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 حرم تا حرم  حرم تا حرم 
جاده‌ای میان زیارت و ترانزیتجاده‌ای میان زیارت و ترانزیت

پس از سال‌ها توقف و بلاتکلیفی، عملیات اجرایی مسیر شرق 
کشور از مشهد کلید خورد

 اســـتاندار خراســـان رضوی از یک ضرورت فراتر از ساخت جاده سخن 
گفت؛ ضرورت تقویت زیرســـاخت‌های شرق کشور.

 غلامحســـین مظفری تأکید کرده اســـت که آزادراه‌ها و بزرگراه‌های 
کشـــور نباید به مرز ختم شـــوند، بلکه مرز باید نقطه شروع ارتباط 
با کشـــورهای پیرامونی باشـــد. از ایـــن منظر، حرم تا حـــرم تنها یک 
مســـیر برای ســـفر زائران نیســـت، بلکه حلقه‌ای از شـــبکه ارتباطی 
شـــرق ایران اســـت که در صـــورت تکمیـــل می‌تواند به مســـیرهای 

منتهی بـــه مرزهای دوغارون، لطف‌آباد و ســـرخس متصل شـــود.
 اهمیت این موضوع زمانی بیشـــتر روشن می‌شـــود که بدانیم به گفته 
اســـتاندار خراســـان رضوی، روزانـــه حدود یـــک هـــزار و ۹۰۰ کامیون به 
مـــرز دوغارون می‌رســـند. افزایش ظرفیت ترانزیتی ایـــن مرزها، بدون 
توســـعه شـــبکه جاده‌ای و ریلی پشـــت آنهـــا، نمی‌تواند بـــه بهره‌گیری 

کامـــل از ظرفیت جغرافیایی ایران منجر شـــود.
 از ســـوی دیگـــر، مدیرعامـــل شـــرکت ســـاخت و توســـعه زیربناهـــای 
حمل‌ونقل کشـــور، کریـــدور محـــل قرارگیـــری آزادراه حرم تـــا حرم را 
بخشـــی از یک مسیر بین‌المللی حدود ۲۵ هزار کیلومتری عنوان کرده 
کـــه از توکیو آغاز می‌شـــود و پس از عبور از ۱۴ کشـــور به اروپا می‌رســـد. 
به گفتـــه او، حدود ۲ هـــزار کیلومتر از ایـــن کریدور در ایران قـــرار دارد 
و از ســـرخس در شـــرق تا مرزهای غربی کشـــور امتداد پیـــدا می‌کند.

 بنابرایـــن، حـــرم تـــا حـــرم را باید بخشـــی از یک پـــروژه بزرگ‌تـــر دید؛ 
پـــروژه‌ای کـــه می‌توانـــد ایـــران را در مســـیرهای ترانزیتی شـــرق ـ غرب 

فعال‌تـــر کند.
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آزادراه »حـــرم تا حـــرم« بار دیگـــر روی ریل 
اجرا قرار گرفت؛ این بار از ســـمت مشـــهد. 
پروژه‌ای که قرار بود ســـال‌ها پیش پایتخت 
را از مســـیر آزادراهی به مشهد متصل کند، 
اکنـــون در شـــرایطی وارد مرحلـــه تـــازه‌ای 
شـــده که شـــرق کشـــور بیش از گذشته به 
توســـعه زیرســـاخت‌های حمل‌ونقـــل نیاز 
دارد. اهمیـــت ایـــن آزادراه تنهـــا به کاهش 
زمـــان ســـفر زائران امـــام رضـــا)ع( محدود 
نمی‌شـــود؛ مســـیر حرم تا حـــرم در صورت 
تکمیل می‌تواند چهار اســـتان قم، تهران، 
ســـمنان و خراســـان رضوی را در یک شبکه 
آزادراهـــی به هم متصل کـــرده و حلقه‌ای از 
کریـــدور بین‌المللی شـــرق ـ غرب باشـــد. 
بـــا ایـــن حـــال، تجربه ســـال‌های گذشـــته 
نشـــان داده که دشـــوارترین بخـــش پروژه 

نه کلنگ‌زنـــی، بلکه تأمین مســـتمر منابع 
مالی، حل مســـائل تملک و حفظ سرعت 
عملیـــات تا رســـیدن به خط پایان اســـت.

 آزادراه حـــرم تا حرم را شـــاید بتـــوان یکی از 
طولانی‌ترین پروژه‌های حمل‌ونقلی ایران در 
انتظار رسیدن به مقصد دانست؛ طرحی که 
ایده اتصال قم، تهران، ســـمنان و خراســـان 
رضـــوی را در قالب یک محور آزادراهی دنبال 
می‌کند امـــا اجـــرای آن در طول ســـال‌های 
گذشـــته با فراز و نشـــیب‌های فراوان همراه 

بوده است.
 اکنـــون آغـــاز عملیـــات اجرایی از ســـمت 
مشـــهد، بار دیگـــر امیدها را بـــرای تکمیل 
این مســـیر زنده کرده اســـت. در شـــرایطی 
که ســـالانه میلیون‌ها زائر از سراســـر کشور 
راهـــی مشـــهد می‌شـــوند و بخـــش قابـــل 
توجهی از بار و مســـافر شـــرق کشـــور نیز از 
محورهـــای موجـــود عبـــور می‌کنـــد، ایجاد 
یک مســـیر آزادراهی جدید می‌تواند علاوه 
بر افزایش ایمنی، بخشـــی از فشار ترافیکی 

جاده‌هـــای فعلی را کاهـــش دهد.
 آیین آغاز عملیـــات اجرایی این طرح ملی 

چندی پیش در مشـــهد برگزار شـــد تا پس 
از ســـال‌ها انتظار، ســـاخت بخش‌هایی از 
مســـیر مشهد، نیشابور و ســـبزوار بار دیگر 
وارد مرحلـــه عملیاتـــی شـــود. اهمیت این 
اتفاق اما تنها بـــه احداث یـــک آزادراه برای 
کاهش زمان ســـفر زائران محدود نیســـت؛ 
حرم تا حرم بخشـــی از یک کریـــدور بزرگ 
شـــرق بـــه غـــرب اســـت کـــه می‌توانـــد در 
صـــورت تکمیل، جایگاه خراســـان رضوی و 
شرق کشـــور را در شـــبکه حمل‌ونقل ملی 

و منطقـــه‌ای ارتقا دهد.
 

از قم تا مشهد؛ یک پروژه، چند کارکرد
 آزادراه حـــرم تـــا حرم بـــرای اتصـــال قم به 
مشـــهد طراحـــی شـــده و از اســـتان‌های 
قـــم، تهـــران، ســـمنان و خراســـان رضوی 
عبـــور می‌کنـــد. اولیـــن بخش این پـــروژه، 
حدفاصـــل قم تـــا گرمســـار، به طـــول ۱۵۲ 
کیلومتـــر در ســـال ۱۳۹۳ بـــه بهره‌بـــرداری 
رســـید. ایـــن قطعه بـــا کوتاه‌کـــردن حدود 
۸۵ کیلومتـــر از مســـیر موجـــود، کاهـــش 
زمان ســـفر و کاهش مصرف سوخت، یکی 

از مهم‌تریـــن پروژه‌هـــای آزادراهـــی آن دوره 
محســـوب می‌شـــد. بـــر اســـاس مطالعات 
زمـــان افتتـــاح، ایـــن مســـیر می‌توانســـت 
زمان سفر خودروهای ســـبک را حدود یک 
ساعت و نیم و خودروهای سنگین را حدود 

دو ســـاعت و نیـــم کاهـــش دهد.
 امـــا بهره‌بـــرداری از قطعـــه قـــم ـ گرمســـار 
بـــه معنـــای تکمیل »حـــرم تا حـــرم« نبود. 
ادامه مســـیر به ســـمت ســـمنان، نیشابور 
و مشـــهد با مشـــکلات مختلفی مواجه شد 
و در عمل پـــروژه‌ای که قرار بـــود یک محور 
پیوسته باشـــد، به مجموعه‌ای از قطعات با 

ســـرعت‌های متفاوت تبدیل شـــد.
 در طراحی اولیه، ادامه مســـیر از گرمسار به 
ســـمت سمنان و سپس نیشـــابور و مشهد 
پیش‌بینی شـــده بـــود و قطعـــات مختلف 
پـــروژه بـــرای اتصـــال ایـــن شـــهرها تعریف 
شـــدند. بخشـــی از مسیر ســـمنان نیز طی 
ســـال‌های گذشـــته وارد مرحلـــه اجرایـــی 
شـــده، اما هنـــوز یکپارچگی کامـــل کریدور 

ایجاد نشـــده است.
 

چرا پروژه‌ای با این اهمیت متوقف 
ماند؟

 مهم‌ترین پرســـش درباره حرم تا حرم این 
اســـت که چـــرا طرحی بـــا چنیـــن اهمیت 
ملی، پس از گذشـــت ســـال‌ها هنوز به یک 
مسیر کامل و پیوســـته تبدیل نشده است؟

 یکـــی از پاســـخ‌ها را بایـــد در مـــدل تأمین 
مالی جســـت‌وجو کـــرد. این پـــروژه از ابتدا 
بر پایـــه مشـــارکت دولـــت و ســـرمایه‌گذار 
تعریف شد و قرارگاه ســـازندگی خاتم‌الانبیا 
یکـــی از طرف‌هـــای اصلی آن بوده اســـت. 
در ســـال‌های گذشـــته نســـبت مشـــارکت 
دولـــت و قـــرارگاه چنـــد بـــار تغییـــر کـــرده 
اســـت. بر اســـاس اظهارات محمد رستمی 
نماینده نیشـــابور، اختلاف بر ســـر نســـبت 
ســـرمایه‌گذاری یکی از عوامـــل توقف پروژه 
بـــوده و نســـبت‌هایی مانند ۶۰ بـــه ۴۰ و ۷۰ 
بـــه ۳۰ در دوره‌هـــای مختلف مطرح شـــده 
اســـت. ســـرانجام در توافق جدید، ســـهم 
قـــرارگاه ۵۵ درصد و ســـهم دولت ۴۵ درصد 

تعیین شـــده است.
مشـــکل  می‌دهـــد  نشـــان  تجربـــه  ایـــن   
پروژه‌هـــای بـــزرگ حمل‌ونقلـــی در ایـــران 
تنهـــا عملیـــات عمرانـــی نیســـت؛ تأمیـــن 
از  گاهـــی مهم‌تـــر  مالـــی  پایـــدار منابـــع 
عملیات ساخت‌وســـاز اســـت. اگر پیمانکار 
و ســـرمایه‌گذار آمادگـــی ورود بـــه پـــروژه را 
داشـــته باشـــند اما ســـهم دولـــت به‌موقع 
تأمین نشـــود، پروژه در عمل با وقفه مواجه 

خواهد شـــد.
 مدیرعامـــل شـــرکت ســـاخت نیـــز گفتـــه 
اســـت ســـالانه حدود ۳ هزار میلیارد تومان 
در ایـــن کریـــدور ســـرمایه‌گذاری می‌شـــود 
و با احتســـاب مطالبـــات ســـرمایه‌گذاران، 
رقـــم ســـرمایه‌گذاری بـــه حـــدود ۴ هـــزار 
میلیارد تومان در ســـال می‌رســـد. پیشنهاد 
اختصـــاص ۱۵ هزار میلیـــارد تومان از محل 
قیـــر در بودجـــه ســـال ۱۴۰۶ نیـــز بـــا هدف 
شـــتاب بخشـــیدن به اجرای پـــروژه مطرح 

شـــده است.
 

سه سال تا پایان؛ به شرط تأمین 
بودجه

 یکـــی دیگـــر از چالش‌های پـــروژه، طولانی 
شـــدن فرآیند اجراســـت. همیـــن موضوع 
موجب شـــده حساســـیت افکار عمومی و 
نماینـــدگان مناطـــق مســـیر نســـبت به هر 
وعده جدیـــد درباره آغاز عملیـــات افزایش 

. بد یا
 در حـــوزه نیشـــابور نیـــز موضـــوع جـــدی 
اســـت. به گفته نماینده نیشـــابور، در یک 
دهه گذشـــته برای قطعـــه ۳۲.۵ کیلومتری 
ایـــن آزادراه دو بار مراســـم کلنگ‌زنی برگزار 
شـــده، اما پروژه همچنـــان نیازمنـــد ادامه 
عملیات اســـت. البته حدود ۲۳ کیلومتر از 
مسیر ورودی مشـــهد زیرسازی شده و ابنیه 
آن نیـــز تکمیـــل شـــده و اکنون بـــه مرحله 
آماده‌ســـازی برای آســـفالت رســـیده است.

 به این ترتیب، چالش امروز فقط »شروع« 
پروژه نیســـت؛ تداوم عملیات مسأله اصلی 
است. تجربه ســـال‌های گذشته نشان داده 
کـــه کلنگ‌زنـــی به‌تنهایـــی تضمین‌کننـــده 
پیشـــرفت نیســـت و آنچـــه مـــردم منطقه 
انتظـــار دارنـــد، جریان مســـتمر عملیات و 

تأمین مالـــی تا پایان پروژه اســـت.
  بـــرآورد مســـئولان خراســـان رضـــوی ایـــن 
اســـت که در صورت تأمین مالی مناســـب، 
بخش‌هایی از مســـیر می‌توانـــد طی حدود 
سه سال به پایان برســـد. اما همین عبارت 
»در صـــورت تأمین مالی« مهم‌ترین شـــرط 

پروژه است.
 در پروژه‌هـــای آزادراهـــی، افزایـــش هزینه 
مصالح، ماشـــین‌آلات، دستمزد و عملیات 
اجرایـــی در طول زمـــان، هزینـــه نهایی را 
بـــالا می‌بـــرد. تجربه پـــروژه حرم تـــا حرم 
نیز نشـــان داده اســـت که طولانی شـــدن 
زمان اجـــرا می‌تواند خود بـــه عاملی برای 

افزایـــش هزینه‌ها تبدیل شـــود.
 حتی در ســـال‌های گذشـــته نیز برای تأمین 
مالـــی قطعـــات مختلـــف از ابزارهایی مانند 

انتشـــار اوراق منفعت اســـتفاده شده است؛ 
از جمله در ســـال ۱۳۹۹ برای بخشی از مسیر 
 ـســـمنان اوراق منفعت به ارزش ۲  گرمســـار 
هـــزار میلیارد ریال با ضمانت بانک مســـکن 
منتشـــر شـــد. بنابراین، بـــرای جلوگیری از 
تکـــرار چرخه توقف و آغاز مجـــدد، پروژه به 
یک مـــدل مالی پایدار، چندســـاله و مصون 

از نوسانات ســـالانه بودجه نیاز دارد.
  تأمین مالی تنها مانع پروژه نیست. تملک 
اراضی، هماهنگی با فعالیت‌های اقتصادی 
موجود در مسیر و جلب رضایت ذی‌نفعان 
محلی نیز از چالش‌های اجرایی اســـت. در 
بخش‌هایی از مســـیر ســـمنان، مســـئولان 
اســـتانی پیش‌تـــر تملـــک اراضـــی و وجود 
برخی فعالیت‌های اقتصـــادی در محدوده 
 پـــروژه را از موانـــع اجـــرای ســـریع عنـــوان 

کرده‌انـــد. از ســـوی دیگـــر، آزادراه زمانـــی 
می‌توانـــد اثـــر واقعی خـــود را نشـــان دهد 
که به شـــبکه پیرامونی شـــهرها نیز متصل 
باشـــد. در مشهد، اتصال مســـیر جدید به 
کنارگذر شـــمالی، محور مشـــهد ـ چناران 
و کنارگـــذر جنوبـــی می‌تواند یک شـــبکه 
پیوســـته پیرامون کلانشـــهر مشـــهد ایجاد 
کنـــد. نماینـــدگان اســـتان نیز بـــر همین 

موضـــوع تأکیـــد کرده‌اند.
 حتـــی تغییـــرات در طراحـــی مســـیر نیـــز 
نشـــان می‌دهد پروژه هنوز در بخش‌هایی 
اســـت.  دقیـــق  تصمیم‌گیـــری  نیازمنـــد 
اســـتاندار خراســـان رضوی اخیراً از کاهش 
فاصلـــه مســـیر آزادراه تـــا نیشـــابور از ۴۰ 
کیلومتـــر به ۷ کیلومتر و ضـــرورت بازنگری 

مســـیر پیرامـــون حـــرم خبر داده اســـت. 

گزارش

گروه ایران زمین
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