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بنزین

درباره استفاده از کارت ملی برای 
سوخت‌گیری هنوز به جمع‌بندی نرسیده‌ایم

عضو‌ هیات رئیسه کمیسیون تلفیق برنامه هفتم توسعه 
گفت: اگر رشد مصرف بنزین به همین شیوه کنونی ادامه 
داشته باشد غیر قابل کنترل شده و قطعا برای تامین نیاز 

حمل و نقل باید واردات داشته باشیم.
به گزارش اقتصادسرآمد، رمضانعلی سنگدوینی درباره 
روند رو به رشــد مصرف بنزین در کشور به ایلنا اظهار 
داشت: در حال حاضر مصرف تمام حامل‌های انرژی از 
جمله برق، گاز و بخصوص بنزین بالاست و باید در این 

خصوص چاره‌اندیشی شود.
وی افزود: اکنون متوســط مصرف بنزین در کشور به 
بیش از ۱۱۰ میلیون لیتر در روز رسیده است و حتی در 
روزهایی از ایام نوروز به ۱۴۲ میلیون لیتر هم رسید که 

لازم باید برای کنترل این ارقام تدابیری اندیشیده شود.
عضو‌ هیات رئیسه کمیسیون تلفیق برنامه هفتم توسعه 
تاکید کرد: حتما باید در برنامه هفتم‌ توســعه به دولت 
تکلیف شود که نسبت به بهینه‌سازی مصرف سوخت 
اقدام کرده و راهکارهای لازم را بــرای نیل به این مهم 
اتخاذ کند.وی گفت: اکنون سالانه ۱۰۰ میلیارد دلار در 
کشور انرژی مصرف می‌شــود که در این بین مصرف 
متوسط بنزین که به ۱۱۰ میلیون لیتر رسیده رقم بسیار 
بالایی بوده و لازم است که به هر طریق ممکن این میزان 

مصرف متعادل شود.
سنگدوینی خاطرنشان کرد: یکی از مهمترین موضوعات 
در راستای بهینه‌سازی مصرف سوخت این است که به 
دولت تکلیف کنیم خودروهای گازسوز، هیبریدی و کم 
مصرف را تولید و وارد چرخه حمل و نقل کند چراکه 
هرقدر که مصرف ســوخت را کاهش دهیم یک‌گام به 
اجرایی شدن صادرات و ارزآوری برای کشور نزدیک‌تر 
خواهیم شد. وی با تاکید بر اینکه کاهش مصرف بنزین 
صادرات این فــرآورده باارزش را بیمــه خواهد کرد، 
یادآور شــد: یکی از اقدامات مهم برای کاهش مصرف 
بنزین بکارگیری گاز مایع )ال‌پی‌جــی( در خودروها 
اســت، ضمن اینکه این ســوخت به لحاظ کیفیت نیز 
برای خودرو مناسب‌تر بوده و عمر موتور خودرو را بالا 
می‌برد.عضو کمیسیون انرژی مجلس گفت: در جلسه‌ای 
که با حضور اعضای کمیته انرژی برگزار شد بنا بر این 
شد که در برنامه ۵ ساله کمک کنیم که دولت به سمت 

اجرای برنامه صرفه‌جویی در مصرف سوخت برود.

نفت و انرژی 6

شعاری سیاسی 
است؛ نه عملی. 
اگر تنگه هرمز 
بسته شود، سم 
این بستن فقط به 
تن اروپا و امریکا 
نمی رود، بلکه 
تنگه هرمز مانند 
عقرب بر می گردد 
و خود ما را هم می 
زند. آسیبی که 
ما در بستن تنگه 
هرمز می بینیم، 
امریکا نمی بیند

گروه تحلیل - ایرج گلشنی - جنگ، برهه 
خاصی بود که بر اساس آن، هر کشوری می 
تواند کارهای غیرعادی انجام دهد. همین 
چندي پیش بود که مدودوف به استفاده از بمب اتمی 
تهدید کرد و گفت: شکست برای روسیه معنا ندارد و 
اگر فشارهای اروپا و امریکا افزایش یابد و نیاز باشد، 

روسیه از بمب اتم استفاده خواهد کرد. 
روزگاری بــود که ایران ضعف نظامی داشــت. نه از 
موشــک های نقطه زن خبری بود و نــه از پهبادهای 
متعددش، نیروی دریایی هم – برعکس امروز- چندان 
قابل اعتنا نبود و نیز، آگاهی مردم گســتردگی امروز 
را نداشــت و اقتصاد جهانی هم به فشردگی و درهم 

تنیدگی امروز نبود. 
مجموع نکاتی که برشمردم، برخی سیاست مداران را 
به آن جا کشانده بود که در برابر فشارهای خارجی- به 
خصوص تهدید امریکا- تهدید به بستن تنگه هرمز می 
کردند. این قصه به دهه 60 و اوان انقلاب اسلامی بر 
می گردد که در دوران جنگ هم ادامه یافت و حداقل 
تاثیر آن، تاثیر روانی بر مردم بود. تهدید بســتن تنگه 
هرمز، به مردم قــدرت و خودباوری می داد و از نقطه 

نظر داخلی، مصرف خوبی داشت. 
اســتفاده از بمب اتم برای اوکراین، به معنای نابودی 
خود روسیه هم هست. کدام بمب اتم است که بتواند 
اکراین را نابــود کند ولی به کشــورهای همجوار، به 
خصوص خود روسیه آسیب نرساند؟ این است که می 
گوییم: برخی شــعارها جنبه سیاسی دارد. برای مثال، 
اســتفاده از بمب اتم علیه اکراین، یک تهدید سیاسی 
اســت و در منطق نظامی جای نمی گیرد؛ مگر این که 
خطر نابودی روسیه در میان باشد. به قول ما ایرانی ها: 
دیگی که برای من نجوشــد... این منطق هر کشوری 
است که خود را در معرض نابودی ببیند و آن گاه کاری 

کند که دیگ برای هیچکس نجوشد. 

آسیبی که ما در بستن تنگه هرمز می بینیم، 
امریکا نمی بیند

شعار بستن تنگه هرمز هم از همین قاعده پیروی می 
کند. شعاری سیاسی اســت؛ نه عملی. اگر تنگه هرمز 
بسته شود، سم این بستن فقط به تن اروپا و امریکا نمی 
رود، بلکه تنگه هرمز مانند عقرب بر می گردد و خود ما 

را هم می زند. آسیبی که ما در بستن تنگه هرمز می بینیم، 
امریکا نمی بیند؛ زیرا نیاز امریکا به تنگه هرمز کمتر از 
5 درصد و نیاز ما به تنگه هرمز بیش از 95 درصد است! 
جواب ســاده خواهد بود اگر بپرسیم: چه کسی بیشتر 
زیان می بیند. برای درک بیشتر موضوع، مطلبی بخوانیم 

از فرهیختگان:
آبراه‌های بین‌المللی شــامل دریاچه‌ها رودخانه‌ها و 
تنگه‌های بین‌المللی اســت که میان دو یا چند کشور 
واقع ‌شــده اســت. تنگه‌های بین‌المللی از مهم‌ترین 
مصادیــق و آبراه‌های بین‌المللی اســت کــه به‌طور 
اساســی برای کشــتیرانی تجاری یا نظامی کشورها 
علاوه‌بر کشورهای ساحلی مورداستفاده قرار می‌گیرد. 

به‌طورکلی مساله آبراه‌های بین‌المللی حول دو محور:
1- حاکمیت ملی دولت ساحلی 

۲- حق تردد سایر کشورها از طریق کشتی
استوار می‌باشــد. بنابراین منافع ملی کشور ساحلی و 
منافع بین‌المللی به‌ویژه ازلحاظ اقتصادی یعنی تجارت 
بین‌الملل و ارتبــاط بین‌المللی از طریــق رفت‌وآمد 
کشتی‌ها مدنظر اســت. طبق کنوانسیون ۱۹۸۲ حقوق 
دریاها تنگه‌هایی که برای رفت‌وآمد دریایی بین‌المللی 
اهمیت دارند، مشمول مقررات حقوقی می‌شوند. طبق 
بند ۴ ماده ۱۶ کنوانســیون ژنو مورخ  ۱۹۵۸ مربوط 
به دریای ســرزمینی و منطقه نظــارت تنگه‌هایی که 
قسمت‌هایی از دریای آزاد را به قسمتی دیگر از دریای 
آزاد یا به دریای ســرزمینی یک کشــور بیگانه متصل 
می‌سازند در خدمت کشتیرانی بین‌المللی قرار دارند 
و تحت‌عنوان تنگه‌های بین‌المللی شناخته می‌شوند. 
با توجه به این تعریف، تنگه هرمز که دو دریای آزاد را 
به یکدیگر مرتبط و حمل‌ونقل دریایی بین‌المللی را در 
این منطقه میسر می‌سازد در گروه تنگه‌های بین‌المللی 

قرار می‌گیرد.
تنگه هرمز که آب‌هــای آزاد خلیج‌فارس را به دریای 
عمان مرتبط می‌کند و عرضش به 21 تا 52 مایل دریایی 
می‌رسد و تنها گذرگاهی است که به‌سوی اقیانوس هند 
ادامه دارد و حمل‌ونقل دریایی را در سطح بین‌المللی 
از طریق اقیانوس و دریای آزاد در این منطقه از جهان 
میسر می‌کند. بنابراین وضعیت حقوقی تنگه هرمز که 
از تنگه‌های بین‌المللی است متاثر از حقوق آبراه‌های 

بین‌المللی است.

یکی از مسائل حقوقی و سیاسی احتمال مسدود کردن 
تنگه هرمز اســت. عده‌ای از منظر حقوق بین‌الملل بر 
آن هستند که بستن تنگه‌های بین‌المللی با اصل آزادی 
کشــتیرانی در دریای آزاد در تعارض است، از طرف 
دیگر عــده‌ای از حقوقدانان معتقدند براســاس اصل 
حاکمیت ملی دولت‌ها که یکی از اصول اساسی حقوق 
بین‌الملل معاصر اســت دولت‌ها حق دارند براساس 
منافع ملی خود نسبت به ســرزمین خاکی و آبی خود 

تصمیم‌گیری کنند.
کشورهای ساحلی دارای چند منطقه دریایی هستند. 
دریای ســرزمینی اولین منطقه دریایی دولت ساحلی 
پس از آب‌های داخلی و خط مبداســت که طبق ماده 
۳۳ کنوانسیون ۱۹۸۲ عرض دریای سرزمینی حداکثر 
۱۲ مایل دریایی اســت. در این منطقــه دولت‌ها حق 
حاکمیت دارند اما حق عبور بی‌ضرر استثنایی بر اصل 
حاکمیت دولت‌ها در دریای ســرزمینی است. عبور 
بی‌ضرر یعنی اولا عبور ســریع و بدون لنگر انداختن 
باشد، مگر درصورت اضطرار و همچنین بی‌ضرر باشد، 
یعنی اینکه مخل صلح و آرامش نظم عمومی و امنیت 
دولت ساحلی نباشد، بنابراین حاکمیت دولت در این 
منطقه مطلق نیست و مطابق با قواعد و مقررات حقوق 

بین‌الملل دریاها به اجرا درمی‌آید.
 دولت ساحلی دارای حق حاکمیت بر دریای سرزمینی 
اســت، البته این حاکمیت مطلق نیست و توسط حق 
عبور بی‌ضرر کشتی‌های خارجی محدود می‌شود. حق 
عبور بی‌ضرر استثنایی بر اصل حاکمیت دولت‌ها در 
دریای سرزمینی است، بنابراین حاکمیت دولت در این 
منطقه مطلق نیست و مطابق با قواعد و مقررات حقوق 
بین‌الملل دریاها به‌اجــرا درمی‌آید. حق عبور بی‌ضرر 
به آن دلیل درنظر گرفته شــد که عبــور صلح‌آمیز از 
دریاهای سرزمینی دولت ساحلی برای همه کشتی‌های 
خارجی تامین شــود. عبور بی‌ضرر ریشه در حقوق 
بین‌الملل عرفی و معاهــدات حقوق بین‌الملل دریاها 
دارد، بنابراین برای اجرای آن نیاز به دادن اطلاع قبلی یا 
کسب اجازه از سوی دولت ساحلی نیست. حق عبور 
بی‌ضرر برای نفع متقابل همه کشورها و به‌ویژه برای 
تسهیل حمل‌ونقل تجارت دریایی به‌رسمیت شناخته 
می‌شود و این محدودیتی است که حقوق بین‌الملل بر 
حاکمیت دولت‌های ساحلی در دریای سرزمینی وارد 

کرده است.
بنــد ۲ مــاده ۱۹ کنوانســیون ۱۹۸۲ در چنــد بنــد 
فعالیت‌هایــی را -که بــه عبور بی‌ضــرر لطمه وارد 
می‌کند- نام برده اســت که عبارتنــد از: ۱- هرگونه 
تهدید یا اســتفاده از زور در ضدحاکمیت و استقلال 
سیاســی، ۲- اجرای تمرین بــا اســلحه از هر نوع، 
۳- هــر نوع عمــل در جهت جمــع‌آوری اطلاعات 
ضدامور دفاعی کشور ســاحلی و ۴- پرواز، فرود یا 

 قرار گرفتن هر نوع وســیله نظامی روی عرشه کشتی.
طبق نظر دیوان بین‌المللی دادگســتری در قضیه تنگه 
کورفو ۱۹۴۹ کشتی‌های جنگی و به‌تبع‌آن کشتی‌های 
بازرگانی می‌توانند در زمان صلح، بدون کسب اجازه 
قبلی از دولت‌هــای تنگه‌ای از تنگه‌هــای بین‌المللی 
مجاور آن دولت‌هــا عبور کنند، به‌گونــه‌ای که عبور 
آنها برای دولت‌های تنگه‌ای بی‌ضرر باشــد. همچنین 
دولت‌هــای تنگــه‌ای نمی‌توانند عبــور بی‌ضرر از 
تنگه‌های بین‌المللــی را در زمان صلح به‌حالت تعلیق 

درآورند.
 در ماده ۲۵ کنوانســیون ۱۹۸۲ حقــوق دریاها طبق 
چهار شرط دولت ســاحلی می‌تواند عبور بی‌ضرر را 

تعلیق کند:
۱- تعلیق عبور بی‌ضرر از دریای سرزمینی برای حفظ 

و حمایت از امنیت دولت ساحلی ضروری باشد
۲- تعلیق عبور بی‌ضرر در نواحــی ویژه‌ای از دریای 
ســرزمینی صورت گیرد و تمامی قســمت‌های آن را 

دربرنگیرد
۳- تعلیق عبور بی‌ضرر از دریای سرزمینی به‌صورت 

موقت و برای مدت مشخصی باشد 
۴- از پیش به اطلاع دولت‌های دیگر رسانده شود

این حالــت دور از ذهن اســت که ایــران در تضاد با 
منافع ملی خود و با اســتناد به حقوق بین‌الملل بتواند 
دست به اقدامات مقتضی در این راســتا بزند. البته با 
توجه به اینکه درمــورد تنگه هرمــز دو حالت عبور 
بی‌ضرر و عبور ترانزیت محل مناقشــه است و ایران 
هنوز به کنوانسیون ۱۹۸۲ نپیوســته، بلکه فقط آن را 
امضا کرده است. البته مســدود کردن بخشی از تنگه 
که خارج از دریای ســرزمینی اســت، درحال‌حاضر 
مطابق با کنوانســیون ۱۹۵۸ یا ۱۹۸۲ یا حقوق عرفی 
موجود نیست و از منظر حقوق بین‌الملل قابل‌پذیرش 
نخواهد بود. طبق مــاده 18 کنوانســیون 1969 وین 
هرچند کشوری کنوانسیونی را تصویب رسمی نکرده 
اما نمی‌تواند با حقوق عرفی بین‌المللی را که از دیرباز 
موردقبول تمامی دولت‌ها بوده است، رعایت نکند و 
فقط در زمان جنگ اســت که اگر یکی از دولت‌های 
همجوار تنگه درگیر جنگ با کشــور ثالثی باشد، حق 
کنترل عبــور و مرور و بازدید کشــتی‌های تجاری را 

خواهد داشت.
کارشناسان نظامی معتقدند که گزینه مسدود کردن تنگه 
هرمز اگرچه می‌تواند یکــی از تاکتیک‌های احتمالی 
جمهوری اسلامی ایران برای مقابله با حمله احتمالی 
دولت‌های دیگر باشد اما به‌عنوان گزینه نخست نیست، 
زیرا کارشناسان امنیت ملی موسسه تحقیقاتی هریتیج بر 
این نظر هستند که ایران انبوهی از گزینه‌ها را در اختیار 
دارد و درعین‌حال می‌تواند عبور نفتکش ها را مختل 

کند و باعث ایجاد شوک در بازار نفت شود.

يك تحلیل راهبردی از اقتصادسرآمد؛ 

بستن »تنگه هرمز« 
شعاری است يا عملی؟

آسیبی که ما در بستن تنگه هرمز می بینیم، امریکا نمی بیند

اينفوگرافيك- اقتصاد سرآمداينفوگرافيك- اقتصاد سرآمد


