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سیدحســین میرافضلی، کارشناس انرژی: ظرفیت صادرات نفت خام   
ایران حدود ۱.۵ تا ۱.۸میلیون بشکه در روز است که به سبب تحریم ها 
امکان صادرات بخشــی از آن وجود نداشــته و میانگین صادرات نفت خام 
ایران در هشــت سال گذشته حدود ۸۰۰ هزار بشکه در روز بوده است. حدود 
۸۰ درصد نفت تولیدی جهان به بنزین و گازوئیل تبدیل می شــود و به عنوان 
ســوخت خودروها مصرف می شود. بخشی از گازوئیل و مازوت نیز به عنوان 
ســوخت نیروگاه ها به مصرف می رسد. با روند سریع برقی سازی خودرو ها و 
توســعه حمل ونقل عمومی، نیاز به بنزین و گازوئیل کاهش خواهد یافت و 
برق جایگزین بنزین و گازوئیل خودرو ها خواهد شــد، بنابراین تقاضا و قیمت 
نفت در ۲۰ سال آینده روند تند نزولی را طی خواهد کرد. بحران های اوکراین 
و جنگ با ایران تنفس مصنوعی هســتند که بــرای دوره کوتاه گذار از نفت، 
قیمت ها را بالا نگه می دارند تا اهداف مختلف مد نظرشــان را محقق کنند؛ 
از جمله اقتصادی شــدن ســرمایه گذاری در حوزه های رقیب نفت و حداکثر 
اســتخراج و فروش نفت و گاز شــیل باقی مانده آمریکا، زغال سنگ و انرژی 
خورشیدی و نیرو گاه های تلمبه ای ذخیره ای در آینده بخش درخورتوجهی از 
ســهم تأمین انرژی خودرو ها را به خود اختصاص خواهند داد. ذخایر زغال 
ســنگ قابل استفاده جهان چند برابر ذخایر نفت قابل برداشت است. هزینه 
ســرمایه گذاری در استخراج زغال سنگ بسیار کمتر از سرمایه گذاری در نفت 
اســت. پراکندگی ذخایر زغال سنگ جهان بسیار بیشتر از نفت است و هزینه 
تولید هر مگاوات انرژی از زغال ســنگ بســیار کمتر از نفت اســت، بنابراین 
کشــورهای وارد کننده نفت از قبیــل چین و ژاپن و کره و برخی کشــورهای 
اروپایی به سمت استفاده از زغال ســنگ موجود در کشور خودشان حرکت 
می کنند و آلایندگی بیشــتر در برابر نفت را با کمک تکنولوژی حل کرده اند و 
حتی از co2 حاصل از زغال ســنگ برای تولید متانول و زنجیره ارزش آن که 
بســیار متنوع است، استفاده می کنند. ایران قطعا در سال های آینده نیز برای 
فروش نفت خود با مشــکل مواجه خواهد بود و زمانی که نفت، کم مشتری 
و کم ارزش شــود، دیگر حساســیتی روی تحریم و محدویت برای آن وجود 
نخواهد داشت. قیمت نفت در مدت ۱۰ تا ۱۵ سال آینده به محدوده ۳۰ دلار 
بر بشــکه نزول خواهــد کرد و ارزش ذخایر نفت ایــران از حدود هفت هزار 
میلیارد دلار کنونی به حدود سه میلیارد دلار نزول خواهد کرد، اما گاز و برق 
همچنان مشــتریان خود را خواهند داشــت. گاز به دلیل قیمت مناسب آن، 
آلایندگی کمتر، ســهولت در صادرات از طریق خطوط لوله و مصارف خاص 
آن در تأمین حرارت و به عنوان خوراک برخی واحدهای پتروشیمی همچنان 
مشــتریان خود را حفظ خواهد کرد، بنابراین مزیــت صادراتی ایران در آینده 
برق و گاز خواهند بود. ما باید نفت خام صادراتی را در داخل کشور جایگزین 
ســوخت واحد های نیروگاهــی و صنعتی کنیم و بر صــادرات برق و گاز به 
کشورهای همسایه از قبیل ترکیه، عراق، پاکستان و افغانستان متمرکز شویم. 
چین بازار پایداری برای صادرات نفت نیست و در آینده نزدیک واردات نفت 
خود را شــدیدا کاهــش می دهد و انرژی خورشــیدی و زغال ســنگ و... را 

جایگزین می کند.
در تابســتان ســال گذشته عربســتان بیش از ۶۰۰ هزار بشــکه نفت خام در 
نیروگاه هــای خود به صورت مســتقیم اســتفاده کرد. تا حدود ســال ۱۹۸۰ 
بیشتر نیروگاه های برق ژاپن نفت خام مصرف می کردند که به دلیل اعوجاج 
قیمت ها و نبود ثبات در تأمین، به جایگزین ال ان جی از آمریکا و زغال ســنگ 

اقدام کردند.
این تصور که بــدون اصلاحات فنی در واحد های صنعتــی بتوان نفت خام 
را جایگزین ســوخت نیروگاه ها و ســوخت کوره کارخانه های پتروشــیمی، 
ســیمان، صنایع فولادی و فلزی، شیشه و ســرامیک، کوره های آجر پزی و... 
کرد، خوش خیالی اســت اما با اصلاحات و ســرمایه گذاری های زیر که منابع 
مالــی کلان و زمان زیادی نیاز ندارد، می تــوان کل نفت صادراتی ایران را در 

نیروگاه ها و صنایع به صورت مستقیم استفاده کرد.
مشخصات نفت خام صادراتی ایران در یکی از منابع به شرح زیر بیان شده:

g/cm3 0.857 چگالی در ۱۵٫۶درجه سانتی گراد حدود 
 API حدود 33.5–33.6°

%wt 1.5–1.4 گوگرد کل حدود 
%wt 0.18–0.13 نیتروژن حدود 

%vol 0.05> آب و رسوب 
 نمک حدود PTB 9–7 در برخی آنالیزها

cSt 11–10 20 حدود°C ویسکوزیته در 
cSt 6.3–5.7 40 حدود°C ویسکوزیته در 

%wt 1.6–1.3 آسفالتن حدود 
ppm 40 وانادیوم حدود 
ppm 11–8 نیکل حدود 

در برخی واحدهای صنعتی لازم است قبل از استفاده از نفت خام اصلاحات 
زیر انجام شوند:

- نمک زدایی از نفت درون تانکرهای بزرگ ذخیره نفت
- اصــلاح نازل و پمپ و برخی اجزای مشــعل کــوره واحدهای صنعتی و 

نیروگاه ها و بعضا جایگزینی کامل نوع برنرها
- نصب اســکرابر روی دودکش نیروگاه ها و برخی واحدهای صنعتی بزرگ 

که در هر صورت لازم است.
- سایر اصلاحات فنی متناسب با شرایط هر مصرف کننده

نکته مهم این اســت که نفت خام سبک را نباید صرفا مثل گازوئیل وارد هر 
مشعل نفت سوز کرد. معمولا باید سیســتم سوخت شامل گرم کردن/کنترل 
ویســکوزیته، فیلتراسیون، جداسازی آب و در صورت نیاز نمک زدایی، پمپ و 

مشعل مناسب باشد.
مهم تریــن اصلاحاتی که احتمــالا در برخی واحدهای صنعتــی باید انجام 

شوند:
 واحد آماده سازی نفت خام

  مخزن ذخیره مناسب
  فیلتراسیون

  حذف آب
نمک زدایــی (Desalter)، به ویــژه برای نفــت خامی که نمــک آن بالاتر از 

مشخصات سوخت مجاز باشد.
  کنترل رسوب و ذرات

 سیستم انتقال سوخت
 پمپ های مناسب نفت خام

 لوله کشی و شیرآلات متناسب با ویسکوزیته و دمای نفت
  سیستم اندازه گیری و کنترل دبی

تعویض یا اصلاح مشعل ها احتمالا مهم ترین اصلاح است. مشعل گازوئیل 
بــرای ویژگی های فیزیکی نفت خام طراحی نشــده اســت و باید سیســتم 
اتمایزینگ و نازل متناســب با نفت خام طراحی شود. در سوخت های مایع، 

کیفیت سوخت، آب و جامدات روی پمپاژ و احتراق اثر مستقیم دارند.
سیستم اتمایزینگ بسته به مشخصات نفت خام می توان از اتمایزینگ با بخار 

یا هوای فشرده استفاده کرد تا قطرات ریزتر و احتراق کامل تر حاصل شود.
یادداشت کامل را در سایت شرق بخوانید

روایتی  از  سیاست های مهار  قاچاق سوخت که منجر  به نابرابری در سیستان وبلوچستان شده است

بازندگان بنزین
یادداشت

اقتصاداقتصاد

مژده عزیزخانی: در سیستان وبلوچستان، مرزی ترین و محروم ترین استان کشور، معادله 
ســوخت به یک پارادوکس تبدیل شده اســت: دولت برای مهار قاچاق، سهمیه بنزین 
شــهروندان را محدود کــرده، اما به روایــت فعالان محلی، همیــن محدودیت، بازار 
ســیاهی پدیــد آورده که در آن قیمت هر لیتر ســوخت به ۱۰۰ تــا ۱۲۰ هزار تومان نیز 
رسیده است. بیش از نیمی از جمعیت استان (۵۱ درصد) روستانشین  هستند و در نبود 
حمل ونقل عمومی، فاصله میان برخی روســتاها با نزدیک ترین مرکز درمانی یا اداری 
به بیش از صد کیلومتر می رســد. در چنین شــرایطی، به گفته ساکنان، سیاست کنترل 
ســهمیه سوخت بی آنکه ریشه اصلی قاچاق را هدف بگیرد، شهروند عادی را در کنار 
قاچاقچی واقعی مجازات کرده است. روزانه دست کم ۲۰ میلیون لیتر سوخت یارانه ای 
از مرزهای کشور خارج می شود؛ رقمی که طبق آمار ستاد مبارزه با قاچاق کالا و ارز، ۶۰ 

درصد آن از مرزهای جنوب شرق خارج می شود.

سرزمینی که فاصله در آن هزینه دارد
سیستان وبلوچســتان با ۱۸۱ هزار و ۷۸۵ کیلومترمربع مســاحت، دومین استان 
پهناور کشور بعد از کرمان است؛ استانی که هم مرز با دو کشور افغانستان و پاکستان 
اســت و طولانی ترین مرزهای شرقی ایران را در خود جای داده است. بر پایه آخرین 
سرشــماری عمومی نفوس و مســکن، از میان بیش از دو میلیــون و ۷۷۵ هزار نفر 
جمعیت استان، یک میلیون و ۴۲۷ هزار نفر ساکن نقاط روستایی هستند؛ یعنی حدود 
نیمی از جمعیت استان  نه در شــهر، بلکه در روستاهایی پراکنده و اغلب دورافتاده 
زندگــی می کنند. این پراکندگــی جمعیتی، در کنار نبود شــبکه حمل ونقل عمومی 
درون اســتانی، ســوخت را از یک کالای رفاهی به یک ضرورت معیشتی تبدیل کرده 
اســت. برخلاف کلان شــهرهایی مانند تهران که مترو، بی آرتی و تاکسی های خطی 
بخشی از بار رفت وآمد شهروندان را بر عهده می گیرند، در سیستان وبلوچستان عملا 
تنها گزینه پیش روی خانوارها، خودروی شــخصی اســت. برای ساکنان روستاهای 
دورافتاده، طی مســیرهای صعب العبور برای دسترســی به ســاده ترین خدمات -از 
مراجعه به پزشک تا انجام یک کار اداری- می تواند به معنای پیمودن ده ها تا بیش 
از صد کیلومتر باشــد؛ فاصله ای که در استان های دیگر شاید غیرعادی به نظر برسد، 
اما در این اســتان بخشی از زندگی روزمره اســت. در چنین بستری، هر لیتر سوخت 
اضافــه که یک خانوار بــرای رفت وآمد نیاز دارد، دیگــر صرفا یک هزینه حمل ونقل 
نیست؛ بخشی از معادله بقاست و همین معادله است که وقتی سیاست گذار سهمیه 
سوخت را محدود می کند، واکنش نخستین ساکنان استان را نه به  عنوان یک تصمیم 
اقتصادی خنثی، بلکه به  عنوان تحمیل هزینه ای دیگر بر دوش قشری که از پیش، در 

آخر صف توسعه ایستاده، تلقی می کند.

سیاستی برای مهار  قاچاق؛ از  کاغذ  تا ا جرا
پاســخ سیاســت گذار به این معادله، در ماه های اخیر شکل مشخص تری به خود 
گرفته اســت. بر اساس مصوبه ای که وزارت نفت با آن موافقت کرده، کارت های آزاد 
سوخت در جایگاه های اســتان به تدریج حذف می شود و از خردادماه ۱۴۰۵، سهمیه 
سوخت با نرخ ســوم به طور مستقیم به کارت هوشــمند تمام خودروهای شخصی 
استان واریز می شود. هدف اعلام شده این تغییر، قطع دسترسی واسطه های غیررسمی 
به ســهمیه عمومی جایگاه هاست. این هدف با روایتی که فعالان محلی از وضعیت 

پیشین بازار ســوخت دارند، هم راستاســت. به گفته آنها، پیش از این اصلاح، 
ســهمیه ای که باید به شهروند عادی می رســید، عملا در اختیار جایگاه داران 
قرار می گرفت و بخشــی از آن به بازار غیررســمی راه پیدا می کرد. در سطحی 
فراتر از استان، طرح دیگری نیز در دست بررسی است که سوخت را به هویت 
ملی مالک خودرو گره می زند. این طرح هنوز به صورت رسمی و قطعی نهایی 
نشــده، اما براساس تجربه طرح های مشــابه، مبنای آن تطابق کد ملی دارنده 
کارت سوخت با کارت بانکی اســت؛ در صورت مغایرت این دو، سوخت گیری 
با نرخ آزاد محاســبه می شــود. طراحی چنین طرحی بر مبنــای کد ملی، در 
سیستان وبلوچستان با یک واقعیت جمعیت شناختی مواجه می شود که کمتر 
به آن پرداخته شــده است. آمار رســمی در این باره محدود و متواضع است: 
طبق آخرین اعلام اداره کل ثبت احوال اســتان، هم اکنون نزدیک به هزار و ۷۰۰ 
پرونده فاقدین شناســنامه در دست بررسی است و بیش از هشت هزار نفر نیز 
در وضعیت منع خدمات سجلی قرار دارند اما منابع محلی تصویری به مراتب 
گســترده تر از این معضل ترســیم می کنند؛ به گفته فعــالان محلی، جمعیت 
واقعی فاقد مدارک هویتی در اســتان تا چند صد هزار نفر نیز برآورد می شود؛ 

رقمی که تاکنون به طور رسمی نه تأیید و نه رد شده است. این فاصله میان آمار رسمی 
و روایت میدانی، خود گواهی است بر ابهامی که پرونده هویت در این استان همچنان 
با آن روبه روســت. این افراد، صرف نظر از رقم دقیق، تا تعیین تکلیف نهایی هویتشان، 
عملا از طیف وســیعی از خدمات دولتی و شــهروندی -از افتتاح حســاب بانکی و 
دریافت کارت ســوخت گرفته تا ثبت نام تحصیلی و درمانی- محروم می مانند. برای 
این گروه، هر طرحی که دریافت ســهمیه یارانه ای سوخت را به تطابق کد ملی منوط 
کند، می تواند به معنای حذف کامل از چرخه رسمی توزیع سوخت باشد؛ پرسشی که 
پاســخ روشنی برایش در اسناد اعلام شده این طرح دیده نمی شود. با این حال، تجربه 
اجرای طرح مشــابه در کرمان نشان می دهد این مســیر بدون چالش نیست؛ در این 
اســتان، حذف کارت های آزاد با افزایش صف های ســوخت گیری در برخی جایگاه ها 
همراه بوده و همچنان درباره نحوه تأمین سوخت خودروهای عبوری و مسافران فاقد 

کارت محلی، ابهام وجود دارد.

صدایی از  دل استان
فراتر از ارقام و مصوبات، آنچه سیاســت ســهمیه بندی ســوخت را برای ساکنان 
سیستان وبلوچســتان ملموس می کند، تجربه روزمره آنهاســت. عبید ملک رئیســی، 
خبرنگار فعال در سیستان وبلوچســتان، در یادداشــتی که در اختیار «شرق» قرار داده، 
تصویری از این تجربه به دســت می دهد که با آنچه در پایتخت درباره قاچاق سوخت 
گفته می شــود، فاصله دارد. ملک رئیســی ایــن فاصله را با یک مثال ســاده توضیح 
می دهد: ساکن یکی از روستاهای شهرستان سرباز، برای مراجعه به پزشک در ایرانشهر 
-که حــدود صد کیلومتر با محل زندگی اش فاصلــه دارد- فقط بابت رفت وآمد باید 
نزدیک به دو میلیون و ۵۰۰ هزار تومان بپردازد؛ رقمی که هزینه اسکان و خوراک را هم 
در بر نمی گیرد. در چنین شرایطی، این پرسش برای بسیاری از مردم استان مطرح است 
که چرا سهمیه سوخت شان باید همان گونه محاسبه شود که برای مناطقی با دسترسی 
گســترده تر به حمل ونقل عمومی محاســبه می شــود. او بر این باور است که سهمیه
 ۱۳۰ لیتری فعلی، حتی جوابگوی یک هفته استفاده معمول از یک خودرو نیست، چه 
رسد به آنکه بتوان آن را دستمایه قاچاق دانست؛ و اگر تخلفی در چرخه توزیع سوخت 
رخ می دهد، منشــأ آن نه شــهروند عادی، بلکه جایگاه داران و افراد بانفوذ هستند که 

ســهمیه واقعــی را در اختیار می گیرنــد. راه حلی هم که او پیش روی سیاســت گذار 
می گذارد، با جهت گیری کلی مصوبه اخیر وزارت نفت هم راستاســت: انتقال مستقیم 
ســهمیه به کارت شخصی افراد، نه کارت جایگاه ها. ساکنان استان، در روایت او، حتی 
با افزایش قیمت رسمی ســوخت هم مخالفتی ندارند، به شرط آنکه سهمیه به طور 
مستقیم و قابل نظارت در اختیارشان قرار گیرد: «سوخت را به ما بدهید، قیمتش را هم 
افزایش دهید؛ اما اختیارش را به خودمان بسپارید». قیمت سوخت در بازار غیررسمی 
نیز در یادداشت او جایگاه ویژه ای دارد؛ در روزهای بحرانی اخیر، به روایت این خبرنگار، 
۲۰ لیتر بنزین در برخی شهرهای جنوبی استان پنج تا شش میلیون تومان معامله شده 
اســت. با این حال، او تأکید می کند ریشه مشکلات اســتان را نباید صرفا در تنش های 
اخیر جســت وجو کرد؛ شرایط دشوار زندگی در سیستان وبلوچستان، پیش از هر بحران 
موقتی نیز وجود داشته و ناشی از فاصله ساختاری میان این استان و مرکز تصمیم گیری 
کشور است. بخشی از انتقاد یادداشت، متوجه شکاف میان تصمیم گیرندگان و زندگی 
روزمره مردم اســتان است: تا زمانی که مسئولان کشــوری با خودرو و امکانات دولتی 
رفت وآمد می کنند و کولر خودروی شــان یک لحظه هم خاموش نمی شود، به سختی 
می توانند دشواری های شهروندی را که برای چند لیتر بنزین در صف می ایستد به طور 
کامل درک کنند. یادداشــت ملک رئیسی اما با عبارتی بلوچی به پایان می رسد: «وطن 
مئی ماتن»؛ یعنی وطن، مادر ماســت. او در ادامه تأکید کرده مردم این استان به دنبال 
امتیاز ویژه نیستند؛ خواسته اصلی آنها، دیده شدن شرایطی است که سال هاست در آن 
زندگی می کنند. این عبارت  شاید بتواند پرسشی را پیش روی سیاست گذار قرار دهد که 
آیا سیاســت های یکسان در بسترهای نابرابر، به عدالت نزدیک تر است یا به بی عدالتی 

دامن می زند.

ریشه های اقتصادی یک بحران تکراری
آنچه در تجربه روزمره ساکنان استان به چشم می آید، از منظر تحلیل اقتصادی 
هم قابل توضیح اســت. جعفر خیرخواهان، اقتصاددان، ریشه ماجرا را در شکاف 
قیمت سوخت میان ایران و همسایگان می داند: «قیمت بنزین در ایران تقریبا مجانی 
است، درحالی که آن طرف مرز، در پاکستان و حتی ترکیه، نیم دلار تا یک دلار معامله 
می شــود». به گفته او، این فاصله قیمتی با افت پیوســته ارزش ریال در سال های 
اخیر همچنان بیشتر شده است. به گفته این اقتصاددان، قاچاق سوخت در گذشته 
حجم کمی داشــت و نوعی «کمک غیرمســتقیم به مناطق محروم و مرزنشــین» 
تلقی می شــد که به خاطر شرایط ســخت زندگی در آن مناطق، مورد اغماض قرار 
می گرفت. اما این وضعیت به تدریج به «شبکه های سازمان یافته» تبدیل شده است؛ 
شــبکه هایی که به گفته او احتمالا حتی دست های پشت پرده ای در زنجیره توزیع 
فراورده های نفتی هم به آنها مرتبط  هســتند. برآورد خیرخواهان این اســت که از 
حدود ۱۳۰ میلیون لیتر مصرف روزانه ســوخت کشور، بین ۲۰ تا ۳۰ میلیون لیتر آن 
ممکن اســت در همین چرخه قاچاق جای بگیرد. خیرخواهان افت تولید داخلی 
ســوخت -از جمله در پی آسیب به برخی پالایشگاه ها- و تنگنای منابع ارزی برای 
واردات را دلیل اصلی روی آوردن دولت به سیاست سهمیه بندی می داند؛ سیاستی 
که به گفته او در غیاب امکان واردات ارزان، ابزاری کم هزینه تر برای مدیریت مصرف 

به شمار می رود.
گزارش کامل را در سایت شرق بخوانید

ترکیه و عمان همســو با تحریم های اعلام شده از سوی آمریکا علیه صنعت 
هوایی کشــور اعلام کردند که پروازهای شرکت هواپیمایی ماهان به خاک خود 
را متوقف کرده اند. بر اســاس اعلام این دو کشــور پروازهــای ماهان به ترکیه از 
۳۰ شــهریور امسال و به عمان از ۲۶ شــهریور متوقف می شود. این تصمیم به 
صورت رســمی از سوی ترکیه و عمان به شــرکت هواپیمایی ماهان اعلام شده 
اســت. ماهان هم اکنون به شــهرهای اســتانبول و آنکارا پرواز دارد که با اقدام 
جدید دولت ترکیه، آخرین پروازهای این شــرکت در این مسیرها روز ۲۹ شهریور 
جــاری خواهد بود. همچنین پروازهای ماهان به شــهر مســقط پایتخت عمان 
انجام می شــد. پیش از این گرجســتان هم اعلام کرده بود که به دلیل تبعیت از 
تحریم هــای آمریکا همه پروازهای ایران به این کشــور از ۳۰ شــهریور ماه لغو 
خواهــد شــد و انگلیس در مجلس عوام بســته تحریمی جدیــدی علیه ایران 
وضع کــرد و در بخش هوانوردی، فرود هواپیماهای بــاری ایرانی در بریتانیا، با 
اســتثناهای محدود، از ۲۹ سپتامبر ممنوع می شــود. این اقدام البته شامل پرواز 
ایرلاین های خارجی به ایران نیســت. موج جدید تحریم ها علیه صنعت هوایی 
ایران در شــرایطی رخ می دهد که آمریکا روز هشــتم سپتامبر ۳۶ نهاد و شرکت 
را تحریم کرد که ۲۷ شــرکت آن ایرلاین های ایرانی هســتند.  در این فهرست نام 
شرکت های هواپیمایی مانند آســمان، آتا، ایران ایرتور، کیش ایر، کارون، قشم ایر، 
ساها، سپهران، تابان، وارش، زاگرس و... دیده می شود. هرچند پیش از این بخش 
دیگری از ایرلاین های ایرانی مشــمول تحریم های آمریکا شــده بودند، اما اعلام 
فهرست جدید تقریبا تمام شرکت های هواپیمایی ایران را تحریم کرد. این اقدام 
پس از آن انجام شــد که آمریکا اعلام کرد عملیات طرد اقتصادی را برای فشار 
بیشــتر بر اقتصاد ایران آغاز کرده اســت. اعلام تحریم های ســخت گیرانه علیه 
ایرلاین های ایرانی در حالی رخ می دهد که شاید بتوان سال گذشته را دشوارترین 
ســال صنعت هوایی ایران دانست؛ دو جنگ در فاصله کوتاه و ماه ها بسته شدن 
آسمان کشور، همچنین خسارات سنگین به فرودگاه ها و هواپیماهای مسافربری 
در طول جنگ، این صنعت را با وضعیت دشوار و پیچیده ای روبه رو کرده است. 
مرتضی دهقان، مدیرعامل شرکت فرودگاه ها و خدمات ناوبری ایران، به تازگی در 
یک نشست خبری اعلام کرد ۲۷ فرودگاه کشور در جنگ آسیب دیده اند و فرزانه 
صادق، وزیر راه و شهرســازی، نیز در نشســت خبری دیگری از آسیب به حدود 
صد فروند هواپیما در جنگ خبر داد. با این حســاب شــرکت های هواپیمایی از 
محل آسیب های واردشده به ناوگان هوایی، عدم النفع ناشی از تعطیلی پروازها، 
هزینه های پرداختی به نیروی انســانی و خســارات وارده به ابنیه، خسارت های 

گسترده ای را متحمل شده اند.

تحریم تازه ترکیه و عمان
 علیه صنعت هوایی ایران

چند پیشنهاد برای نفت تحریمی


