
فراموش کنیـــم. زیرا ســـاختن یک راه، 
پایـــان هزینه نیســـت؛ آغـــاز هزینه‌های 

نگهداری آن اســـت.
به نظر وقت آن رســـیده اســـت که درباره 
پروژه‌هـــای حمل‌ونقل کشـــور، خصوصاً 
پروژه‌هـــای ریلـــی، یـــک ارزیابـــی جدی 
دربـــاره مســـأله‌های پـــس از بهره‌برداری 
انجام شـــود. مثلاً چند خـــط ریلی که در 
ســـال‌های اخیر با هزینه‌های سنگین و 
در بعضی موارد با ســـال‌ها تأخیر افتتاح 
شـــده‌اند، انتخـــاب کنیم و بعـــد از چند 

ســـال از خود بپرسیم:
- ایـــن پروژه در عمل چقـــدر بار جابه‌جا 

کرده است؟
- چند مسافر از آن استفاده کرده‌اند؟

- هزینـــه هـــر تن-کیلومتـــر یـــا مســـافر-
کیلومتـــر آن چقـــدر بـــوده اســـت؟

- ظرفیـــت طراحی‌شـــده آن چقدر بوده 
و چه درصدی از آن واقعاً مورد اســـتفاده 

قرار گرفته اســـت؟
- هزینـــه نگهـــداری ســـالانه آن چقـــدر 

اســـت؟
و سرانجام:

آیـــا اگر امروز  حق انتخاب می‌داشـــتیم، 
بـــا اطلاعاتی که اکنـــون داریـــم، باز هم 
همین پـــروژه را بـــا همین مشـــخصات 

اجـــرا می‌کردیم؟
این پرســـش‌ها نه برای زیر ســـؤال بردن 
پروژه‌هـــای گذشـــته، بلکـــه بـــرای یـــاد 
گرفتـــن از تجربه گذشـــته و جلوگیری از 

تکرار اشـــتباهات است.
برای مثال، درباره خطوط ریلی جدیدی 
که در ســـال‌های اخیر افتتاح شـــده‌اند، 
باور داشـــته باشـــیم که صرفـــاً  افتتاح، 
نیســـت،  پـــروژه  موفقیـــت  شـــاخص 
شـــاخص موفقیت این اســـت که بعد از 
افتتـــاح، قطارها چقدر حرکـــت کنند، 
چه مقـــدار بار و مســـافر جابه‌جا شـــود 

و چه ارزش اقتصادی برای کشـــور ایجاد 
شود.شـــاید یکی از اصلاحات اساســـی 
مورد نیاز در سیاست‌گذاری حمل‌ونقل 
ایران همین باشـــد: پروژه را برای افتتاح 
نسازیم؛ برای اســـتفاده بسازیم. ممکن 
اســـت افتتـــاح یـــک خـــط ریلی یـــا یک 
بزرگـــراه از نظـــر سیاســـی و رســـانه‌ای 
جذاب باشـــد؛ اما ارزش واقعی آن زمانی 
مشـــخص می‌شـــود که چند ســـال بعد 
ببینیـــم آیا مـــردم و صاحبـــان کالا واقعاً 
از آن اســـتفاده می‌کننـــد یا نه.کشـــوری 
کـــه منابعش محـــدود اســـت، باید بین 
دو انتخاب تفاوت بگـــذارد انتخاب بین 
پروژه‌ای که ســـاخته می‌شـــود و پروژه‌ای 
کـــه ارزش اقتصادی ایجـــاد می‌کند.این 

دو الزاماً یکی نیســـتند.
سیاســـت زیرســـاختی ایران در شـــرایط 
امروز باید ســـه اولویت روشـــن داشـــته 

: شد با
و بهســـازی ســـرمایه  نگهـــداری  اول: 

موجـــود:
راه‌هـــا، پل‌هـــا، ابنیه فنی و شـــبکه‌های 
ســـاخت  قربانـــی  نبایـــد  را  موجـــود 

پروژه‌هـــای جدیـــد کـــرد.
ســـرمایه‌ای کـــه طـــی چنـــد دهـــه بـــا 
هزینه‌های ســـنگین ساخته شـــده، اگر 
نگهداری نشـــود، به تدریج مســـتهلک 
می‌شود و هزینه بازســـازی آن چند برابر 

خواهد شـــد.
دوم: تکمیـــل پروژه‌هـــای نیمه‌تمـــام 

اولویـــت‌دار:
پروژه‌هایـــی کـــه درصـــد پیشـــرفت بالا 
دارند، توجیه اقتصادی روشـــن دارند و با 
منابـــع محدود می‌توان آنهـــا را در مدت 
معقـــول به بهره‌بـــرداری رســـاند، باید در 

اولویت قـــرار گیرند.
ســـوم: شـــروع پروژه‌های جدیـــد، فقط 
پـــس از عبـــور از یـــک فیلتـــر ســـخت 

اقتصـــادی؛ اگر پاســـخ روشـــنی نداریم، 
شـــاید بهتـــر باشـــد فعـــاً آن را شـــروع 
نکنیم. و در نهایت؛ درســـی کـــه آمریکا 

و چیـــن بـــه مـــا می‌دهند:
آمریـــکا بـــه مـــا می‌آمـــوزد که ســـاختن 
زیرســـاخت بـــدون برنامـــه بلندمـــدت 
نگهـــداری، روزی کشـــور را بـــا کوهـــی از 
هزینه‌هـــای انباشـــته مواجـــه می‌کنـــد 
و چیـــن بـــه مـــا می‌آمـــوزد کـــه برنامـــه 
بلندمدت، تأمین مالی پایدار و انتخاب 
هدفمنـــد پروژه‌ها می‌تواند زیرســـاخت 
را بـــه موتـــور توســـعه اقتصـــادی تبدیل 
کنـــد. ایران امـــروز باید از هـــر دو تجربه 
اســـتفاده کنـــد. مـــا نـــه منابع چیـــن را 
داریـــم و نـــه می‌توانیـــم ماننـــد آمریـــکا 
هزینه‌هـــای هنگفـــت نگهـــداری یـــک 
شـــبکه بســـیار عظیم را تحمـــل کنیم، 
پس باید هوشـــمندانه‌تر انتخاب کنیم. 
در شـــرایطی که هزاران پروژه نیمه‌تمام 
داریـــم، بودجه محدود اســـت و بخش 
مهمـــی از ســـرمایه‌های موجـــود کشـــور 
نیازمنـــد نگهـــداری و بازســـازی اســـت، 
شـــاید بزرگ‌تریـــن تحول در سیاســـت 
عمرانی کشـــور این نباشـــد که چه پروژه 
جدیدی را شـــروع کنیم؛ بلکه این باشد 
که کدام پـــروژه را شـــروع نکنیم. گاهی 
نســـاختن یک پـــروژه کم‌اولویـــت، خود 
یک تصمیم بزرگ عمرانی اســـت. شاید 
زمـــان آن رســـیده باشـــد کـــه از فرهنگ 
»افتتـــاح پـــروژه« بـــه فرهنـــگ »ایجـــاد 
ارزش از زیرســـاخت« عبـــور کنیم. چرا 
که در نهایت، مردم بـــا تعداد پروژه‌های 
افتتاح‌شـــده زندگی نمی‌کننـــد، با راهی 
کـــه واقعاً طـــی می‌شـــود، با قطـــاری که 
واقعـــاً مســـافر و بار جابه‌جـــا می‌کند، با 
پلی کـــه واقعاً گرهـــی را بـــاز می‌کند و با 
زیرســـاختی که ســـال‌ها پـــس از افتتاح 
همچنان کار می‌کنـــد، زندگی می‌کنند.

وقتی منابع 
محدود است، 

شروع هر 
پروژه جدید به 
معنای تقسیم 

بیشتر منابع 
است، اگر 

امروز ۱۰۰ واحد 
بودجه عمرانی 
داشته باشیم و 

به جای تمرکز 
بر ۱۰ پروژه 

نیمه‌تمام، ۱۰ 
پروژه جدید 

نیز اضافه 
کنیم، در عمل 

نه پروژه‌های 
قدیمی بموقع 
تمام می‌شوند 
و نه پروژه‌های 

جدید و 
در نتیجه، 
پروژه‌های 
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سیاست زیرساختی کشور باید سه اولویت روشن داشته باشد

ساختن کافی نیست

گاهی برای فهمیدن وضعیت یک کشور، 
باید به جاده‌ها، پل‌هـــا و راه‌آهن‌هایش 
نگاه کـــرد؛ نه فقـــط به تولیـــد ناخالص 
داخلـــی و آمـــار رشـــد اقتصـــادی. چون 
زیرســـاخت، حافظه فیزیکی یک کشور 
اســـت یعنـــی آنچه نســـل‌های گذشـــته 
ســـاخته‌اند و نســـل‌های آینـــده بایـــد 
از آن اســـتفاده کننـــد. آمریـــکا نمونـــه 
بســـیار جالبی اســـت، بخـــش مهمی از 
شـــبکه بزرگراهی آمریـــکا در دوران پس 
از جنـــگ جهانـــی دوم و بویـــژه در عصر 
آیزنهاور ســـاخته شد، شـــبکه‌ای عظیم 
کـــه آمریکا را به هم متصـــل کرد و یکی از 
پایه‌های رشـــد اقتصادی این کشور شد. 
امروز اما بخش مهمی از مســـأله آمریکا 
دیگر »ســـاختن« نیســـت، بلکه مسأله 
نگهـــداری، نوســـازی و بازســـازی همان 

ســـرمایه عظیم گذشـــته است.
گزارش ســـال ۲۰۲۵ انجمن مهندســـان 
عمران آمریکا، با وجود بهبود نســـبت به 
ســـال‌های قبل، همچنان به زیرساخت 
آمریکا نمره کلـــی C داده اســـت؛ و برای 
برخی بخش‌های حمل‌ونقل، وضعیت 
نامطلوب‌تری گزارش شـــده اســـت. در 
مورد پل‌ها نیـــز آمریکا بیش از ۶۲۳ هزار 
پل دارد که متوســـط عمر آنها حدود ۴۷ 
ســـال اســـت و بـــرای رســـاندن پل‌ها به 
وضعیـــت مطلوب، شـــکاف مالی بزرگی 

وجود دارد.
این بـــه معنـــای ناتوانی آمریکا نیســـت 
و برعکـــس آمریـــکا هنـــوز از بزرگ‌ترین 
قدرت‌هـــای مهندســـی جهان اســـت، 
مســـأله ایـــن اســـت کـــه ســـاختن یک 
زیرســـاخت جدیـــد در آمریکا امـــروز با 
دهـــه ۱۹۵۰ و ۱۹۶۰ تفاوت بنیـــادی دارد. 
هزینـــه زمین، الزامات زیســـت‌محیطی، 
مجـــوز،  اخـــذ  طولانـــی  فرآیندهـــای 

مخالفت‌هـــای محلی، تعـــدد نهادهای 
تصمیم‌گیـــر و پیچیدگی تأمیـــن مالی، 
اجرای پروژه‌های بزرگ را بســـیار دشـــوار 
و زمانبـــر کـــرده اســـت.بنابراین آمریـــکا 
بـــا یک مســـأله کلاســـیک مواجه شـــده 
اســـت و آن ایـــن اســـت که کشـــوری که 
ســـرمایه زیرســـاختی عظیمی ساخته، 
اکنون بایـــد بخش بزرگـــی از توان مالی 
خود را صرف حفظ همان ســـرمایه کند.
امـــا چین مســـیر دیگـــری را طـــی کرده 
اســـت. چین در دو ســـه دهـــه اخیر، با 
یـــک سیاســـت متمرکـــز و بلندمـــدت، 
همچنان به ســـاختن ادامه داده است. 
شـــبکه راه‌آهـــن سریع‌الســـیر چین در 
پایـــان ســـال ۲۰۲۵ از ۵۰ هـــزار کیلومتر 
عبور کـــرده و فقط طی ســـال‌های ۲۰۲۱ 
تـــا ۲۰۲۵ حـــدود ۱۲ هـــزار کیلومتر خط 
سریع‌الســـیر جدیـــد بـــه بهره‌بـــرداری 
رســـیده اســـت. بنابرایـــن، چیـــن هنوز 
در مرحله‌ای اســـت که »شـــبکه جدید« 
می‌ســـازد و آمریکا بیشـــتر در مرحله‌ای 
اســـت کـــه »شـــبکه موجـــود« را حفظ 
و بازســـازی می‌کنـــد. و ایـــن دو تفـــاوت 
بزرگی با یکدیگـــر دارند.امـــا از اینجا به 
بعد، داســـتان برای مـــا در ایران اهمیت 

بیشـــتری پیـــدا می‌کند.

ایران؛ نه چین هستیم و نه آمریکا
ایران امروز با یک دوگانگی در سیاســـت 
زیرساختی روبه‌رو اســـت. از یک طرف، 
بخش قابل توجهی از زیرســـاخت‌های 
موجود کشـــور، به‌خصوص راه‌ها، پل‌ها 
و ابنیه فنی، نیازمند نگهداری، بهســـازی 
و بازســـازی هســـتند و از طـــرف دیگـــر، 
بـــا انبوهـــی از پروژه‌هـــای نیمه‌تمـــام 

مواجهیم.
آمار اعلام‌شـــده درباره تعداد پروژه‌های 
عمرانـــی نیمه‌تمام متفاوت اســـت، اما 
در ســـال‌های اخیـــر ارقامـــی در حـــدود 
ده‌ها هـــزار پروژه مطرح شـــده اســـت. 
حتـــی رقـــم ۶۵ هـــزار پـــروژه به عنـــوان 
چالـــش بودجـــه ۱۴۰۵ گـــزارش شـــده 
است.در چنین شـــرایطی، یک پرسش 
ســـاده اما اساســـی باید مطرح شود، آیا 
منطقی اســـت که با بودجه محدود، هم 

پروژه‌هـــای نیمه‌تمـــام گذشـــته را ادامه 
دهیم، هم شـــبکه موجـــود را نگهداری 
کنیـــم و هم مرتباً پروژه‌هـــای جدیدی را 
آغاز کنیم؟ پاســـخ روشن اســـت: خیر.
وقتـــی منابـــع محدود اســـت، شـــروع 
هـــر پـــروژه جدیـــد بـــه معنای تقســـیم 
بیشـــتر منابع اســـت. به ایـــن معنی که 
اگـــر امـــروز ۱۰۰ واحـــد بودجـــه عمرانی 
داشـــته باشـــیم و به جـــای تمرکـــز بر ۱۰ 
پـــروژه نیمه‌تمـــام، ۱۰ پـــروژه جدیـــد نیز 
اضافـــه کنیـــم، در عمـــل نـــه پروژه‌های 
قدیمـــی بموقـــع تمـــام می‌شـــوند و نه 
پروژه‌های جدید و در نتیجه، پروژه‌های 
نیمه‌تمـــام، بـــه پروژه‌هـــای نیمه‌تمـــام 
جدیـــد متصل می‌شـــوند و ایـــن چرخه 
ســـال‌ها ادامه پیـــدا می‌کند. پـــروژه‌ای 
که تمام نمی‌شـــود، ســـرمایه نیســـت؛ 
سرمایه منجمدشده اســـت، در اقتصاد 
زیرســـاخت، یـــک پـــروژه تـــا زمانـــی که 
به بهره‌بـــرداری نرســـیده، تمـــام ارزش 
اقتصادی خـــود را ایجـــاد نمی‌کند. یک 
آزادراه نیمه‌تمـــام، درآمد و صرفه‌جویی 
کامـــل خـــود را ایجـــاد نمی‌کنـــد، یـــک 
راه‌آهـــن نیمه‌تمام، شـــبکه حمل‌ونقل 
ایجـــاد نمی‌کند.یـــک پـــل نیمه‌تمـــام، 
گره ترافیکی را بـــاز نمی‌کند و یک پروژه‌ 
کـــه ســـال‌ها طول می‌کشـــد، عـــاوه بر 
افزایـــش هزینه ســـاخت، هزینه فرصت 
ســـرمایه را نیز به کشور تحمیل می‌کند. 
به همین دلیل، اولویـــت دادن به اتمام 
پروژه‌هـــای دارای توجیـــه اقتصـــادی و 
وع  شـــر از  گاهـــی  بـــالا،  اجتماعـــی 
پروژه‌های جدید بســـیار مهم‌تر اســـت. 
اما مشـــکل دیگری هـــم داریـــم، گاهی 
پروژه جدیـــد نه به دلیـــل اولویت ملی، 
بلکه به دلیل مطالبه یا فشـــار سیاســـی 
آغاز می‌شـــود. نماینده مجلس طبیعتاً 
وظیفـــه دارد مطالبـــات حـــوزه انتخابیه 
خـــود را پیگیری کند؛ اما مشـــکل زمانی 
ایجاد می‌شـــود که هـــر مطالبـــه به یک 
»ردیـــف عمرانـــی« تبدیل شـــود، بدون 
آنکـــه مشـــخص باشـــد هزینـــه نهایـــی 
پـــروژه چقـــدر اســـت و مهم‌تـــر از همه، 
آیا کشـــور تـــوان نگهـــداری آن را پس از 
افتتـــاح دارد؟ ایـــن ســـؤال آخـــر را نباید 

وزیر نفت:

تولید گازوئیل در کشور افزایش یافت 
گازوئیـــل تولید داخـــل در یک ســـال گذشـــته از مرحله تأمین 
بخشـــی از نیاز کشور به نقطه‌ای رســـیده که واردات آن از اواسط 
سال گذشـــته متوقف شـــده اســـت. وزیر نفت افزایش خوراک 
پالایشـــگاه‌ها و اصـــاح فرآیندهـــای پالایشـــی را دو عامل اصلی 
رشـــد تولید این فـــرآورده اعلام کرده اســـت. به گـــزارش وزارت 
نفـــت، محســـن پاک‌نژاد بـــا اشـــاره به تحـــولات اخیر در ســـبد 
تولیدات پالایشـــگاهی کشـــور، اظهار کرد: »طی یک سال اخیر، 
شـــاهد افزایـــش قابل‌ملاحظـــه‌ای در تولید گازوئیـــل بوده‌ایم؛ 
به‌طوری‌که از اواســـط ســـال گذشـــته تاکنـــون، دیگر نیـــازی به 
واردات ایـــن فـــرآورده نداشـــته‌ایم.« وی، دو عامل کلیـــدی را در 
ایـــن تغییـــر وضعیت اثرگذار دانســـت و یادآورشـــد: »از ســـویی 
افزایـــش خـــوراک نفت خام، بـــا تزریق حجم بیشـــتری از نفت 
خـــام بـــه واحدهـــای پالایشـــی ظرفیت‌هـــای بلااســـتفاده یـــا 
کم‌کارکـــرد را فعـــال کـــرده و از ســـوی دیگر اصلاحـــات فرآیندی 
موجـــب تغییـــر ســـازوکارها و اصلاحـــات فنـــی در واحدهـــای 
پالایشـــگاهی شـــده و در نهایت باعث بهبود راندمان و افزایش 
تولید سوخت مایع شـــده اســـت.« پاک‌نژاد در خصوص تداوم 
روند خودکفایی و افزایش ظرفیت تولید ســـوخت کشور گفت: 
»پیش‌بینـــی می‌کنیم بـــا بهره‌برداری از پالایشـــگاه ســـتاره مهر 
خلیج‌فـــارس تـــا پایان ســـال‌جاری، جهـــش دیگـــری در تولید 
بنزین، گازوئیل و ســـایر ســـوخت‌های ضروری کشور رقم بخورد 
که قطعـــاً کمک مؤثری بـــه تأمین پایـــدار انرژی خواهـــد کرد.« 

تجارت ۶۰ میلیارد دلاری ایران با بریکس
معاون خدمات تجاری ســـازمان توســـعه تجارت ایـــران با اعلام 
اینکـــه حجم مبادلات تجـــاری ایران با کشـــورهای عضو بریکس 
به حدود ۶۰ میلیارد دلار در ســـال می‌رســـد، بر ضرورت استفاده 

عملی‌تـــر از ظرفیت عضویـــت ایران در این گـــروه تأکید کرد.
بـــه گـــزارش ایرنـــا، محمدصادق قنـــادزاده با اشـــاره بـــه حضور 
رئیس‌جمهوری ایران در نشســـت سران بریکس گفت: »در این 
نشســـت موضوعاتی از جمله توســـعه کریدورهای بین‌المللی، 
ســـازوکارهای پرداخـــت، تجـــارت و همکاری‌های مالی بررســـی 
شـــد و ایران نیز آمادگی خـــود را برای مشـــارکت در این حوزه‌ها 
اعـــام کـــرد. «به گفتـــه او، در رایزنی‌هـــای دوجانبه نیز توســـعه 
مســـیرهای تجاری و ترانزیتی و ایجاد راهکارهای مناســـب برای 

مبادلات مالـــی مورد توجه قـــرار گرفت.
قنادزاده حجـــم مبادلات ایران بـــا اعضای بریکـــس را حدود ۶۰ 
میلیـــارد دلار اعـــام کرد کـــه از این میـــزان، حـــدود ۲۳ میلیارد 
دلار بـــه صادرات ایران و ۳۷ میلیارد دلار به واردات از کشـــورهای 
عضـــو اختصاص دارد. معاون خدمات تجاری ســـازمان توســـعه 
تجارت ایران معتقد اســـت:» با وجود ایـــن حجم مبادلات، هنوز 
ظرفیت‌های عضویت ایران در بریکـــس به‌طور کامل در اقتصاد 

کشـــور مورد اســـتفاده قرار نگرفته است.«
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