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تایید مدیرمسئولتایید سردبیرامضای دبیر سرویسساعت پایان ویراستاریساعت پایان صفحه‌آراییساعت شروع صفحه‌آرایی

ده‏ها هزار کشته، ۲۰ میلیارد دلار هزینه
 در پنج‏ماه نخست سال ۱۴۰۴ به‏دلیل تخصیص پیدا نکردن بودجه توسط سازمان برنامه و بودجه
فوتی‏های تصــادفات نسبت به مدت مشابه سال قبل 3/3 درصد افـــزایش داشته است

 گزارش جدید مرکز پژوهش‏های مجلس نشان می‏دهد 
دولت در اجرای هدف‏گذاری برنامه هفتم برای کاهش سالانه ۱۰ درصدی تلفات رانندگی شکست خورده است

سهم مردم سیستان‌وبلوچستان 
از تخصیص آب 

در ســنوات گذشته بارها اخباری مبنی بر تخصیص آب 
و واگذاری اراضی ملی به هلدینگ‏های سرمایه‏گذاری، 
کم‏آبــی  شــرایط  در  کشــاورزی  توســعه  به‌منظــور 
سیستان‌وبلوچســتان به گوش می‏رســد، اما جزئیاتی 
از ایــن تخصیص‏هــا، ضوابط واگــذاری و ســهم مردم 
سیستان‌وبلوچســتان از این فرآیند در دسترس نیست، 
بنابراین ضرورت دارد که وزارت نیرو و نمایندگان مجلس 
در قبــال این تخصیص‏هــا بی‏تفاوت نباشــند. در ادوار 
مختلف توسط دولت سرمایه‏گذاری بسیاری برای احداث 
سدها در نقاط مختلف بلوچســتان به‌منظور تامین آب 
شرب و صنعت و توســعه کشاورزی جامعه محلی انجام 
شده اســت که به‌علت انفعال دســتگاه‏های متولی در 
زمینه احداث و تکمیل شــبکه آبیاری زهکشی و اتصال 
منابع آبی به شبکه آب شرب شهری، غالباً از حیّز انتفاع 
خارج‌شده و نتوانسته برای اشتغال، رفاه و رضایتمندی 
مردم، مؤثر واقع شــود. ازطرفــی، اخبار نگران‏کننده‏ای 
در فضای عمومی منتشــر می‏‏شود که از محل سدهای 
بلوچســتان به برخی از هلدینگ‏های ســرمایه‏گذاری 
غیر‏بومی، تخصیص‏هایی برای توسعه کشــاورزی داده 
شده؛ این موضوع در حالی رخ‌ داده که مراکز جمعیتی 
پیرامون این سدها ازجمله چابهار، پیشین و... با مشکل 
تأمین آب شرب مواجه‌اند و آب در این ‏مناطق جیره‏بندی 
شده اســت. شرکت آب منطقه‏ای سیستان‌وبلوچستان 
باید برای افکار عمومی شفاف‏سازی کند که منابع آب را 
در چه فرآیند رقابتی‌ای، به این شرکت‏ها تخصیص داده 
و اگر این مســئله در قالب ترک تشریفات رخ داده، علت 
آن چه بوده و آیا الزامات قانونی آن ‏رعایت‌ شــده اســت؟ 
آیا شرکت‏های سرمایه‏گذاری دیگر، متقاضی تخصیص 
از سدهای کهیر، پیشــین، زیردان و... نبودند؟ آیا سایر 
شــرکت‏‏ها نرخ بالاتری برای هر مترمکعب آب پیشنهاد 
نکردند؟ فرآیند واگذاری اراضی و تخصیص آب به‌صورت 
عمومــی اعلام شــده اســت؟ یا ایــن امتیــاز به‌صورت 
انحصاری به یک شرکت خاص اعطا شده؟ در این فرآیند، 
چــه منافعی نصیب مردم سیستان‌وبلوچســتان شــده 
است؟  منافع اهالی سیستان‌وبلوچستان، سهم آب شرب 
و صنعت در این اســتان کم‌آب برای توســعه کشاورزی و 
سودآوری شرکت‏های مذکور، به چه قیمتی واگذار شده 
اســت؟ آیا حقوق حقابه‏داران و ذی‏نفعان پایین‌دســت، 
رعایت شده است؟  دولت برای ارتقای سطح معیشت و 
رفاه مردم، با بودجه‏های قابل‌توجه نسبت به احداث سد 
اقدام کرده تا منافع آن نصیب مردم شود، بی‏گمان به‌جای 
تخصیص آب به یک هلدینگ سرمایه‏گذاری، باید با ایجاد 
شبکه آبیاری زهکشی، آب را به‌سمت اراضی کشاورزی 
مردم هدایت کرد، تا به‌جای این‏که مردم کارگر هلدینگ‏ها 
شوند، خودشان به‌صورت مستقل اشتغال‏زایی کنند تا 
سود حاصله، به‌جای سودآوری برای هلدینگ‏ها، صرف 
توســعه سیستان‌وبلوچستان شود. ســد کهیر نیازمند 
حدود ۱۰ کیلومتر شبکه آبیاری زهکشی است تا آب به 
مزارع مردم برسد، آیا تدبیری اتخاذ شده تا هلدینگ‏هایی 
که به‌نام سرمایه‏گذار، از منابع آبی بلوچستان تخصیص 
گرفته‏انــد، در ازای اراضی و آب مورد نیاز، مجبور شــوند 
نسبت به تکمیل شــبکه آبیاری زهکشــی سد کهیر یا 
تکمیل شبکه پایین‌دست شرب سد زیردان اقدام کنند؟  
باتوجــه به این‏کــه هلدینگ‏ها در فرآیند سدســازی‏‏ها، 
هیچ‌گونه ســرمایه‏گذاری نکردند و صرفــاً چندین‌هزار 
هکتار زمین و میلیون‏ها مترمکعب آب دریافت کرده‏اند، یا 
باید در ازای اراضی و آب، هزینه‏اش را پرداخت کنند یا در 
قالب یک مدل مشخص، نسبت به تکمیل زیرساخت‏های 
منطقه مبادرت ورزند. زیرا اگر آب به کشاورزان پایین‌دست 
تخصیص داده شود، جامعه محلی توان توسعه کشاورزی 
را دارد؛ تخصیص زمین و آب به هلدینگ‏ها، بیشــتر به 
بهره‏برداری شــباهت دارد تا به ســرمایه‏گذاری. برخی 
از کارشناســان معتقدند که تخصیص‏های بی‏حساب و 
کتاب آب به هلدینگ‏های ســرمایه‏گذاری، یکی از علل 
متوقف‌شــدن پروژه‏های شبکه پایین‌دست سد‏هاست. 
در منطقه سیستان از ســفره تجدیدناپذیر دشت بندان 
که بــرای طرح اضطراری تأمین آب شــرب سیســتان، 
حدود دو همت صرف شــد، قرار بود که ضمن واگذاری 
۵۰۰ هکتار از اراضی این دشت، از محل چاه‏های بندان 
برای ایجاد باغات پســته به یک هلدینگ سرمایه‏گذاری 
تخصیص داده شــود. نمایندگان سیستان‌وبلوچستان 
در مجلس شــورای اسلامی، ســازمان برنامه و بودجه و 
ســایر نهادهــای نظارتی چرا در قبــال این تخصیص‏ها 
سکوت کرده‏اند؟ وزارت نیرو از فرآیند واگذاری منابع آبی 
سیستان‌وبلوچستان و تضییع حقوق مردم استان، اطلاع 
دارد؟ خوشــبختانه معاون جدید آب و آبفای وزارت نیرو 
سال‏ها در بخش آب سیستان‌وبلوچستان فعالیت داشته 
و کاملًا با مســائل و چالش‏های مردم منطقه آشناست، 
انتظار می‏رود با ورود مســتقیم او به موضوع، به‌ســرعت 
نســبت به ابطال هر مصوبه و تخصیصی که آینده مردم 
منطقه را واگذار کرده و زمینه‌ساز بروز مشکلات اجتماعی 

آتی است، اقدام شود.

نگاه روزنامه‌نگار

دو روز پیــش مرکــز پژوهش‏های مجلس مطالعه‏ای را منتشــر کرد 
که عملکرد دولت در کاهش تصادفات رانندگی را ســنجیده است؛ 
موضوعی که سال‏هاســت نه‏تنها یک بحران ایمنی، بلکه به‏عنوان 
یکی از پرهزینه‏ترین معضلات اجتماعی و اقتصادی کشور مطرح 
اســت. تصادفات رانندگی در ایران هر ســال جان ده‏ها هزار نفر را 
می‏گیرد و صدها هزار مصدوم بر جای می‏گذارد؛ آماری که ایران را 
در ردیف کشــورهای پرخطر جهان از نظر ایمنی جاده‏ای قرار داده 
اســت. این گزارش جدید اما نشــان می‏دهد هدف‏گــذاری برنامه 
هفتم برای کاهش سالانه ۱۰ درصدی تلفات رانندگی کاملًا ناموفق 
بوده اســت. در این گزارش نوشته شده، تلفات تصادفات رانندگی 
در ایران روند افزایشــی داشــته و شــاخص تلفات جانی به‏ازای هر 
۱۰۰ هزار نفر جمعیت، حدود ۲۱ نفر اســت که این میزان بالاتر از 
میانگین جهانی 16/7بوده و خسارت اقتصادی تصادفات، سالیانه 
حدود ۲۰ میلیارد دلار برآورد می‏شود. این رقم معادل چندین درصد 
تولید ناخالص داخلی کشــور است و شــامل هزینه‏های مستقیم 
درمان، خســارت‏های بیمه‏ای، ازکارافتادگی نیروی انسانی و افت 
بهره‏وری اقتصادی می‏شود؛ هزینه‏هایی که در بسیاری از کشورها 

با پیشگیری مؤثر، به‏طور قابل‏توجهی کاهش یافته‏اند. 
ایــن گزارش نظارتی درحالــی این آمار را ارائــه داده که مطابق 
ماده۵۹ قانون برنامه هفتم پیشرفت، به‏منظور کاهش ۱۰درصدی 
ســالیانه فوتی‏هــای تصادفــات، دولــت مکلف اســت جلســات 
شــورای‏عالی هماهنگی حمل‏ونقل و ایمنــی را به‏منظور راهبری 
امــور ایمنی حمل‏ونقل تشــکیل دهــد و برنامه عملیاتــی ارتقای 
ایمنی راه‏های کشــور را به‏عنوان یک تقسیم کار ملی تصویب کند. 
همچنین تامین اعتبارات مورد نیاز برای اجرای برنامه عملیاتی در 
بودجه‏های سنواتی از وظایف دولت برشمرده شده است؛ تکالیفی 
که در بســیاری از کشورها، ستون اصلی سیاست‏های ایمنی راه را 
تشــکیل می‏دهد و بدون آن‏ها کاهــش پایدار تلفات عملًا ناممکن 
اســت. این برنامه توسط شورای‏عالی حمل‏ونقل و ایمنی، تصویب 
و در اردیبهشــت‏ماه ۱۴۰۴ توسط رئیس‏جمهور ابلاغ شد. گزارش 
جدید مرکــز پژوهش‏های مجلس اما با ارزیابی اجرای این اقدامات 
نشــان داده، در پنج‏ماه نخست سال ۱۴۰۴ به‏دلیل تخصیص پیدا 
نکردن بودجه مصوب اجرای برنامه عملیاتی توسط سازمان برنامه 
و بودجــه، اجرای ایــن برنامه با چالش مواجه شــده که نتیجه آن، 
افزایش 3/3 درصدی فوتی‏های تصادفات نســبت به مدت مشابه 
سال قبل بوده است؛ افزایشــی که در تضاد آشکار با هدف‏گذاری 
قانونی کاهش سالانه تلفات قرار دارد و بار دیگر شکاف میان تصویب 
سیاســت‏ها و اجرای عملی آن‏ها را در حوزه ایمنی جاده‏ای کشور 

برجسته می‏کند.
هفته پیش در تازه‏ترین نمونه‏های حوادث جاده‏ای که بار دیگر 
ابعاد تلفــات در حمل‏ونقل جاده‏ای را نمایان می‏کند، یک اتوبوس 

مسافربری در استان اصفهان در محور اصفهان–نطنز واژگون شد که 
در اثر برخورد با گاردریل و ورود به لاین مخالف و برخورد با یک خودرو 
تاکســی ۱۳ نفر جان خود را از دســت دادند و بیش از 10نفر دیگر 
مجروح شدند؛ پیش از آن هم در استان فارس، محور فیروزآباد–کوار 
واژگونی یک دستگاه اتوبوس مسافربری به ۲۱ کشته و ۳۴ مصدوم 
منجر شــده بود؛ آمارهایی که نشــان می‏دهد حوادث اتوبوسی در 

جاده‏های کشور بخش قابل‏توجهی از تلفات را شامل می‏شوند.
در سطح جهانی، سازمان جهانی بهداشت تصادفات رانندگی 
را یکی از ســه علت اصلی مرگ‏ومیر در گروه ســنی ۵ تا ۲۹ ســال 
معرفی می‏کند و بســیاری از کشورها با سیاست‏های سختگیرانه و 
سرمایه‏گذاری مستمر توانسته‏اند طی یک‏دهه گذشته روند تلفات 

را به‏طور معناداری کاهش دهند.

۲۰ میلیارد دلار هزینه تصادفات �
در سال‏های اخیر روند تعداد تلفات تصادفات رانندگی در ایران 
نه‏تنها کاهشی نشده، بلکه به‏صورت مستمر رو به افزایش بوده است؛ 
مسئله‏ای که بار دیگر به گفته گزارش اخیر مرکز پژوهش‏های مجلس 
دربــاره عملکرد دولــت در کاهش تصادفات رانندگــی، ناکارآمدی 
سیاســت‏های ایمنی جاده‏ای را در ســطح اجرا برجسته می‏کند. 
این در حالی است که معاون حمل‏ونقل وزیر راه و شهرسازی، چند 
روز پیش اعلام کرد که با اجرای بســته‏های آموزشــی نوین و برنامه 
عملیاتی ملی ایمنی راه‏ها، ظرف سه‏سال آینده امکان کاهش ۳۰ 
درصدی تلفات جاده‏ای کشور فراهم خواهد شد. او گفته، بیش از 
۹۰ درصد تصادفات ناشی از رفتار رانندگان است و خوشبختانه در 
دو، سه سال اخیر رویکرد جدیدی در کشور شکل گرفته و چشم‏انداز 

ایمنی جاده‏ها روشن‏تر شده است.

گزارش جدید مرکــز پژوهش‏های مجلس اما موضوع دیگری را 
نشــان می‏دهد؛ طبق آمارهای این گزارش در ســال ۱۴۰۳ تعداد 
تلفات جانی ناشــی از تصادفات رانندگی به حدود ۱۹ هزار و ۵۰۰ 
نفر رســیده که نسبت به سال ۱۳۹۵ رشــدی ۲۲ درصدی را نشان 
می‏دهد. شاخص تلفات رانندگی به‏ازای هر ۱۰۰ هزار نفر جمعیت 
هم در ایران برابر ۲۱ نفر اســت؛ رقمی‏که به‏طور معناداری بالاتر از 
متوسط جهانی 16/7 و فاصله‏ای چشمگیر با کشورهای پیشرفته 
دارد که این شــاخص در آن‏ها عمدتاً کمتر از ۱۰ نفر است. در کنار 
تلفات انسانی، برآوردها نشان می‏دهد که خسارت اقتصادی ناشی 
از تصادفات جاده‏ای سالیانه حدود ۲۰ میلیارد دلار، معادل هزار تا 
۱۵۰۰ هزار میلیارد تومان و در حدود یک‏پنجم بودجه عمومی کشور 
در ســال ۱۴۰۴ است؛ رقمی که ابعاد اقتصادی بحران تصادفات را 

هم‏سنگ یک ابرچالش ملی نشان می‏دهد.
با وجود چنین ابعادی، گزارش مرکز پژوهش‏های مجلس تاکید 
کــرده که در برنامــه عملیاتی ارتقای ایمنی راه‏هــا، اگرچه بیش از 
۱۰۰ اقدام پیش‏بینی شده، اما هیچ اولویت‏بندی مشخصی برای 
اجرای این اقدامات صورت نگرفته اســت؛ موضوعی که در شرایط 
محدودیت منابع مالی می‏تواند منجر به تخصیص بودجه به اقداماتی 
با اثربخشی کمتر شــود. سازمان برنامه و بودجه هم اعلام کرده که 
تامین اعتبارات پیش‏بینی‏شده در برنامه عملیاتی، که معادل سالیانه 
۴۵ هزار میلیارد تومان برآورد شده، امکان‏پذیر نیست. این درحالی 
است که براساس برآوردها، سالانه بین ۱۵ تا ۲۰ هزار میلیارد تومان 
از محل جرائم رانندگی به خزانه واریز می‏شود؛ منابعی که طبق ماده 
)۲۳( قانون رسیدگی به تخلفات رانندگی باید صرف اجرای اقدامات 
مرتبط با ارتقای ایمنی حمل‏ونقل شــود، اما نحوه هزینه‏کرد آن‏ها 

همچنان محل ابهام است. 

اعتبارات درنظرگرفته شده برای دستگاه‌های مرتبط با حوزه ایمنی حمل‌ونقل در برنامه عملیاتی ارتقای ایمنی )بر حسب هزار میلیارد تومان(

مجموع14031404140514061407سازمان

710202018/5575/55سازمان راهداری و حمل و نقل جاده‌ای )مهندسی راه ایمن(

1231/518/5سازمان راهداری و حمل و نقل جاده‌ای )مدیریت سرعت(

1/52/553/52/515پلیس راهور فراجا

32---1616وزارت بهداشت، درمان و آموزش پزشکی )شامل سازمان اورژانس کشور(

0/30/50/50/60/72/6وزارت آموزش و پرورش

3/551010937/5وزارت کشور

0/350/350/350/350/321/72وزارت راه و شهرسازی )دبیرخانه کمیسیون ایمنی راه‌های کشور(

8/158/155/977/178/638/04سازمان امداد و نجات جمعیت هلال‌احمر جمهوری اسلامی ایران

0/50/51114وزارت صنعت، معدن و تجارت

0/20/20/50/50/51/9سازمان ملی استاندارد

111/31/31/35/9سازمان صداوسیمای جمهوری اسلامی ایران

39/546/247/6245/9243/47222/71مجموع

خبرنگار گروه جامعه
الهه محمدی

روزنامه‏نگار
فرشید عابدی

مرضیه باریکانی 
مدیرعامل انجمن 

حمل‏ونقل پاک و پایدار: 
وقتی سیاست‏های 

توسعه‏ای ما دقیقاً در 
راستای خودرومحوری 
است، خیابان‏کشی‏ها 

و طراحی معابر 
به‏درستی صورت 

نمی‏گیرد و مدام با 
جابه‏جایی پایانه‏های 
شهری و بین‏شهری 

روبه‏رو هستیم؛ طبیعی 
است که با افزایش 
آمار تصادفات هم 

مواجه شویم.

تحلیل 
حوادث
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