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انتشـــار ســـالنامه آماری ســـال ۱۴۰۴ ســـازمان 
راهداری و حمل‌ونقل جاده‌ای فرصتی اســـت 
برای بازخوانی وضعیـــت حمل‌ونقل جاده‌ای 
کشور و تأمل درباره آینده زیرساخت‌هایی که 
طی چند دهه گذشـــته با صرف منابع عمومی 
و خصوصـــی احداث شـــده‌اند. آمارهـــای این 
ســـالنامه تصویری قابل تأمل از روند فعالیت 
این بخش ارائه می‌کند. تعداد ناوگان عمومی 
باری از حدود ۴۷۷ هزار دستگاه در سال ۱۳۹۳ 
به ۴۲۳ هزار دستگاه در سال ۱۴۰۴ کاهش یافته 
است. تعداد رانندگان باری نیز از ۵۸۵ هزار نفر 
به ۴۶۴ هزار نفر و تعداد شرکت‌های حمل‌ونقل 
کالای داخلی از ۵۶۷۷ شرکت به ۴۲۹۹ شرکت 
رسیده است. شاید مهم‌ترین نشانه این تغییر، 
کاهش حجم کالای جابه‌جا شده از ۶۰۶ میلیون 
تن بـــه ۳۸۵ میلیـــون تن و کاهش ســـفرهای 
کامیونی از ۳۸.۹ میلیون به ۲۷.۳ میلیون سفر 
غ از دلایل و عوامل مؤثر بر  باشد. این اعداد، فار
آنها، یک پیام روشن دارند: حمل‌ونقل جاده‌ای 
کشور همچنان بازاری بزرگ و حیاتی است، اما 
ابعاد فعالیت آن نســـبت به یک دهه گذشـــته 
کوچک‌تر شـــده اســـت. در چنین شـــرایطی، 
پرسش اساســـی این است که این تحولات چه 
پیامدی برای آینده سرمایه‌گذاری در آزادراه‌ها 

خواهد داشت؟

 زیرساختی برای اقتصاد ملی
نه صرفاً یک پروژه عمرانی

در بیـــش از چهار دهـــه فعالیـــت در صنعت 
راهسازی و سرمایه‌گذاری زیرســـاختی، بارها 
شـــاهد بوده‌ایم که احداث یک آزادراه چگونه 
می‌تواند مسیر توسعه اقتصادی یک منطقه را 
تغییر دهد؛ زمان ســـفر را کاهش دهد، ایمنی 
را افزایش دهـــد، هزینه حمل‌ونقـــل را پایین 
بیاورد و زمینه رونق تولید، تجارت و گردشگری 

را فراهم کند.
 آزادراه صرفـــاً مجموعـــه‌ای از پـــل، تونـــل، 
آســـفالت و ابنیه فنی نیســـت؛ دارایـــی ملی و 
اقتصادی است که ارزش آن در طول سال‌های 
بهره‌برداری و از طریـــق خدماتی که به مردم و 
اقتصاد کشور ارائه می‌کند، معنا پیدا می‌کند. 

این دارایی برای حفظ کیفیت، ایمنی و ظرفیت 
خود به منابع مالی پایدار نیاز دارد. نگهداری، 
بهســـازی، تعمیرات اساسی، تأمین تجهیزات 
ایمنـــی و بازپرداخـــت ســـرمایه‌گذاری اولیه، 
هزینه‌هایی مستمر هستند که نمی‌توان آنها را 

به آینده موکول کرد.
در مـــدل مشـــارکت عمومـــی و خصوصـــی، 
ســـرمایه‌گذار با پذیرش ریســـک‌های ساخت 
و تأمیـــن مالـــی، منابـــع خـــود را بـــرای ایجاد 
زیرســـاختی بلندمدت بـــه میدان مـــی‌آورد و 
انتظار دارد در دوره بهره‌برداری، متناســـب با 
قرارداد و تعهـــدات طرفین، امکان بازگشـــت 
ســـرمایه و تأمین هزینه‌های نگهداری فراهم 
باشـــد. اگر این چرخه اقتصادی دچار اختلال 
شود، مســـأله تنها کاهش سود ســـرمایه‌گذار 
نیست؛ پایداری کل شبکه آزادراهی کشور نیز 

با چالش مواجه خواهد شد.

 وقتی هزینه‌ها واقعی است
اما درآمدها واقعی نمی‌شود

یکی از مهم‌ترین چالش‌های ســـرمایه‌گذاری 
آزادراهـــی، فاصلـــه فزاینده میـــان هزینه‌های 
واقعی ســـاخت و بهره‌برداری با درآمد حاصل 
از عوارض اســـت. هزینـــه اجـــرای پروژه‌های 
عمرانی، متأثر از تورم، افزایش قیمت مصالح، 
تجهیزات، ماشین‌آلات، دستمزد و هزینه‌های 
تأمین مالی، به‌طور مستمر افزایش می‌یابد. در 
مقابل، نرخ عوارض آزادراهی در بسیاری موارد 
با تأخیر، محدودیت و ملاحظات غیر‌اقتصادی 

تعیین و ابلاغ می‌شود.
 این عدم تناسب، به‌تدریج اقتصاد پروژه را از 
تعادل خارج می‌کند. ســـرمایه‌گذار نمی‌تواند 
هزینه‌هـــای ســـاخت را بـــا قیمت‌هـــای چند 
سال قبل محاســـبه کند، اما درآمد خود را نیز 
نمی‌تواند بر اســـاس ارزش واقعی روز دریافت 
کند. در نتیجه، منابعی که باید صرف نگهداری 
و توسعه زیرساخت شود، تحلیل می‌رود. حتی 
آزادراهی که به بهره‌برداری رسیده و برای مردم 
ارزش اقتصادی ایجاد کرده است، ممکن است 

از نظر مالی با دشواری جدی مواجه شود.
 البته کاهش تناژ حمل بار به‌تنهایی به معنای 
کاهش متناسب تردد در تمام آزادراه‌ها نیست، 
چراکه بخش مهمی از تقاضای تردد آزادراهی به 
سفرهای سواری، مسافری و گردشگری وابسته 
اســـت اما تغییرات اقتصاد حمل‌ونقل، تولید 
و تجارت، یکی از متغیرهای مهـــم در ارزیابی 

تقاضا و درآمد آینده این زیرساخت‌هاست.

 مشارکت عمومی و خصوصی
از تأمین منابع تا تقسیم واقعی ریسک
یکـــی از انتظـــارات اصلـــی از سیاســـت‌های 
مشـــارکت عمومـــی و خصوصـــی، اســـتفاده از 
ظرفیت ســـرمایه‌های غیردولتی برای توســـعه 
زیرساخت‌ها و کاهش فشار بر بودجه عمومی 
است، اما مشارکت واقعی زمانی شکل می‌گیرد 
که ریسک‌ها و منافع نیز به‌صورت منطقی میان 

دولت و بخش خصوصی توزیع شوند.
 نمی‌توان از ســـرمایه‌گذار انتظار داشت منابع 
مالی ســـنگین و بلندمدت خـــود را وارد پروژه 
کند، هزینه‌های ناشی از تورم و تأخیر را تحمل 
کند و تعهدات قراردادی خود را انجام دهد، اما 
در تعیین مهم‌ترین منبع درآمدی پروژه، یعنی 
عوارض، اختیار و اطمینان کافی نداشته باشد. 
الزام به تأمین آورده‌های نقدی سنگین، دشواری 
دسترســـی بـــه تســـهیلات بانکی، نـــرخ بالای 
تأمین مالی و طولانی بـــودن فرآیندهای اداری 
نیز جذابیت ســـرمایه‌گذاری در ایـــن بخش را 
کاهش داده است. بخش خصوصی نه می‌تواند 
جایگزین کامل دولت در تأمین زیرساخت‌های 
ملی باشد و نه می‌توان از آن انتظار داشت هزینه 
ناکارآمدی سیاســـت‌ها و تصمیمـــات خارج از 
اختیار خود را برای سال‌های طولانی تحمل کند.

چه باید کرد؟ پنج ضرورت برای نجات 
اقتصاد سرمایه‌گذاری آزادراهی

به اعتقاد نگارنده، عبور از شرایط موجود نیازمند 
بازنگری جدی در سیاســـت‌ها و ســـازوکارهای 

اقتصادی این حوزه است:
 اصـــاح نظام تعییـــن و تعدیل عـــوارض: نرخ 
عوارض باید بر اساس سازوکاری شفاف، قابل 
پیش‌بینی و متناسب با تورم و هزینه‌های واقعی 
بهره‌برداری و نگهـــداری تعیین شـــود. تعدیل 
سالانه و به‌موقع نباید تابع تصمیمات موردی و 

سلیقه‌ای باشد.
 پذیرش مسئولیت دولت در تعهدات قراردادی: 
هرگاه به دلایل سیاستی و ملاحظات اجتماعی 
امکان اعمال نرخ اقتصادی عوارض وجود ندارد، 
دولت باید سازوکاری مشخص و قابل اتکا برای 
جبران مابه‌التفاوت و حفـــظ تعادل اقتصادی 

قرارداد پیش‌بینی کند.
تأمیـــن مالی متناســـب با ماهیـــت بلندمدت 
پروژه‌ها: استفاده از ظرفیت بازار سرمایه، انتشار 
اوراق، صندوق‌های پروژه و تسهیلات بلندمدت 
باید تسهیل شـــود. الزام به تأمین سهم بالای 
آورده نقدی در شرایط دشوار اقتصادی می‌تواند 

مانع ورود سرمایه‌گذاران جدید شود.
 بازنگری در قراردادهای مشـــارکت: قراردادها 
باید برای مواجهه با تغییرات اقتصادی، افزایش 
هزینه‌ها و تأخیرهای خـــارج از اختیار انعطاف 
داشته باشند. سازوکار تعدیل و جبران آثار تورم 

نیز باید از ابتدا روشن و اجرایی باشد.
توجـــه همزمـــان بـــه توســـعه و نگهـــداری: 
سیاست‌گذاری نباید صرفاً بر احداث پروژه‌های 
جدید متمرکز باشـــد. حفظ کیفیـــت و ایمنی 
آزادراه‌های موجـــود و تأمین منابـــع تعمیرات 

اساسی باید در اولویت قرار گیرد.

 آینده آزادراه‌ها را
با تصمیمات امروز می‌سازیم

واقعیت این است که کشور همچنان به توسعه 
شـــبکه آزادراهی نیاز دارد. وســـعت سرزمینی، 
پراکندگی مراکز تولیـــد و مصرف، ظرفیت‌های 
ترانزیتی، ضرورت کاهش زمان سفر و افزایش 
ایمنـــی، همگی اهمیت توســـعه این شـــبکه را 
یادآوری می‌کنند. اما توسعه زیرساخت بدون 
طراحی مدل اقتصادی پایدار، ممکن است به 
انباشـــت پروژه‌های نیمه‌تمام، کاهش انگیزه 
سرمایه‌گذاران و دشواری نگهداری دارایی‌های 

ایجاد شده منجر شود.
ســـالنامه آماری ۱۴۰۴ ســـازمان راهداری صرفاً 
مجموعـــه‌ای از اعـــداد و جداول نیســـت؛ این 
آمارها باید برای سیاست‌گذاران علامت هشدار 
و فرصتی برای بازنگری در تصمیمات گذشـــته 
باشـــد. امروز بیش از هر زمان دیگری نیازمند 
آن هستیم که از نگاه صرفاً عمرانی به پروژه‌های 
آزادراهـــی فاصلـــه بگیریـــم و آنهـــا را به‌عنوان 
بنگاه‌هـــای اقتصادی بلندمـــدت و دارایی‌های 

راهبردی کشور ببینیم.
سرمایه‌گذاری در زیرســـاخت با صدور مجوز و 
امضای قرارداد آغاز نمی‌شـــود و با افتتاح پروژه 
نیز به پایان نمی‌رسد. این سرمایه‌گذاری زمانی 
موفق است که در تمام دوره بهره‌برداری، امکان 
حفظ کیفیـــت، بازگشـــت منطقی ســـرمایه و 
استمرار خدمت‌رسانی وجود داشته باشد. اگر 
قرار اســـت بخش خصوصی همچنان شریک 
دولت در ساخت آزادراه‌های کشور باشد، باید 
اطمینان داشته باشد که حقوق و تعهدات دو 
طرف به یـــک اندازه جدی گرفته می‌شـــود. راه 
توسعه آزادراه‌ها از اعتماد سرمایه‌گذار می‌گذرد 
و اعتماد، نه با دعوت به ســـرمایه‌گذاری، بلکه 
با ثبـــات مقررات، اجـــرای تعهـــدات و پذیرش 

واقعیت‌های اقتصادی ساخته می‌شود.

 ضرورت بازنگری در مدل اقتصادی مشارکت عمومی و خصوصی در زیرساخت‌های حمل‌ونقل 

سالنامه آماری ۱۴۰۴؛ هشداری برای آینده آزادراه‌ها

 
 ناتـــرازی بـــرق در ســـال‌های اخیـــر بـــه یکی از 
چالش‌های مهم صنایع و بخش‌های مختلف 
اقتصادی تبدیل شده اســـت. محدودیت برق 
در روزهای گرم سال، فعالیت برخی واحدهای 
تولیـــدی را مختل می‌کند و همزمـــان، نگرانی 
درباره تأمین برق پایدار برای خانوارها و خدمات 
عمومی را افزایش می‌دهد. در نشست خبری 
برگزارشده در حاشـــیه نمایشگاه برق، شماری 
از فعالان و مدیران این حوزه درباره عوامل این 
وضعیت و راه‌های مواجهه با آن صحبت کردند.
جمع‌بندی دیدگاه‌های مطرح‌شـــده این است 
که افزایش ظرفیت تولید، اگر با اصلاح ساختار 
اقتصادی صنعت برق و مدیریت مصرف همراه 
نباشد، به‌تنهایی برای حل پایدار مشکل کافی 
نیست. به باور ســـخنرانان، تداوم فاصله میان 
درآمدها و هزینه‌هـــا، قیمت‌گذاری دســـتوری 
و بدهی‌های انباشته، امکان ســـرمایه‌گذاری و 
توسعه زیرساخت‌های برق را محدود کرده است.

قرارداد مستقیم صنایع با نیروگاه‌ها
حمیدرضا صالحی رئیس فدراسیون صادرات 
انـــرژی و صنایـــع وابســـته، در ایـــن نشســـت 
بر ضـــرورت فراهم‌شـــدن امکان عقد قـــرارداد 
مســـتقیم میان صنایـــع و نیروگاه‌های بخش 
خصوصی تأکید کرد. او گفت بسیاری از صنایع 
محصولات خود را با قیمت‌های روز به بازار عرضه 
می‌کنند، اما خرید برق همچنـــان تحت تأثیر 

سازوکارهای قیمت‌گذاری دستوری قرار دارد.
صالحی با اشاره به سهم بالای صنایع در مصرف 
برق کشور، پیشنهاد کرد که صنایع بتوانند برق 
موردنیاز خود را از نیروگاه‌ها یا تشکل‌های فعال 
در این حوزه خریداری کنند. در این الگو، دولت 
می‌تواند به‌جای مداخله مســـتقیم در معامله 
میان تولیدکننده و مصرف‌کننده، بر تنظیم بازار 

و دریافت هزینه انتقال برق تمرکز کند. 
صالحی همچنین پیشنهاد کرد شرکت‌های بیمه 
در پشـــتیبانی از قراردادهای برق نقش داشته 
باشند. بر اساس این پیشـــنهاد، اگر نیروگاهی 
نتواند تعهد خود برای تحویل برق را انجام دهد، 
سازوکاری برای جبران خســـارت یا تأمین برق 
جایگزین در نظر گرفته شود. چنین راهکاری، 
در صـــورت طراحی دقیق و تعیین مســـئولیت 

یادداشت

 خدایار خاشع
 کارشناس حمل و نقل

فعالان صنعت خواستار اصلاح سازوکار تأمین برق صنایع شدند

راهکار تازه برای کاهش خاموشی کارخانه‌ها
گزارش

گروه اقتصادی

طرف‌ها، می‌تواند بخشی از ریسک قراردادهای 
بلندمدت را کاهش دهد.

تأکید بر سرمایه‌گذاری و تسویه بدهی‌ها
امیرحسین طاهرزاده نایب‌رئیس سندیکای برق 
ایران، در این نشست بر مشکلات مالی صنعت 
برق تأکید کـــرد. او گفت فاصله میـــان هزینه 
واقعی تولید و قیمت‌های تکلیفی، فشار زیادی 
بر شـــرکت‌های فعال در این صنعت وارد کرده 
است. طاهرزاده همچنین از مطالبات انباشته 
صنعت برق از دولـــت و برخی مصرف‌کنندگان 
و بدهی این صنعت به پیمانکاران، سازندگان و 

تولیدکنندگان سخن گفت.
ارقام اعلام‌شـــده درباره مطالبات و بدهی‌ها در 
این نشست، اظهارات این مقام صنفی است و 
برای ارزیابی دقیق آنها بایـــد دوره زمانی، اقلام 
محاسبه‌شده و مستندات مالی مشخص باشد. 
بااین‌حال، مســـأله اصلی مطرح‌شـــده روشن 
اســـت: تأخیر در پرداخت مطالبـــات می‌تواند 
جریان نقدینگی شـــرکت‌های بـــرق را مختل 
کند و تـــوان آنهـــا را برای نگهـــداری تجهیزات، 
اجرای پروژه‌های جدید و بازپرداخت تعهدات 

کاهش دهد.
طاهـــرزاده همچنین گفت بـــرق باید به‌عنوان 
زیرســـاختی اساســـی برای فعالیت اقتصادی 
دیده شود، نه خدمتی که هزینه تأمین و توسعه 
آن نادیده گرفته شود. او با اشـــاره به ابزارهایی 
مانند تابلوی سبز بورس انرژی، این سازوکارها را 
راهی برای گسترش معاملات برق تجدیدپذیر و 

تقویت نقش بازار دانست.

 بهینه‌سازی مصرف
و توسعه انرژی خورشیدی

در کنار اصلاح بـــازار و تأمین مالـــی، مدیریت 
مصـــرف نیـــز از محورهـــای مهم بحـــث بود. 

صالحی به مصرف برق در بخش کشـــاورزی و 
تجهیزات پمپاژ آب اشـــاره کرد و گفت نوسازی 
موتورپمپ‌ها و اســـتفاده از تجهیزات کارآمدتر 
می‌تواند مصرف برق را کاهش دهد. میزان این 
کاهش، به شـــرایط هر منطقه و نوع تجهیزات 
وابسته اســـت و برای تعیین اثر واقعی آن، باید 
نتایج طرح‌هـــای اجرایـــی و داده‌های مصرف 

بررسی شود.
فرهـــاد شـــبیهی، مدیرعامـــل شـــرکت بـــرق 
منطقه‌ای تهران نیز درباره ظرفیت انرژی‌های 
تجدیدپذیـــر در اســـتان تهران صحبـــت کرد. 
به گفته او، بـــا وجود اجرای برخـــی طرح‌های 
خورشـــیدی در شـــهرک‌های صنعتـــی و ورود 
بخشـــی از ظرفیـــت جدید بـــه مدار، توســـعه 
تجدیدپذیرها در تهـــران هنوز با ســـطح مورد 
انتظـــار فاصلـــه دارد. او همچنیـــن بـــر اجرای 
تکالیف مربوط به تأمین بخشی از برق مصرفی 
دســـتگاه‌های اجرایـــی از منابـــع تجدیدپذیر 

تأکید کرد.
توسعه پنل‌های خورشیدی در سقف صنایع و 
ساختمان‌های اداری می‌تواند بخشی از فشار 
بر شـــبکه را کاهش دهد، اما تحقق این هدف 
به تأمین مالی، دسترسی به تجهیزات، اتصال 

مناسب به شبکه و اجرای مقررات نیاز دارد.

ماینرهای غیرمجاز و پایداری شبکه
شبیهی استخراج غیرمجاز رمزارز را نیز یکی از 
عوامل آسیب‌زا برای شـــبکه دانست. به گفته 
او، فعالیت بدون مجوز و بدون رعایت ظرفیت 
زیرساخت می‌تواند به تجهیزات برق و مشترکان 
مجاور آسیب وارد کند. او همچنین توضیح داد 
که مصرف صنایع بزرگ از طریق ســـامانه‌های 
نظارتی و اطلاعاتی پایش می‌شود، در حالی که 
شناسایی تخلفات در شبکه توزیع به همکاری 

و بازرسی‌های مستمر نیاز دارد.


