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نیمی از لوکوموتیوهای ایران زمین گیر شده و صنایع بزرگ برای حمل و نقل ریلی بار خود دچار مشکل شده اند

زمین گیری قطار

چالش روسیه برای صادرات نفت به آسیا

مهفام سلیمان بیگی: حدود نیمی از لوکوموتیوهای ایران زمین گیر شده است و بنا بر اعلام شرکت راه آهن ایران 
از ۹۵۰ دستگاه لوکوموتیو فقط حدود ۵۰۰ لوکوموتیو فعال هســتند. رستم قاسمی، وزیر راه و شهرسازی، هم به 
کمبود شدید ناوگان ریلی بار تأکید دارد و می گوید که این بخش حداقل به هزار دستگاه لوکوموتیو نیازمند است. 
این کمبود شــدید ناوگان ریلی باعث شــده که بار صنایع بزرگ مانند فولاد، ذوب آهن، مس و معادن بیشتر از 
همیشه معطل بماند و بنا بر گفته فعالان این صنایع تأخیرهای بیشتر از ۲۰ روزه حمل بار موجب کاهش ظرفیت 

تولید برخی از کارخانجات و اختلال در تولید شده است.

نیمی از لوکوموتیوهای ایران زمین گیر هستند
روزهــای پایانــی آذرماه ســال گذشــته میعــاد صالحی، 
معاون وزیر راه وشهرســازی، تأیید کرد که با عقب ماندگی های 
درخور توجهی در بخش ریلی نســبت به کشورهای همسایه و 
کشورهای توســعه یافته و حتی در حال توسعه مواجه هستیم. 
به گفته خود او همان زمان از۹۵۰ دستگاه لوکوموتیو در کشور 
تنها ۵۰۰ دســتگاه در حال حرکت بود؛ چرا که ۲۰۰ دســتگاه از 
این تعداد از ۲۰ سال گذشــته زمین گیر بودند و از آنها به عنوان 
برداشــت قطعه اســتفاده می شــد، کمتر از ۲۰۰ دستگاه دیگر 
هم در طول ســال های ۹۷ تا ۱۴۰۰ از دســت رفتند و حدود ۶۰ 

لوکوموتیو هم در هفت ماه اول سال گذشته زمین گیر شدند.
امــا حالا ظاهــرا ماجرا بســیار فراتر رفتــه و عقب ماندگی 
حمل ونقل ریلی در حال آسیب رســانی به تولیــد صنایع بزرگ 

درآمدزای کشور است.
فعالان صنعت حمل ونقل ریلی می گویند که شرایط راه آهن 
هیچ وقت خیلــی خوب نبود؛ ولی حالا دیگر وضعیت بســیار 
وخیم اســت و کمبود لوکوموتیو در کنار ســوءمدیریت موجب 

افت چشمگیر حمل کالا در بخش ریلی شده است.
براساس گزارش شرکت راه آهن ایران در سال ۹۷ حمل ونقل 
ریلــی بار حدود ۵۰ میلیون تن بوده اســت که با کاهش مداوم 
این سهم، ســال گذشته میزان حمل ونقل ریلی بار به حدود ۴۰ 

میلیون تن رسیده است.
این وضعیت حالا موجب شــده اســت که بار صنایع بزرگ 
روی زمین مانده و بســیاری از فعالان این صنعت معطل تأمین 

مواد اولیه یا حمل کالای نهایی شوند.
فعالان صنایــع فولاد در ایــن زمینه گــزارش می دهند که 
این روزها بخشــی از فعالیت صنعت فولاد به دلیل مشــکلات 
حمل ونقل مختل شــده است و حتی برخی کارخانه ها ظرفیت 
تولیــد خود را کاهش داده اند؛ چرا که مــواد اولیه به موقع و به 
حد کافی به دست کارخانه های فولاد نمی رسد و راه آهن توان 

حمل بار مورد نیاز صنایع را ندارد.
این دســته از فعالان اقتصادی می گوینــد که در حال حاضر 
واگن های زیادی وجود دارد که بار ســنگ  آهن زده اند؛ اما روی 

خطوط ریلی معطل مانده و راه آهن توانایی سیرشان را ندارد.
فعالان صنایع بزرگ همچنین می گویند که راه آهن ناوگان و 

لوکوموتیو کافی برای حمل بار ندارد.
وزیر راه و شهرسازی: ۱۰۰۰ لوکوموتیو کم داریم

چندی پیش رستم قاســمی، وزیر راه و شهرسازی، در نهمین 
نمایشــگاه بین المللــی حمل ونقــل ریلی به موضــوع کمبود 
لوکوموتیو اشــاره کرد و گفت که برای بیش از ۱۴ هزار کیلومتر 
راه آهن به حدود هزار دســتگاه لوکوموتیــو نیاز داریم و اگر این 
حجم لوکوموتیو تأمین شــود، امکان حمــل ۲۰ میلیون تن بار 
ترانزیتی فراهم می شــود که حدود ۲۰ میلیارد دلار درآمد برای 

کشــور به دنبال دارد. او البته تأکید کرد که شرکت های داخلی 
نمی توانند لوکوموتیو مورد نیاز را در مدت کوتاهی تأمین کنند.

به گزارش ایلنا قاســمی در این زمینــه توضیح داد: هر چند 
برای تأمین لوکوموتیو، شــرکت های داخلی توان خوبی دارند؛ 
اما نمی توانیم ۱۵ ســال منتظر داخلی ها برای تأمین لوکوموتیو 
بمانیم و از این رو سیاســت ما هم ورود شرکت های خارجی به 
این حوزه و مشــارکت آن با شــرکت های داخلی است تا تولید 

شرکت های داخلی هم ساماندهی شود.
وزیر راه و شهرســازی تأکید کرد که در حالی در کشوری مانند 
روسیه ۸۰ درصد حمل ونقل از مسیر ریلی انجام می شود که در 
ایران سرعت حمل کالا با واگن باری بسیار کم است و واگن های 

مسافری هم کیفیت بالایی ندارند.
این موضوع در حالی مطرح می شــود که توان دولت درگیرِ 
کســری بودجه برای خرید هزار دستگاه قطار مورد تردید جدی 
اســت. از آن ســو بنا به گفته فعالان حمل ونقل ریلی مقررات 
ســختگیرانه شــرکت راه آهن مانــع از ورود بخش خصوصی 
واقعی در این زمینه و بهسازی فعالیت های صنعت حمل ونقل 

ریلی بار است.
حمل ریلی بار کند شده است

ســبحان نظری، دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابســته در گفت وگویی با «شــرق» با تأیید این 
نکات توضیح می دهد که مشــکلات حمل ونقل ریلی چطور به 
دامنه تولید ســرایت کرده و صنایع را یکی یکی با آســیب های 

بزرگی مواجه می کند.
بــه گفتــه او ســال ها راه آهن به طور ســنتی بــا صنایع کار 
می کرده؛ اما در دو ســال اخیر ۲۰ درصد از توان حمل بار ریلی 
کشور کم شده است. در نتیجه تمام صنایع به ویژه فولادی ها و 

معادن از این منظر آسیب دیده اند.
نظری می گوید: ظرفیت سیســتم ریلی کم شده؛ بنابراین هم 
میزان حجم باری که می تواند جابه جا کند، کم شده و هم زمان 

حمل همین مقدار طولانی تر شده است.
بنا بر توضیح این کارشناس در سال ۱۴۰۰ حدود ۱۰ میلیون تن 
بار کمتری نسبت به سال ۹۹ جابه جا شده است. به همین دلیل 
بخشــی از صنایع که امکان حمل بارشان با جاده را داشته اند، 
از جاده استفاده کردند؛ هرچند  قیمت حمل جاده ای برای شان 
حدود ۳۰ درصد افزایش داشته است؛ ولی بالاخره توانسته اند 
بارشــان را دریافت کننــد و البته نه همه بارشــان را بلکه تنها 
قســمتی را. در نتیجه مقــداری افت تولید را بــر اثر اختلالات 

حمل ونقل ریلی بار تجربه کرده اند.
ممانعت از ورود خصوصی ها

آن گونه که نظری می گوید، برای رفع مشکل کمبود لوکوموتیو 
دو دیــدگاه متفاوت وجود دارد؛ بخش خصوصی معتقد اســت 
که می توان لوکوموتیوهای موجود را تعمیر و اســتفاده کرد؛ اما 

راه آهن دولتی معتقد است که باید از محل تهاتر نفت لوکوموتیو 
وارد کرد؛ چرا که بودجه ای که دولــت به راه آهن می دهد، برای 
تعمیر کم اســت؛ به همین دلیل آنها دنبال مکانیسم تأمین مالی 
خــارج از بودجــه هســتند؛ مثل تهاتــر. او معتقد اســت حرف 
بخــش خصوصــی از دو منظر بهتر به نظر می رســد؛ اول اینکه 
ســریع تر جواب می گیریم؛ چون نیازی بــه چندین ماه صبر برای 
ساخته شــدن و واردات لوکوموتیــو نیســتیم و دوم اینکــه این 
لوکوتیوها ثروتی هســتند که نیازمند تعمیرند. مگر وقتی ماشین 
شخصی مان خراب می شود، به جای تعمیر ماشین نو می خریم؟

به گفتــه نظری بخــش خصوصی حتی خــودش مایل به 
ســرمایه گذاری برای انجام این تعمیر شــده؛ اما راه آهن زیر بار 
نمی رود. او می افزاید: ســابقه ناموفقی در واگذاری لوکوموتیو 
دولتی به بخش خصوصی وجود داشــته و همین سابقه بهانه 

امتناع دولت است.
بنا بــر توضیحات این کارشــناس گویــا پیش از این تعدادی 
لوکوموتیو برای تعمیر به بخش خصوصی واگذار شــده است؛ 
اما بخش خصوصی نتوانســته آنها را به موقع تعمیر کند و به 
شــبکه تحویل بدهد؛چرا که ظاهرا میــزان خرابی لوکوموتیوها 
بیش از توافــق بوده و دولت غش در معامله کرده اســت. او 
ادامه می دهــد: به هر حال این موضوع یک تجربه تلخ رقم زده 
و دولت حــالا همان را بهانه کرده کــه بگوید این روش موفق 
نیست. درحالی که الان شرایط فرق کرده و ما صنایع پردرآمدی 

داریم که اشــتهای انجام ایــن کار را دارند؛ چــون قیمت های 
جهانــی کالاهایــی مثل فــولاد بالا رفتــه و برای شــان صرفه  
اقتصــادی دارد که با تعمیر لوکوموتیو زودتــر به تولید بالاتر و 
درآمد بیشتر برسند. با این حال راه آهن هنوز دوست ندارد دست 

از تصدی گری بردارد.
دبیر انجمن صنفی شــرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات 
وابســته در پایان خاطر نشــان می کند که طبق قانون راه آهن از 
ســال ۸۸ موظف به واگذاری صد درصدی تمام لوکوموتیوها و 
بخش های دیگر به بخش خصوصی بوده تا نقش تصدی گرانه  
خــودش را کاهش دهــد؛ ولی چون از طریــق لوکوموتیوهای 
سالمش درآمد دارد، نگران است که با واگذاری لوکوموتیوهای 
زمین گیــر، بخش خصوصی دیــر یا زود ســراغ لوکوموتیوهای 

سالمش هم برود.
آلارم نگرانی فولادی ها به صدا درآمده است

رضا شهرســتانی، رئیس اتحادیه فروشــندگان فــولاد، نیز 
مشــکلات پیش آمــده در چرخه تولیــد در این زمینــه را تأیید 
می کنــد و به «شــرق» می گوید: به خاطــر کمبودها در بخش 
ریلی و ســرعت پایینی کــه داریم، هزینه بخــش ریلی مان که 
همه جای دنیا یک ششــم قیمت جاده ای است، بالا رفته و حتی 
هزینه فعلی ما مقداری بیشــتر از هزینه حمل جاده ای اســت. 
علاوه بر این به خاطر فرســودگی ناوگان ریلی مان ما با تأخیرات 
عدیده ای هم مواجه می شــویم؛ ضمن اینکه شاهد تصادفات و 

خروج از ریل در این بخش هم هستیم.
او توضیح می دهد: اگر قرار باشد ما به چشم انداز ۱۴۰۴ برسیم، 
۱۲ هــزار کیلومتر دیگر باید به بخش ریلی اضافه کنیم؛ ولی از این 
مقدار در هشت سال اخیر فقط ۷۰۰ کیلومتر اضافه شده است! این 
یک آلارم برای ماســت؛ چون فقط در بخش فولاد ۳۰۰ میلیون تن 
جابه جایی نیاز داریم که نمی تواند از طریق جاده انجام شود؛ چون 
هزینه آن حدود دو برابر هزینه ای می شود که برای ایجاد این ۱۲ هزار 
کیلومتر لازم است. درباره سرعت هم همین است. در دنیا سرعت 
خطوط حداقل ۸۰ کیلومتر اما در ایران بین ۲۰ تا ۲۵ کیلومتر است. 
این موجب می شــود ما به ســرمایه  در گردش بیشتری نیاز داشته 
باشیم و به علت زمان طولانی نسبت به حالت نرمال، حتی بعضا 
کارمان توجیه اقتصادی پیدا نکند. هزینه حمل مان به طور کلی هم 

بالاتر می رود.
رئیس اتحادیه فروشندگان فولاد معتقد است ما نیاز به یک 
انقلاب در این صنعت داریم؛ چون ۱۵ میلیارد دلار سرمایه لازم 
اســت. به گفته او قرار بوده کنسرسیومی ایجاد شود؛ از صنایع 
بزرگ مثل نفت و پتروشــمی، فولاد، ســیمان و ســایر صنایعی 
کــه حجم بــالای جابه جایی دارند. به این امیــد که تغییرات و 
همکاری هایی در این زمینه آغاز شود؛ اما ارگان های دولتی مثل 
وزارت راه و صنعت هنوز بعد از سال ها حتی نتوانستند صنایع 
را ســر یک میز جمع کنند تا یک فرمول برد-بــرد برای این کار 

پیدا کنیم.

پنجشنبه
۳  شهریور  ۱۴۰۱

سال بیستم      شماره ۴۳۵۸

ابراهیم رضایــی راد: پس از گذشــت چند ماه از آغــاز جنگ روســیه و اوکراین، 
تبعات ایــن جنگ به خصوص در حوزه انرژی ادامــه دارد. افزایش قیمت نفت و 
گاز موجب مشکلات گســترده در کشورهای واردکننده یا مصرف کننده انرژی شده 
اســت. کشــورهای بزرگی که نیاز شــدیدی به واردات انرژی دارند، بیش از پیش 
تحت تأثیر قرار گرفته اند. از جمله کشــورهایی که بحران انرژی اخیر روی آنها تأثیر 
گذاشــته است، دو کشور هند و چین هستند. تحریم های نفتی اتحادیه اروپا که در 
ژوئن به توافق رســیدند، تنها در دســامبر امســال اجرائی می شوند و طرح سقف 
قیمت هنوز در حال مذاکره اســت؛ بنابراین اثربخشــی بالقــوه آنها را نمی توان بر 
اســاس صادرات فعلی نفت روسیه قضاوت کرد. تحریم های اتحادیه اروپا پس از 

اعمال شدن، واردات بیشتر نفت روسیه به اروپا را ممنوع کرده و ناوگان نفتکش ها 
و خدمــات بیمه دریایی اتحادیه اروپا را از کمک به روســیه برای ارســال نفت به 
بازارهــای دیگر منع می کند . این تحریم های دریایــی می تواند چالش بزرگی برای 
مســکو باشــد. حدود ۸۰ درصد از صادرات نفت روســیه از طریق دریا و عمدتا با 
نفتکش های غربی انجام می شود. تقریبا همه این کشتی ها دارای بیمه مسئولیت 
نشت حیاتی هستند که توسط یک کنسرسیوم پیچیده معروف به گروه بین المللی 
یا IG ارائه شده است. شرکت های اروپایی نقش بزرگی در IG دارند که ۹۵ درصد 
نفتکش های جهان را بیمه می کند. در ماه دسامبر، روسیه نه تنها به ناوگان غربی، 
بلکه به هر کشتی ای که مالک آن بخواهد بیمه IG را حفظ کند، دسترسی نخواهد 

وزیر صمت در حاشیه گردهمایی تولیدکنندگان قطعات خودرو در نمایشگاه مسکو 
گفت: جهان باید صنعت ایران را بشناســند که قطعه سازان می توانند این امر مهم را 
محقق کنند. در گردهمایی شــرکت کنندگان نمایشگاه خودروی مسکو (اتومبیلیتی) 
رضا فاطمی امین، وزیر صمت، ضمن تشکر از شرکت  کنندگان این نمایشگاه گفت: باید 
این فرایند تداوم یابد و انجمن قطعه ســازان و ســازمان تجارت نتایج حاصل از آن را 
پیگیری کنند. فاطمی امین با اشاره اینکه قدرت واقعی ایران صنعتگران هستند، گفت: 
باید ایران و صنعت آن را به جهان بشناســانیم و صادرات افتخار آمیز داشــته باشیم؛ 
قطعه سازی می تواند این افتخار را کسب کند. وزیر صنعت، معدن و تجارت با اطمینان 
به صنعتگران برای راه گشــا بودن وزارت صمت گفت: با بانک اسبر روسیه برای تبادل 
مالی مذاکرات داشته ایم که صنعتگران ایرانی در این زمینه دغدغه ای نداشته باشند. 
دکتر طاهری، رئیس کمیســیون صنایع و معادن در مجلس شــورای اسلامی نیز در 
این جلســه با اشــاره به اهمیت و نیاز حمایت از قطعه ســازان گفت: باید در زنجیره 
خودرو سازی به ساخت موتور نیز توجه کنیم و از سرمایه گذاران در این زمینه حمایت 
کنیم. همچنین باید نحوه قیمت گذاری دستوری خودرو را هرچه سریع تر با طرحی که 
مجلس ارائه می دهد، ساده کنیم. در این جلسه، رضا رضایی، مدیرعامل آذین خودرو 
نیز بر اهمیت و پشــتیبانی وزارت صمت از صنعت قطعه سازی تأکید کرد. همچنین 
محبی نژاد، دبیر انجمن همگن قطعه ســازان نیز این رویداد بی نظیر را که توســط این 
انجمن و با هدایت و حمایت سازمان توسعه تجارت برگزار شد، یک حرکت در جهت 

نشان دادن پتانسیل قطعه سازی کشور دانست و نتایج خوب بزرگ ترین گروه تجاری- 
صنعتی را ثمر بخش خواند. نجفی منش، رئیس انجمن قطعه ســازان نیز با اشاره به 
فعالیت های صنعت قطعه سازی گفت: ما در کشور از یک افتخار بزرگ سود می بریم 
که قابل صادرات اســت و آن صنعت قطعه سازی کشور اســت. باید بتوانیم با ورود 
کیفی به بازار  هایی مانند روســیه، در راســتای معرفی و ارزآوری این صنعت حرکت 
کنیم. در ادامه برنامه، مجتبی نظری، مسئول غرفه شرکت های کروز، رایزکو و شرکت 
ایسکرا ضمن تشکر از زحمات برگزار کنندگان، وزارت صمت و سازمان توسعه تجارت 
گفت: نیاز است سازمان توســعه تجارت با حمایت و اصلاح فرایندهای مربوطه، به 
صادرات تولیدات صنعتی کمک بیشتری کند. همچنین برگزاری این قبیل نمایشگاه ها 
در کشورهای دیگر ســی ای اس نیز پیگیری و به بازارهای صادراتی همسایگان مانند 
عراق توجه بیشتری شــود. نظری درباره تضمین پرداخت های مربوط به صادرات در 
کشور روسیه نیز درخواست کرد با هماهنگی وزارتخانه های دو طرف، توافقاتی ایجاد 

شود تا صادر کنندگان در برگشت پول های صادراتی دچار مشکل نشوند.

وزیر صمت: قطعه سازان می توانند 
صنعت کشور را به جهان بشناسند

داشــت. این می تواند منجر به فروپاشــی ظرفیت نفتکش های موجود شود که تا 
چهار میلیون بشــکه در روز از نفت مســکو (نیمی از کل صادرات آن) در سواحل 

روسیه سرگردان شود.
طرح سقف قیمتی ایالات متحده، مکمل تحریم های اتحادیه اروپاست و هدف 
آن کاهش شــدید درآمدهای نفتی مسکو اســت و در عین حال خطر شوک عرضه 
نفت را نیز کاهش می دهد. این طرح به کشــتی ها اجازه می دهد تا پس از دسامبر 
به حمل نفت روســیه ادامه دهند و همچنان بیمه IG خود را حفظ کنند، مشروط 

بر اینکه نفت با قیمت های بسیار کاهش یافته فروخته شود.
تأثیر هر دو طرح بر چین و هند چه خواهد بود؟

تحریم هــا بر چین و هند تأثیر متفاوتی خواهند گذاشــت. هــر دو واردکنندگان 
عمده نفت روســیه هســتند که تنها اتحادیه اروپا از آنها پیشــی گرفته است. اما 
مســیرهای عرضه چین در مقایسه با هند در برابر تحریم ها بسیار کمتر آسیب پذیر 
اســت. تقریبا تمام واردات روسیه از چین از طریق خط لوله سیبری شرقی جریان 
می یابــد که اکنون برخی مســتقیما و برخی دیگر با کشــتی از بنادر اقیانوس آرام 
روســیه به چین منتقل می شود. از آنجایی که این بنادر نزدیک هستند، این تجارت 
در اقیانوس آرام به ظرفیت متوسطی نیاز دارد. تحت تحریم ها، چین ممکن است 
ارزش آن را داشــته باشــد که این ظرفیت را با جدا کردن بخشی از ناوگان خود و 

بیمه کردن آن برای خود فراهم کند.
با این حال، اگر چین بخواهد واردات از روســیه را افزایش دهد، باید بشکه های 
اضافــی را از بنــادر غربی روســیه در دریای بالتیک و دریای ســیاه در یک ســفر 
ســه ماهه برگشــت بیاورد. مســافت، پیچیدگی و خطر تحریم احتمــالا چین را از 
اختصاص تعداد زیادی از نفتکش های خود به این مســیر طولانی غربی منصرف 
می کند. علاوه بر این، حتی اعزام کل ناوگان چین تنها بخشــی از نیازهای ظرفیت 

نفتکش های روسیه را برآورده می کند.
هند ممکن اســت برای حفظ واردات روســیه تحت تحریم ها کار ســخت تری 
پیش رو داشــته باشــد. از ماه مارس، روســیه بخش بزرگی از صادرات خود را از 
طریق دریا به هند منتقل کرده اســت. با این حال، در ماه دسامبر این روند می تواند 
به سرعت معکوس شود. ظرفیت محدود تانکرها ممکن است روسیه را به سمت 
اولویت دادن به مشتریان در بازارهای با فاصله کمتر، مانند ترکیه یا مرکز تجاری در 
فجیره امارات سوق دهد. خود هند که برای ۹۰ درصد واردات خود به کشتی های 

خارجی متکی است، تانکرهای کافی برای حفظ واردات فعلی روسیه ندارد.
بــرای حفظ جریــان واردات فعلی روســیه، پکن نیازی به همــکاری نخواهد 
داشــت. همچنین با وجود انبوه نفت سرگردان در روسیه، چین در موقعیتی قوی 
برای مذاکره در مورد تخفیف های عمیق از مسکو خواهد بود. اما اگر چین بخواهد 
واردات ارزان روســیه را (به هزینه اوپک) افزایش دهد، ممکن اســت برای تأمین 
ظرفیــت نفتکش خود همــکاری کند. در مقابل، بــرای دهلی  نو همکاری ممکن 
است تنها راهی باشد که می تواند از واردات فعلی روسیه محافظت کند. همکاری 

می تواند بشکه های بیشتر روســیه را در بازار حفظ کند و خطر شوک قیمتی را که 
می تواند به همه واردکنندگان آسیب برساند، کاهش دهد.

اگر چین و هند با این سقف همکاری نکنند، چه عواقبی برای کشورهای اروپایی 
خواهد داشت؟

صــادرات نفت روســیه می تواند به میــزان درخورتوجهی کاهــش یابد. اروپا 
می توانــد نفت مورد نیاز خــود را از جاهای دیگر ماننــد خاورمیانه تأمین کند اما 
کاهــش عرضه ناشــی از آن می تواند حداقل برای مدتی بر قیمت ها در سرتاســر 
جهان فشــار صعودی وارد کند. نشــانه ها حاکی از آن اســت که مسکو در تلاش 
اســت تا یک ناوگان ســایه متشکل از نفتکش های خود روســیه و یک شبکه بازار 
خاکستری از کشتی های فرسوده، با مالکیت غیرشفاف و اسناد مشکوک جمع آوری 
کند. در صورت موفقیت، می تواند جریان نفت روســیه بــه هند را حفظ کند و به 
چیــن اجازه دهد واردات از روســیه را افزایش دهد. اما تأمین ایــن میزان تناژ کار 
بســیار ســختی خواهد بود. برای حفظ ســطح صادرات فعلی، روســیه چندین 
برابر بیشــتر از آنچه ایران اســتفاده می کند، به نفتکش نیاز دارد. اما زمان ساخت 
ســاخت های جدید طولانی و بازارهای فروش تانکرهای مستعمل و استخدام در 

بازار خاکستری محدود است.
به نظر می رســد کرملین اکنون چالش های استراتژی ناوگان سایه را تشخیص 
داده اســت. به موازات آن، انتظار داشــته باشــید که دو هدف دیگر را دنبال کند؛ 
اولا علی رغــم اظهارات عمومی ، آنهــا می خواهند گزینه ای بــرای فروش تحت 
ســقف قیمت داشته باشند. دوم، انتظار داشته باشــید که مسکو تلاش ها را برای 
شکســتن عزم غرب در مورد تحریم های نفتی افزایش دهد. این می تواند شــامل 
کاهش یک جانبه صادرات قبل از دســامبر برای تشدید بحران عرضه باشد؛ همان 
کاری که مســکو امــروز با گاز انجام می دهــد. اما اگر غرب اســتوار پایداری کند، 
بازارها درنهایت تعدیل خواهند شــد و کرملین بازنده واقعی خواهد بود. فروش 
هیدروکربن روســیه به اروپا به ۱۴۰ ســال قبل برمی گردد. امــروزه، آنها بزرگ ترین 
تجارت دوجانبه تک محصولی جهان را تشکیل می دهند. این موضوع برای حیات 
دولت پوتین ضروری است و نه تنها شامل دسترسی به مشتریان و سرمایه اتحادیه 
اروپا می شــود، بلکه اتکای شــدید به فناوری ها و خدمات انرژی پیشــرفته غربی 
اســت که در هیچ جای دیگری در دسترس نیســت. پوتین از طریق پرخاشگری و 
محاســبات اشــتباه، این رابطه مهم را به تنهایی از بین برده است و غرور او برای 
روسیه گران تمام خواهد شد. در انتها به نظر می رسد بحران انرژی حاصل از جنگ 
روســیه و اوکراین، کشورهای تولیدکننده و مصرف کننده را تحت تأثیر خودش قرار 
داده است. در واقع کشورهای مصرف کننده با قیمت های بالا در نفت و گاز روبه رو 
هســتند و کشــورهای تولیدکننده نیز با مشــتریانی روبه رو هستند که تخفیف های 
زیــادی طلب می کنند که ایــن موضوع را می توان دامپینگ روســی در بازار نفت 
دانست که مشتری کشورهایی مانند ایران را به سمت خود جذب می کند و کاهش 

مشتری برای نفت ایران را به دنبال دارد.


