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88523060سرویس  اقتصاد  ي

تنه��ا ي��ك س��ال پي��ش، 
مزارع گن��دم، قص��ه اي از 
پي��روزي روايت مي كردند. 
سياس��ت هاي حمايتي دولت س��يزدهم، به وي��ژه قيمت 
مناسب خريد تضميني گندم، كش��اورزان را دلگرم كرده 
بود. نتيجه، توليد ۱۶ ميلي��ون تن گندم بود كه نه تنها نياز 
داخلي را پوشش داد، بلكه رؤياي خودكفايي را به واقعيت 
بدل كرد. اما ام��روز با كاهش توليد به ح��دود ۱۲ ميليون 
تن و نياز به واردات ۴ ميليون تن گندم، اين پرسش پيش 
مي آيد: چه شد كه در كمتر از يك سال، از اوج خودكفايي 
به آستانه وابستگي رسيديم؟ پاسخ را بايد در سياست هاي 
قيمت گ��ذاري، تغييرات اقليم��ي و نااميدي كش��اورزان 

جست وجو كرد. 
  قيمت گذاري، تيغ دو لبه

عطاءالله هاش��مي، رئيس بنياد ملي گندمكاران، ريش��ه 
اصلي اين عقبگرد را در سياست هاي قيمت گذاري دولت 

جست وجو مي كند. او مي گويد: »دولت سيزدهم با قيمت 
مناسب گندم، كشاورزان را دلگرم كرد، اما امسال قيمت را 
آن قدر پايين گذاشتند كه اميد كشاورزان از بين رفت.« در 
سال زراعي گذشته، قيمت خريد تضميني گندم به گونه اي 
تعيين شد كه كشاورزان انگيزه داشتند محصول خود را به 
دولت تحويل دهند. نتيجه، خريد بيش از ۱۲ ميليون تن 
گندم به ارزش ۲۱۲ همت بود كه رشدي ۱/5 ميليون تني 

نسبت به سال قبل تر داشت. 
اما در س��ال زراعي ۱۴۰۴- ۱۴۰3، قيمت مصوب ۲۰هزار 
و 5۰۰ تومان براي گندم معمولي و ۲۱ه��زار تومان براي 
گندم دوروم، با واقعيت هاي اقتصادي همخواني نداش��ت. 
هزينه هاي توليد، از نهاده ها گرفته تا حمل ونقل، تحت تأثير 
تورم و افزايش قيمت دلار سر به فلك كشيده بود. هاشمي 
هشدار مي دهد: »با اين قيمت ها، كشاورزان يا گندم خود 
را به دولت تحوي��ل نمي دهند يا به قاچ��اق و دلالان روي 
مي آورند.« اين وضعي��ت، چرخه خريد تضميني را مختل 

كرده و توليد داخلي را به مخاطره انداخته است. 
   خشكسالي، بلاي طبيعي يا سوءمديريت؟

خشكسالي، عامل ديگري است كه توليد گندم را در سال 
جاري به چالش كش��يده اس��ت. به گفته برخي خبرگان، 
بارندگي ها در س��ال زراعي جاري ۲۶ درصد كاهش يافته 

و پيش بيني مي ش��ود توليد گندم ۲۰ درصد كمتر از سال 
گذشته باشد. همچنين برخي نهادهاي نظارتي با اشاره به 
توليد ۱5 ميليون تن گندم در سال گذشته، برآورد كرده اند 
كه امسال توليد به ۸ تا ۹ ميليون تن برسد، كسري كه نياز 
به واردات حداق��ل ۶ ميليون تن گن��دم را اجتناب ناپذير 

مي كند. اما آيا خشكس��الي تنها مقصر است؟ كارشناسان 
معتقدند س��وءمديريت منابع آب، نبود برنامه ريزي براي 
كشت پايدار و عدم سرمايه گذاري در فناوري هاي مقاوم به 
كم آبي، اين بحران را تشديد كرده است. هاشمي مي افزايد: 
»اگر سياس��ت هاي حمايتي اصلاح نش��ود، حتي با بهبود 

بارندگي ها، توليد گندم بهبود نخواهد يافت.«
  نااميدي كشاورزان، زنگ خطر براي آينده

كشاورزان، ستون هاي توليد گندم، امروز بيش از هر زمان 
ديگري احس��اس نااميدي مي كنند. تأخي��ر در پرداخت 
مطالبات گندمكاران، يكي از مش��كلات مزمن س��ال هاي 
گذشته، همچنان ادامه دارد. ۲۰ درصد مطالبات گندمكاران 
هنوز پرداخت نشده است. اين تأخيرها همراه با قيمت هاي 
غيرواقعي، كشاورزان را به سمت تغيير كاربري زمين هاي 
زراعي يا كاهش سطح زير كشت سوق داده است. اگر قيمت 
خريد تضميني به ۲۴هزار تا ۲5هزار تومان افزايش نيابد، 
خودكفايي پايدار گندم به خطر مي افتد. اين نگراني زماني 
جدي تر مي ش��ود كه بدانيم دلالان و واسطه ها با پيشنهاد 
قيمت هاي بالاتر، گندم را از چرخه خريد تضميني خارج 
مي كنند، امري كه وابس��تگي به واردات را تشديد خواهد 

كرد. 
  پيامدهاي وابستگي به واردات

واردات ۴ ميليون تن گندم نه تنها فشار سنگيني بر منابع 
ارزي كشور وارد مي كند، بلكه امنيت غذايي را نيز به مخاطره 
مي اندازد. وابستگي به بازارهاي خارجي، كشور را در برابر 
نوسانات جهاني آس��يب پذير مي كند. ادامه سياست هاي 
فعلي مي تواند هزينه هاي گزافي به اقتصاد كشور تحميل 
كند. علاوه بر اين، خطر قاچاق گندم و خروج آن از كشور، 
يكي ديگر از پيامده��اي قيمت گذاري غيرواقعي اس��ت. 
اگر دولت نتواند با قيمت هاي رقابتي گندم كش��اورزان را 
خريداري كند، اين محصول به كشورهاي همسايه قاچاق 
خواهد شد، همانگونه كه در س��ال هاي گذشته نيز شاهد 

چنين روندي بوديم. 

  بازگشت به مسير خودكفايي
براي جلوگيري از فروپاشي خودكفايي گندم، كارشناسان 
و فعالان بخش كش��اورزي پيش��نهادهاي متعددي ارائه 
كرده اند. اص��لاح قيمت خريد تضمين��ي، مهم ترين گام 
است. آنها پيش��نهاد مي كنند قيمت گندم به ۲۴هزار تا 
۲5هزار تومان افزايش يابد تا ب��ا هزينه هاي توليد و نرخ 
تورم همخواني داشته باشد. همچنين تسريع در پرداخت 
مطالبات گندمكاران و تعريف رديف بودجه مستقل براي 
خريد تضميني مي تواند اعتماد كش��اورزان را بازگرداند. 
بودجه خريد گندم از محل يارانه س��وخت تأمين نشود، 
زيرا اي��ن روش، پرداخت ه��ا را با تأخي��ر مواجه مي كند. 
سرمايه گذاري در فناوري هاي كشاورزي، از جمله استفاده 
از ارقام مقاوم به خشكس��الي و بهبود مديريت منابع آب 
نيز از ديگر راهكارهاي پيش��نهادي اس��ت. كارشناسان 
همچنين بر ضرورت برنامه ريزي براي كشت پايدار تأكيد 
كرده و از برنامه ه��اي جديد براي حمايت از كش��اورزان 

استقبال مي كنند. 
  گندم، نماد مقاومت

گندم، بيش از يك محصول كشاورزي، نمادي از مقاومت و 
استقلال يك ملت است. خودكفايي در توليد گندم كه سال 
گذشته با تلاش كشاورزان و حمايت هاي دولت سيزدهم 
محقق شد، امروز در معرض خطر قرار گرفته است. كاهش 
توليد به ۱۲ ميليون تن، نياز به واردات ۴ ميليون تن گندم و 
نااميدي كشاورزان، زنگ خطري است كه نمي توان ناديده 
گرفت. اما هنوز فرصت براي بازگشت به مسير خودكفايي 
وجود دارد. با اصلاح سياس��ت هاي قيمت گذاري، حمايت 
واقعي از كشاورزان و مديريت بهينه منابع مي توان بار ديگر 
مزارع طلايي ايران را به نماد بركت و استقلال بدل كرد. اگر 
دولت به كشاورزان اعتماد و قيمت ها را واقعي كند، باز هم 
مي توانيم خودكفا ش��ويم. اين اميد، شايد آخرين فرصت 
براي نجات گندم باش��د؛ فرصتي كه نيازمند اقدام فوري و 

مسئولانه است. 

روايت تخريب خودكفايي در سايه سياست هاي ناپايدار

محتاج واردات گندم شديم!
دلالان و واسطه ها با پيشنهاد قيمت هاي بالاتر، گندم را از چرخه خريد 

تضميني خارج مي كنند، امري كه وابستگي به واردات را تشديد خواهد كرد

با توجه به جايگاه راهبردي شهر مشهد به عنوان قطب 
زيارتي ايران و جهان اس�لام، توس�عه زيرس�اخت هاي 
حمل ونقل عموم�ي نه تنها ي�ك ض�رورت اجتماعي و 
خدماتي، بلك�ه يك مح�رك اقتصادي كلان به ش�مار 
مي رود. حضور س�الانه بيش از 2۰ ميليون زائر داخلي و 
خارجي در اين شهر، تقاضا براي حمل ونقل سريع، امن 
و مقرون به صرفه را به ش�دت افزايش داده اس�ت. از اين 
رو، توسعه خطوط مترو به ويژه خط ۳ كه ايستگاه هايي 
چون باب الجواد)ع( و ش�هدا را در مجاورت حرم مطهر 
امام رضا)ع( پوشش مي دهد، فراتر از يك پروژه عمراني، 
به يك برنامه ريزي هوش�مندانه در راستاي ساماندهي 
ترافيك شهري، كاهش مصرف سوخت، كاهش آلودگي 
هوا و افزايش بهره وري اقتصادي مبدل شده است. اجراي 
اين پروژه از سوی قرارگاه سازندگي خاتم الانبيا)ص( با 
استفاده از توان داخلي و مشاركت توليدكنندگان ايراني، 
نقش كليدي در حماي�ت از اقتصاد ملي و اش�تغالزايي 
پايدار  ايفا كرده است. در همين راستا با سردار محمدرضا 
رحماني، مديرعامل هلدينگ راه و شهرس�ازي قرارگاه 
س�ازندگي خاتم الانبي�ا)ص( ب�ه گفت وگو نشس�تيم. 

  
با توجه به جايگاه زيارتي و جمعيتي مشهد، 
توس�عه مترو در اين كلانش�هر چه ضرورتي 

دارد؟
شهر مشهد مقدس به واس��طه وجود مضجع ش��ريف امام 
رضا)ع( سالانه ميزبان بيش از ۲۰ ميليون زائر از سراسر ايران 
و كشورهاي اسلامي است. اين عدد تنها محدود به ايام خاص 
نيست و روند رو به رشد آن هم زمان با توسعه زيرساخت هاي 
گردشگري، نشان دهنده نياز فزاينده به حمل ونقل عمومي 
كارآمد است. علاوه بر آن با جمعيتي بالغ بر 3/۶ ميليون نفر، 
مشهد دومين كلانشهر كشور محسوب مي شود و ترافيك 
سنگين شهري، استفاده گسترده از خودروهاي شخصي و 
محدوديت هاي معابر، نياز به زيرساخت هاي حمل ونقل ريلي 
را دوچندان كرده است. به همين دليل توسعه خطوط مترو از 
سال ها قبل در دستور كار مديريت شهري قرار گرفت. تاكنون 
شش مسير براي قطار شهري مشهد طراحي شده كه خطوط 
يك و دو هم اكنون فعالند. آخرين ايستگاه خط ۲ )ايستگاه 
شهيد فكوري( نيز به تازگي در ارديبهشت ۱۴۰۴ افتتاح شد. 
فاز اول خط 3 نيز كه شامل ۶/5 كيلومتر تونل و ايستگاه هاي 
ترمينال، باب الجواد)ع( و شهداست، به بهره برداري رسيده و 

آماده خدمات دهي به زائران و شهروندان است. 
قرارگاه سازندگي خاتم الانبيا)ص( چه نقشي 
در اجراي پروژه هاي مترو به ويژه در مش�هد 

ايفا كرده است؟
قرارگاه س��ازندگي خاتم الانبيا)ص( در حوزه مترو، يكي از 
بازوهاي قدرتمند اجرايي كشور به شمار مي رود. اين قرارگاه 
در حال حاضر بيش از ۱۲ پروژه مترويي را در هشت كلانشهر 
ايران اجرا مي كند و با هدف س��اخت بيش از ۲5۰ كيلومتر 
مترو و ۱35 ايستگاه، گام بلندي در توسعه شهري و حمل ونقل 
عمومي كشور برداشته است. در مشهد، قرارگاه مسئوليت 
اجراي سه خط مهم ۲، 3 و ۴ را بر عهده دارد. تاكنون با تكيه بر 
توان فني داخلي، موفق به اجراي حدود ۱۷۶ كيلومتر تونل و 
۴۲ ايستگاه شده است. امروز با افتتاح سه ايستگاه خط 3، اين 
عدد به ۴5 ايستگاه افزايش يافت. پروژه هايي نظير خط ۱۰ 
متروي تهران، خطوط مترو در تبريز، شيراز، قم، اسلامشهر، 
پرند و هشتگرد نيز در اختيار قرارگاه است. نكته قابل توجه، 

بهره گيري قرارگاه از توليدكنندگان داخلي، پيمانكاران بخش 
خصوصي و ماشين آلات پيش��رفته همچون TBM )حفار 
تمام مكانيزه( است كه آن را به بزرگ ترين مجموعه فعال در 

حوزه مترويي كشور تبديل كرده است. 
خ�ط ۳ مت�رو مش�هد چ�ه ويژگي ه�اي 

منحصربه فردي دارد؟
خط 3 متروي مشهد، طولاني ترين و عميق ترين مسير قطار 
شهري اين كلانش��هر با طول ۲۸/5 كيلومتر و ۲۴ ايستگاه 
است. اين خط شمال غرب شهر )قاسم آباد( را به جنوب شرق 
)شهرك ابوذر( متصل مي كند. از مهم ترين ويژگي هاي آن 

مي توان به موارد زير اشاره كرد:
* اولين محور ريلي زيارت در كشور با اتصال مستقيم ايستگاه 

پايانه مسافربري به حرم مطهر امام رضا )ع(
* دو ايس��تگاه اصلي زيارت��ي در مجاورت حرم: ايس��تگاه 

باب الجواد)ع( و ايستگاه شارستان 
* اتصال به ش��ريان هاي اصلي حمل ونقل شهري از جمله 

فرودگاه، راه آهن و ترمينال 
* ايستگاه شهدا: عميق ترين ايستگاه مترويي مشهد با عمق 
۴5 متر زير تراز آب هاي زيرزميني و بزرگ ترين ايس��تگاه 

جزيره اي كشور )دوقلو براي خطوط 3 و ۴( 
* معماري ايراني - اس��لامي در ايس��تگاه هاي خاص مثل 

باب الجواد)ع( و ميدان شهدا 
* استفاده از ريل ملي براي نخستين بار در سطح پروژه هاي 

مترويي كشور 
* تأكيد بر توان داخلي: استفاده از شركت هاي ايراني در توليد 
تجهيزات تخصصي نظير پله برقي سخت كار، سيستم هاي برق 

و سيگنالينگ، سيستم AFC، ريل سوم و ...
پروژه چه دستاوردهاي اجرايي و ركوردهاي 

فني ثبت كرده است؟
حجم عمليات اجرايي در خط 3 مشهد كم نظير است. برخي 

از آمارهاي قابل توجه شامل:
۱/۱۲۲ ميليون مترمكعب خاكب��رداري )معادل ۱۶۰ هزار 

كاميون(
3۶ هزار تن آرماتوربندي )برابر با ۱5۰ برج ۲۰ طبقه(

3۴5 هزار مترمكعب بتن ريزي )معادل هزار و۴۰۰ ساختمان 
پنج طبقه(

بيش از ۲۰ كيلومتر تونل حفاري شده
۱۸هزار و5۰۰ قطعه تراورس نصب شده

هزار و 3۱۸ تن ريل براي ۲۴ كيلومتر مسير
در فاز اول بهره برداري، عمليات روسازي مسير به طول شش 
كيلومتر با تلاشي ش��بانه روزي در مدت تنها شش ماه اجرا 

شد كه شامل:
3۸هزار و5۰۰ مترمكعب بتن پركننده

5۱هزار مترمكعب بتن اسلب
اجراي سه دستگاه كراس اور و دو دستگاه سوزن

نص��ب ۱۲كيلومتر ريل س��وم و اجراي 3۹ه��زار متر مربع 
PU فرش

ركورد مهم اين بخش، بتن ريزي 3۰۰ متر طول در روز براي 
اسلب بتني است كه در سطح كشور بي سابقه بوده است. 

چرا اين خط به عنوان پروژه اي زيارتي شناخته 
مي شود؟

خط 3 به صورت ويژه براي خدمت رساني به زائران طراحي 
شده است. قرار گرفتن ايستگاه ترمينال در مسير اين خط، 
به انتقال مستقيم مسافران ورودي از سراسر كشور به حرم 
مطهر كمك مي كند. همچنين ايستگاه باب الجواد)ع( كه در 
نزديكي حرم قرار دارد، يك��ي از مهم ترين ورودي هاي حرم 
است. طراحي معماري اين ايستگاه با الهام از فضاي معنوي 
بارگاه رضوي، نقش مهمي در ايجاد حس معنويت و هويت 

شهري براي زائران ايفا مي كند. 
ايستگاه ش�هدا به عنوان ايس�تگاهي خاص 
در اين پروژه معرفي ش�ده است. لطفاً درباره 
ويژگي هاي فني و معماري اين ايستگاه بيشتر 

توضيح دهيد.
ايس��تگاه ش��هدا يك��ي از برجس��ته ترين و پيچيده ترين 
ايستگاه هاي مترو در سطح كشور است. اين ايستگاه در عمق 
۴5 متري زمين، زير تراز آب هاي زيرزميني احداث شده و از 

منظر مهندسي يكي از چالش برانگيزترين پروژه ها در نوع خود 
بوده است. به دليل همين عمق، سازه ايستگاه با استانداردهاي 
خاص طراحي و اجرا شده است و به عنوان عميق ترين ايستگاه 
قطار شهري مشهد شناخته مي شود. نكته قابل توجه ديگر، 
طراحي ايستگاه به صورت دوقلو و جزيره اي است. اين يعني 
ايستگاه ش��هدا هم زمان ميزبان خطوط 3 و ۴ بوده و امكان 
جابه جايي مستقيم مس��افران بين اين دو خط بدون نياز به 
خروج از ايستگاه فراهم شده است. اين ساختار در حال حاضر 
بزرگ ترين ايستگاه جزيره اي كش��ور و غرب آسيا به شمار 
مي رود. همچنين طراحي معماري اين ايستگاه با الهام از نماد 
ش��هدا و نيز گنبد حرم مطهر رضوي صورت گرفته و تلاش 
شده است فضايي روحاني در عين مدرن و استاندارد بودن، 

براي مسافران فراهم شود. 
ايستگاه باب الجواد)ع( چطور؟

ايس��تگاه باب الجواد)ع( از نظر جايگاه معن��وي و فرهنگي، 
نزديك ترين ايس��تگاه به حرم مطهر امام رضا)ع( است. اين 
ايستگاه چهار طبقه به عنوان يكي از مهم ترين دروازه هاي 
ورود زائران به حرم در نظر گرفته شده و در طراحي آن، تأكيد 
ويژه اي بر حفظ حال وهواي معنوي و بهره گيري از معماري 
ايراني- اسلامي شده است. تزئينات داخلي، گنبد نمادين، 
استفاده از نقوش اسليمي و رنگ هاي الهام گرفته از صحن هاي 
حرم رضوي، همگي در راستاي ايجاد فضايي همگون با بافت 
معنوي پيرامون اجرا ش��ده اند. اين رويكرد، نه تنها بر هويت 
فرهنگي پروژه افزوده است، بلكه تجربه سفر معنوي زائران را 

نيز از بدو ورود تحت تأثير قرار مي دهد. 
خ�ط ۳ از نظر اتصال ش�بكه اي ب�ه چه نقاط 

كليدي شهر دسترسي دارد؟
يكي از اهداف اصلي طراحي خط 3، ايجاد دسترسي مستقيم 
به مراكز حمل ونقل و نقاط پر رفت وآمد ش��هري بوده است. 
اين خط به گونه اي طراحي شده كه اتصال فرودگاه، راه آهن، 
ترمينال، حرم مطهر و مناطق حاش��يه اي شهر را به صورت 

مستقيم يا از طريق تقاطع با ساير خطوط برقرار كند. 
  مهم ترين نقاط اتصال به شرح زير است:

- ايستگاه شهدا: محل تقاطع با خط ۲ و خط ۴
- ايستگاه بس��يج: اتصال با خط يك و در ادامه دسترسي به 

فرودگاه شهيد هاشمي نژاد
- ايس��تگاه ترمينال: در پايانه مسافربري مش��هد و انتقال 

مستقيم زائران به حرم
- ايستگاه هاي حاشيه اي مانند خواجه ربيع و شهرك شهيد 
باهنر: اتصال بافت هاي كم برخوردار به مركز شهر و خطوط 

ديگر مترو
اين اتصالات، ش��بكه حمل ونقل مش��هد را به س��طحي از 

يكپارچگي و كارايي مي رسانند كه مي تواند الگويي براي ساير 
كلانشهرهاي كشور باشد. 

در اجراي پروژه خط ۳، استفاده از ظرفيت هاي 
داخلي چقدر مورد توجه بوده است؟

اتكا به توان داخل يكي از خطوط راهبردي قرارگاه سازندگي 
خاتم الانبي��ا)ص( در اجراي پروژه هاس��ت. در خط 3 مترو 
مش��هد نيز بيش از ۸۰ درصد تجهي��زات از توليدكنندگان 

داخلي تأمين شده كه شامل:
*ريل سوم و ريل حركتي ساخت داخل

* پله برقي هاي سخت كار با رايز بالا
***سيستم AFC )جمع آوري كرايه خودكار(

** ركتيفاير، تابلو برق، تجهيزات مخابراتي و سيگنالينگ
* ريل گذاري و تراورس سازي با اس��تفاده از ريل ملي براي 

اولين بار در پروژه هاي شهري
همچنين تمام فرايندهاي مربوط به مهندس��ي تجهيزات 
ش��امل طراحي پايه، طراحي تفصيلي، مديريت اينترفيس 
و راه اندازي، به صورت ۱۰۰ درصد از سوی مهندسان ايراني 
انجام شده است. اين خودكفايي، نه تنها موجب صرفه جويي 
ارزي شده، بلكه نقش مهمي در توسعه توان فني جوانان كشور 

و اشتغالزايي داشته است. 
اين پ�روژه از نظر اقتص�ادي و اجتماعي چه 
دستاوردهايي براي مش�هد به همراه خواهد 

داشت؟
دستاوردهاي پروژه خط 3، تنها محدود به زيرساخت هاي 
حمل ونقل نيس��ت. اين پروژه در ابعاد مختل��ف تأثيرگذار 

بوده است:
كاهش ترافيك شهري و روان س��ازي عبور و مرور به ويژه در 

محورهاي منتهي به حرم مطهر
كاهش مصرف سوخت و آلودگي هوا با جايگزيني خودروهاي 

شخصي با حمل ونقل ريلي
تسهيل تردد زائران و گردشگران، افزايش رضايتمندي آنان و 

ارتقاي كيفيت تجربه زيارت
اش��تغالزايي مس��تقيم و غيرمس��تقيم براي هزاران نفر در 
حوزه هاي عمراني، توليد تجهيزات، مهندس��ي، خدمات و 

نگهداري
حماي��ت از توليد مل��ي از طري��ق اس��تفاده حداكثري از 

ظرفيت هاي صنعتي داخل كشور
ارزش افزوده اقتصادي و اجتماعي براي مناطق كم برخوردار 

مشهد كه حالا با خطوط مترو به مركز شهر متصل شده اند.
تمام اين موارد، خط 3 را به يكي از پروژه هاي زيرس��اختي 
چندوجهي تبديل كرده كه تأثير آن در بلندمدت بر پويايي 

مشهد مشهود خواهد بود. 
  جمع بندي نهايي

پروژه خط 3 متروی مش��هد، نه تنها از نظر فني و اجرايي 
يك ش��اهكار مهندسي محسوب مي ش��ود، بلكه به دليل 
نقش ويژه در خدمات رساني به زائران حرم مطهر رضوي، 
در جايگاه يك پروژه زيارت��ي- اقتصادي قرار دارد. اجراي 
اين خط از سوی قرارگاه خاتم الانبيا)ص( با تكيه بر دانش 
بومي، روحي��ه جهادي، مش��اركت توليدكنندگان ايراني 
و طراحي معماري همس��و با فضاي معنوي مشهد، سبب 
ش��ده تا اين پروژه فراتر از يك مس��ير حمل ونقل به نماد 
مديريت علمي، توان ملي و خدمت به زائران بدل ش��ود. 
با تحقق كامل اين پروژه، مش��هد يك گام بزرگ به سمت 
جايگاه شايسته خود به عنوان پايتخت معنوي جهان اسلام 

نزديك تر خواهد شد. 

بزرگ ترين ايستگاه متروی جزيره اي غرب آسيا افتتاح شد
خط ۳ متروي مشهد، طولاني ترين و عميق ترين مسير قطار شهري اين كلانشهر با طول 28/5 كيلومتر و 2۴ ايستگاه افتتاح شد

ايستگاه متروی شهدای مشهد در حال حاضر بزرگ ترين ايستگاه جزيره اي كشور و غرب آسيا به شمار مي رود

گفت وگوي »جوان« با سردار محمدرضا رحماني، مديرعامل هلدينگ راه و شهرسازي قرارگاه سازندگي خاتم الانبيا)ص(

خط ۳ قطار ش�هري مش�هد با هدف تسهيل تردد 
زائ�ران و مج�اوران، ارتب�اط مس�تقيم پايانه هاي 
فرودگاهي، ريلي و ج�اده اي را با ح�رم مطهر امام 
رضا)ع( برقرار كرده اس�ت. طراحي اي�ن خط با در 
نظر گرفتن ابعاد زيارتي، س�اختاري منحصر به فرد 
در حمل ونق�ل كش�ور ايج�اد ك�رده و ب�ه يكي از 
مؤثرتري�ن مس�يرهاي جابه جايي س�ريع و ايمن 
براي جمعيت ميليوني زائران تبديل ش�ده اس�ت

حسام كمالي
  گزارش

گندم در س�رزميني كه همواره نماد بركت، امنيت غذايي و خودكفايي بوده است، اين روزها حال خوبي ندارد و 
خبرهاي نگران كننده اي از دشت هاي طلايي به گوش مي رسد. كشورمان كه تنها يك سال پيش با توليد حدود 
1۶ ميليون تن گندم توانس�ت نه تنها نياز داخلي خود را تأمين كند، بلكه به خودكفايي در اين محصول حياتي 
افتخار نمايد، اكنون با چالشي جدي روبه رو شده است. كاهش شديد توليد، كشاورزان را نگران كرده و دوباره 
سايه واردات بر سر بازار گندم كش�ور سنگيني مي كند. به گفته عطاءالله هاشمي، رئيس بنياد ملي گندمكاران 
»امسال ناچار به واردات حدود ۴ميليون تن خواهيم بود.« اين تغيير ناگهاني و قابل تأمل در وضعيت توليد گندم، 
زنگ خطري جدي براي كشاورزي كشور محسوب مي شود؛ زنگ هشداري كه نشان مي دهد سياست هاي حوزه 
كش�اورزي دچار ناپايداري و ضعف در برنامه ريزي ش�ده اند. علل متعددي براي اين وضعيت مطرح مي شود: از 
كاهش قيمت خريد تضميني و بي توجهي به هزينه هاي واقعي توليد گرفته تا نبود حمايت هاي لازم از كشاورزان و 
نارسايي هاي زيرساختي مانند كمبود آب، نهاده ها و ماشين آلات كشاورزي. نتيجه اين شرايط، چيزي جز دلسردي 
توليدكنندگان، كاهش سطح زير كشت و افت ميزان برداش�ت گندم نخواهد بود. در حالي كه گندم براي ايران 
تنها يك محصول كشاورزي نيست، بلكه نماد استقلال غذايي و اقتصادي است، وابستگي دوباره به واردات آن 
نشانه اي از شكست در مديريت اين بخش كليدي محسوب مي شود. اگر چاره انديشي فوري انجام نگيرد، امنيت 

غذايي كشور ممكن است به خطر بيفتد. 

مصطفی هدایی
  گفت وگو


