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کاهش زمان صدور کارت سوخت 
  مدیر ســامانه هوشمند ســوخت کشــور از برنامه‌ریزی برای 
اجرای آزمایشــی طرح انتقال ســهمیه ســوخت به کارت بانکی 
مالکان خودرو در پنج اســتان خبــر داد و گفت: پــس از برگزاری 
جلســات کارشناســی و هماهنگی میان دســتگاه‌های مسئول 
مقرر شده اســت این طرح به‌صورت پایلوت اجرا شود و سامانه 
هوشمند سوخت نیز برای همکاری در این زمینه آمادگی دارد.

 عباس باصفا - مدیر ســامانه هوشــمند سوخت کشــور - در 
گفت‌وگو با ایســنا، درباره طرح انتقال ســهمیه سوخت به کارت 
بانکــی مالکان خــودرو اظهار کــرد: در قانــون بودجه ســال ۱۴۰۴ 
موضوع انتقال سهمیه ســوخت به کارت بانکی مالکان خودرو 
مطرح شــده بود و در اوایل سال گذشته جلســاتی برای اجرای 
ایــن طــرح برگــزار کردیــم، امــا پــس از آن قانون‌گــذار وزارت امــور 
اقتصــادی و دارایی را مکلف کرد آیین‌نامه اجرایــی آن را تدوین 

کند.    
 وی افــزود: بــا توجــه بــه تجربــه بیــش از ۲۰ ســال فعالیــت در 
حوزه ســامانه هوشــمند ســوخت، جلســات فنی و کارشناســی 
گســترده‌ای با حضــور وزارت امور اقتصــادی و دارایی، ســازمان 
برنامه و بودجه و نهادهــای نظارتی و امنیتی برگــزار و در جریان 
جنگ ۱۲ روزه نیز اهمیت وجود کارت هوشــمند ســوخت برای 
مدیریت توزیع ســوخت کشــور بیش از پیش مشــخص شد. در 
آن مقطع با توجه به مشــکلاتی که با توجه به حملات سایبری 
گر کارت هوشمند  در حوزه کارت‌های بانکی اتفاق افتاده بود، ا
سوخت در اختیار نداشتیم، مدیریت و توزیع روزانه حدود ۲۰۰ 
میلیــون لیتر ســوخت با چــه مشــکلاتی مواجه می‌شــد؟ در آن 
شرایط کارت‌های هوشمند ســوخت نقش مهمی در مدیریت 

توزیع سوخت داشتند.    
 باصفا با اشــاره به ادامه جلســات کارشناســی پس از آن دوره 
گفت: آیین‌نامه اجرایی این طرح تا جایی که بــه خاطر دارم در 
آذرماه ابــاغ شــد و وزارت امور اقتصــادی و دارایی مامــور ایجاد 
ســوئیچ ســهمیه شــد و وزارت نفــت، وزارت ارتباطــات و بانــک 
مرکزی نیز به‌عنوان دســتگاه‌های همــکار در این فرایند تعیین 
شدند. ما از ابتدا اعلام آمادگی کردیم که برای اجرای هر طرحی 
در این زمینه همکاری کنیم. وزارت امور اقتصادی و دارایی نیز 
اجرای طرح را به صورت پایلوت در یکی از جایگاه‌های تهران در 
دستور کار قرار داده بود و از ما درخواست معرفی جایگاه داشت. 
ما چهار جایگاه معرفی کردیم تا هرکدام را که مناسب می‌دانند 

انتخاب کنند. 
 باصفــا افــزود: در ادامــه جلســات دیگــری برگــزار شــد تــا از 
کنش‌های کارت‌های  موازی‌کاری با طرح شناســه‌دار کــردن ترا
اضطراری جلوگیری شود. قرار بر این شد که ما طرح شناسه‌دار 
کــه مدیریــت و اعمــال  کنش‌هــا را اجــرا کنیــم چرا کــردن ترا
سیاســت‌های مربوط به ســوخت برعهــده وزارت نفت اســت و 
مسائل پولی و مالی نیز در حوزه مسئولیت وزارت امور اقتصادی 
کنش‌ها را به‌عنوان  و دارایی قرار دارد. طرح شناسه‌دار کردن ترا
تکلیف قانونی اجــرا کردیــم و وزارت امور اقتصــادی و دارایی نیز 
اقدامات خود را دنبــال می‌کند. چند روز قبل جلســه‌ای با این 
وزارتخانه داشتیم و مقرر شد طرح پایلوت در پنج استان کشور 

اجرا شود و ما نیز برای همکاری در این زمینه آمادگی داریم.    
   روند ثبت درخواست و صدور کارت 

مدیر سامانه هوشمند ســوخت کشــور در ادامه درباره روند 
ثبــت درخواســت و صــدور کارت ســوخت و مدت‌زمــان انتظــار 
متقاضیــان توضیــح داد: شــهروندان از ســه روش مــی تواننــد 
درخواست خود را ثبت کنند. در گذشته مردم برای درخواست 
کارت سوخت باید به دفاتر پلیس +۱۰ مراجعه می‌کردند و مدارک 
خود را به‌صورت دستی تحویل می‌دادند. این فرایند حدود ۴۰ تا 
۴۵ روز زمان می‌برد و مراحل مختلفی از جمله انتظار متقاضیان، 
انجام اســتعلام‌های دستی، بررســی و ارســال مدارک به شرکت 
ملی پخش فرآورده‌های نفتی را شامل می‌شد.   وی افزود: سال 
گذشته ســامانه ســوخت من را راه‌اندازی کردیم تا افراد بتوانند 
درخواست کارت سوخت المثنی خود را ثبت کنند و در مواردی 
که نیازی به مراجعه حضــوری به دفاتر پلیــس +۱۰ وجود ندارد، 
درخواست خود را از طریق سامانه ثبت کرده و کارت را از طریق 
پست دریافت کنند. این فرایند حدود ۱۰ روز زمان می‌برد.   باصفا 
با اشاره به اقدامات انجام‌شده برای افزایش ظرفیت تولید کارت 
سوخت پس از جنگ ۱۲ روزه تصریح کرد: یکی از اقدامات بزرگ 
ما این بود که دانش فنی شخصی‌سازی کارت را به دست آوردیم 
و توانســتیم تجهیــزات مربوط بــه تولید آنــی کارت را مهندســی 
معکوس کنیم. این تجهیزات پیش از این از خارج از کشور تأمین 
می‌شــدند و دانش فنــی شخصی‌ســازی کارت در داخل کشــور 
وجود نداشت.  وی ادامه داد: در جریان جنگ ۱۲ روزه همکاران 
ما در سامانه هوشمند سوخت با وجود شرایط دشوار و بمباران 
به‌صورت شبانه‌روزی تلاش کردند و ظرف یک هفته توانستند 
دانش فنــی شخصی‌ســازی کارت را به دســت آورند؛ ایــن اقدام 
ســبب شــد بتوانیم ظرفیت تولید را افزایش دهیم. در گذشــته 
دو شــرکت از دو کشــور مختلف تجهیــزات تولید کارت ســوخت 
را تأمیــن می‌کردنــد و هر بار کــه بخشــی از این دســتگاه‌ها دچار 
مشکل می‌شد تولید ما نیز کاهش می‌یافت به‌طوری‌که ظرفیت 
تولید روزانه کارت سوخت که حدود ۷۰ هزار کارت بود، به ۱۲ هزار 
کارت در روز رسیده بود و نگرانی‌هایی درباره کاهش بیشتر تولید 
وجود داشت.   مدیر سامانه هوشمند سوخت کشور گفت: پس 
از دستیابی به دانش شخصی‌ســازی متوجه شدیم که علاوه بر 
دانش فنی باید تجهیزات را نیز در داخل کشــور تولید کنیم؛ به 
کره شــدیم و  همین دلیل با چند شــرکت دانش‌بنیــان وارد مذا
همکاران ما به‌صورت شبانه‌روزی فعالیت کردند. خوشبختانه 
توانستیم دستگاه صدور آنی کارت را نیز در داخل کشور بسازیم. 
وی با اشاره به راه‌اندازی این دســتگاه‌ها در جایگاه‌ها و نواحی 
مختلف کشور اظهار کرد: قرار بود در بهمن‌ماه مرحله آزمایشی 
را آغاز کنیم و طبق برنامه زمان‌بندی ظرف ســه ماه کل کشور را 
تحت پوشــش قرار دهیم، اما با وقوع جنگ رمضان وقفه‌ای در 
اجرای برنامه ایجاد شد و شرکت تولیدکننده نیز فعالیت خود را 
متوقف کرد. در آن مقطع دســتگاه صدور آنی کارت را در حدود 
۳۰ جایگاه کشــور راه‌انــدازی کردیم و روزانــه حــدود ۵۰۰۰ تا ۶۰۰۰ 
کارت سوخت تولید و به مردم تحویل می‌دادیم. در حال حاضر 
نیز حدود ۲۰۰ دستگاه در کشور راه‌اندازی شده و این تجهیزات 
در نزدیک بــه ۱۸۰ جایگاه و ناحیه مورد اســتفاده قرار گرفته‌اند.   
باصفا افزود: بر اساس برنامه‌ریزی انجام‌شده ۳۷ منطقه اصلی 
و حدود ۸۰ ناحیه را با استفاده از این تجهیزات پوشش داده‌ایم 
و امیدواریم ظرف یک ماه آینده با تکمیل نواحی باقی‌مانده این 
فرایند به‌طور کامل اجرا شود. در حال حاضر مشکل خاصی در 

زمینه تولید کارت سوخت نداریم.  

گـــــــزارش

آب دریا در انتظار بهره‌برداری
 ظرفیت تولید روزانه ۶۰۰ هزار مترمکعب آب 
در آب‌شیرین‌کن‌های کشور و احداث حدود 
۳۰ تأسیســات جدید توســعه این فناوری در 
حالی دنبال می‌شــود که قرار اســت عملیات 
اجرایی پنج آب‌شیرین‌کن تا پایان امسال به 
اتمام برســد؛ ظرفیتی که می‌توانــد در تأمین 
آب شــرب مناطق ســاحلی و کاهش فشــار بر 

منابع آبی متعارف نقش‌آفرین باشد.
تــداوم  گــزارش ایســنا، در شــرایط  بــه   
خشکسالی و افزایش تقاضا برای آب استفاده 
از منابع آبی غیرمتعارف و توسعه فناوری‌های 
شیرین‌سازی آب دریا و آب‌های شور به یکی 
از راهکارهای تأمیــن آب در مناطق مختلف 
جهــان تبدیــل شــده اســت؛ راهــکاری کــه با 
وجود برخــورداری ایــران از ســواحل طولانی 
در خلیج فــارس، دریای عمــان و دریای خزر 
ظرفیت بهره‌گیری از آن در کشور همچنان با 

کشورهای منطقه فاصله دارد.   
 آب دریاها و بسیاری از منابع آب زیرزمینی 
به دلیل برخورداری از مقادیر مختلف نمک و 
املاح معدنی بدون انجام فرایندهای تصفیه 
و شیرین‌سازی برای شرب مناسب نیستند. 
در همین راستا استفاده از آب‌شیرین‌کن‌های 
خانگــی و صنعتــی در بســیاری از کشــورها 
توســعه یافته اســت تا امــکان بهره‌بــرداری از 
این منابع و تأمین بخشــی از نیاز آبی جوامع 

فراهم شود.
 شیرین‌ســازی آب فراینــدی تخصصــی 
است که با اســتفاده از فناوری‌ها و تجهیزات 
مکانیکــی و حرارتــی و روش‌های جداســازی 
نمــک و امــاح انجــام می‌شــود. اجــرای این 
فرایند به زیرساخت‌های مناسب و تجهیزات 
تخصصــی نیــاز دارد تا ضمــن کاهــش میزان 
املاح موجــود در آب کیفیت آب تولیدشــده 
نیــز مطابــق بــا اســتانداردهای تعیین‌شــده 

باشد.
 بر اســاس اعــام مســئولان آب تولیدشــده 
در این تأسیســات بایــد اســتانداردهای ملی 
۲۰۷۰۵ و ۲۰۷۰۴ ایــران را در زمینــه پارامترهــای 
میکروبــی، فیزیکــی و شــیمیایی رعایــت کند. 
ایــن اســتانداردها الزامات کیفی مشــخصی را 
برای آب تولیدی تعیین می‌کنند و رعایت آن‌ها 
کیفیت اهمیت دارد.   بررســی  در تأمین آب با
وضعیت کشورهای منطقه نشان می‌دهد که 
شیرین‌ســازی آب در کشــورهای حوزه خلیج 
فارس جایگاه مهمی در تأمین منابع آبی دارد 
و این کشورها از این فناوری برای پاسخ‌گویی 
به نیازهای آبی خــود اســتفاده می‌کنند. این 
در حالــی اســت کــه بــا وجــود اختصــاص ۵۰ 
درصــد از طــول و متراژ ســواحل خلیــج فارس 
به ایران، میزان استحصال آب از سامانه‌های 
آب‌شیرین‌کن در کشور به‌مراتب کمتر از سایر 
کشــورهای حــوزه خلیــج فــارس، به‌ویــژه در 
منطقه منا و خاورمیانه است. بنابراین توسعه 
این تأسیسات و افزایش سهم آب شیرین‌شده 
، به‌ویــژه در  در تأمیــن نیازهــای آبــی کشــور
استان‌های ساحلی، می‌تواند زمینه استفاده 
بیشــتر از منابع آبی غیرمتعارف را فراهم کند. 
بر اساس ماده ۳۶ قانون برنامه ششم توسعه، 
ایران مکلــف اســت ۷۰ درصد تجهیــزات مورد 
نیــاز ســامانه‌های آب‌شــیرین‌کن را در داخل 
کشــور تولیــد و بومی‌ســازی کنــد. همچنیــن 
طبق این مــاده، بایــد ۳۰ درصد آب مــورد نیاز 
اســتان‌های ســاحلی خلیــج فــارس، دریــای 
عمــان و دریــای خــزر از منابع آب‌شــیرین‌کن 
تأمین شــود. در همین زمینه هاشــم امینی- 
مدیرعامل شرکت آب و فاضلاب کشور چندی 
پیش دربــاره ظرفیت تولید آب‌شــیرین‌کن‌ها 
در ایران توضیــح داد: در حال حاضر ظرفیت 
کشــور  ســطح  در  آب‌شــیرین‌کن‌ها  تولیــد 
حــدود ۶۰۰ هــزار مترمکعــب در شــبانه‌روز 
اســت. به گفته وی این تأسیســات به‌ویژه در 
 ، اســتان‌های سیستان و بلوچســتان، بوشهر
کنــده  هرمــزگان و خوزســتان و به‌صــورت پرا
در برخــی اســتان‌های دیگــر فعــال هســتند. 
ایــن آب‌شــیرین‌کن‌ها در قالــب قراردادهــای 
گــذاری )BOO( و با  ســاخت، بهره‌بــرداری و وا
سرمایه‌گذاری بخش خصوصی اجرا شده‌اند. 
تلاش شده است خرید تضمینی آب تولیدی 
آن‌ها از محل منابع عمومی کشور تأمین شود 
تا در تأمین آب شرب و بهداشت مردم مناطق 

ساحلی خللی ایجاد نشود.
 امینــی همچنیــن از احــداث حــدود ۳۰ 
آب‌شیرین‌کن در سطح کشور خبر داد و گفت: 
برنامه‌ریزی شده است عملیات اجرایی حدود 
پنج مورد از این طرح‌ها تا پایان امسال به اتمام 
برسد و تأسیسات به مردم این شهرها تحویل 

داده شود.
   توسعه آب‌شیرین‌کن‌ها 

 بــا توجــه بــه تــداوم خشکســالی افزایــش 
تقاضــای آب و فشــار بــر منابــع آبــی متعــارف 
توسعه آب‌شیرین‌کن‌ها می‌تواند نقش مؤثری 
در تقویــت امنیــت آبــی کشــور داشــته باشــد. 
اســتفاده از فناوری‌هــای شیرین‌ســازی آب 
دریا و آب‌های شور به‌ویژه در مناطق ساحلی 
امــکان بهره‌گیــری از منابعــی را فراهــم می‌کند 
کــه در صــورت برخــورداری از زیرســاخت‌های 
لازم، می‌توانند بخشــی از نیاز آبی این مناطق 
را تأمیــن کننــد.در همیــن چارچــوب توســعه 
زیرســاخت‌های صنعــت آب در بخش‌هــای 
مختلــف و حوضه‌هــای آبریــز کشــور از جملــه 
ســاخت ســیل‌بندها و ســدها، ایجاد خطوط 
انتقــال، کانال‌هــا و تصفیه‌خانه‌هــا و توســعه 
شــبکه‌های آبرســانی و توزیــع، در دســتور کار 

دولت و وزارت نیرو قرار گرفته است.
 

: همزمــان بــا تشــدید   آرمــان ملــی- صدیقــه بهزادپــور
تحریم‌هــا و جنــگ در منطقه بین ایــران و آمریــکا، محاصره 
دریایی و اختلال در مسیرهای مبادلاتی، دسترسی ایران به 
راه‌های تجاری به خصوص بنادر جنوبی را با دشواری‌های 
بیشــتری روبه‌رو کرده اســت. از ایــن رو اهمیت مســیرهای 
جایگزیــن بــرای تأمیــن کالاهــای مــورد نیاز کشــور بیــش از 
گذشــته مورد توجه قــرار گرفته اســت. در این بیــن ظرفیت 
دریای خزر نیز به دلیل تغییرات اقلیمی و عدم امکان حرکت 
کشتی‌ها در آن، کاهش یافته است. کارشناسان معتقدند؛ 
لایروبی برخی از بنادر شــمالی و اقدامــات لازم دراین زمینه 
می‌توانــد نقشــی تعیین‌کننــده در تــداوم تجــارت خارجی و 
جابه‌جایی اقلام اساسی از این کانال ایفا کنند؛ ظرفیتی که 
البته اســتفاده از آن به اندازه‌ای که در نگاه نخســت به نظر 

می‌رسد، ساده و بدون مانع نیست. 
   اهمیت خزر در ترانزیت کالا

بــه گــزارش »آرمــان ملــی«، محدودیت‌هــای حمل‌ونقــل 
، همزمان بــا دشــواری‌های موجود  دریایــی در جنوب کشــور
در برخــی مســیرهای دیگر تجــاری هوایــی یا زمینی بــه دلیل 
جنــگ و تحریم‌هــای اعمــال شــده از ســوی ترامــپ، ضرورت 
بازنگری در شیوه تأمین کالا و استفاده از ظرفیت همسایگان را 
افزایش داده است. هرچند گزارش‌های مربوط به بسته‌شدن 
یــا محدودیــت تــردد در برخــی مرزهــای زمینــی، از جملــه در 
کســتان، در مقاطــع مختلف  مســیرهای ارتباطی بــا عراق و پا
ح شــده و وضعیت این گذرگاه‌ها نیز متناســب با شرایط  مطر
تغییر می‌کند. اما کارشناســان بر این باورهســتند که؛ مسئله 
اصلی، شکنندگی مسیرهای دسترسی به بازارهای خارجی و 
ضرورت برخورداری از گزینه‌های متنوع برای انتقال کالا است. 
در چنین شرایطی، اتکا به یک مسیر مشخص یا نادیده‌گرفتن 
محدودیت‌هــای احتمالــی مســیرهای جایگزیــن، می‌توانــد 
هزینــه تجــارت را افزایــش دهــد و تأمیــن کالاهــای ضــروری را 
بــا دشــواری مواجــه کنــد. بــر اســاس گزارش‌هــا و برآوردهای 
، تراز آب دریای خــزر در چند  منتشرشــده در ســال‌های اخیر
دهــه گذشــته رونــدی نزولــی داشــته و کاهــش آن، به‌ویــژه از 
اواسط دهه نود میلادی، شتاب بیشتری گرفته است. با این 
حال، میزان افت سطح آب در بخش‌های مختلف این پهنه 
یکسان نیســت و تعیین مقدار دقیق کاهش، به دوره زمانی و 
مبنــای اندازه‌گیری بســتگی دارد. افزایش دما، تبخیر بیشــتر 
و تغییــر الگــوی بــارش و جریــان ورودی رودخانه‌هــا از جمله 
ح می‌شــوند.  عواملی هســتند کــه در بررســی ایــن رونــد مطر
پیامدهــای ایــن وضعیــت تنها بــه محیط‌زیســت و ســواحل 
محدود نمی‌ماند، بلکــه می‌تواند بر هزینــه لایروبی، ظرفیت 
، نوع کشــتی‌های قابل پذیــرش و برنامه‌ریزی  عملیاتی بنادر
حمل‌ونقــل دریایی نیــز اثر بگــذارد. در این شــرایط، مســئله 
فقط حفــظ بنادر شــمالی نیســت؛ بلکه باید مشــخص شــود 
ایــران چگونه می‌توانــد هم‌زمان بــا تشــدید محدودیت‌های 
تجــاری، از ظرفیــت باقی‌مانده این مســیر اســتفاده کند و در 
عین حال، برای کاهش احتمالی توان عملیاتی آن نیز برنامه 

داشته باشد. 
   مدیریت بنادر شمالی

 حسن بیک‌محمدلو، مشاور مدیرعامل سازمان بنادر و 
دریانوردی در حوزه مطالعات و سیاســت‌های راهبردی، با 
، به »آرمان  اشاره به پیامدهای احتمالی کاهش تراز آب خزر
ملی« گفت: آینــده بنادر شــمالی و تجــارت از ایــن محل به 
تصمیم‌هــای راهبردی و نحــوه اولویت‌بنــدی فعالیت‌های 
آنها وابسته اســت. بیک‌محمدلو با اشــاره به تأثیر احتمالی 
کاهش ظرفیت ترانزیتی دریای خزر بر عملکرد بنادر شمالی 
گر مطالعات انجام‌شده، کاهش آب خزر و تاثیر آن بر  گفت: ا
ظرفیــت ترانزیتی این دریــا را تأیید قطعی شــود، باید درباره 
نحوه استفاده از بنادر شمالی تصمیم‌گیری شود. در چنین 
شــرایطی ممکن اســت ادامه فعالیت تجــاری در همه بنادر 
با توجیــه اقتصــادی و عملیاتــی همراه نباشــد و لازم باشــد 
بخشــی از آنها بــه فعالیت‌های گردشــگری اختصــاص پیدا 
کیــد کرد: ایــن موضوع بــه معنای کنار گذاشــتن  کنند. او تأ

ظرفیــت بنــادر شــمالی نیســت، بلکــه ضــرورت دارد نقــش 
هر بندر متناســب با شــرایط آینده تعیین شــود. به گفته او، 
ممکن اســت در ســناریوی کاهــش ظرفیت عملیاتــی، تنها 
یک یا دو بندر برای ادامه فعالیت‌های تجاری و حمل‌ونقل 
دریایــی در اولویت قــرار گیرنــد و ســایر بنــادر در حوزه‌های 
دیگــری فعالیت کننــد. البتــه چنیــن تصمیمی باید بــر پایه 
مطالعــات کارشناســی و ارزیابــی دقیــق ظرفیت‌هــا اتخــاذ 
شود، نه بر اساس پیش‌بینی‌های قطعی‌نشده درباره آینده 

 . دریای خزر
   بهینه‌سازی زیرساخت‌ها

این کارشــناس حــوزه حمل‌ونقــل دریایی با اشــاره به بندر 
امیرآبــاد و بخــش مرتبــط بــا منطقــه آزاد انزلــی، بــر ضــرورت 
کید و بیان کرد:  نگهداری مســتمر زیرســاخت‌های بندری تا
گر قرار باشد بخشی از بنادر شــمالی همچنان نقش اصلی را  ا
در مبادلات تجاری بر عهده داشته باشند، لایروبی و عملیات 
نگهداری آنهــا باید به‌صورت مســتمرو ســالانه انجام شــود تا 
کاهــش عمــق آب، امــکان فعالیــت شــناورها را بیــش از پیش 
محدود نکنــد. او اضافه کــرد: نگهداری زیرســاخت‌ها در این 
شــرایط اهمیتی فراتــر از اقدامــات معمــول بنــدری دارد، زیرا 
کاهــش تــوان عملیاتی هــر بنــدر می‌توانــد بخشــی از ظرفیت 
محدودشده حمل‌ونقل دریایی کشور را نیز از دسترس خارج 
کند. به همیــن دلیل، برنامه‌ریزی بــرای لایروبی، حفظ عمق 
کانال‌های دسترسی و بهینه‌سازی تأسیسات باید با توجه به 

نقش آینده هر بندر صورت گیرد. 
   مقایسه خزر و جنوب

مشــاور مدیرعامل ســازمان بنــادر و دریانوردی با اشــاره 
به شــرایط خــاص کشــور و محدودیت‌هــای ایجادشــده در 
مســیرهای جنوبــی، بــر ضــرورت هماهنگــی دســتگاه‌های 
کید  مســئول برای اســتفاده مؤثر از ظرفیت بنادر شمالی تأ
کرد. او معتقد اســت: افزایــش اهمیت این بنادر در شــرایط 
محدودیــت مســیرهای جنوبــی، به‌تنهایــی بــرای جبــران 
مشکلات حمل‌ونقل کافی نیســت. فعال‌بودن بندر زمانی 
به افزایش توان تجارت منجر می‌شــود کــه تمام حلقه‌های 
مرتبط با ورود کشتی، تخلیه و بارگیری، ترخیص کالا و انتقال 

آن به مقصد نیز آمادگی لازم را داشته باشند. 
   هماهنگی نهادهای مرتبط 

بیک‌محمدلــو در این زمینــه بر ضرورت شــکل‌گیری یک 
کیــد کرد و گفت: ســازمان  ســازوکار هماهنــگ و قرارگاهی تأ
بنادر و دریانــوردی، گمرک، وزارت جهاد کشــاورزی و ســایر 
کثری از ظرفیت  دستگاه‌های مرتبط باید برای استفاده حدا
گانــه و بدون  بنادر شــمالی همــکاری کننــد. اقدامــات جدا
هماهنگــی میــان ایــن مجموعه‌هــا نمی‌توانــد پاســخگوی 
نیازهای حمل‌ونقل در شرایط محدودیت باشد. به گفته او، 
گر فعالیت‌ها در بنادر شمالی افزایش پیدا کند، اما ظرفیت  ا

تخلیه و بارگیری، تشریفات گمرکی و سایر بخش‌های زنجیره 
حمل‌ونقل متناسب با آن توسعه نیابد، احتمال شکل‌گیری 
کم کشتی‌ها و طولانی‌شــدن زمان انجام عملیات وجود  ترا
خواهد داشــت. چنیــن وضعیتی نه‌تنهــا بهره‌وری بنــادر را 
کاهش می‌دهد، بلکه می‌تواند هزینــه جابه‌جایی کالا را نیز 
افزایش دهد. این مسئله در شرایطی اهمیت بیشتری پیدا 
می‌کند که کشــور برای تأمیــن اقلام اساســی و حفظ جریان 
تجارت خارجی، به استفاده مؤثر از مسیرهای در دسترس 
نیــاز دارد. در چنیــن وضعیتــی، افزایــش ورود کالا بــه بنــادر 
بدون پیش‌بینی ظرفیت‌های لازم در مراحل بعدی، ممکن 
است به‌جای تسهیل تجارت، گلوگاه‌های تازه‌ای ایجاد کند. 

   فراتر از سواحل ایران
بیک‌محمدلو در پاسخ به پرسشــی درباره علت کاهش تراز 
آب دریای خــزر و نقــش تغییرات اقلیمــی در ایــن روند گفت: 
این مســئله به بخــش ایرانی خــزر محــدود نیســت و کل این 
پهنه آبی با چنین شــرایطی روبه‌روســت. او بخشی از کاهش 
تــراز آب را مرتبــط با شــرایط اقلیمی و بخشــی دیگر را ناشــی از 
تحولات حوضه‌های آبریز شمال دریای خزر دانست. به گفته 
او، وضعیــت رودخانه‌هــا و حوضه‌هایــی که آب خــزر را تأمین 
می‌کنند، می‌توانــد بر تراز ایــن دریا تأثیــر بگذارد و در بررســی 
علل کاهش ســطح آب باید این عوامل در کنــار یکدیگر مورد 
توجه قرار گیرند. او توضیح داد: کاهش تراز آب خزر، در صورت 
تــداوم، می‌توانــد محدودیت‌های عملیاتــی بنادر را تشــدید 
کند؛ هرچند میزان تأثیر آن در هر بندر به شرایط جغرافیایی، 
عمــق کانال‌هــای دسترســی، مشــخصات حوضچه‌هــا و نوع 
شناورهای مورد اســتفاده بســتگی دارد. بنابراین، نمی‌توان 
تنها بــا اســتناد به کاهــش ســطح عمومــی آب، دربــاره میزان 
افــت ظرفیــت همــه بنــادر شــمالی نتیجــه یکســانی گرفــت. 
آنچه اهمیت دارد، بررســی مستمر شــرایط هر بندر و تطبیق 
برنامه‌های نگهــداری و بهره‌بــرداری با تغییــرات واقعی عمق 

آب است. 
   رایزنی با روسیه

ایــن صاحب‌نظــر حــوزه حمل‌ونقــل دریایــی همچنیــن 
بــر اهمیــت گفت‌وگــو بــا روســیه دربــاره مســائل مرتبــط بــا 
کید کــرد. بــه اعتقــاد او، از  حوضه‌هــای آبریز شــمال خــزر تأ
آنجــا که بخشــی از عوامل مؤثــر بر وضعیــت آب ایــن دریا به 
تحولات منطقــه‌ای مربــوط می‌شــود، پیگیــری موضوع در 
ســطح همکاری‌های میان کشورهای ســاحلی نیز ضرورت 
دارد. بیک‌محمدلــو با اشــاره به نقــش تغییــرات اقلیمی در 
کاهش تراز آب، معتقد است کشورهای متأثر از این روند باید 
پیامدهــای آن را در برنامه‌ریزی‌هــای خود لحــاظ کنند. در 
این چارچوب، رایزنی با روســیه می‌تواند بخشی از تلاش‌ها 
برای بررســی عوامل مؤثر بر وضعیت خزر و پیگیری مسائل 

مرتبط با حوضه‌های آبریز باشد.  

»آرمان ملی« ترمیم ظرفیت حمل و نقل تجاری خزر را بررسی می‌کند

  حفظ مسیر امن تجارت ایران

 یک کارشــناس صنعت خودرو با اشــاره 
به توقف فــروش در برخی نمایشــگاه‌ها به 
دلیل صعــود نــرخ ارز و اخبــار ضدونقیض 
دربــاره واردات، از شــکل‌گیری تقاضــای از 
روی ترس و کاهش تدریجــی قدرت خرید 
و کوچک‌تــر شــدن ســبد تقاضــا در بــازار 

خبر داد.
 بابــک صدرایــی در گفت‌وگــو بــا ایســنا، 
دربــاره آخریــن وضعیــت بــازار خــودرو و 
گرانی‌هــای اخیر اظهار کــرد: در پی بازدید 
میدانــی از برخــی نمایشــگاه‌های خــودرو 
، بســیاری از عرضه‌کننــدگان اعــام  و بــازار
می‌کردند کــه به دلیل رشــد لحظه‌ای نرخ 
ارز، خودرویی برای فروش عرضه نمی‌کنند 
و این وضعیــت واقعا تحمل‌ناپذیر اســت. 
دقیقا همین شرایط با اخبار ضدونقیضی 
ح می‌کنــد از  کــه گاهــی خــود دولــت مطــر
جمله شایعات مربوط به توقف یا محدود 
خ دلار و  شــدن حجــم واردات، افزایش نــر
نابســامانی‌های موجود، دســت به دست 
هــم داده و بــه جهــش دیگــری در بــازار 

خودرو منجر شده است.
 ایــن کارشــناس بــازار خــودرو گفــت: 
اینکــه بازار تــا چه حــد این کشــش را دارد، 
موضوعی اســت کــه تجربه نشــان داده هر 
بار با جهش‌ها، حجم و اندازه بازار کوچکتر 
می‌شود؛ به طوری که در حال حاضر هیچ 

چشم‌انداز روشــنی از روند پیش‌روی بازار 
خودرو وجود ندارد.

خ‌های فعلی   صدرایی با بیــان اینکــه نر
هیــچ تناســبی بــا درآمدهــا و واقعیــات 
اقتصادی جامعه ندارد، خاطرنشان کرد: 
هنگامی که قیمت یک خودروی معمولی 
در بــازار به ســه الــی چهــار میلیــارد تومان 
می‌رسد، مشخص است که هیچ همخوانی 
گر این روند در  با عرف بازار وجود نــدارد و ا
درازمدت ادامه پیدا کند، حجم بیشتری 
از بــازار با ریــزش و کاهــش مواجــه خواهد 

شد.

امتنــاع  میــان  تناقــض  دربــاره  وی   
فروشــندگان از عرضــه و ناتوانــی مــردم 
در خریــد توضیــح داد: وقتــی بــازار رکــود را 
تجربه می‌کند و ثبات نســبی برقرار اســت، 
خریــد کــم می‌شــود، امــا بــه محــض آغــاز 
رونــد افزایشــی، تقاضــا از روی تــرس بــرای 
حفــظ ارزش دارایی‌هــا بیشــتر می‌شــود و 
متاسفانه فروشــندگان نیز از این وضعیت 
سوءاســتفاده می‌کننــد. بــا ایــن حــال، هر 
بار که افزایــش قیمت‌ها را تجربه می‌کنیم، 
ســهم تقاضــا ریــزش کــرده و یا ســبد خرید 
جابــه جــا می‌شــود؛ یعنــی خریــدار ناچــار 

اســت به دلیل افت قدرت خرید، به سراغ 
خودرویــی بــا یــک پلــه پایین‌تــر از بودجه 
قبلی خود بــرود. بــا ایــن وجــود، تقاضا به 
صفــر نرســیده و معامــات نیــز در جریــان 
اســت اما درصد تقاضا نســبت به گذشــته 

روندی نزولی دارد.
 صدرایی درباره اثرگــذاری دخالت‌های 
دولتی و نهادهــای نظارتی بــر تنظیم بازار 
خــودرو تصریــح کــرد: تجربه‌های پیشــین 
نشــان داده که هــر بــار متولیــان صنعت و 
نهادهای نظارتی به جای درمان ریشه‌ای، 
به ابزارهایی همچون بســتن ســایت‌های 
اعــام قیمــت بــرای چنــد روز متوســل 
می‌شوند، نتیجه معکوس می‌گیرند. وقتی 
دولــت دخالــت می‌کنــد، این ســیگنال به 
بازار داده می‌شود که اوضاع خوب نیست 
و ایــن مداخلــه، بــازار را هیجانی‌تــر کرده و 

قیمت‌ها را بالاتر می‌برد.
 وی در پایان خاطرنشان کرد: وقتی نرخ 
دلار افزایشی است و از سوی دیگر عرضه و 
تولید خودرو کاهش می‌یابد، قیمت‌ها بالا 
می‌رود و هرچه دخالت در جزئیات بیشتر 
شــود، بــازار ســیگنال شــدیدتری دریافت 
می‌کند. به نظر می‌رســد که عــدم دخالت 
مســتقیم و پرداختــن بــه مدیریــت کلان 
اقتصادی، بسیار بیشتر از ورود به جزئیات 
بازار می‌تواند به بهبود شرایط کمک کند.

بابک صدرایی کارشناس صنعت خودرو:

 قیمت خودرو هیچ تناسبی با درآمد مردم ندارد
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