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 اقتصاد ایران توانایی تحمل شوک جدید را ندارد
ریسک بزرگ افزایش قیمت بنزین

 مصوبه اخیر هیئت وزیران گمانه زنی های افزایش قیمت بنزین 
را عنوان کرده و کارشناس��ان می گویند افزایش قیمت بنزین 

اثرات تورمی برجای می گذارد.
به گزارش  مهر چندی پیش محس��ن پاکنژاد وزیر نفت اعلام 
کرد؛ تاکنون هیچ تصمیمی برای تغییر قیمت این فرآورده گرفته 
نش��ده و هرگونه تغییر تنها پس از طی مراحل قانونی و اعلام 
رسمی امکان‌پذیر خواهد بود. او بارها تاکید کرده بود که واردات 
بنزین سوپر تأثیری بر قیمت و سهمیه بنزین معمولی ندارد؛ با 
این وجود روز گذشته مصوبه هیئت وزیران در رسانه‌ها منتشر 
ش��د که خبر از افزایش قیمت بنزین می‌داد.بعد از انتش��ار این 
خبر، علی احمدنیا، رئیس امور اطلاع‌رسانی دولت، این موضوع 
را به‌صورت غیررس��می تکذیب کرد و در حس��اب کاربری خود 
در ش��بکه اجتماعی »ایکس« نوش��ت: »برخی رسانه‌ها مدعی 
افزایش قیمت ‎بنزین شده‌اند! شورای اطلاع‌رسانی دولت ضمن 
تکذی��ب ای��ن ادعا اعلام می‌کند دولت برنامه‌ای برای افزایش 
نرخ بنزین ندارد.«با این حال، هیچ‌یک از مس��ئولان ش��رکت 
ملی پالایش و پخش فرآورده‌های نفتی تاکنون این موضوع را 
رسماً رد نکرده‌اند. در همین حال، برخی ابهامات درباره احتمال 
کاهش سهمیه سوخت خودروها و یا تعیین سهمیه سوم مطرح 
اس��ت؛ موضوعی که هنوز به‌صورت رس��می اعلام نش��ده اما 
کارشناس��ان حوزه انرژی بر آن تأکید دارند، زیرا چنین اقدامی 
را نوع��ی اص�الح در جهت برقراری عدالت اجتماعی می‌دانند؛ 
موضوعی که رئیس دولت چهاردهم نیز بارها بر آن تأکید کرده 
اس��ت.موضوع تغییر در نرخ بنزین در حالی مطرح ش��ده اس��ت 
که چندی پیش، نمایندگان مجلس نسبت به افزایش بی‌رویه 
مصرف بنزین در کش��ور ابراز نگرانی کرده بودند. بر اس��اس 
آمارهای رس��می ش��رکت ملی پالایش و پخش فرآورده‌های 
نفتی، مصرف بنزین در تابستان امسال با ثبت رکوردی جدید 
به ۱۲.۵ میلیارد لیتر رس��ید؛ افزایش��ی که برخی کارشناس��ان 
احتمال می‌دهند زمینه‌ساز بررسی یا تصویب مصوبه‌ای در این 
زمینه ش��ده باش��د.طبق این گزارش، تنها در پنج استان تهران، 
خراس��ان رضوی، فارس، اصفهان و کرمان بیش از ۵ میلیارد 
لیتر بنزین توزیع شده که حدود ۴۰ درصد از کل مصرف کشور 
را ش��امل می‌ش��ود. در این میان، اس��تان تهران با ثبت رقم یک 
میلیارد و ۸۸۴ میلیون لیتر، معادل ۱۵ درصد از مصرف بنزین 
کل کش��ور، در صدر جدول مصرف‌کنندگان قرار گرفته اس��ت.

برخی رس��انه‌ها اقدام به انتش��ار تخمینی از قیمت جدید بنزین 
کردند؛ اقدامی که می‌تواند تبعات اجتماعی جبران‌ناپذیری به 
دنبال داشته باشد. سکوت مسئولان در برابر این گمانه‌زنی‌ها، 
سبب شده تا بخشی از افکار عمومی تصور کند شرایط مشابه 
آبان ۹۸ در حال تکرار است و دولت قصد دارد بنزین را با نرخ 
جدیدی در بازار عرضه کند، در حالی که هنوز واکنش رس��می 
و ش��فافی از س��وی متولیان امر اعلام نش��ده است.با نگاهی به 
اظه��ارات مقام‌ه��ای دولتی و پارلمانی از ابتدای فعالیت دولت 
چهاردهم تاکنون، به نظر می‌رسد موضوع اصلاح نرخ یا الگوی 
س��همیه‌بندی بنزین امری محتمل اس��ت. مس��عود پزشکیان، 
رئیس‌جمهور، در اظهارنظرهای پیشین خود بارها به نظام فعلی 
سهمیه‌بندی انتقاد کرده و گفته بود: »من نمی‌خواهم بنزین را 
برای محرومان گران کنم، اما به کسی که چهار برابر مصرف 
می‌کند، چرا باید یارانه بدهیم؟ اکنون قرار اس��ت چهار میلیارد 
دلار بنزین وارد کنند؛ برای چه؟ برای آنکه عده‌ای با نرخ هزار و 
پانصد تومان مصرف کنند؟«از سوی دیگر، محمدباقر قالیباف، 
رئیس مجلس ش��ورای اس�المی، نیز پیش‌تر تصریح کرده بود: 
»بنزین با قیمت ۵۰ تا ۶۰ هزار تومان خریداری و با نرخ ۲ تا ۳ 
هزار تومان عرضه می‌شود؛ در این زمینه باید تدابیر جدی اتخاذ 
شود.«این اظهارات، از همان زمان، زمینه‌ساز گمانه‌هایی درباره 
اصلاح قیمت بنزین بود؛ هرچند که در مقاطع مختلف، وزیر نفت 
این احتمال را در حاش��یه جلس��ات هیئت دولت رد کرد. اکنون 
اما این پرسش مطرح است که آیا دولت قصد دارد نرخ سومی 
ب��رای بنزی��ن در نظ��ر بگیرد؟ به این معنا که بدون تغییر قیمت 
در سهمیه ماهانه ۶۰ لیتر و نرخ آزاد ۳ هزار تومانی برای ۱۰۰ 
لیتر بعدی، مصرف بیشتر از ۱۰۰ لیتر با قیمتی بالاتر محاسبه 
ش��ود.در همین‌باره، محمدصادق مهرجو، کارش��ناس اقتصاد 
انرژی، اظهار داشت: »به نظر نمی‌رسد دولت در شرایط فعلی 
اقتصاد کشور، چنین ریسکی را بپذیرد. با توجه به اینکه حدود 
۴۰ درصد از قیمت تمام‌ش��ده کالا و خدمات ناش��ی از هزینه 
حمل‌ونقل است، هرگونه افزایش ناگهانی در نرخ بنزین، موج 
جدی��دی از افزای��ش قیمت کالاها را به‌دنبال خواهد داش��ت. 
به‌ویژه آنکه پس از جنگ ۱۲ روزه اخیر، قیمت بسیاری از کالاها 
س��ه مرتبه تغییر کرده اس��ت. ازاین‌رو، احتمالًا بانک مرکزی و 
وزارت اقتص��اد در براب��ر چنین تصمیمی مخالفت محتاطانه‌ای 
خواهند داش��ت.«وی ادامه داد: »در صورتی که قیمت بنزین 
افزای��ش یاب��د، بدون تردید آث��ار تورمی قابل‌توجهی بر اقتصاد 
کشور خواهد گذاشت. از همین رو، احتمال می‌رود گرانی اخیر 
مربوط به بنزین س��وپر وارداتی باش��د؛ چرا که طبق برآوردها، 
قیمت تمام‌شده هر لیتر از آن حدود ۵۰ هزار تومان است.«این 
کارشناس انرژی با تأکید بر ضرورت اتخاذ اقدامات غیرقیمتی 
در مدیریت مصرف سوخت، خاطرنشان کرد: »در مصوبه اخیر 
هیئت وزیران نیز به‌طور مش��خص بر توس��عه زیرساخت‌های 
تأمین س��وخت‌های جایگزین نظیر سی‌ان‌جی )CNG( تأکید 
شده است. در صورتی که ناوگان حمل‌ونقل عمومی از سوخت 
جایگزین اس��تفاده کند، فش��ار مصرف بنزین به‌طور محسوس 
کاه��ش خواه��د یافت؛ موضوعی ک��ه وزارت نفت باید آن را با 
جدیت دنبال کند.«مهرجو با هشدار نسبت به پیامدهای تورمی 
افزایش ناگهانی قیمت س��وخت افزود: »چنانچه نرخ بنزین از 
س��ه هزار تومان فعلی به س��طوحی نظیر ۱۲ هزار یا ۲۸ هزار 
تومان برسد، شوک تورمی شدیدی به دنبال خواهد داشت. در 
شرایطی که کشور با تحریم‌های ناشی از فعال شدن مکانیسم 
اس��نپ‌بک و همچنی��ن تبعات اقتص��ادی جنگ ۱۲ روزه اخیر 
مواجه اس��ت، بخش قابل‌توجهی از خانوارها توان تأمین مواد 

پروتئینی مورد نیاز خود را نیز از دست داده‌اند. 

اخبار کوتاه

زیربنایی

دستگاه‌های حمل و نقل جدید پست در راه شهررشد 10 میلیون لیتری بنزین مصرفی کشور در شهریور 
 مدیرعامل شرکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی گفت: در شهریور ماه با توزیع 
میانگی��ن روزان��ه 143 میلی��ون لیتر، 10 میلیون لیتر بنزین بیش��تر )معادل تولید 
پالایش��گاه آبادان( توزیع ش��ده که عدد بس��یار بزرگی اس��ت.به گزارش  تسنیم، 
کرامت ویس‌کرمی، مدیرعامل ش��رکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی در جلس��ه 
هماهنگی روابط عمومی‌های شرکت ملی پخش در زمینه سوخت‌رسانی زمستانی 
اظهار داشت: روابط عمومی‌های پخش باید در زمینه انعکاس زحمات گسترده و 
شبانه‌روزی همکاران تلاش مضاعف داشته باشند.وی افزود: در جنگ تحمیلی 

رکورد توزیع بیش از 200 میلیون لیتر بنزین در میانه شعله‌های بیرحم آتش رژیم صهیونیستی در انبارهای نفت، 
شکس��ته ش��د.مدیرعامل ش��رکت ملی پخش فرآورده‌های نفتی با بیان اینکه "در ش��هریور ماه با توزیع میانگین 
روزانه 143 میلیون لیتر، 10 میلیون لیتر بنزین بیش��تر )معادل تولید پالایش��گاه آبادان( توزیع ش��ده که عدد بس��یار 
بزرگی اس��ت"، گفت: توس��عه زیرس��اخت‌های توزیع و ذخیره‌‌س��ازی در حال انجام اس��ت، اما لازم است مدیریت 
مصرف با همکاری همه دس��تگاه‌ها صورت پذیرد.وی ادامه داد: مصرف نفت‌گاز با مدیریت مصرف در ش��ش ماه 

گذشته، روزانه بیش از 3 میلیون لیتر کاهش یافته است. 

 مدیرکل پست استان تهران گفت که طبق تعهدات خود، نوسازی ناوگان پستی 
را در دس��تور کار قرار دادیم و ش��اید در روزهای آینده در اس��تان تهران ش��اهد 
دس��تگاه‌های حمل و نقل جدید ما باش��ید. همچنین پس��ت در زمینه هوای پاک 
اقداماتی انجام داده و طی دو س��ال گذش��ته پس��تچی‌ها را به موتور برقی تجهیز 
کردیم و در نظر داریم تا پایان سال همه پستچی‌ها را به موتورهای برقی تجهیز 
کنیم.محمد هادی - مدیر کل پست استان تهران در نشست خبری اظهار کرد: 
اداره کل پست استان تهران با حدود ۶۳ هزار پرسنل یک شرکت نیمه رسمی و 

قراردادی ماهانه ۵۰۰ذهزار مرسوله قبول و توزیع می کند.  وی افزود: طی ماه‌های اخیر تلاش کرده‌ایم فضای 
دفاتر پس��تی خود را بهینه و س��طوح دسترس��ی به دفاتر و نواحی خود را افزایش دهیم. به طور مثال در ش��هریار ۶ 
نقطه ناحیه و در اس��تان تهران چند نقطه جدید ایجاد کردیم.  هادی گفت: با اس��تفاده از سیس��تم‌های هوش��مند 
هزینه فرآیند خود را کاهش دادیم تا بهترین ارایه خدمات را داش��ته باش��یم همچنین مرکز تجزیه مبادله پس��ت 

لشگر به سورتینگ هوشمند مجهز شده است.

  گروه زیربنایی:یک کارش��ناس اقتصادی معتقد اس��ت عملکرد 
محورهای کشور در مسیر کریدورهای مختلف به دلیل چالش‌های 
متع��دد، پایین‌ت��ر از ظرفیت واقعی اس��ت و صرفا وجود موقعیت 
مناسب نمی‌تواند برای کشور ما دستاورد ترانزیتی داشته باشد؛ لذا 
لازم است بین زیرساخت‌ها، دستگاه‌ها و بخش خصوصی کشور 
هماهنگی و یکپارچگی ایجاد ش��ود؛ چراکه اگر چنین ش��رایطی 
فراهم نشود خطر جایگزین شدن مسیر ایران با دیگر کشورهای 
منطقه جدی خواهد شد.سیدطه‌حسین مدنی در گفت وگو با ایسنا، 
با بیان اینکه کشور ما در مسیر کریدور شمال - جنوب به عنوان 
یکی از مهمترین مسیرهای عبوری دنیا قرار گرفته است، گفت: 
توافق‌نامه کریدور شمال - جنوب در سال ۱۳۷۹ بین سه کشور 
هند، روس��یه و ایران امضا ش��ده است. هر سه کشور از راه‌اندازی 
این کریدور نفع زیادی خواهند برد.وی افزود: هند می‌تواند تجارت 
خود با اروپا را به جای مس��یر ۱۶ هزار کیلومتری کانال س��وئز، 
به س��مت این مس��یر ۷۰۰۰ کیلومتری س��وق دهد که ۳۰ درصد 
کاهش هزینه حمل به همراه خواهد داشت. دسترسی روسیه به 
آب‌های آزاد هم از طریق کریدور شمال - جنوب تسهیل می‌شود. 
راه‌اندازی این مسیر برای ایران هم به ازای هر ۱۰۰ تن بار عبوری، 
۱۰ شغل مستقیم و ۵۰ شغل غیرمستقیم به دنبال خواهد داشت. 
این کارشناس اقتصادی به اهمیت سیاسی مسیرهای کریدوری 
در جهان کنونی هم اش��اره و تصریح کرد: امروز کریدورها فقط 
به عنوان یک مسیر عبوری مطرح نمی‌شوند و وارد رقابت‌های 
سیاس��ی و نظامی کش��ورها ش��ده‌اند. بنابراین ما نباید به کریدور 
شمال-جنوب فقط به عنوان یک مسیر اقتصادی و عبوری نگاه 
کنیم بلکه این کریدور برای ما از منظر امنیتی و ژئوپلیتیک هم 
اهمی��ت وی��ژه‌ای دارد.مدنی ادامه داد: طرح کریدور هند-اروپا یا 
IMEC نمود بارز همین رقابت و حتی جنگ کریدورها در منطقه 
است. رژیم صهیونیستی در این مسیر نقشی کلیدی دارد و قرار 
اس��ت نقطه اتصال هند به اروپا باش��د. امارات، عربستان، اردن و 
یونان هم کشورهای دیگری هستند که در این مسیر نقش دارند و 
آمریکا، فرانسه، آلمان و ایتالیا هم از این مسیر پشتیبانی می‌کنند. 
کریدور IMEC منافع چین، روسیه، ایران و ترکیه را تحت تأثیر قرار 
می‌دهد.رئیس اندیشکده حکمرانی هوشمند در ادامه خاطرنشان 
کرد: این مسیرها اگرچه نسبت به مسیر ایران از مزیت‌های کمتری 
برخوردار هس��تند اما در صورت ادامه چالش‌ها و موانع ترانزیتی 
در کش��ور، ممکن اس��ت صاحبان بار با وجود مزیت کمتر، از این 

مسیرها استفاده و مسیر ایران را نادیده بگیرند.

کار  خ���وب  ای���ران  کری���دوری  مس���یرهای  چ���را  ��
نمی‌کنند؟

وی با بیان اینکه عملکرد محورهای کشور ما در مسیر کریدورهای 
مختل��ف ب��ه دلیل چالش‌های متع��دد، پایین‌تر از ظرفیت واقعی 
اس��ت، افزود: ما در این کریدور محورهای آس��تارا - بندرعباس، 
جلفا - بندرعباس، رازی - بندرعباس، س��رخس - بندرعباس، 
اینچه‌ب��رون - بندرعب��اس و امیرآب��اد - بندرعباس را داریم.این 
کارشناس اقتصادی با اشاره به چالش‌های این محورها ادامه داد: 
محور آستارا - بندرعباس به دلیل عدم توسعه خط ریلی رشت - 
آستارا فقط با ۳۵ درصد ظرفیت واقعی فعال است. اتصال مسیر 
جلفا - بندرعباس از زمان جنگ آذربایجان و ارمنستان به روسیه 
قطع شده و هنوز متصل نشده است. محور رازی - بندرعباس از 
جایگاه بسیار مناسبی برای ارتباط میان هند و کشورهای حاشیه 
خلیج فارس با اروپا برخوردار اس��ت اما وجود گلوگاه‌های زنجان 
- قزوین و قم - تهران باعث ش��ده ۷۵ درصد ظرفیت آن بدون 
استفاده باقی بماند. مدنی افزود: محور سرخس - بندرعباس هم 
یکی از مهمترین مسیرهای ریلی ایران است به خوبی می‌تواند 
مواد استخراج شده از معادن شرق و جنوب روسیه و منابع گوگرد 
ترکمنس��تان را منتقل کند اما به دلیل گلوگاه ظرفیتی در مس��یر 
طبس-جندق، با مشکل مواجه شده است. محور اینچه‌برون - 
بندرعباس هم بخش دیگری از کریدور شمال - جنوب است که 
به معادن زغال سنگ روسیه و گوگرد ترکمنستان نزدیک است 
اما گلوگاه ظرفیتی قم - تهران و عدم توسعه آن باعث شده ۹۲ 

درصد ظرفیت آن بدون اس��تفاده بماند. البته این مس��یر به دلیل 
صعب‌العبور بودن نیاز به کشنده‌های قدرتمند دارد که ایران این 
نوع کش��نده‌ها را در اختیار ندارد. این پژوهش��گر اقتصادی بیان 
کرد: خط ریلی اینچه‌برون - شاهرود - طبس هم در این کریدور 
نیاز به توسعه بیشتر دارد. محور بندر امیرآباد - بندرعباس هم در 
کریدور شمال - جنوب می‌تواند ایران را بدون واسطه به روسیه، 
آذربایجان، قزاقس��تان و ترکمنس��تان متصل کند اما به دلیل نیاز 
به کش��نده قدرتمند و گلوگاه قم-تهران، ۷۰ درصد ظرفیت آن 
اس��تفاده نمی‌ش��ود.مدنی در ادامه به مش��کلات بندری ایران به 
عنوان یکی از موانع مهم کریدور شمال-جنوب اشاره و تصریح 
کرد: ایران در ترانزیت بین‌المللی تکیه بسیار زیادی بر بندرعباس 
داشته است. قاعدتاً این نقطه توان پاسخگویی مناسب به تمامی 
مس��یرهای موجود در کریدور ش��مال-جنوب را نداش��ته و لازم 
است بندر چابهار هم هر چه زودتر در مدیریت بارهای ترانزیتی 
نقش‌آفرینی کند. چابهار بندری اقیانوسی است که فاصله آن با 
هند نس��بت به س��ایر بنادر کشور کمتر است و امکان پهلوگیری 
کش��تی‌های ۷۰ ه��زار تنی اقیانوس‌پیم��ا در آن وجود دارد. این 
بن��در ب��ه دلیل عدم تکمیل خط ریل��ی ۶۰۰ کیلومتری چابهار-

زاهدان امکان استفاده حداکثری ندارد.رئیس اندیشکده حکمرانی 
هوشمند افزود: این مسائل و موانع بیانگر این است که صرف وجود 
موقعیت مناسب، نمی‌تواند برای کشور ما دستاورد ترانزیتی داشته 
باشد و لازم است بین زیرساخت‌ها، دستگاه‌ها و بخش خصوصی 
کشور یک هماهنگی و یکپارچگی ایجاد شود. اگر چنین شرایطی 
فراهم نشود خطر جایگزین شدن مسیر ایران با دیگر کشورهای 
منطقه جدی خواهد شد.وی از این یکپارچگی تحت عنوان چهار 
لایه هماهنگ توس��عه ترانزیتی یاد کرد و گفت: نخس��تین لایه، 
»زیرس��اخت س��خت« است که ش��امل بندرها، خطوط راه‌آهن، 
جاده‌ها و پایانه‌های چندوجهی می‌شود. دومین لایه، »زیرساخت 
نرم یا دیجیتال« است که نمونه‌های آن سامانه‌های پنجره واحد، 
سامانه یکپارچه بندری یا سامانه تبادل اطلاعات بندری و تبادل 
اس��ناد الکترونیک و گمرک دیجیتال اس��ت. لایه س��وم، »نهاد 
عمومی هماهنگ‌کننده« است که معمولًا در قالب یک سازمان 
یا ش��رکت دولتی مس��ئولیت هدایت و هماهنگی یک کریدور یا 
پروژه را بر عهده می‌گیرد. در نهایت، لایه چهارم به حضور یک 
»بخش خصوصی قدرتمند« مربوط می‌شود که با آوردن سرمایه 
و فن��اوری، نقش تکمیل‌کنن��ده را ایفا می‌کند.مدنی تأکید کرد: 
فقدان هر کدام از این لایه‌ها، کاهش شدید کارایی کل سیستم 
را به دنبال خواهد داشت. مثلًا کشوری را در نظر بگیرید که یک 
بندر بزرگ احداث کند اما زیرس��اخت‌های نرم مناس��بی برای آن 
لحاظ نکند. قاعدتاً عملکرد کل بندر تحت تأثیر بروکراسی اداری 
پر پیچ و خم طولانی قرار خواهد گرفت.وی گفت: در واقع چهار 
لایه توسعه ترانزیتی، تنها در صورتی که همزمان و در تعامل با 

یکدیگر عمل کنند می‌توانند یک کشور را به مقصدی جذاب و 
پایدار برای ترانزیت و سرمایه‌گذاری تبدیل کنند.رئیس اندیشکده 
حکمرانی هوشمند تصریح کرد: می‌توان گفت که ترانزیت یک 
مس��اله یکپارچه نیس��ت و با توجه به موانع داخلی و بین‌المللی از 
جمله تحریم‌ها که برای ما در این مسیر وجود دارد. نیاز است با 
برخی از کش��ورها که اثرپذیری کمتری از تحریم‌ها دارند برای 
توسعه ترانزیت توافقاتی امضا یا برای برخی کشورها مانند هند 
منافع خاصی تعریف کنیم. البته این موضوع به معنای گره‌زدن 
توسعه به کشورهایی که سوابق خوبی در بحث توسعه زیرساختی 
نداشته‌اند نیست و می‌توان آن‌ها را در بهره‌برداری مشارکت داد. 
در فضای داخلی هم نیاز داریم طبق مفهوم »لایه‌های هماهنگ 
توسعه ترانزیتی«، به صورت چند جانبه و چند لایه ورود کرده و 
همه ذینفعان از بخش خصوصی تا دولتی را دور هم جمع کنیم 
تا هر بخش چالش‌ها و مسائل خود را مطرح کند.مدنی در پایان 
گفت: رویداد »اطلس تجارت ایران« که قرار است پاییز امسال 
توس��ط اندیشکده حکمرانی هوشمند برگزار شود فرصت خوبی 

برای جمع شدن همه دی‌نفعان حوزه ترانزیت است.

شناسایی ��۷۷ مانع در حوزه ترانزیت کشور
مهرداد تقی‌زاده‌بهجتی - یک کارشناس حوزه حمل و نقل - با 
بیان اینکه ترانزیت به باری گفته می‌ش��ود که از خاک کش��ور 
عبور کرده و وارد کشوری دیگر می‌شود، گفت: وقتی کشورهای 
مختلف بار خود را از داخل ایران عبور دهند امنیت کشور ما برای آنها 
مهم خواهد بود. به همین دلیل ترانزیت اهمیت بسیار زیادی دارد. 
ترانزیت علاوه بر کمک به ارتقای امنیت، با رونق کسب و کار و 
کمک به اقتصاد کشور هم همراه خواهد بود.وی افزود: وقتی که بار 
ترانزیتی از دریا وارد بنادر کشور می‌شود، علاوه بر اعتبار بخشیدن 
به بنادر ما، اگر این بار از طریق کشتی‌های ایرانی حمل شود، به 
اقتصاد کشور کمک می‌کند و اگر توسط کشتی‌های خارجی وارد 
بندر شود ۱۰ درصد درآمد آن به سازمان راهداری تعلق می‌گیرد. 
این کارش��ناس حوزه حمل‌ونقل تصریح کرد: علاوه بر مزایای 
کلان اقتصادی، شرکت‌های حمل‌ونقل جاده‌ای و کامیون‌داران 
ایرانی نیز از جابه‌جایی بارهای ترانزیتی منتفع می‌ش��وند. حتی 
در مواردی که حمل این بارها توسط کامیون‌های خارجی انجام 
می‌شود، عبور آن‌ها از خاک ایران به رونق کسب‌وکارهای مرتبط 
در داخل کش��ور کمک می‌کند.تقی‌زاده بهجتی در ادامه افزود: 
هنگامی که ایران به مسیر مطمئن و مناسبی برای ترانزیت کالا 
تبدیل ش��ود و کش��ورهای مختلف بتوانند از خاک ما برای عبور 
محموله‌های خود استفاده کنند، ما نیز در مقابل قادر خواهیم بود 
از مس��یرهای آن کش��ورها برای جابه‌جایی کالاهای خود بهره 
ببری��م و از ای��ن تعامل متقاب��ل، منافع اقتصادی قابل توجهی به 
دس��ت آوریم.وی  با اش��اره به اینکه  ترانزیت هم از نظر امنیتی 

آورده‌های خوبی به دنبال دارد و هم از نظر اقتصادی بسیار سودده 
است، اظهار کرد: به همین دلیل کشورهای رقیب همواره در حال 
تلاش برای دور زدن یکدیگر در مس��یرهای ترانزیتی هس��تند.

این متخصص حمل و نقل ادامه داد: با این وجود برخی معتقدند 
عبور بار ترانزیتی از مسیرهای داخلی به جاده‌های کشور آسیب 
می‌زند که این یک طرز تفکر بسیار غلط و استدلالی کاملًا پوچ 
است. برخی هم عنوان می‌کنند که کامیون‌های خارجی حامل 
بارهای ترانزیتی از سوخت یارانه‌ای بهره می‌برند در صورتی که 
نرخ سوخت هنگام خروج برای همه این کامیون‌ها به صورت آزاد 
و دلاری محاسبه می‌شود.تقی‌زاده بهجتی با بیان اینکه ترانزیت 
از همه جهات برای کشور ما توجیه دارد، افزود: متاسفانه طی یک 
دهه اخیر کشور ما در بسیاری از مسیرهای ترانزیتی دور زده شده 
است. به عنوان نمونه مسیر شرقی-غربی از چین به سمت ترکیه 
که کشور ما به راحتی امکان عبور از آن را فراهم کرده اما با مسیر 
ترکمنس��تان-آذربایجان-ترکیه جایگزین شده است. بخشی از 
این مسیر از دریای خزر عبور می‌کند با این وجود آنها ترجیح داده‌اند 
بار خود را به جای ایران از این مسیر عبور دهند. ساخت این مسیر 
در س��ال ۱۳۹۴ ش��روع ش��د و همان زمان ما جلساتی اضطراری 
با نهادهای دخیل برای بررس��ی آن تش��کیل دادیم. بس��یاری از 
حاضران در این جلس��ات از جمله رئیس وقت س��ازمان راهداری 
معتقد بودند که این مسیر به دلیل دشوار بودن ترانزیت یک مسیر 
س��مبلیک خواهد بود و به مرحله نهایی نخواهد رس��ید، ولی ما با 
توجه به استخراج اطلاعات سرمایه‌گذاری در بندر ترکمن‌باشی 
و باکو، معتقد بودیم خطر این مسیر برای ایران جدی است و در 
نهایت هم همین اتفاق افتاد و شاهد کاهش بارهای ترانزیتی از 
مس��یر ایران و افزایش س��هم مسیر جدید بودیم.وی افزود: ایران 
در مس��یرهای دیگر هم دور زده ش��ده است. سرمایه‌گذاری چین 
در بندر گوآدر پاکستان برای ایجاد مسیر جایگزین شمال-جنوب 
یکی دیگر از نمودهای دور خوردن ایران در مسیرهای ترانزیتی 
است که باز هم برخی معتقد بودند این مسیر به دلیل ناامن بودن 
افغانس��تان به نتیجه نخواهد رس��ید. مسیر عراق - ترکیه هم به 
عنوان یکی دیگر از رقبای کریدرو شمال - جنوب مطرح است. 
حتی افغانستان هم که به راحتی می‌تواند از مسیر ایران استفاده 
کند با مسیر لاجورد به دنبال دور زدن ایران از طریق ترکمنستان 
است.این متخصص حمل و نقل و لجستیک در ادامه گفت: برخی 
در داخل کشور معتقدند این دور زدن‌ها دلایل سیاسی دارد، اما در 
واقعیت از موانعی که ما در مسیر ترانزیت ایجاد کرده‌ایم ناشی شده 
است. این موانع باعث شده کشورها انگیزه اقتصادی لازم برای 
استفاده از مسیرهای حتی سخت‌تر را داشته باشند و از مسیر ایران 
عبور نکنند.معاون حمل و نقل وزارت راه وشهرس��ازی در دولت 
دوازدهم ادامه داد: ما در وزارت راه و شهرسازی وقت، ۷۷ مانع و 
مشکلی که در مسیر ترانزیت کشور وجود دارد را شناسایی کردیم. 
۹۰ درصد این موانع داخلی است و شامل مواردی چون سرعت 
کم راه‌آهن، وضعیت جاده‌ها، عدم پایبندی به کنوانس��یون‌های 
بین‌المللی و مدیریت نرم‌افزاری و س��خت‌افزاری ترانزیت و ... 
می‌ش��ود. یکی از نمونه‌های عدم پایبندی به کنوانس��یون‌های 
بین‌الملل��ی، اق��دام ایران به باز ک��ردن پلمب بارهای ترانزیتی و 
بازرسی این بارها است در صورتی که طبق کنوانسیون TIR هیچ 
کشوری اجازه باز کردن پلمب بارهای ترانزیتی را ندارد.تقی‌زاده 
بهجتی اظهار کرد: در همان سال نخست، درباره تمامی ۷۷ مانع 
شناسایی‌ش��ده در ش��ورای عالی هماهنگی ترابری کشور بحث 
و بررس��ی صورت گرفت و از این میان، ۱۵ مانع در همان س��ال 
برطرف شد. با این حال، به نظر می‌رسد در دولت قبل بخشی از 
این موانع دوباره به حالت اولیه بازگشته است.وی تأکید کرد: اگر 
هدف ما ارتقای جایگاه ترانزیتی کشور است، به جای تمرکز صرف 
بر امضای توافق‌نامه‌ها و تفاهم‌نامه‌ها با سایر کشورها، باید ابتدا 
موانع داخلی را رفع کنیم. در صورت رفع این موانع، صاحبان بار 
خود به‌طور طبیعی متوجه سهولت و مزایای مسیر ایران خواهند 
شد و ترانزیت از کشور افزایش می‌یابد. اما اگر در این مسیر تعلل 
کنیم و مس��یرهای رقیب تثبیت ش��وند، بازپس‌گیری جایگاه از 

دست‌رفته بسیار دشوار خواهد بود. 

کارشناسان حمل و نقل موانع ترانزیتی کشور را بررسی کردند

ظرفیت‌های مغفول مسیرهای کریدوری ایران

 گروه زیربنایی:با پرشدن مخازن گازوئیل نیروگاه‌ها، این بستر وجود دارد که در سال 
جاری ش��اهد بروز خاموش��ی‌های زمس��تانه نباش��یم، اما باید بین میزان گاز تحویلی 
و برداش��ت از ذخایر گازوئیل و اولویت‌دهی به تخصیص س��وخت به نیروگاه‌های با 
راندمان بالاتر، یک هماهنگی موثر صورت بگیرد.به گزارش  تسنیم، در 4 ماهه سرد 
سال که از ابتدای آذرماه تا پایان اسفندماه است و حتی گاها با سرمای زودرس هوا، 
فصل سرما به آبان‌ماه هم تسری پیدا می‌کند، ناترازی گاز تمامی ابعاد اقتصادی و 
اجتماعی کشور را تحت تأثیر قرار می‌دهد.یکی از بخش های متأثر از ناترازی گاز، 
بخش نیروگاهی اس��ت که در زمس��تان س��ال گذشته، مردم خاموشی‌های زمستانه 
را به‌خوب��ی به‌ی��اد دارند. در فصل س��رد س��ال به‌دلیل مصرف ب��الای گاز در بخش 
خانگی، گازرسانی به صنایع و نیروگاه‌ها محدود شده و نیروگاه‌ها مجبور به استفاده 
از س��وخت جایگزین که برای تمامی نیروگاه‌های گازی و س��یکل ترکیبی گازوئیل 
اس��ت، می‌ش��وند.در نیمه نخس��ت هر س��ال باید تا بیش از 80 درصد از ظرفیت 3.2 
میلیارد لیتری مخازن س��وخت گازوئیل نیروگاه‌ها پر ش��ود تا در دو ماهه مهر و آبان 
نیز با پرش��دن باقی مانده آن، با مخازن پر وارد فصل س��رد س��ال ش��ویم.در 6 ماهه 
نخست سال گذشته عقب‌ماندگی در پر شدن ذخایر سوخت نیروگاه‌ها را شاهد بودیم 
و نتیجه آن در خاموش��ی‌های زمس��تان 1403 خود را نش��ان داد، در ش��روع مهرماه 

س��ال قبل، 1.6 میلیارد لیتر ذخیره س��وخت گازوئیل در نیروگاه‌ها داش��تیم. در شروع 
مهرماه سال 1402 که به‌دلیل توقف مقطعی صادرات گاز به ترکیه در تابستان آن 
س��ال، گازرس��انی بیش��تری به نیروگاه‌ها شده بود، با 2.8 میلیارد لیتر ذخیره گازوئیل 
وارد مهرماه ش��دیم.اما امس��ال در ش��روع مهرماه، برای نخستین بار تمامی ظرفیت 
3.2 میلیارد لیتری مخازن گازوئیل نیروگاه‌ها پر شده و با مخازن کاملا پر داریم به 
استقبال فصل سرد سال می رویم.اگرچه میزان گاز تحویلی به نیروگاه ها در روزهای 
سرد زمستان امسال بستگی به میزان سرمای هوا و شدت مصرف انرژی در بخش 
خانگی دارد، اما در هر صورت محدودیت در گازرسانی به نیروگاه ها قطعی است و 
وجود سوخت کافی گازوئیل برای نیروگاه‌ها، شرط اصلی عدم خاموشی‌های زمستانه 
اس��ت.با پرش��دن مخازن گازوئیل نیروگاه‌ها، این بس��تر وجود دارد که در سال جاری 
شاهد بروز خاموشی‌های زمستانه نباشیم، اما با توجه به اینکه با شروع فصل سرما، 
برداش��ت روزانه و مس��تمر از ذخایر س��وخت مایع نیروگاهی انجام می‌شود و باید بین 
میزان گاز تحویلی و برداشت از ذخایر گازوئیل و اولویت‌دهی به تخصیص سوخت 
ب��ه نیروگاه‌ه��ای با راندمان بالاتر، یک هماهنگی موثر و مدیریت کارآمدی صورت 
بگیرد، تا این بستر موجود که با رکوردشکنی در پرشدن ذخایر گازوئیل نیروگاه‌ها به 
عنوان یک ظرفیت مطلوب بالقوه به‌وجود آمده، منجر به عدم تکرار خاموشی‌های 

زمس��تانه ش��ود.از س��وی دیگر با توجه به اینکه تأمین مطلوب سوخت نیروگاه‌ها، به 
عوامل متعددی در عملکرد و مدیریت کلان وزارت نیرو، ش��رکت توانیر، ش��رکت 
تولید نیروی برق حرارتی، ش��رکت ملی گاز ایران و ش��رکت ملی پالایش و پخش 
فرآورده‌های نفتی بستگی دارد، به‌نظر می‌رسد یک رگولاتوری بالادستی نیاز دارد 
تا این فرآیند مدیریتی، منتج به عدم تکرار خاموشی‌ها با بهینه‌سازی و اولویت‌دهی 

مصرف سوخت نیروگاهی شود.

الزامات عدم تکرار خاموشی‌ها


