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از واردات کالسکه دودی مظفری 
تا تسهیلات بی فایده خودرو

 
یکــی از حوزه هایــی کــه در آینــده نزدیــک و با  �

اجرائی شــدن برجــام وارد فــاز تازه ای خواهد شــد، 
بی شــک صنعت خودروســت؛ صنعتی کــه یکی از 
محورهای اصلی مذاکرات در سفر هیأت های خارجی 
به ایران اســت. این در حالی است که ساخت خودرو 
در ایــران از قاعــده مزیت نســبی تبعیت نکــرده و از 
زمانی که اولین اتومبیل ســواری یعنــی اتومبیل فورد 
در اوایل قرن بیستم به دســتور مظفرالدین شاه قاجار 
از کشــور بلژیک خریداری و وارد ایران شد، اتومبیل ها 
از کیفیت و اســتانداردهای لازم برخــوردار نبوده اند. 
اولیــن اتومبیل وارداتی که به خاطــر دود زیادی که از 
آن خارج می شــد، به «کالســکه دودی» معروف بود 
تــا اتومبیل های پراید، پژو ۴۰۵ و ۲۰۶، نیســان پاترول و 
مــزدا ۳۲۳ اخیر، همه از عدم رعایت اســتاندارد رنج 
می بردند و مورد انتقاد مصرف کنندگان قرار گرفته اند. 
در دوره جدید از آغاز ســاخت اولین اتومبیل در ایران 
یعنی «پیکان» که در شرکت سهامی عام «کارخانجات 
صنعتی ایران ناسیونال» تحت لیسانس کارخانه تالبوت 
انگلستان شــکل گرفت و در سال ۱۳۴۶ وارد بازار شد، 
تا تولید اتومبیل هایی با تکنولوژی جدیدتر در سال های 
اخیر، همواره خودرو از سیاســت های حمایتی دولت 
برخوردار بوده و تابع استراتژی جایگزین واردات مدیران 
دست اندرکار بوده است. آنچه در این وادی مطمح نظر 
بوده، بازارســازی به هرقیمت برای ایــن خودرو ها در 
بازار غیررقابتی داخلــی بوده و ظاهرا برای حمایت از 
تولید ایــن خودروهای بی کیفیت و غیراســتاندارد به 
مصرف کننده ایرانی، سیاست ها و سلیقه هایی تحمیل 
شده است. مصوبه اخیر بانک مرکزی و دستور وزارت 
صنعت، معدن و تجارت، برای اجرای طرح تسهیلات 
بی فایــده ۲۵ میلیون تومانی خرید خودرو که بیشــتر 
دست واسطه ها را باز می گذارد، از آن جمله است. این 
سیاست گذاری بی آینده برای واگذاری بیش از ۵۰ هزار 
خودرو مانده در مراکز دپوی خودرو که گفته شده ۱۱۰ 
تا ۲۰۰ هزار دستگاه هم برنامه سازی شده است، درواقع 
بزرگ ترین دردســر خروج از رکود بود که از جانب این 
دو خودروســاز که در دولت تدبیر و امید سیاست های 
آنها همواره مــورد انتقاد بوده، بر مصرف کننده ایرانی 
روا رفته است. به طوری که بدلی برای روکم کنی کمپین 
نخریدن خودرو ایرانی از ســوی این دو خودروساز که 
به نظر می آید در طراحی آن زور وزارت صنعت، معدن 
و تجارت بیشــتر بوده باشــد، هرچند این طرح بعد از 
یك هفته متوقف شــد. براساس مصوبه بانک مرکزی 
و دســتور وزارت صنعــت، معدن و تجــارت، اجرای 
طرح تســهیلات ۲۵ میلیون تومانی خریــد خودرو از 
صبح روز یکشــنبه گذشته به پایان رســید و در مدت 
شــش روز اجرای این طرح، حــدود ۶۵ هزار نفر برای 
خرید محصولات ایران خودرو ثبت نام کردند که از این 
تعداد حدود ۵۴ هزار نفر با واریز وجه و ارائه چک های 
اقساط، ثبت نام خود را نهایی کرده و به مرحله قرارداد 
رساندند. ثبت نام خودرو از طریق اعطای تسهیلات در 
حالی به پایان رسید که بررسی ها نشان  می دهد در چند 
روز گذشــته بازار خودروهای دستِ دوم تغییر آرایش 
به خود گرفتــه و با تمایل مردم به فروش خودروهای 
دستِ دوم خود، قیمت این نوع خودروها هم کاهش 
یافته اســت. قائم مقام وزیر صنعت، معدن و تجارت 
با بیان اینکه بانک مرکزی حداکثر تسهیلات مالی ۱۱۰ 
هزار خــودرو را پرداخت می کند، گفتــه بود از ابتدای 
طرح ســقفی برای تعداد فروش اقساطی خودرو در 
نظر گرفته شده بود اما برای جلوگیری از حرف وحدیث 
در بین نمایندگی ها اعلام نشد. یک روز بعد از اطلاعیه 
بانک مرکــزی درخصوص رعایت ســقف فروش ۱۱۰ 
هــزار خــودرو در وام ۲۵ میلیون تومانی، ســایپا هم 
فروش محصولات خــود را در این طرح متوقف کرد.
این در حالی اســت کــه وام ۲۵ میلیونــی خودرو با 
موافقت نکردن بانک مرکزی پس از اجرای یک هفته ای 
متوقف شــده و هنــوز تکلیف تســهیلاتی که بیش از 
ســقف تعیین شده از ســوی بانک مرکزی به مشتریان 
داده شده است، روشن نیســت و گیرندگان این وام را 
با مشکل تازه ناشی از سود بانکی و اثرات آن و احیانا 
مالیــات مواجه می کند. درحالی کــه اگر این مبلغ که 
در جمع حدود پنج هزار میلیارد تومان برآورد شــده 
اســت با نرخ ۱۶ درصد در اختیار تشکل های جوان در 
مؤسســات دانش بنیان قرار می گرفت، می توانســت 
تحریك بیشــتری را در صنعت ایجاد کند. باید گفت 
صنعت خودرو در ایران مانند بچه منگولی است که 
بیش از ۴۰ ســال از عمر آن می گــذرد ولی همچنان 
بچه مانــده و این دقیقا به دلیل حمایت جانب دارانه 
استراتژی جایگزین واردات از سوی متولیان اقتصادی 
کشور به ویژه در صنعت خودرو است که با تنگ نظری 
نمی گذارنــد این صنعت بــا نگاه به خــارج از ایران 
رشــد کند. ایــن درحالی اســت که امــروزه صنعت 
خودرو ازجملــه پردرآمدترین صنایــع جهان بعد از 
صنعت نفت به شــمار می رود و بــه لحاظ اهمیت، 
شــامل تمام بخش های طراحی، توسعه، تولید، بازار 
و فروش لوازم نقلیه موتوری می شــود. شرکت ها و 
کارخانه های زیادی به عنوان زیرمجموعه این صنعت 
در جهان در زمینه های فروش وسایل نقلیه موتوری 
فعالیت می کنند که با رقابت و افزایش ســطح کیفی 
خودروهــا، همواره منافع و امنیت مصرف کنندگان را 

مدنظر قرار می دهند.
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استقرار۳ باجه بانکی مؤسسه 
اعتباری کوثر در مرزهای غربي

مؤسســه اعتباری کوثر در کنار توزیع صدها  هزار  �
بطــری آب معدنــی اســتاندارد مورد تأییــد وزارت 
بهداشت از طریق موکب های احداث شده در مرزهای 
مهران- شلمچه و چزابه برای رفاه حال زائران، اقدام 
به اســتقرار ســه باجه بانکی با ارائه خدمات شامل 
«صدور کارت، افتتاح حساب، استفاده از دستگاه های 
خودپرداز» در مرزهای مذکور کرده است. به گزارش 
روابط عمومی مؤسســه اعتباری کوثــر؛ با همکاری 
مدیریت های اداری- پشــتیبانی و فنــاوری اطلاعات 
تجهیــزات مربوط بــه مناطق مورد نظر فرســتاده و 
به زودی کار ســرویس دهی به زائــران را آغاز خواهد 
شد. خاطرنشان می شــود انجام این دست برنامه ها 
محدود به اربعین نبوده و مؤسســه اعتباری کوثر با 
توجــه به تأکیدات و اعتقاد دکتــر رضایی مدیرعامل 
محتــرم که خود از فرماندهــان دوران دفاع مقدس 
اســت، همواره با وجود معاونان و مدیران ایثارگر، به 
امور فرهنگی و تعظیم شعائر دینی اهتمام داشته اند 
و ســال گذشــته ایشــان و جمعی از کارکنان در ایام 
اربعیــن، پا به پای زائران کربلای معلی پیاده مســیر 

نجف تا کربلا را طی کردند. 

خبر

معاون زنگنه خبر داد
سوآپ گاز ایران به روسیه

 و آذربایجان
مهر: معاون وزیــر نفت از مذاکره با کشــورهای  �

روسیه و جمهوری آذربایجان برای سوآپ روزانه ۵۰ 
تا ۶۰ میلیون مترمکعب گاز خبر داد. حمیدرضا عراقی 
درباره برنامه جدید ســوآپ گاز کشــورهای حاشــیه 
دریــای خزر همچون روســیه و جمهوری آذربایجان 
گفــت: هم اکنون مذاکــرات به منظور ایجــاد کریدور 

سوآپ گاز از جمهوری آذربایجان آغاز شده است.

یارانه نقدی برخی کارگران 
ساختمانی هم قطع شد

مهــر: غلامرضا عباســی دبیــرکل کانــون عالی  �
انجمن های صنفی کارگران ایــران اعلام کرد: یارانه 
نقدی برخی کارگران ساختمانی هم قطع شده است. 

احمد میرخدائی: دولت های مقتــدر با برنامه ریزی  های 
کلان، حمل ونقل ریلی را توســعه می دهند و دولت های 
زودگذر و دولت هایی کــه می خواهند نتیجه های فوری 
بگیرند، راه حل های شــیک، ارزان و زودبازده را در پیش 
می گیرند که یقینا نتیجه آن توســعه نیست. این جملات 
«شرق»  با  موســوی    نژاد  سیدحسن  گفت وگوی  ابتدایی 
اســت. او معتقد اســت به جرئت می توان گفت که در 
هشت ســال دولت های نهم و دهم نه یک لکوموتیو و نه 
حتی یک واگن برای حمل ونقل ریلی مسافر توسط دولت 
خریداری نشده است. پس از آن هم رجای دولتی، بدون 
تعیین تکلیف قراردادها و بدهی هــا، به عنوان رد دیون 
دولت با تصمیم شــتاب زده و غیرکارشناســی به تأمین 
اجتماعی واگذار شــد و تا امروز که شش سال از واگذاری 
آن می گذرد، این بلاتکلیفی ها، مشــکلاتی را برای رجا، 
راه آهن، بانــک مرکزی و طــرف قراردادهای مجموعه 
راه آهــن به وجود آورده اســت. مشــروح گفت وگوی 
«شــرق» با سیدحسن موســوی    نژاد، مدیرعامل شرکت 

حمل ونقل ریلی رجا، را در ادامه بخوانید.

 راه آهن و حمل ونقل ریلی ایران ســابقه زیادی  �
دارد اما چرا هیچ گاه نتوانسته به جایگاه واقعی خود 
برسد و در شرایطی که از همه نظر دارای مزیت است، 

اما باز هم حرف اول را حمل ونقل جاده ای می زند؟
پرداختــن بــه حمل ونقل ریلی در دنیا به دو شــکل 
انجام می شــود. در ایران هم مســئله به همین صورت 
اســت. درحقیقت وقتی دولت های مقتدر با برنامه ریزی 
کلان برای کشــور فکر کنند حمل ونقل ریلی توسعه پیدا 
می کند. درابتدا هم انتخاب ناگزیر کشورها برای توسعه 
بلندمدت، ساخت و توســعه حمل ونقل ریلی است. در 
کشورهایی مانند شوروی، چین و هند که دولت های قوی 
و پایدار وجود داشته، توسعه حمل ونقل ریلی چشمگیر 
بوده اســت اما دولت هــای زودگــذر و دولت هایی که 
می خواهند نتیجه های فوری بگیرند، راه حل های شیک، 
ارزان و زودبــازده را درپیش می گیرند که یقینا نتیجه آن، 
توســعه نیست. در ایران از سال ۱۳۰۳ قانون مالیات قند 
و شکر تصویب و اولین خطوط در سال های ۱۳۱۰ و ۱۳۱۱ 
ساخته شد. گرچه به نظر می رسد بعد از انقلاب از زمان 
تدوین برنامه توســعه، توجه به حمل ونقل ریلی بیشتر 
شــده و در منطقه، از نظر برنامه های در دســت اجرای 
توســعه ریلی، ایران همواره کشــور اول بوده است، اما 
کمبود منابع باعث شده در اجرای برنامه ها موفق نباشیم. 
شاید مردم ندانند مجموعه ریل جدید احداث شده در ۲۰ 

سال گذشته بیشــتر از همه تاریخ راه آهن در کشور بوده 
اســت، اما از آنجا که افتتاح راه آهن حادثه بزرگی بوده و 
گســتردگی بهره برداری از آن در سال های اولیه متناسب 
با جمعیت کشور بیشــتر بوده است، این شاخص را زیاد 

نمی توانیم مطرح کنیم.
 حمل ونقل ریلی ایــران در خاورمیانه در رتبه ای  �

که انتظار آن را داریم قــرار ندارد، در چه حوزه هایی 
برنامه ریزی کرده ایم اما درعمل موفقیت چشمگیری 

کسب نکرده ایم؟
راه آهن سریع الســیر بــه عنوان پدیــده جدیدی وارد 
حمل ونقل ریلی دنیا شــده و در این بخش کشــورهای 
ترکیه و عربستان سرمایه گذاری های خوبی انجام داده اند 

حال آنکــه ما مطالعــات اولیه 
پروژه هــای قطار سریع الســیر را 
بســیار پیش تر از این دو کشــور 
آغاز کردیم، اما به واســطه وقفه 
شــد  باعث  که  هشت ســاله ای 
منابع کشــور در جاهای مناسب 
اســتفاده نشــود، از پروژه قطار 
پرســرعت جــا ماندیــم. حــالا 
دولت با وجــود محدودیت ها و 
محرومیت هــای متعدد، پس از 
تحریم به دنبــال طرح های قطار 
پرســرعت اســت و فکر می کنم 
عملیات اجرائی قطار سریع السیر 
امسال شروع شود. درهرصورت 
با وجــود اینکه فعــلا وضعیت 

مناســبی در بخش ریلــی نداریم، امــا دورنمای ریلی و 
امیدها در این بخش جوانه زده و امید اســت توســعه، 
سرعت بیشتری بگیرد و به زودی شــاهد بهره برداری از 
طرح ها باشــیم گرچه پروژه های ریلی درازمدت است و 

سه تا چهار سال برای به نتیجه رسیدن زمان می طلبند.
 در دوره هشت ســاله دولت احمدی نژاد منابعی  �

که باید تخصیص پیدا کند، تخصیــص پیدا کرد و بد 
مصرف شد یا اصلا اختصاص نیافت؟

در این دوره حتی منابع مصوب قانون برنامه نیز کنار 
گذاشــته شد و به جرئت می گویم حتی یک واگن هم در 
بخش نــاوگان خریداری نکردند. حتی یــک لوکوموتیو 

توسط دولت خریده نشد.
 خب، تحریم بودیم. این کافی نیست؟ �

به هیچ وجه. در دولت  نهم و ابتدای دولت دهم که 
تحریم نبودیم.

 با چه رویکردی این اتفاق افتاد؟ �
پروژه های ریلی پرهزینه است، منابع را به هر سمتی 
فرستادند الا سمت توسعه در زیرساخت ها. برای همین 
در این سال ها حمایت دولت از پروژه های بزرگ عمرانی 

به شدت کاهش پیدا کرد.
 شــرکت رجا، تقریبا ۷۰ درصد ســهم حمل ونقل  �

ریلی مســافر را در اختیار دارد. این شرکت به بخش 
غیر دولتی واگذار شــد درحالی که اختیار کاملی ندارد 
و می توان گفت باید مجری سیاســت های راه آهن و 
دولت باشد. این مسئله باعث بروز مشکل نمی شود؟

راه آهن در کشــورهایی که دولتی باشــد هم به صورت 
شرکتی و با درآمد و هزینه اداره می شود. همیشه مالکیت 
شــرکت از آنِ دولت اســت اما 
رفتــار شــرکت دولتی نیســت، 
بلکه ماننــد یک بنگاه اقتصادی 
کار می کنــد. در ژاپــن هــم که 
سه شــرکت راه آهن وجود دارد 
مالکیت از آنِ دولت اســت اما 
اداره آن با مقررات عادی بخش 
در  می شــود.  انجام  خصوصی 
ایــران نیز وقتی کنترل قیمت در 
بخش ریلی وجود دارد، مقررات 
به دولــت اجازه می دهد پس از 
قیمت گذاری، فاصله بین قیمت 
مصــوب تــا قیمت تمام شــده 
را پرداخــت کنــد. نابســامانی 
برنامه ریــزی در بخــش ریلــی 
باعث پیدایش مشــکلات در این حوزه شده است وگرنه 
راه آهن ۶۵ ســال دولتی بوده و شــش سال غیردولتی و 

اوضاع هم چندان تفاوتی نمی کند.
 چرا بدون چاره اندیشــی برای رفع نابســامانی  �

برنامه ریزی در این حوزه، واگذاری انجام شده و حالا 
چرا و از چه منظری گفته می شود این واگذاری اشتباه 

بوده است؟
اصل بحثی که درباره نحوه واگذاری رجا و اشتباه بودن 
آن مطرح می شــود، خصوصی یــا غیرخصوصی بودن 
نیست؛ شــاید رجا به صورت خصوصی هم بتواند رفتار 
مناســب داشته باشد و به وظایفش عمل کند، اما بحث 
این اســت که ایــن تصمیم، خارج از حــوزه حمل ونقل 
گرفته شده است. رجا قبل از واگذاری، برخی تکالیف را از 
جانب دولت در حمل ونقل بر عهده داشته و به این دلیل 
امکانات زیادی در اختیار داشته است اما وقتی به عنوان 

یک شرکت با صورت های مالی واگذار می شود، همه آنها 
را از دست می دهد. بعد از آن هم هیچ کدام از قرارداد ها 
و مطالباتی که در زمان رجای دولتی منعقد شده بود، تا 
امروز که شش ســال از واگذاری می گذرد تعیین تکلیف 
نشده و این مسئله، مشکلاتی را برای رجا، راه آهن، بانک 
مرکزی و طــرف قراردادهای مجموعه راه آهن به وجود 

آورده است.
 دقیقا چه چیزی باید تعیین تکلیف می شد؟ �

مثلا رجای دولتی در بودجه ردیف داشته و خریدهایی 
در چارچوب طرح های عمرانی انجام داده  است. بعد از 
واگذاری، ردیف بودجه حذف شده اما دارایی و بدهی آن 
تعیین تکلیف نشده است درنتیجه کسانی که آن موقع به 
رجــای دولتی واگن فروخته اند، از محل ردیف، مطالبات 
خود را دریافت نکرده ا ند. پیشــرفت پروژه ها نیز به دلیل 
قطع شدن بودجه متوقف یا به شدت کند شده است و آن 
بخــش از دارایی های رجا هم که طبــق قانون تا قبل از 
اتمام طرح متعلق به دولت بوده است، بلاتکلیف مانده 
چون دولت، شرکتی برای اداره آن ندارد. تصمیماتی قبل 
از واگذاری باید اتخاذ می شد تا مشکلی به وجود نیاید. از 
اینها گذشــته، رجا متعلق به دولت نبوده، بلکه شرکتی 
متعلق به یکی از شرکت های دولتی بوده است اما بدون 
اطلاع دستگاه یا شرکت مالک، به عنوان رد دیون دولت، 
واگذار شده است. هنوز هم معلوم نیست بعد از واگذاری 
رجا چــه اتفاقی در صورت های مالــی راه آهن می افتد، 
چراکه بخشــی از دارایی راه آهن جدا شده و شرکت باید 
از این محل کاهش ســرمایه دهــد. پول فروش رجا هم 
باید به راه آهن داده شود که یقینا داده نمی شود چون رد 
دیون دولت بوده و اگر دولت قصد پول دادن داشــت، به 
تأمین اجتماعی می داد. این گونه اشکالات وجود دارد که 
باید قبل از واگذاری تعیین تکلیف می شــد اما با تصمیم 

شتاب زده و غیرکارشناسی، واگذاری انجام شد.
 در کنار واگــذاری رجا به بخــش غیردولتی، آیا  �

بخش های دیگری از راه آهن هم واگذار شد؟
نگهــداری خط به طور کامل، نگهداری تأسیســات و 
ســاختمان راه آهن و بخشــی از نگهداری سیگنالینگ و 
علائم راه آهن نیز واگذار شــده است ولی این واگذاری ها 
بیشتر به شــکل پیمانکاری بوده و مشکلی ندارند اما در 
بخش مســافر و بار، ناوگان واگذار شده و بدون مطالعه 
کامل و جدی هم انجام شده است. در هیچ جای دنیا ۱۰ 
شرکت حمل ونقل ریلی واگذار نمی کنند. ما به اندازه کل 

اروپا شرکت ریلی داریم. 
ادامه در صفحه ۱۵

گفت وگوی اختصاصی «شرق» با مدیرعامل رجا درباره ناوگان ریلی در دولت گذشته

دولت احمدی نژاد یک واگن هم نخرید
 عبدالرسول خلیلى

 استاد دانشگاه

نام کشور           
الجزایر
بولیوى
مصر

گینه استوایى
ایران
لیبى

نیجریه
قطر

روسیه
ترینیداد و توباگو

امارات
ونزوئلا

ذخایر اثبات شده گاز طبیعى 
(میلیارد فوت مکعب)

159
9,9
62
-

1,193
46

181
885

1,688
13

217
196

تولید گازطبیعى
 (کوادریلیون بى تى یو)

3,3
0,6
2,2
0,2
5,7
0,3

1,13
5,8

22,2
1,5
1,9
0,9

سهم از کل ذخایر گاز جهان 
(درصد)

2,3
0,1
1,1
0,0

17,1
0,8
2,6

12,7
24,2
0,2
3,1
2,8

عراق
قزاقستان

هلند
نروژ
عمان
پرو

112
85
30

70,1
25
20

0,03
0,4
2,6
3,8
0,9
0,5

1,6
1,2
0,5
1,1
0,3
0,2

اعضاى ناظر

(www.eia.gov) اعضاى اصلى و ناظر مجمع کشورهاى صادرکننده گاز    منبع: اداره اطلاعات انرژى دولت آمریکا

 شاخص

نـکتـه

رجا متعلق به دولت نبوده، 
بلکه شرکتی متعلق به یکی از 

شرکت های دولتی بوده است اما 
بدون اطلاع دستگاه یا شرکت 

مالک، یکباره به عنوان رد دیون 
دولت، واگذار شده است

اوپک گازی؛ آری یا نه؟ 
در ابتــدای تشــکیل این ســازمان، برخــی از این 
مجمع به عنوان «اوپک گازی» یاد کردند؛ درحالی که 
در واقعیت مجمع کشــورهای صادرکننده گاز، اوپک 
گازی نیست. اگرچه مجمع کشورهای صادرکننده گاز 
در آغاز به «اوپک گازی» معروف شــد اما این سازمان 
نهادی برای تبادل نظر و سیاســت گذاری اســت که 
تصمیمات الزام آوری مانند اوپک نفتی اتخاذ نمی کند. 
البته همکاری کشورها در زمینه تبادل انرژی می تواند 
به دریافت گاز ارزان تر از سوی مصرف کنندگان منجر 
شــود ولی این مسئله یک اجبار برای اعضا نیست. بر 
مبنای اســاس نامه این مجمع، این سازمان پایگاهی 
برای مبادله اطلاعات و تجربیات بین کشورهاســت. 
بخش دیگری از اســاس نامه اظهار می کند حاکمیت 
کشورها بر مدیریت ذخایر گازی محترم است، بنابراین 
قــرار نیســت (همانند اوپــک نفتی) برای کشــورها 

سهمیه تولید تعیین شود. 
سهم از کل ذخایر و تولید

درمجموع کشــورهای عضو حدود ۶۷ درصد از 
ذخایر گازی جهــان و بیش از ۴۲ درصد از تولید گاز 
جهان را در اختیار دارند. مهم ترین کشورهای دارنده 
ذخایر گازطبیعی در جهان عضو این سازمان هستند. 
روسیه با ۲۴ درصد، ایران با ۱۷ درصد و قطر با بیش 
از ۱۲ درصد از اعضای مجمع کشورهای صادرکننده 

گاز هســتند کــه ایــن مســئله ســازمان را به لحاظ 
تأثیرگذاری بااهمیت می کند. حضور ایران، روســیه 
و قطر به عنوان سه کشــور مهم دارنده ذخایر گازی 
دنیا، می تواند تضمینی برای اســتحکام هرچه بیشتر 
جایگاه این مجمع در بازار انرژی جهان به شمار رود. 

اهداف نشست حاضر
ایــران در حالی میزبان ســومین اجلاس ســران و 
هفدهمین نشست وزرای مجمع کشورهای صادرکننده 
گاز است که همراه با روسیه بیش از ۵۰ درصد ذخایر 
اثبات شده گازطبیعی جهان را در اختیار دارد. بر اساس 
برنامه اعلام شــده، ارتقا و گســترش همکاری ها بین 
اعضای مجمــع، ترویج مصرف گاز در جهان و تعامل 
بیشتر میان تولیدکنندگان و مصرف کنندگان گازطبیعی 
از اهداف نشســت جاری اســت. همچنین نتایج مدل 
موسوم به «مدل جهانی گاز» نیز مورد بحث و بررسی 
قرار خواهد گرفت. این مــدل از بانک اطلاعاتی قوی 
در زمینه انــرژی و به ویژه گاز طبیعی برخوردار بوده و 
بخشی از داده های مربوط به بخش عرضه از اعضای 
مجمع اخذ شده است. درعین حال از «سند راهبردهای 
استراتژیک گاز» رونمایی خواهد شد که معرفی این دو 
ســند مهم گازی نشست حاضر را از سایر نشست های 
این مجمع متمایز می کند. یکی از دیگر موارد مهم این 
نشســت، حل وفصل مسائل زیســت محیطی ناشی از 

مصرف سوخت های فسیلی در جهان است. 

ادامه از صفحه 4

رقابت شانه به شانه ایران و قطر در تولید گاز


