرساختی��
ای��ن کارش��ناس اقتص��اد در ادامه گف��ت: ه��دف از تأمین مالی 
پروژه‌ه��ای حمل‌ونقل صرفا س��اخت یک خط ریلی یا توس��عه یک 
جاده نیس��ت؛ نتیجه نهایی باید ایجاد ش��بکه‌ای ایمن‌تر، کارآمدتر 
و متناس��ب با نیازهای اقتصادی کش��ور باش��د. وی افزود: توس��عه 
خطوط ریلی می‌تواند بخش��ی از فش��ار موجود بر شبکه جاده‌ای را 
کاه��ش دهد و در کنار آن، افزایش ظرفیت و کیفیت زیرس��اخت‌ها 
ام��کان جابه‌جای��ی بهتر کالا و مس��افر را فراهم می‌کن��د. بنابراین 
سرمایه‌گذاری در این بخش باید با نگاه بلندمدت و با در نظر گرفتن 

آثار اقتصادی و ایمنی آن انجام شود.
طهماس��بی‌فر تأکی��د ک��رد: اگر قرار اس��ت م��ردم در پروژه‌های 
زیرساختی مشارکت کنند، اعتماد عمومی باید در مرکز طراحی این 
س��ازوکار قرار گیرد. ش��فافیت، نظارت، مشخص بودن محل مصرف 
منابع، اعتبار مجری و روش��ن بودن نحوه بازگشت سرمایه، عواملی 
هستند که می‌توانند میزان استقبال از این طرح‌ها را تعیین کنند. 
وی در پایان گفت: فرس��ودگی زیرساخت‌های حمل‌ونقل یکی از 
مس��ائل مهم در حوزه ایمنی اس��ت و برای نوس��ازی و توسعه این 
شبکه باید منابع جدیدی را وارد میدان کرد. به اعتقاد من، استفاده 
از ظرفیت س��رمایه‌های مردمی از طریق سازوکارهایی مانند شرکت 
سهام عام پروژه، در صورت طراحی دقیق و ایجاد تضمین‌های لازم، 
می‌توان��د راهی برای تأمین مالی پروژه‌های ریلی و س��ایر طرح‌های 
زیرس��اختی باش��د؛ مس��یری که در نهایت باید به افزایش ایمنی، 
کاهش فرس��ودگی و ارتقای کیفیت ش��بکه حمل‌ونقل کشور منجر 

شود.

زیرساخت فرسوده، حلقه مغفول ایمنی

شهناز صفایی 
editor@smtnews.ir

نوسازی؛ مسیر امن حمل‌ونقل
  از ضرورت ارتقای ایمنی حمل‌ونقل گزارش می‌دهد

کیفی�ت  ب�ه  تنه�ا  حمل‌ونق�ل  در  ایمن�ی   
خ�ودرو، مه�ارت رانن�ده ی�ا رعای�ت مق�ررات 
محدود نمی‌ش�ود؛ بخش مهمی از امنیت س�فر، 
جابه‌جایی کالا و اس�تمرار فعالیت‌های اقتصادی 
به کیفیت زیرس�اخت‌هایی وابس�ته است که هر 
روز میلیون‌ه�ا نف�ر و حج�م بزرگ�ی از کالا را از 
طریق آنها جابه‌جا می‌کنند. جاده‌های فرس�وده، 
خطوط ریلی توس�عه‌نیافته، گلوگاه‌های ترانزیتی 
و زیرساخت‌هایی که متناس�ب با نیازهای امروز 
اقتص�اد کش�ور به‌روزرس�انی نش�ده‌اند، علاوه 
ب�ر افزای�ش احتم�ال اختالل و حادث�ه، هزینه 
حمل‌ونقل را نیز بالا می‌برند. در چنین شرایطی، 
نوس�ازی زیرس�اخت‌های حمل‌ونقل را نمی‌توان 
صرف�ا یک پ�روژه عمرانی دانس�ت؛ این موضوع 
به‌طور مس�تقیم ب�ا ایمنی، به�ره‌وری، تجارت و 
حتی ت�وان رقابتی اقتص�اد ایران ارتب�اط دارد. 
با این ح�ال، اجرای طرح‌های ب�زرگ حمل‌ونقل 
با مانع مهم�ی به‌نام تأمین مالی روبه‌روس�ت. به 
اعتقاد کارشناس�ان فرس�ودگی زیرساخت‌های 
حمل‌ونقل از عوامل اصل�ی کاهش ایمنی در این 
بخ�ش اس�ت و برای عب�ور از ای�ن وضعیت باید 
ظرفی�ت س�رمایه‌های مردم�ی را ب�ه پروژه‌های 
زیرساختی پیوند زد. اما چگونه می‌توان هم‌زمان 
ایمن�ی ش�بکه را ارتق�ا داد و مناب�ع لازم ب�رای 
نوس�ازی آن را فراهم کرد؟  در این گزارش 
نگاه�ی دارد به ایمنی حمل‌و نق�ل و راهکارهای 

ارتقای آن که در ادامه می‌خوانید. 

سخن پایانی
مس��ئله ایمنی در حمل‌ونقل، پیش از آنکه به لحظه وقوع حادثه 
برس��د، در کیفیت زیرساخت‌ها شکل می‌گیرد. شبکه‌ای که سال‌ها 
از نوس��ازی فاصله گرفته یا توس��عه آن متناس��ب با رش��د تقاضای 
حمل‌ونقل نبوده است، نمی‌تواند بدون هزینه‌های بیشتر، پاسخگوی 
نیازهای امروز اقتصاد باش��د. از س��وی دیگر، نوسازی زیرساخت‌ها 
بدون تأمین مالی پایدار امکان‌پذیر نیست و همین موضوع، ضرورت 
یافتن مدل‌های تازه برای جذب سرمایه را پررنگ می‌کند. پیشنهاد 
مش��ارکت مردم در پروژه‌های زیرساختی، در صورت طراحی دقیق، 

می‌تواند میان دو نیاز مهم یعنی تأمین مالی و توس��عه ایمنی پیوند 
ایج��اد کند. م��ردم زمانی س��رمایه خود را وارد چنی��ن پروژه‌هایی 
خواهند کرد که سازوکار سرمایه‌گذاری شفاف، حقوق آنها روشن و 
ریسک‌ها به‌درستی مدیریت شده باشد. در این میان، شرکت سهام 
ع��ام پروژه به‌عن��وان یکی از مدل‌های پیش��نهادی، می‌تواند امکان 
اتصال س��رمایه‌های خرد و کلان به پروژه‌های مشخص حمل‌ونقلی 
را فراه��م کند؛ البته موفقیت چنین مدلی به کیفیت اجرا، نظارت و 

میزان اعتماد سرمایه‌گذاران وابسته است.

در ادبیات لجس��تیکی قدرت یک کش��ور ن��ه در میزان 
کالاهایی که جابه‌جا می‌کند، بلکه در توانایی آن برای ادامه 
نقل و انتقال کالا در س��خت‌ترین شرایط مشخص می‌شود. 
اگر یک مسیر مرزی بسته شود، یک بندر با اختلال مواجه 
ش��ود، دسترس��ی به یک مس��یر ترانزیتی محدود شود یا 
بحران‌های سیاس��ی و امنیتی جریان تجارت را تحت‌تأثیر 
قرار دهد، س��ؤال اصلی این نیست که ایران چند کیلومتر 
جاده و چند بندر و پایانه دارد؛ س��ؤال این اس��ت که چند 

مسیر جایگزین واقعی در اختیار دارد؟
این همان جایی است که مفهوم »تاب‌آوری لجستیکی« 
اهمی��ت پیدا می‌کند؛ مفهومی که ب��رای ایران، با توجه به 
موقعیت ژئوپلیتیکی و قرار گرفتن در مس��یر کریدورهای 
مهم منطقه، دیگر یک موضوع لوکس یا صرفا دانش��گاهی 

نیست، بلکه به یک ضرورت اقتصادی تبدیل شده است.
ایران از نظر جغرافیایی ظرفیت کم‌نظیری برای ایجاد یک 
ش��بکه لجس��تیکی تاب‌آور دارد. دسترسی به خلیج‌فارس، 
دریای عمان و دریای کاس��پین، مرزه��ای زمینی متعدد، 
همجواری با ۱۵ کشور از طریق مرز زمینی و دریایی و قرار 
گرفتن در مسیر کریدورهای شمال–جنوب و شرق–غرب، 
این امکان را ایجاد کرده که کشور برای انتقال کالا به یک 

مسیر خاص وابسته نباشد.
اما مشکل از جایی آغاز می‌شود که این ظرفیت جغرافیایی 
را با واقعیت زیرس��اختی و عملیاتی کش��ور مقایسه کنیم. 
داش��تن چند مرز و چند بندر الزاماً به معنای داشتن چند 
مس��یر جایگزین نیست. مس��یر جایگزین زمانی معنا پیدا 
می‌کند که جاده، ریل، پایانه مرزی، انبار، تجهیزات تخلیه 
و بارگیری، خدمات گمرک��ی، ناوگان و حتی امکان تبادل 

مالی و بیمه‌ای آن آماده باشد.
در واقع، یکی از مهم‌ترین ضعف‌های لجس��تیکی کشور، 
نبود نگاه یکپارچه به ش��بکه حمل‌ونقل اس��ت. ما سال‌ها 
درباره توس��عه ج��اده، راه‌آهن، بن��در و پایان��ه به صورت 
جداگان��ه صحب��ت کرده‌ایم، در حالی‌که ت��اب‌آوری زمانی 

شکل می‌گیرد که این اجزا در کنار یکدیگر عمل کنند.
راه‌ح��ل نخس��ت، تدوی��ن یک نقش��ه ملی ت��اب‌آوری 
لجس��تیکی است. در این نقش��ه باید مشخص شود اگر هر 
یک از بنادر، مرزها یا مسیرهای اصلی کشور دچار اختلال 
ش��د، بار آن دقیقا از چه مس��یری، با چه ظرفیت و در چه 
زمانی قابل انتقال اس��ت. این نقش��ه نباید یک سند اداری 
باش��د؛ باید یک برنامه عملیاتی با سناریوهای واقعی و قابل 
آزمایش باش��د که با مش��ارکت بخ��ش خصوصی و فعالان 

اقتصادی تدوین شود.
راه��کار دوم، تقوی��ت حمل‌ونقل چندوجهی اس��ت. در 
ش��رایط عادی ممکن اس��ت دریا اقتصادی‌تری��ن یا جاده 
سریع‌ترین گزینه باشد، اما در زمان بحران، انعطاف‌پذیری 
اهمیت بیش��تری پیدا می‌کند. اتصال بنادر و مرزهای مهم 
به ش��بکه ریلی و ایجاد مراکز لجس��تیکی در نقاط کلیدی 
می‌تواند امکان انتقال س��ریع بار میان جاده، ریل و دریا را 

فراهم کند.
راهکار س��وم، کاهش تمرکز در مبادی ورودی و خروجی 
کالاست. اگر بخش قابل‌توجهی از جریان یک کالای خاص 
به یک بندر، یک مرز یا یک مس��یر وابس��ته باشد، هرگونه 
اخت�الل در آن نقطه می‌توان��د کل زنجیره تأمین را تحت 
تأثیر قرار دهد. ایران باید از ظرفیت بنادر جنوبی و شمالی 
و همچنین مرزهای غربی، ش��مال‌غربی و شرقی به صورت 

مکمل استفاده کند.
در این میان، کشورهای همسایه نیز باید بخشی از راهبرد 
تاب‌آوری ایران باشند. توس��عه همکاری‌های لجستیکی با 
کش��ورهای منطقه، ایجاد توافق‌ه��ای دوجانبه برای عبور 
اضطراری کالا، هماهنگی میان پایانه‌های مرزی و استفاده 
از ظرفیت بنادر کش��ورهای همس��ایه می‌تواند در شرایط 

بحران، نقش یک مسیر پشتیبان را ایفا کند.
ام��ا یک حلق��ه مهم دیگر نی��ز وج��ود دارد و آن بخش 
خصوص��ی حمل‌ونق��ل و لجس��تیک اس��ت. نمی‌ت��وان از 
تاب‌آوری ش��بکه س��خن گفت ام��ا تصمیم‌گی��ر اصلی را 
صرفا دس��تگاه‌های دولتی دانست. شرکت‌های حمل‌ونقل، 
فورواردرها، صاحبان ن��اوگان، اپراتورهای بندری و فعالان 
انبارداری، اولین بازیگرانی هس��تند ک��ه آثار اختلال را در 
می��دان واقع��ی تجارت مش��اهده می‌کنن��د؛ بنابراین باید 
س��ازوکاری برای مش��ارکت مس��تقیم بخش خصوصی در 
طراحی سناریوهای بحران و تصمیم‌گیری‌های لجستیکی 

ایجاد شود. 
در کن��ار همه این موارد، دیجیتالی ش��دن فرآیندها نیز 
یک ضرورت است. در شرایط بحران، سرعت تصمیم‌گیری 
اهمیت زیادی دارد. اگر اطلاعات مربوط به ظرفیت مرزها، 
بنادر، ن��اوگان، انبارها و مس��یرهای جایگزی��ن به صورت 
لحظ��ه‌ای در اختی��ار تصمیم‌گیران نباش��د، حتی بهترین 

زیرساخت‌ها نیز نمی‌توانند کارآیی لازم را داشته باشند. 
تش��کیل س��تاد تاب‌آوری لجس��تیکی با حض��ور دولت، 
تش��کل‌های بخش خصوصی و فعالان اصلی زنجیره تأمین 
می‌تواند در این شرایط راهگشا باشد با این رویکرد که برای 
انتقال کالاهای اساس��ی، صادرات و ترانزیت، س��ناریوهای 
جایگزی��ن تعریف کند. این س��تاد باید ب��ه صورت دوره‌ای 
مانور لجس��تیکی برگزار کند؛ یعنی فرض شود یک مرز یا 
بندر اصلی از مدار خارج شده و مشخص شود شبکه کشور 

در عمل چگونه باید خود را با شرایط جدید تطبیق دهد.
واقعی��ت این اس��ت که ایران ب��رای افزای��ش تاب‌آوری 
لجس��تیکی الزاما فقط به س��اخت زیرس��اخت‌های جدید 
نی��از ن��دارد؛ بخش مهم��ی از راه‌حل در اتصال هوش��مند 
زیرساخت‌های موجود، کاهش گلوگاه‌ها و ایجاد مسیرهای 

جایگزین واقعی قرار دارد. 
امروز دیگر مزیت جغرافیایی به‌تنهایی یک مزیت رقابتی 
نیس��ت. کش��ورهایی در ش��بکه تجارت منطق��ه‌ای موفق 
خواهند بود که حتی در شرایط بحران بتوانند جریان کالا را 
حفظ کنند. برای ایران، تاب‌آوری لجستیکی فقط یک ابزار 
اقتصادی نیس��ت؛ بخشی از امنیت اقتصادی و حتی قدرت 
ژئوپلیتیکی کش��ور است. اگر قرار اس��ت ایران از موقعیت 
جغرافیایی خود به‌عنوان یک مزیت راهبردی استفاده کند، 
باید قبل از رسیدن بحران، مسیرهای جایگزین را ساخته و 

آنها را یک بار در شرایط واقعی آزمایش کرده باشد. 
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ایمنی حمل‌ونقل معمولا در زمان وقوع حادثه بیشتر موردتوجه 
قرار می‌گیرد، اما بخش قابل‌توجهی از الزامات ایمنی باید پیش از 
وقوع حادثه و در مرحله طراحی، س��اخت و نگهداری زیرساخت‌ها 
مورد توجه قرار گیرد. جاده، راه‌آهن، پل، تونل، بندر و سایر اجزای 
شبکه حمل‌ونقل، زمانی می‌توانند نقش خود را به‌درستی ایفا کنند 
که متناسب با حجم تردد، استانداردهای فنی و نیازهای اقتصادی 
کش��ور توس��عه یافته و به‌طور مستمر نوسازی ش��وند. فرسودگی 
زیرس��اخت‌ها علاوه ب��ر افزایش ریس��ک‌های ایمن��ی، پیامدهای 
اقتصادی نیز دارد. کاهش س��رعت جابه‌جایی، افزایش زمان سفر، 
بالا رفتن هزینه نگهداری وس��ایل نقلیه، افزایش مصرف سوخت و 
ایجاد گلوگاه در مس��یر انتقال کالا، بخشی از هزینه‌هایی است که 

ضعف زیرساخت می‌تواند به اقتصاد تحمیل کند.

در این میان، ش��بکه ریلی اهمیت ویژه‌ای دارد. توس��عه راه‌آهن 
می‌تواند ظرفیت جابه‌جایی بار و مس��افر را افزایش داده و بخش��ی 
از بار موجود بر ش��بکه ج��اده‌ای را کاهش دهد. همچنین تکمیل 
کریدورهای ترانزیتی می‌تواند جایگاه ایران را در مسیرهای تجارت 
منطقه‌ای تقویت کند. با این حال، اجرای پروژه‌های بزرگ ریلی و 
حمل‌ونقلی به منابع مالی قابل‌توجه و بلندمدت نیاز دارد؛ منابعی 
که در ش��رایط محدودیت بودجه عمومی و دش��واری تأمین مالی 

خارجی، به آسانی فراهم نمی‌شوند.
از همین منظر، پیش��نهاد مش��ارکت دادن م��ردم در پروژه‌های 
زیرساختی مطرح می‌ش��ود. مدل »شرکت سهام عام پروژه« یکی 
از سازوکارهایی اس��ت که می‌تواند سرمایه‌گذاران را به یک پروژه 
مشخص متصل کند. در صورت طراحی شفاف و وجود تضمین‌های 

لازم، س��رمایه‌گذار می‌تواند بداند منابع او در چه پروژه‌ای مصرف 
می‌شود و بازده سرمایه‌گذاری از چه مسیری تأمین خواهد شد.

البت��ه مش��ارکت عموم��ی زمانی می‌توان��د به یک اب��زار پایدار 
تأمی��ن مالی تبدیل ش��ود که الزامات آن به‌ص��ورت دقیق تعریف 
ش��ود؛ از جمل��ه ش��فافیت مالی، نظ��ارت مس��تمر، ارزیابی توان 
مجری، گزارش‌دهی درباره پیش��رفت پروژه و تعیین روشن حقوق 
س��رمایه‌گذاران. در نهایت، تأمین مالی و ایمنی دو موضوع جدا از 
یکدیگر نیس��تند. هرچه امکان تأمین مالی پایدار برای نوسازی و 
توس��عه زیرساخت فراهم ش��ود، امکان اجرای پروژه‌های ایمن‌تر و 
کاهش فرس��ودگی ش��بکه نیز افزایش خواهد یافت. از این منظر، 
سرمایه‌گذاری در زیرس��اخت حمل‌ونقل را باید سرمایه‌گذاری در 

ایمنی، بهره‌وری و آینده اقتصاد کشور دانست.

وقتی ایمنی به کیفیت زیرساخت گره می‌خورد


