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به ناز مقدســی|  آدرس شــان سرراســت است؛ 
خارج از شهر، تابلوی آبی، نرسیده به شانه خالی جاده، 
دکه عوارضی. 9 آزادراه کشــور که حالا طول شــان به 
1900کیلومتر می رســد با همه سرراستی شــان اما 
پیچ وخم های زیادی را پشت سر گذاشته اند؛ کلنگ شان 
در یک دولت و احداث و بهره برداری شان در یک دولت 
دیگر رقم خورده و شــاه بیت این پروژه های راهسازی، 
آزادراه 21ســاله تهران-شمال اســت. پروژه هایی که 
دولت های مختلف را با 4 رئیس جمهــوری و 9وزیر راه 
به خود دیده، اما همچنان حکایت کهنه ای برای دولت 
تازه نفس دوازدهم خواهد بود. همین هم شــد که چند 
روز پیش اســحاق جهانگیری در بازدیــد از این پروژه 
عظیم آن را یکی از افتخارات مهندســی ایران شمرد و 
اظهار امیدواری کرد که تا پایان امسال قطعه یک آزادراه 
تهران-شمال به بهره برداری برسد. این پرونده به دنبال 
این است تا با بررسی چالش هایی که در دودهه این پروژه 
را همچنان ناتمام باقی گذاشته، نظر کارشناسان را در 
رابطه با بهره برداری آن تا پایان امسال و پیامدهای ناشی 

از مسیر آزادراه به سمت شهرهای شمالی  جویا شود.
کلنگ نخست

میلی متر به میلی متر آزادراه ها به اندازه تخت گاز راندن 
در آنها تخت گاز ساخته نمی شــوند. کارگران چینی و 
ایرانی تابســتان تا زمســتان زیر آفتاب داغ و سرمای 
استخوان سوز کار می کنند تا  زمین های  خاکی، کوه ها، 
سنگ ها و صخره های جاده را از سرراه بردارند تا جاده ها 
برای رسیدن به مقصد کوتاه و کم خطر شوند. بدون شک 
اما هیچ کدام از مسافران جاده ها به روزهای طاقت فرسای 
آنها فکر نکرده اند، مسافران تخت گاز در مسیرهای کوتاه 
آزاد راه ها می رانند و هرگز نمی دانند این جاده ها چقدر 

برای کارگرانش طولانی بود. 
کلنگ دوم   

گفتیم شاه بیت آزادراه های ایران، پروژه عظیم تهران-
شمال بوده و هست. با این حال، در دولت های مختلف 
وعده های مختلفی هم برای تکمیل و بهره برداری از آن 
داده شــد، اما همچنان وعده اتمام آن در روزهای اخیر 
آغاز دیگری اســت. راه ها یکی از ارکان توسعه پایدار در 
کشورها هستند. تاریخی ترین پروژه راهسازی ایران که 
فرازونشیب های زیادی را در دولت ها پشت سر گذاشته، 

مزیت های زیادی برای کشور دارد. به گفته کارشناسان 
تکمیل این پروژه به دسترسی آسان تر مسافران جاده، 
کاهش حجم ترافیکی، رونق اقتصادی شهرها، توسعه 
بخش حمل ونقل، صرفه جویی در مصرف و هزینه های 
سوخت، پویایی صنعت گردشــگری، گسترش مراکز 
آموزشــی، خدماتی و صنعتی شهرهای شمالی کشور 
کمک هــای فراوانی خواهد کرد. با ایــن حال، برخی از 
کارشناسان معتقدند به تناسب ایجاد دسترسی سریع 
و آســان به کناره شمالی کشــور باید زیرساخت هایی 
مانند پایگاه های امدادونجات، مراکز بهداشتی و درمانی 
و فضاهای گردشــگری نیز در شهرهای منتهی به این 

آزادراه توسعه پیدا کنند.
کلنگ سوم

به گواه آمار روند پیشــرفت آزادراه تهران-شمال در 
دولت های گذشته ســالانه 2 درصد و در دولت یازدهم 

3 درصد اعلام شــد. با این حال، تکمیل ایــن پروژه تا 
پایان دولت دوازدهم یکی از برنامه های دولت حســن 
روحانی است. اســحاق جهانگیری که چند روز پیش 
بــرای تکمیل قطعه یک ایــن آزادراه تا پایان امســال 
اظهار امیدواری کرده، اما سال گذشته در بازدید از این 
آزادراه، آن را »نمــاد ناکارآمدی و حتی بی عرضگی« در 
سال های گذشته خواند. با این حال به گفته معاون وزیر 
راه وشهرسازی از دو سال پیش که کار  تکمیل این پروژه 
به 6پیمانکار ایرانی واگذار شــد ، درصد پیشرفت آن از 
32 به ۸۵ درصد رســیده است. با این حال، بخش دیگر 
این ماجرا به هزینه های ادامه کار برمی گردد. براســاس 
برآوردهای انجام شــده قطعه یک این پــروژه تاریخی 
یک هزارو۸00 میلیارد تومان روی دســت کشور خرج 
گذاشــته  و برآوردهای وزارت راه وشهرسازی حاکی از 
این است که۷00 میلیارد تومان اعتبار دیگر برای تکمیل 

1۵ درصد باقی مانده بودجه لازم است.
کلنگ آخر

هزینه قطعه دوم ایــن آزادراه هم بــر همین منوال 
اســت. قطعه ای با 6بخش پیچیده با تونل های عریض 
و طویل. تونل 6 هزارو400متــری البرز یکی از همین 
پیچیدگی های پیش روی کارگران و مسئولان بود. با این 
حال تاکنون  هزارو200متر آن حفاری شده و  باید تا پایان  
سال ۵ هزارو200 متر باقی مانده از آن نیز به پایان برسد. 
درحالی که برآوردها برای تکمیل قطعه دوم 2هزار میلیارد 
اعتبار نیاز دارد، با وعده های داده شده از طرف مدیران این 
پروژه درخصوص تکمیل آن تا پایان  سال 96  باید منتظر 
آغاز  ســال 9۷  و ســفر در آزادراه تهران-شمال باشیم. 
امروز در صفحه »یک پرسش چند پاسخ« با کارشناسان 
در رابطه با پیامدهای خوب و بد آزاد راه تهران-شــمال 

گفت وگو کردیم که در ادامه می خوانید.

آیا با اتمام آزادراه تهران- شمال برای مسافران این مسیر  آرامش و امنیت ایجاد می شود؟

عمر آزادراه تهران شمال برمی گردد به 43 سال 
پیش. همان زمان که جای خالی مسیری کوتاه از 
تهران تا شمال در کشور احساس شد و این موضوع 
در فــاز مطالعاتی قرار گرفت. اتصــال پایتخت به 
کناره های ساحلی دریای خزر از  سال 13۵3 کلید 
خورد، بنابراین تاریخ بــه تاریخ پروژه های طولانی 
کشور پیوسته است. اجرای طرح اولیه این پروژه در  
سال 13۵6 با تقاضای یک شرکت فرانسوی که قول 
اجرای آن را درمدت ۵ســال و با هزینه ۷۵ میلیارد 
تومان داده بود، به طور جدی وارد مرحله اجرا شد، 
اما درنهایت به این شرکت سپرده نشد. این دوران 
که همزمان با بحبوحه انقلاب ۵۷ پیوند خورده بود 
درنهایت با پیروزی انقلاب به دولت های اسلامی به 
ارث رسید. بدون شک  شروع جنگ تحمیلی عراق 
علیه ایران نیز یکی از دلایل در اولویت قرار نگرفتن 
این پروژه در آن سال های ســخت است. در  سال 
13۷3با تاکید دولت و وزارت راه برای ساخت یک 
راه ارتباطی سریع در مســیر تهران-شمال، طرح 
کالبدي گیلان و مازندران به تصویب شوراي عالي 
معماري و شهرسازي رسید، تا این که کلنگ ساخت 

این پــروژه در آذرماه ۷۵ و در دولت ســازندگی به 
زمین خورد. نخستین قرارداد این آزادراه بین وزارت 
راه و ترابری وقت و بنیاد مستضعفان منعقد شد. در 
دهه ها و دولت های مختلف این پروژه با موانع زیادی 
ازجمله مشکلات بودجه ای و مدیریتی مواجه شد.  
ســال 13۸1 و در دولت سیدمحمد خاتمی پروژه 
ســاخت آزادراه تهران-شــمال جزو اولویت های 
دولت بود، اما به دلیل عدم تخصیص اعتبارهای این 
طرح باز هم به ســرانجام نرسید. در دولت محمود 
احمدی نژاد، قرارگاه خاتم الانبیا به عنوان پیمانکار 
قطعات 2 و 3 آزادراه وعده ساخت این دو قطعه را در 
مدت 3 سال داده بود، اما  با پایان دولت دهم وزارت 
راه وشهرســازی دولت یازدهم ایــن مصوبه را لغو 
کرد. در  سال 93 نیز اختلاف  بین بخش خصوصی 
و دولتی و پیچیدگی اجرا و تعیین پیمانکاران باعث 
شــد برای رســیدگی به این اختلافات این پروژه 
به طور موقت از دســتور کار خارج شود. با همه این 
فرازونشیب ها اما حالا روند پیشرفت این آزادراه در 
دولت حسن روحانی نوید روزهای پایانی و افتتاح 

را می دهد.

مهدی زارع - اســتاد پژوهشــگاه 
بین المللی زلزله شناسی و مهندسی زلزله|  
10 سال قبل در چنین روزهایی – در اوایل تیر 
13۸6، فرمانده پلیس راه کشور اعلام کرد که 
جاده چالوس همچنان مشــکل دارد و دیگر 
به عنوان محور ارتباطــي اصلي کارآیي ندارد و 
بسیار پرخطر است. ایشان یک راه رفع مشکل را 

تسریع در ساخت آزادراه تهران-شمال -در محور چالوس- دانست.
در پروژه هاي راهسازي و در ساخت آزادراه ها مطالعات ویژه مخاطرات 
زمین شــناختي و یافتن راه حل علمي و به روز براي ایمن ســازي مناطق 
پرخطر و اصولا عبور دادن مســیر ها از نواحي کم خطر تــر در ایران انجام 
نشده است. آنچه نگارنده از مشــاهدات میدانی از مراحل ساخت آزادراه 
تهران-شمال و در قطعه 1 و 3 مشاهده کرده است نشان می دهد که مسائل 
جاده چالوس احتمالا در ابعاد بزرگتری در آینده در آزاد راه تهران-چالوس 
مشاهده خواهد شد. در این بازدید ها همچنان روال، روال سابق است و از 
هم اکنون ســیل خیزي و خطر زمین لغزش بعضي از قسمت هاي مسیر 
انتخابي در طول آزادراه درحال احداث در جنوب چالوس و ناپایداري هاي 
مشاهده شــده و قابل انتظار )احتمال بالاي خطر زمین لغزش و سقوط 
بهمن( در محور کن به شهرستانک آسیب پذیري بالاي این محور را نشان 

مي دهد.
علاج واقعه را قبل از وقوع باید کرد. همان کاري که پس از زلزله هشــتم 
خــرداد۸3 در محور چالوس باید مي شــد -مطالعه ویــژه و همه جانبه و 
ایمن سازي در منطق خطرخیز براساس نتایج آن مطالعه جامع- و انجام نشد 
و متاسفانه مسأله به دلیل ضرورت بازگشایي سریع جاده، با انجام یک بررسي 
اولیه از سوي سازمان زمین شناسي کشور در مورد ایمني محور، با خوشبیني 
-درواقع نهایت بي احتیاطي- موضوع بازگشایی محور جاده چالوس جمع 
شد، اکنون در بیست وهفتمین سالروز زلزله 31 خرداد 69 منجیل با بزرگای 
۷.3 توجه به جنبه های مهم این زمین لرزه لازم است. وقوع زمین لغزش های 

متعدد در غرب البرز از مهمترین ویژگی های زلزله 31 خرداد 69 بود.  هر 
جابه جایی دامنه ای که در اثر نیروی ثقلی یا بــا تحریک در اثر زمین لرزه، 
بارش شدید باران یا وقوع سیل، روانگرایی و سونامی و یا احداث جاده و حفر 

ترانشه به دلایل مختلف ایجاد شود، زمین لغزش است.
معمولا ایــن پدیده به »افــت«، »غلتش« »لغزش«، »گســترش« و 
»جریان« تقسیم می شود. بســته به اندازه مواد جابه جاشونده )خاک، به 
صورت واریزه یا بخشی از زمین و  بلوک سنگ( نوع رانش تعیین می شود، 
مثل »زمین لغزش« یا »سنگ افت« و... شــرط وقوع لغزش، وجود مواد 
مستعد رانش در شیب اســت. در تمامی مناطق کوهستانی و دامنه های 
کوه ها و تپه های کشور و به ویژه جاهایی که در آنها جاده سازی اتفاق افتاده 
یا به دلیل ســاخت سد یا هر سازه و تأسیســات مهم در دامنه ها و دره ها، 
تحریک دامنه مستعد لغزش رخ داده است، امکان وقوع لغزش هم وجود 
دارد. وقوع زمین لرزه می تواند این پدیده را تسریع کند. در هنگام بسیاری از 
زمین لرزه ها، به ویژه آنها که در نواحی کوهستانی رخ می دهند، زمین لغزش 
هم رخ می دهد. در زلزله 31 خرداد 69 منجیل )با بزرگای ۷.3(  روستای 
فتلک در شــمال رودبار در هنگام زلزله در اثر زمین لغزش حرکت کرد و 
به طور کامل روی روستای فیشم قرار گرفت و موجب مرگ حدود 2۵0 نفر 
از ساکنان هر دو روستا در اثر دفن شدن دست جمعی زیر توده لغزیده  شد 
یا در شهر رودبار، در هنگام زلزله با پاره شدن خط لوله نفت و روان شدن مواد 
سیال در دامنه روستای گلدیان )در مجاورت شهر رودبار( زمین لغزشی 
به صورت جریان یافتن واریــزه در طول حدود ۵ کیلومتر رخ داد. در زلزله 
۸ خرداد 13۸3 فیروزآباد کجور )با بزرگای 6.۵(، بیشتر تلفات 2۷ نفری 
این زلزلــه که در غرب البرز مرکزی رخ داد، در اثر وقوع ســنگ لغزش در 
جاده چالوس و کشته شدن سرنشینان خودروهای عبوری در جاده چالوس 
بود. این زلزله عصر روز جمعه ۸ خردادماه 13۸3 )ساعت 1۷: 0۷( که بار 
ترافیکی سنگی در جاده چالوس برقرار بود، روی داد. بخش غربی و مرکزی 
البرز مرکــزی و محور جاده چالوس و دره هــای بلده و کجور و همچنین 
پهنه وسیعی بین ســاحل دریای مازندران تا تهران  به لرزه درآمد. گسل 

مسبب  گسل شمال البرز بود. زلزله در جنوب چالوس، دره کجور و ناحیه 
مرزن آباد بشدت احساس شد و با خســارت هاي جاني و مالي در مناطق 
فیروزآباد)کجور( و ناحیه جاده چالوس )در استان مازندران( تا بخش هاي 
غربی منطقه رودبار الموت اســتان قزوین همراه بود. زمین لغزش به ویژه 
درجاده چالوس بعضا موجب ایجاد آتش سوزي در خودروها و همچنین 
انســداد جاده چالوس در چنین محل از هزارچم )در جنوب مرزن آباد( تا 
منطقه هزاربیشه شد. بخش شرقی  گسل شمال البرز نیز مسبب رخداد 
زمین لرزه مهم  11 تیر 1336 )2ژوئیه 19۵۷( ســنگچال )جنوب آمل(  
است که در تیرماه 96 به شصتمین سالروز این زلزله مهم می رسیم. زلزله 
ســنگچال در جنوب آمل حدود هزار نفر کشته بر جای گذاشت. بزرگای 
زلزله سنگچال - در مقیاس امواج سطحی  ۷.1 گزارش شد. گسل شمال 
البرز که جاده چالوس و آزادراه تهران- شــمال در بخش انتهایی خود از 
پهنه آن عبور می کند، از گسل های مهم منطقه  است، این گسل پتانسیل 
لرزه زایی بالایی  دارد و هر رخداد زلزله شدید )با بزرگای بیش از 6( در این 
منطقه با وقوع زمین لغزش های مهم می تواند همراه باشــد که به عنوان 
مخاطره ثانویه در منطقه کوهســتانی البرز مرکزی و غربی در اثر رخداد 
زلزله می تواند موجب خسارت و تلفات نه تنها به دلیل زلزله بلکه به دلیل 
لغزش های تحریک شده باشد، به ویژه در جاده های مهم نظیر جاده چالوس 
و روستاها و شهر های واقع در منطقه کوهستانی مانند کلاردشت. وجود 
دریاچه »ولشت« در نزدیکی کلاردشت نمایانگر سدی زمین لغزشی است 
که به احتمال زیاد به رخداد یک زمین لرزه مهم قبلی با تاریخی که هنوز 
مشخص نشده، در همین منطقه این سه زمین لرزه کوچک مربوط  بوده 
است. به گفته وی زمین لرزه تاریخی مهمی در این منطقه در قبل از ثبت 
دستگاهی زمین لرزه ها رخ داده اســت. اکنون باید در این ساخت آزاد راه 
تهران-شمال  ملاحظات ویژه لحاظ شود. با این حال شاید دلیل پیش روی 
کند احداث این آزاد راه نیز به دلیل دقت زیاد پیمانکاران و طراحان پروژه 
باشد، چراکه در غیراین صورت باید انتظار مشکلاتي نظیر آنچه نمونه وار در 

این یادداشت ذکر شد در آزاد راه تهران- شمال در آینده باشیم. 

شــهرام کوســه غراوی - عضو کمیســیون عمران مجلس| 
کارشناسان معتقدند دولت یازدهم روند ساخت آزادراه را سرعت بخشیده 
و در این مدت این پروژه جهشــی قابل توجه داشته اســت. شهرام کوسه 
غراوی، عضو کمیســیون عمران مجلــس در رابطه با بهره بــرداری از این 
پروژه به »شــهروند« می گوید: »بین وزارت راه و شهرسازی دولت یازدهم 
و بنیاد مســتضعفان به عنوان کارفرمای آزادراه تهران- شمال هماهنگی و 
یکپارچگی وجود داشت. همین هم دلیل پیشــروی سریع تر این پروژه در 
این دولت است. بنابراین آن چیزی که برای اتمام این پروژه تا پایان  سال 99 وعده داده شده امکان 

محقق شدن دارد، ضمن این که قطعه دوم آن قطعا تا پایان امسال به بهره برداری خواهد رسید.«
به عقیده کارشناســان، با بهره برداری قطعه یک آزادراه تهران - شمال حجم بار ترافیکی در جاده 
چالوس، هراز و آزادراه قزوین - رشــت کاهش پیدا خواهد کرد. قطعات دوم و سوم آزادراه تهران - 
شــمال نیز باعث می شود مســافران جاده علاوه بر امنیت، بدون ترافیک در این آزادراه تردد کنند. 
کوسه غراوی معتقد است تکمیل این پروژه بار روانی ترددکنندگان این منطقه را کاهش خواهد داد 
و در این باره می افزاید: »با بازگشــایی این آزادراه مردمی که در تابستان به شهرهای شمالی کشور 
سفر می کنند دیگر در ترافیک های طولانی مدت جاده های شــمالی گرفتار نخواهند شد. بنابراین 

کاهش بار روانی این پروژه بسیار موثر و به نفع مردم خواهد بود.«
این نماینده مجلس در پایان با بیان این که بنیاد مســتضعفان و برخی از نمایندگان مجلس مانند 
آقای احمدی لاشــکی پشــتکار زیادی برای پیگیری مشــکلات و تکمیل این پروژه دارند، اظهار 
می کند: »در کنار انتقاد باید فرهنگ تشــکر را هم رواج داد. در این دولت اتفاق های خوبی برای این 
پروژه افتاده است. قدردانی از مســئولان باعث ایجاد انگیزه و تلاش بیشتر در هر کاری خواهد شد 
بنابراین در شرایطی که بعد از این همه سال خبرهای خوبی از اتمام ۸۵ درصد از قطعه 2 این آزادراه 

به گوش می رسد باید به جای انتقاد، فرهنگ تشکر را جا بیندازیم.« 

عزت الله یوسفیان ملا-  نماینده کمیسیون برنامه و بودجه مجلس| آزادراه 
تهران- شمال هم مثل خیلی از پروژه های ناتمام دولت های احمدی نژاد برای دولت 
حسن روحانی به ارث گذاشته شد. وعده های مکرر در اتمام پروژه تهران- شمال که 
در دولت های قبل نیز انتقادهای فراوانی را نصیب خود کرد، این بار در دولت یازدهم 
و از طرف منتقدان دولت هم این ماجرا به قوت خود باقی است. عزت الله یوسفیان ملا 
نماینده کمیسیون برنامه و بودجه مجلس در رابطه با اتمام این پروژه در دولت دوازدهم 
به »شــهروند« می گوید:  »در روزهای اخیر گفته شــد این پروژه تا پایان امسال به 
بهره برداری می رسد، البته منظور آقایان بهره برداری از قطعه دوم آزادراه تهران- شمال است، اما کسانی که به پروژه 
آشنایی دارند، به خوبی می دانند که قطعه یک و دو آزادراه تهران- شمال عددی نیست و مشکلی را به آن صورت 
حل نمی کند. بنابراین وعده اتمام قطعه های کوچک این آزادراه مشکلی را هم حل نمی کند.« یوسفیان ملا معتقد 
است؛ عزم جدی برای انجام این پروژه وجود ندارد و دراین باره می افزاید: »این پروژه متولی های مختلفی داشته، 
مانند بنیاد مستضعفان و وزارت راه. با این حال، یکی از دلایل زمانبربودن این پروژه هزینه و اعتبارات آن بود، هنوز 
هم همین طور است. اگر اعتبارات 1۵ درصد فاز باقی مانده، از قطعه 2 تأمین شود، شاید امکان بهره برداری از آن 
وجود داشته باشد. اما درنهایت با عدد و رقم های کلانی معادل ۷00 تا ۸00 میلیارد تومان که برای اتمام این پروژه 
پیش بینی شده، بعید است که در سال های آینده نیز این پروژه به طور کامل به اتمام برسد.« با این حال، این روزها 
نگاه دیگر منتقدان این پروژه به عدم وجود زیرساخت های شهرهای منتهی به آزادراه تهران- شمال است. جاده ها 
و خیابان های شهرهای شمالی کشور همان شکل و ظرفیت قدیم شان را دارند و هنوز زیرساخت هایی برابر با پروژه 
آزادراه برای آنها فراهم نشده است. یوسفیان ملا با بیان این که اگر زیرساخت های شهرهای شمالی فراهم نشود، 
اتمام این پروژه مشکل بزرگتری را به وجود خواهد آورد، می گوید: »رانندگان با سرعت 120کیلومتر آزادراه تهران- 
شمال را یک ساعته طی می کنند اما اگر شهرهای شمالی متناسب با این پروژه پیش نروند، بار ترافیکی و چالش 
بزرگی به وجود خواهد آمد. شهرهای شمالی درحال حاضر هم ظرفیت و گنجایش خودروها و مسافران را ندارند 

و تصور کنید اگر رانندگان یک ساعته به این مقصد برسند، چه بار ترافیکی و معضل بزرگی به وجود خواهد آمد.«

پیشینه

نظر کارشناس

نظر مخالفنظر موافق

احداث آزادراه و لزوم توجه ویژه  به مخاطرات زلزله و زمین لغزش

عدم زیرساخت در شهرهای شمالی مشکل ساز خواهد شددغدغه مسافران کاهش پیدا خواهد کرد

اندر خم یک جاده
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ماجرا 
تهران تا شمال از 5 سال تا 5دهه چیست؟

در جهــان بــه بزرگراه هایــی کــه بــرای 
ســرعت های بالا ســاخته شــده اند 

Freeway  یــا همــان آزادراه 
می گوینــد. هرچه شــبکه های 
جاده ای یک کشور گسترده تر 
و همگام بــا ســاختار اصولی 
باشند، نشانی از توسعه یافتگی 

آن کشــور اســت. با این تعریف 
کشــورهای پهناوری مانند آمریکا و 

کانادا در مسیر توســعه جاده های شان بسیار 
خوش درخشــیده اند. در اروپا نیز کشورهایی 
مانند آلمان، ایتالیا و اســپانیا از نظر راهسازی 
موفق ظاهــر شــده اند. راه هــا و جاده ها یک 
مسیر مشــترک برای همه مردم جهان است 

همین هم شد که در  ســال1909  انجمن 
جهانــی راه )PIARC( در فرانســه 

تاســیس شــد. این انجمــن با 
بیــش از 120کشــور عضــو 
بازوی مشورتی شورای توسعه 
اقتصادی و اجتماعی ســازمان 

ملل متحــد در حوزه حمل ونقل 
جاده ای بــه حســاب می آید. این 

انجمــن جهانی در راســتای توســعه 
تجارب فنی و اجرایی، به اشــتراک گذاشــتن 
سیاست ها، خط  مشــی  ها و روش های اجرایی 
در حوزه تخصصی حمل ونقل جاده ای فعالیت  
می کنــد. در  ســال1360 وزارت راه وترابری 
ایران  به طور رســمی به عضویــت این انجمن 

جهانی درآمد. یکی از مهمترین اهداف 
بــرای عضویــت در ایــن انجمن 

انتقــال دانــش و تجربیات روز 
موضوع  درخصــوص  جهــان 
جــاده ای  حمل ونقــل  و  راه 
بود. عبــاس آخونــدی، وزیر 

30شــهریورماه  راه وشهرسازی 
93 داود کشــاورزیان را به عنــوان 

نماینــده اول ایران در مجمــع جهانی راه 
منصوب کرد. همین هم شــد که یک سال بعد 
دفتر مشــارکت های ســرمایه گذاری و جذب 
مشــارکت های وزارت راه وشهرســازی دولت 
یازدهم میزبان اعضای کمیتــه تامین مالی و 
سرمایه گذاری انجمن جهانی راه)پیارک( شد. 
در این نشســت تخصصی از تجربیات برخی از 
کشورهای پیشرفته جهان در احداث آزادراه ها 

و بزرگراه ها توســط بخش خصوصی استفاده 
شــد. با  این حــال، اســتمرار حضور 
کشور ما در نشســت های متعدد 
انجمــن جهانــی و تخصصــی 
راه هــا می توانــد در آینده ای 
نزدیک راهگشا باشــد. در زیر 
موفقیت کشــورها را در ساخت 
بزرگتریــن  از  بهره بــرداری  و 
بررســی  آزادراه هــا  و  بزرگراه هــا 

می کنیم.
 Pan( قاره آمریکا: بزرگراه پــان امریکن
American( از 1۵کشــور قاره آمریکا عبور 
می کند و مرزی ترین منطقه آمریکای شمالی 
را به جنــوب آمریکا می رســاند. ایــن جاده 
متشــکل از بزرگراه های به هم چسبیده در 
مسیر خود از اقلیم سرد نیمه شمالی 
کره زمیــن عبور کــرده و بعد از 
عبور از دل جنگل ها بیابان های 
بی آب و علف را هم در ســر راه 

خود دارد.
پروژه  ســاخت این بزرگراه در 
 سال 1923 مطرح شد و نخستین 
قســمت از این بزرگراه در  سال 19۵0 
توســط مکزیک به اتمام رســید. با این حال، 
در ادامــه این بزرگراه با کمــک ایالات متحده  

آمریکا ساخته شد.
اتوبان  نخســتین کلنگ ســاخت  آلمان: 
در این کشــور آلمان نازی به دســتور آدولف 
هیتلر زده شــد، اما در ادامه به دلیل آغاز 
جنگ جهانی دوم، پروژه ســاخت 
اتوبان متوقف شــد. در این زمان 
بســیاری از اتوبان هــای آلمان 
برای فرود هواپیماهای جنگی 
تخریب شــدند، اما پس از پایان 
جنگ و بازگشــت ثبــات به این 
کشور پروژه های راهســازی از سر 
گرفته شد. براساس آخرین آمار آلمان در 
 سال200۵ موفق شد به 11 هزار و۵1۵کیلومتر 
جاده کشورش 6۵9کیلومتر دیگر اضافه کرده 
و طول جاده هایش را به 12 هزار و 1۷4کیلومتر 
برســاند. پنج ســال بعد نیز این کشــور طول 
راه هایش را به 12 هزار و ۸13کیلومتر رســاند 
که نشان دهنده ســرعت احداث و بهره برداری 

جاده ها در این کشور است.

تجربه دیگران

ایران در انجمن جهانی راه
6

راه ســازی و انجام پروژه های جاده ای به اندازه انتظار مردم قابل انجام نیست. ساخت راه ها هم مثل همه 
معضلات فیزیکی کشور نیازمند بودجه و تامین اعتبار و البته مدیریت صحیح است. با این حال برای راه سازی 
یکی از ارکان مهم توسعه پایدار در هر کشور است و از طرف دیگر راه های جاده ای امن امنیت مسافران و مردم 
یک کشور را تامین خواهد کرد. لینک های زیر شــما را با مشکلات راه سازی، موانع احداث و بهره برداری از 

پروژه های عمرانی کشور بیشتر آشنا می کند.
نخستین اتوبان ایران در کجا و با چه هزینه ای ساخته شد؟

http: //www.afkarnews.ir/fa/tiny/news-169714
بازگشایی پرونده ای که از ابتدا مبهم بود

http:  //sh-zeitoun.ir/fa/?p=6014
خطرناک ترین جاده های ایران را بشناسید

http:  //www.fardanews.com/fa/news/229199
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