
در شرايطي كه در يك سده  اخير سرويس هاي اطلاعاتي غربي و عبري 
ميليون ها دلار صرف اختلاف افكني ميان دو مذهب ش��يعه و س��ني 
نموده اند تا از پيش��روي اهداف خيزش ها و نهضت هاي اسلامي  عليه 
سياس��ت هاي خود جلوگيري كنند و در ش��رايطي كه علما و فقهاي 
صحيح العقيده فريقين جد و جهد فراوان خ��ود را براي ايجاد اتحاد و 
همدلي ميان مذاهب اسلامي به  كار گرفته اند، گاه اراده خداوند بر اين 
قرار مي گيرد كه دسيسه هاي اراذل و دشمنان اسلام وارونه جلوه كرده و 
به رغم عزم و اراده آنها براي فتنه انگيزي، كنش هايشان منجر به وحدت 

و اتحاد مذاهب شود. 
عرفت الله سبحانه بفسخ العزائم. ترور هدفمند مرحوم شهيد اسماعيل 
هنيه از اين دست ورق گرداني هاي دست غيبي خداوند بود كه به رغم 
عزم و تصور طراحان اين عمليات، نه تنها باعث اختلاف و تفرق در ميان 
جبهه اسلام نشده، بلكه به طرزي باورنكردني موجبات همدلي و وفاق و 

اتحاد بيش از پيش مسلمين، از هر دو مذهب را فراهم ساخته است. 
از نماز مشترك شيعيان و اهل سنت بر پيكر شهيد و انعكاس تصوير اين 
اتحاد در رسانه ها تا تشييع باشكوه يك رهبر اهل سنت جبهه مقاومت 
بر شانه هاي عموم شيعيان تهران در حالي كه چفيه هاي فلسطيني بر 

دوش و پرچم هاي عربي در دست داشتند. 
تهران، شهر مدرن فارسي زبان، كه پيش تر در جهان عرب به عنوان يك 
شهر ملي گراي ضدعربي شناخته مي شد، حالا ميزبان پيكر يك رهبر 
عرب بر دستان هزاران هزار شهروند ايراني شد. اين يعني مخابره پيام 
برادري و اتحاد ميان عرب و عجم، از قلب تهران به جهان عرب. ش��ايد 
در ش��رايط عادي ميليون ها دلار هزينه و مدت ها زمان نياز بود تا اين 
تصوير اشتباه و مخدوش از تهران وندها و ايرانيان در جهان عرب اصلاح 
و بازتعريف شود. در هفته اخير اين همدلي و اتحاد ميان شيعيان ايراني 
و اهل س��نت در محور مقاومت، در فضاي مج��ازي و تايم لاين جهان 
اسلام هم بروز و ظهور يافته و دهها هزار توييت از كاربران عرب درباره 
لزوم همدلي و همراهي تشيع و تسنن منتشر ش��ده؛ فرزندان شهيد 
هنيه با تمام توان از نقش ايران در جبهه مقاومت دفاع كرده و به تبيين 
مسئله پرداخته اند و هشتگ هاي متعددي درباره اتحاد شيعه و سني در 

شبكه هاي مجازي ترند شده است. 
حالا 45  س��ال پس از پيروزي انقلاب اسلامي، نه تنها تشيع به عنواني 
مذهبي رس��مي از اس��لام در ميان قاطبه نخبگان و عموم مس��لمين 
جهان پذيرفته شده، بلكه در شرايط حساس و پرتنش فعلي در منطقه، 
ميلياردها چشم از امت اسلامي منتظر است تا دست انتقام خداوند از 
آستين شيعه خارج شود به خونخواهي شيخ شهيد اهل سنت در محور 
مقاومت. دشمنان خواستار اختلاف افكني و كينه توزي ميان مذاهب 
بودند و با خيالي خام، تصور مي كردند كه ترور يك عرب اهل س��نت 
در پايتخت شيعيان ايران، باعث ايجاد تنش و شكاف هاي مذهبي در 
منطقه خواهد شد؛ دست اراده خداوند اما فراتر از دست ها، اين تهديد 
بالقوه را به فرصتي بالفعل براي تقريب مذاهب و اعتلاي تشيع در جهان 
اسلام قرار داد و مسلمين جهان را حاميان و مطالبه گران انتقام شهيد 
توسط قواي نظامي ش��يعه كرد؛ اكنون اين ذوالفقار شيعه است كه در 
ميان خيل حمايتگران و چشم انتظاران اهل س��نت  از نيام جمهوري 
اس��لامي خارج ش��ده و عن قريب به انتقام��ي كوبنده تم��ام پلن هاي 
ِ بأِفواهِهِم  صهيونيس��م را بر هم خواهد ريخت. يرُيدونَه ليُِطفئُوا نورَه اللهَه
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چشم امت 
بر آستين شيعه

مهدی مولایی

مس�ئله بنزين، مدت  هاس�ت در كش�ور م�ا محل 
بح�ث ق�رار گرفته اس�ت. از جنبه ه�اي اقتصادي 
اي�ن موض�وع ك�ه بگذري�م، جنبه ه�اي علمي و 
محيط  زيس�تي مصرف افسارگس�يخته بنزين در 
ايران هم قابل تأم�ل به  نظر مي  رس�د. خودروهاي 
توليد داخل، مصرف بالايي دارن�د. از طرفي، ما هر 
س�ال در پاييز و زمس�تان درگير پديده وارونگي 
هوا و تعطيلي مراكز آموزش�ي هس�تيم. ترافيك 
هم مش�كل هر روزه ش�هروندان ايران�ي خصوصاً 
در كلانشهرها شده اس�ت. حمل  و  نقل عمومي نيز 
هر قدر توس�عه يابد، ب�از هم انگار گ�ره ترافيك و 
آلودگي باز نمي  ش�ود. دو، س�ه س�الي مي  شود كه 
تولي�د و واردات خودروه�اي برق�ي و هيبري�دي 
از زبان مس�ئولان شنيده مي  ش�ود. هم�ه اينها در 
كنار هم، يك موضوع را گوش�زد مي  كن�د؛ فارغ از 
جنبه هاي اقتصادي مصرف روزافزون بنزين، بايد 
به موضوعات اجتماعي مصرف بنزين هم پرداخت. 
»جوان« در اين رابطه گزارش�ي تهيه كرده اس�ت. 

مدت��ي پي��ش، مت��ن گفت وگ��وي تفصيل��ي پايگاه 
اطلاع  رساني دفتر رهبر معظم انقلاب با رئيس جمهور 
منتشر شد. پزش��كيان در بخش��ي از اين گفت  وگو با 
اش��اره به اينكه »در حال حاضر ب��راي خريد بنزين، 
۸ ميليارد دلار پول مي دهيم« گفت��ه بود كه »بنزين 
را مثلًا حدوداً ۳۰ ي��ا 4۰ هزار توم��ان مي خريم، بعد 
هزارو5۰۰ تومان مي فروش��يم. « ب��راي اينكه متوجه 
شويم اين الگوي مصرف بنزين به تنهايي چه تهديدات 
و فرصت  هايي را پيش  روي كشور قرار داده در ابتدا به 
همين آمار و ارقامي كه آقاي پزش��كيان به آن اش��اره 

كرده اند، مي  پردازيم. 
در شرايط فعلي قيمت فروش بنزين در منطقه ما حدود 
7۰ سنت است كه البته تخمين زده مي  شود  اين رقم 
براي ايران حدود ۸۰ سنت باشد، در اين صورت يعني 
اگر كش��ور براي خريد هر ليتر بنزين ۸۰ سنت هزينه 
كند با ۸ ميليارد دلار مي  تواند 1۰ ميليارد ليتر بنزين 
بخرد كه اين ميزان تقس��يم بر ۳65 روز سال چيزي 
حدود 27/۳ ميليون ليتر براي هر روز مي  شود. براساس 
اين محاس��به براي هر روز مصرف بنزين كشور به غير 
از توليدات داخلي حدود 27 ميليون ليتر وارد مي  شود. 
حال اگر حتي ميزان واردات را 2۰ ميليون ليتر در روز 
نيز فرض كنيم با حدود 115 ميليون ليتر توليد داخلي 
در مجموع نزديك به 1۳5 ميليون ليتر بنزين در روز 

در ايران مي  سوزد. 
 واقعي�ت س�وزاند ن روزي 135 ميليون ليتر 

بنزين
براي اينكه بهتر متوجه شويم سوزاندن 1۳5 ميليون 
ليتر بنزين در روز فقط از نظر مالي چقدر بزرگ است، 
بهتر اس��ت آن را به تومان تبديل كنيم. اگر قيمت هر 
دلار را بدون توجه به نرخ تسعير همان حدود 6۰ هزار 
تومان بازار بدانيم و ف��روش هر ليتر بنزين را همانطور 
كه گفته شد 7۰ سنت محاسبه كنيم، 7۰ سنت دلار 
6۰ هزار توماني 42 هزار تومان مي  شود كه نزديك به 
همان قيمت 4۰ هزار توماني اس��ت كه رئيس جمهور 
براي واردات ه��ر ليتر بنزين اعلام ك��رده بودند. حالا 
اگر 1۳5 ميليون ليتر را ضربدر ليتري 42 هزار تومان 
كنيم 5/67 هزار ميليارد تومان يا 5/67 همت به دست 
مي  آيد كه هزينه روزانه بنزيني اس��ت كه در كش��ور 
سوخته مي  شود و اين عدد 5/67 ضربدر ۳65 روز سال 

2هزارو69 همت مي  شود. 
موضوع وقتي جالب تر مي  ش��ود ك��ه بدانيم اين بيش 
از 2 هزار همت هزينه بنزين كش��ور در حالي اس��ت 
كه كل بودجه عمراني كش��ور در بودجه مصوب سال 
14۰۳ در صورت تحقق ح��دود 4۰۰ همت و مجموع 
درآمدهاي مالياتي در سال 14۰۳ طبق داده هاي مركز 
پژوهش هاي مجل��س، برابر هزارو29۰ همت اس��ت. 
اين مسئله نشان مي  دهد بنزيني كه سالانه در كشور 
سوخت مي  شود و به هوا مي  رود، نه تنها بيشتر از تمام 
هزينه هايی اس��ت كه طي يكسال براي ساخت كشور 
انجام مي  شود، بلكه از كل درآمدي كه به واسطه ماليات 

براي كشور پيش  بيني شده نيز بيشتر است. 
 خسارت 11 ميلياردي مرگ  ومير بنزيني

چالش سوزاندن اين 2 هزار همت فقط هزينه مالي كشور 
را افزايش نداده، بلكه  روي مسائل محيط زيستي كشور 
نيز سايه انداخته و بنزين به عنوان يكي از متهمان اصلي 
آلودگي هوای كلانشهرها مانعي بر رفع آلودگي هوا نيز 

شده  است. كشور اكنون در شرايطي بيش از 2هزار همت 
براي بنزين هزينه مي  كند كه اعتبار ۸4۰ ميليارد تومانی 
كه در بودجه سال 14۰2 براي اجراي قانون هواي پاك 
اختصاص پيدا كرده بود، به نظر مي  رسد در بودجه سال 
14۰۳ به فراموشي سپرده شده است. آن هم در حالي كه 
براساس گزارش مركز پژوهش هاي مجلس كل خسارات 
مرتبط با مرگ ومير ناشي از همه علل منتسب به ذرات 
معلقPM  2/5 كشور طي فقط سال 14۰۰ با بيش از 41 
هزار و 7۰۰ نفر كشته در كشور بالغ  بر 11 ميليارد دلار 
برآورد شده است. يعني كشور در حالي دارد 2 هزار همت 
يا با دلار 6۰ هزار توماني بيش از ۳۳ ميليارد دلار در سال 
هزينه سوخت مي  كند كه اگر بتوان  روي جان ايرانيان 
قيمت گذاشت، اين هزينه خودش به اندازه يك جنگ 

كشته و خسارت مالي نيز به ايرانيان وارد مي  كند. 
 بنزين  خوارها

س��ؤالي كه اكنون در خصوص هزينه هنگفت بنزين 
وجود دارد، اين اس��ت اين ميزان سوخت كجا مصرف 
مي  شود! جواب البته واضح است، فارغ از حجم قاچاق 
بنزين كه برخ��ي آن را تا 1۰ ميليون ليت��ر در روز نيز 
تخمين زده اند همه هزينه ها و خساراتي كه براي اين 
سوخت انجام مي  ش��ود، مربوط به خودروهايي است 
كه مردم به شكل معمول براي كارهاي روزانه خود از 
آنها استفاده مي  كنند و البته مرحله قبلي هدفمندي 
يارانه ها نيز نش��ان داده قرار نيس��ت اين خودروها كه 
بيش از 9۰ درصد بنزين كش��ور توس��ط آنها مصرف 
مي  شود به صرف س��هميه  بندي يا گران شدن بنزين 
مصرف خود را در دراز مدت كاهش دهند، زيرا اصولاً 
افراد امكان تغيير اساس��ي در خودرويي كه توس��ط 

كارخانه با مصرف سوخت بالا ساخته شده، ندارند. 
مس��ئله اين ميزان س��وخت اهميت بيش��تري پيدا 
مي  كند وقتي  بدانيم به گفته كارشناس��ان در شرايط 
معمول متوس��ط مصرف خودروهاي ما ب��الاي ۸ الي 
9 ليت��ر در 1۰۰ كيلومتر اس��ت و در ترافيك و داخل 
شهر اعداد بالاتر هم مي  رود و به حدود 9 الي 1۰ ليتر 
در 1۰۰ كيلومتر هم مي  رس��د، در صورتي كه به طور 
متوس��ط در خودروهاي غيرهيبريدي روز دنيا براي 
هر 1۰۰ كيلومتر چيزي ح��دود 5 الي 6 ليتر در جاده 
و حدود 6 الي 7 ليتر در ش��هر مصرف بنزين به شكل 
معمول اتفاق مي  افتد و اين يعني اگر متوسط مصرف 
بنزين خودروهاي داخلي را اصطلاحاً صدي هش��ت 
محاسبه كنيم، در مقايسه با خودروهاي غيرهيبريدي 
نزديك صدي ۳ ليتر بيش��تر سوخت مصرف مي  شود 
كه نس��بت اين ۳ ليتر در 2 هزار همت حدوداً چيزي 
نزديك 75۰ همت يا 12/5 ميليارد دلار است و اين در 
حالي است كه فقط در حال بررسي موتورهاي معمولي 
و غيرهيبريدي هس��تيم. حال تصور كني��د اگر فقط 
همين بخش از مصرف بنزين كاهش پيدا كند، در كنار 
سود مالي كه براي كشور دارد و نزديك دو برابر بودجه 
عمراني امسال به درآمدهاي خزانه افزوده مي  شود، چه 
ميزان از آلاينده ها و ذرات معل��ق كمتري وارد هواي 
كشور مي  ش��ود و اين كم ش��دن آلودگي چه مقدار از 

مرگ  وميرهاي مربوط به اين پديده را كاهش مي  دهد. 
 شاه كليد حمل ونقل عمومي 

مش��خص اس��ت كه براي كاهش مصرف سوخت در 
كش��ور تنها يك راه حل وجود ندارد و ض��رورت دارد 
در اين خصوص مجموعه اي از سياست هاي قيمتي و 
غيرقيمتي لحاظ شود، ولي در اين ميان شاه  كليدي كه 
به نظر مي  رسد توسعه حمل  ونقل عمومي مخصوصاً در 
شهرهاست، اما طي ساليان گذشته حمل ونقل عمومي 
كشور محدود شده و جايگزيني نيز انجام نشده است، 
به همين دليل ضرورت دارد براي سروس��امان دادن 
به وضعيت مصرف بنزين در كش��ور توس��عه ناوگان 
تاكس��ي ها و مهم تر از آن اتوبوس ها و واگن ها را مورد 
توجه فوري قرار دهيم. يعني ابتدا راهكاري پيش  پاي 
مردم باز شود كه اگر نخواهند از ماشين استفاده كنند، 

بتوانند جايگزيني داشته باشند. 
با وجود اين ضرورت ها، اما به واسطه اينكه حجم وسايل 
حمل ونقل عمومي طي سال هاي گذشته كاهش پيدا 
كرده ميزان اس��تفاده از آنها نيز نس��بت  به سال هاي 
گذشته كمتر و از طرف ديگر سرانه مصرف بنزين نيز 

افزايش پيدا كرده است. 
پس در كل اكنون اولين  ضرورت كشور براي كاهش 
مصرف سوخت، موضوع توس��عه حمل  ونقل عمومي 
است، چون حتي اگر قرار باشد تغييري در شيوه مصرف 
خودروهاي داخلي اتفاق بيفتد، به معناي اين است كه 
ما بايد مصرف 25 ميليون خودرو را كاهش دهيم، ولي 
زماني كه در مورد حمل  ونقل عمومي صحبت مي  شود، 
به معناي اين است كه همين خودروهايي كه الان وجود 
دارد به پاركينگ برود و مردم با وسايل عمومي جابه  جا 
شوند. در اينجا حتي مي  ش��ود از حمل ونقل عمومي 
برقي و مدل هاي ديگر نيز اس��تفاده ك��رد و مدل ها را 

متنوع كرديم. 
با توجه ب��ه ضرورتي ك��ه در خصوص بحث توس��عه 
حمل ونقل عمومي گفته ش��د به نظر مي  رس��د حتي 

توليد در اين بخش نيز براي كشور در وهله اول اصالت 
نداشته باشد و در شرايطي كه قرارداد شهرداري تهران 
با خودروس��ازان داخلي نش��ان داد فع��لًا توليد انبوه 
اتوبوس داخلي در كش��ور اجرايي نيست، اگر بتوانيم 
كل حمل ونقل عموم��ي مورد نياز را ه��م وارد كنيم، 
اتفاقي بد  براي كشور پيش نيامده هر چند خيلي بهتر 
اس��ت كه اين خريدها پايه اي براي توليد داخل باشد 
و از ظرفيت توليد داخل هم اس��تفاده شود، ولي نياز 
امروز كشور آنقدر حاد است كه ضرورت دارد به سمتي 
برويم كه زودتر وسايل نقليه عمومي نو و كم مصرف به 

ناوگان هاي شهري تزريق شود. 
با وجود اين مي  توان حجم وسايل نقليه عمومي را كه 
در س��ال اول مي  خواهيم وارد ن��اوگان كنيم، واردات 
انجام دهيم و ضمن نوسازي ناوگان در يكسال اول خط 
توليد آن در داخل را نيز بهبود دهيم، براي س��ال دوم 
تركيبي از توليد داخل و واردات داشته باشيم و در سال 
سوم ناوگان حمل  ونقل عمومي را كامل از داخل تأمين 
كنيم تا با اين شيوه به ش��كل پايدار نياز داخلي كشور 

را برطرف كنيم. 
 كم مصرف كردن موتورهاي داخلي 

هر چند ش��اه كليد مديريت مصرف بنزين در كش��ور 
توسعه حمل ونقل عمومي است و اين راهكار  سريع تر 
به نتيجه مي  رسد، اما راهكار بعدي كه مي  تواند تأثير 
بس��زايي ايجاد كن��د، حركت به س��مت اس��تفاده از 
خودروهايي با موتورهاي كم مصرف است. در شرايطي 
كه س��الانه حدود يك ميليون و 2۰۰ هزار دس��تگاه 
خودرو توليد مي  كني��م، اگر بتواني��م موتورهاي اين 
خودروها را كم مصرف كنيم، تأثي��ر آن در ميان مدت 
به خوبي قابل مشاهده خواهدبود، البته مشخص است 
كه قرار نيس��ت در اين مرحله به س��مت خودروهاي 
هيبري��دي برويم، زي��را در كوتاه مدت ام��كان تحقق 
نخواهد بود، ولي مي  توانيم به جاي اينكه مثلًا از كشور 
چين بخواهيم براي ما هتل بس��ازد، از آنها تأس��يس 
خط توليد موتور ماش��ين هاي كم مصرف تقاضا كنيم 
و در كنار آن، واحدهاي تحقيق و توسعه شركت هاي 
خودروسازي و همچنين شركت های دانش بنيان كشور 
در اين زمينه وارد شوند و حتي ضرورت هاي اقتصادي 
و محيط زيستي سرمايه  گذاري دولت در اين زمينه را 

بسيار توجيه  پذير مي  كند. 
حتي در شرايطي كه نمي  توان تمام موتورهاي خودروها 
را تعويض كرد، ولي مي  توان اي��ن مدل را اجرايي كرد 
كه مثلًا در س��ال اول به اين س��مت حركت كنيم كه 
فقط براي خودرويي مانند ش��اهين  موتور كم مصرف 
از چين وارد كنيم، بعد طي يكس��ال يا يكس��ال و نيم 
بعد خط توليد همين موتور را در كشور ايجاد كنيم و 
بعد از آن برويم سراغ اينكه خودمان خط توليد موتور 
داخلي براي ديگر خودروها هم در كشور داشته باشيم 
و ديگر خودروها نيز با موتورهاي كم مصرف وارد بازار 
شود، اقدامي كه مي  تواند كاهش مصرف قابل توجهي 
را به همراه داشته باشد، علاوه بر اينكه با كاهش شرايط 
بحراني فعلي فقط لازم نيست از چين وارد كننده باشيم، 

بلكه مي  توانيم با شركت هاي داخلي توليد كننده خودرو 
و مخصوصاً شركت های دانش  بنيان نيز همكاري كنيم و 

مدل هاي مختلف مشاركت را پيش ببريم. 
البته مشخص است كه اگر شركت هاي خودروسازي 
بخواهد فق��ط خودروي اقتصادي تولي��د كند، منطقاً 
نبايد خيلي با فناوري روز سروكار داشته باشد، ولي اگر 
برنامه ريزي ها براي توليد خودروی گران قيمت باشد 
براي اينكه بتواند قيمت خ��ودرو را بالاتر ببرند، الزاماً 
س��طح فناوري خود را نيز بالا ببرند، در اينجا هر چند 
با توجه به عدم س��رمايه  گذاري لازم در بخش تحقيق 
 و توس��عه خودروسازي س��طح فناوري خودروسازان 
كش��ور با خودروس��ازان برتر دنيا اختلاف دارد، ولي 
س��طح اختلاف در خودروهاي اقتصادي ب��ه ويژه در 
حوزه هاي مانند موتور به سرعت قابل طي شدن است 
و البته مي  توان مدل هاي مختلفي ني��ز براي اين كار 
داشت. در شرايطي كه هم ش��ركت هاي توليد موتور 
و هم ش��ركت هاي طراحي موتور در كنار شركت هاي 
خودروسازي داريم، مي  شود با هركدام از آنها به نحوي 
مشاركت كرد، وارد توليد شد و از آنها خدمات دريافت 
كرد، ولي مهم اين است كه ما بخواهيم چنين كاري را 

انجام دهيم. 
 ضرورت توليد خودروی ملي

در موضوع موت��ور خودرو معمولاً خودروس��ازان دنيا 
از يك خانواده موتور براي خودروهاي خود اس��تفاده 
مي  كنند، مس��يري كه البته يكبار در كشور ما نيز در 
موتور EF7 نيز تجربه  ش��ده بود. اين مس��ير در دنيا 
اينگونه اس��ت كه يك موتور را طراحي مي  كنند، ولي 
طراح��ي آن به نحوي اس��ت كه به آنها ي��ك خانواده 
موتور مي  دهد مثلًا يك موتور با حجم بالا، يك موتور 
با حجم متوسط و يك موتور با حجم پايين در اختيار 
آنها قرار مي  دهند كه با هركدام از آنها نيز امكان توربو 
شدن دارند و در نتيجه يك رنج محصول را بدين وسيله 
پوشش مي  دهند كه خودروسازان مي  توانند از خودروي 
سدان متوسط تا خودروي كراس اوور و يك خودروي 

كوچك را با اين نوع موتور پوشش دهند. 
اكنون ب��راي كاهش مصرف س��وخت از طريق بهبود 
وضعيت موتورهاي داخلي مسئله اي كه ضرورت دارد 
در مورد آن انديشيده شود، توليد موتوري بهينه است 
كه بايد در مورد آن اقدام ش��ود و  البت��ه چه بخواهيم 
به س��راغ طراحي برويم يا خط مونت��اژ ايجاد كنيم تا 
خودروی اقتصادي با موتور بهينه توليد شود، مهمتر از 
همه اين است كه موتوري كه مي  خواهيم ارائه دهيم 
چگونه قرار اس��ت بين ايران  خودرو و سايپا به عنوان 
بزرگ ترين توليدكنندگان خودروی كش��ور توزيع و 
توليد ش��ود كه بتواند در ميان خودروهاي اقتصادي 

استفاده شود. 
 سخن پاياني

همانطور كه در بالا توضيح داده ش��د، اكنون وضعيت 
مصرف بنزين در كشور به ش��رايط بحراني وارد شده 
كه در كنار سوزاندن سرمايه ملي در حال وارد كردن 
خسارات سنگين زيس��ت محيطي به كشور نيز هست 
و به همي��ن دليل ض��رورت دارد به س��رعت در مورد 
آن چاره انديشي ش��ود. در كنار اينكه چاره انديشي در 
خصوص بخشي از اين مشكل مي  تواند راهكاري سريع  
داشته باشد كه با واردات گس��ترده وسايل حمل ونقل 
عمومي قابل انجام خواهد بود، ولي اختصاص بخشي از 
هزينه هاي هنگفت بنزين به بخش دانش بنيان كشور 
مي  تواند فرصت ش��گفت  انگيزي را براي توسعه مسير 
ورود دانش به صنعت كش��ور و راه��كاري پايدار براي 
حل مشكلات كشور در اين زمينه در پي داشته باشد. 
اين نبود حمايت مالي اكنون به نظر مهم ترين چالشي 
اس��ت كه بحث بخش تحقيق و توسعه در كشور با آن 
روبه رو اس��ت، اينكه بنگاه هاي خودروسازي آنقدر در 
زيان هستند كه اصلًا پولي براي تحقيق و توسعه ندارد، 
واقعيتي انكارناپذير است، البته پاسخ به اين سؤال كه 
اگر پول داشته باشند نيز وارد تحقيق و توسعه مي  شود 
يا نه نيز مشخصاً پاسخ آن خير است و دليل آن نيز اين 
است كه سياست هاي صنعتي كه در صنعت خودروی 
كشور حاكم است، برانگيزاننده بنگاه ها براي تحقيق و 
توسعه به شكل جدي نيست و ما بايد در مورد آن هم 
تغيير ايجاد كنيم، ولي تا زماني كه بنگاه در زيان خالص 
باشد، بهترين سياست هاي صنعتي نيز امكان تحقيق 
و توس��عه در بنگاه را ايجاد نخواهد ك��رد، چون پولي 
براي آن ندارد. در اين شرايط اولين ضرورت در صنعت 

خودروسازي كشور سودده شدن بنگاه ها است. 

تراموا در پايتخت
ادامه از صفحه اول

چمران ادام��ه داد: »تا زماني كه تراموا به تصويب نرس��د، نمي توان به 
عنوان يك پروژه از آن نام برد.«

به گفته چمران، شوراي عالي ترافيك موضوع تراموا را تصويب كرده ولي 
مصوبه شوراي شهر كنوني را ندارد. 

رئيس شوراي ش��هر تهران همچنين نظر خود را در رابطه با راه اندازي 
تراموا در پايتخت  اينگونه مطرح كرد: »با ايجاد ترامواي ريلي وس��ط 
خيابان تهران به لحاظ شهرس��ازي و ترافيكي موافق نيس��تم، ولي با 
ترامواي چرخ لاستيكي مشكلي ندارم. صلاح نيس��ت در اين شرايط 

تهران در خيابان هاي باريك ريل گذاري كرد.«
 در انتظار تأييد وزارت كشور

اخبار دو روز گذشته در رابطه با راه اندازي تراموا در تهران سؤالات زيادي 
را ايجاد كرده است، اينكه بالاخره اين قطار سبك شهري، مجوز دارد يا 
نه؟ و اينكه نوع و ويژگي تراموايي كه قرار است در پايتخت به كار گرفته 

شود، چگونه است؟ 
عبدالمطه��ر محمدخاني، رئيس مرك��ز ارتباطات و ام��ور بين الملل 
شهرداري تهران در رابطه با ايجاد آخرين وضعيت احداث خط تراموا در 
تهران با يادآوري به اين نكته كه تراموا در بسياري از كشور هاي جهان به 
عنوان يك وسيله حمل و نقل عمومي محبوب و كارآمد مورد استفاده 
قرار مي گيرد، و بسياري از شهرهاي پيشرفته جهان از بارسلونا، مادريد 
تا پكن و شانگهاي از تراموا اس��تفاده مي كنند، به »جوان« گفت: »در 
اين دوره مديريت شهري تصميم گرفته ش��د براي مديريت ترافيك و 
توس��عه حمل و نقل عمومي از مدهاي حمل و نقلي متنوع و دوستدار 
محيط زيست از جمله تراموا استفاده ش��ود تا به كاهش بارترافيكي و 

افزايش زيست پذيري تهران كمك كند.«
او با اشاره به مذاكراتي كه هيئت اعزامي مديريت شهري تهران به چين 
در اين خصوص داش��ته اند، اظهار داشت: »براي واردات ترامواي چرخ 
لاستيكي چيني يا )LRT( كه يكي از ابداعات كارشناسان اين كشور 
است، قرارداد واردات دو رام تراموا به امضا رسيد و اين تراموا قرار است 

به زودي وارد كشور  شود.«
محمدخاني ادامه داد: »ترامواي چرخ لاستيكي ابداعي چيني ها براي 
اس��تفاده هر چه بهتر از اين نوع حمل و نقل انبوه ب��ر بوده كه نيازمند 

زيرساخت پيچيده در محيط شهري براي راه اندازي نيست.«
رئيس مركز ارتباطات و امور بين الملل شهرداري تهران افزود: »ترامواي 
چرخ لاستيكي نيازي به ريل گذاري و تأمين برق بالاسري ندارد و بدون 

زيرساخت هاي متعارف ديگر انواع تراموا وارد خط مي شود.«
او با بيان اينكه طراحي »تراموا« در تهران تمام شده است، اظهار داشت: 
»طرح جامع احداث و راه ان��دازي خط تراموا در تهران براي بررس��ي 
و تصويب در اختيار وزارت كش��ور و ش��وراي عالي ترافيك كشور قرار 

گرفته است.«
محمدخاني تأكيد كرد: »دو رام ترامواي چيني تا اوايل مهرماه به ترتيب 
به صورت آزمايشي وارد تهران و در خط آزمايشي فعال خواهد شد و بعد 
از گذران مرحله فعاليت آزمايشي آنها براي فعاليت در تهران از سوي 

نهادهاي مسئول تصميم گيري مي شود.«
او اف��زود: »ترامواي چيني در مس��ير امام حس��ين- آزادي با ظرفيت 

25۰نفري به صورت آزمايشي مورد استفاده قرار خواهد گرفت.«

مهسا گربندي

سجاد آذري
   گزارش یک

تبديل تهديد بنزيني
 به فرصت محيط  زيستي و دانش  بنيان

»جوان« در خصوص تهديدها و فرصت هاي
 مصرف بالاي بنزين در كشور گزارش مي  دهد

اگر قيمت هر دلار را بدون توجه به نرخ تس�عير 
همان حدود 60 هزار تومان بازار بدانيم و فروش 
هر ليتر بنزين را همانطور كه گفته شد 70 سنت 
محاس�به كنيم، 70 س�نت دلار 60 هزار توماني 
42ه�زار تومان مي  ش�ود ك�ه نزديك ب�ه همان 
قيمت 40هزار توماني است كه رئيس جمهور براي 
واردات هر ليتر بنزين اعلام كرده بودند. حالا اگر 
135ميليون ليتر را ضربدر ليتري 42 هزار تومان 
كني�م 5/67 هزار ميليارد توم�ان يا 5/67 همت 
به دس�ت مي  آيد كه هزينه روزانه بنزيني است 
كه در كشور سوخته مي  ش�ود و اين عدد 5/67 
ضربدر 365 روز س�ال 2هزارو69 همت مي  شود


