
 برنامه وزارت صمت 
برای کاهش محدودیت برق صنایع

وزیر صمت اعـــام کرد صنایع کوچک و متوســـط اکنون تا 
دو روز در هفته با قطعی برق مواجه هســـتند، اما مذاکرات 

برای کاهش ایـــن محدودیت ادامه دارد.
ســـیدمحمد اتابک، وزیر صمت با اشاره به مشکلات ناشی 
از ناتـــرازی انـــرژی در بخش تولید، گفـــت: »صنایع کوچک 
و متوســـط اکنون بـــا محدودیت‌های جـــدی در تأمین برق 
مواجه هســـتند و در برخی موارد تا دو روز در هفته با قطعی 
بـــرق روبه‌رو می‌شـــوند؛ موضوعی که بر بهره‌وری، اســـتمرار 

تولید و حفظ اشـــتغال تأثیرگذار است.«
او در مصاحبـــه تلویزیونی افزود: »صنایع بزرگ نیز نســـبت 
به افزایـــش هزینه‌های انـــرژی و نحوه محاســـبه تعرفه برق 
اعتراضاتی داشـــتند و مقرر شـــد گزارش جامعی از مسائل 
مطرح‌شـــده برای بررســـی و پیگیـــری تهیه تـــا زمینه تداوم 

فعالیت این واحدها فراهم شـــود.«
وزیر صمت با اشـــاره به اجرای ماده ۴ قانـــون مانع‌زدایی از 
توســـعه صنعت برق گفت: »صنایع در سال‌های اخیر برای 
احـــداث نیروگاه‌هـــای اختصاصی اقدام کرده‌اند و بخشـــی 
از نیروگاه‌هـــای حرارتـــی و خورشـــیدی نیز بـــه بهره‌برداری 
رســـیده اســـت، اما اجرایی نشـــدن کامل مـــاده ۲۵ قانون 
بهبود مســـتمر محیط کسب‌وکار و پرداخت نشدن خسارت 
ناشـــی از قطع برق، روند ســـرمایه‌گذاری در این بخش را با 

مشـــکل مواجه کرده است.«
اتابـــک تأکیـــد کـــرد: »انتظـــار وزارت صمـــت ایـــن اســـت 
کـــه محدودیت‌هـــای بـــرق به‌صـــورت عادلانه میـــان همه 
بخش‌هـــای مصرف‌کننـــده توزیع شـــود و تمام بـــار ناترازی 

بـــر دوش بخش صنعـــت قـــرار نگیرد.«
او همچنیـــن بـــا اشـــاره بـــه مشـــکلات تأمیـــن ســـوخت 
ژنراتورهـــای واحدهـــای تولیـــدی اظهـــار کرد: »بخشـــی از 
صنایـــع کوچک و متوســـط برای جبران کمبـــود برق اقدام 
بـــه واردات ژنراتور کرده‌انـــد، اما اکنون در تأمین ســـوخت 
این تجهیزات با مشـــکلاتی روبه‌رو هســـتند کـــه با همکاری 

وزارت نفـــت در حـــال پیگیـــری و رفع آن هســـتیم.«
وزیر صمت بـــا بیان اینکه رئیس‌جمهـــوری بارها بر اولویت 
نبـــودن صنایع بـــرای قطع بـــرق تأکید کرده اســـت، گفت: 
»به دســـتور رئیس‌جمهوری، کمیته مشـــترکی میان وزارت 
صنعت، معدن و تجـــارت و وزارت نیرو بـــرای هماهنگی در 
نحـــوه اعمـــال محدودیت‌هـــای برق تشـــکیل می‌شـــود تا 
تصمیمـــات ایـــن حوزه با مشـــارکت هـــر دو دســـتگاه اتخاذ 

شود.« 
اتابک افزود: »در حال پیگیری هســـتیم تا با نهایی شـــدن 
هماهنگی‌هـــا، قطعـــی برق شـــهرک‌های صنعتـــی به بیش 
از یـــک روز در هفته نرســـد و برای صنایع بـــزرگ نیز برنامه 
زمان‌بنـــدی متناســـب با شـــرایط تولید هر واحـــد تدوین و 

اجرا شود.«
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می‌شـــود. در بســـیاری از کشـــورهای توســـعه‌یافته، 
ســـتون فقـــرات حمل‌ونقل جاده‌ای بر شـــبکه‌های 
آزادراهـــی چندخطـــه اســـتوار اســـت؛ امـــا در ایران 
هنوز بخـــش بزرگی از ترافیک بـــر محورهایی انجام 
می‌شـــود که ظرفیت آنها متناســـب با حجم تقاضا 

. نیست
   ســـوم؛ وجـــود گلوگاه‌هـــای ظرفیتـــی. بســـیاری از 
محورهـــای اصلـــی کشـــور هنـــوز دارای مشـــکلات 
ساختاری هســـتند: عبور ترافیک ترانزیتی از داخل 
شـــهرها، دوخطه بـــودن برخی مســـیرهای پرتردد، 
تقاطع‌های همســـطح متعدد، کمبـــود کنارگذرها و 
مســـیرهای جایگزین. این عوامـــل موجب افزایش 
زمان ســـفر، کاهش سرعت متوســـط حمل‌ونقل و 

افزایـــش هزینه‌های لجســـتیکی می‌شـــوند.
   چهارم؛ توســـعه ناکافی شبکه ریلی. در اقتصادهای 
پیشـــرفته، بارهای سنگین و مســـافت‌های طولانی 
عمدتاً از طریق راه‌آهن جابه‌جا می‌شـــوند. در ایران 
اما بخش بزرگـــی از بار معدنی، صنعتـــی و ترانزیتی 
همچنـــان روی جـــاده حمل می‌شـــود. این موضوع 
عـــاوه بـــر افزایـــش هزینـــه حمل‌ونقـــل، موجب 
اســـتهلاک ســـریع‌تر راه‌ها، افزایش مصرف سوخت 

و کاهش ایمنی شـــبکه می‌شـــود.
   پنجم؛ ضعف ســـامانه‌های هوشـــمند حمل‌ونقل. 
کارایـــی شـــبکه حمل‌ونقل امـــروز تنها بـــه کیفیت 
روســـازی وابسته نیســـت. در بســـیاری از کشورها، 
ســـامانه‌های هوشـــمند مدیریت ترافیـــک، کنترل 
بـــار محـــوری، پایـــش وضعیـــت راه‌هـــا و مدیریـــت 
دارایی‌هـــای زیرســـاختی بخش مهمـــی از بهره‌وری 
شـــبکه را تأمیـــن می‌کننـــد. اســـتفاده محـــدود از 
بهـــره‌وری  کاهـــش  موجـــب  فناوری‌هـــا  یـــن  ا

ســـرمایه‌گذاری‌های انجام‌شـــده، می‌شـــود.
   ششـــم؛ ایمنی پایین‌تر از اســـتانداردهای جهانی. 
هرچند بخـــش عمده تصادفـــات ناشـــی از عوامل 
انسانی ست، اما کیفیت هندســـی راه‌ها، تجهیزات 
ایمنی، روشـــنایی، علائم و مدیریـــت ترافیک نیز در 
کاهش تلفـــات نقـــش تعیین‌کننده دارنـــد. تلفات 
نســـبتاً بـــالای جـــاده‌ای در ایـــران یکـــی از عوامـــل 
اثرگـــذار بـــر ارزیابـــی کیفیـــت شـــبکه حمل‌ونقل 

محســـوب می‌شود. 

 ریشه اصلی مسأله؛ 
فقدان برنامه‌ریزی شبکه ‌محور 

با وجـــود همه عوامل فوق، به نظر می‌رســـد ریشـــه 
اصلی مشکل در نحوه تصمیم‌گیری و اولویت‌بندی 
پروژه‌هـــا نهفتـــه باشـــد. در اغلـــب کشـــورهای 
توســـعه‌یافته، انتخـــاب پروژه‌هـــای حمل‌ونقـــل بر 
اســـاس مطالعـــات جامع تقاضـــا، تحلیـــل هزینه- 
فایده، مدل‌ســـازی شـــبکه، آثار اقتصـــادی و نقش 
پروژه در تکمیـــل کریدورهای ملی انجام می‌شـــود. 
در چنیـــن نظامـــی، پروژه‌ها بر اســـاس نیـــاز واقعی 
شـــبکه اولویت‌بنـــدی می‌شـــوند. متأســـفانه در 

ایـــران، به رغـــم انجـــام مطالعات متعـــدد طی چند 
دهـــه گذشـــته، هنـــوز طـــرح جامـــع حمل‌ونقـــل 
کشـــور به یک ســـند الزام‌آور بـــرای تخصیص منابع 
تبدیل نشـــده اســـت. در نتیجه، در موارد متعددی 
انتخـــاب پروژه‌ها تحت تأثیر فشـــارهای سیاســـی، 
مطالبـــات محلـــی، رقابت‌هـــای منطقـــه‌ای و نفوذ 
کانون‌هـــای قدرت قرار گرفته اســـت. بدین ترتیب، 
گاه پروژه‌هایی که اهمیت محلـــی دارند اما از منظر 
شـــبکه ملی در اولویت‌های پایین‌تر قرار می‌گیرند، 
زودتـــر از پروژه‌هـــای کلیـــدی اجـــرا می‌شـــوند. این 
وضعیت موجـــب پراکندگی منابع، طولانی شـــدن 
زمـــان تکمیـــل کریدورهای اصلـــی و کاهـــش بازده 

ســـرمایه‌گذاری‌های عمرانی شـــده اســـت. 

تجربه ترکیه؛ عبور از تصمیم‌گیری 
سیاسی به تصمیم‌گیری فنی 

ترکیـــه نیز در دهه‌هـــای ۱۹۷۰ و ۱۹۸۰ با چالش‌هایی 
مشـــابه مواجه بـــود. اما از دهـــه ۱۹۹۰ بـــه بعد، این 
کشـــور به تدریج نظام تصمیم‌گیری خـــود را بر پایه 
طرح‌هـــای جامـــع حمل‌ونقل، مدل‌هـــای تقاضای 
ســـفر، تحلیل‌هـــای اقتصـــادی و ارزیابی‌های چند 

معیاره اســـتوار کرد.
   در نتیجـــه، انتخاب پروژه‌های جدید بیش از پیش 
تابـــع نیـــاز شـــبکه و منافع ملـــی شـــد. حاصل این 
تحول، توســـعه گســـترده آزادراه‌ها، افزایش ســـهم 
حمل‌ونقـــل ریلی، کاهش هزینه‌های لجســـتیکی و 
بهبود جایگاه ترکیه در شـــاخص‌های رقابت‌پذیری 

بود. جهانی 
 

جمع‌بندی
     ایـــران از نظـــر طـــول شـــبکه راه‌هـــا، موقعیـــت  
ژئـــو پلیتیکـــی  و ظرفیت‌هـــای ترانزیتـــی، یکـــی از 
کشورهای مهم منطقه محســـوب می‌شود. بنابراین 
رتبه نســـبتاً پایین کشور در شـــاخص کیفیت راه‌ها 
را نمی‌تـــوان صرفـــاً بـــه کمبود زیرســـاخت نســـبت 
داد. مســـأله اصلـــی در واقع به بهـــره‌وری پایین‌تر از 
ظرفیت موجـــود بازمی‌گردد؛ بهـــره‌وری‌ای که تحت 
تأثیـــر کمبـــود اعتبارات نگهـــداری، ضعف توســـعه 
آزادراه‌ها و راه‌آهن، گلوگاه‌های ظرفیتی، محدودیت 
فناوری‌های هوشـــمند و مهم‌تر از همه فقدان نظام 
یکپارچـــه و الـــزام‌آور برنامه‌ریـــزی حمل‌ونقـــل قرار 
گرفته اســـت. تجربـــه جهانـــی نشـــان می‌دهد که 
موفقیت آینده ایران نه در ســـاخت بیشترین تعداد 
پروژه‌هـــا، بلکـــه در انتخاب صحیح‌تریـــن پروژه‌ها، 
تکمیل کریدورهای اولویت‌دار و اســـتقرار حکمرانی 
مبتنی بر مطالعـــات فنی و اقتصادی نهفته اســـت. 
به بیـــان دیگر، مهم‌تریـــن پـــروژه حمل‌ونقل امروز 
ایران، اســـتقرار نظامی اســـت که بتواند منافع ملی 
را بـــر ملاحظات مقطعی و منطقـــه‌ای ترجیح دهد و 
منابع محدود کشـــور را در مســـیر افزایش کیفیت و 

کارایی شـــبکه هدایت کند.

در ســـال 2019، رتبـــه حـــدود ۷۷ ایـــران در 
شـــاخص کیفیـــت راه‌هـــای مجمـــع جهانـــی 
اقتصاد بارها مورد اســـتناد قرار گرفته اســـت. 
این رتبه در نگاه نخســـت این پرســـش را ایجاد 
می‌کند کـــه چگونه کشـــوری با بیـــش از 230 
هـــزار کیلومتـــر راه، 15 هزار کیلومتـــر راه‌آهن 
و حـــدود ۳ هـــزار کیلومتـــر آزادراه، در ارزیابی 
کیفیت شـــبکه حمل‌ونقل جایگاهی پایین‌تر 

از انتظار دارد؟
پاسخ این پرســـش زمانی روشـــن می‌شود که 
میان »کمیت زیرساخت« و »کیفیت و کارایی 
زیرســـاخت« تمایز قائل شـــویم. ایـــران از نظر 
طول شـــبکه حمل‌ونقل در چه جایگاهی قرار 
دارد؟ ایران با وســـعتی معـــادل ۱.۶۴۸ میلیون 
کیلومتـــر مربع، یکی از بزرگ‌ترین کشـــورهای 
منطقـــه اســـت. طـــی دهه‌هـــای گذشـــته نیز 
ســـرمایه‌گذاری‌های قابل توجهی در توســـعه 
زیرســـاخت‌های حمل‌ونقـــل انجـــام شـــده 
اســـت. امروزه طول شـــبکه راه‌های کشـــور از 
230 هـــزار کیلومتـــر فراتر رفته و شـــبکه ریلی 
کشـــور نیز به بیش از 15هزار کیلومتر رســـیده 

اســـت. طول آزادراه‌های کشـــور نیـــز حدود ۳ 
هـــزار کیلومتـــر بـــرآورد می‌شـــود. از نظر طول 
مطلق شـــبکه راه‌ها، ایران در میان حدود 25 
کشـــور نخســـت جهان قرار دارد. همچنین از 
نظر طول خطـــوط ریلی نیز در حـــدود رتبه 20 
تـــا 25 جهان قـــرار می‌گیرد. این ارقام نشـــان 
می‌دهـــد کـــه ایـــران از منظر توســـعه فیزیکی 
زیرساخت‌ها، کشـــوری کم‌برخوردار محسوب 
نمی‌شود. اما مقایســـه با برخی کشورها تصویر 
دقیق‌تـــری ارائـــه می‌دهد. ترکیه بـــا حدود ۱۳ 
هزار کیلومتر راه‌آهن، تقریباً طول شبکه ریلی 
مشـــابه ایران دارد؛ در حالی که مســـاحت آن 
کمتر از نصف ایران اســـت. آلمان با مساحتی 
نزدیک بـــه یک‌پنجم ایـــران، حـــدود ۳۹ هزار 
کیلومتـــر راه‌آهن در اختیار دارد و فرانســـه نیز 
بیـــش از ۲۸ هزار کیلومتر شـــبکه ریلـــی دارد.
این مقایســـه نشـــان می‌دهد که اگرچه ایران 
از نظـــر طـــول مطلـــق زیرســـاخت‌ها جایگاه 
مناســـبی دارد، امـــا از منظـــر تراکـــم شـــبکه و 
میزان پوشـــش حمل‌ونقل هنوز با کشورهای 
پیشـــرو فاصله قابل توجهـــی دارد. رتبه ۷۷ به 
چه معناســـت؟ یکی از برداشت‌های نادرست 
دربـــاره رتبه‌بنـــدی مجمع جهانـــی اقتصاد آن 
اســـت که تصور می‌شـــود این رتبه بر اســـاس 
طـــول راه‌هـــا تعییـــن می‌شـــود. در حالـــی که 
این شـــاخص در واقع کیفیت و کارایی شـــبکه 
را اندازه‌گیـــری می‌کنـــد. در ایـــن ارزیابـــی، 
عواملی مانند کیفیت روســـازی، ایمنی راه‌ها، 

ظرفیت شـــبکه، ســـرعت جابه‌جایی، میزان 
ازدحام، قابلیت اطمینان، وضعیت نگهداری 
و کارایی اقتصادی زیرســـاخت‌ها مـــورد توجه 
قرار می‌گیرد. بنابراین کشـــوری ممکن اســـت 
راه‌های بیشـــتری داشـــته باشـــد، اما به دلیل 
کیفیت پایین‌تـــر یـــا بهره‌بـــرداری ناکارآمدتر، 
رتبـــه پایین‌تری کســـب کنـــد. چـــرا کیفیت و 
کارایـــی شـــبکه حمل‌ونقـــل ایـــران پایین‌تر از 
ظرفیت آن اســـت؟ بررســـی وضعیت موجود 
نشـــان می‌دهد که حداقل شـــش عامل مهم 

در ایـــن موضوع نقـــش دارند.
  نخســـت؛ کمبـــود اعتبـــارات نگهـــداری. در 
ایـــران معمـــولاً ســـاخت پروژه‌هـــای جدید از 
جذابیت سیاســـی و رسانه‌ای بیشتری نسبت 
بـــه نگهـــداری دارایی‌هـــای موجود برخـــوردار 
اســـت. در نتیجـــه بخـــش مهمـــی از منابـــع 
محـــدود کشـــور بـــه توســـعه فیزیکی شـــبکه 
اختصـــاص یافتـــه، در حالـــی کـــه اعتبـــارات 
نگهداری و بهســـازی متناســـب با رشد شبکه 
افزایـــش نیافته اســـت. پیامد ایـــن وضعیت، 
فرســـودگی تدریجی روســـازی‌ها، کاهش عمر 
مفیـــد راه‌ها و افزایش هزینه‌هـــای بهره‌برداری 

. ست ا
   دوم؛ ســـهم محـــدود آزادراه‌هـــا. از مجمـــوع 
بیـــش از ۲۲۰ هـــزار کیلومتـــر راه کشـــور، تنها 
حـــدود ۳ هزار کیلومتـــر آزادراه اســـت. این در 
حالی اســـت که بخش عمـــده جابه‌جایی بار 
و مســـافر کشـــور در کریدورهای پرتردد انجام 

 چرا ایران با وجود شبکه گسترده راه‌ها
در رتبه ۷۷ کیفیت راه‌های جهان قرار دارد؟
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