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درباره‌اختلالات‌توهم‌زا
واگذاری بنگاه های دولتی موجب از نفس افتادن برخی تولیدات شده که علت آن را برخی به نفس 
خصوصی سازی و برخی دیگر به روند غلط این سیاست مرتبط 
می دانند. در حال حاضر برخی از این بنگاه ها چنان با مشکلات 
حادی مواجه هستند که مسئولان تصمیم به ملی سازی مجدد 
آنها گرفته اند. حال پرسش این است که آیا این مشکلات به نوع 
مالکیت شرکت ها مرتبط است، یا به نوع خصوصی سازی آنها 

یا شاید هم به وضعیت کلی اقتصاد کشور؟

از‌وهم‌تا‌يقين‌
پس از اعتراض کارگران نیشکر هفت تپه به عدم دریافت حقوق و نحوه مدیریت این کارخانه در 
آبان 97 و ماجراهای پس از آن، حالا کمتر کسی است که درباره نمونه های ناموفق خصوصی سازی 
در ایران چیزي نشنیده باشد. برای واکاوی ریشه های ناکام ماندن خصوصی سازی در ایران با دکتر 
علی دادپی، اقتصاددان و استاد اقتصاد دانشگاه سنت ادواردز تگزاس آمریکا گفت وگو کرده ایم. او 
معتقد است آنچه در ایران به نام خصوصی سازی رخ داده، در تعریف خصوصی سازی نمی گنجد. 

دادپی از بیراهه  هایی می گوید که کشور ما به اسم مسیر خصوصی سازی طی کرده است.

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران

اقتصادی، فرهنگی، اجتماعی/ سال بیست و سوم 
شماره صد و هفتاد و ششم/ تیر ماه 1399
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وهم
عقلانیت  از  خصوصی،  بخش  و  سرمایه داری  از  درستی  تصور  هیچگاه  جمهوری  این  در   ...
محافظه کارانه آن و از مدیریت و عملکرد اصیل آن و همه عیب ها و هنرهایش وجود نداشته است. 
سکندری خوردن های پروژه خصوصی سازی در ایران حاصل همین است و ایضا ابداعات لاجرم 
همراه آن همچون اصطلاح »خصولتی«. پرچمی گنگ که نشان می دهد قرار نداشتن روی زمین 

محکم واقعیت و این خیال که اکسیر می کنیم، چگونه ما را به سوی مغاک تاریکی راند...

‌دوردست‌از‌نزديک

ايستگاه‌پاياني‌خيال!‌
تقلیل خصوصی سازی به واگذاری شرکت ها، خشت اولی است 
که کج گذاشته شده و شاهد هستیم که دیوار خصوصی سازی 
همچنان تا به ثریا کج بالا می رود. دولت مالکیت را واگذار می کند، 
اما مدیریت را در قالب شبه دولتی ها در دست خود نگه می دارد. 
این خشت دومی است که کج گذاشته شد. دولت همان قدر که در 
اداره این شرکت ها ناتوان بوده در واگذاری هم فشل عمل می کند. 

این هم خشت سومی است که باید راست شود. 

‌پروژه‌متوهم!
خصوصی سازی به سبك ایرانی این روزها هیچ مدافعی ندارد. 
نه آنها که اندیشه شان اقتصاد بازار است، روند خصوصی سازی 
در اقتصاد کشور را قابل دفاع می دانند و نه آنها که نقش ویژه 
نهادها در روندهای صحیح اقتصادی را انکارناپذیر می دانند، اما 
در حالي که صدای اعتراض دسته دوم، سال هاست که بلند شده، 

دسته نخست از سال گذشته، بر شدت انتقاد خود افزوده اند. 

‌20گزارش‌اصلی
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دست‌اندازها‌و‌سرعت‌گيرها
سرنوشت بعضی از قوانین مانند قانون واردات کامیون های سه سال کارکرده اروپایی 
از  زیرا پس  کاغذ محکوم است  ماندن روی  به  توسعه  برنامه ششم  در  آن هم 
کش وقوس های فراوان برای تدوین و تصویب آیین نامه اجرایی آن، حالا که آیین نامه 
ابلاغ شده، به دلیل زوایای پنهان روند کار، امیدی به عملی شدن قانون مزبور نیست. 
در این میان، مدیران شرکت های حمل ونقل بین المللی می گویند اگر مجریان قانون 

سنگ اندازی نکنند آنها می توانند ضربان نبض این بازار را تنظیم کنند. 

اندكی‌تطابق‌...‌يک‌خروار‌تعارض!
پرونده سقوط هواپیمای ای تی آر شرکت هواپیمایی آسمان در 29 بهمن 96 در مسیر 
یاسوج هنوز با ابهام هایی همراه است. گزارشی که در اواخر اردیبهشت امسال از 

سوی کمیسیون اصل 90 منتشر شده، بر ابهام ها می افزاید.
متخصص ایمنی پرواز، مدرس و آزمایشگر رسمی خلبانی در ایرلاین های تجاری، 
در یادداشتی که برای ترابران نوشته، به مقایسه تطبیقی گزارش دوم سازمان هواپیمایی 

کشوری و گزارش کمیسیون اصل 90 مجلس پرداخته است.
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رام‌كردن‌رود‌سركش!
ترابران به منظور آگاهی از نواقص برنامه های مدیریتی رودخانه ها با مهندس غزال 
جعفری، مدیرکل دفتر سیاست گذاری رودخانه ها و تالاب های کشور در شرکت 
توسعه منابع آب ایران درباره وظایف وزارت نیرو در این حوزه و دکتر مسعود باقرزاده، 
مدیرکل دفتر حفاظت و احیای تالاب ها در سازمان حفاظت محیط زیست در خصوص 

نواقص این گونه طرح ها و چگونگی تدوین یك طرح جامع گفت  وگو کرده است.

انتظارات‌انسانی‌از‌فناوری‌هوشمند!
هوش مصنوعی در حال تغییر بخش حمل ونقل است، از خودکار کردن وظایف در 
خودرو، قطار، کشتی و هواپیما گرفته تا روان سازی جریان ترافیك. این تکنولوژی 
کمك می کند تا تمام مدهای حمل ونقل ایمن، هوشمند و کاراتر باشند. اما یکي از 
مهم ترین چالش هاي استفاده از هوش مصنوعي، تعیین سطح مسئولیت و پاسخگویی 
برای سطوح مختلف اتوماسیون است. آنچه در ادامه می خوانید گزارش پارلمان اروپا 

از توسعه فعلی و آتی هوش مصنوعی در انواع مدهای حمل ونقل است.

عبور‌از‌رنج‌ها
حسن مومنی، بنیانگذار شرکت های حمل ونقل 
بین المللی »سیر و  سفر« با سابقه  بیش از نیم قرن 
فعالیت در صنعت حمل ونقل مسافربری است. او 
که روزی جوان ترین مدیر شرکت های مسافربری 
بوده، اکنون یکی  از قدیمی ترین کارآفرینان برتر 

صنعت حمل ونقل در کشور شناخته می شود. 

در‌كش‌وقوس‌وزن‌كشی
گفته می شود که سازمان بنادر می خواهد پس از سال ها 
برنامه ریزی، شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و 
بندری را رتبه بندی کند. اما این طرح چون و چراهای 
بسیاری در پی دارد؛ ترابران در گزارش پیش رو به دنبال 
واکاوی طرح رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری 

دریایی و بندری است.

كشتيرانی‌سبز:‌صنعت‌دوستدار‌محيط‌زيست
تردد کشتي ها آثار مخرب زیست محیطي بر هوا، دریا و زمین از خود برجا مي نهد؛ تا 

آنجا که آثار سوء آلودگي هاي نفتي، سوخت های  
فسیلي، نحوه پردازش آب توازن، تخلیه زباله  
و فاضلاب در دریا، اکوسیستم زمین را تحت 
تاثیر قرار داده است. در این مقاله، مروري بر 
راهکارهاي حفظ محیط زیست دریایي داریم.

پسته‌بی‌مغز!
هدف از تهیه این گزارش احصا و تحلیل کارکرد و 
اثربخشي موافقت نامه های دو یا چندجانبه گمرکي و 
بازرگاني کشور است که می تواند در بازبیني قوانین 
و سیاست های ناظر بر انعقاد موافقت نامه هایی از این 
دست با هدف گسترش روابط تجاري با کشورها 

مورد توجه قرار گیرد.

‌ترابری‌دريايی

‌تحولات‌فن‌آوری

‌چهره‌ها

‌بخش‌انگليسی‌ترابری‌دريايی

‌گمرک‌و‌بازرگانی
سوخت‌و‌سوز

اندک‌اندک‌جمع‌گردد...‌وانگهي‌ساقط‌شود!

‌ترابری‌جاده‌ای

‌ترابری‌هوايی
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از اول خرداد ماه، سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی 
درون شهری و برون شهری 10 درصد کاهش یافته و 
نارضایتی رانندگان را از روش سهمیه بندی بیشتر کرده 
است. در گفت وگو با معاون برنامه ریزی سیستم های 
هوشمند سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور 
و رئیس کانون انجمن های صنفی رانندگان جاده ای 

ناوگان بار، این موضوع را بررسی کرده ایم.

کمیسیون اصل 90 معتقد است زنجیره ای از تخلفات 
در شرکت آسمان، سازمان هواپیمایی و نیز شرکت 
فرودگاه ها باعث بروز سانحه هواپیمای یاسوج شده 
است؛ در حالی که مدیرعامل شرکت هواپیمایی آسمان 
معتقد است »زنجیره ای از خطاهای انسانی همراه با 
سقوط  عامل  دنا«  ارتفاعات  در  جوی  پدیده  بروز 

هواپیماي این شرکت بوده است.



درباره‌اختلالات‌توهم‌زا
واگذاری بنگاه های دولتی موجب از نفس افتادن برخی تولیدات شده که علت آن را برخی به نفس 
خصوصی سازی و برخی دیگر به روند غلط این سیاست مرتبط 
می دانند. در حال حاضر برخی از این بنگاه ها چنان با مشکلات 
حادی مواجه هستند که مسئولان تصمیم به ملی سازی مجدد 
آنها گرفته اند. حال پرسش این است که آیا این مشکلات به نوع 
مالکیت شرکت ها مرتبط است، یا به نوع خصوصی سازی آنها 

یا شاید هم به وضعیت کلی اقتصاد کشور؟

از‌وهم‌تا‌يقين‌
پس از اعتراض کارگران نیشکر هفت تپه به عدم دریافت حقوق و نحوه مدیریت این کارخانه در 
آبان 97 و ماجراهای پس از آن، حالا کمتر کسی است که درباره نمونه های ناموفق خصوصی سازی 
در ایران چیزي نشنیده باشد. برای واکاوی ریشه های ناکام ماندن خصوصی سازی در ایران با دکتر 
علی دادپی، اقتصاددان و استاد اقتصاد دانشگاه سنت ادواردز تگزاس آمریکا گفت وگو کرده ایم. او 
معتقد است آنچه در ایران به نام خصوصی سازی رخ داده، در تعریف خصوصی سازی نمی گنجد. 

دادپی از بیراهه  هایی می گوید که کشور ما به اسم مسیر خصوصی سازی طی کرده است.
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وهم
عقلانیت  از  خصوصی،  بخش  و  سرمایه داری  از  درستی  تصور  هیچگاه  جمهوری  این  در   ...
محافظه کارانه آن و از مدیریت و عملکرد اصیل آن و همه عیب ها و هنرهایش وجود نداشته است. 
سکندری خوردن های پروژه خصوصی سازی در ایران حاصل همین است و ایضا ابداعات لاجرم 
همراه آن همچون اصطلاح »خصولتی«. پرچمی گنگ که نشان می دهد قرار نداشتن روی زمین 

محکم واقعیت و این خیال که اکسیر می کنیم، چگونه ما را به سوی مغاک تاریکی راند...

‌دوردست‌از‌نزديک

ايستگاه‌پاياني‌خيال!‌
تقلیل خصوصی سازی به واگذاری شرکت ها، خشت اولی است 
که کج گذاشته شده و شاهد هستیم که دیوار خصوصی سازی 
همچنان تا به ثریا کج بالا می رود. دولت مالکیت را واگذار می کند، 
اما مدیریت را در قالب شبه دولتی ها در دست خود نگه می دارد. 
این خشت دومی است که کج گذاشته شد. دولت همان قدر که در 
اداره این شرکت ها ناتوان بوده در واگذاری هم فشل عمل می کند. 

این هم خشت سومی است که باید راست شود. 

‌پروژه‌متوهم!
خصوصی سازی به سبك ایرانی این روزها هیچ مدافعی ندارد. 
نه آنها که اندیشه شان اقتصاد بازار است، روند خصوصی سازی 
در اقتصاد کشور را قابل دفاع می دانند و نه آنها که نقش ویژه 
نهادها در روندهای صحیح اقتصادی را انکارناپذیر می دانند، اما 
در حالي که صدای اعتراض دسته دوم، سال هاست که بلند شده، 

دسته نخست از سال گذشته، بر شدت انتقاد خود افزوده اند. 

‌20گزارش‌اصلی
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دست‌اندازها‌و‌سرعت‌گيرها
سرنوشت بعضی از قوانین مانند قانون واردات کامیون های سه سال کارکرده اروپایی 
از  زیرا پس  کاغذ محکوم است  ماندن روی  به  توسعه  برنامه ششم  در  آن هم 
کش وقوس های فراوان برای تدوین و تصویب آیین نامه اجرایی آن، حالا که آیین نامه 
ابلاغ شده، به دلیل زوایای پنهان روند کار، امیدی به عملی شدن قانون مزبور نیست. 
در این میان، مدیران شرکت های حمل ونقل بین المللی می گویند اگر مجریان قانون 

سنگ اندازی نکنند آنها می توانند ضربان نبض این بازار را تنظیم کنند. 

اندكی‌تطابق‌...‌يک‌خروار‌تعارض!
پرونده سقوط هواپیمای ای تی آر شرکت هواپیمایی آسمان در 29 بهمن 96 در مسیر 
یاسوج هنوز با ابهام هایی همراه است. گزارشی که در اواخر اردیبهشت امسال از 

سوی کمیسیون اصل 90 منتشر شده، بر ابهام ها می افزاید.
متخصص ایمنی پرواز، مدرس و آزمایشگر رسمی خلبانی در ایرلاین های تجاری، 
در یادداشتی که برای ترابران نوشته، به مقایسه تطبیقی گزارش دوم سازمان هواپیمایی 

کشوری و گزارش کمیسیون اصل 90 مجلس پرداخته است.
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78
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72

رام‌كردن‌رود‌سركش!
ترابران به منظور آگاهی از نواقص برنامه های مدیریتی رودخانه ها با مهندس غزال 
جعفری، مدیرکل دفتر سیاست گذاری رودخانه ها و تالاب های کشور در شرکت 
توسعه منابع آب ایران درباره وظایف وزارت نیرو در این حوزه و دکتر مسعود باقرزاده، 
مدیرکل دفتر حفاظت و احیای تالاب ها در سازمان حفاظت محیط زیست در خصوص 

نواقص این گونه طرح ها و چگونگی تدوین یك طرح جامع گفت  وگو کرده است.

انتظارات‌انسانی‌از‌فناوری‌هوشمند!
هوش مصنوعی در حال تغییر بخش حمل ونقل است، از خودکار کردن وظایف در 
خودرو، قطار، کشتی و هواپیما گرفته تا روان سازی جریان ترافیك. این تکنولوژی 
کمك می کند تا تمام مدهای حمل ونقل ایمن، هوشمند و کاراتر باشند. اما یکي از 
مهم ترین چالش هاي استفاده از هوش مصنوعي، تعیین سطح مسئولیت و پاسخگویی 
برای سطوح مختلف اتوماسیون است. آنچه در ادامه می خوانید گزارش پارلمان اروپا 

از توسعه فعلی و آتی هوش مصنوعی در انواع مدهای حمل ونقل است.

عبور‌از‌رنج‌ها
حسن مومنی، بنیانگذار شرکت های حمل ونقل 
بین المللی »سیر و  سفر« با سابقه  بیش از نیم قرن 
فعالیت در صنعت حمل ونقل مسافربری است. او 
که روزی جوان ترین مدیر شرکت های مسافربری 
بوده، اکنون یکی  از قدیمی ترین کارآفرینان برتر 

صنعت حمل ونقل در کشور شناخته می شود. 

در‌كش‌وقوس‌وزن‌كشی
گفته می شود که سازمان بنادر می خواهد پس از سال ها 
برنامه ریزی، شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و 
بندری را رتبه بندی کند. اما این طرح چون و چراهای 
بسیاری در پی دارد؛ ترابران در گزارش پیش رو به دنبال 
واکاوی طرح رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری 

دریایی و بندری است.

كشتيرانی‌سبز:‌صنعت‌دوستدار‌محيط‌زيست
تردد کشتي ها آثار مخرب زیست محیطي بر هوا، دریا و زمین از خود برجا مي نهد؛ تا 

آنجا که آثار سوء آلودگي هاي نفتي، سوخت های  
فسیلي، نحوه پردازش آب توازن، تخلیه زباله  
و فاضلاب در دریا، اکوسیستم زمین را تحت 
تاثیر قرار داده است. در این مقاله، مروري بر 
راهکارهاي حفظ محیط زیست دریایي داریم.

پسته‌بی‌مغز!
هدف از تهیه این گزارش احصا و تحلیل کارکرد و 
اثربخشي موافقت نامه های دو یا چندجانبه گمرکي و 
بازرگاني کشور است که می تواند در بازبیني قوانین 
و سیاست های ناظر بر انعقاد موافقت نامه هایی از این 
دست با هدف گسترش روابط تجاري با کشورها 

مورد توجه قرار گیرد.

‌ترابری‌دريايی

‌تحولات‌فن‌آوری

‌چهره‌ها

‌بخش‌انگليسی‌ترابری‌دريايی

‌گمرک‌و‌بازرگانی
سوخت‌و‌سوز

اندک‌اندک‌جمع‌گردد...‌وانگهي‌ساقط‌شود!

‌ترابری‌جاده‌ای

‌ترابری‌هوايی

40
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52

از اول خرداد ماه، سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی 
درون شهری و برون شهری 10 درصد کاهش یافته و 
نارضایتی رانندگان را از روش سهمیه بندی بیشتر کرده 
است. در گفت وگو با معاون برنامه ریزی سیستم های 
هوشمند سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور 
و رئیس کانون انجمن های صنفی رانندگان جاده ای 

ناوگان بار، این موضوع را بررسی کرده ایم.

کمیسیون اصل 90 معتقد است زنجیره ای از تخلفات 
در شرکت آسمان، سازمان هواپیمایی و نیز شرکت 
فرودگاه ها باعث بروز سانحه هواپیمای یاسوج شده 
است؛ در حالی که مدیرعامل شرکت هواپیمایی آسمان 
معتقد است »زنجیره ای از خطاهای انسانی همراه با 
سقوط  عامل  دنا«  ارتفاعات  در  جوی  پدیده  بروز 

هواپیماي این شرکت بوده است.
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هنگامی‌كه‌مغضوب‌افتاد‌و‌خطاهای‌تنگ‌نظرانه‌همرزمانش‌به‌شکنجه‌او‌و‌خانواده‌اش‌انجاميد،‌مقام‌ارشدی‌
داشت.‌در‌برابر‌ايده‌های‌وهم‌آلود‌آن‌عقل‌كل‌كه‌فکر‌كرده‌بود‌اگر‌در‌خانه‌هر‌چينی‌يک‌بوته‌كوچک‌ذوب‌
فلز‌بگذارند،‌صنعت‌چين‌دنيا‌را‌فتح‌می‌كند،‌ناباوری‌نشان‌داده‌بود،‌تاوان‌داد‌و‌تا‌آنها‌نرفتند،‌دنگ‌شيائو‌پينگ‌
نتوانست‌مسير‌چين‌را‌به‌سمت‌اصلاحاتی‌با‌محتوای‌خصوصی‌كردن‌اقتصاد‌تغيير‌دهد.‌چينِ‌كمونيست‌
مسيری‌دردناک‌اما‌معقول‌به‌سمت‌نقطه‌ای‌كه‌امروز‌در‌آن‌ايستاده‌است‌پيمود.‌به‌آن‌برچسب‌سرمايه‌داری‌
دولتی‌مي‌زنند‌كه‌اهميتی‌ندارد.‌تکليف‌چين‌با‌خودش‌روشن‌است‌و‌مهم‌اين‌است...‌اما‌ناكجاآبادهايی‌هست‌

كه‌تکليفشان‌هنوز‌روشن‌نيست.
*‌*‌*

فرض‌كنيد‌در‌قانون‌اساسی‌يک‌كشور‌تخيلی،‌اصلی‌وجود‌دارد‌كه‌داير‌است‌بر‌دولتی‌بودن‌»كليه‌صنايع‌بزرگ،‌
صنايع‌مادر،‌بازرگانی‌خارجی،‌معادن‌بزرگ،‌بانکداری،‌بيمه،‌تامين‌نيرو،‌سدها‌و‌شبکه‌های‌بزرگ‌آبرسانی،‌راديو‌
و‌تلويزيون،‌پست‌و‌تلگراف‌و‌تلفن،‌هواپيمايی،‌كشتيرانی،‌راه‌و‌راه‌آهن‌و‌مانند‌اينها‌...«‌حال‌فرض‌كنيد‌صاحبان‌
و‌ساكنان‌اين‌كشور‌خيالی،‌پس‌از‌مدت‌ها‌به‌اين‌نتيجه‌رسيده‌باشند‌كه‌قانونشان‌اشتباه‌دارد‌و‌چرخشان‌با‌چنين‌
قانونی‌نمی‌چرخد.‌به‌دلايلی‌آن‌را‌عوض‌نمی‌كنند،‌بلکه‌تفسيری‌متعارض‌از‌آن‌می‌سازند‌و‌فرمان‌را‌از‌سمت‌
دولت‌به‌سمت‌بخش‌خصوصی‌می‌چرخانند.‌تصورات‌وهم‌آلودی‌درباره‌واگذاری،‌خصوصی‌سازی،‌ايجاد‌
بخش‌خصوصی،‌رد‌‌‌ديون،‌جذب‌سرمايه،‌افزايش‌بهره‌وری،‌كاهش‌تصدی‌گری‌و‌كارايی‌بخش‌خصوصی‌

دارند‌كه‌با‌يک‌ناآشنايی‌عميق‌و‌وخيم‌بزرگ‌تر‌همراه‌می‌شود:‌ندانستن‌معنی‌بخش‌خصوصی!
می‌توان‌سرمايه‌داری‌و‌سپردن‌نقش‌اصلی‌به‌بخش‌خصوصی‌را‌قبول‌نداشت.‌می‌توان‌سوسياليست‌راديکالی‌
بود‌يا‌حتی‌يک‌اقتصاددان‌ليبرال‌اما‌منتقد‌سازوكارهای‌نظام‌سرمايه‌سالار‌و‌بخش‌خصوصی‌محور؛‌ولي‌نمی‌توان‌
هيچکدام‌از‌آنها‌بود‌و‌درباره‌آنچه‌بخش‌خصوصی‌هست‌و‌آنچه‌نيست‌و‌چگونگی‌دولتی‌كردن‌اقتصاد‌و‌
چگونگی‌غيردولتی‌كردن‌آن،‌تصور‌وهم‌آلود‌و‌نامنطبق‌بر‌‌واقعيت‌داشت.‌شترگاوپلنگ‌واقعا‌موجودی‌افسانه‌ای‌
است.‌بخش‌خصوصی‌هم‌شترگاوپلنگ‌نيست.‌نه‌قابل‌خلق‌است،‌نه‌تراشيدن‌و‌نه‌مي‌توان‌با‌خورجينی‌پول‌از‌

پستوی‌تاريک‌سياست‌آن‌را‌بيرون‌آورد!
مصداق‌بارزی‌از‌خلاقيت‌در‌توليد‌بخش‌خصوصی‌هم‌اكنون‌روبه‌رويمان‌در‌عکس‌ها‌نشسته‌است:‌يک‌جوان‌
‌33ساله‌بی‌نام‌ونشان‌كه‌توهم‌خصوصی‌سازی‌در‌ايران،‌او‌را‌حاكم‌بزرگ‌ترين‌واحد‌كشت‌و‌صنعت‌ايران‌
كرده‌است.‌ساعتی‌بر‌صندلی‌دادگاه‌به‌جرم‌پول‌شويی‌و‌كلاشی‌ارزی،‌ساعتی‌بعد‌كارفرمايی‌بدهکار‌به‌
كارگران‌يک‌واحد‌از‌كار‌افتاده،‌و‌ساعتی‌ديگر‌مدير‌يک‌ابرصنعت‌پاسکاری‌شده‌بين‌حاكميت‌متوهم‌درباره‌
خصوصی‌سازی‌و‌به‌پول‌رسيده‌هايی‌كه‌درباره‌توان‌خود‌متوهمند‌و‌پولدارشدن‌را‌با‌بخش‌خصوصی‌بودن‌

يکی‌گرفته‌اند...‌نمونه‌بارزی‌از‌سرگردانی‌بين‌تصور‌و‌واقعيت،‌نشسته‌بر‌بادكنکی‌دستخوش‌باد.‌
در‌اين‌جمهوری‌هيچگاه‌تصور‌درستی‌از‌سرمايه‌داری‌و‌بخش‌خصوصی،‌از‌عقلانيت‌محافظه‌كارانه‌آن‌و‌از‌
مديريت‌و‌عملکرد‌اصيل‌آن‌و‌همه‌عيب‌ها‌و‌هنرهايش‌وجود‌نداشته‌است.‌سکندری‌خوردن‌های‌پروژه‌
خصوصی‌سازی‌در‌ايران‌حاصل‌همين‌است‌و‌ايضا‌ابداعات‌لاجرم‌همراه‌آن‌همچون‌اصطلاح‌»خصولتی«.‌
پرچمی‌گنگ‌كه‌نشان‌می‌دهد‌قرار‌نداشتن‌روی‌زمين‌محکم‌واقعيت‌و‌نشناختن‌آنچه‌در‌چهل‌و‌اندی‌سال‌پيش‌
جاری‌بود‌و‌اين‌خيال‌كه‌اكسير‌می‌كنيم،‌چگونه‌ما‌را‌به‌سوی‌مغاک‌تاريکی‌راند‌كه‌هنوز‌از‌آن‌بيرون‌نيامده‌ايم.
حاصل‌آن‌اوهام‌متبلور‌شده‌در‌قانون‌اساسی،‌چيزی‌جز‌موقعيت‌كنونی‌نمی‌توانست‌باشد‌و‌فرجام‌آن‌نيز‌مانند‌
ساير‌اوهام‌دهه‌‌50است‌كه‌اكثر‌و‌خطرناک‌ترينش‌وهميات‌سياسی‌و‌اقتصادی‌بودند.‌فقط‌كشمکش‌مسير‌

رسيدن‌به‌فرجام‌محتوم‌تفاوت‌دارد‌و‌زمان‌طولانی‌زيانبارش‌در‌اين‌مسير‌مقدر،‌مسئله‌امروز‌ماست.

وهم!
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هنگامی‌كه‌مغضوب‌افتاد‌و‌خطاهای‌تنگ‌نظرانه‌همرزمانش‌به‌شکنجه‌او‌و‌خانواده‌اش‌انجاميد،‌مقام‌ارشدی‌
داشت.‌در‌برابر‌ايده‌های‌وهم‌آلود‌آن‌عقل‌كل‌كه‌فکر‌كرده‌بود‌اگر‌در‌خانه‌هر‌چينی‌يک‌بوته‌كوچک‌ذوب‌
فلز‌بگذارند،‌صنعت‌چين‌دنيا‌را‌فتح‌می‌كند،‌ناباوری‌نشان‌داده‌بود،‌تاوان‌داد‌و‌تا‌آنها‌نرفتند،‌دنگ‌شيائو‌پينگ‌
نتوانست‌مسير‌چين‌را‌به‌سمت‌اصلاحاتی‌با‌محتوای‌خصوصی‌كردن‌اقتصاد‌تغيير‌دهد.‌چينِ‌كمونيست‌
مسيری‌دردناک‌اما‌معقول‌به‌سمت‌نقطه‌ای‌كه‌امروز‌در‌آن‌ايستاده‌است‌پيمود.‌به‌آن‌برچسب‌سرمايه‌داری‌
دولتی‌مي‌زنند‌كه‌اهميتی‌ندارد.‌تکليف‌چين‌با‌خودش‌روشن‌است‌و‌مهم‌اين‌است...‌اما‌ناكجاآبادهايی‌هست‌

كه‌تکليفشان‌هنوز‌روشن‌نيست.
*‌*‌*

فرض‌كنيد‌در‌قانون‌اساسی‌يک‌كشور‌تخيلی،‌اصلی‌وجود‌دارد‌كه‌داير‌است‌بر‌دولتی‌بودن‌»كليه‌صنايع‌بزرگ،‌
صنايع‌مادر،‌بازرگانی‌خارجی،‌معادن‌بزرگ،‌بانکداری،‌بيمه،‌تامين‌نيرو،‌سدها‌و‌شبکه‌های‌بزرگ‌آبرسانی،‌راديو‌
و‌تلويزيون،‌پست‌و‌تلگراف‌و‌تلفن،‌هواپيمايی،‌كشتيرانی،‌راه‌و‌راه‌آهن‌و‌مانند‌اينها‌...«‌حال‌فرض‌كنيد‌صاحبان‌
و‌ساكنان‌اين‌كشور‌خيالی،‌پس‌از‌مدت‌ها‌به‌اين‌نتيجه‌رسيده‌باشند‌كه‌قانونشان‌اشتباه‌دارد‌و‌چرخشان‌با‌چنين‌
قانونی‌نمی‌چرخد.‌به‌دلايلی‌آن‌را‌عوض‌نمی‌كنند،‌بلکه‌تفسيری‌متعارض‌از‌آن‌می‌سازند‌و‌فرمان‌را‌از‌سمت‌
دولت‌به‌سمت‌بخش‌خصوصی‌می‌چرخانند.‌تصورات‌وهم‌آلودی‌درباره‌واگذاری،‌خصوصی‌سازی،‌ايجاد‌
بخش‌خصوصی،‌رد‌‌‌ديون،‌جذب‌سرمايه،‌افزايش‌بهره‌وری،‌كاهش‌تصدی‌گری‌و‌كارايی‌بخش‌خصوصی‌

دارند‌كه‌با‌يک‌ناآشنايی‌عميق‌و‌وخيم‌بزرگ‌تر‌همراه‌می‌شود:‌ندانستن‌معنی‌بخش‌خصوصی!
می‌توان‌سرمايه‌داری‌و‌سپردن‌نقش‌اصلی‌به‌بخش‌خصوصی‌را‌قبول‌نداشت.‌می‌توان‌سوسياليست‌راديکالی‌
بود‌يا‌حتی‌يک‌اقتصاددان‌ليبرال‌اما‌منتقد‌سازوكارهای‌نظام‌سرمايه‌سالار‌و‌بخش‌خصوصی‌محور؛‌ولي‌نمی‌توان‌
هيچکدام‌از‌آنها‌بود‌و‌درباره‌آنچه‌بخش‌خصوصی‌هست‌و‌آنچه‌نيست‌و‌چگونگی‌دولتی‌كردن‌اقتصاد‌و‌
چگونگی‌غيردولتی‌كردن‌آن،‌تصور‌وهم‌آلود‌و‌نامنطبق‌بر‌‌واقعيت‌داشت.‌شترگاوپلنگ‌واقعا‌موجودی‌افسانه‌ای‌
است.‌بخش‌خصوصی‌هم‌شترگاوپلنگ‌نيست.‌نه‌قابل‌خلق‌است،‌نه‌تراشيدن‌و‌نه‌مي‌توان‌با‌خورجينی‌پول‌از‌

پستوی‌تاريک‌سياست‌آن‌را‌بيرون‌آورد!
مصداق‌بارزی‌از‌خلاقيت‌در‌توليد‌بخش‌خصوصی‌هم‌اكنون‌روبه‌رويمان‌در‌عکس‌ها‌نشسته‌است:‌يک‌جوان‌
‌33ساله‌بی‌نام‌ونشان‌كه‌توهم‌خصوصی‌سازی‌در‌ايران،‌او‌را‌حاكم‌بزرگ‌ترين‌واحد‌كشت‌و‌صنعت‌ايران‌
كرده‌است.‌ساعتی‌بر‌صندلی‌دادگاه‌به‌جرم‌پول‌شويی‌و‌كلاشی‌ارزی،‌ساعتی‌بعد‌كارفرمايی‌بدهکار‌به‌
كارگران‌يک‌واحد‌از‌كار‌افتاده،‌و‌ساعتی‌ديگر‌مدير‌يک‌ابرصنعت‌پاسکاری‌شده‌بين‌حاكميت‌متوهم‌درباره‌
خصوصی‌سازی‌و‌به‌پول‌رسيده‌هايی‌كه‌درباره‌توان‌خود‌متوهمند‌و‌پولدارشدن‌را‌با‌بخش‌خصوصی‌بودن‌

يکی‌گرفته‌اند...‌نمونه‌بارزی‌از‌سرگردانی‌بين‌تصور‌و‌واقعيت،‌نشسته‌بر‌بادكنکی‌دستخوش‌باد.‌
در‌اين‌جمهوری‌هيچگاه‌تصور‌درستی‌از‌سرمايه‌داری‌و‌بخش‌خصوصی،‌از‌عقلانيت‌محافظه‌كارانه‌آن‌و‌از‌
مديريت‌و‌عملکرد‌اصيل‌آن‌و‌همه‌عيب‌ها‌و‌هنرهايش‌وجود‌نداشته‌است.‌سکندری‌خوردن‌های‌پروژه‌
خصوصی‌سازی‌در‌ايران‌حاصل‌همين‌است‌و‌ايضا‌ابداعات‌لاجرم‌همراه‌آن‌همچون‌اصطلاح‌»خصولتی«.‌
پرچمی‌گنگ‌كه‌نشان‌می‌دهد‌قرار‌نداشتن‌روی‌زمين‌محکم‌واقعيت‌و‌نشناختن‌آنچه‌در‌چهل‌و‌اندی‌سال‌پيش‌
جاری‌بود‌و‌اين‌خيال‌كه‌اكسير‌می‌كنيم،‌چگونه‌ما‌را‌به‌سوی‌مغاک‌تاريکی‌راند‌كه‌هنوز‌از‌آن‌بيرون‌نيامده‌ايم.
حاصل‌آن‌اوهام‌متبلور‌شده‌در‌قانون‌اساسی،‌چيزی‌جز‌موقعيت‌كنونی‌نمی‌توانست‌باشد‌و‌فرجام‌آن‌نيز‌مانند‌
ساير‌اوهام‌دهه‌‌50است‌كه‌اكثر‌و‌خطرناک‌ترينش‌وهميات‌سياسی‌و‌اقتصادی‌بودند.‌فقط‌كشمکش‌مسير‌

رسيدن‌به‌فرجام‌محتوم‌تفاوت‌دارد‌و‌زمان‌طولانی‌زيانبارش‌در‌اين‌مسير‌مقدر،‌مسئله‌امروز‌ماست.

وهم!
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بحث بي نتیجه اقتصاددانان در مورد خصوصی سازی هنوز ادامه دارد

 پروژه متوهم!

مخالفت های لیبرالی
سال هاست که متفکران از اندیشه های بنیادی 
اقتصاد چپ فاصله گرفته اند؛ اندیشه هایی که 
عدالت اجتماعی را مقدم بر رشد و توسعه 
اقتصادی می دانست، دخالت حداکثری و فعال 
دولت در اقتصاد را مجاز و مطلوب می دانست، 
از الگوی تمرکزگرایانه در برنامه ریزی اقتصاد 
دفاع می کرد و فعالیت های اقتصادی را بیشتر در 

چارچوبی چون تعاونی ها می پسندید. 
در ایـن اندیشـه، بخش خصوصـی جایگاهی 
بسیار نحیف داشـت. سیر تحولات سیاسی و 
اقتصادی جهان از اثبات ناکارآمدی بنگاه داری 
دولتـی در اقتصادهای بـزرگ اروپایی گرفته تا 
فروپاشـی اتحاد جماهیر شوروی، نارسایی های 
این اندیشـه را برملا کرد و بسیاری از متفکران 

را از این جهت گیری دور کرد. 
در پـس ایـن رویدادها، همگرایی بیشـتری در 
برخی اصول کلان اقتصادی شـکل گرفت که 
دفـاع از »حضور حداکثـری بخش خصوصی 

در اقتصاد« از ارکان آن بود.

اندیشـمندان ایرانـی نیـز رویـه ای همسـو بـا 
تحـولات فکـری جهـان در پیـش گرفتنـد. 
هـواداران اقتصـاد چپ به سـوی اندیشـه های 
»نهادگرایانـه« سـوق یافتنـد و مدافعـان اقتصاد 
بازار بر اندیشـه های خود مصمم تر و اسـتوارتر 
شـدند. اقتصـاد ایرانـی کـه از دهـه 60 عبـور 
می کـرد، اندک انـدک خـود را بـرای ورود بـه 
فضایی آمـاده می کرد که کوچک شـدن دولت 
و پا گرفتن بخش خصوصی لازمه نوسـازی و 

بازسازی در آن بود. 
مرحله اول خصوصی سازی از همین زمان آغاز 
شد؛ آن هم در شرایطي که مانعی سترگ در 
یکی از اصول قانون اساسی، مانع و سدی محکم 
در برابر پیشروی حضور بخش خصوصی و 
کاهش تصدی گری های دولتی بود. با بازنگری 
در اصل 44 قانون اساسی و ابلاغ سیاست های 
کلی جدید، فاز دوم خصوصی سازی از میانه 
دهه 1380 کلید خورد، اما نتایج آن، یک دهه 
پس از فاز دوم و نزدیک به سه دهه پس از 
دوران فاز اول، مدافعی جدی ندارد و همگان 

بر ناکارایی روندها و روش ها اتفاق نظر پیدا 
کرده اند. با این وجود، نقطه اشتراک همچنان 
دفاع از حضور حداکثری بخش خصوصی در 
اقتصاد و نقطه اختلاف، روش های حرکت به 

این سمت و اصلاح در رویه موجود است.
اقتصاددانان آزاد اما فشار بیشتری از شکست 
ظاهری روند خصوصی سازی تحمل می کنند. 
آنان از سوی رقیبان به شکل دهی این روند متهم 
می شوند و این روزها نه تنها  باید شجاعانه تر بر 
رویه غلط خصوصی سازی اذعان کنند، بلکه 
پاسخی درخور نیز برای اتهام ها داشته باشند. 
موسی غنی نژاد، عضو هیئت علمی دانشگاه 
صنعت نفت و استاد دانشگاه صنعتی شریف از 
مشهورترین اقتصاددانان هوادار بازار آزاد است 
که حضور پررنگ او در روزنامه دنیای اقتصاد، 
او را به چهره ای رسانه ای در دفاع از اندیشه 
لیبرالی اقتصاد بدل کرده است. او سال گذشته 
به تندی علیه روند فعلی خصوصی سازی در 

کشور موضع گرفت. 
غنی نـژاد  در یادداشـت هفتم مهر مـاه 1398 با 
عنـوان »خصوصی سـازی را متوقف کنیـد« از 
لزوم توقـف روند خصوصی سـازی و اصلاح 
جـدی مسـیر آن سـخن می گویـد، امـا چون 
می داند با شـبهه رویگردانی از اقتصاد آزاد و یا 
فرار از بار مسـئولیت افتضاح خصوصی سازی 
فعلـی روبـه رو می شـود، در این یادداشـت به 
نوشـته دو دهه پیـش خود ارجـاع می دهد که 
خصوصی سـازی در زمان دولت سـازندگی را 
بـه دلیـل »غفلـت از حقـوق مالکیت فـردی«، 
»نبـود بازار سـرمایه واقعی« و »مقررات دسـت 

و پاگیر دولتی« ناکام توصیف کرده بود. 
او در این یادداشت، تقلیل خصوصی سازی به 
مفهوم واگذاری بنگاه های دولتی به ویژه پس از 
ابلاغ سیاست های کلی اصل 44 را سبب بروز 
فساد، اتلاف گسترده منابع و نابودی سرمایه 
اجتماعی می خواند. این اقتصاددان، »آزادسازی« 
را مقدم بر خصوصی سازی می داند و آزادسازی 
به معنای حقیقی را شامل حقوق مالکیت فردی 
قابل ضمانت، عدم  مداخله دولت در بازارها، 
مقررات زدایی، رفع همه امتیازهای انحصاری 
در همه بخش های اقتصاد، آزادی ورود سرمایه  
مستقیم خارجی و مشارکت با طرف های ایرانی 
بازاری کاملا رقابتی و فارغ از فشارهای  در 

سیاسی می داند.
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 جسورانه ترین خصوصی سازی اروپا را خصوصی سازی راه آهن  بریتانیا 
در دهه نود قرن پیش توصیف کرده اند که به رهبری مارگارت  تاچر ملقب به 
بانوی آهنین انجام شد. بعدها و در پایان پروسه، این خصوصی سازی توسط 
مرکز مطالعات مقررات اروپایی بیشتر تحت عنوان »اصلاحات« در سازمان 
راه آهن توصیف شد. علت روشنی داشت: فارغ از اتحادیه ستیزی تاچر، هدف 
خصوصی سازی و نتیجه آن بهبود عملکرد بود که می تواند عنوان اصلاحات را 
مناسب آن کند. مفهومی از خصوصی سازی که ادبیات ایرانی با آن آشنایی 

ندارد و نتیجه اش تصورات وهم آلود درباره خصوصی سازی است...
که  آنها  نه  ندارد.  مدافعی  هیچ  روزها  این  ایرانی،  به سبک  خصوصی سازی 
اندیشه شان اقتصاد بازار و مالکیت خصوصی است، روند خصوصی سازی دو 
دهه اخیر در اقتصاد کشور را قابل دفاع می دانند و نه آنها که نقش ویژه نهادها 
روند  این  با  موافقتی  می دانند،  انکارناپذیر  را  اقتصادی  روندهای صحیح  در 
نشان می دهند. صدای اعتراض دسته دوم اما سال هاست که نسبت به روند 
خصوصی سازی بلند است، اما دسته نخست از سال گذشته بدین سو، بر شدت 

انتقاد خود افزوده اند. 
اما خصوصی سازی به سبک ایرانی، فقط مخالفانی اندیشه ورز ندارد و مقام های 
اجرایی را نیز به تامل در روند خود واداشته است. »دولتی سازی دوباره« برخی 
بنگاه های واگذارشده و تغییر اساسی در روش واگذاری ها، از ابتدای سال 1399 
به روندی چشمگیر تبدیل شده و گویی نتایج غیرقابل دفاع خصوصی سازی 

دو دهه اخیر، دست کم تغییر شکلی واگذاری ها را به دنبال داشته است.
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بحث بي نتیجه اقتصاددانان در مورد خصوصی سازی هنوز ادامه دارد

 پروژه متوهم!

مخالفت های لیبرالی
سال هاست که متفکران از اندیشه های بنیادی 
اقتصاد چپ فاصله گرفته اند؛ اندیشه هایی که 
عدالت اجتماعی را مقدم بر رشد و توسعه 
اقتصادی می دانست، دخالت حداکثری و فعال 
دولت در اقتصاد را مجاز و مطلوب می دانست، 
از الگوی تمرکزگرایانه در برنامه ریزی اقتصاد 
دفاع می کرد و فعالیت های اقتصادی را بیشتر در 

چارچوبی چون تعاونی ها می پسندید. 
در ایـن اندیشـه، بخش خصوصـی جایگاهی 
بسیار نحیف داشـت. سیر تحولات سیاسی و 
اقتصادی جهان از اثبات ناکارآمدی بنگاه داری 
دولتـی در اقتصادهای بـزرگ اروپایی گرفته تا 
فروپاشـی اتحاد جماهیر شوروی، نارسایی های 
این اندیشـه را برملا کرد و بسیاری از متفکران 

را از این جهت گیری دور کرد. 
در پـس ایـن رویدادها، همگرایی بیشـتری در 
برخی اصول کلان اقتصادی شـکل گرفت که 
دفـاع از »حضور حداکثـری بخش خصوصی 

در اقتصاد« از ارکان آن بود.

اندیشـمندان ایرانـی نیـز رویـه ای همسـو بـا 
تحـولات فکـری جهـان در پیـش گرفتنـد. 
هـواداران اقتصـاد چپ به سـوی اندیشـه های 
»نهادگرایانـه« سـوق یافتنـد و مدافعـان اقتصاد 
بازار بر اندیشـه های خود مصمم تر و اسـتوارتر 
شـدند. اقتصـاد ایرانـی کـه از دهـه 60 عبـور 
می کـرد، اندک انـدک خـود را بـرای ورود بـه 
فضایی آمـاده می کرد که کوچک شـدن دولت 
و پا گرفتن بخش خصوصی لازمه نوسـازی و 

بازسازی در آن بود. 
مرحله اول خصوصی سازی از همین زمان آغاز 
شد؛ آن هم در شرایطي که مانعی سترگ در 
یکی از اصول قانون اساسی، مانع و سدی محکم 
در برابر پیشروی حضور بخش خصوصی و 
کاهش تصدی گری های دولتی بود. با بازنگری 
در اصل 44 قانون اساسی و ابلاغ سیاست های 
کلی جدید، فاز دوم خصوصی سازی از میانه 
دهه 1380 کلید خورد، اما نتایج آن، یک دهه 
پس از فاز دوم و نزدیک به سه دهه پس از 
دوران فاز اول، مدافعی جدی ندارد و همگان 

بر ناکارایی روندها و روش ها اتفاق نظر پیدا 
کرده اند. با این وجود، نقطه اشتراک همچنان 
دفاع از حضور حداکثری بخش خصوصی در 
اقتصاد و نقطه اختلاف، روش های حرکت به 

این سمت و اصلاح در رویه موجود است.
اقتصاددانان آزاد اما فشار بیشتری از شکست 
ظاهری روند خصوصی سازی تحمل می کنند. 
آنان از سوی رقیبان به شکل دهی این روند متهم 
می شوند و این روزها نه تنها  باید شجاعانه تر بر 
رویه غلط خصوصی سازی اذعان کنند، بلکه 
پاسخی درخور نیز برای اتهام ها داشته باشند. 
موسی غنی نژاد، عضو هیئت علمی دانشگاه 
صنعت نفت و استاد دانشگاه صنعتی شریف از 
مشهورترین اقتصاددانان هوادار بازار آزاد است 
که حضور پررنگ او در روزنامه دنیای اقتصاد، 
او را به چهره ای رسانه ای در دفاع از اندیشه 
لیبرالی اقتصاد بدل کرده است. او سال گذشته 
به تندی علیه روند فعلی خصوصی سازی در 

کشور موضع گرفت. 
غنی نـژاد  در یادداشـت هفتم مهر مـاه 1398 با 
عنـوان »خصوصی سـازی را متوقف کنیـد« از 
لزوم توقـف روند خصوصی سـازی و اصلاح 
جـدی مسـیر آن سـخن می گویـد، امـا چون 
می داند با شـبهه رویگردانی از اقتصاد آزاد و یا 
فرار از بار مسـئولیت افتضاح خصوصی سازی 
فعلـی روبـه رو می شـود، در این یادداشـت به 
نوشـته دو دهه پیـش خود ارجـاع می دهد که 
خصوصی سـازی در زمان دولت سـازندگی را 
بـه دلیـل »غفلـت از حقـوق مالکیت فـردی«، 
»نبـود بازار سـرمایه واقعی« و »مقررات دسـت 

و پاگیر دولتی« ناکام توصیف کرده بود. 
او در این یادداشت، تقلیل خصوصی سازی به 
مفهوم واگذاری بنگاه های دولتی به ویژه پس از 
ابلاغ سیاست های کلی اصل 44 را سبب بروز 
فساد، اتلاف گسترده منابع و نابودی سرمایه 
اجتماعی می خواند. این اقتصاددان، »آزادسازی« 
را مقدم بر خصوصی سازی می داند و آزادسازی 
به معنای حقیقی را شامل حقوق مالکیت فردی 
قابل ضمانت، عدم  مداخله دولت در بازارها، 
مقررات زدایی، رفع همه امتیازهای انحصاری 
در همه بخش های اقتصاد، آزادی ورود سرمایه  
مستقیم خارجی و مشارکت با طرف های ایرانی 
بازاری کاملا رقابتی و فارغ از فشارهای  در 

سیاسی می داند.
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 جسورانه ترین خصوصی سازی اروپا را خصوصی سازی راه آهن  بریتانیا 
در دهه نود قرن پیش توصیف کرده اند که به رهبری مارگارت  تاچر ملقب به 
بانوی آهنین انجام شد. بعدها و در پایان پروسه، این خصوصی سازی توسط 
مرکز مطالعات مقررات اروپایی بیشتر تحت عنوان »اصلاحات« در سازمان 
راه آهن توصیف شد. علت روشنی داشت: فارغ از اتحادیه ستیزی تاچر، هدف 
خصوصی سازی و نتیجه آن بهبود عملکرد بود که می تواند عنوان اصلاحات را 
مناسب آن کند. مفهومی از خصوصی سازی که ادبیات ایرانی با آن آشنایی 

ندارد و نتیجه اش تصورات وهم آلود درباره خصوصی سازی است...
که  آنها  نه  ندارد.  مدافعی  هیچ  روزها  این  ایرانی،  به سبک  خصوصی سازی 
اندیشه شان اقتصاد بازار و مالکیت خصوصی است، روند خصوصی سازی دو 
دهه اخیر در اقتصاد کشور را قابل دفاع می دانند و نه آنها که نقش ویژه نهادها 
روند  این  با  موافقتی  می دانند،  انکارناپذیر  را  اقتصادی  روندهای صحیح  در 
نشان می دهند. صدای اعتراض دسته دوم اما سال هاست که نسبت به روند 
خصوصی سازی بلند است، اما دسته نخست از سال گذشته بدین سو، بر شدت 

انتقاد خود افزوده اند. 
اما خصوصی سازی به سبک ایرانی، فقط مخالفانی اندیشه ورز ندارد و مقام های 
اجرایی را نیز به تامل در روند خود واداشته است. »دولتی سازی دوباره« برخی 
بنگاه های واگذارشده و تغییر اساسی در روش واگذاری ها، از ابتدای سال 1399 
به روندی چشمگیر تبدیل شده و گویی نتایج غیرقابل دفاع خصوصی سازی 

دو دهه اخیر، دست کم تغییر شکلی واگذاری ها را به دنبال داشته است.



یادداشت غنی نژاد مورد توجه محافل علمی 
قرار می گیرد و او را بر آن می دارد در نشستی 
در روزنامه دنیای اقتصاد توضیح بیشتری در 
علیه خصوصی سازی  تند خود  موضع  باب 
فعلی بدهد. غنی نژاد در این نشست بر تداوم 
دفاع خود از آزادی اقتصادی تاکید می کند و 
توقف خصوصی سازی را تنها به منظور اصلاح 
روند مجاز می داند و نسخه انفعال نمی پیچد.

او از تقویت سازمان هایی چون سازمان حمایت 
از مصرف کنندگان و تولیدکنندگان و سازمان 
تعزیرات حکومتی که به تقویت کنترل دولتی 
می انجامد، به شدت انتقاد می کند و برای شروع 
روند اصلاح خصوصی سازی، انحلال این دو 
سازمان متضاد بازار را خواستار می شود. او 
معتقد است واگذاری های فعلی، نظامی شبیه به 
»تیول داری« شکل داده که پدیده ای وحشتناک 

و بازگشت به گذشته محسوب می شود. 
تیـول داری در مفهـوم مـدرن آن، بـه واگذاری 
اختیـارات بی حد و حصر به اشـخاص خاص 
حقیقـی و حقوقی اطلاق می شـود کـه رویه ها 
را بـا نفـوذ تغییـر می دهنـد و بـه سـود منافع 

خود می سازند. 
غنی نـژاد مطالبـه آزادسـازی های اقتصـادی را 
بزرگ تریـن مطالبه سیاسـی می دانـد که هدف 
تغییـر رژیـم را دنبـال نمی کند، بلکـه خواهان 

اصلاح و تحکیم وضع حاکمان می شود.
این مدافع اقتصاد آزاد، در مخالفت با رویه فعلی 
خصوصی سازی، همفکرانی مانند مسعود نیلی، 

عباس آخوندی و سعید لیلاز دارد.
مسـعود نیلی نیز که از سـوی رقبای فکری، به 
شـکل دهی روندهـای اقتصـادی دولت هـا در 
چنـد دهـه اخیـر متهـم اسـت و نقـش او در 
تدویـن برنامه هـای پنج سـاله توسـعه پررنگ 
قلمداد می شـود، با غنی نـژاد همدلی می کند و 
بـر  انحصارهـا را مقـدم  آزادسـازی و رفـع 

خصوصی سازی و واگذاری ها می داند. 
دکتر عباس آخوندی هم که سـابقه وزارت در 
دولت هـای هاشـمی رفسـنجانی و روحانی را 
در کارنامـه دارد، از مقام هـای اجرایی و فکری 
مدافـع خصوصی سـازی در چنـد دهـه اخیـر 
بـوده اسـت. او به واسـطه حضـور در کابینه و 
همچنیـن شـورای رقابـت در دوران دولـت 
محمـود احمدی نـژاد، در جریـان روندهـای 
خصوصی سـازی است و مطالعاتی نیز در باب 

تجربه های جهانی این روند داشته است. 
آخونـدی کـه بـه اردوگاه فکـری اقتصـاد آزاد 
نزدیـک اسـت، در گفت وگوی اخیـر با مجله 
»مشـق نو« با عنـوان »خصوصی سـازی به کام 
مرکانتالیسـت های وطنی« ماننـد دکتر غنی نژاد 
به سـختی بر ایـن روند می تازد. مرکانتیلیسـم، 
بـه تمرکز قـدرت اقتصادی، سیاسـی و نظامی 
اشـاره می کنـد کـه در اقتصاد با حـذف رقابت 
و ایجـاد انحصـار، ثروت انـدوزی می کنـد، اما 
در اقتصـاد آزاد به معنـای خلق ثروت از طریق 

رقابت است.
آخوندی از موافقت خود با خصوصی سازی 
سخن می گوید، اما آن را در ایران، ناقص الخلقه 
توصیف می کند. به باور او، ایجاد بازار رقابتی 
به عنوان بزرگ ترین هدف از خصوصی سازی، 
محقق نشده و در صورت عدم شکل گیری 
چنین بازاری و عدم کنترل نهادهای انحصارگر، 
واگذاری ها تنها انحصار را از بخش دولتی به 

بخش خصوصی منتقل خواهد کرد. 
آخوندی اما با کنار گذاشتن بحث تقدم و تاخر، 
به اجرای هم زمان خصوصی سازی و آزادسازی 
حکم می دهد و بر استفاده از تجربه کشورهای 
دیگر تاکید دارد و امکان اتخاذ روشی خاص 

برای خصوصی سازی را منتفی می داند. 
او در عین حال، گرایشی ترکیبی را پیشنهاد 
می کند: » ... نگاه نهادگرایانه به  خصوصی سازی 
دارم، چون بدون توجه به نهاد بازار نمی توان 
خصوصی سازی کرد؛ ضمن اینکه معتقد هستم 
نمی توان خصوصی سازی را متوقف کرد تا نهاد 

بازار شکل بگیرد.«
سعید لیلاز، دیگر هوادار فکری اردوگاه اقتصاد 
آزاد محسوب مي شود که چهره ای رسانه ای هم 
دارد و مسئولیت های اجرایی گوناگوني را در 
بخش صنعت تجربه کرده است. او نیز به تندی 
بر روند خصوصی سازی فعلی می تازد و آن را 
»غارت« و انتقال رانت از منابع دولتی به طبقات 

نزدیک به حکومت و دولت ها می خواند. 
لیلاز دخالت سیاست در اقتصاد، ضعف فضای 
عمومی کسب وکار و دنبال کردن این طرح به 
عنوان یک »ژست« را از جمله دلایل ناکامی 
خصوصی سازی در ایران می داند. به باور وی، 
سرمایه گذاری دولت در اقتصاد از مسیر بودجه 
عمرانی، دولتی سازی سالانه به میزان دو برابر 
حجم خصوصی سازی ها را رقم زده است و 

نتایج‌خصوصی‌سازی
یک‌دهه‌پس‌از‌فاز‌
دوم‌و‌قریب‌به‌سه‌دهه
‌پس‌از‌دوران‌فاز‌اول،‌
مدافعی‌جدی‌ندارد‌و‌
همه‌بر‌ناکارایی‌روندها
‌و‌روش‌ها‌اتفاق‌نظر‌پیدا‌
کرده‌اند.‌نقطه‌اشتراک‌
دفاع‌از‌حضور‌حداکثری‌
بخش‌خصوصی‌در‌
اقتصاد‌و‌نقطه‌اختلاف‌
روش‌های‌حرکت‌به
‌این‌سمت‌است

یکی‌از‌مشهورترین‌
اقتصاددانان‌هوادار‌
بازار‌آزاد‌معتقد‌است‌
واگذاری‌های‌فعلی‌
فقط‌به‌نظامی‌شبیه‌
به‌»تیول‌داری«‌در‌
اقتصاد‌دامن‌می‌زند.‌
دکتر‌غنی‌نژاد،‌مطالبه‌
آزادسازی‌اقتصادی‌
را‌بزرگ‌ترین‌مطالبه‌
سیاسی‌می‌داند‌که‌
به‌دنبال‌تغییر‌رژیم‌
نیست،‌بلکه‌خواهان
‌اصلاح‌و‌تحکیم‌
وضع‌حاکمان‌است
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توصیه می کند دولت با نگاه داشتن اموال خود، 
سرمایه گذاری های جدید را از بخش خصوصی 

طلب کند.

مخالفت های نهادگرایانه
اقتصاددانان معتقد به جریان چپ در سـال های 
دوران شکسـت اندیشـه های اقتصـادی ایـن 
جریان، به اندیشـه نهادگرایی گرایش یافتند که 
سـابقه ای نزدیک به یک قرن در جهان داشـت. 
این اندیشه همانند نامش، نقشـی پررنگ برای 
نهادهـای سیاسـی، اجتماعـی و اقتصـادی در 
تعییـن روندهای اقتصادی کشـور قائـل بود و 
بی توجهـی اقتصاددانـان معتقد به جریـان آزاد 
)کـه نئوکلاسـیک نیـز خوانـده می شـدند( به 
عوامـل غیراقتصـادی تاثیرگـذار در تصمیمات 

اقتصادی را قابل نقد می دانست. 
براسـاس ایـن اندیشـه، مسـائل اجتماعـی و 
حقوقـی در تحلیـل شـرایط اقتصـادی بسـیار 
پراهمیت اسـت. برخلاف اقتصاددانـان آزاد که 
قوانینـی بـه نسـبت جهان شـمول را حاکـم بر 
روندهـای اقتصـادی می داننـد، نهادگرایـان از 
الگوهـای بومـی و ملی برای توسـعه حمایت 

می کنند.
نهادگرایان ایرانی اما سال هاست که منتقد روند 
خصوصی سازی در کشور هستند و توصیه های 
جهانی در این باب را متناسب با شرایط کشور 
نمی دانند. آنها نبود زمینه های مناسب را از دلایل 
شکست خصوصی سازی می پندارند و در این 
باب تا اندازه ای با روایت اردوگاه رقیب همدلی 
دارند. احمد میدری، از مشهورترین اقتصاددانان 
نهادگرا، سابقه نمایندگی مجلس و معاونت 
وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعی در دولت 
روحانی را در کارنامه خود دارد. میدری در 
مباحث فکری و رسانه ای اقتصاد فعال است و 
بهبود محیط کسب وکار و رفع موانع فعالیت 
بخش خصوصی را مهم تر از خصوصی سازی 
می داند. او با استناد به گفته »داگلاس نورث« 

منتقد روند خصوصی سازی دولتی است. 
در  نهادگرا  اقتصاددانان مشهور  از  که  نورث 
جهان است، خصوصی سازی توسط دولت را 
نوعی مهندسی اجتماعی از بالا می داند. میدری 
علاقه جدی به الگوی چینی دارد که به جای 
خصوصی سازی، اجازه رشد ارگانیک به بخش 
خصوصی را داد تا با بخش دولتی رقابت کند 

و به دلیل نظام انگیزشی و مقررات آسان تر، بر 
بخش دولتی غلبه کرد و معجزه ای در اقتصاد 
چین آفرید. جالب آنجاست که موسی غنی نژاد 
نیز با زمینه فکری متفاوت، برای مثال آوردن از 
الگوی موفق اقتصادی در این اواخر به برخی 

روش های چینی اشاره کرده است!
احمـد سـتاری فر، دیگـر اقتصـاددان مشـهور 
نهادگرا اسـت که سابقه ریاست سازمان تامین 
اجتماعی و سـازمان مدیریت و برنامه ریزی در 
دولـت سـیدمحمد خاتمـی را دارد. او نیـز در 
گفتگوهـای خـود با رسـانه ها از لزوم توسـعه 
بخش خصوصی کشـور سخن گفته و اصلاح 

قیمت ها را لازمه توسعه می داند. 
عقیـده او در بـاب نظـام قیمتـی اما بیشـتر در 
همفکری با اقتصاددانان بازار اسـت و کمتر در 
سـخنان نهادگرایـان بازتـاب یافتـه اسـت؛ اما 
انتقادهـا بـه  خصوصی سـازی در گفته هـای 
چهره هـای کمتـر اجرایـی و بیشـتر رسـانه ای 

نهادگرایان جدی تر و تندتر است. 
فرشاد مومنی را هم می توان سردمدار حمله به 
برنامه های اقتصادی دولت ها در سه دهه اخیر 
دانست. وی که مشاور دولت زمان جنگ بوده، 
یکی از منتقدان جدی پیاده سازی نسخه های 
جهانی توسعه در ایران است و خصوصی سازی 
را نیز حرکتی مشکوک در جهت جابه جایی 
عظیم منابع رانتی بین نسلی از دولت به افراد 

حقیقی و گروه های خاص می داند. 
او معتقد است از دل خصوصی سازی موجود، 
پدیده نامبارک شرکت های شبه دولتی خارج 

شده که نظارت پذیر نیستند. 
فرشاد مومنی »عدم تغییر محسوس شاخص 
کل بهره وری عوامل تولید«، »افزایش کسری 
بودجه دولت علی رغم شتاب واگذاری ها« و 
»افزایش تصدی گری های دولتی در طول زمان« 
را دلایل تحقق نیافتن اهداف خصوصی سازی 
می داند. او برای زدودن اتهام گرایش فکری به 
اندیشه های چپ، بر دفاع از بخش خصوصی 
مولد تاکید دارد و خواستار خصوصی سازی 
به شرط وجود ضابطه های کارشناسی، شفاف و 

تضمین های لازم برای تحقق اهداف است.
دکتر حسین راغفر، دیگر نهادگرایی است که 
این  رسانه ای  چهره  مومنی  فرشاد  همچون 
جریان است، اما نسبت به او بیانی همه فهم تر 
دارد و انتقاداتی تند و تیزتر مطرح می کند. راغفر 

برخلاف‌اقتصاددانان‌
طرفدار‌اقتصاد‌آزاد‌
که‌قوانینی‌به‌نسبت‌
جهان‌شمول‌را‌حاکم

‌بر‌روندهای‌اقتصادی‌
می‌دانند،‌نهادگرایان
‌از‌الگوهای‌بومی‌و‌
ملی‌برای‌توسعه‌
حمایت‌می‌کنند

اقتصاددانان‌معتقد‌
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یادداشت غنی نژاد مورد توجه محافل علمی 
قرار می گیرد و او را بر آن می دارد در نشستی 
در روزنامه دنیای اقتصاد توضیح بیشتری در 
علیه خصوصی سازی  تند خود  موضع  باب 
فعلی بدهد. غنی نژاد در این نشست بر تداوم 
دفاع خود از آزادی اقتصادی تاکید می کند و 
توقف خصوصی سازی را تنها به منظور اصلاح 
روند مجاز می داند و نسخه انفعال نمی پیچد.

او از تقویت سازمان هایی چون سازمان حمایت 
از مصرف کنندگان و تولیدکنندگان و سازمان 
تعزیرات حکومتی که به تقویت کنترل دولتی 
می انجامد، به شدت انتقاد می کند و برای شروع 
روند اصلاح خصوصی سازی، انحلال این دو 
سازمان متضاد بازار را خواستار می شود. او 
معتقد است واگذاری های فعلی، نظامی شبیه به 
»تیول داری« شکل داده که پدیده ای وحشتناک 

و بازگشت به گذشته محسوب می شود. 
تیـول داری در مفهـوم مـدرن آن، بـه واگذاری 
اختیـارات بی حد و حصر به اشـخاص خاص 
حقیقـی و حقوقی اطلاق می شـود کـه رویه ها 
را بـا نفـوذ تغییـر می دهنـد و بـه سـود منافع 

خود می سازند. 
غنی نـژاد مطالبـه آزادسـازی های اقتصـادی را 
بزرگ تریـن مطالبه سیاسـی می دانـد که هدف 
تغییـر رژیـم را دنبـال نمی کند، بلکـه خواهان 

اصلاح و تحکیم وضع حاکمان می شود.
این مدافع اقتصاد آزاد، در مخالفت با رویه فعلی 
خصوصی سازی، همفکرانی مانند مسعود نیلی، 

عباس آخوندی و سعید لیلاز دارد.
مسـعود نیلی نیز که از سـوی رقبای فکری، به 
شـکل دهی روندهـای اقتصـادی دولت هـا در 
چنـد دهـه اخیـر متهـم اسـت و نقـش او در 
تدویـن برنامه هـای پنج سـاله توسـعه پررنگ 
قلمداد می شـود، با غنی نـژاد همدلی می کند و 
بـر  انحصارهـا را مقـدم  آزادسـازی و رفـع 

خصوصی سازی و واگذاری ها می داند. 
دکتر عباس آخوندی هم که سـابقه وزارت در 
دولت هـای هاشـمی رفسـنجانی و روحانی را 
در کارنامـه دارد، از مقام هـای اجرایی و فکری 
مدافـع خصوصی سـازی در چنـد دهـه اخیـر 
بـوده اسـت. او به واسـطه حضـور در کابینه و 
همچنیـن شـورای رقابـت در دوران دولـت 
محمـود احمدی نـژاد، در جریـان روندهـای 
خصوصی سـازی است و مطالعاتی نیز در باب 

تجربه های جهانی این روند داشته است. 
آخونـدی کـه بـه اردوگاه فکـری اقتصـاد آزاد 
نزدیـک اسـت، در گفت وگوی اخیـر با مجله 
»مشـق نو« با عنـوان »خصوصی سـازی به کام 
مرکانتالیسـت های وطنی« ماننـد دکتر غنی نژاد 
به سـختی بر ایـن روند می تازد. مرکانتیلیسـم، 
بـه تمرکز قـدرت اقتصادی، سیاسـی و نظامی 
اشـاره می کنـد کـه در اقتصاد با حـذف رقابت 
و ایجـاد انحصـار، ثروت انـدوزی می کنـد، اما 
در اقتصـاد آزاد به معنـای خلق ثروت از طریق 

رقابت است.
آخوندی از موافقت خود با خصوصی سازی 
سخن می گوید، اما آن را در ایران، ناقص الخلقه 
توصیف می کند. به باور او، ایجاد بازار رقابتی 
به عنوان بزرگ ترین هدف از خصوصی سازی، 
محقق نشده و در صورت عدم شکل گیری 
چنین بازاری و عدم کنترل نهادهای انحصارگر، 
واگذاری ها تنها انحصار را از بخش دولتی به 

بخش خصوصی منتقل خواهد کرد. 
آخوندی اما با کنار گذاشتن بحث تقدم و تاخر، 
به اجرای هم زمان خصوصی سازی و آزادسازی 
حکم می دهد و بر استفاده از تجربه کشورهای 
دیگر تاکید دارد و امکان اتخاذ روشی خاص 

برای خصوصی سازی را منتفی می داند. 
او در عین حال، گرایشی ترکیبی را پیشنهاد 
می کند: » ... نگاه نهادگرایانه به  خصوصی سازی 
دارم، چون بدون توجه به نهاد بازار نمی توان 
خصوصی سازی کرد؛ ضمن اینکه معتقد هستم 
نمی توان خصوصی سازی را متوقف کرد تا نهاد 

بازار شکل بگیرد.«
سعید لیلاز، دیگر هوادار فکری اردوگاه اقتصاد 
آزاد محسوب مي شود که چهره ای رسانه ای هم 
دارد و مسئولیت های اجرایی گوناگوني را در 
بخش صنعت تجربه کرده است. او نیز به تندی 
بر روند خصوصی سازی فعلی می تازد و آن را 
»غارت« و انتقال رانت از منابع دولتی به طبقات 

نزدیک به حکومت و دولت ها می خواند. 
لیلاز دخالت سیاست در اقتصاد، ضعف فضای 
عمومی کسب وکار و دنبال کردن این طرح به 
عنوان یک »ژست« را از جمله دلایل ناکامی 
خصوصی سازی در ایران می داند. به باور وی، 
سرمایه گذاری دولت در اقتصاد از مسیر بودجه 
عمرانی، دولتی سازی سالانه به میزان دو برابر 
حجم خصوصی سازی ها را رقم زده است و 

نتایج‌خصوصی‌سازی
یک‌دهه‌پس‌از‌فاز‌
دوم‌و‌قریب‌به‌سه‌دهه
‌پس‌از‌دوران‌فاز‌اول،‌
مدافعی‌جدی‌ندارد‌و‌
همه‌بر‌ناکارایی‌روندها
‌و‌روش‌ها‌اتفاق‌نظر‌پیدا‌
کرده‌اند.‌نقطه‌اشتراک‌
دفاع‌از‌حضور‌حداکثری‌
بخش‌خصوصی‌در‌
اقتصاد‌و‌نقطه‌اختلاف‌
روش‌های‌حرکت‌به
‌این‌سمت‌است

یکی‌از‌مشهورترین‌
اقتصاددانان‌هوادار‌
بازار‌آزاد‌معتقد‌است‌
واگذاری‌های‌فعلی‌
فقط‌به‌نظامی‌شبیه‌
به‌»تیول‌داری«‌در‌
اقتصاد‌دامن‌می‌زند.‌
دکتر‌غنی‌نژاد،‌مطالبه‌
آزادسازی‌اقتصادی‌
را‌بزرگ‌ترین‌مطالبه‌
سیاسی‌می‌داند‌که‌
به‌دنبال‌تغییر‌رژیم‌
نیست،‌بلکه‌خواهان
‌اصلاح‌و‌تحکیم‌
وضع‌حاکمان‌است
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توصیه می کند دولت با نگاه داشتن اموال خود، 
سرمایه گذاری های جدید را از بخش خصوصی 

طلب کند.

مخالفت های نهادگرایانه
اقتصاددانان معتقد به جریان چپ در سـال های 
دوران شکسـت اندیشـه های اقتصـادی ایـن 
جریان، به اندیشـه نهادگرایی گرایش یافتند که 
سـابقه ای نزدیک به یک قرن در جهان داشـت. 
این اندیشه همانند نامش، نقشـی پررنگ برای 
نهادهـای سیاسـی، اجتماعـی و اقتصـادی در 
تعییـن روندهای اقتصادی کشـور قائـل بود و 
بی توجهـی اقتصاددانـان معتقد به جریـان آزاد 
)کـه نئوکلاسـیک نیـز خوانـده می شـدند( به 
عوامـل غیراقتصـادی تاثیرگـذار در تصمیمات 

اقتصادی را قابل نقد می دانست. 
براسـاس ایـن اندیشـه، مسـائل اجتماعـی و 
حقوقـی در تحلیـل شـرایط اقتصـادی بسـیار 
پراهمیت اسـت. برخلاف اقتصاددانـان آزاد که 
قوانینـی بـه نسـبت جهان شـمول را حاکـم بر 
روندهـای اقتصـادی می داننـد، نهادگرایـان از 
الگوهـای بومـی و ملی برای توسـعه حمایت 

می کنند.
نهادگرایان ایرانی اما سال هاست که منتقد روند 
خصوصی سازی در کشور هستند و توصیه های 
جهانی در این باب را متناسب با شرایط کشور 
نمی دانند. آنها نبود زمینه های مناسب را از دلایل 
شکست خصوصی سازی می پندارند و در این 
باب تا اندازه ای با روایت اردوگاه رقیب همدلی 
دارند. احمد میدری، از مشهورترین اقتصاددانان 
نهادگرا، سابقه نمایندگی مجلس و معاونت 
وزارت تعاون، کار و رفاه اجتماعی در دولت 
روحانی را در کارنامه خود دارد. میدری در 
مباحث فکری و رسانه ای اقتصاد فعال است و 
بهبود محیط کسب وکار و رفع موانع فعالیت 
بخش خصوصی را مهم تر از خصوصی سازی 
می داند. او با استناد به گفته »داگلاس نورث« 

منتقد روند خصوصی سازی دولتی است. 
در  نهادگرا  اقتصاددانان مشهور  از  که  نورث 
جهان است، خصوصی سازی توسط دولت را 
نوعی مهندسی اجتماعی از بالا می داند. میدری 
علاقه جدی به الگوی چینی دارد که به جای 
خصوصی سازی، اجازه رشد ارگانیک به بخش 
خصوصی را داد تا با بخش دولتی رقابت کند 

و به دلیل نظام انگیزشی و مقررات آسان تر، بر 
بخش دولتی غلبه کرد و معجزه ای در اقتصاد 
چین آفرید. جالب آنجاست که موسی غنی نژاد 
نیز با زمینه فکری متفاوت، برای مثال آوردن از 
الگوی موفق اقتصادی در این اواخر به برخی 

روش های چینی اشاره کرده است!
احمـد سـتاری فر، دیگـر اقتصـاددان مشـهور 
نهادگرا اسـت که سابقه ریاست سازمان تامین 
اجتماعی و سـازمان مدیریت و برنامه ریزی در 
دولـت سـیدمحمد خاتمـی را دارد. او نیـز در 
گفتگوهـای خـود با رسـانه ها از لزوم توسـعه 
بخش خصوصی کشـور سخن گفته و اصلاح 

قیمت ها را لازمه توسعه می داند. 
عقیـده او در بـاب نظـام قیمتـی اما بیشـتر در 
همفکری با اقتصاددانان بازار اسـت و کمتر در 
سـخنان نهادگرایـان بازتـاب یافتـه اسـت؛ اما 
انتقادهـا بـه  خصوصی سـازی در گفته هـای 
چهره هـای کمتـر اجرایـی و بیشـتر رسـانه ای 

نهادگرایان جدی تر و تندتر است. 
فرشاد مومنی را هم می توان سردمدار حمله به 
برنامه های اقتصادی دولت ها در سه دهه اخیر 
دانست. وی که مشاور دولت زمان جنگ بوده، 
یکی از منتقدان جدی پیاده سازی نسخه های 
جهانی توسعه در ایران است و خصوصی سازی 
را نیز حرکتی مشکوک در جهت جابه جایی 
عظیم منابع رانتی بین نسلی از دولت به افراد 

حقیقی و گروه های خاص می داند. 
او معتقد است از دل خصوصی سازی موجود، 
پدیده نامبارک شرکت های شبه دولتی خارج 

شده که نظارت پذیر نیستند. 
فرشاد مومنی »عدم تغییر محسوس شاخص 
کل بهره وری عوامل تولید«، »افزایش کسری 
بودجه دولت علی رغم شتاب واگذاری ها« و 
»افزایش تصدی گری های دولتی در طول زمان« 
را دلایل تحقق نیافتن اهداف خصوصی سازی 
می داند. او برای زدودن اتهام گرایش فکری به 
اندیشه های چپ، بر دفاع از بخش خصوصی 
مولد تاکید دارد و خواستار خصوصی سازی 
به شرط وجود ضابطه های کارشناسی، شفاف و 

تضمین های لازم برای تحقق اهداف است.
دکتر حسین راغفر، دیگر نهادگرایی است که 
این  رسانه ای  چهره  مومنی  فرشاد  همچون 
جریان است، اما نسبت به او بیانی همه فهم تر 
دارد و انتقاداتی تند و تیزتر مطرح می کند. راغفر 
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تاکیدی بسیار ویژه بر فساد در تمامی عرصه های 
اقتصادی دارد و این عامل را موجب انحراف 
خصوصی سازی ها می داند. او خصوصی سازی 
را »اختصاصی سازی« می خواند و تولیدمحور 
نبودن فضای کشور و افکار انتزاعی هواداران 
خصوصی سازی را از جمله عوامل شکست 

خصوصی سازی می داند. 
راغفر عقاید صریحی در باب روندهای جهانی 
دارد و ایده خصوصی سازی را تنها در انگلستان 
موفق می داند. او لازمه خصوصی سازی موفق 
نهادهای  توسعه  و  مقتدر  قضایی  را دستگاه 
مدنی می داند و مانند مومنی از موافقت خود با 

بخش خصوصی واقعی می گوید.

تغییر ریل
خصوصی سـازی بـه سـبک ایرانـی کـه بـا 
انتقادهـای تند هـر دو اردوگاه فکری اقتصادی 
روبـه رو شـده، مسـئولان اجرایـی را نیـز بـه 
صرافت تغییر رونـد انداخته، چه اینکه فارغ از 
بحث هـای فکـری، دردسـرهای آن دامنگیـر 

دولت و حاکمیت شده است.
»اعتراض هـای کارگـری« در برخـی بنگاه های 
خصوصی شـده سـال های اخیر که در نهایت 
بازگشـت بنگاه ها بـه دولت را در پی داشـته یا 
خواهـد داشـت، از جمله مهم ترین ملاحظاتی 
اسـت کـه بـه نظـر می رسـد روندهـای فعلی 
واگذاری بنگاه های دولتی را به توقف کشـانده 
و مسـیرهای دیگری را در برابر گشـوده است. 
نبود مشـتری برای بلوک های سـهام دولت در 
شـرکت هایی کـه پیـش از ایـن وارد بـورس 
شـده اند، نیـز مزیـد بر علت شـده تـا از میزان 
مذاکره و مزایده برای واگذاری ها کاسـته شـود 

و واگذاری های خرد مدنظر قرار گیرد.
در آغـاز سـال 1399 امـا دردسـرهای کسـری 
بودجه سـنگین دولـت در شـرایط تحریم های 
نفتـی و شـیوع ویـروس کرونا به دردسـرهای 
خصوصی سـازی اضافـه می شـود و »فـروش 
امـوال« راهـکاری جـدی بـرای تامین کسـری 
بودجه جلـوه می کند. فضای داغ بازار سـرمایه 
نیـز به یـاری می آید تـا تصور فروش آسـان تر 
خرد سـهام نسـبت بـه واگذاری هـای بلوکی، 
»صندوق هـای  قالـب  در  واگـذاری  راهـکار 
سـرمایه گذاری قابـل معاملـه« )ETF( را روی 
میـز دولت بگذارد و به سـرعت به مرحله اجرا 

برسـد؛ چه اینکه نخسـتین ETF تحت عنوان 
»واسـطه گری مالی یکم« برای واگذاری سـهام 
باقی مانده دولت در سـه بانک ملت، تجارت و 
صـادرات و دو بیمـه البـرز و اتکایـی امیـن در 

اردیبهشت به متقاضیان عرضه می شود.
منتقدان اما این روش را با نقدهایی جدی همراه 
می بینند. »تلاش برای جبران کسری بودجه«، 
»عدم واگذاری مدیریت بنگاه ها« و »نامتناسب 
بودن حجم بازار سرمایه با حجم واگذاری ها در 
قالب ETFها« از جمله نقدهای وارد شده به 

اقدام جدید دولت است. 
حتی مرکز پژوهش های مجلس در گزارشی، 
هشت ایراد به این روش وارد دانسته است که 
مهم ترین آن »امکان حفظ کنترل های دولتی بر 
بنگاه های مشمول واگذاری حتی در افق های 
بلندمدت« است. اقتصاددانان و کارشناسان نیز 
کمابیش بزرگ ترین ایراد را در عدم واگذاری 
مدیریت می دانند، اما دولت نه تنها از واگذاری 
تدریجی مدیریت در سال آینده سخن می گوید 
که مشکل »اهلیت خریداران« بنگاه های دولتی 
که به باور بسیاری از اقتصاددانان، به شکست 
خصوصی سازی های گذشته انجامیده، ذیل این 

روش قابل حل می داند. 
دولت در ماه های آینده قصد فروش همراه با 
تخفیف واحدهای دو صندوق سرمایه گذاری 
قابل معامله »خودروسازی و صنایع فلزی« و 
»صنایع پالایش نفت و پتروشیمی« را نیز دارد.

غیرمحبوب  خصوصی سازی  ترتیب،  هر  به 
مدل ایرانی این روزها هم با تغییر روش شکلی 
روبه رو است و هم توقع می رود با تغییراتی 

ساختاری، در آینده ادامه یابد. 
گویا انتقادها چه از باب نابسامانی های اجتماعی 
و چه از منظر اختلاف های فکری، شرایط را به 
این نقطه رسانده که می بایست فاز سومی در 
این خصوص آغاز شود. کیفیت نیاز به تحولی 
جدی دارد که شاید بسیاری در این تحول کیفی 
شک داشته باشند و حتی تداوم روند فعلی با 
فراز و نشیب هایش را بر یک انقلاب روشی 
باید اذعان داشت  با این حال،  ارجح بدانند. 
قطعه ای  عنوان  به  شکست خصوصی سازی 
مهم از پازل ناکارآمدی اقتصاد کشور، ایران را از 
رشد اقتصادی مطلوب در سه دهه اخیر دور 
نگاه داشته و جایگاه اقتصاد ایران در جهان را با 

تنزل روبه رو کرده است.

اعتراضات‌کارگري‌در‌
بنگاه‌های‌واگذار‌شده‌
که‌در‌نهایت‌بازگشت
‌بنگاه‌ها‌به‌دولت‌را‌
در‌پی‌داشته‌یا‌خواهد‌
داشت،‌از‌مهم‌ترین‌
ملاحظاتی‌است‌که‌به
‌نظر‌می‌رسد‌روندهای‌
فعلی‌واگذاری‌بنگاه‌ها
‌را‌به‌توقف‌کشانده‌و‌
مسیرهای‌دیگری‌را‌
در‌برابر‌گشوده‌است

بعضی‌از‌اقتصاددانان‌
نهادگرا‌خصوصی‌سازی‌
توسط‌دولت‌را‌نوعی‌
»مهندسی‌اجتماعی‌
از‌بالا«‌می‌دانند‌و‌به‌
الگوی‌چینی‌علاقه‌
دارند‌که‌به‌جای‌
واگذاری،‌اجازه‌رشد
ارگانیک‌به‌بخش‌
خصوصی‌را‌داد‌تا‌با‌
بخش‌دولتی‌رقابت‌
و‌سپس‌بر‌بخش
دولتی‌غلبه‌کرد‌
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 پس از اعتراض کارگران نیشکر هفت تپه به عدم دریافت حقوق و نحوه مدیریت 
این کارخانه در آبان 97 و ماجراهای پس از آن، حالا کمتر کسی است که چیزی درباره 
نمونه های ناموفق از تجربه خصوصی سازی در ایران نشنیده باشد. آخرین خبر در این 
مورد موبوط به چهارم تیر ماه و محکومیت 42 نفر کارگران شرکت پیمانکاری آذرآب 
اراک به حبس، شلاق و کار رایگان )!( است که در اعتراض به خصوصی سازی و چهار ماه 

حقوق  معوقه، اقدام به بستن ریل های قطار کرده بودند. 
البته این تنها نمونه ناموفق واگذاری در کشور نیست و شرکت های فراوان دیگری هستند 
که اوضاعشان پس از خصوصی سازی بهبود نیافته و حتی دوباره به دولت بازگشته اند. از 
جمله جدیدترین این بازگشت ها می توان به واگذاری دوباره شرکت خدمات مهندسی 
خط و ابنیه فنی راه آهن )تراورس( به دولت )راه آهن جمهوری اسلامی ایران(، 10 سال 

بعد از خصوصی سازی آن اشاره کرد.
دادپی،  علی  دکتر  با  ایران  در  خصوصی سازی  ماندن  ناکام  ریشه های  واکاوی  برای 

اقتصاددان و استاد اقتصاد دانشگاه سنت ادواردز تگزاس آمریکا گفت وگو کرده ایم.
او معتقد است آنچه تاکنون در ایران به نام خصوصی سازی رخ داده، اصلا در تعریف 
از بیراهه  هایی می گوید که  با ترابران  خصوصی سازی نمی گنجد. دادپی در گفت وگو 

کشور ما به اسم مسیر خصوصی سازی طی کرده است.

خصوصی سازی در ایران شکست نخورده؛ اصلا انجام نشده است

از وهم تا يقين

ترابـران: تاکنون بخـش اعظـم واگذاری ها ی 
بـزرگ در ایران با شکسـت روبه رو شـده اند 
و شـرکت های واگذار شـده پـس از مدتی با 
زیان بیشـتر به دامان دولت بازگشته اند. به نظر 
شـما چرا تقریبـا همه خصوصی سـازی های 
بـزرگ در ایـران بـه بن بسـت خـورده و بـه 

نتیجه مطلوب نرسـیده است؟
من با این پرسش موافق نیستم. چرا می گویید 
خصوصی سازی در ایران شکست خورده و به 
نتیجه دلخواه نرسیده است؟ مثلا شرکت نیشکر 
هفت تپه به کدام بخش خصوصی واگذار شده 
است؟ این شرکت با آن همه امکانات و نیروی 
سابقه  بدون  و  بی تجربه  فرد  یک  به  انسانی 
واگذار شده است. آیا این نوع واگذاری مصداق 

خصوصی سازی است؟
بـه اعتقاد من بهتر اسـت از منظر دیگـری وارد 
بحث شـویم و آن این اس کـه اصلا ایران وارد 
فاز خصوصی سـازی شـده اسـت یا خیـر؟ در 
ایـران اصطلاح بخش خصوصی زیاد اسـتفاده 
می شـود، بـدون اینکـه تعریـف صحیـح آن 
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تاکیدی بسیار ویژه بر فساد در تمامی عرصه های 
اقتصادی دارد و این عامل را موجب انحراف 
خصوصی سازی ها می داند. او خصوصی سازی 
را »اختصاصی سازی« می خواند و تولیدمحور 
نبودن فضای کشور و افکار انتزاعی هواداران 
خصوصی سازی را از جمله عوامل شکست 

خصوصی سازی می داند. 
راغفر عقاید صریحی در باب روندهای جهانی 
دارد و ایده خصوصی سازی را تنها در انگلستان 
موفق می داند. او لازمه خصوصی سازی موفق 
نهادهای  توسعه  و  مقتدر  قضایی  را دستگاه 
مدنی می داند و مانند مومنی از موافقت خود با 

بخش خصوصی واقعی می گوید.

تغییر ریل
خصوصی سـازی بـه سـبک ایرانـی کـه بـا 
انتقادهـای تند هـر دو اردوگاه فکری اقتصادی 
روبـه رو شـده، مسـئولان اجرایـی را نیـز بـه 
صرافت تغییر رونـد انداخته، چه اینکه فارغ از 
بحث هـای فکـری، دردسـرهای آن دامنگیـر 

دولت و حاکمیت شده است.
»اعتراض هـای کارگـری« در برخـی بنگاه های 
خصوصی شـده سـال های اخیر که در نهایت 
بازگشـت بنگاه ها بـه دولت را در پی داشـته یا 
خواهـد داشـت، از جمله مهم ترین ملاحظاتی 
اسـت کـه بـه نظـر می رسـد روندهـای فعلی 
واگذاری بنگاه های دولتی را به توقف کشـانده 
و مسـیرهای دیگری را در برابر گشـوده است. 
نبود مشـتری برای بلوک های سـهام دولت در 
شـرکت هایی کـه پیـش از ایـن وارد بـورس 
شـده اند، نیـز مزیـد بر علت شـده تـا از میزان 
مذاکره و مزایده برای واگذاری ها کاسـته شـود 

و واگذاری های خرد مدنظر قرار گیرد.
در آغـاز سـال 1399 امـا دردسـرهای کسـری 
بودجه سـنگین دولـت در شـرایط تحریم های 
نفتـی و شـیوع ویـروس کرونا به دردسـرهای 
خصوصی سـازی اضافـه می شـود و »فـروش 
امـوال« راهـکاری جـدی بـرای تامین کسـری 
بودجه جلـوه می کند. فضای داغ بازار سـرمایه 
نیـز به یـاری می آید تـا تصور فروش آسـان تر 
خرد سـهام نسـبت بـه واگذاری هـای بلوکی، 
»صندوق هـای  قالـب  در  واگـذاری  راهـکار 
سـرمایه گذاری قابـل معاملـه« )ETF( را روی 
میـز دولت بگذارد و به سـرعت به مرحله اجرا 

برسـد؛ چه اینکه نخسـتین ETF تحت عنوان 
»واسـطه گری مالی یکم« برای واگذاری سـهام 
باقی مانده دولت در سـه بانک ملت، تجارت و 
صـادرات و دو بیمـه البـرز و اتکایـی امیـن در 

اردیبهشت به متقاضیان عرضه می شود.
منتقدان اما این روش را با نقدهایی جدی همراه 
می بینند. »تلاش برای جبران کسری بودجه«، 
»عدم واگذاری مدیریت بنگاه ها« و »نامتناسب 
بودن حجم بازار سرمایه با حجم واگذاری ها در 
قالب ETFها« از جمله نقدهای وارد شده به 

اقدام جدید دولت است. 
حتی مرکز پژوهش های مجلس در گزارشی، 
هشت ایراد به این روش وارد دانسته است که 
مهم ترین آن »امکان حفظ کنترل های دولتی بر 
بنگاه های مشمول واگذاری حتی در افق های 
بلندمدت« است. اقتصاددانان و کارشناسان نیز 
کمابیش بزرگ ترین ایراد را در عدم واگذاری 
مدیریت می دانند، اما دولت نه تنها از واگذاری 
تدریجی مدیریت در سال آینده سخن می گوید 
که مشکل »اهلیت خریداران« بنگاه های دولتی 
که به باور بسیاری از اقتصاددانان، به شکست 
خصوصی سازی های گذشته انجامیده، ذیل این 

روش قابل حل می داند. 
دولت در ماه های آینده قصد فروش همراه با 
تخفیف واحدهای دو صندوق سرمایه گذاری 
قابل معامله »خودروسازی و صنایع فلزی« و 
»صنایع پالایش نفت و پتروشیمی« را نیز دارد.

غیرمحبوب  خصوصی سازی  ترتیب،  هر  به 
مدل ایرانی این روزها هم با تغییر روش شکلی 
روبه رو است و هم توقع می رود با تغییراتی 

ساختاری، در آینده ادامه یابد. 
گویا انتقادها چه از باب نابسامانی های اجتماعی 
و چه از منظر اختلاف های فکری، شرایط را به 
این نقطه رسانده که می بایست فاز سومی در 
این خصوص آغاز شود. کیفیت نیاز به تحولی 
جدی دارد که شاید بسیاری در این تحول کیفی 
شک داشته باشند و حتی تداوم روند فعلی با 
فراز و نشیب هایش را بر یک انقلاب روشی 
باید اذعان داشت  با این حال،  ارجح بدانند. 
قطعه ای  عنوان  به  شکست خصوصی سازی 
مهم از پازل ناکارآمدی اقتصاد کشور، ایران را از 
رشد اقتصادی مطلوب در سه دهه اخیر دور 
نگاه داشته و جایگاه اقتصاد ایران در جهان را با 

تنزل روبه رو کرده است.

اعتراضات‌کارگري‌در‌
بنگاه‌های‌واگذار‌شده‌
که‌در‌نهایت‌بازگشت
‌بنگاه‌ها‌به‌دولت‌را‌
در‌پی‌داشته‌یا‌خواهد‌
داشت،‌از‌مهم‌ترین‌
ملاحظاتی‌است‌که‌به
‌نظر‌می‌رسد‌روندهای‌
فعلی‌واگذاری‌بنگاه‌ها
‌را‌به‌توقف‌کشانده‌و‌
مسیرهای‌دیگری‌را‌
در‌برابر‌گشوده‌است

بعضی‌از‌اقتصاددانان‌
نهادگرا‌خصوصی‌سازی‌
توسط‌دولت‌را‌نوعی‌
»مهندسی‌اجتماعی‌
از‌بالا«‌می‌دانند‌و‌به‌
الگوی‌چینی‌علاقه‌
دارند‌که‌به‌جای‌
واگذاری،‌اجازه‌رشد
ارگانیک‌به‌بخش‌
خصوصی‌را‌داد‌تا‌با‌
بخش‌دولتی‌رقابت‌
و‌سپس‌بر‌بخش
دولتی‌غلبه‌کرد‌
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 پس از اعتراض کارگران نیشکر هفت تپه به عدم دریافت حقوق و نحوه مدیریت 
این کارخانه در آبان 97 و ماجراهای پس از آن، حالا کمتر کسی است که چیزی درباره 
نمونه های ناموفق از تجربه خصوصی سازی در ایران نشنیده باشد. آخرین خبر در این 
مورد موبوط به چهارم تیر ماه و محکومیت 42 نفر کارگران شرکت پیمانکاری آذرآب 
اراک به حبس، شلاق و کار رایگان )!( است که در اعتراض به خصوصی سازی و چهار ماه 

حقوق  معوقه، اقدام به بستن ریل های قطار کرده بودند. 
البته این تنها نمونه ناموفق واگذاری در کشور نیست و شرکت های فراوان دیگری هستند 
که اوضاعشان پس از خصوصی سازی بهبود نیافته و حتی دوباره به دولت بازگشته اند. از 
جمله جدیدترین این بازگشت ها می توان به واگذاری دوباره شرکت خدمات مهندسی 
خط و ابنیه فنی راه آهن )تراورس( به دولت )راه آهن جمهوری اسلامی ایران(، 10 سال 

بعد از خصوصی سازی آن اشاره کرد.
دادپی،  علی  دکتر  با  ایران  در  خصوصی سازی  ماندن  ناکام  ریشه های  واکاوی  برای 

اقتصاددان و استاد اقتصاد دانشگاه سنت ادواردز تگزاس آمریکا گفت وگو کرده ایم.
او معتقد است آنچه تاکنون در ایران به نام خصوصی سازی رخ داده، اصلا در تعریف 
از بیراهه  هایی می گوید که  با ترابران  خصوصی سازی نمی گنجد. دادپی در گفت وگو 

کشور ما به اسم مسیر خصوصی سازی طی کرده است.

خصوصی سازی در ایران شکست نخورده؛ اصلا انجام نشده است

از وهم تا يقين

ترابـران: تاکنون بخـش اعظـم واگذاری ها ی 
بـزرگ در ایران با شکسـت روبه رو شـده اند 
و شـرکت های واگذار شـده پـس از مدتی با 
زیان بیشـتر به دامان دولت بازگشته اند. به نظر 
شـما چرا تقریبـا همه خصوصی سـازی های 
بـزرگ در ایـران بـه بن بسـت خـورده و بـه 

نتیجه مطلوب نرسـیده است؟
من با این پرسش موافق نیستم. چرا می گویید 
خصوصی سازی در ایران شکست خورده و به 
نتیجه دلخواه نرسیده است؟ مثلا شرکت نیشکر 
هفت تپه به کدام بخش خصوصی واگذار شده 
است؟ این شرکت با آن همه امکانات و نیروی 
سابقه  بدون  و  بی تجربه  فرد  یک  به  انسانی 
واگذار شده است. آیا این نوع واگذاری مصداق 

خصوصی سازی است؟
بـه اعتقاد من بهتر اسـت از منظر دیگـری وارد 
بحث شـویم و آن این اس کـه اصلا ایران وارد 
فاز خصوصی سـازی شـده اسـت یا خیـر؟ در 
ایـران اصطلاح بخش خصوصی زیاد اسـتفاده 
می شـود، بـدون اینکـه تعریـف صحیـح آن 
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مدنظـر باشـد. بسـیاری از اقداماتـی که تحت 
عنـوان خصوصی سـازی در کشـور مـا انجـام 
شـده، واگـذاری به بخش خصوصی نیسـت. 
منظـور از بخش خصوصی فعـالان اقتصادی، 
افراد دارای کسـب وکار و دارای سـابقه و دانش 
اسـت، افـرادی کـه اصالتـی در بـازار دارنـد، 
معلوم اسـت که از کجا آمده اند، چه عملکردی 
دارنـد و با هدف اقتصـادی در مصدر کار قرار 
مي گیرنـد؛ امـا آنچـه تاکنـون در ایـران تحت 
عنـوان خصوصی سـازی انجام شـده، این بوده 
کـه برخـی افـراد گمنـام از طریـق فرآیندهای 
بسیار غیرشفاف، مالکیت بسیاری از شرکت های 
مطـرح را به دسـت گرفته انـد؛ در حالـی کـه نه 
وابسـتگی های آنها مشخص اسـت، نه حرفه و 

کسب وکاری که پیش از این داشته اند.
البته اینها افراد حقیقی هسـتند، ولی جزو بخش 
خصوصی واقعي محسوب نمي شوند. در واقع 
این شیوه از خصوصی سازی، بخش خصوصی 

متفاوتي را ایجاد کرده است. 
خصوصی سـازی های رخ داده در ایـران بـه این 
شـکل نبـوده کـه مالکیـت و کنتـرل دولتی به 
مالکیت و کنترل بخش خصوصی منتقل شـده 
باشـد، بلکه گروهی به بهانه خصوصی سازی و 
با هدف کسـب منافع نامشـروع برای خود، در 

این فرآیند اخلال ایجاد کرده اند.
بنابرایـن بـه نظـر مـن این گونـه نیسـت کـه 
خصوصی سـازی در ایران شکسـت خورده و 
نـاکام باشـد بلکـه خصوصی سـازی در ایـران 

اصلا انجام نشده است.
مفهـوم و تعریفی که به عنوان یـک اقتصاددان 
از خصوصی سـازی می شناسـم این اسـت که 
وقتـی کسـب وکاری را بـه بخـش خصوصی 
واگـذار می کنیـم، هـدف مـا تبدیـل افزایـش 
مـازاد مصـرف بـه مـازاد تولیـد و بـه حداکثر 
رسـاندن این مازاد تولید اسـت. در هیچ یک از 
خصوصی سـازی هایی که به عنوان تجربه های 
ناموفـق خصوصی سـازی نـام بـرده می شـود 
مانند نیشـکر هفت تپه یـا هپکـو و... این اصل 
رعایـت نشـده اسـت. در واقـع واگـذاری بـه 
بخش خصوصی واقعی نبـوده و افراد گمنامی 
تـوان  نـه  اصـولا  کـه  شـده اند  میـدان  وارد 

مدیریتی و نه انگیره کارآفرینی داشته اند.
ترابران: بخش خصوصی واقعی کـه واگذاری 
بـه آنها، مصـداق خصوصی سـازی اصولی 

باشـد، چه ویژگی هایـی دارد؟
وقتـی می گوییم بخـش خصوصـی، نمونه 
بـارز آن در ایـران صنعتگرانـی ماننـد محمود 
خیامـی یا امثـال حـاج محمدتقی برخـوردار 
اسـت. این هـا افرادی هسـتند که کسـب وکار 
خـود را از ابتـدا پایه گـذاری کردنـد، تجربه و 
کارنامه آنها مشـخص اسـت و به معنی واقعی 
کلمه، کاسـب بودند. یا مرحوم عسـگراولادی 
که به گفته خـودش کار تجارت را از فروختن 

یک گونی برنج آغاز کرد. 
این هـا را می تـوان کاسـبان با اصل و نسـب در 

بازار و فعالان مطرح اقتصادی بودند.
تاکنـون در خصوصی سـازی های رخ داده در 
ایـران، اینگونه افراد به عنوان بخش خصوصی 
مدنظـر نبـوده اسـت، بلکـه فقـط کسـانی که 
وابسـتگی های خـاص دارنـد، می تواننـد وارد 
عرصـه شـوند و امـوال دولتـی را در اختیـار 
بگیرنـد، در حالی کـه این افراد نه تـوان دارند، 
نه سـابقه، نـه دانش و نـه حتی زیر و بـم بازار 
را می شناسـند. بهتر اسـت مثالـی بزنیم. وقتی 
شـرکتی ماننـد آلیتالیـا خصوصـی می شـود، 
می بینیم که به یک شـرکت توانمند خصوصی 
منتقـل می شـود، یعنـی شـرکتی کـه اصالتـا 
خصوصی محسوب می شـود و فرآیندهای آن 
نیز شـفاف اسـت و بازارهای سـهام هم به این 

شفافیت اضافه می کنند. 
همچنین این خصوصی سـازی ها در شـرایطی 
بـوده که شـرکت ها با وجود مشـکلاتی مانند 
زیان انباشته، بهره وری سرمایه و نیروی انسانی 
بالایـی دارنـد و پـس از واگذاری، بـاز هم این 
بهـره وری را افزایـش داده انـد، اما در ایـران در 
برخی واگذاری ها، شـرکت ها با بازده متوسـط 
سـرمایه و بهـره وری پاییـن نیروی انسـانی به 
سـازمان ها و افـراد خـاص واگـذار شـده اند و 

بعد هم  بهره وری شان کمتر شده است. 
حال گفته می شـود که این هـا همه خصوصی  
شـده اند، امـا این کـه نامش خصوصی سـازی 
نیسـت! نبایـد خودمـان را گول بزنیـم. کجای 
واگـذاری نیشـکر هفت تپه خصوصی سـازی 
بـوده؟ این شـرکت به کـدام بخش خصوصی 
و به کدام شـرکت باسـابقه واگذار شده است؟ 
آیـا بـرای واگذاری هپکو سـراغ یک شـرکت 
قطعه سـاز باسابقه یا شـرکت خصوصی فعال 

در زمینه ماشین آلات رفتند؟

یکی‌از‌بحث‌های‌
اصلی‌خصوصی‌سازی
‌این‌است‌که‌به‌بازار
‌اجازه‌نفس‌کشیدن‌
بدهیم‌و‌بپذیریم‌که‌
بازار‌همواره‌تابع‌
عوامل‌اقتصادی‌و‌
اجتماعی‌است‌و
‌با‌فرمان‌و‌دستور‌
کنترل‌نمی‌شود.‌
دولتمردان‌ایران
چنین‌نگاهی‌به‌
‌موضوع‌ندارند‌

در‌حالی‌که‌همه‌حرف
‌از‌نظارت‌بر‌اقتصاد‌
می‌زنند‌کلاهبرداری‌ها‌و‌
اختلاس‌های‌کلانی‌را‌
در‌ایران‌شاهد‌هستیم.‌
چرا‌این‌همه‌نظارت‌
نتیجه‌نداده‌است؟
‌این‌ناظران‌کجا‌امنیت‌
و‌شکوفایی‌اقتصادی
‌ایجاد‌کرده‌اند؟‌تنها
اتفاق‌این‌بوده‌که‌
هر‌یک‌از‌ورودی‌ها‌
به‌بزرگراه‌اقتصاد
تبدیل‌به‌یک‌منبع‌
فساد‌شده‌است‌
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فرآیند‌خصوصی‌سازی
به‌این‌معناست‌که‌

دولت‌بپذیرد‌نمی‌تواند
اقتصاد‌را‌کنترل‌کند‌
و‌تلاش‌خود‌را‌برای
کنترل‌فرآیندهای‌

اقتصادی‌کنار‌بگذارد‌
اما‌همانطور‌که‌زانوی‌
پلیس‌آمریکا‌‌۸دقیقه

روی‌گردن‌جورج
فلوید‌بود،‌دولت‌ما

‌۴۰سال‌است‌زانوی
خود‌را‌از‌روی‌گردن

اقتصاد‌برنداشته‌است

از مـواردی کـه تحـت عنـوان  در بسـیاری 
خصوصی سـازی در ایران از آنها یاد می شـود، 
دولـت مالکیـت خـود را بـه یـک صنـدوق 
بازنشسـتگی منتقـل کرده کـه آن هم بـه طور 
غیرمسـتقیم زیـر نظـر دولـت اسـت یـا ایـن 
مالکیـت به یک بانک دولتی یا سـازمان منطقه 
آزاد و... منتقل شـده اسـت که نمی توان آنها را 

خصوصی سازی نامید. 
خصوصی سـازی یعنـی مالکیـت از دولـت به 
یک فـرد حقیقی یـا حقوقی مسـتقل از دولت 
کـه فعالیت هایـش سـودآور و مالکیـت آن هم  

خصوصی است، منتقل شود. 
دولت  که  معناست  این  به  خصوصی سازی 
بپذیرد نمی تواند اقتصاد را کنترل کند، تلاش 
خود را برای کنترل فرآیندهای اقتصادی کنار 
بگذارد و اجازه دهد اقتصاد، خودش رشد کند؛ 
اما تاکنون دولت به خصوصی سازی واقعی، 

فرصت شکل گیری نداده است. 
در واقع همانگونه که زانوی پلیس آمریکایی 
حدود 8 دقیقه روی گردن جورج فلوید بود، 
زانوی دولت هاي ایران 40 سال است که روی 
گردن اقتصاد کشور بوده است. دولت از یک سو 
می خواهد خصوصی سازی کند زیرا به تنهایی 
نمی تواند این حجم بالای شرکت های دولتی را 
اداره کند، از سوی دیگر نمی خواهد کنترل خود 
بر اقتصاد را از دست بدهد؛ بنابراین واگذاری ها 
به گونه ای بوده است که می بینید. به عنوان مثال 
حرف از واگذاری ایران ایر به شستا می زنند تا به 
جای اینکه وزیر کار بخواهد در برابر عملکرد آن 
پاسخگو باشد، بگویند زیر نظر شستا است که نه 
مجلس بر آن نظارتی دارد و نه لازم است به 
سهامداران حقیقی پاسخگو باشد. به عبارت بهتر 
کسی نمی تواند از شرکت هایی که اینگونه واگذار 
شدند حساب کشي کند، زیرا خصوصی شده اند، 
آن هم وقتي که هیچ چیز آنها خصوصی و منطبق 

بر اصول خصوصی سازی نیست.
مـا باید ایـن واقعیت را بپذیریـم که مضرترین 
اقـدام و اصلی تریـن مانـع رشـد و شـکوفایی 
اقتصـاد مـا، دولت هـا بوده انـد. به عنـوان مثال 
ادعا مي شـود که ایرلاین هـای ایران، خصوصی 
هسـتند؛ در حالی که کجای کار این شـرکت ها 
خصوصی اسـت وقتی بایـد از چندین مرجع 
دسـتور بگیرنـد و بـه چندین مرجع حسـاب 

پس دهند و هیچ اختیار عملی ندارند.

وقتـی بـه بخـش خصوصـی آزادی و اختیـار 
عمـل داده نمی شـود و ایـن بخـش در هر قدم 
از کسـب وکار خـود باید از یک مرجـع اجازه 
بگیـرد، چگونـه انتظـار رونـق کسـب وکار و 
شـکوفایی اقتصـاد داریـم؟ در واقـع دولت به 
بهانـه کنتـرل و نظـارت، نمی خواهـد مشـت 

خود را از دور گلوی اقتصاد باز کند.
بد نیسـت مثالی از اقتصاد آزاد بزنیم. در امریکا 
در اوج بحـران کرونـا، میلیون هـا نفـر بیـکار 
شـدند، اما شیفت اقتصادی بلافاصله آغاز شد. 
بـه عنـوان مثال متوجه شـدند که اکنـون وقت 
تولیـد ونتیلاتـور و ماسـک اسـت. ایـن یعنی 
اقتصـاد سـرپا، یعنی اقتصـادی کـه در مدت 3 
مـاه خود را بازیابی کرده و تغییـر لازم را انجام 
می دهـد اما در ایران سال هاسـت بحث بر سـر 

این است که پراید تولید شود یا نه.
یکـی از بحث هـای اصلـی خصوصی سـازی 
این اسـت کـه اولویت را به تقاضا و بـازار داده 
و به بازار اجازه نفس کشیدن بدهید و بپذیرید 
کـه بـازار تابـع عوامـل اقتصـادی و اجتماعی 
اسـت و بـا فرمان و دسـتور کنترل نمی شـود. 

این نگاه در دولتمردان ایران وجود ندارد.
ترابران: شـما بـا بحث نظـارت و کنترل در 

اقتصاد موافق نیسـتید؟
دخالـت با نظارت تفـاوت دارد. بیایید مثالی 
بزنیـم. وظیفه پلیس حفظ امنیـت رانندگان در 
جاده هاسـت و اگـر کسـی مرتکـب خـلاف 
شـود، پلیـس او را متوقـف می کنـد. این یعنی 
نظـارت؛ اما در حـال  حاضر عملکرد دولت در 
اقتصـاد به گونـه ای اسـت کـه گویـی سـر هر 
ورودی بـه بزرگـراه یـک پلیس گذاشـته اند و 
مـردم بایـد برای ورود به ایـن بزرگراه از پلیس 

اجازه بگیرند. 
تصـور کنید اگـر سـر هـر ورودی بزرگراهی، 
یـک پلیس باشـد و بـه بهانه نظارت، بـه مردم 
بگویـد بایـد بـرای ورود بـه بزرگـراه از مـن 
مجـوز بگیرید، چـه ترافیک و سـردرگمی در 
ورودی هـا شـکل خواهد گرفـت و در نهایت 
چند نفر خواهند توانسـت وارد بزرگراه شوند؛ 
بنابرایـن بحث نظارت به معنی بسـتن ورودی 

و خروجی های اقتصاد نیست.
از سـوی دیگـر، در حالـی کـه همه حـرف از 
نظـارت بـر اقتصـاد می زننـد کلاهبرداری ها و 
اختلاس هـای کلانی در ایران شـاهد هسـتیم. 
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مدنظـر باشـد. بسـیاری از اقداماتـی که تحت 
عنـوان خصوصی سـازی در کشـور مـا انجـام 
شـده، واگـذاری به بخش خصوصی نیسـت. 
منظـور از بخش خصوصی فعـالان اقتصادی، 
افراد دارای کسـب وکار و دارای سـابقه و دانش 
اسـت، افـرادی کـه اصالتـی در بـازار دارنـد، 
معلوم اسـت که از کجا آمده اند، چه عملکردی 
دارنـد و با هدف اقتصـادی در مصدر کار قرار 
مي گیرنـد؛ امـا آنچـه تاکنـون در ایـران تحت 
عنـوان خصوصی سـازی انجام شـده، این بوده 
کـه برخـی افـراد گمنـام از طریـق فرآیندهای 
بسیار غیرشفاف، مالکیت بسیاری از شرکت های 
مطـرح را به دسـت گرفته انـد؛ در حالـی کـه نه 
وابسـتگی های آنها مشخص اسـت، نه حرفه و 

کسب وکاری که پیش از این داشته اند.
البته اینها افراد حقیقی هسـتند، ولی جزو بخش 
خصوصی واقعي محسوب نمي شوند. در واقع 
این شیوه از خصوصی سازی، بخش خصوصی 

متفاوتي را ایجاد کرده است. 
خصوصی سـازی های رخ داده در ایـران بـه این 
شـکل نبـوده کـه مالکیـت و کنتـرل دولتی به 
مالکیت و کنترل بخش خصوصی منتقل شـده 
باشـد، بلکه گروهی به بهانه خصوصی سازی و 
با هدف کسـب منافع نامشـروع برای خود، در 

این فرآیند اخلال ایجاد کرده اند.
بنابرایـن بـه نظـر مـن این گونـه نیسـت کـه 
خصوصی سـازی در ایران شکسـت خورده و 
نـاکام باشـد بلکـه خصوصی سـازی در ایـران 

اصلا انجام نشده است.
مفهـوم و تعریفی که به عنوان یـک اقتصاددان 
از خصوصی سـازی می شناسـم این اسـت که 
وقتـی کسـب وکاری را بـه بخـش خصوصی 
واگـذار می کنیـم، هـدف مـا تبدیـل افزایـش 
مـازاد مصـرف بـه مـازاد تولیـد و بـه حداکثر 
رسـاندن این مازاد تولید اسـت. در هیچ یک از 
خصوصی سـازی هایی که به عنوان تجربه های 
ناموفـق خصوصی سـازی نـام بـرده می شـود 
مانند نیشـکر هفت تپه یـا هپکـو و... این اصل 
رعایـت نشـده اسـت. در واقـع واگـذاری بـه 
بخش خصوصی واقعی نبـوده و افراد گمنامی 
تـوان  نـه  اصـولا  کـه  شـده اند  میـدان  وارد 

مدیریتی و نه انگیره کارآفرینی داشته اند.
ترابران: بخش خصوصی واقعی کـه واگذاری 
بـه آنها، مصـداق خصوصی سـازی اصولی 

باشـد، چه ویژگی هایـی دارد؟
وقتـی می گوییم بخـش خصوصـی، نمونه 
بـارز آن در ایـران صنعتگرانـی ماننـد محمود 
خیامـی یا امثـال حـاج محمدتقی برخـوردار 
اسـت. این هـا افرادی هسـتند که کسـب وکار 
خـود را از ابتـدا پایه گـذاری کردنـد، تجربه و 
کارنامه آنها مشـخص اسـت و به معنی واقعی 
کلمه، کاسـب بودند. یا مرحوم عسـگراولادی 
که به گفته خـودش کار تجارت را از فروختن 

یک گونی برنج آغاز کرد. 
این هـا را می تـوان کاسـبان با اصل و نسـب در 

بازار و فعالان مطرح اقتصادی بودند.
تاکنـون در خصوصی سـازی های رخ داده در 
ایـران، اینگونه افراد به عنوان بخش خصوصی 
مدنظـر نبـوده اسـت، بلکـه فقـط کسـانی که 
وابسـتگی های خـاص دارنـد، می تواننـد وارد 
عرصـه شـوند و امـوال دولتـی را در اختیـار 
بگیرنـد، در حالی کـه این افراد نه تـوان دارند، 
نه سـابقه، نـه دانش و نـه حتی زیر و بـم بازار 
را می شناسـند. بهتر اسـت مثالـی بزنیم. وقتی 
شـرکتی ماننـد آلیتالیـا خصوصـی می شـود، 
می بینیم که به یک شـرکت توانمند خصوصی 
منتقـل می شـود، یعنـی شـرکتی کـه اصالتـا 
خصوصی محسوب می شـود و فرآیندهای آن 
نیز شـفاف اسـت و بازارهای سـهام هم به این 

شفافیت اضافه می کنند. 
همچنین این خصوصی سـازی ها در شـرایطی 
بـوده که شـرکت ها با وجود مشـکلاتی مانند 
زیان انباشته، بهره وری سرمایه و نیروی انسانی 
بالایـی دارنـد و پـس از واگذاری، بـاز هم این 
بهـره وری را افزایـش داده انـد، اما در ایـران در 
برخی واگذاری ها، شـرکت ها با بازده متوسـط 
سـرمایه و بهـره وری پاییـن نیروی انسـانی به 
سـازمان ها و افـراد خـاص واگـذار شـده اند و 

بعد هم  بهره وری شان کمتر شده است. 
حال گفته می شـود که این هـا همه خصوصی  
شـده اند، امـا این کـه نامش خصوصی سـازی 
نیسـت! نبایـد خودمـان را گول بزنیـم. کجای 
واگـذاری نیشـکر هفت تپه خصوصی سـازی 
بـوده؟ این شـرکت به کـدام بخش خصوصی 
و به کدام شـرکت باسـابقه واگذار شده است؟ 
آیـا بـرای واگذاری هپکو سـراغ یک شـرکت 
قطعه سـاز باسابقه یا شـرکت خصوصی فعال 

در زمینه ماشین آلات رفتند؟

یکی‌از‌بحث‌های‌
اصلی‌خصوصی‌سازی
‌این‌است‌که‌به‌بازار
‌اجازه‌نفس‌کشیدن‌
بدهیم‌و‌بپذیریم‌که‌
بازار‌همواره‌تابع‌
عوامل‌اقتصادی‌و‌
اجتماعی‌است‌و
‌با‌فرمان‌و‌دستور‌
کنترل‌نمی‌شود.‌
دولتمردان‌ایران
چنین‌نگاهی‌به‌
‌موضوع‌ندارند‌

در‌حالی‌که‌همه‌حرف
‌از‌نظارت‌بر‌اقتصاد‌
می‌زنند‌کلاهبرداری‌ها‌و‌
اختلاس‌های‌کلانی‌را‌
در‌ایران‌شاهد‌هستیم.‌
چرا‌این‌همه‌نظارت‌
نتیجه‌نداده‌است؟
‌این‌ناظران‌کجا‌امنیت‌
و‌شکوفایی‌اقتصادی
‌ایجاد‌کرده‌اند؟‌تنها
اتفاق‌این‌بوده‌که‌
هر‌یک‌از‌ورودی‌ها‌
به‌بزرگراه‌اقتصاد
تبدیل‌به‌یک‌منبع‌
فساد‌شده‌است‌
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فرآیند‌خصوصی‌سازی
به‌این‌معناست‌که‌

دولت‌بپذیرد‌نمی‌تواند
اقتصاد‌را‌کنترل‌کند‌
و‌تلاش‌خود‌را‌برای
کنترل‌فرآیندهای‌

اقتصادی‌کنار‌بگذارد‌
اما‌همانطور‌که‌زانوی‌
پلیس‌آمریکا‌‌۸دقیقه

روی‌گردن‌جورج
فلوید‌بود،‌دولت‌ما

‌۴۰سال‌است‌زانوی
خود‌را‌از‌روی‌گردن

اقتصاد‌برنداشته‌است

از مـواردی کـه تحـت عنـوان  در بسـیاری 
خصوصی سـازی در ایران از آنها یاد می شـود، 
دولـت مالکیـت خـود را بـه یـک صنـدوق 
بازنشسـتگی منتقـل کرده کـه آن هم بـه طور 
غیرمسـتقیم زیـر نظـر دولـت اسـت یـا ایـن 
مالکیـت به یک بانک دولتی یا سـازمان منطقه 
آزاد و... منتقل شـده اسـت که نمی توان آنها را 

خصوصی سازی نامید. 
خصوصی سـازی یعنـی مالکیـت از دولـت به 
یک فـرد حقیقی یـا حقوقی مسـتقل از دولت 
کـه فعالیت هایـش سـودآور و مالکیـت آن هم  

خصوصی است، منتقل شود. 
دولت  که  معناست  این  به  خصوصی سازی 
بپذیرد نمی تواند اقتصاد را کنترل کند، تلاش 
خود را برای کنترل فرآیندهای اقتصادی کنار 
بگذارد و اجازه دهد اقتصاد، خودش رشد کند؛ 
اما تاکنون دولت به خصوصی سازی واقعی، 

فرصت شکل گیری نداده است. 
در واقع همانگونه که زانوی پلیس آمریکایی 
حدود 8 دقیقه روی گردن جورج فلوید بود، 
زانوی دولت هاي ایران 40 سال است که روی 
گردن اقتصاد کشور بوده است. دولت از یک سو 
می خواهد خصوصی سازی کند زیرا به تنهایی 
نمی تواند این حجم بالای شرکت های دولتی را 
اداره کند، از سوی دیگر نمی خواهد کنترل خود 
بر اقتصاد را از دست بدهد؛ بنابراین واگذاری ها 
به گونه ای بوده است که می بینید. به عنوان مثال 
حرف از واگذاری ایران ایر به شستا می زنند تا به 
جای اینکه وزیر کار بخواهد در برابر عملکرد آن 
پاسخگو باشد، بگویند زیر نظر شستا است که نه 
مجلس بر آن نظارتی دارد و نه لازم است به 
سهامداران حقیقی پاسخگو باشد. به عبارت بهتر 
کسی نمی تواند از شرکت هایی که اینگونه واگذار 
شدند حساب کشي کند، زیرا خصوصی شده اند، 
آن هم وقتي که هیچ چیز آنها خصوصی و منطبق 

بر اصول خصوصی سازی نیست.
مـا باید ایـن واقعیت را بپذیریـم که مضرترین 
اقـدام و اصلی تریـن مانـع رشـد و شـکوفایی 
اقتصـاد مـا، دولت هـا بوده انـد. به عنـوان مثال 
ادعا مي شـود که ایرلاین هـای ایران، خصوصی 
هسـتند؛ در حالی که کجای کار این شـرکت ها 
خصوصی اسـت وقتی بایـد از چندین مرجع 
دسـتور بگیرنـد و بـه چندین مرجع حسـاب 

پس دهند و هیچ اختیار عملی ندارند.

وقتـی بـه بخـش خصوصـی آزادی و اختیـار 
عمـل داده نمی شـود و ایـن بخـش در هر قدم 
از کسـب وکار خـود باید از یک مرجـع اجازه 
بگیـرد، چگونـه انتظـار رونـق کسـب وکار و 
شـکوفایی اقتصـاد داریـم؟ در واقـع دولت به 
بهانـه کنتـرل و نظـارت، نمی خواهـد مشـت 

خود را از دور گلوی اقتصاد باز کند.
بد نیسـت مثالی از اقتصاد آزاد بزنیم. در امریکا 
در اوج بحـران کرونـا، میلیون هـا نفـر بیـکار 
شـدند، اما شیفت اقتصادی بلافاصله آغاز شد. 
بـه عنـوان مثال متوجه شـدند که اکنـون وقت 
تولیـد ونتیلاتـور و ماسـک اسـت. ایـن یعنی 
اقتصـاد سـرپا، یعنی اقتصـادی کـه در مدت 3 
مـاه خود را بازیابی کرده و تغییـر لازم را انجام 
می دهـد اما در ایران سال هاسـت بحث بر سـر 

این است که پراید تولید شود یا نه.
یکـی از بحث هـای اصلـی خصوصی سـازی 
این اسـت کـه اولویت را به تقاضا و بـازار داده 
و به بازار اجازه نفس کشیدن بدهید و بپذیرید 
کـه بـازار تابـع عوامـل اقتصـادی و اجتماعی 
اسـت و بـا فرمان و دسـتور کنترل نمی شـود. 

این نگاه در دولتمردان ایران وجود ندارد.
ترابران: شـما بـا بحث نظـارت و کنترل در 

اقتصاد موافق نیسـتید؟
دخالـت با نظارت تفـاوت دارد. بیایید مثالی 
بزنیـم. وظیفه پلیس حفظ امنیـت رانندگان در 
جاده هاسـت و اگـر کسـی مرتکـب خـلاف 
شـود، پلیـس او را متوقـف می کنـد. این یعنی 
نظـارت؛ اما در حـال  حاضر عملکرد دولت در 
اقتصـاد به گونـه ای اسـت کـه گویـی سـر هر 
ورودی بـه بزرگـراه یـک پلیس گذاشـته اند و 
مـردم بایـد برای ورود به ایـن بزرگراه از پلیس 

اجازه بگیرند. 
تصـور کنید اگـر سـر هـر ورودی بزرگراهی، 
یـک پلیس باشـد و بـه بهانه نظارت، بـه مردم 
بگویـد بایـد بـرای ورود بـه بزرگـراه از مـن 
مجـوز بگیرید، چـه ترافیک و سـردرگمی در 
ورودی هـا شـکل خواهد گرفـت و در نهایت 
چند نفر خواهند توانسـت وارد بزرگراه شوند؛ 
بنابرایـن بحث نظارت به معنی بسـتن ورودی 

و خروجی های اقتصاد نیست.
از سـوی دیگـر، در حالـی کـه همه حـرف از 
نظـارت بـر اقتصـاد می زننـد کلاهبرداری ها و 
اختلاس هـای کلانی در ایران شـاهد هسـتیم. 
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نبوده که در 40 سـال گذشـته نکرده باشـند، از 
تحمـل 8 سـال جنـگ و بـه جبهـه فرسـتادن 
همسـر و فرزندانشـان تـا تحمل سـختی های 

اقتصادی و موج های تورمی. 
آنچه مرا آزار می دهد این است که چرا نظام 
تصمیم گیری کشور، به این مردم اعتماد نمی کند 
اقتصاد شوند و  و نمی خواهد وارد لایه های 
فعالیت کنند؟ باید باور کنیم که خصوصی سازی 
در ایران می تواند موفق باشد، اما به شرط اینکه 
بگذاریم حاج برخوردارها و خیامی های زمان 

ما و افرادی نظیر آنها وارد میدان شوند.
دولـت بایـد دسـت از دخالـت در کار بخـش 
خصوصی بـه بهانه نظـارت بـردارد. دولت به 
عنـوان ناظر نباید بگـذارد دزدی و اختلاس در 
اقتصاد رخ دهد، از سـوی دیگر زانوی خود را 
روی گـردن اقتصـاد نگـذارد تا نفس کشـیدن 

برای او مشکل نشود.

حـال بایـد این پرسـش را مطرح کـرد که این 
ناظـران کجا هسـتند و چرا این همـه نظارت، 
نتیجـه نداده اسـت؟ ایـن ناظران کجـا امنیت، 
شـکوفایی و جنب وجـوش اقتصـادی ایجـاد 
کرده انـد؟ برعکـس، کاری کـه کرده انـد ایـن 
بـوده کـه هـر یـک از ورودی هـا بـه بزرگـراه 
اقتصـاد را تبدیـل به یـک منبع فسـاد کرده اند 
زیرا وقتی شـما نیازمند ورود به جاده باشـید و 
ببینیـد صدها خـودرو منتظر اجازه یک افسـر 
هسـتند، احتمالا حاضر می شـوید به اصطلاح 
سـر کیسـه را شـل  کنید! بنابراین اتفاقی که در 
اقتصـاد مـا افتـاده، نامـش نظـارت بـر اقتصاد 

نیست، بلکه ایجاد اختناق اقتصادی است.
ترابران: و سخن پایانی...

خصوصی سـازی می توانـد در ایـران موفـق 
شـود، اگـر ذهنیـت دولتمردان تغییر کنـد و به 
بخش خصوصـی اعتماد کنند. مـردم ما کاری 

وزیر اقتصاد، جنس و نوع این دارایی ها را به تفکیک اعلام نکرده و مشخص نیست چه 
میزان از این اموال شامل دارایی های منقول و غیرمنقول، سهام یا سایر دارایی هاست اما آن 
طور که اسحاق جهانگیری معاون اول رئیس جمهوری در سخنان جداگانه ای اعلام کرد 
۲۷00 هزار میلیارد تومان از این اموال شامل سهام شرکت های دولتی است که رقمی معادل 
180 میلیارد دلار را شامل می شود. تاکنون ۲0 درصد از این دارایی ها برای این که در چرخه 

تولید قرار بگیرند تجدید ارزیابی شده اند.
فرهاد دژپسند در این باره گفت: »بر اساس گزارشی که آقای اکرمی مسئول خزانه داری در 
آبان 9۷ ارائه کرد، دارایی های دولت ۷ میلیون میلیارد تومان برآورد شده بود که البته 
نمی توان همه این دارایی ها را ارزیابی کرد، اما اگر فقط ۲0 درصد از دارایی های دولت 

ارزیابی شود و در چرخه اقتصاد قرار گیرد، باعث رونق می شود.«
وزیر اقتصاد درباره مولدسازی دارایی های دولت گفت: »۲800 هزار میلیارد تومان شرکت 

دولتی ارزیابی شده و به روز شده در کشور داریم که قابلیت واگذاری دارند.« 
او تاکید کرد: »از بازدید دارایی های دولتی در شهرهای مختلف واقعا سر آدم دود می کشد، 
دارایی های زیادی وجود دارند که راکد مانده اند. وقتی به فلان دستگاه اجرایی می گوییم چرا 
این دارایی ها راکد مانده اند، می گویند بعدا طرح توسعه اجرا می کنیم؛ مثلا در مشهد زمین 
قابل توجهی بود که وقتی پرسیدیم گفتند می خواهیم بعدا طرح توسعه اجرا کنیم؛ بنابراین 

چسبندگی به مال و اموال و دارایی مربوط به یک دستگاه نیست، همه گرفتار شده ایم.«
همگام با وزیر اقتصاد دیروز معاون اول رئیس جمهوری هم درباره خصوصی سازی و 
واگذاری سهام شرکت های دولتی سخن گفت و اعلام کرد؛ ارزش سهام شرکت های 

دولتی ۲۷00 هزار میلیارد تومان یعنی معادل 180 میلیارد دلار است.
جهانگیری گفت: »حجم و قیمت مجموع شرکت های دولتی بسیار بزرگ و چند برابر 
بودجه کشور است که البته بازده مناسب را ندارند و دولت هر سال باید مبلغی به عنوان رفع 
زیان آن ها پرداخت کند که امیدوارم با ایجاد سامانه یکپارچه شرکت های دولتی، عملکرد 

آنها شفاف در اختیار افکار عمومی باشد.«

برآورد اولیه از سهام 
و دارایی های قابل فروش دولت

۴۵۰ ميليارد دلار 
دارايی دولتی 
روی ميز فروش

طبق اعلام وزیر اقتصاد؛ ارزش کل دارایی های 
دولت، 7 میلیون میلیارد تومان، یعنی معادل 
450 میلیارد دلار است. به گفته دژپسند، بخش 
زیادی از این دارایی ها راکد مانده و حتی برای 
بهره برداری در اختیار بخش خصوصی هم قرار 

نگرفته است.

چرا‌نظام‌تصمیم‌گیری‌
کشور،‌به‌مردم‌اعتماد
نمی‌کند‌تا‌وارد‌لایه‌های
‌اقتصاد‌شوند‌و‌فعالیت
‌کنند؟‌خصوصی‌سازی‌
در‌ایران‌هم‌می‌تواند‌
موفق‌باشد،‌به‌شرط
‌اینکه‌اجازه‌بدهیم‌
حاج‌برخوردارها‌و‌
خیامی‌های‌زمان‌ما
‌و‌افرادی‌نظیر‌آنها
‌وارد‌میدان‌شوند
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ترابران از دولتی کردن مجدد بنگاه ها گزارش می دهد

درباره اختلالات توهم زا
 واگذاری بنگاه های دولتی یا همان سیاست خصوصی سازی موجب از نفس 
افتادن برخی تولیدات شده که علت آن را برخی بر اساس نوع رویکرد نظری خود 
به نفس خصوصی سازی و برخی دیگر به روند و نوع غلط این سیاست مرتبط 
می دانند. در حال حاضر، برخی از این بنگاه ها چنان با مشکلات حادی مواجه 
اینجا سه  تا  شده اند که مسئولان تصمیم به ملی سازی مجدد آنها گرفته اند و 

شرکت هپکو، تراورس و لاستیک البرز به دولت بازگردانده شده است. 
حال پرسش این است که آیا مشکلات، به نوع مالکیت این شرکت ها مرتبط است 
که حالا با دولتی کردن آنها این مسائل خاتمه یابند، یا به نوع خصوصی سازی 

آنها یا شاید هم به وضعیت کلی اقتصاد کشور؟
در اینجا، ابتدا به مبانی دو نوع مالکیت ملی )دولتی( یا ملی سازی و خصوصی سازی 

می پردازیم و سپس بر مشکلات خصوصی سازی در ایران تمرکز می کنیم.



نبوده که در 40 سـال گذشـته نکرده باشـند، از 
تحمـل 8 سـال جنـگ و بـه جبهـه فرسـتادن 
همسـر و فرزندانشـان تـا تحمل سـختی های 

اقتصادی و موج های تورمی. 
آنچه مرا آزار می دهد این است که چرا نظام 
تصمیم گیری کشور، به این مردم اعتماد نمی کند 
اقتصاد شوند و  و نمی خواهد وارد لایه های 
فعالیت کنند؟ باید باور کنیم که خصوصی سازی 
در ایران می تواند موفق باشد، اما به شرط اینکه 
بگذاریم حاج برخوردارها و خیامی های زمان 

ما و افرادی نظیر آنها وارد میدان شوند.
دولـت بایـد دسـت از دخالـت در کار بخـش 
خصوصی بـه بهانه نظـارت بـردارد. دولت به 
عنـوان ناظر نباید بگـذارد دزدی و اختلاس در 
اقتصاد رخ دهد، از سـوی دیگر زانوی خود را 
روی گـردن اقتصـاد نگـذارد تا نفس کشـیدن 

برای او مشکل نشود.

حـال بایـد این پرسـش را مطرح کـرد که این 
ناظـران کجا هسـتند و چرا این همـه نظارت، 
نتیجـه نداده اسـت؟ ایـن ناظران کجـا امنیت، 
شـکوفایی و جنب وجـوش اقتصـادی ایجـاد 
کرده انـد؟ برعکـس، کاری کـه کرده انـد ایـن 
بـوده کـه هـر یـک از ورودی هـا بـه بزرگـراه 
اقتصـاد را تبدیـل به یـک منبع فسـاد کرده اند 
زیرا وقتی شـما نیازمند ورود به جاده باشـید و 
ببینیـد صدها خـودرو منتظر اجازه یک افسـر 
هسـتند، احتمالا حاضر می شـوید به اصطلاح 
سـر کیسـه را شـل  کنید! بنابراین اتفاقی که در 
اقتصـاد مـا افتـاده، نامـش نظـارت بـر اقتصاد 

نیست، بلکه ایجاد اختناق اقتصادی است.
ترابران: و سخن پایانی...

خصوصی سـازی می توانـد در ایـران موفـق 
شـود، اگـر ذهنیـت دولتمردان تغییر کنـد و به 
بخش خصوصـی اعتماد کنند. مـردم ما کاری 

وزیر اقتصاد، جنس و نوع این دارایی ها را به تفکیک اعلام نکرده و مشخص نیست چه 
میزان از این اموال شامل دارایی های منقول و غیرمنقول، سهام یا سایر دارایی هاست اما آن 
طور که اسحاق جهانگیری معاون اول رئیس جمهوری در سخنان جداگانه ای اعلام کرد 
۲۷00 هزار میلیارد تومان از این اموال شامل سهام شرکت های دولتی است که رقمی معادل 
180 میلیارد دلار را شامل می شود. تاکنون ۲0 درصد از این دارایی ها برای این که در چرخه 

تولید قرار بگیرند تجدید ارزیابی شده اند.
فرهاد دژپسند در این باره گفت: »بر اساس گزارشی که آقای اکرمی مسئول خزانه داری در 
آبان 9۷ ارائه کرد، دارایی های دولت ۷ میلیون میلیارد تومان برآورد شده بود که البته 
نمی توان همه این دارایی ها را ارزیابی کرد، اما اگر فقط ۲0 درصد از دارایی های دولت 

ارزیابی شود و در چرخه اقتصاد قرار گیرد، باعث رونق می شود.«
وزیر اقتصاد درباره مولدسازی دارایی های دولت گفت: »۲800 هزار میلیارد تومان شرکت 

دولتی ارزیابی شده و به روز شده در کشور داریم که قابلیت واگذاری دارند.« 
او تاکید کرد: »از بازدید دارایی های دولتی در شهرهای مختلف واقعا سر آدم دود می کشد، 
دارایی های زیادی وجود دارند که راکد مانده اند. وقتی به فلان دستگاه اجرایی می گوییم چرا 
این دارایی ها راکد مانده اند، می گویند بعدا طرح توسعه اجرا می کنیم؛ مثلا در مشهد زمین 
قابل توجهی بود که وقتی پرسیدیم گفتند می خواهیم بعدا طرح توسعه اجرا کنیم؛ بنابراین 

چسبندگی به مال و اموال و دارایی مربوط به یک دستگاه نیست، همه گرفتار شده ایم.«
همگام با وزیر اقتصاد دیروز معاون اول رئیس جمهوری هم درباره خصوصی سازی و 
واگذاری سهام شرکت های دولتی سخن گفت و اعلام کرد؛ ارزش سهام شرکت های 

دولتی ۲۷00 هزار میلیارد تومان یعنی معادل 180 میلیارد دلار است.
جهانگیری گفت: »حجم و قیمت مجموع شرکت های دولتی بسیار بزرگ و چند برابر 
بودجه کشور است که البته بازده مناسب را ندارند و دولت هر سال باید مبلغی به عنوان رفع 
زیان آن ها پرداخت کند که امیدوارم با ایجاد سامانه یکپارچه شرکت های دولتی، عملکرد 

آنها شفاف در اختیار افکار عمومی باشد.«

برآورد اولیه از سهام 
و دارایی های قابل فروش دولت

۴۵۰ ميليارد دلار 
دارايی دولتی 
روی ميز فروش

طبق اعلام وزیر اقتصاد؛ ارزش کل دارایی های 
دولت، 7 میلیون میلیارد تومان، یعنی معادل 
450 میلیارد دلار است. به گفته دژپسند، بخش 
زیادی از این دارایی ها راکد مانده و حتی برای 
بهره برداری در اختیار بخش خصوصی هم قرار 

نگرفته است.

چرا‌نظام‌تصمیم‌گیری‌
کشور،‌به‌مردم‌اعتماد
نمی‌کند‌تا‌وارد‌لایه‌های
‌اقتصاد‌شوند‌و‌فعالیت
‌کنند؟‌خصوصی‌سازی‌
در‌ایران‌هم‌می‌تواند‌
موفق‌باشد،‌به‌شرط
‌اینکه‌اجازه‌بدهیم‌
حاج‌برخوردارها‌و‌
خیامی‌های‌زمان‌ما
‌و‌افرادی‌نظیر‌آنها
‌وارد‌میدان‌شوند
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ترابران از دولتی کردن مجدد بنگاه ها گزارش می دهد

درباره اختلالات توهم زا
 واگذاری بنگاه های دولتی یا همان سیاست خصوصی سازی موجب از نفس 
افتادن برخی تولیدات شده که علت آن را برخی بر اساس نوع رویکرد نظری خود 
به نفس خصوصی سازی و برخی دیگر به روند و نوع غلط این سیاست مرتبط 
می دانند. در حال حاضر، برخی از این بنگاه ها چنان با مشکلات حادی مواجه 
اینجا سه  تا  شده اند که مسئولان تصمیم به ملی سازی مجدد آنها گرفته اند و 

شرکت هپکو، تراورس و لاستیک البرز به دولت بازگردانده شده است. 
حال پرسش این است که آیا مشکلات، به نوع مالکیت این شرکت ها مرتبط است 
که حالا با دولتی کردن آنها این مسائل خاتمه یابند، یا به نوع خصوصی سازی 

آنها یا شاید هم به وضعیت کلی اقتصاد کشور؟
در اینجا، ابتدا به مبانی دو نوع مالکیت ملی )دولتی( یا ملی سازی و خصوصی سازی 

می پردازیم و سپس بر مشکلات خصوصی سازی در ایران تمرکز می کنیم.



بنابر تعریف، ملی سـازی یعنی اعطای کنترل یا 
مالکیت بـه دولت مرکزی. ملی سـازی معمولا 
بـه دلایـل اقتصـادی، سیاسـی و یـا اجتماعی 
صورت می پذیرد و برخی کارشناسان معتقدند 
که این سیاسـت می تواند بهترین گزینه به ویژه 

در کشورهای درحال توسعه باشد. 
بـه عنـوان نمونه یکی از انگیزه هـای کلیدی در 
پشت ملی سـازی بسـیاری از صنایع در آفریقا، 
آسیا و آمریکای لاتین همین موضوع است. در 
واقـع دولـت می توانـد پروژه هایـی را اجرا کند 
کـه در عیـن حـال کـه سـرمایه گذاران بخـش 
خصوصـی آنها را پرخطر می بینند، برای رشـد 

ملی ضروری هستند.
از دیگـر محرک هـای ملی سـازی می تـوان بـه 
تمایـل دولـت مرکزی به کسـب کنترل صنایع 
سـودآور، عدم توانایی بخش خصوصی دولت 
و کنتـرل دموکراتیـک بر منابع و عدالت اشـاره 
کـرد. این نظریـه کـه دارایی هـای زیرزمینی به 
عمـوم تعلـق دارد و بهره بـرداری خصوصی از 
آنها مشـروع نیسـت، حق کنترل دولت در این 

صنعت توضیح داده می شود.
ایجـاد برابری یکی دیگر از انگیزهای اجتماعی 
ملی سـازی اسـت کـه در آن اصطـلاح امـوال 
دولتی و عموم یکی در نظر گرفته شـده اسـت. 
بـر اسـاس ایـن اسـتدلال، وقتـی شـرکتی یـا 
صنعتی ملی می شـود، مردم یـا بخش عمومی 
بـه کالاهـا و خدماتـی کـه ارائـه می کنـد، بـه 
صورتی برابر و راحت دسترسـی پیدا می کنند. 
بـرای مثـل، شـرکت های خدمـات شـهری و 
سیسـتم های حمل ونقل عمومی معمولا دولتی 
هسـتند، اگرچـه وجـود ایـن نـوع شـرکت ها 
بـرای مصلحـت و رفاه عمومی بسـیار حیاتی 
اسـت، اما شـاید به اندازه کافی برای کارآفرینان 

بخش خصوصی جذاب نباشند. 
ملی سـازی در کنار امکان دسترسـی برابر برای 
مصرف کننـدگان، می توانـد بـرای کارکنان نیز 
جـذاب باشـد. اتحادیه هـای کارگـری یکی از 
مهم تریـن گروه هـای ذی نفعـی هسـتند که به 
ملی شـدن علاقه مندنـد، زیرا دولـت می تواند 
با این سیاسـت، فرصت های شـغلی بیشـتری 
با شـرایط کار و دسـتمزد منصفانه فراهم کند. 
همانگونه کـه در زمینه بنگاه هایی مانند هپکو، 
فولاد خوزسـتان و هفت تپه شـاهد هستیم، در 
اغلـب مواقع سیاسـت های خصوصـی کردن 

بنگاه هـای دولتـی در اولین گام موجب تعدیل 
یا کاهش دستمزدها می شود.

اما یکی از مهم ترین دلایل برگشت به مالکیت 
دولتی که موضوع محوری گزارش حاضر هم 
است، جلوگیری از ورشکستگی است. دولت 
ممکن است یک شرکت را با هدف نجات آن 
از خطر ورشکستگی، ملی کند. این قضیه در 
مورد بنگاه Conrail در آمریکا صادق است. 
در سال 19۷6، کنگره با طرح دولت نیکسون 
هفت شرکت  کنترل  گرفتن  در دست  برای 
راه آهن ورشکسته در شمال شرق ایالات متحده 
موافقت کرد. این سیاست در پاسخ به بحرانی 
اتخاذ شد که ورشکسته شدن شرکت راه آهن 

مرکزی را در سال 19۷0 به دنبال داشت. 
این شرکت ها در قالب یک بنگاه واحد به نام 
Conrail تجمیع شده و به عنوان بنگاهی تحت 
حمایت دولت درآمدند، اما قرار بود این یک 
شرکت خصوصی و جست وجوگر سود باشد 
که در نهایت چون اساسنامه آن عملا سودآوری 
شرکت را غیرممکن کرده بود، دولت به تنها 

سهامدار کونریل تبدیل شد.
به عـلاوه، دولت ممکن اسـت به دلایل امنیتی 
نیز به ملی سـازی روی آورد؛ چراکه خصوصی 
بـودن شـرکت می توانـد خطـرات امنیتـی بـه 
همراه داشـته باشـد. برای مثال در ایلات متحده 
در پاسـخ بـه حمـلات یـازده سـپتامبر ۲001، 

امنیـت حمل ونقـل« را  »اداره  دولـت فـدرال 
تاسـیس کـرد کـه بـه نظـارت دولت بـر تمام 
گیت هـای بازرسـی فرودگاه هـا منجر شـد، در 
حالـی کـه قبـلا شـرکت های خصوصـی این 
گذرگاه هـا را کنترل می کردنـد. در حال حاضر، 
باجه های بازرسـی در معدودی از فرودگاه های 
آمریـکا توسـط شـرکت های خصوصـی اداره 
می شـوند، ولـی همچنـان بـر اسـاس برنامـه 
نظارت مشـارکتی، تحـت نظـارت اداره امنیت 

حمل ونقل قرار دارند.

استدلال در دفاع از 
مالکیت  خصوصی 

در اغلـب مواقع، انگیزه هـای اقتصادی محرک 
خصوصی سـازی اسـت. باید یادآوری کرد که 
اگرچـه این سیاسـت ظاهرا در کشـورهایی که 
اقتصـاد سـرمایه داری دارنـد، محبـوب اسـت، 
ولی کشـورهایی که گرایشات سرمایه داری نیز 
ندارند ماننـد چین و مجارسـتان در دهه 1980 
به خصوصی سازی واکنش مثبت نشـان دادند. 
اصلی ترین استدلال در دفاع از خصوصی سازی 
این اسـت که این سیاسـت، کارایی اقتصادی را 
افزایـش داده و نسـبت به ملی سـازی، ظرفیت 
بیشتری برای رشد اقتصادی در بلندمدت دارد. 
رقابـت، نیـروی پیش برنده ای اسـت که به این 

افزایش کارآمدی منجر می شود.
البته باید اشاره کرد که در برخی مواقع دولت ها 
گزینه های دیگری در اختیار دارند که به آنها 
امکان می دهد بدون خصوصی سازی کامل یک 

صنعت از مزایای رقابت بهره مند شوند. 
یک گزینه کارآمد در این زمینه، می تواند اجازه 
ورود شرکت های خصوصی به عرصه رقابت با 
بنگاه  های دولتی باشد، اتفاقی که در دهه 1980 
در چین کمونیست رخ داد و در حالی که یک 
شرکت حمل ونقل هوایی دولتی از قبل وجود 
تا یک خط هوایی  داد  اجازه  دولت  داشت، 

دولتی جدید تاسیس شود.
این سیاست برای نظریه های اقتصادی بسیار 
اهمیت داشت؛ چراکه نشان می داد رقابت به 
هیچ عنوان به خصوصی سازی ارتباطی ندارد و 
فقط با تنوع بخشی به شرکت ها برای فعالیت در 
یک راستا می توان بستر رقابت را فراهم کرد، لذا 
نکته اصلی این است که تمامی این گزینه ها 
رقابت را امکان پذیر می کنند که به نوبه خود به 

مرکز‌پژوهش‌های‌مجلس‌
تعیین‌فرصت‌زمانی‌
کوتاه‌برای‌واگذاری‌ها‌

بدون‌توجه‌به‌ظرفیت‌های‌
اقتصاد‌ملی‌و‌تعداد‌زیاد‌
شرکت‌ها‌برای‌واگذاری

‌را‌ضمن‌ایجاد‌شتاب‌زدگی‌
در‌اجرا‌و‌انحراف‌از‌

مبانی‌تعریف‌شده،‌از‌جمله‌
دلایل‌محقق‌نشدن‌

اهداف‌واگذاری‌ها‌می‌داند
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تحقق مزایای خصوصی سازی کمک می کند.
از همین رو اکنون تقریبا همگان پذیرفته اند که 
نباید تمامی صنایع به بخش خصوصی واگذار 

شوند.

دلایل شکست
با این وجود، در زمینه خصوصی سازی به طور 
خاص در ایران، مسائل دیگری هم وجود دارد 
در  بارها  هم  مجلس  پژوهش های  مرکز  که 
گزارش های مختلف به آنها پرداخته است. طبق 
گزارشی که این نهاد پژوهشی بر مبنای مصاحبه 
با برخی از کارشناسان مطرح در این زمینه انجام 
داده، به طور خلاصه موارد ذیل مورد تاکید 

قرار گرفته است:
1- در قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44 
قانون اساسی، اهداف به صورت کمی و یا کیفی 
مشخص نشده است و تنها در حوزه واگذاری ها 
و بخش تعاون، چند هدف کمّی ذکر شده که 
این موارد همه آن چیزی نیست که باید مقرر 

می شد.
۲- تعیین فرصت زمانی کوتاه برای واگذاری ها 
بدون توجه به ظرفیت های اقتصاد ملی و تعداد 
زیاد شرکت ها برای واگذاری ها، ضمن ایجاد 
شتاب زدگی در اجرا و انحراف از مبانی تعریف 
شده، سبب شد آنچه که از واگذاری ها مورد 

انتظار بود، محقق نشود.
3- دامنـه وسـیع فعالیت هـای تصدی گرایانـه 
دولـت در گـروه 3 از مـاده )۲( قانـون اجـرای 
سیاسـت های کلـی اصـل 44 از یـک طرف و 
تداوم حضـور دولت در فعالیت های مشـمول 
گروه هـای 1 و ۲ موضـوع ماده )۲( این قانون با 
توجـه به عـدم خاتمه واگـذاری این فعالیت ها 
از طرف دیگر، سـبب شده بار مالی و مدیریتی 
دولـت در تصـدی فعالیت هـای اقتصـادی به 

شکل مورد انتظار کاهش نیابد.
4- چالش های موجود در نحوه اداره بنگاه های 
تخصیصی برای سهام عدالت و رد دیون، بار 
مدیریتی دولت را در اداره تصدی های اقتصادی 

دوچندان کرده است.
5- عرضه سـهام شـرکت ها به صورت بلوکی 
از یـک طـرف و توان انـدک بخش خصوصی 
برای رقابت با بخـش عمومی در این عرضه ها 
از طـرف دیگـر، سـبب شـده توسـعه بخـش 
خصوصـی از طریـق واگذاری ها، به طور کامل 

محقق نشود.
6- طبق قانون اجرای سیاسـت های کلی اصل 
44 قانـون اساسـی در بعـد واگذاری هـا بـرای 
بخـش تعاونـی اولویت در نظر گرفته شـد، اما 
به طور مشـخص ترجیحاتی بـرای این بخش 
در واگذاری سـهام لحاظ نشـد، به همین دلیل 
سـهم بخش تعاونی از طریق خصوصی سازی 

و واگذاری سهام رشد نکرده است.
۷- بدهی سنگین دولت به نهادهای عمومی و 
سایر اشخاص، سبب شده تا سهم قابل توجهی 
از منابع حاصل از واگذاری ها، بدون توجه به 
مفاد بند »د« سیاست های کلی واگذاری و ماده 
)۲9( قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44، 
برای رد دیون دولت اختصاص یافته و از مسیر 

تعیین شده در اسناد بالادستی منحرف شود.
8- در واگذاری برخی شرکت ها به خصوص 
در موارد مرتبط با رد دیون، به دلیل محول شدن 
امر بازسازی ساختاری به خریداران غیرحرفه ای 
و غیرمتخصص، تحقق هدف ارتقای کارایی 
بنگاه های واگذار شده به عنوان یکی از مهم ترین 
اهداف برنامه خصوصی سازی، با تردید جدی 

مواجه شده است.
9- قـرار گرفتـن نام بسـیاری از شـرکت ها در 
فهرست قوانین بودجه سـالیانه برای واگذاری 
بـدون توجـه بـه بسـیاری از ملاحظـات )بـا 
وجـود آنکه واضـح بود واگـذاری آنها ممکن 
نخواهـد بـود( سـبب شـد نه تنهـا واگـذاری 
شـرکت ها مطابق فهرست موردنظر قانون گذار 
محقق نشـود، بلکه توان دولت بیشتر معطوف 
به نحـوه اجرای این تکلیف قانونی شـده و به 

ظرفیت های دیگر کمتر توجه شود.
10- برخی شرکت ها عنوان می کنند که کارشان 
انجام امور حاکمیتی است. باید توضیح داد که 
اگر شرکتی وظیفه حاکمیتی انجام می دهد باید 
در درون وزارتخانه یا موسسه دولتی قرار گیرد. 
امور حاکمیتی در قالب حقوقی شرکتی قابل 

انجام نیست.
11- عـدم تدوین نظام نامـه ای برای تامین مالی 
و تشویق خریداران بخش خصوصی از یکسو 
نااطمینانـی در برخـی واگذاری هـا  و ایجـاد 
)اعتـراض بـه قیمت گـذاری توسـط نهادهای 
نظارتی یـا وزارتخانه ها، لغو برخی تصمیمات 
و...( از سـوی دیگر، سـبب شده است تا بخش 
خصوصی نقـش قابل توجهی در خرید سـهام 

در‌آخرین‌بررسی‌‌از‌
گزارش‌های‌سالانه‌
که‌مربوط‌به‌سال

‌97است،‌‌17بنگاه‌
واگذار‌شده‌از‌نظر

‌۴شاخص‌بهره‌وری،‌
بازدهی،‌اشتغال‌و‌

سرمایه‌گذاری‌مورد‌
بررسی‌قرار‌گرفتند
که‌‌9شرکت‌از‌این‌
میان،‌اشتغال‌صفر‌

یا‌منفی‌داشتند‌

آمارهایی‌که‌از‌ارزیابی‌
شرکت‌های‌و‌اگذار‌شده‌
وجود‌دارد،‌بیانگر‌آن‌
است‌که‌این‌سیاست‌
ممکن‌است‌در‌برخی‌

صنایع‌موفق‌عمل‌
کرده‌باشد،‌اما‌در‌
برخی‌حوزه‌ها‌مانند
فلزات‌اساسی‌و‌
معادن‌به‌شدت

ناکارآمد‌و‌ناموفق‌
بوده‌است
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بنابر تعریف، ملی سـازی یعنی اعطای کنترل یا 
مالکیت بـه دولت مرکزی. ملی سـازی معمولا 
بـه دلایـل اقتصـادی، سیاسـی و یـا اجتماعی 
صورت می پذیرد و برخی کارشناسان معتقدند 
که این سیاسـت می تواند بهترین گزینه به ویژه 

در کشورهای درحال توسعه باشد. 
بـه عنـوان نمونه یکی از انگیزه هـای کلیدی در 
پشت ملی سـازی بسـیاری از صنایع در آفریقا، 
آسیا و آمریکای لاتین همین موضوع است. در 
واقـع دولـت می توانـد پروژه هایـی را اجرا کند 
کـه در عیـن حـال کـه سـرمایه گذاران بخـش 
خصوصـی آنها را پرخطر می بینند، برای رشـد 

ملی ضروری هستند.
از دیگـر محرک هـای ملی سـازی می تـوان بـه 
تمایـل دولـت مرکزی به کسـب کنترل صنایع 
سـودآور، عدم توانایی بخش خصوصی دولت 
و کنتـرل دموکراتیـک بر منابع و عدالت اشـاره 
کـرد. این نظریـه کـه دارایی هـای زیرزمینی به 
عمـوم تعلـق دارد و بهره بـرداری خصوصی از 
آنها مشـروع نیسـت، حق کنترل دولت در این 

صنعت توضیح داده می شود.
ایجـاد برابری یکی دیگر از انگیزهای اجتماعی 
ملی سـازی اسـت کـه در آن اصطـلاح امـوال 
دولتی و عموم یکی در نظر گرفته شـده اسـت. 
بـر اسـاس ایـن اسـتدلال، وقتـی شـرکتی یـا 
صنعتی ملی می شـود، مردم یـا بخش عمومی 
بـه کالاهـا و خدماتـی کـه ارائـه می کنـد، بـه 
صورتی برابر و راحت دسترسـی پیدا می کنند. 
بـرای مثـل، شـرکت های خدمـات شـهری و 
سیسـتم های حمل ونقل عمومی معمولا دولتی 
هسـتند، اگرچـه وجـود ایـن نـوع شـرکت ها 
بـرای مصلحـت و رفاه عمومی بسـیار حیاتی 
اسـت، اما شـاید به اندازه کافی برای کارآفرینان 

بخش خصوصی جذاب نباشند. 
ملی سـازی در کنار امکان دسترسـی برابر برای 
مصرف کننـدگان، می توانـد بـرای کارکنان نیز 
جـذاب باشـد. اتحادیه هـای کارگـری یکی از 
مهم تریـن گروه هـای ذی نفعـی هسـتند که به 
ملی شـدن علاقه مندنـد، زیرا دولـت می تواند 
با این سیاسـت، فرصت های شـغلی بیشـتری 
با شـرایط کار و دسـتمزد منصفانه فراهم کند. 
همانگونه کـه در زمینه بنگاه هایی مانند هپکو، 
فولاد خوزسـتان و هفت تپه شـاهد هستیم، در 
اغلـب مواقع سیاسـت های خصوصـی کردن 

بنگاه هـای دولتـی در اولین گام موجب تعدیل 
یا کاهش دستمزدها می شود.

اما یکی از مهم ترین دلایل برگشت به مالکیت 
دولتی که موضوع محوری گزارش حاضر هم 
است، جلوگیری از ورشکستگی است. دولت 
ممکن است یک شرکت را با هدف نجات آن 
از خطر ورشکستگی، ملی کند. این قضیه در 
مورد بنگاه Conrail در آمریکا صادق است. 
در سال 19۷6، کنگره با طرح دولت نیکسون 
هفت شرکت  کنترل  گرفتن  در دست  برای 
راه آهن ورشکسته در شمال شرق ایالات متحده 
موافقت کرد. این سیاست در پاسخ به بحرانی 
اتخاذ شد که ورشکسته شدن شرکت راه آهن 

مرکزی را در سال 19۷0 به دنبال داشت. 
این شرکت ها در قالب یک بنگاه واحد به نام 
Conrail تجمیع شده و به عنوان بنگاهی تحت 
حمایت دولت درآمدند، اما قرار بود این یک 
شرکت خصوصی و جست وجوگر سود باشد 
که در نهایت چون اساسنامه آن عملا سودآوری 
شرکت را غیرممکن کرده بود، دولت به تنها 

سهامدار کونریل تبدیل شد.
به عـلاوه، دولت ممکن اسـت به دلایل امنیتی 
نیز به ملی سـازی روی آورد؛ چراکه خصوصی 
بـودن شـرکت می توانـد خطـرات امنیتـی بـه 
همراه داشـته باشـد. برای مثال در ایلات متحده 
در پاسـخ بـه حمـلات یـازده سـپتامبر ۲001، 

امنیـت حمل ونقـل« را  »اداره  دولـت فـدرال 
تاسـیس کـرد کـه بـه نظـارت دولت بـر تمام 
گیت هـای بازرسـی فرودگاه هـا منجر شـد، در 
حالـی کـه قبـلا شـرکت های خصوصـی این 
گذرگاه هـا را کنترل می کردنـد. در حال حاضر، 
باجه های بازرسـی در معدودی از فرودگاه های 
آمریـکا توسـط شـرکت های خصوصـی اداره 
می شـوند، ولـی همچنـان بـر اسـاس برنامـه 
نظارت مشـارکتی، تحـت نظـارت اداره امنیت 

حمل ونقل قرار دارند.

استدلال در دفاع از 
مالکیت  خصوصی 

در اغلـب مواقع، انگیزه هـای اقتصادی محرک 
خصوصی سـازی اسـت. باید یادآوری کرد که 
اگرچـه این سیاسـت ظاهرا در کشـورهایی که 
اقتصـاد سـرمایه داری دارنـد، محبـوب اسـت، 
ولی کشـورهایی که گرایشات سرمایه داری نیز 
ندارند ماننـد چین و مجارسـتان در دهه 1980 
به خصوصی سازی واکنش مثبت نشـان دادند. 
اصلی ترین استدلال در دفاع از خصوصی سازی 
این اسـت که این سیاسـت، کارایی اقتصادی را 
افزایـش داده و نسـبت به ملی سـازی، ظرفیت 
بیشتری برای رشد اقتصادی در بلندمدت دارد. 
رقابـت، نیـروی پیش برنده ای اسـت که به این 

افزایش کارآمدی منجر می شود.
البته باید اشاره کرد که در برخی مواقع دولت ها 
گزینه های دیگری در اختیار دارند که به آنها 
امکان می دهد بدون خصوصی سازی کامل یک 

صنعت از مزایای رقابت بهره مند شوند. 
یک گزینه کارآمد در این زمینه، می تواند اجازه 
ورود شرکت های خصوصی به عرصه رقابت با 
بنگاه  های دولتی باشد، اتفاقی که در دهه 1980 
در چین کمونیست رخ داد و در حالی که یک 
شرکت حمل ونقل هوایی دولتی از قبل وجود 
تا یک خط هوایی  داد  اجازه  دولت  داشت، 

دولتی جدید تاسیس شود.
این سیاست برای نظریه های اقتصادی بسیار 
اهمیت داشت؛ چراکه نشان می داد رقابت به 
هیچ عنوان به خصوصی سازی ارتباطی ندارد و 
فقط با تنوع بخشی به شرکت ها برای فعالیت در 
یک راستا می توان بستر رقابت را فراهم کرد، لذا 
نکته اصلی این است که تمامی این گزینه ها 
رقابت را امکان پذیر می کنند که به نوبه خود به 

مرکز‌پژوهش‌های‌مجلس‌
تعیین‌فرصت‌زمانی‌
کوتاه‌برای‌واگذاری‌ها‌

بدون‌توجه‌به‌ظرفیت‌های‌
اقتصاد‌ملی‌و‌تعداد‌زیاد‌
شرکت‌ها‌برای‌واگذاری

‌را‌ضمن‌ایجاد‌شتاب‌زدگی‌
در‌اجرا‌و‌انحراف‌از‌

مبانی‌تعریف‌شده،‌از‌جمله‌
دلایل‌محقق‌نشدن‌

اهداف‌واگذاری‌ها‌می‌داند
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تحقق مزایای خصوصی سازی کمک می کند.
از همین رو اکنون تقریبا همگان پذیرفته اند که 
نباید تمامی صنایع به بخش خصوصی واگذار 

شوند.

دلایل شکست
با این وجود، در زمینه خصوصی سازی به طور 
خاص در ایران، مسائل دیگری هم وجود دارد 
در  بارها  هم  مجلس  پژوهش های  مرکز  که 
گزارش های مختلف به آنها پرداخته است. طبق 
گزارشی که این نهاد پژوهشی بر مبنای مصاحبه 
با برخی از کارشناسان مطرح در این زمینه انجام 
داده، به طور خلاصه موارد ذیل مورد تاکید 

قرار گرفته است:
1- در قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44 
قانون اساسی، اهداف به صورت کمی و یا کیفی 
مشخص نشده است و تنها در حوزه واگذاری ها 
و بخش تعاون، چند هدف کمّی ذکر شده که 
این موارد همه آن چیزی نیست که باید مقرر 

می شد.
۲- تعیین فرصت زمانی کوتاه برای واگذاری ها 
بدون توجه به ظرفیت های اقتصاد ملی و تعداد 
زیاد شرکت ها برای واگذاری ها، ضمن ایجاد 
شتاب زدگی در اجرا و انحراف از مبانی تعریف 
شده، سبب شد آنچه که از واگذاری ها مورد 

انتظار بود، محقق نشود.
3- دامنـه وسـیع فعالیت هـای تصدی گرایانـه 
دولـت در گـروه 3 از مـاده )۲( قانـون اجـرای 
سیاسـت های کلـی اصـل 44 از یـک طرف و 
تداوم حضـور دولت در فعالیت های مشـمول 
گروه هـای 1 و ۲ موضـوع ماده )۲( این قانون با 
توجـه به عـدم خاتمه واگـذاری این فعالیت ها 
از طرف دیگر، سـبب شده بار مالی و مدیریتی 
دولـت در تصـدی فعالیت هـای اقتصـادی به 

شکل مورد انتظار کاهش نیابد.
4- چالش های موجود در نحوه اداره بنگاه های 
تخصیصی برای سهام عدالت و رد دیون، بار 
مدیریتی دولت را در اداره تصدی های اقتصادی 

دوچندان کرده است.
5- عرضه سـهام شـرکت ها به صورت بلوکی 
از یـک طـرف و توان انـدک بخش خصوصی 
برای رقابت با بخـش عمومی در این عرضه ها 
از طـرف دیگـر، سـبب شـده توسـعه بخـش 
خصوصـی از طریـق واگذاری ها، به طور کامل 

محقق نشود.
6- طبق قانون اجرای سیاسـت های کلی اصل 
44 قانـون اساسـی در بعـد واگذاری هـا بـرای 
بخـش تعاونـی اولویت در نظر گرفته شـد، اما 
به طور مشـخص ترجیحاتی بـرای این بخش 
در واگذاری سـهام لحاظ نشـد، به همین دلیل 
سـهم بخش تعاونی از طریق خصوصی سازی 

و واگذاری سهام رشد نکرده است.
۷- بدهی سنگین دولت به نهادهای عمومی و 
سایر اشخاص، سبب شده تا سهم قابل توجهی 
از منابع حاصل از واگذاری ها، بدون توجه به 
مفاد بند »د« سیاست های کلی واگذاری و ماده 
)۲9( قانون اجرای سیاست های کلی اصل 44، 
برای رد دیون دولت اختصاص یافته و از مسیر 

تعیین شده در اسناد بالادستی منحرف شود.
8- در واگذاری برخی شرکت ها به خصوص 
در موارد مرتبط با رد دیون، به دلیل محول شدن 
امر بازسازی ساختاری به خریداران غیرحرفه ای 
و غیرمتخصص، تحقق هدف ارتقای کارایی 
بنگاه های واگذار شده به عنوان یکی از مهم ترین 
اهداف برنامه خصوصی سازی، با تردید جدی 

مواجه شده است.
9- قـرار گرفتـن نام بسـیاری از شـرکت ها در 
فهرست قوانین بودجه سـالیانه برای واگذاری 
بـدون توجـه بـه بسـیاری از ملاحظـات )بـا 
وجـود آنکه واضـح بود واگـذاری آنها ممکن 
نخواهـد بـود( سـبب شـد نه تنهـا واگـذاری 
شـرکت ها مطابق فهرست موردنظر قانون گذار 
محقق نشـود، بلکه توان دولت بیشتر معطوف 
به نحـوه اجرای این تکلیف قانونی شـده و به 

ظرفیت های دیگر کمتر توجه شود.
10- برخی شرکت ها عنوان می کنند که کارشان 
انجام امور حاکمیتی است. باید توضیح داد که 
اگر شرکتی وظیفه حاکمیتی انجام می دهد باید 
در درون وزارتخانه یا موسسه دولتی قرار گیرد. 
امور حاکمیتی در قالب حقوقی شرکتی قابل 

انجام نیست.
11- عـدم تدوین نظام نامـه ای برای تامین مالی 
و تشویق خریداران بخش خصوصی از یکسو 
نااطمینانـی در برخـی واگذاری هـا  و ایجـاد 
)اعتـراض بـه قیمت گـذاری توسـط نهادهای 
نظارتی یـا وزارتخانه ها، لغو برخی تصمیمات 
و...( از سـوی دیگر، سـبب شده است تا بخش 
خصوصی نقـش قابل توجهی در خرید سـهام 

در‌آخرین‌بررسی‌‌از‌
گزارش‌های‌سالانه‌
که‌مربوط‌به‌سال

‌97است،‌‌17بنگاه‌
واگذار‌شده‌از‌نظر

‌۴شاخص‌بهره‌وری،‌
بازدهی،‌اشتغال‌و‌

سرمایه‌گذاری‌مورد‌
بررسی‌قرار‌گرفتند
که‌‌9شرکت‌از‌این‌
میان،‌اشتغال‌صفر‌

یا‌منفی‌داشتند‌

آمارهایی‌که‌از‌ارزیابی‌
شرکت‌های‌و‌اگذار‌شده‌
وجود‌دارد،‌بیانگر‌آن‌
است‌که‌این‌سیاست‌
ممکن‌است‌در‌برخی‌

صنایع‌موفق‌عمل‌
کرده‌باشد،‌اما‌در‌
برخی‌حوزه‌ها‌مانند
فلزات‌اساسی‌و‌
معادن‌به‌شدت

ناکارآمد‌و‌ناموفق‌
بوده‌است
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عرضه شده توسط دولت نداشته باشد.

یک کارنامه خصوصی
آمارهایـی کـه از ارزیابـی شـرکت های واگذار 
 شـده وجود دارد، نشـان دهنده آن است که این 
سیاسـت اگرچه در برخـی صنایع موفق عمل 
کـرده، اما برعکس در برخـی حوزه های دیگر 
ماننـد فلـزات اساسـی و معـادن ناکارآمـد و 
ناموفـق بوده اسـت. در آخرین بررسـی  از این 
سلسـله گزارش هـای سـالانه کـه مربـوط بـه 
سـال 139۷ اسـت، 1۷ بنگاه خصوصی شده با 
4 شـاخص بهره وری، بازدهی، سـرمایه گذاری 
و اشـتغال مورد ارزیابـی قرار گرفتند. طبق این 
آمارهـا از میـان این تعداد بنگاه واگذارشـده، 9 
شـرکت اشـتغال صفر و منفی داشـته اند. حتی 
شـرکت هایی مانند کشتی سـازی خلیج فارس، 
صـدرا امید چابهار و خدمات مهندسـی آب و 
خاک کشـور به ترتیب اشـتغال زایی منفی 51، 

50 و 45 درصد داشته اند.
برق  نیروی  تولید  مقابل هم شرکت های  در 
آبادان، مجتمع آلومینیوم المهدی و نورد و لوله 
اهواز به ترتیب رشد 1۲5، 38 و ۲8 درصدی 

را در این شاخص ثبت کرده اند.
نکتـه مهمی که ایـن آمارها نشـان می دهد این 
اسـت که بیشـتر شـرکت هایی که از نظر سـه 
شـاخص بازدهی، بهره وری و سـرمایه گذاری 
کارکـرد منفـی داشـته اند، اغلب شـرکت های 
بزرگ مقیـاس هسـتند. در مقابل شـرکت های 
کوچک مقیـاس امتیازهـای مثبتـی را در ایـن 

زمینه ها کسب کرده اند.
از میان این شرکت ها، سه بنگاه مربوط به صنایع 
ساخت و تولید، سه شرکت در حوزه فلزات 
اساسی و معادن، یک شرکت کشاورزی، یک 
شرکت برق و ۷ شرکت خدماتی و دو دیگر در 
حوزه ساختمانی و پیمانکاری هستند. نکته این 
است که نرخ رشد شاخص ها در شرکت هایی 
که در صنایع برق، خدمات و کشاورزی فعالیت 
می کنند، مثبت بوده و سه شرکت دیگر که در 
زمینه های ساختمانی، ساخت و تولید و فلزات 

اساسی قرار دارند، منفی شده است. 
طبق این آمارها 100 درصد شرکت های معدنی 
و فلزات اساسی افت و کاهش امتیاز نسبت به 

قبل از واگذاری داشته اند.
کار جالبی که در این پژوهش انجام شده این 

است که به منظور کنترل شرایط و اوضاع کلی 
اقتصاد، مقایسه ای هم با شرکت های دولتی و 
خصوصی انجام شده تا از این طریق تاثیرات 
شرایط کلی حاکم بر اقتصاد، از مدل خارج 
شود و بتوان با اطمینان بیشتری ادعا کرد که 
عملکرد شرکت های خصوصی شده، ربطی به 
اوضاع اقتصادی نداشته، بلکه دلیل اصلی آنها 

تغییر ساختار مالکیت آنهاست.
نتایـج ایـن بررسـی نشـان می دهد کـه تفاوت 
امتیـاز شـرکت های واگـذار شـده نسـبت بـه 
شـرکت های دولتی مشـابه در حوزه ساخت و 
تولیـد 34 درصـد اسـت. بـه بیان دیگـر، امتیاز 
شـرکت های دولتی در 3 شـاخص )شـاخص 
بازدهی، بهره وری و سـرمایه گذاری( 34 درصد 
بیشـتر اسـت. این تفاوت در صنایع ساختمانی 
5/5 درصـد و در بخـش خدمـات 14 درصـد 
بـوده اسـت؛ امـا در صنایـع فلـزات اساسـی و 
معـادن و کشـاورزی هـر دو ۷/۷ درصد و برق 

3/4 درصد بهتر از بخش دولتی بوده اند. 
در سـطح دیگر که این شـرکت ها با نمونه های 
خصوصی مقایسـه شـده اند، مشخص شده که 
عملکـرد آنهـا در حوزه های سـاخت  و تولید، 
سـاختمانی، خدمات بـه ترتیـب 50 ،  9 ،  0/05 
درصـد کمتر و در حوزه های فلزات اساسـی و 
معادن و کشـاورزی هر دو 15 درصد و برق 14 

درصد بیشتر است.
همانطور که گفته شد این ارزیابی فقط مربوط به 
1۷ بنگاه می شود که به سفارش خود سازمان 
خصوصی سازی انجام شده، اما اگر بخواهیم به 
گزارش های مستقل تری اشاره کنیم، شاید یک 
از نمونه های قابل توجه و مهم، گزارشی باشد 
که روزنامه »شرق« درباره مسائل کارگری 100 

شرکت واگذار شده انجام داده است. 
مطابـق این گزارش، 6۲ درصد این شـرکت ها 
دارای مشـکلات کارگری اعم از سابقه اخراج 
دسـته جمعی، تعدیـل نیرو یـا عـدم پرداخت 
دسـتمزد هسـتند. همچنیـن ایـن گـزارش در 
بررسـی خـود بـه ایـن نتیجه رسـیده کـه 51 
درصـد بنگاه های مذکـور تعطیل، نیمه تعطیل 

یا دارای مشکلات تولید هستند.
در این خصوص، به طور نمونه می توان به نمونه 
هپکو اشاره کرد که در آن غلبه نگاه سودمحور 
بر توسعه یکی از محوری ترین انحرافات اصلی 
بوده است که شاید بتوان این ویژگی را به دیگر 

مقایسه‌شرکت‌های‌
واگذار‌شده‌نسبت‌به‌
شرکت‌های‌دولتی‌مشابه
‌در‌امر‌ساخت‌و‌تولید
‌نشان‌می‌دهد‌امتیاز‌
شرکت‌های‌دولتی‌در‌
شاخص‌های‌بهره‌وری،‌
بازدهی،‌سرمایه‌گذاری‌
و‌اشتغال،‌‌3۴درصد‌
بیشتر‌بوده‌است.‌
این‌تفاوت‌در‌صنایع‌
ساختمانی‌‌5/5درصد‌
و‌در‌صنایع‌و‌خدمات
‌‌1۴درصد‌بوده‌است

امتیاز‌شرکت‌های‌
واگذار‌شده‌نسبت‌به
‌نمونه‌های‌خصوصی‌
مشابه،‌نشان‌می‌دهد‌
که‌عملکرد‌آنها‌در‌
حوزه‌ساخت‌‌و‌تولید،‌
ساختمانی‌و‌خدمات
‌به‌ترتیب‌9‌،5۰،‌
‌۰/۰5درصد‌کمتر‌
و‌در‌بخش‌فلزات
‌اساسی،‌معادن‌و‌
کشاورزی‌‌15درصد‌
بیشتر‌بوده‌است
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بنگاه های مسئله دار نیز تعمیم  داد. 
خصوصی کردن یکی از منابع مهم درآمدی در 
بودجه های سنواتی بوده است و از همین رو 
اهلیت خریداران چندان مدنظر فروشنده قرار 
نگرفته است؛ اگر با صحبت مسئولان وقت 
سازمان خصوصی همراه شویم که قیمت های 
بالا و شرکت های زیان ده دولتی برای مشتریان 
جاذبه نداشته است، می توان این گمانه قوی را 
مطرح کرد که برعکس بسیاری از نمونه های 
موفق دنیا، تلاشی برای سودده کردن شرکت ها 
قبل از واگذاری صورت نگرفته و نگاه سوداگرانه 
خریداران برای بیرون کشیدن سودهای نامولد 
موجب شده اکنون به جایی برسیم که هپکو و 

هفت تپه نمونه عینی آن هستند.
توضیحـات غلامی، مدیرعامل شـرکت هپکو 
بـه خبرنـگار ترابران این مسـئله را بهتر نمایان 
می کند. »ما اکنون مشـکل پولـی داریم. حدود 
۲ هـزار میلیارد تومان بـرای تولید محصولات 
خـود نیـاز داریم. ایمیـدرو گفته اسـت که اگر 
هپکو به مالکیت ایمیدرو درآید، سـرمایه آن را 

تامین خواهد کرد.«
غلامی افزود: »هرکسی که از بخش خصوصی 

هپکو را خریداری کرد به فکر رونق تولید آن 
نبود، بلکه به دنبال استفاده از منابع هپکو بودند 
و همه آنها استفاده خود را کردند و رفتند. اموال 
را برداشتند و بردند و کسی حسابرسی نکرد که 

آن همه ماشین آلات و تجهیزات کجا رفت.«
او در رابطـه بـا اینکه آیـا این تخلفات پیگیری 
حقوقی شـده اسـت، گفت: »نمی دانم پیگیری 
حقوقی شـده یـا نه، ولـی می دانم که سـازمان 
خصوصـی باید این کار را انجـام دهد و اکنون 
هـم گویا در حال حسابرسـی اسـت. از طرف 
دیگـر "ایمیـدرو" که قصد دارد مالک شـرکت 
شـود، اطلاعات را از ما اخذ کرده و می خواهد 

مورد حسابرسی قرار  دهد.«
اما در رابطه با مسائل کارگری رضا عبدولی، 
رئیس شورای اسلامی کار هپکو چنین توضیح 
داد: »مشکلات کارگری هنوز پابرجا هستند و 
در همین لحظه دو ماه حقوق کارگران معوق 
شده و از سوی دیگر برخی از کارگران هنوز 
طلب های خود که مربوط به قبل از سال های 
95 و 96 می شود را دریافت نکردند. همینطور 
پرداخت نشده  بازنشسته هم  برخی  سنوات 
تولید  این است که  است. مسئله مهم دیگر 

آنچنانی  که نیازمند اضافه کاری کارگران شود، 
وجود ندارد و این برعهده مدیرعامل شرکت 

است که برای کارگران کار فراهم کند.«
عبدولی در رابطه با اتفاقاتی که برای شرکت 
بعد از واگذاری رخ داد، افزود: »این شرکت در 
سال هایی که خصوصی بود، به نابودی کشیده 
شد و همه صاحب نظران و مسئولان و کارگران 
اتفاق نظر دارند که احیای شرکت تنها به دولتی 
شدن آن بستگی دارد. چون هیچ حمایتی جز 
وام دادن به بخش خصوصی وجود ندارد که در 
نهایت هم این وام با سود و جریمه تبدیل به 

یک معضل می شود.«
او تاکیـد کـرد: »در حـال حاضـر هپکـو به جز 
بدهی هایی که بیمـه و تامین اجتماعی و دیگر 
اشـخاص حقیقی دارد، تنها یک هـزار میلیارد 

تومان به بانک بدهکار است.«
این کارگر هپکو افزود: »در حال حاضر هرچند 
مدیرعامل جدید هم همه تلاش خود را انجام 
داده، اما شرکت هر کاری می خواهد انجام دهد، 
نیاز به سرمایه در گردش دارد و نبود آن موجب 
شده برای ۲ تا 3 میلیارد به منظور تولید غلتک 

درمانده باشد.«

میزان موفقیت در عرضه هاي شركت هاي دولتي در سال 1398

سهام متعلق به دولتروش عرضهنام شركت
ارزش كل پایه 
)میلیارد ریال(

ملاحظاتتاریخ عرضه

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی17/343.6201398/12/14 درصدبورسبیمه البرز

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2031.6301398/12/07 درصدبورسپالایش نفت تبریز

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی59/0214.4501398/11/20 درصدفرابورستولید تجهیزات سنگین )هپکو(

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی11/441.6701398/11/29 درصدفرابورسبیمه اتکایی امین

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2040.8501398/05/9 درصدبورسپالایش نفت تهران

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2047.4301398/05/09 درصدبورسپالایش نفت بندرعباس

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2048.0901398/05/12 درصدبورسپالایش نفت اصفهان

فروش رفته2013.0401398/11/21 درصدفرابورسپالایش نفت شیراز

فروش رفته2013.6541398/11/26 درصدفرابورسپالایش نفت لاوان

214.434جمع كل ارزش عرضه ها

26.694 *جمع كل ارزش فروش رفته ها

* با لحاظ سود فروش اقساطی به ارزش 2،237 میلیارد ریال، ارزش شركت های فروش رفته به صورت عمده در سال 1398، معادل مبلغ 28،931 میلیارد ریال 
است. همچنین طی سال 1398 مبلغی به ارزش 3،289 میلیارد ریال به صورت تدریجی واگذار شده است.
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عرضه شده توسط دولت نداشته باشد.

یک کارنامه خصوصی
آمارهایـی کـه از ارزیابـی شـرکت های واگذار 
 شـده وجود دارد، نشـان دهنده آن است که این 
سیاسـت اگرچه در برخـی صنایع موفق عمل 
کـرده، اما برعکس در برخـی حوزه های دیگر 
ماننـد فلـزات اساسـی و معـادن ناکارآمـد و 
ناموفـق بوده اسـت. در آخرین بررسـی  از این 
سلسـله گزارش هـای سـالانه کـه مربـوط بـه 
سـال 139۷ اسـت، 1۷ بنگاه خصوصی شده با 
4 شـاخص بهره وری، بازدهی، سـرمایه گذاری 
و اشـتغال مورد ارزیابـی قرار گرفتند. طبق این 
آمارهـا از میـان این تعداد بنگاه واگذارشـده، 9 
شـرکت اشـتغال صفر و منفی داشـته اند. حتی 
شـرکت هایی مانند کشتی سـازی خلیج فارس، 
صـدرا امید چابهار و خدمات مهندسـی آب و 
خاک کشـور به ترتیب اشـتغال زایی منفی 51، 

50 و 45 درصد داشته اند.
برق  نیروی  تولید  مقابل هم شرکت های  در 
آبادان، مجتمع آلومینیوم المهدی و نورد و لوله 
اهواز به ترتیب رشد 1۲5، 38 و ۲8 درصدی 

را در این شاخص ثبت کرده اند.
نکتـه مهمی که ایـن آمارها نشـان می دهد این 
اسـت که بیشـتر شـرکت هایی که از نظر سـه 
شـاخص بازدهی، بهره وری و سـرمایه گذاری 
کارکـرد منفـی داشـته اند، اغلب شـرکت های 
بزرگ مقیـاس هسـتند. در مقابل شـرکت های 
کوچک مقیـاس امتیازهـای مثبتـی را در ایـن 

زمینه ها کسب کرده اند.
از میان این شرکت ها، سه بنگاه مربوط به صنایع 
ساخت و تولید، سه شرکت در حوزه فلزات 
اساسی و معادن، یک شرکت کشاورزی، یک 
شرکت برق و ۷ شرکت خدماتی و دو دیگر در 
حوزه ساختمانی و پیمانکاری هستند. نکته این 
است که نرخ رشد شاخص ها در شرکت هایی 
که در صنایع برق، خدمات و کشاورزی فعالیت 
می کنند، مثبت بوده و سه شرکت دیگر که در 
زمینه های ساختمانی، ساخت و تولید و فلزات 

اساسی قرار دارند، منفی شده است. 
طبق این آمارها 100 درصد شرکت های معدنی 
و فلزات اساسی افت و کاهش امتیاز نسبت به 

قبل از واگذاری داشته اند.
کار جالبی که در این پژوهش انجام شده این 

است که به منظور کنترل شرایط و اوضاع کلی 
اقتصاد، مقایسه ای هم با شرکت های دولتی و 
خصوصی انجام شده تا از این طریق تاثیرات 
شرایط کلی حاکم بر اقتصاد، از مدل خارج 
شود و بتوان با اطمینان بیشتری ادعا کرد که 
عملکرد شرکت های خصوصی شده، ربطی به 
اوضاع اقتصادی نداشته، بلکه دلیل اصلی آنها 

تغییر ساختار مالکیت آنهاست.
نتایـج ایـن بررسـی نشـان می دهد کـه تفاوت 
امتیـاز شـرکت های واگـذار شـده نسـبت بـه 
شـرکت های دولتی مشـابه در حوزه ساخت و 
تولیـد 34 درصـد اسـت. بـه بیان دیگـر، امتیاز 
شـرکت های دولتی در 3 شـاخص )شـاخص 
بازدهی، بهره وری و سـرمایه گذاری( 34 درصد 
بیشـتر اسـت. این تفاوت در صنایع ساختمانی 
5/5 درصـد و در بخـش خدمـات 14 درصـد 
بـوده اسـت؛ امـا در صنایـع فلـزات اساسـی و 
معـادن و کشـاورزی هـر دو ۷/۷ درصد و برق 

3/4 درصد بهتر از بخش دولتی بوده اند. 
در سـطح دیگر که این شـرکت ها با نمونه های 
خصوصی مقایسـه شـده اند، مشخص شده که 
عملکـرد آنهـا در حوزه های سـاخت  و تولید، 
سـاختمانی، خدمات بـه ترتیـب 50 ،  9 ،  0/05 
درصـد کمتر و در حوزه های فلزات اساسـی و 
معادن و کشـاورزی هر دو 15 درصد و برق 14 

درصد بیشتر است.
همانطور که گفته شد این ارزیابی فقط مربوط به 
1۷ بنگاه می شود که به سفارش خود سازمان 
خصوصی سازی انجام شده، اما اگر بخواهیم به 
گزارش های مستقل تری اشاره کنیم، شاید یک 
از نمونه های قابل توجه و مهم، گزارشی باشد 
که روزنامه »شرق« درباره مسائل کارگری 100 

شرکت واگذار شده انجام داده است. 
مطابـق این گزارش، 6۲ درصد این شـرکت ها 
دارای مشـکلات کارگری اعم از سابقه اخراج 
دسـته جمعی، تعدیـل نیرو یـا عـدم پرداخت 
دسـتمزد هسـتند. همچنیـن ایـن گـزارش در 
بررسـی خـود بـه ایـن نتیجه رسـیده کـه 51 
درصـد بنگاه های مذکـور تعطیل، نیمه تعطیل 

یا دارای مشکلات تولید هستند.
در این خصوص، به طور نمونه می توان به نمونه 
هپکو اشاره کرد که در آن غلبه نگاه سودمحور 
بر توسعه یکی از محوری ترین انحرافات اصلی 
بوده است که شاید بتوان این ویژگی را به دیگر 

مقایسه‌شرکت‌های‌
واگذار‌شده‌نسبت‌به‌
شرکت‌های‌دولتی‌مشابه
‌در‌امر‌ساخت‌و‌تولید
‌نشان‌می‌دهد‌امتیاز‌
شرکت‌های‌دولتی‌در‌
شاخص‌های‌بهره‌وری،‌
بازدهی،‌سرمایه‌گذاری‌
و‌اشتغال،‌‌3۴درصد‌
بیشتر‌بوده‌است.‌
این‌تفاوت‌در‌صنایع‌
ساختمانی‌‌5/5درصد‌
و‌در‌صنایع‌و‌خدمات
‌‌1۴درصد‌بوده‌است

امتیاز‌شرکت‌های‌
واگذار‌شده‌نسبت‌به
‌نمونه‌های‌خصوصی‌
مشابه،‌نشان‌می‌دهد‌
که‌عملکرد‌آنها‌در‌
حوزه‌ساخت‌‌و‌تولید،‌
ساختمانی‌و‌خدمات
‌به‌ترتیب‌9‌،5۰،‌
‌۰/۰5درصد‌کمتر‌
و‌در‌بخش‌فلزات
‌اساسی،‌معادن‌و‌
کشاورزی‌‌15درصد‌
بیشتر‌بوده‌است
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بنگاه های مسئله دار نیز تعمیم  داد. 
خصوصی کردن یکی از منابع مهم درآمدی در 
بودجه های سنواتی بوده است و از همین رو 
اهلیت خریداران چندان مدنظر فروشنده قرار 
نگرفته است؛ اگر با صحبت مسئولان وقت 
سازمان خصوصی همراه شویم که قیمت های 
بالا و شرکت های زیان ده دولتی برای مشتریان 
جاذبه نداشته است، می توان این گمانه قوی را 
مطرح کرد که برعکس بسیاری از نمونه های 
موفق دنیا، تلاشی برای سودده کردن شرکت ها 
قبل از واگذاری صورت نگرفته و نگاه سوداگرانه 
خریداران برای بیرون کشیدن سودهای نامولد 
موجب شده اکنون به جایی برسیم که هپکو و 

هفت تپه نمونه عینی آن هستند.
توضیحـات غلامی، مدیرعامل شـرکت هپکو 
بـه خبرنـگار ترابران این مسـئله را بهتر نمایان 
می کند. »ما اکنون مشـکل پولـی داریم. حدود 
۲ هـزار میلیارد تومان بـرای تولید محصولات 
خـود نیـاز داریم. ایمیـدرو گفته اسـت که اگر 
هپکو به مالکیت ایمیدرو درآید، سـرمایه آن را 

تامین خواهد کرد.«
غلامی افزود: »هرکسی که از بخش خصوصی 

هپکو را خریداری کرد به فکر رونق تولید آن 
نبود، بلکه به دنبال استفاده از منابع هپکو بودند 
و همه آنها استفاده خود را کردند و رفتند. اموال 
را برداشتند و بردند و کسی حسابرسی نکرد که 

آن همه ماشین آلات و تجهیزات کجا رفت.«
او در رابطـه بـا اینکه آیـا این تخلفات پیگیری 
حقوقی شـده اسـت، گفت: »نمی دانم پیگیری 
حقوقی شـده یـا نه، ولـی می دانم که سـازمان 
خصوصـی باید این کار را انجـام دهد و اکنون 
هـم گویا در حال حسابرسـی اسـت. از طرف 
دیگـر "ایمیـدرو" که قصد دارد مالک شـرکت 
شـود، اطلاعات را از ما اخذ کرده و می خواهد 

مورد حسابرسی قرار  دهد.«
اما در رابطه با مسائل کارگری رضا عبدولی، 
رئیس شورای اسلامی کار هپکو چنین توضیح 
داد: »مشکلات کارگری هنوز پابرجا هستند و 
در همین لحظه دو ماه حقوق کارگران معوق 
شده و از سوی دیگر برخی از کارگران هنوز 
طلب های خود که مربوط به قبل از سال های 
95 و 96 می شود را دریافت نکردند. همینطور 
پرداخت نشده  بازنشسته هم  برخی  سنوات 
تولید  این است که  است. مسئله مهم دیگر 

آنچنانی  که نیازمند اضافه کاری کارگران شود، 
وجود ندارد و این برعهده مدیرعامل شرکت 

است که برای کارگران کار فراهم کند.«
عبدولی در رابطه با اتفاقاتی که برای شرکت 
بعد از واگذاری رخ داد، افزود: »این شرکت در 
سال هایی که خصوصی بود، به نابودی کشیده 
شد و همه صاحب نظران و مسئولان و کارگران 
اتفاق نظر دارند که احیای شرکت تنها به دولتی 
شدن آن بستگی دارد. چون هیچ حمایتی جز 
وام دادن به بخش خصوصی وجود ندارد که در 
نهایت هم این وام با سود و جریمه تبدیل به 

یک معضل می شود.«
او تاکیـد کـرد: »در حـال حاضـر هپکـو به جز 
بدهی هایی که بیمـه و تامین اجتماعی و دیگر 
اشـخاص حقیقی دارد، تنها یک هـزار میلیارد 

تومان به بانک بدهکار است.«
این کارگر هپکو افزود: »در حال حاضر هرچند 
مدیرعامل جدید هم همه تلاش خود را انجام 
داده، اما شرکت هر کاری می خواهد انجام دهد، 
نیاز به سرمایه در گردش دارد و نبود آن موجب 
شده برای ۲ تا 3 میلیارد به منظور تولید غلتک 

درمانده باشد.«

میزان موفقیت در عرضه هاي شركت هاي دولتي در سال 1398

سهام متعلق به دولتروش عرضهنام شركت
ارزش كل پایه 
)میلیارد ریال(

ملاحظاتتاریخ عرضه

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی17/343.6201398/12/14 درصدبورسبیمه البرز

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2031.6301398/12/07 درصدبورسپالایش نفت تبریز

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی59/0214.4501398/11/20 درصدفرابورستولید تجهیزات سنگین )هپکو(

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی11/441.6701398/11/29 درصدفرابورسبیمه اتکایی امین

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2040.8501398/05/9 درصدبورسپالایش نفت تهران

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2047.4301398/05/09 درصدبورسپالایش نفت بندرعباس

عدم استقبال خریدار به دلیل فروش نقدی2048.0901398/05/12 درصدبورسپالایش نفت اصفهان

فروش رفته2013.0401398/11/21 درصدفرابورسپالایش نفت شیراز

فروش رفته2013.6541398/11/26 درصدفرابورسپالایش نفت لاوان

214.434جمع كل ارزش عرضه ها

26.694 *جمع كل ارزش فروش رفته ها

* با لحاظ سود فروش اقساطی به ارزش 2،237 میلیارد ریال، ارزش شركت های فروش رفته به صورت عمده در سال 1398، معادل مبلغ 28،931 میلیارد ریال 
است. همچنین طی سال 1398 مبلغی به ارزش 3،289 میلیارد ریال به صورت تدریجی واگذار شده است.
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خصوصی سازی بخش مسافری ریلی به آخر خط رسیده است؟

ايستگاه پاياني خيال! 
قضاوت کارشناسی درباره شیوه و نتایج خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی

سعید  قصابیان

خصوصی سازی در مسافرکشی ریلی نیز ذیل فرآیند خصوصی سازی در کل اقتصاد کشور و کاملا تحت 
تاثیر آن است. در این کشور، خصوصی سازی معادل »واگذاری شرکت های متعلق به دولت« با هدف کسب 
درآمد انگاشته می شود. دولت همچنین در عوض دیون خود به سازمان های مختلف، شرکت های - اکثرا ضررده 
- خود را واگذار می کند و چندان هم به اهلیت اهمیت نمی دهد و اولویت با آنهایی است که پول بیشتری 
می دهند از جمله بانک ها، صندوق ها و سازمان های متمول )نمونه اش، واگذاری ماشین سازی اراک به صندوق 
ذخیره فرهنگیان و واگذاری رجا به شستا(. تقلیل خصوصی سازی به واگذاری شرکت ها، خشت اولی است که 

کج گذاشته شده و شاهد هستیم که دیوار خصوصی سازی همچنان تا به ثریا کج بالا می رود. 
اما  تامین کند،  از طریق فروش شرکت هایش  را  منابع درآمدی سالانه خود  از  تا بخشی  دولت قصد کرده 
بخش خصوصی مستقل طبعا تمایلی به تملک شرکت ضررده ندارد لذا این شرکت ها نصیب بخش شبه دولتی 

می شوند که در مدیریت چیزی بیش از دولتی ها در چنته ندارند.
دولت مالکیت را واگذار می کند، اما مدیریت را در قالب شبه دولتی ها در دست خود نگه می دارد. این خشت 
دومی است که کج گذاشته شد. دولت همان قدر که در اداره این شرکت ها ناتوان بوده در واگذاری هم فشل 

عمل می کند. این هم خشت سومی است که باید راست شود. 

تقریبـا هیـچ کـدام از واگذاری هـا بی حـرف و 
حدیث نبوده اسـت. از فولاد خوزسـتان گرفته 
تـا هپکـو و نیشـکر و گـروه ملـی فـولاد و 
ماشین سـازی و شـرکت دیگـری در ارومیـه. 
شـرکت های واگـذار شـده از پرداخت حقوق 
کارکنـان عاجزند، چه رسـد به سـرمایه گذاری 

در توسعه و نوآوری و سوددهی. 
سـازمان عریض و طویل خصوصی سازی بعد 
از 1۲ سـال حتی نتوانست دو باشگاه فوتبال پر 
طرفدار را واگذار کند و در سـال 96 این پرونده 
را مختومـه اعـلام کـرد. بازگشـت شـرکت 
تـراورس به دامـان راه آهن - بعد از ده سـال که 
به بخش خصوصی واگذار شـده بود - شـاهد 
دیگری است بر عجز دستگاه خصوصی سازی 

کشور در واگذاری ها.
چه کسـی گفته که تنها شیوه خصوصی سازی 
واگذاری اسـت؟ اساسـا واگذاری چه ارتباطی 
بـا خصوصی سـازی دارد؟ پیش نیـاز و مقدمـه 
خصوصی سـازی، تضمین حق مالکیت فردی، 
امنیـت سـرمایه و رقابـت سـالم اسـت. اکنون 
اصلی ترین مشکل کشور فقدان سرمایه گذاری 
اسـت که به رکـود و تورم و بیـکاری انجامیده 
اسـت و واگذاری شـرکت های دولتی به هدف 
جبـران دیون و کسـری بودجه، هیچ کمکی به 
حل مشـکل سـرمایه گذاری نمی کند. مشـکل 
چنـان حـاد اسـت کـه اگـر فاینانس بـه فریاد 
دولت نرسـد، همـه پروژه هـای عمرانی دولت 

متوقف می شوند. 
نمونه هـای ریلـی آن )صرف نظـر از اینکـه آیا 
ایـن پروژه ها ضـرورت دارند یـا خیر( عبارت 
هسـتند از برقـی کردن تهـران - مشـهد، قطار 
سـریع تهـران - اصفهان، احداث خـط زاهدان 
بـه چابهار و خط خـواف - هـرات )که پروژه 
ترانزیت بین هند، ایران و افغانسـتان معطل آن 
اسـت(، احـداث خـط رشـت بـه آسـتارا )که 
پـروژه ترانزیـت بین المللـی شـمال - جنوب 
معطـل آن اسـت( و احـداث 3۲ کیلومتر خط 
شـلمچه - بصره )که تسهیل بسـیار زیادی در 
مبادلـه مسـافر و بـار بـا همسـایه های غربی و 

اتصال به مدیترانه ایجاد می کند(.
فقـدان امنیت برای سـرمایه، آن را بـه کج راهه 
بـرده اسـت. در شـرایطی کـه مـردم عـادی از 
آوردن سـرمایه خود به میدان فعالیت اقتصادی 

مولـد اجتناب می کننـد و ریال خـود را صرف 
خرید سـکه و طـلا و ارز و آپارتمـان و ویلا و 
خودرو و خرید خانه در کشـورهای همسـایه 
می کننـد، چطـور از خارجـی انتظـار داریم که 

سرمایه خود را به داخل بیاورد؟ 
برآیند جریان سـرمایه فعلا از داخل به سـمت 
بیرون اسـت و این خشـت چهارمی اسـت که 
باید راست شـود. معنای خصوصی سازی، جز 
ایجاد زمینه برای سـودآوری سـرمایه نیست و 
دولـت هیچ ماموریتـی از این مهم تر نـدارد. راه 
موفقیت در خصوصی سـازی برقـراری امنیت 

برای سرمایه های ملی است.

خشت های کج ریلی
بـه وضعیت حمل ونقل ریلی بپردازیم. چهل و 
چند شـرکت حمل ونقل ریلی بـرای حمل بار 
و مسـافر و تامین کشـش در این بخش مجوز 
گرفته انـد و یـک انجمن صنفی هـم دارند، اما 
در بین آنها شـرکتی که واقعا خصوصی باشـد 
و پولـش مال خودش باشـد و مسـتقل باشـد 

به ندرت پیدا می شود. 
جمع بنـدی عملکـرد ایـن شـرکت ها از قـول 
مدیرعامل وقت راه آهن، ضرر سـالانه هشتصد 
میلیـارد تومانـی در بخـش مسـافری اسـت. 
مدیرعامل رجا از عملی نشـدن وعده های داده 
شـده شـکایت می کند و چاره ای جـز افزایش 

قیمت بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. 
وزارت نفـت بـه تعهد خـود در مـورد جبران 
صرفه جویـی سـوخت به صنعـت حمل ونقل 
ریلـی کـج دار و مریز عمل می کنـد. در بخش 
درون شهری، معاون شـرکت بهره برداری مترو 
تهـران اذعـان می کنـد کـه هزینـه هر سـفر با 
متـرو بیـش از ۲400 تومـان اسـت و درآمـد 
بلیت فروشـی جوابگـوی هزینه ها نیسـت )به 
نقل از معاون منابع انسـانی شرکت بهره برداری 
متـرو تهـران و حومـه( و تاکنون تنهـا راهکار، 
تزریـق سوبسـید بـه بخش مسـافری بـود که 
حـالا دیگـر توان پرداخت همان سوبسـید هم 
وجـود نـدارد. بحران در کاسـبی مسافرکشـی 

ریلی به وضوح دیده می شود.
مسـافر بین مدهای حمل ونقل مقایسـه هزینه 
- فایـده انجـام می دهـد و بر این اسـاس برای 
هـر سـفر ریلـی حاضـر اسـت مبلـغ معینـی 

تضمین‌حق‌مالکیت‌
فردی‌و‌امنیت‌سرمایه‌
و‌رقابت‌سالم،‌خشت

‌اول‌در‌خصوصی‌سازی‌
محسوب‌می‌شود.‌

اگر‌خشت‌اول‌راست‌
گذاشته‌می‌شد،‌امروز‌

دولت‌نه‌تنها‌مجبور
نمی‌شد‌به‌شرکت‌های‌
مسافری‌ریلی،‌کمک‌
مالی‌بدهد،‌بلکه‌از‌
محل‌مالیات‌عملکرد
کسب‌درآمد‌داشت

چه‌کسی‌گفته‌که‌تنها‌
شیوه‌خصوصی‌سازی‌
واگذاری‌است؟‌اصلا

واگذاری‌چه‌ربطی‌دارد‌
به‌خصوصی‌سازی؟‌

مقدمه‌خصوصی‌سازی،‌
تضمین‌حق‌مالکیت

فردی،‌امنیت‌سرمایه‌
و‌رقابت‌سالم‌است
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خصوصی سازی بخش مسافری ریلی به آخر خط رسیده است؟

ايستگاه پاياني خيال! 
قضاوت کارشناسی درباره شیوه و نتایج خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی

سعید  قصابیان

خصوصی سازی در مسافرکشی ریلی نیز ذیل فرآیند خصوصی سازی در کل اقتصاد کشور و کاملا تحت 
تاثیر آن است. در این کشور، خصوصی سازی معادل »واگذاری شرکت های متعلق به دولت« با هدف کسب 
درآمد انگاشته می شود. دولت همچنین در عوض دیون خود به سازمان های مختلف، شرکت های - اکثرا ضررده 
- خود را واگذار می کند و چندان هم به اهلیت اهمیت نمی دهد و اولویت با آنهایی است که پول بیشتری 
می دهند از جمله بانک ها، صندوق ها و سازمان های متمول )نمونه اش، واگذاری ماشین سازی اراک به صندوق 
ذخیره فرهنگیان و واگذاری رجا به شستا(. تقلیل خصوصی سازی به واگذاری شرکت ها، خشت اولی است که 

کج گذاشته شده و شاهد هستیم که دیوار خصوصی سازی همچنان تا به ثریا کج بالا می رود. 
اما  تامین کند،  از طریق فروش شرکت هایش  را  منابع درآمدی سالانه خود  از  تا بخشی  دولت قصد کرده 
بخش خصوصی مستقل طبعا تمایلی به تملک شرکت ضررده ندارد لذا این شرکت ها نصیب بخش شبه دولتی 

می شوند که در مدیریت چیزی بیش از دولتی ها در چنته ندارند.
دولت مالکیت را واگذار می کند، اما مدیریت را در قالب شبه دولتی ها در دست خود نگه می دارد. این خشت 
دومی است که کج گذاشته شد. دولت همان قدر که در اداره این شرکت ها ناتوان بوده در واگذاری هم فشل 

عمل می کند. این هم خشت سومی است که باید راست شود. 

تقریبـا هیـچ کـدام از واگذاری هـا بی حـرف و 
حدیث نبوده اسـت. از فولاد خوزسـتان گرفته 
تـا هپکـو و نیشـکر و گـروه ملـی فـولاد و 
ماشین سـازی و شـرکت دیگـری در ارومیـه. 
شـرکت های واگـذار شـده از پرداخت حقوق 
کارکنـان عاجزند، چه رسـد به سـرمایه گذاری 

در توسعه و نوآوری و سوددهی. 
سـازمان عریض و طویل خصوصی سازی بعد 
از 1۲ سـال حتی نتوانست دو باشگاه فوتبال پر 
طرفدار را واگذار کند و در سـال 96 این پرونده 
را مختومـه اعـلام کـرد. بازگشـت شـرکت 
تـراورس به دامـان راه آهن - بعد از ده سـال که 
به بخش خصوصی واگذار شـده بود - شـاهد 
دیگری است بر عجز دستگاه خصوصی سازی 

کشور در واگذاری ها.
چه کسـی گفته که تنها شیوه خصوصی سازی 
واگذاری اسـت؟ اساسـا واگذاری چه ارتباطی 
بـا خصوصی سـازی دارد؟ پیش نیـاز و مقدمـه 
خصوصی سـازی، تضمین حق مالکیت فردی، 
امنیـت سـرمایه و رقابـت سـالم اسـت. اکنون 
اصلی ترین مشکل کشور فقدان سرمایه گذاری 
اسـت که به رکـود و تورم و بیـکاری انجامیده 
اسـت و واگذاری شـرکت های دولتی به هدف 
جبـران دیون و کسـری بودجه، هیچ کمکی به 
حل مشـکل سـرمایه گذاری نمی کند. مشـکل 
چنـان حـاد اسـت کـه اگـر فاینانس بـه فریاد 
دولت نرسـد، همـه پروژه هـای عمرانی دولت 

متوقف می شوند. 
نمونه هـای ریلـی آن )صرف نظـر از اینکـه آیا 
ایـن پروژه ها ضـرورت دارند یـا خیر( عبارت 
هسـتند از برقـی کردن تهـران - مشـهد، قطار 
سـریع تهـران - اصفهان، احداث خـط زاهدان 
بـه چابهار و خط خـواف - هـرات )که پروژه 
ترانزیت بین هند، ایران و افغانسـتان معطل آن 
اسـت(، احـداث خـط رشـت بـه آسـتارا )که 
پـروژه ترانزیـت بین المللـی شـمال - جنوب 
معطـل آن اسـت( و احـداث 3۲ کیلومتر خط 
شـلمچه - بصره )که تسهیل بسـیار زیادی در 
مبادلـه مسـافر و بـار بـا همسـایه های غربی و 

اتصال به مدیترانه ایجاد می کند(.
فقـدان امنیت برای سـرمایه، آن را بـه کج راهه 
بـرده اسـت. در شـرایطی کـه مـردم عـادی از 
آوردن سـرمایه خود به میدان فعالیت اقتصادی 

مولـد اجتناب می کننـد و ریال خـود را صرف 
خرید سـکه و طـلا و ارز و آپارتمـان و ویلا و 
خودرو و خرید خانه در کشـورهای همسـایه 
می کننـد، چطـور از خارجـی انتظـار داریم که 

سرمایه خود را به داخل بیاورد؟ 
برآیند جریان سـرمایه فعلا از داخل به سـمت 
بیرون اسـت و این خشـت چهارمی اسـت که 
باید راست شـود. معنای خصوصی سازی، جز 
ایجاد زمینه برای سـودآوری سـرمایه نیست و 
دولـت هیچ ماموریتـی از این مهم تر نـدارد. راه 
موفقیت در خصوصی سـازی برقـراری امنیت 

برای سرمایه های ملی است.

خشت های کج ریلی
بـه وضعیت حمل ونقل ریلی بپردازیم. چهل و 
چند شـرکت حمل ونقل ریلی بـرای حمل بار 
و مسـافر و تامین کشـش در این بخش مجوز 
گرفته انـد و یـک انجمن صنفی هـم دارند، اما 
در بین آنها شـرکتی که واقعا خصوصی باشـد 
و پولـش مال خودش باشـد و مسـتقل باشـد 

به ندرت پیدا می شود. 
جمع بنـدی عملکـرد ایـن شـرکت ها از قـول 
مدیرعامل وقت راه آهن، ضرر سـالانه هشتصد 
میلیـارد تومانـی در بخـش مسـافری اسـت. 
مدیرعامل رجا از عملی نشـدن وعده های داده 
شـده شـکایت می کند و چاره ای جـز افزایش 

قیمت بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. 
وزارت نفـت بـه تعهد خـود در مـورد جبران 
صرفه جویـی سـوخت به صنعـت حمل ونقل 
ریلـی کـج دار و مریز عمل می کنـد. در بخش 
درون شهری، معاون شـرکت بهره برداری مترو 
تهـران اذعـان می کنـد کـه هزینـه هر سـفر با 
متـرو بیـش از ۲400 تومـان اسـت و درآمـد 
بلیت فروشـی جوابگـوی هزینه ها نیسـت )به 
نقل از معاون منابع انسـانی شرکت بهره برداری 
متـرو تهـران و حومـه( و تاکنون تنهـا راهکار، 
تزریـق سوبسـید بـه بخش مسـافری بـود که 
حـالا دیگـر توان پرداخت همان سوبسـید هم 
وجـود نـدارد. بحران در کاسـبی مسافرکشـی 

ریلی به وضوح دیده می شود.
مسـافر بین مدهای حمل ونقل مقایسـه هزینه 
- فایـده انجـام می دهـد و بر این اسـاس برای 
هـر سـفر ریلـی حاضـر اسـت مبلـغ معینـی 

تضمین‌حق‌مالکیت‌
فردی‌و‌امنیت‌سرمایه‌
و‌رقابت‌سالم،‌خشت

‌اول‌در‌خصوصی‌سازی‌
محسوب‌می‌شود.‌

اگر‌خشت‌اول‌راست‌
گذاشته‌می‌شد،‌امروز‌

دولت‌نه‌تنها‌مجبور
نمی‌شد‌به‌شرکت‌های‌
مسافری‌ریلی،‌کمک‌
مالی‌بدهد،‌بلکه‌از‌
محل‌مالیات‌عملکرد
کسب‌درآمد‌داشت

چه‌کسی‌گفته‌که‌تنها‌
شیوه‌خصوصی‌سازی‌
واگذاری‌است؟‌اصلا

واگذاری‌چه‌ربطی‌دارد‌
به‌خصوصی‌سازی؟‌

مقدمه‌خصوصی‌سازی،‌
تضمین‌حق‌مالکیت

فردی،‌امنیت‌سرمایه‌
و‌رقابت‌سالم‌است
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بپردازد. این مبلغ میزان مطلوبیت سـفر با قطار 
را در نزد مشـتری انـدازه می گیرد و اگر قیمت 
بلیـت بیش از قیمت انتظاری باشـد از انتخاب 
آن منصـرف می شـود، امـا اگـر قیمـت بلیت 
کمتـر از ایـن قیمت انتظاری مشـتریان باشـد 
حتـی ممکـن اسـت بـرای بهره منـدی از این 
امـکان ارزان، سـفرهای بیشـتری را در برنامه 

خود بگنجاند.
مـرور تجربه دهه های اخیـر، قیمت های پایین 
بلیـت )سوبسـیدی( و صـف بلیـت و کیفیت 
پایین خدمات مسـافری ریلی و ضرر انباشـته 
شـرکت های حمل ونقـل را به یاد مـی آورد، اما 
پـس از دولت یازدهـم، مدیریت راه آهن مجوز 
گرفت و موافقت خـود را برای افزایش قیمت 
بلیـت بـه شـرکت های حمل ونقـل مسـافری 
نشـان داد تـا از ایـن رهگـذر درآمد بیشـتری 
جذب شـود و کیفیت خدمـات افزایش یابد و 
شـاید بـه سـوددهی برسـند؛ امـا اهـداف این 

افزایش قیمت محقق نشد. به چه دلیل؟
اولا( بـازار بـه افزایـش ناگهانی قیمت واکنش 
منفی نشـان داد و در همان اولین سـال افزایش 
نرخ هـا، ریزش محسوسـی در تعداد مسـافران 
دیده شـد و حتی در ایام نوروز ضریب اشـغال 
صندلـی کاهـش پیـدا کـرد. قیمت هـای ارائه 
شـده بیش از قیمت انتظاری مشـتری بودند و 
ریـل جذابیـت خود را در مقابـل مدهای دیگر 

حمل ونقل مسافر از دست داد.
ثانیـا( ایـن افزایـش تعرفه هـا، شـرکت های 
حمل ونقل مسـافری را به سـوددهی نرساند و 
بهبودی در کیفیت خدمات مشـاهده نشـد. از 
یک شـرکت ضـررده نمی تـوان انتظـار بهبود 
کیفیـت داشـت، حتی اگر میزان ضـرر آن مثلا 
یک شـبه نصـف شـده باشـد؛ چراکـه افزایش 
درآمد بلیت فروشـی صرف بازپرداخت بدهی 
می شـود. در شـرایطی کـه علی رغـم اشـباع 
قیمت بلیـت، شـرکت های حمل ونقـل ریلی 
نمی تواننـد دخل و خرجشـان را بالانس کنند، 

نباید انتظار بهبود کیفیت داشت. 
وضعیـت چنـان حاد اسـت که با گران شـدن 
قیمـت بانـداژ )بـه حلقـه بیرونی چـرخ آلات 
ناقلـه ریلی که با ریـل در تماس اسـت، بانداژ 
می گویند(، انجمن صنفـی حمل ونقل ریلی و 
خدمـات وابسـته به شـورای رقابت شـکایت 

می بـرد )نامـه مـورخ ۷ /3 / 1399(. این کیفیت 
نـازل خـود باعـث کاهـش قیمـت انتظـاری 
مشـتری می شـود. ایـن چرخه معیـوب همان 
اسـت که خود را در ضرر 800 میلیارد تومانی 

بخش مسافری نشان می دهد.
بانک هـا درخواسـت فعـالان ریلـی را بـرای 
دریافـت تسـهیلات جـدی نمی گیرنـد. کدام 
بانـک حاضـر اسـت به کاسـبی که ایـن همه 
ضـرر بالا مـی آورد وام بدهد؟ واضح و مبرهن 
است که شـرکت های ریلی امکان بازپرداخت 
وام را ندارنـد. وضعیـت چنـان حاد اسـت که 
انجمـن صنفـی بـه وام کرونایـی بـا نـرخ 18 
درصـد دسـت رد می زنـد کـه ایـن وام هیـچ 
مشـکلی را حل نمی کند و درخواسـت وام به 
نـرخ 1۲ درصـدی دارد تا شـرکت ها ناچار به 
تعدیل نیرو نشـوند )گفت وگـوی دبیر انجمن 
صنفـی شـرکت های حمـل  ریلـی بـا سـایت 

ماهنامه ترابران به تاریخ 3/۲4 / 99(. 
درخواست پولی که نرخ بازگشتش ۲9 درصد 
وام  اسمش  دیگر  است،  تورم  نرخ  از  کمتر 
نیست. کمک بلاعوض است. کمک بلاعوضی 
که از بودجه عمومی باید تامین شود )این در 
حالی است که نرخ تورم در بخش حمل ونقل، 
بیش از نرخ متوسط 41 درصدی عمومی بوده 
است. تورم نقطه به نقطه حمل ونقل در خرداد 
ماه امسال، 49 درصد و تورم 1۲ ماه منتهی به 

خرداد، 45/1 درصد بوده است(.
حمل ونقل ریلی در سـال های اخیـر در حدود 
۲5 میلیـون مسـافر در سـال را جابه جـا کـرده 
اسـت؛ بـه عبـارت دیگـر بـه ازای حمـل هر 
مسـافر قریب 3۲ هزار تومان ضرر داده اسـت. 
بـا ادامـه شـرایط فعلـی هرگونه تـلاش برای 
توسـعه کسـب وکار و جذب مسـافر بیشـتر، 
ضـرر بیشـتری را تولیـد می کنـد و اسـباب 
نارضایتی بیشتر مسافر اسـت. شاهد این مدعا 
آنکه چندی پیش مدیرعامل شرکت قطارهای 
مسـافری رجـا اذعـان کرده اسـت که بـه دلیل 
زیان  ده بودن مسـیر قطار حومه پرند، پیشـوا و 
قـم، یـک قطـار را از خـط سـیر روزانـه کـم 
کرده انـد. بنابراین کاملا طبیعی اسـت که هیچ 
شـرکت خصوصـی مسـتقل کـه پولـش مال 
خودش باشـد و دنبال سـود باشد، در این فضا 

امکان فعالیت و بقا ندارد.

شرایط‌چنان‌حاد‌است‌
که‌انجمن‌صنفی‌به
‌وام‌کرونایی‌با‌نرخ‌1۸
‌درصد‌دست‌رد‌می‌زند‌
و‌درخواست‌وام‌به‌
نرخ‌‌12درصدی‌دارد.
‌درخواست‌پولی‌که‌نرخ‌
بازگشتش‌‌29درصد‌
کمتر‌از‌نرخ‌تورم‌است‌
اسمش‌وام‌نیست.‌
کمک‌بلاعوض‌است
‌که‌باید‌از‌بودجه‌
عمومی‌تامین‌شود‌

اقتصاد‌مسافرکشی‌
ریلی‌در‌بن‌بست‌است‌
و‌این‌بن‌بست‌خود‌را‌
در‌شاخص‌های‌حمل‌
مسافر‌به‌خوبی‌نشان‌
می‌دهد‌که‌‌علی‌رغم‌
خصوصی‌سازی‌‌انجام‌
شده‌و‌افزایش‌طول‌
خطوط‌ریلی‌و‌افزایش
‌تعداد‌واگن‌مسافری
هیچ‌بهبود‌محسوسی‌
از‌حیث‌سهم‌ریل‌
در‌مقایسه‌با‌جاده‌
مشاهده‌نمی‌شود
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در بن بست
اقتصاد مسافرکشـی ریلی در بن بسـت است و 

این بن بست دو جنبه دارد:
اول پایین بودن قیمت انتظاری مسـافر است و 
علـت آن ارزان تـر بـودن دیگـر شـقوق حمل 
به خصـوص جـاده اسـت )بـا دادن سوبسـید 
دولتی به آن(. اغلب مسـافرین، جاده و هواپیما 
را بـه ریـل ترجیح می دهند. با توجـه به ارزانی 
سـوخت در ایران، مسـافر بیـش از این حاضر 
بـه پرداخت هزینه بابت قطار نیسـت، بنابراین 

یک سمت این بن بست، فراریلی است. 
بـر عهـده سیاسـت گذار و دولـت اسـت کـه 
موانعـی که در بالادسـت بخش ریلی هسـتند 

را برطرف کند.
سـمت دیگر این بن بسـت اما در داخل بخش 
مسـافری ریلی اسـت. یک بنگاه اقتصـادی در 
زمانـی کـه با رکود و کسـادی مواجه می شـود 
بیـکار نمی نشـیند و تـلاش می کند بـا کاهش 
هزینه هـا از میـزان ضـرر بکاهد. آن ضـرر 3۲ 
هزارتومانـی حاصـل تفاضـل درآمـد فـروش 
بلیت از هزینه های شرکت هاسـت. حالا که در 
کوتاه مـدت نمی تـوان قیمت بلیـت را افزایش 
داد آیا شـرکت های حمل ونقل مسـافری ریلی 
)به ندرت خصوصی مسـتقل و عمدتا دولتی و 
شـبه دولتی( تلاشـی بـرای کاهـش هزینه های 
خـود انجـام می دهنـد یـا ایـن هزینه هـا را 

غیرقابل اجتناب می دانند؟ 
آیـا هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها بـه ایـن امر 
حسـاس هسـتند؟ آیـا حسـابداری روشـنی 
وجـود دارد کـه قیمـت تمام شـده حمـل هـر 
مسـافر را نشـان دهد؟ آیا تحلیل مالی روشنی 
وجـود دارد کـه ضـرر فوق الذکـر را پیش بینی 
کنـد؟ آیـا هیئت مدیـره این گونه شـرکت ها از 
مدیرعامـل حساب کشـی می کنند کـه جدول 
هزینه هایـش را ارائـه کنـد؟ دربـاره سـاختار 
سـازمان و یـا دربـاره فرآیندهـا و فعالیت های 

غیرضروری حساب کشی می کنند؟ 
آیا کسـی بر جـدول هزینه تمرکـز می کند که 
شـاید بشـود آن را اصلاح کرد؟ که شاید بشود 
هزینه هـای غیرضـروری را حـذف کـرد؟ آیـا 
هیئت مدیره این شـرکت ها بـه ریخت وپاش ها 
حساس  هسـتند؟ آیا هیئت مدیره و مدیرعامل 
ضرر شـرکت را از جیب خـود می پردازند؟ آیا 

هیئت مدیـره و مدیرعامل بابت ضـرر بالا آمده 
خود را جریمه می کنند؟ 

متاسـفانه ایـن روزها ضـرر دادن به عنوان یک 
ویژگـی ذاتـی حمل ونقـل مسـافری ریلـی، 
بدیهـی تلقـی می شـود. ایـن خشـت پنجمی 
اسـت کـه خیلی کـج اسـت. اگر ایـن ذهنیت 
مخرب مسـلط شـود، در آن صورت شـرکت 
حمل ونقلـی که هـم اکنون دارد ضـرر می دهد 
برایـش چـه فرقی می کند که فـردا ضررش دو 
برابـر شـود؟ آیا اصلا تلاشـی برای کـم کردن 

ضرر به خرج خواهد داد؟ 
این بن بسـت خـود را در شـاخص های حمل 
مسـافر به خوبـی نشـان می دهد کـه  علی رغم 
خصوصی سـازی های انجـام شـده و افزایـش 
طـول خطـوط ریلـی و افزایـش تعـداد واگن 
مسـافری در ایـن دوره زمانـی، هیـچ بهبـود 
محسوسـی در سـهم ریل در مقایسـه با جاده 

مشاهده نمی شود.

گفتمان مخدوش
گفتمان خصوصی سـازی در کشـور مخدوش 

است:
- هـدف از خصوصی سـازی رد دیـون دولت 
نیسـت. اگـر زمینـه شـکل گیری و فعالیـت و 
سـرمایه گذاری بـه بخش خصوصی مسـتقل 
داده شـود، خـودش می رود شـرکت تاسـیس 
می کنـد و معطل واگذاری شـرکت های دولتی 

باقی نمی ماند.
- هـدف از خصوصی سـازی انتقـال مدیریت 
بـه بخـش خصوصـی اسـت. انتقـال مالکیت 
کافی نیسـت. آیـا در شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی وابسـته بـه صنـدوق کارکنـان راه آهن، 

مدیریت خصوصی اعمال می شود؟
- خصوصی سـازی باید در یک فضای رقابتی 
انجـام شـود. رقابت باید قیمـت را تعیین کند 
نـه فرمان دولتی. در مسافرکشـی ریلی، قیمت 

بلیت همچنان تحت کنترل دولت است.
- شـرکت خصوصی قرار نیسـت ضرر بدهد. 
این با اسـاس خصوصی سـازی منافـات دارد. 
شـرکتی که میـزان زیـان انباشـته اش از درصد 
معینی از سـرمایه اش تجاوز کند، مطابق قانون 
تجـارت بایـد انحـلال را در جلسـه مجمـع 
عمومی مورد بررسـی قرار دهد. اینکه تعدادی 

رقابت‌دولت‌با‌بخش‌
خصوصی‌معنا‌ندارد.‌

شرکت‌های‌وابسته‌به‌
دولت‌و‌بخش‌عمومی‌
به‌آب‌کُر‌ثروت‌عمومی‌

وصل‌هستند.‌یک‌شرکت‌
حمل‌ونقلی‌خصوصی‌

مستقل‌چگونه‌می‌تواند
با‌شرکتی‌که‌به‌یک‌
بنگاه‌بزرگ‌اقتصادی‌
مانند‌شستا‌یا‌بنیاد‌
مستضعفان‌متکی‌
است‌رقابت‌کند؟‌

دولت‌به‌جای‌آنکه‌
یکی‌از‌شرکت‌کنندگان‌
در‌مسابقه‌باشد،‌باید‌
پیست‌مسابقه‌را‌به‌
نفع‌بخش‌خصوصی‌
مستقل‌خالی‌کند،‌
در‌موضع‌داور‌قرار‌
بگیرد،‌مراقب‌باشد‌
همه‌شرکت‌کنندگان‌
از‌یک‌نقطه‌شروع‌

کنند،‌رکوردها‌را‌ثبت‌
کند،‌مراقب‌باشد‌

که‌مسابقه‌دهندگان‌
به‌هم‌تنه‌نزنند‌و‌...
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بپردازد. این مبلغ میزان مطلوبیت سـفر با قطار 
را در نزد مشـتری انـدازه می گیرد و اگر قیمت 
بلیـت بیش از قیمت انتظاری باشـد از انتخاب 
آن منصـرف می شـود، امـا اگـر قیمـت بلیت 
کمتـر از ایـن قیمت انتظاری مشـتریان باشـد 
حتـی ممکـن اسـت بـرای بهره منـدی از این 
امـکان ارزان، سـفرهای بیشـتری را در برنامه 

خود بگنجاند.
مـرور تجربه دهه های اخیـر، قیمت های پایین 
بلیـت )سوبسـیدی( و صـف بلیـت و کیفیت 
پایین خدمات مسـافری ریلی و ضرر انباشـته 
شـرکت های حمل ونقـل را به یاد مـی آورد، اما 
پـس از دولت یازدهـم، مدیریت راه آهن مجوز 
گرفت و موافقت خـود را برای افزایش قیمت 
بلیـت بـه شـرکت های حمل ونقـل مسـافری 
نشـان داد تـا از ایـن رهگـذر درآمد بیشـتری 
جذب شـود و کیفیت خدمـات افزایش یابد و 
شـاید بـه سـوددهی برسـند؛ امـا اهـداف این 

افزایش قیمت محقق نشد. به چه دلیل؟
اولا( بـازار بـه افزایـش ناگهانی قیمت واکنش 
منفی نشـان داد و در همان اولین سـال افزایش 
نرخ هـا، ریزش محسوسـی در تعداد مسـافران 
دیده شـد و حتی در ایام نوروز ضریب اشـغال 
صندلـی کاهـش پیـدا کـرد. قیمت هـای ارائه 
شـده بیش از قیمت انتظاری مشـتری بودند و 
ریـل جذابیـت خود را در مقابـل مدهای دیگر 

حمل ونقل مسافر از دست داد.
ثانیـا( ایـن افزایـش تعرفه هـا، شـرکت های 
حمل ونقل مسـافری را به سـوددهی نرساند و 
بهبودی در کیفیت خدمات مشـاهده نشـد. از 
یک شـرکت ضـررده نمی تـوان انتظـار بهبود 
کیفیـت داشـت، حتی اگر میزان ضـرر آن مثلا 
یک شـبه نصـف شـده باشـد؛ چراکـه افزایش 
درآمد بلیت فروشـی صرف بازپرداخت بدهی 
می شـود. در شـرایطی کـه علی رغـم اشـباع 
قیمت بلیـت، شـرکت های حمل ونقـل ریلی 
نمی تواننـد دخل و خرجشـان را بالانس کنند، 

نباید انتظار بهبود کیفیت داشت. 
وضعیـت چنـان حاد اسـت که با گران شـدن 
قیمـت بانـداژ )بـه حلقـه بیرونی چـرخ آلات 
ناقلـه ریلی که با ریـل در تماس اسـت، بانداژ 
می گویند(، انجمن صنفـی حمل ونقل ریلی و 
خدمـات وابسـته به شـورای رقابت شـکایت 

می بـرد )نامـه مـورخ ۷ /3 / 1399(. این کیفیت 
نـازل خـود باعـث کاهـش قیمـت انتظـاری 
مشـتری می شـود. ایـن چرخه معیـوب همان 
اسـت که خود را در ضرر 800 میلیارد تومانی 

بخش مسافری نشان می دهد.
بانک هـا درخواسـت فعـالان ریلـی را بـرای 
دریافـت تسـهیلات جـدی نمی گیرنـد. کدام 
بانـک حاضـر اسـت به کاسـبی که ایـن همه 
ضـرر بالا مـی آورد وام بدهد؟ واضح و مبرهن 
است که شـرکت های ریلی امکان بازپرداخت 
وام را ندارنـد. وضعیـت چنـان حاد اسـت که 
انجمـن صنفـی بـه وام کرونایـی بـا نـرخ 18 
درصـد دسـت رد می زنـد کـه ایـن وام هیـچ 
مشـکلی را حل نمی کند و درخواسـت وام به 
نـرخ 1۲ درصـدی دارد تا شـرکت ها ناچار به 
تعدیل نیرو نشـوند )گفت وگـوی دبیر انجمن 
صنفـی شـرکت های حمـل  ریلـی بـا سـایت 

ماهنامه ترابران به تاریخ 3/۲4 / 99(. 
درخواست پولی که نرخ بازگشتش ۲9 درصد 
وام  اسمش  دیگر  است،  تورم  نرخ  از  کمتر 
نیست. کمک بلاعوض است. کمک بلاعوضی 
که از بودجه عمومی باید تامین شود )این در 
حالی است که نرخ تورم در بخش حمل ونقل، 
بیش از نرخ متوسط 41 درصدی عمومی بوده 
است. تورم نقطه به نقطه حمل ونقل در خرداد 
ماه امسال، 49 درصد و تورم 1۲ ماه منتهی به 

خرداد، 45/1 درصد بوده است(.
حمل ونقل ریلی در سـال های اخیـر در حدود 
۲5 میلیـون مسـافر در سـال را جابه جـا کـرده 
اسـت؛ بـه عبـارت دیگـر بـه ازای حمـل هر 
مسـافر قریب 3۲ هزار تومان ضرر داده اسـت. 
بـا ادامـه شـرایط فعلـی هرگونه تـلاش برای 
توسـعه کسـب وکار و جذب مسـافر بیشـتر، 
ضـرر بیشـتری را تولیـد می کنـد و اسـباب 
نارضایتی بیشتر مسافر اسـت. شاهد این مدعا 
آنکه چندی پیش مدیرعامل شرکت قطارهای 
مسـافری رجـا اذعـان کرده اسـت که بـه دلیل 
زیان  ده بودن مسـیر قطار حومه پرند، پیشـوا و 
قـم، یـک قطـار را از خـط سـیر روزانـه کـم 
کرده انـد. بنابراین کاملا طبیعی اسـت که هیچ 
شـرکت خصوصـی مسـتقل کـه پولـش مال 
خودش باشـد و دنبال سـود باشد، در این فضا 

امکان فعالیت و بقا ندارد.

شرایط‌چنان‌حاد‌است‌
که‌انجمن‌صنفی‌به
‌وام‌کرونایی‌با‌نرخ‌1۸
‌درصد‌دست‌رد‌می‌زند‌
و‌درخواست‌وام‌به‌
نرخ‌‌12درصدی‌دارد.
‌درخواست‌پولی‌که‌نرخ‌
بازگشتش‌‌29درصد‌
کمتر‌از‌نرخ‌تورم‌است‌
اسمش‌وام‌نیست.‌
کمک‌بلاعوض‌است
‌که‌باید‌از‌بودجه‌
عمومی‌تامین‌شود‌

اقتصاد‌مسافرکشی‌
ریلی‌در‌بن‌بست‌است‌
و‌این‌بن‌بست‌خود‌را‌
در‌شاخص‌های‌حمل‌
مسافر‌به‌خوبی‌نشان‌
می‌دهد‌که‌‌علی‌رغم‌
خصوصی‌سازی‌‌انجام‌
شده‌و‌افزایش‌طول‌
خطوط‌ریلی‌و‌افزایش
‌تعداد‌واگن‌مسافری
هیچ‌بهبود‌محسوسی‌
از‌حیث‌سهم‌ریل‌
در‌مقایسه‌با‌جاده‌
مشاهده‌نمی‌شود
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در بن بست
اقتصاد مسافرکشـی ریلی در بن بسـت است و 

این بن بست دو جنبه دارد:
اول پایین بودن قیمت انتظاری مسـافر است و 
علـت آن ارزان تـر بـودن دیگـر شـقوق حمل 
به خصـوص جـاده اسـت )بـا دادن سوبسـید 
دولتی به آن(. اغلب مسـافرین، جاده و هواپیما 
را بـه ریـل ترجیح می دهند. با توجـه به ارزانی 
سـوخت در ایران، مسـافر بیـش از این حاضر 
بـه پرداخت هزینه بابت قطار نیسـت، بنابراین 

یک سمت این بن بست، فراریلی است. 
بـر عهـده سیاسـت گذار و دولـت اسـت کـه 
موانعـی که در بالادسـت بخش ریلی هسـتند 

را برطرف کند.
سـمت دیگر این بن بسـت اما در داخل بخش 
مسـافری ریلی اسـت. یک بنگاه اقتصـادی در 
زمانـی کـه با رکود و کسـادی مواجه می شـود 
بیـکار نمی نشـیند و تـلاش می کند بـا کاهش 
هزینه هـا از میـزان ضـرر بکاهد. آن ضـرر 3۲ 
هزارتومانـی حاصـل تفاضـل درآمـد فـروش 
بلیت از هزینه های شرکت هاسـت. حالا که در 
کوتاه مـدت نمی تـوان قیمت بلیـت را افزایش 
داد آیا شـرکت های حمل ونقل مسـافری ریلی 
)به ندرت خصوصی مسـتقل و عمدتا دولتی و 
شـبه دولتی( تلاشـی بـرای کاهـش هزینه های 
خـود انجـام می دهنـد یـا ایـن هزینه هـا را 

غیرقابل اجتناب می دانند؟ 
آیـا هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها بـه ایـن امر 
حسـاس هسـتند؟ آیـا حسـابداری روشـنی 
وجـود دارد کـه قیمـت تمام شـده حمـل هـر 
مسـافر را نشـان دهد؟ آیا تحلیل مالی روشنی 
وجـود دارد کـه ضـرر فوق الذکـر را پیش بینی 
کنـد؟ آیـا هیئت مدیـره این گونه شـرکت ها از 
مدیرعامـل حساب کشـی می کنند کـه جدول 
هزینه هایـش را ارائـه کنـد؟ دربـاره سـاختار 
سـازمان و یـا دربـاره فرآیندهـا و فعالیت های 

غیرضروری حساب کشی می کنند؟ 
آیا کسـی بر جـدول هزینه تمرکـز می کند که 
شـاید بشـود آن را اصلاح کرد؟ که شاید بشود 
هزینه هـای غیرضـروری را حـذف کـرد؟ آیـا 
هیئت مدیره این شـرکت ها بـه ریخت وپاش ها 
حساس  هسـتند؟ آیا هیئت مدیره و مدیرعامل 
ضرر شـرکت را از جیب خـود می پردازند؟ آیا 

هیئت مدیـره و مدیرعامل بابت ضـرر بالا آمده 
خود را جریمه می کنند؟ 

متاسـفانه ایـن روزها ضـرر دادن به عنوان یک 
ویژگـی ذاتـی حمل ونقـل مسـافری ریلـی، 
بدیهـی تلقـی می شـود. ایـن خشـت پنجمی 
اسـت کـه خیلی کـج اسـت. اگر ایـن ذهنیت 
مخرب مسـلط شـود، در آن صورت شـرکت 
حمل ونقلـی که هـم اکنون دارد ضـرر می دهد 
برایـش چـه فرقی می کند که فـردا ضررش دو 
برابـر شـود؟ آیا اصلا تلاشـی برای کـم کردن 

ضرر به خرج خواهد داد؟ 
این بن بسـت خـود را در شـاخص های حمل 
مسـافر به خوبـی نشـان می دهد کـه  علی رغم 
خصوصی سـازی های انجـام شـده و افزایـش 
طـول خطـوط ریلـی و افزایـش تعـداد واگن 
مسـافری در ایـن دوره زمانـی، هیـچ بهبـود 
محسوسـی در سـهم ریل در مقایسـه با جاده 

مشاهده نمی شود.

گفتمان مخدوش
گفتمان خصوصی سـازی در کشـور مخدوش 

است:
- هـدف از خصوصی سـازی رد دیـون دولت 
نیسـت. اگـر زمینـه شـکل گیری و فعالیـت و 
سـرمایه گذاری بـه بخش خصوصی مسـتقل 
داده شـود، خـودش می رود شـرکت تاسـیس 
می کنـد و معطل واگذاری شـرکت های دولتی 

باقی نمی ماند.
- هـدف از خصوصی سـازی انتقـال مدیریت 
بـه بخـش خصوصـی اسـت. انتقـال مالکیت 
کافی نیسـت. آیـا در شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی وابسـته بـه صنـدوق کارکنـان راه آهن، 

مدیریت خصوصی اعمال می شود؟
- خصوصی سـازی باید در یک فضای رقابتی 
انجـام شـود. رقابت باید قیمـت را تعیین کند 
نـه فرمان دولتی. در مسافرکشـی ریلی، قیمت 

بلیت همچنان تحت کنترل دولت است.
- شـرکت خصوصی قرار نیسـت ضرر بدهد. 
این با اسـاس خصوصی سـازی منافـات دارد. 
شـرکتی که میـزان زیـان انباشـته اش از درصد 
معینی از سـرمایه اش تجاوز کند، مطابق قانون 
تجـارت بایـد انحـلال را در جلسـه مجمـع 
عمومی مورد بررسـی قرار دهد. اینکه تعدادی 

رقابت‌دولت‌با‌بخش‌
خصوصی‌معنا‌ندارد.‌

شرکت‌های‌وابسته‌به‌
دولت‌و‌بخش‌عمومی‌
به‌آب‌کُر‌ثروت‌عمومی‌

وصل‌هستند.‌یک‌شرکت‌
حمل‌ونقلی‌خصوصی‌

مستقل‌چگونه‌می‌تواند
با‌شرکتی‌که‌به‌یک‌
بنگاه‌بزرگ‌اقتصادی‌
مانند‌شستا‌یا‌بنیاد‌
مستضعفان‌متکی‌
است‌رقابت‌کند؟‌

دولت‌به‌جای‌آنکه‌
یکی‌از‌شرکت‌کنندگان‌
در‌مسابقه‌باشد،‌باید‌
پیست‌مسابقه‌را‌به‌
نفع‌بخش‌خصوصی‌
مستقل‌خالی‌کند،‌
در‌موضع‌داور‌قرار‌
بگیرد،‌مراقب‌باشد‌
همه‌شرکت‌کنندگان‌
از‌یک‌نقطه‌شروع‌

کنند،‌رکوردها‌را‌ثبت‌
کند،‌مراقب‌باشد‌

که‌مسابقه‌دهندگان‌
به‌هم‌تنه‌نزنند‌و‌...
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شـرکت حمل ونقل ریلی تشکیل بدهیم که از 
بـدو تولـد تاکنـون پیوسـت ضـرر بدهنـد و 
همیشـه دستشـان جلوی دولت و وزارتخانه و 
مجلـس و شـورای رقابـت دراز باشـد و ضرر 
آنهـا بـا وام کم بهـره و کمـک دولتـی جبـران 

شود، به مثابه گم کردن سوراخ دعا است.
- یـک شـرکت حمل ونقلـی شـبه دولتی کـه 
سال هاسـت دارد ضـرر می دهـد برایـش چـه 
فرقی می کنـد که فردا ضررش دو برابر شـود؟ 
آیـا اصـلا تلاشـی بـرای کـم کـردن ضـرر به 

خرج خواهد داد؟ 
مـلاک موفقیـت یـک شـرکت میزان سـودی 
اسـت کـه مي تواند تولید  کند. چطـور می توان 
مدیریتـی کـه شـغلش تولیـد ضـرر اسـت را 
ارزیابـی کـرد و بـه آن نمـره داد؟ ایـن روزهـا 
ضـرر دادن به عنوان ویژگی ذاتی شـرکت های 
حمل ونقل مسـافری ریلی، تلقی می شـود، در 
حالـی که ایـن خصیصه با روح سیاسـت هاي 

خصوصی سازی منافات دارد.
- وام دادن بـه شـرکتی کـه ضـرر می دهـد بـا 
منطـق اقتصـادی نمی خواند. بدیهی اسـت که 
چنیـن شـرکتی نمی تواند اقسـاط وام خـود را 
بازپرداخـت  صـرف  را  وام  چـون  بپـردازد 
بدهی هـای خـود می کنـد نـه سـرمایه گذاری. 
وام را بـه شـرکتی می دهنـد کـه آن را سـرمایه 
کند و تولید/ خدمات خود را گسـترش دهد و 
بیشـتر سـود کنـد، بخشـی را خـود بـردارد و 
کسـری را صرف بازپرداخـت وام کند. تجربه 
رفتار خودروسـازها با وام هـای اعطایی دولت 

پیش روی ماست.
- رقابـت دولـت بـا بخـش خصوصـی معنـا 
نـدارد. برنـده ایـن رقابت از قبل معلوم اسـت. 
شـرکت های وابسـته دولتـی و بخش عمومی 
بـه آب کُـر ثـروت عمومـی وصل هسـتند و 
به راحتی شـرکت خصوصی را از میـدان به در 
می کننـد. یک شـرکت حمل ونقلی خصوصی 
مسـتقل چگونه می تواند با شـرکتی که به یک 
بنـگاه بـزرگ اقتصـادی ماننـد شسـتا یـا بنیاد 
مسـتضعفان متکی اسـت رقابت کنـد؟ دولت 
بایـد خـود را از رقابـت بـا بخـش خصوصی 

کنار بکشد. 
این چنین رقابتی، لوث کردن خصوصی سازی 
اسـت. نقـش دولت بایـد تنها تسـهیل رقابت 

بین شرکت های خصوصی باشـد و داوری در 
مناقشـه بیـن ذینفعـان. دولـت بـه جـای آنکه 
یکی از شـرکت کنندگان در مسابقه باشد، باید 
پیسـت مسـابقه را بـه نفـع بخـش خصوصی 
مسـتقل خالی کند، در موضع داور قرار بگیرد، 
مراقب باشـد که همه شـرکت کنندگان همه از 
یـک نقطه شـروع کنند، تیر شـروع را شـلیک 
کنـد، رکوردهـا را ثبـت کند، مراقب باشـد که 
مسـابقه دهندگان بـه همدیگـر تنـه نزننـد و 
برنـدگان را تشـویق کنـد. دولت بایـد رقابت 

سالم را تضمین کند.
- دولـت بـه جـای فعالیـت و میـدان داری در 
کاسـبی مسافرکشـی ریلـی بایـد بـه وظایف 
اصلـی خـودش بپـردازد و از طریـق اهرم های 
حاکمیتـی، به فکر اصلاح شـاخص های کلان 
اقتصـادی و اقتصـادی کـردن این کسـب وکار 
باشـد. هم اکنـون بـه دلیـل ارزانـی حامل های 
انـرژی، حمل ونقـل ریلی نمی توانـد از مزیت 
نسـبی خـود در مقایسـه بـا دیگـر مدهـای 
حمل ونقل اسـتفاده کند. وقتـی اتوبان مجانی 
و سـوخت مجانـی را در اختیـار حمل ونقـل 
جـاده ای قـرار می دهیـم، امـا بـرای اسـتفاده از 
ریل از مشـتری حق دسترسـی می گیریم، چرا 
قیمـت انتظـاری مشـتری بـرای بلیـت قطـار 

پایین نباشد؟
- دولـت بایـد شـکل گیری سـرمایه و ایجـاد 
بخـش خصوصـی مسـتقل را تقویـت کنـد. 
خشـت اول خصوصی سـازی، تضمیـن حـق 
مالکیت فردی اسـت و سپس امنیت سرمایه و 
نهایتـا رقابـت سـالم. اگر خشـت اول راسـت 
گذاشـته می شـد، امـروز دولت نه تنهـا مجبور 
نبـود بـه شـرکت های حمل ونقـل مسـافری 
ریلـی کمک مالی بدهد، بلکـه از محل مالیات 

عملکرد آنها، کسب درآمد می کرد.

پیش به سوی ترکستان
خصوصی سـازی در مسافرکشـی ریلـی ذیـل 
فرآیند خصوصی سـازی کلی در کشـور است 
و کاملا تحت تاثیر آن اسـت. این ره که دولت 
بـه نام خصوصی سـازی مـی رود به ترکسـتان 
اسـت. ظاهـرا قافله سـالار بـه ضعـف بینایـی 
دچار اسـت والا برج و باروی ترکسـتان از این 

فاصله بعید هم قابل مشاهده است.

اینکه‌تعدادی‌شرکت‌
حمل‌ونقل‌ریلی‌تشکیل‌
بدهیم‌که‌از‌بدو‌تولد‌
تاکنون‌پیوسته‌ضرر
‌بدهند‌و‌دستشان‌
جلوی‌دولت‌و‌مجلس‌
و‌شورای‌رقابت‌دراز‌
باشد‌و‌ضرر‌آنها‌با‌
وام‌کم‌بهره‌و‌کمک‌
دولتی‌جبران‌شود،‌
لوث‌کردن‌‌مفهوم
خصوصی‌سازی‌ست

هدف‌از‌خصوصی‌سازی‌
رد‌دیون‌دولت‌نیست.‌
اگر‌زمینه‌شکل‌گیری،
فعالیت‌و‌سرمایه‌گذاری
به‌بخش‌خصوصی‌
مستقل‌داده‌شود،‌
خودش‌می‌رود‌شرکت‌
تاسیس‌می‌کند‌و‌معطل‌
واگذاری‌شرکت‌های
دولتی‌باقی‌نمی‌ماند
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گذشته از این که علاقه و پول کافی در بخش خصوصی خالص برای خرید و استفاده در 
پروژه های متوهم وجود ندارد، در بحث بین اقتصاددانان،  گزارشگر ترابران از نظرات برخی 
از شناخته ترین ایشان )جای روانشاد دکتر فریبرز رئیس دانا، خالی( نقل کرده است: از فشاری 
که دکتر موسی غنی نژاد، مشهورترین اقتصاددان هوادار بازار آزاد، تحمل می کند و علیه روند 
فعلی خصوصی سازی )تیول داری( به فغان آمده تا دکتر عباس آخوندی که این روند را 
ناقص الخلقه توصیف می کند )و گرایشی ترکیبی را در پیش می گیرد( تا دکتر احمد میدری 
و دکتر فرشاد مومنی که این روش خصوصی سازی منتخب )بدون ذکر تاریخ، اما از زمان 
تجدد پهلوی اول به بعد( را نه الگوی چینی بلکه »جابه جایی عظیم منابع رانتی فی ما  بین نسلی 

از دولت به گروه های خاص« می دانند.
البته جای اشاره تاریخی به بهزاد نبوی، پهلوان »دولتی- ملی« سازی، خالی است که وقتی 
از پروژه خیامی ها در صنایع خودرو سازی تقدیر کرد، بهانه ای به منتقدین خود داد. ضمن 
اینکه لمس حکایت ملی شدن صنعت نفت، باری از نقد همراه دارد که به کودتا )یا قیام( 

ملی وصل تاریخی دارد.
خواندن گفت وگو با دکتر علي دادپي در مطلب »از وهم تا یقین« تا حکایت غم انگیز »یک 
توهم طولانی« همزمان شده با یادداشت سردبیر »اندیشه پویا« و وعده این تلاش که همچنان 
پاسدار مطبوعات کاغذی خواهیم ماند )و اگر ایستگاه پایانی خیال!( نباشد، تکرار جمله ای 
معروف از توماس مان است که »خدایا! به کشور حرمت شکسته ما یاری رسان و بیاموز که 

با خودش و جهان در آرامش به سر برد«.
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مهرداد خواجه نوری
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تجدد و جای خالی فریبرز رئیس دانا 
در این پروژه متوهم!
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شـرکت حمل ونقل ریلی تشکیل بدهیم که از 
بـدو تولـد تاکنـون پیوسـت ضـرر بدهنـد و 
همیشـه دستشـان جلوی دولت و وزارتخانه و 
مجلـس و شـورای رقابـت دراز باشـد و ضرر 
آنهـا بـا وام کم بهـره و کمـک دولتـی جبـران 

شود، به مثابه گم کردن سوراخ دعا است.
- یـک شـرکت حمل ونقلـی شـبه دولتی کـه 
سال هاسـت دارد ضـرر می دهـد برایـش چـه 
فرقی می کنـد که فردا ضررش دو برابر شـود؟ 
آیـا اصـلا تلاشـی بـرای کـم کـردن ضـرر به 

خرج خواهد داد؟ 
مـلاک موفقیـت یـک شـرکت میزان سـودی 
اسـت کـه مي تواند تولید  کند. چطـور می توان 
مدیریتـی کـه شـغلش تولیـد ضـرر اسـت را 
ارزیابـی کـرد و بـه آن نمـره داد؟ ایـن روزهـا 
ضـرر دادن به عنوان ویژگی ذاتی شـرکت های 
حمل ونقل مسـافری ریلی، تلقی می شـود، در 
حالـی که ایـن خصیصه با روح سیاسـت هاي 

خصوصی سازی منافات دارد.
- وام دادن بـه شـرکتی کـه ضـرر می دهـد بـا 
منطـق اقتصـادی نمی خواند. بدیهی اسـت که 
چنیـن شـرکتی نمی تواند اقسـاط وام خـود را 
بازپرداخـت  صـرف  را  وام  چـون  بپـردازد 
بدهی هـای خـود می کنـد نـه سـرمایه گذاری. 
وام را بـه شـرکتی می دهنـد کـه آن را سـرمایه 
کند و تولید/ خدمات خود را گسـترش دهد و 
بیشـتر سـود کنـد، بخشـی را خـود بـردارد و 
کسـری را صرف بازپرداخـت وام کند. تجربه 
رفتار خودروسـازها با وام هـای اعطایی دولت 

پیش روی ماست.
- رقابـت دولـت بـا بخـش خصوصـی معنـا 
نـدارد. برنـده ایـن رقابت از قبل معلوم اسـت. 
شـرکت های وابسـته دولتـی و بخش عمومی 
بـه آب کُـر ثـروت عمومـی وصل هسـتند و 
به راحتی شـرکت خصوصی را از میـدان به در 
می کننـد. یک شـرکت حمل ونقلی خصوصی 
مسـتقل چگونه می تواند با شـرکتی که به یک 
بنـگاه بـزرگ اقتصـادی ماننـد شسـتا یـا بنیاد 
مسـتضعفان متکی اسـت رقابت کنـد؟ دولت 
بایـد خـود را از رقابـت بـا بخـش خصوصی 

کنار بکشد. 
این چنین رقابتی، لوث کردن خصوصی سازی 
اسـت. نقـش دولت بایـد تنها تسـهیل رقابت 

بین شرکت های خصوصی باشـد و داوری در 
مناقشـه بیـن ذینفعـان. دولـت بـه جـای آنکه 
یکی از شـرکت کنندگان در مسابقه باشد، باید 
پیسـت مسـابقه را بـه نفـع بخـش خصوصی 
مسـتقل خالی کند، در موضع داور قرار بگیرد، 
مراقب باشـد که همه شـرکت کنندگان همه از 
یـک نقطه شـروع کنند، تیر شـروع را شـلیک 
کنـد، رکوردهـا را ثبـت کند، مراقب باشـد که 
مسـابقه دهندگان بـه همدیگـر تنـه نزننـد و 
برنـدگان را تشـویق کنـد. دولت بایـد رقابت 

سالم را تضمین کند.
- دولـت بـه جـای فعالیـت و میـدان داری در 
کاسـبی مسافرکشـی ریلـی بایـد بـه وظایف 
اصلـی خـودش بپـردازد و از طریـق اهرم های 
حاکمیتـی، به فکر اصلاح شـاخص های کلان 
اقتصـادی و اقتصـادی کـردن این کسـب وکار 
باشـد. هم اکنـون بـه دلیـل ارزانـی حامل های 
انـرژی، حمل ونقـل ریلی نمی توانـد از مزیت 
نسـبی خـود در مقایسـه بـا دیگـر مدهـای 
حمل ونقل اسـتفاده کند. وقتـی اتوبان مجانی 
و سـوخت مجانـی را در اختیـار حمل ونقـل 
جـاده ای قـرار می دهیـم، امـا بـرای اسـتفاده از 
ریل از مشـتری حق دسترسـی می گیریم، چرا 
قیمـت انتظـاری مشـتری بـرای بلیـت قطـار 

پایین نباشد؟
- دولـت بایـد شـکل گیری سـرمایه و ایجـاد 
بخـش خصوصـی مسـتقل را تقویـت کنـد. 
خشـت اول خصوصی سـازی، تضمیـن حـق 
مالکیت فردی اسـت و سپس امنیت سرمایه و 
نهایتـا رقابـت سـالم. اگر خشـت اول راسـت 
گذاشـته می شـد، امـروز دولت نه تنهـا مجبور 
نبـود بـه شـرکت های حمل ونقـل مسـافری 
ریلـی کمک مالی بدهد، بلکـه از محل مالیات 

عملکرد آنها، کسب درآمد می کرد.

پیش به سوی ترکستان
خصوصی سـازی در مسافرکشـی ریلـی ذیـل 
فرآیند خصوصی سـازی کلی در کشـور است 
و کاملا تحت تاثیر آن اسـت. این ره که دولت 
بـه نام خصوصی سـازی مـی رود به ترکسـتان 
اسـت. ظاهـرا قافله سـالار بـه ضعـف بینایـی 
دچار اسـت والا برج و باروی ترکسـتان از این 

فاصله بعید هم قابل مشاهده است.

اینکه‌تعدادی‌شرکت‌
حمل‌ونقل‌ریلی‌تشکیل‌
بدهیم‌که‌از‌بدو‌تولد‌
تاکنون‌پیوسته‌ضرر
‌بدهند‌و‌دستشان‌
جلوی‌دولت‌و‌مجلس‌
و‌شورای‌رقابت‌دراز‌
باشد‌و‌ضرر‌آنها‌با‌
وام‌کم‌بهره‌و‌کمک‌
دولتی‌جبران‌شود،‌
لوث‌کردن‌‌مفهوم
خصوصی‌سازی‌ست

هدف‌از‌خصوصی‌سازی‌
رد‌دیون‌دولت‌نیست.‌
اگر‌زمینه‌شکل‌گیری،
فعالیت‌و‌سرمایه‌گذاری
به‌بخش‌خصوصی‌
مستقل‌داده‌شود،‌
خودش‌می‌رود‌شرکت‌
تاسیس‌می‌کند‌و‌معطل‌
واگذاری‌شرکت‌های
دولتی‌باقی‌نمی‌ماند
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گذشته از این که علاقه و پول کافی در بخش خصوصی خالص برای خرید و استفاده در 
پروژه های متوهم وجود ندارد، در بحث بین اقتصاددانان،  گزارشگر ترابران از نظرات برخی 
از شناخته ترین ایشان )جای روانشاد دکتر فریبرز رئیس دانا، خالی( نقل کرده است: از فشاری 
که دکتر موسی غنی نژاد، مشهورترین اقتصاددان هوادار بازار آزاد، تحمل می کند و علیه روند 
فعلی خصوصی سازی )تیول داری( به فغان آمده تا دکتر عباس آخوندی که این روند را 
ناقص الخلقه توصیف می کند )و گرایشی ترکیبی را در پیش می گیرد( تا دکتر احمد میدری 
و دکتر فرشاد مومنی که این روش خصوصی سازی منتخب )بدون ذکر تاریخ، اما از زمان 
تجدد پهلوی اول به بعد( را نه الگوی چینی بلکه »جابه جایی عظیم منابع رانتی فی ما  بین نسلی 

از دولت به گروه های خاص« می دانند.
البته جای اشاره تاریخی به بهزاد نبوی، پهلوان »دولتی- ملی« سازی، خالی است که وقتی 
از پروژه خیامی ها در صنایع خودرو سازی تقدیر کرد، بهانه ای به منتقدین خود داد. ضمن 
اینکه لمس حکایت ملی شدن صنعت نفت، باری از نقد همراه دارد که به کودتا )یا قیام( 

ملی وصل تاریخی دارد.
خواندن گفت وگو با دکتر علي دادپي در مطلب »از وهم تا یقین« تا حکایت غم انگیز »یک 
توهم طولانی« همزمان شده با یادداشت سردبیر »اندیشه پویا« و وعده این تلاش که همچنان 
پاسدار مطبوعات کاغذی خواهیم ماند )و اگر ایستگاه پایانی خیال!( نباشد، تکرار جمله ای 
معروف از توماس مان است که »خدایا! به کشور حرمت شکسته ما یاری رسان و بیاموز که 

با خودش و جهان در آرامش به سر برد«.

تیر ماه 1399

مهرداد خواجه نوری

ن
ـو

ریب
تـ

تجدد و جای خالی فریبرز رئیس دانا 
در این پروژه متوهم!

ن
ـو

ریب
تـ

ن
ـو

ریب
تـ



یوسـف منافـی، رئیـس هیئت مدیره شـرکت 
حمل  بین المللی »آرش تیر زرین« از مشـکلات 
و سـنگ اندازی های مختلف در مسـیر واردات 
کامیون هـای سـه سـال کارکـرده اروپایـی بـه 
ایـران سـخن راند و گفـت: »از آنجا که ما یک 
شـرکت حمل ونقل بین المللی هستیم و علاوه 
بر تجربه واردات کامیون در سـال های گذشته، 
نیـاز راننـدگان و مـدل کامیون هـا را به خوبـی 
می شناسـیم و امکانات فرامرزی در کشورهای 
دیگر داریم، می توانیم بهترین کامیون های سـه 
سـال کارکرده را از اروپا خریداری و به کشـور 
وارد کنیـم. البتـه مـن از مهنـدس آدم نـژاد و 
تلاش هایـی کـه بـرای تصویب این قانـون در 
مجلـس و وزارتخانـه کرده  متشـکرم، اما یک 
نفر به تنهایـی نمی تواند کار را پیش ببـرد، زیرا 
افرادی هسـتند کـه منافع و لابی هایـی دارند و 
نمی خواهنـد کار انجـام شـود و سـنگ اندازی 
می کننـد. مـا هـم نمی دانیـم ایـن افـراد با چه 

ماه گذشته و پس از کش وقوس های فراوان برای اجراي قانون واردات کامیون های 
سه سال کارکرده اروپايی در برنامه ششم توسعه، سرانجام آيین نامه موضوع اين قانون 
ابلاغ شد، اما فعالان اين عرصه مي گويند زواياي ناديده در اين طرح، دست هاي پنهان 
بازار و ناهماهنگي بین دستگاه ها، باعث شده شرايط پیچیده تر از سابق شود، تا آنجا که 
ظاهرا ترخیص تعداد زيادي از کامیون هاي وارداتي به دلیل عدم همكاري بین سازماني  

بلاتكلیف مانده است.
بیان  ترابران ضمن  با  بین المللی در گفت وگو  از شرکت های حمل ونقل  بعضي  مديران 
موانع اجراي اين طرح، مي گويند که اگر در راه اجراي قانون کارشكني نشود و اصلاحاتی 
در آيین نامه آن صورت گیرد، می توان از هرج ومرجي که هم اکنون در بازار ناوگان تجاري 

به وجود آمده، جلوگیري کرد. 

شرکت‌هاي‌حمل‌ونقل‌از‌مشكلات‌واردات‌کامیون‌مي‌گويند

دست‌اندازها‌و‌سرعت‌گيرها

وقفه در واردات
 قیمت کامیون را گران کرد

در ایـن زمینه، حمید علایی رئیس هیئت مدیره 
یـک شـرکت حمل ونقل بین المللـی دیگر نیز 
بـا منافی پاشـا هم عقیـده اسـت. او با اشـاره به 
بنـد )ه( ماده 163 قانون برنامه پنجم توسـعه و 
واردات کامیون با عمر سـه سـال خاطرنشـان 
کـرد: »طبق همیـن بند تا آخر سـال 95 بالغ بر 
6 هزار دسـتگاه کامیون وارد کشـور شـد. البته 
این قانون در برنامه ششـم توسـعه دیده نشـده 
بـود کـه پـس از کش و قوس هـای فـراوان در 
احکام دائمی توسـعه کشـور عین همان قانون 
ذکـر شـد اما تصویـب و ابلاغ آیین نامـه آن به 
تعویق افتاد تا اینکه در اردیبهشـت امسال پس 
از فراز و نشـیب های فراوان بخشـنامه اجرایی 

آن ابلاغ شد.«
آنهـا با اشـاره به اینکـه واردات کامیون اروپایی 
مانـع گران شـدن تولیـد داخل می شـد،  اظهار 
کردنـد: »چنـد سـال وقفـه در واردات کامیون 
موجب شـده که قیمت کامیون هـای داخلی و 
حتـی وارداتـی از چیـن چنـد برابـر شـود. در 
همیـن مـدت نیـز شـرکت های اروپایـی بـه 
خاطر تحریـم، همه نمایندگی های خـود را از 
همـکاری با ایـران حتـی در فـروش یک پیچ 

ساده هم منع کردند.«
ایـن دو فعـال حمل ونقـل بین المللـی بـا بیان 
اینکـه آیین نامه جدید بسـیار شـفاف و واضح 
تدویـن شـده، اما در مرحله اجرا سـنگ اندازی 
می کننـد و نمی گذارنـد عملیاتی شـود، تاکید 
کردنـد: »در ایـن آیین نامه  ذکر شـده اسـت که 
می تـوان به ازای اسـقاط یک کامیون فرسـوده 
25 درصـد از حقوق و عوارض گمرکی مرتبط 
را نپرداخـت، امـا الزامـی بـرای اسـقاط کامیون 
فرسـوده عنوان نشده است، با این حال مجریان 
طـرح اصـرار دارنـد کـه حتمـا بایـد کامیـون 

فرسوده هم اسقاط شود.«
آنهـا توضیـح دادنـد: »همیـن شـرط موجـب 
هرج ومـرج و فسـاد در بـازار شـده، زیـرا در 
همیـن مـدت کم قیمـت کامیون فرسـوده 70 
میلیونـی به 400 میلیون تومان رسـیده اسـت. 
عـلاوه بـر آن، شـرکت های حمـل  بین المللی 
اصـلا نـاوگان فرسـوده ندارنـد کـه بخواهنـد 
اسـقاط کننـد؛ بنابرایـن نه تنها بـرای آنها بلکه 
بـرای هیـچ واردکننـده ای به صرفه نیسـت که 

پشتوانه ای چنین عمل می کنند.«
منافـی بـا بیان اینکـه اگر ایـن رونـد ادامه پیدا 
کند رانندگانی کـه بـرای واردات کامیون اقدام 
کرده انـد، نمی تواننـد کامیـون وارداتـی خود را 
تحویـل بگیرنـد و بـدون شـک صـدای بلند  
اعتراضشـان بـه گـوش سـازمان راهـداری و 
مدیـران ذي ربـط خواهـد رسـید، افـزود: »این 
قانون در سـال های پیش اجـرا و نواقص آن هم 
برطرف شـده بود، اما حالا وزارت راه می خواهد 
همـه کارها را بدون هماهنگی با دسـتگاه های 
دیگـر پیش بـرد؛ در حالی که برخـی نیروها و 
مدیران آن سـازمان ها دانـش و تجربه کافی در 

این موضوع ندارند.«
او افـزود: »اکنون 200 دسـتگاه کامیون توسـط 
راننـدگان به گمرکات غرب، تبریـز و بازرگان 
وارد شـده اسـت، امـا وزارت صمت می گوید 
ترخیص این کامیون ها غیرممکن و غیرقانونی 
اسـت. همه این کامیون ها از شـرکت های برتر 
سـاخت کامیون مانند داف، رنـو، ولوو و بنز و 
... خریـداری شـده اند. ایـن کامیون هـا دارای 
اسـتاندارد روز دنیا، سیسـتم رادار ضدتصادف، 
رادار خطـی، کولـر در جـا، سـطح آلایندگـی 
بسـیار کم و سـازگار با محیط زیسـت، حداقل 
مصرف سـوخت و از نظر تکنیکی و سـلامت 

بدنه در حد کامیون نو هستند.«
منافی پاشـا، در ادامـه از حمایـت شـرکت های 
حمل ونقـل بین المللـی از دولت سـخن راند و 
بـا بیان اینکـه نمی خواهیـم دولـت را تخریب 
کنیـم، تصریـح کـرد: »متاسـفانه مدیرانـی در 
مجموعه هـای مختلف و انجمن هـاي مربوطه 
وجود دارند که منافعشـان در واردات بی واسطه 
نـاوگان تجاري نیسـت، بلکه آنهـا می خواهند 
مونوپل راه اندازند و سـود خودشان را ببرند در 
اصـل به تنها مسـئله ای که نمی اندیشـند منافع 

ملی کشور است.«
او بـا بیان اینکه بـرای واردکنندگان نباید تعداد 
محـدودی در نظـر گیرنـد، تاکید کـرد: »اینکه 
می گوینـد هـر گروهی چنـد دسـتگاه کامیون 
می توانـد وارد کنـد خودش نوعی مانع تراشـی 
اسـت بلکـه به دلیل نیـاز مبرم داخـل به تامین 
کامیـون و بـا توجه به تحریـم باید بگویند هر 
کـس هر چند دسـتگاه می توانـد وارد کند. در 
آن صـورت بـا عرضه بیشـتر کامیـون، قیمت 

هم ارزان تر و به صرفه تر خواهد شد.«

متاسفانه مدیرانی در 
مجموعه های مختلف 

و انجمن ها وجود دارند 
که منافعشان در واردات 
بی واسطه ناوگان نیست
آنها می خواهند مونوپل 

داشته باشند و سود 
خودشان را ببرند و 

به تنها مسئله ای هم 
که فکر نمی کنند، 

منافع ملی است

اکنون 200 دستگاه 
کامیون توسط رانندگان 

به گمرک های غرب، 
تبریز و بازرگان وارد 

شده، اما وزارت صمت 
می گوید ترخیص این 

کامیون ها غیرممکن
است. همه کامیون ها 

هم از شرکت های برتر 
ساخت کامیون مانند
داف، رنو، ولوو و بنز 

خریداری شده اند
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یوسـف منافـی، رئیـس هیئت مدیره شـرکت 
حمل  بین المللی »آرش تیر زرین« از مشـکلات 
و سـنگ اندازی های مختلف در مسـیر واردات 
کامیون هـای سـه سـال کارکـرده اروپایـی بـه 
ایـران سـخن راند و گفـت: »از آنجا که ما یک 
شـرکت حمل ونقل بین المللی هستیم و علاوه 
بر تجربه واردات کامیون در سـال های گذشته، 
نیـاز راننـدگان و مـدل کامیون هـا را به خوبـی 
می شناسـیم و امکانات فرامرزی در کشورهای 
دیگر داریم، می توانیم بهترین کامیون های سـه 
سـال کارکرده را از اروپا خریداری و به کشـور 
وارد کنیـم. البتـه مـن از مهنـدس آدم نـژاد و 
تلاش هایـی کـه بـرای تصویب این قانـون در 
مجلـس و وزارتخانـه کرده  متشـکرم، اما یک 
نفر به تنهایـی نمی تواند کار را پیش ببـرد، زیرا 
افرادی هسـتند کـه منافع و لابی هایـی دارند و 
نمی خواهنـد کار انجـام شـود و سـنگ اندازی 
می کننـد. مـا هـم نمی دانیـم ایـن افـراد با چه 

ماه گذشته و پس از کش وقوس های فراوان برای اجراي قانون واردات کامیون های 
سه سال کارکرده اروپايی در برنامه ششم توسعه، سرانجام آيین نامه موضوع اين قانون 
ابلاغ شد، اما فعالان اين عرصه مي گويند زواياي ناديده در اين طرح، دست هاي پنهان 
بازار و ناهماهنگي بین دستگاه ها، باعث شده شرايط پیچیده تر از سابق شود، تا آنجا که 
ظاهرا ترخیص تعداد زيادي از کامیون هاي وارداتي به دلیل عدم همكاري بین سازماني  

بلاتكلیف مانده است.
بیان  ترابران ضمن  با  بین المللی در گفت وگو  از شرکت های حمل ونقل  بعضي  مديران 
موانع اجراي اين طرح، مي گويند که اگر در راه اجراي قانون کارشكني نشود و اصلاحاتی 
در آيین نامه آن صورت گیرد، می توان از هرج ومرجي که هم اکنون در بازار ناوگان تجاري 

به وجود آمده، جلوگیري کرد. 

شرکت‌هاي‌حمل‌ونقل‌از‌مشكلات‌واردات‌کامیون‌مي‌گويند

دست‌اندازها‌و‌سرعت‌گيرها

وقفه در واردات
 قیمت کامیون را گران کرد

در ایـن زمینه، حمید علایی رئیس هیئت مدیره 
یـک شـرکت حمل ونقل بین المللـی دیگر نیز 
بـا منافی پاشـا هم عقیـده اسـت. او با اشـاره به 
بنـد )ه( ماده 163 قانون برنامه پنجم توسـعه و 
واردات کامیون با عمر سـه سـال خاطرنشـان 
کـرد: »طبق همیـن بند تا آخر سـال 95 بالغ بر 
6 هزار دسـتگاه کامیون وارد کشـور شـد. البته 
این قانون در برنامه ششـم توسـعه دیده نشـده 
بـود کـه پـس از کش و قوس هـای فـراوان در 
احکام دائمی توسـعه کشـور عین همان قانون 
ذکـر شـد اما تصویـب و ابلاغ آیین نامـه آن به 
تعویق افتاد تا اینکه در اردیبهشـت امسال پس 
از فراز و نشـیب های فراوان بخشـنامه اجرایی 

آن ابلاغ شد.«
آنهـا با اشـاره به اینکـه واردات کامیون اروپایی 
مانـع گران شـدن تولیـد داخل می شـد،  اظهار 
کردنـد: »چنـد سـال وقفـه در واردات کامیون 
موجب شـده که قیمت کامیون هـای داخلی و 
حتـی وارداتـی از چیـن چنـد برابـر شـود. در 
همیـن مـدت نیـز شـرکت های اروپایـی بـه 
خاطر تحریـم، همه نمایندگی های خـود را از 
همـکاری با ایـران حتـی در فـروش یک پیچ 

ساده هم منع کردند.«
ایـن دو فعـال حمل ونقـل بین المللـی بـا بیان 
اینکـه آیین نامه جدید بسـیار شـفاف و واضح 
تدویـن شـده، اما در مرحله اجرا سـنگ اندازی 
می کننـد و نمی گذارنـد عملیاتی شـود، تاکید 
کردنـد: »در ایـن آیین نامه  ذکر شـده اسـت که 
می تـوان به ازای اسـقاط یک کامیون فرسـوده 
25 درصـد از حقوق و عوارض گمرکی مرتبط 
را نپرداخـت، امـا الزامـی بـرای اسـقاط کامیون 
فرسـوده عنوان نشده است، با این حال مجریان 
طـرح اصـرار دارنـد کـه حتمـا بایـد کامیـون 

فرسوده هم اسقاط شود.«
آنهـا توضیـح دادنـد: »همیـن شـرط موجـب 
هرج ومـرج و فسـاد در بـازار شـده، زیـرا در 
همیـن مـدت کم قیمـت کامیون فرسـوده 70 
میلیونـی به 400 میلیون تومان رسـیده اسـت. 
عـلاوه بـر آن، شـرکت های حمـل  بین المللی 
اصـلا نـاوگان فرسـوده ندارنـد کـه بخواهنـد 
اسـقاط کننـد؛ بنابرایـن نه تنها بـرای آنها بلکه 
بـرای هیـچ واردکننـده ای به صرفه نیسـت که 

پشتوانه ای چنین عمل می کنند.«
منافـی بـا بیان اینکـه اگر ایـن رونـد ادامه پیدا 
کند رانندگانی کـه بـرای واردات کامیون اقدام 
کرده انـد، نمی تواننـد کامیـون وارداتـی خود را 
تحویـل بگیرنـد و بـدون شـک صـدای بلند  
اعتراضشـان بـه گـوش سـازمان راهـداری و 
مدیـران ذي ربـط خواهـد رسـید، افـزود: »این 
قانون در سـال های پیش اجـرا و نواقص آن هم 
برطرف شـده بود، اما حالا وزارت راه می خواهد 
همـه کارها را بدون هماهنگی با دسـتگاه های 
دیگـر پیش بـرد؛ در حالی که برخـی نیروها و 
مدیران آن سـازمان ها دانـش و تجربه کافی در 

این موضوع ندارند.«
او افـزود: »اکنون 200 دسـتگاه کامیون توسـط 
راننـدگان به گمرکات غرب، تبریـز و بازرگان 
وارد شـده اسـت، امـا وزارت صمت می گوید 
ترخیص این کامیون ها غیرممکن و غیرقانونی 
اسـت. همه این کامیون ها از شـرکت های برتر 
سـاخت کامیون مانند داف، رنـو، ولوو و بنز و 
... خریـداری شـده اند. ایـن کامیون هـا دارای 
اسـتاندارد روز دنیا، سیسـتم رادار ضدتصادف، 
رادار خطـی، کولـر در جـا، سـطح آلایندگـی 
بسـیار کم و سـازگار با محیط زیسـت، حداقل 
مصرف سـوخت و از نظر تکنیکی و سـلامت 

بدنه در حد کامیون نو هستند.«
منافی پاشـا، در ادامـه از حمایـت شـرکت های 
حمل ونقـل بین المللـی از دولت سـخن راند و 
بـا بیان اینکـه نمی خواهیـم دولـت را تخریب 
کنیـم، تصریـح کـرد: »متاسـفانه مدیرانـی در 
مجموعه هـای مختلف و انجمن هـاي مربوطه 
وجود دارند که منافعشـان در واردات بی واسطه 
نـاوگان تجاري نیسـت، بلکه آنهـا می خواهند 
مونوپل راه اندازند و سـود خودشان را ببرند در 
اصـل به تنها مسـئله ای که نمی اندیشـند منافع 

ملی کشور است.«
او بـا بیان اینکه بـرای واردکنندگان نباید تعداد 
محـدودی در نظـر گیرنـد، تاکید کـرد: »اینکه 
می گوینـد هـر گروهی چنـد دسـتگاه کامیون 
می توانـد وارد کنـد خودش نوعی مانع تراشـی 
اسـت بلکـه به دلیل نیـاز مبرم داخـل به تامین 
کامیـون و بـا توجه به تحریـم باید بگویند هر 
کـس هر چند دسـتگاه می توانـد وارد کند. در 
آن صـورت بـا عرضه بیشـتر کامیـون، قیمت 

هم ارزان تر و به صرفه تر خواهد شد.«

متاسفانه مدیرانی در 
مجموعه های مختلف 

و انجمن ها وجود دارند 
که منافعشان در واردات 
بی واسطه ناوگان نیست
آنها می خواهند مونوپل 

داشته باشند و سود 
خودشان را ببرند و 

به تنها مسئله ای هم 
که فکر نمی کنند، 

منافع ملی است

اکنون 200 دستگاه 
کامیون توسط رانندگان 

به گمرک های غرب، 
تبریز و بازرگان وارد 

شده، اما وزارت صمت 
می گوید ترخیص این 

کامیون ها غیرممکن
است. همه کامیون ها 

هم از شرکت های برتر 
ساخت کامیون مانند
داف، رنو، ولوو و بنز 

خریداری شده اند
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برای معافیت 25 درصـدی 400 میلیون تومان 
هزینه کند.«

آنها بیـان کردنـد: »از طرف دیگـر در آیین نامه 
جدید 4 گـروه را برای واردات معرفی کرده اند 
کـه هر کـدام از آنها در مرحلـه عملیاتی دچار 
مشـکل می شـوند و نمی تواننـد کامیـون وارد 
تولیدکننـده  شـرکت هاي  اول  گـروه  کننـد. 
داخلی خودروهاي سـنگین هستند که به دلیل 
تحریـم حتـی نمی توانند یـک پیـچ وارد کنند 
چه برسـد بـه اینکـه بخواهنـد بـرای واردات 

کامیون اقدام کنند.«
ایـن دو فعـال حـوزه حمل ونقـل بـا اشـاره به 
اینکه گروه دومي که مجاز به واردات شـده اند، 
شـرکت هاي حمل ونقل توانمنـد داراي مجوز 
از سـازمان راهـداري و حمل ونقـل جـاده ای 
کشـور هسـتند، گفتند: »بنا بر تعریف سازمان، 
شـرکت  هایی توانمنـد شـناخته می شـوند کـه 
دارای 50 کامیـون ملکـی باشـند و داخلـی کار 
کننـد که بـا این تعریف 46 شـرکت را توانمند 
حسـاب کرده انـد، اما شـرکت های حمل ونقل 
بین المللـی را کـه پروانـه آنهـا دلیـل قاطعی بر 

توانمند بودن آنها است، قبول ندارند.«
آنها تاکید کردند: »متاسـفانه سـازمان راهداری 
شـرکت های داخلی را که ناوگان آنها فرسـوده 
اسـت، توانمنـد اعـلام می کنـد امـا بـه مـا 
می گویـد شـما توانمنـد نیسـتید مگـر اینکـه 
سراسـری شـوید. بـرای سراسـری شـدن هم 
بایـد برویـم چنـد هـزار متـر زمیـن بگیریم و 
هزینه هـای دیگر صرف کنیم کـه اصلا در این 

دوران کار عاقلانه ای نیست.«
علایـی و منافـی بـا بیـان اینکـه گـروه سـوم 
شـرکت هاي واردکننـده کامیون هاي سـنگین 
داراي مجـوز از وزارت صمـت هسـتند که نام 
هیـچ واردکننـده باسـابقه در آن لیسـت دیـده 
نمی شـود، خاطرنشـان کردنـد: »گـروه چهارم 
مالکان حقیقی و حقوقی کامیون هاي فرسـوده 
واجـد شـرایط و متقاضی واردات هسـتند که 
اگـر تقاضـای آنها ثبـت و تایید شـود وقتی به 
وزارت صمـت مراجعـه می کنند بـه آنها گفته 
می شـود که باید کارت بازرگانی داشـته باشید. 
در حالی کـه راننـده کامیـون کارت بازرگانـی 
ندارد و شـرایط دریافت کارت بازرگانی را هم 
نمی تواند احصا کند زیرا باید سـه سـال سابقه 
بازرگانـی، ملـک تجـاری، حسـاب بانکـی با 

شرایط خاص و لیسانس داشته باشد.«
آنهـا گفتنـد: »حتـی شـرکت های حمل ونقـل 
داخلـی هم نمی توانند کار تجـاری انجام دهند 
زیـرا در اساسـنامه آنهـا چنیـن فعالیتـی دیده 

نشده است.«
ایـن دو فعال حوزه حمل ونقـل افزودند: »یکی 
دیگر از شـروطی که اعلام شده است، خدمات 
پس از فروش اسـت که گفته شده شرکت های 
واردکننـده می تواننـد در صورتی کـه خدمـات 
پـس از فروش را خودشـان بـه عهده بگیرند از 
ایـن امتیـاز اسـتفاده کننـد و تعهـد دهنـد کـه 
خدمـات پـس از فـروش را هـم تقبل می کنند 
امـا اکنـون بـه مـا می گوینـد اگـر می خواهیـد 
بـرای خدمات پـس از فروش تعهد بدهید باید 
با یک گاراژ قرارداد ببندید و قطعات وارد کنید 
تا پس از بازرسـی به شـما مجوز داده شود. این 
در حالـی اسـت کـه اگر ایـن کار را هـم انجام 
دهیـم سـایپا دیـزل و ایران خـودرو دیـزل به ما 

نمایندگی نمی دهند.«
بـه گفته منافـی »علي رغـم اینکـه در دوره قبل 
همه کامیون ها توسـط شرکت های حمل ونقل 
بین المللی وارد شـد و این شـرکت ها تجربه و 
رابطـه خوبی برای انجـام این کار دارنـد، اما در 
آیین نامـه مزبـور هیـچ اسـمی از شـرکت های 
حمل ونقل بین المللی نیامده اسـت. البته رئیس 
هیئت مدیـره انجمـن شـرکت های حمل ونقل 
بین المللی و دبیر آن انجمن پیشـنهادهایی را در 
ایـن بـاره به سـازمان راهـداری اعـلام کرده اند 

که امیدواریم عملیاتی شود.«
او تاکیـد کرد: »اگر آیین نامـه اجرایی این قانون 
به این شـیوه اجرا شـود به شکست می انجامد 
به همین خاطر در این شـرایطی کـه روزبه روز 
حلقـه تحریم دور گـردن اقتصاد ایـران تنگ تر 
می شـود و نیاز آن هسـتیم که هرچه سـریع تر 
نـاوگان ایـران نوسـازی و توانمندتـر شـود. ما 
پیشـنهاد هایی بـرای اجرای خـوب و دقیق این 
قانـون و هموار کردن مسـیر داریم کـه یکی از 
آنها حـذف الزام از اسـقاط خودروی فرسـوده 
اسـت. عـلاوه بر آن بایـد اسـتاندارد، همکاری 
کنـد و وزارت صمـت هم بـرای خدمات پس 
از فـروش تعهـد بگیـرد تـا راه بـرای واردات 
کامیـون بـاز شـود. در غیـر ایـن صـورت باید 

فاتحه نوسازی ناوگان را خواند.«
رئیـس هیئت مدیـره یـک شـرکت حمل ونقل 

در آیین نامه  ذکر شده 
می توان به ازای اسقاط
 یک کامیون فرسوده، 
25 درصد از عوارض 
گمرکی را نپرداخت، اما 
الزامی جهت اسقاط 
کامیون ذکر نشده، با  
این حال مجریان طرح

 اصرار به اسقاط کامیون 
فرسوده دارند. همین 
شرط موجب اختلال

 در بازار شده است 

بنا بر تعریف سازمان 
راهداری، شرکت  هایی 
توانمند تلقی می شوند
که دارای 50 کامیون

 ملکی و بارنامه باشند 
و داخلی کار کنند که با

 این تعریف 46 شرکت 
را توانمند اعلام کردند 
اما شرکت های حمل 

بین المللی را که پروانه 
آنها دلیل توانمندی 
آنهاست، قبول ندارند
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بین المللـی افزود: »اداره اسـتاندارد می گوید این 
کامیون هـا اسـتاندارد نیسـت و وزارت صمت 
هـم می گوید خدمـات پـس از فروش نـدارد، 
ایـن در حالی اسـت که اداره اسـتاندارد، ناوگان 
بـه روز دنیـا را کـه در هـر 100 کیلومتر 21 لیتر 
گازوئیل مصـرف می کند و کامـلا اتوماتیک و 
فول آپشـن اسـت، مورد تاییـد قـرار نمي دهد، 
امـا جلوي فعالیـت کامیون های 70 سـاله را که 
60 لیتـر گازوئیـل مصرف می کننـد نمي گیرد. 
وزارت صمـت هـم می گویـد بـرای خدمات 
پـس از فروش بـه ازای هر ماشـین 50 میلیون 
تومـان بایـد پرداخـت کنیـد در حالی کـه اگر 
گارانتـی هـم داشـته باشـیم بـا وجـود تحریم 
نمی توانیـم قطعـات تامیـن کنیم بنابرایـن این 

پول نوعی رشوه و رانت است.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش که ادله سـازمان 
اسـتاندارد برای این عدم تایید چیسـت، گفت: 
»سـازمان اسـتاندارد بدون هیچ دلیلی می گوید 
ما کامیون های مسـتعمل را تاییـد نمی کنیم در 
حالـی که پیـش از اینکه واردات انجام می شـد 
سـازمان اسـتاندارد به صورت صوری نظارت 
می کـرد و پولـش را می گرفـت. اداره بازرسـی 
هـم شـرایط فنـی و بدنـه خـودرو را بررسـی 
می کـرد و گواهـی بازرسـی مـی داد امـا خـود 
سـازمان اسـتاندارد علاوه بر پـول از واردکننده 
تعهـد محضـری می گرفـت کـه هیـچ ادعایی 
نسـبت به تعهـد اسـتاندارد ندارد. البتـه پس از 
گذشـت چند سـال از واردات کامیون ها هنوز 
هیچ شـکایتی برای خدمات پـس از فروش و 

یا استاندارد آنها ثبت نشده است.«

باز شدن پای اختلاسگران
 به بازار خريد  و فروش کامیون

او تاکیـد کـرد: »به دلیل همیـن تاخیرهایی که 
در اجـرای قانون وجود دارد و اشکال تراشـي  و 
سـنگ اندازی هایی که دارند، برخی شـرکت ها 
وارد کار شـده اند و سرمایه 800 میلیون تومانی 
راننـدگان را به بهانـه واردات کامیون می گیرند 
و یـا بـا مبلغی حـدود 10 تا 40 میلیـون تومان 
پیش نویـس می کننـد و بعـد از چنـد مـاه کـه 
پـول رانندگان را گرفتند، دفتـر را تعطیل کرده 
و می رونـد. در آخـر هم راننده با دسـتان خالی 
باقـي می مانـد. در صورتـی که اگر موانـع را از 
سـر راه بردارنـد، چنیـن شـرکت هایی مجـال 

عرض اندام نمی یابند.«
منافـی در پایان گفت: »قیمـت کامیون هایی که 
وارد کرده ایـم در پایـان برای راننـده حدود یک 
میلیارد و 500 میلیون تومان تمام می شـود، البته 
هیـچ ارزی از کشـور خـارج نمی شـود، زیـرا 
واردکننـده کامیـون به صرافـی مـی رود و پول 
ماشـین را به تومـان پرداخت می کنـد، صراف 
در یـک کشـور اروپایـی بـه او ارز مي دهـد و 
واردکننـده نیز با همان ارز کامیـون را می خرد و 
به کشـور می آورد؛ بنابراین با این کار نه تنها ارز 
از کشـور خارج نمی شـود بلکه سرمایه ملی به 
کشـور افزوده می شـود؛ بنابراین از وزیر محترم 
عاجزانه درخواسـت داریم از مشـورت کساني 
در ایـن عرصـه اسـتفاده کند که کاربلـد و آگاه 
باشـند، زیرا بعضي ها یا نمی خواهند کار انجام 
شـود یا نسـبت بـه آن آگاهی ندارنـد و در دور 

تسلسل باطل گرفتار شده اند.«

چرا سازمان راهداری 
شرکت های داخلی را 

که ناوگان آنها فرسوده 
است، توانمند اعلام 

می کند اما به ما می گوید
شما توانمند نیستید 
مگر اینکه سراسری 

شوید؟ برای سراسری 
شدن باید چند هزار 

متر زمین بگیریم 
و هزینه های دیگر 
صرف کنیم که در 

این دوران اصلا کار 
عاقلانه ای نیست
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برای معافیت 25 درصـدی 400 میلیون تومان 
هزینه کند.«

آنها بیـان کردنـد: »از طرف دیگـر در آیین نامه 
جدید 4 گـروه را برای واردات معرفی کرده اند 
کـه هر کـدام از آنها در مرحلـه عملیاتی دچار 
مشـکل می شـوند و نمی تواننـد کامیـون وارد 
تولیدکننـده  شـرکت هاي  اول  گـروه  کننـد. 
داخلی خودروهاي سـنگین هستند که به دلیل 
تحریـم حتـی نمی توانند یـک پیـچ وارد کنند 
چه برسـد بـه اینکـه بخواهنـد بـرای واردات 

کامیون اقدام کنند.«
ایـن دو فعـال حـوزه حمل ونقـل بـا اشـاره به 
اینکه گروه دومي که مجاز به واردات شـده اند، 
شـرکت هاي حمل ونقل توانمنـد داراي مجوز 
از سـازمان راهـداري و حمل ونقـل جـاده ای 
کشـور هسـتند، گفتند: »بنا بر تعریف سازمان، 
شـرکت  هایی توانمنـد شـناخته می شـوند کـه 
دارای 50 کامیـون ملکـی باشـند و داخلـی کار 
کننـد که بـا این تعریف 46 شـرکت را توانمند 
حسـاب کرده انـد، اما شـرکت های حمل ونقل 
بین المللـی را کـه پروانـه آنهـا دلیـل قاطعی بر 

توانمند بودن آنها است، قبول ندارند.«
آنها تاکید کردند: »متاسـفانه سـازمان راهداری 
شـرکت های داخلی را که ناوگان آنها فرسـوده 
اسـت، توانمنـد اعـلام می کنـد امـا بـه مـا 
می گویـد شـما توانمنـد نیسـتید مگـر اینکـه 
سراسـری شـوید. بـرای سراسـری شـدن هم 
بایـد برویـم چنـد هـزار متـر زمیـن بگیریم و 
هزینه هـای دیگر صرف کنیم کـه اصلا در این 

دوران کار عاقلانه ای نیست.«
علایـی و منافـی بـا بیـان اینکـه گـروه سـوم 
شـرکت هاي واردکننـده کامیون هاي سـنگین 
داراي مجـوز از وزارت صمـت هسـتند که نام 
هیـچ واردکننـده باسـابقه در آن لیسـت دیـده 
نمی شـود، خاطرنشـان کردنـد: »گـروه چهارم 
مالکان حقیقی و حقوقی کامیون هاي فرسـوده 
واجـد شـرایط و متقاضی واردات هسـتند که 
اگـر تقاضـای آنها ثبـت و تایید شـود وقتی به 
وزارت صمـت مراجعـه می کنند بـه آنها گفته 
می شـود که باید کارت بازرگانی داشـته باشید. 
در حالی کـه راننـده کامیـون کارت بازرگانـی 
ندارد و شـرایط دریافت کارت بازرگانی را هم 
نمی تواند احصا کند زیرا باید سـه سـال سابقه 
بازرگانـی، ملـک تجـاری، حسـاب بانکـی با 

شرایط خاص و لیسانس داشته باشد.«
آنهـا گفتنـد: »حتـی شـرکت های حمل ونقـل 
داخلـی هم نمی توانند کار تجـاری انجام دهند 
زیـرا در اساسـنامه آنهـا چنیـن فعالیتـی دیده 

نشده است.«
ایـن دو فعال حوزه حمل ونقـل افزودند: »یکی 
دیگر از شـروطی که اعلام شده است، خدمات 
پس از فروش اسـت که گفته شده شرکت های 
واردکننـده می تواننـد در صورتی کـه خدمـات 
پـس از فروش را خودشـان بـه عهده بگیرند از 
ایـن امتیـاز اسـتفاده کننـد و تعهـد دهنـد کـه 
خدمـات پـس از فـروش را هـم تقبل می کنند 
امـا اکنـون بـه مـا می گوینـد اگـر می خواهیـد 
بـرای خدمات پـس از فروش تعهد بدهید باید 
با یک گاراژ قرارداد ببندید و قطعات وارد کنید 
تا پس از بازرسـی به شـما مجوز داده شود. این 
در حالـی اسـت کـه اگر ایـن کار را هـم انجام 
دهیـم سـایپا دیـزل و ایران خـودرو دیـزل به ما 

نمایندگی نمی دهند.«
بـه گفته منافـی »علي رغـم اینکـه در دوره قبل 
همه کامیون ها توسـط شرکت های حمل ونقل 
بین المللی وارد شـد و این شـرکت ها تجربه و 
رابطـه خوبی برای انجـام این کار دارنـد، اما در 
آیین نامـه مزبـور هیـچ اسـمی از شـرکت های 
حمل ونقل بین المللی نیامده اسـت. البته رئیس 
هیئت مدیـره انجمـن شـرکت های حمل ونقل 
بین المللی و دبیر آن انجمن پیشـنهادهایی را در 
ایـن بـاره به سـازمان راهـداری اعـلام کرده اند 

که امیدواریم عملیاتی شود.«
او تاکیـد کرد: »اگر آیین نامـه اجرایی این قانون 
به این شـیوه اجرا شـود به شکست می انجامد 
به همین خاطر در این شـرایطی کـه روزبه روز 
حلقـه تحریم دور گـردن اقتصاد ایـران تنگ تر 
می شـود و نیاز آن هسـتیم که هرچه سـریع تر 
نـاوگان ایـران نوسـازی و توانمندتـر شـود. ما 
پیشـنهاد هایی بـرای اجرای خـوب و دقیق این 
قانـون و هموار کردن مسـیر داریم کـه یکی از 
آنها حـذف الزام از اسـقاط خودروی فرسـوده 
اسـت. عـلاوه بر آن بایـد اسـتاندارد، همکاری 
کنـد و وزارت صمـت هم بـرای خدمات پس 
از فـروش تعهـد بگیـرد تـا راه بـرای واردات 
کامیـون بـاز شـود. در غیـر ایـن صـورت باید 

فاتحه نوسازی ناوگان را خواند.«
رئیـس هیئت مدیـره یـک شـرکت حمل ونقل 

در آیین نامه  ذکر شده 
می توان به ازای اسقاط

 یک کامیون فرسوده، 
25 درصد از عوارض 
گمرکی را نپرداخت، اما 
الزامی جهت اسقاط 
کامیون ذکر نشده، با  
این حال مجریان طرح
 اصرار به اسقاط کامیون 
فرسوده دارند. همین 
شرط موجب اختلال
 در بازار شده است 

بنا بر تعریف سازمان 
راهداری، شرکت  هایی 
توانمند تلقی می شوند
که دارای 50 کامیون
 ملکی و بارنامه باشند 
و داخلی کار کنند که با
 این تعریف 46 شرکت 
را توانمند اعلام کردند 
اما شرکت های حمل 
بین المللی را که پروانه 
آنها دلیل توانمندی 
آنهاست، قبول ندارند
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بین المللـی افزود: »اداره اسـتاندارد می گوید این 
کامیون هـا اسـتاندارد نیسـت و وزارت صمت 
هـم می گوید خدمـات پـس از فروش نـدارد، 
ایـن در حالی اسـت که اداره اسـتاندارد، ناوگان 
بـه روز دنیـا را کـه در هـر 100 کیلومتر 21 لیتر 
گازوئیل مصـرف می کند و کامـلا اتوماتیک و 
فول آپشـن اسـت، مورد تاییـد قـرار نمي دهد، 
امـا جلوي فعالیـت کامیون های 70 سـاله را که 
60 لیتـر گازوئیـل مصرف می کننـد نمي گیرد. 
وزارت صمـت هـم می گویـد بـرای خدمات 
پـس از فروش بـه ازای هر ماشـین 50 میلیون 
تومـان بایـد پرداخـت کنیـد در حالی کـه اگر 
گارانتـی هـم داشـته باشـیم بـا وجـود تحریم 
نمی توانیـم قطعـات تامیـن کنیم بنابرایـن این 

پول نوعی رشوه و رانت است.«
او در پاسـخ بـه ایـن پرسـش که ادله سـازمان 
اسـتاندارد برای این عدم تایید چیسـت، گفت: 
»سـازمان اسـتاندارد بدون هیچ دلیلی می گوید 
ما کامیون های مسـتعمل را تاییـد نمی کنیم در 
حالـی که پیـش از اینکه واردات انجام می شـد 
سـازمان اسـتاندارد به صورت صوری نظارت 
می کـرد و پولـش را می گرفـت. اداره بازرسـی 
هـم شـرایط فنـی و بدنـه خـودرو را بررسـی 
می کـرد و گواهـی بازرسـی مـی داد امـا خـود 
سـازمان اسـتاندارد علاوه بر پـول از واردکننده 
تعهـد محضـری می گرفـت کـه هیـچ ادعایی 
نسـبت به تعهـد اسـتاندارد ندارد. البتـه پس از 
گذشـت چند سـال از واردات کامیون ها هنوز 
هیچ شـکایتی برای خدمات پـس از فروش و 

یا استاندارد آنها ثبت نشده است.«

باز شدن پای اختلاسگران
 به بازار خريد  و فروش کامیون

او تاکیـد کـرد: »به دلیل همیـن تاخیرهایی که 
در اجـرای قانون وجود دارد و اشکال تراشـي  و 
سـنگ اندازی هایی که دارند، برخی شـرکت ها 
وارد کار شـده اند و سرمایه 800 میلیون تومانی 
راننـدگان را به بهانـه واردات کامیون می گیرند 
و یـا بـا مبلغی حـدود 10 تا 40 میلیـون تومان 
پیش نویـس می کننـد و بعـد از چنـد مـاه کـه 
پـول رانندگان را گرفتند، دفتـر را تعطیل کرده 
و می رونـد. در آخـر هم راننده با دسـتان خالی 
باقـي می مانـد. در صورتـی که اگر موانـع را از 
سـر راه بردارنـد، چنیـن شـرکت هایی مجـال 

عرض اندام نمی یابند.«
منافـی در پایان گفت: »قیمـت کامیون هایی که 
وارد کرده ایـم در پایـان برای راننـده حدود یک 
میلیارد و 500 میلیون تومان تمام می شـود، البته 
هیـچ ارزی از کشـور خـارج نمی شـود، زیـرا 
واردکننـده کامیـون به صرافـی مـی رود و پول 
ماشـین را به تومـان پرداخت می کنـد، صراف 
در یـک کشـور اروپایـی بـه او ارز مي دهـد و 
واردکننـده نیز با همان ارز کامیـون را می خرد و 
به کشـور می آورد؛ بنابراین با این کار نه تنها ارز 
از کشـور خارج نمی شـود بلکه سرمایه ملی به 
کشـور افزوده می شـود؛ بنابراین از وزیر محترم 
عاجزانه درخواسـت داریم از مشـورت کساني 
در ایـن عرصـه اسـتفاده کند که کاربلـد و آگاه 
باشـند، زیرا بعضي ها یا نمی خواهند کار انجام 
شـود یا نسـبت بـه آن آگاهی ندارنـد و در دور 

تسلسل باطل گرفتار شده اند.«

چرا سازمان راهداری 
شرکت های داخلی را 

که ناوگان آنها فرسوده 
است، توانمند اعلام 

می کند اما به ما می گوید
شما توانمند نیستید 
مگر اینکه سراسری 

شوید؟ برای سراسری 
شدن باید چند هزار 

متر زمین بگیریم 
و هزینه های دیگر 
صرف کنیم که در 

این دوران اصلا کار 
عاقلانه ای نیست
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ماه گذشته معاون برنامه ریزی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای از 
کاهش ۱۰ درصدی سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی درون شهری و 
برون شهری از اول خرداد ماه خبر داد و با بیان اینکه ناوگان کامیونی، 
ظرفیت های مختلف بین 6 تا ۱۰ تن،  ۱۰ تا 25 تن و 5۰ تن به بالا دارد، 
سهمیه این ناوگان را نسبت به ظرفیتش از 8۰۰ تا حداکثر 3۰۰۰ لیتر اعلام 
کرد. او همچنین تصریح کرد که سهمیه پایه هر ناوگانی به میزان سوختی که 
دریافت می کند ۱۰ درصد کاهش می یابد و همین روند به صورت تدریجی 
ادامه می یابد تا اینکه نزدیک به صفر برسد. اعلام همین خبر کافی بود تا 

نگرانی های رانندگان افزایش یابد.
در همین رابطه، معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای در گفت وگو با خبرنگار ترابران با بیان اینکه سه نوع 
سهمیه سوخت به کامیون ها اختصاص می دهیم، گفت: »نخستین سهمیه 
سوخت، سهمیه عملکردی و یا پیمایشی است که بر مبنای اسناد مثبت یک 
ناوگان در جابه جایی بار یا مسافر به آن سوخت اختصاص می یابد؛ به 
عبارت دیگر، ما همه بارنامه های یک کامیون و مسیرهای یک سر خالی و یا 
با بار آن را بر اساس ضریب هایی که دارد، محاسبه می کنیم و به کامیون 

سوخت می دهیم که به آن سوخت عملکردی گفته می شود.«
فرامـرز مـداح بـا بیان اینکـه به همه کامیون ها سـوخت عملکـردی تعلق 
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از اول خرداد، سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی درون شهری 
و برون شهری 10 درصد کاهش یافت و نارضایتی رانندگان را از روش 
سهمیه بندی سوخت بیشتر کرد. کامیون داران و رانندگان معتقدند 
عملکرد  همان  یا  پیمایش  اساس  بر  تخصیص سهمیه سوخت  که 
با  را  رانندگان  و  نمی  شود  به درستی محاسبه  ماه،  در یک  کامیون 
مشکل کمبود سوخت و استفاده از سوخت آزاد مواجه می کند. پیش 
پایه جبران  از محل سوخت  این کمبود سوخت  از  این، بخشی  از 
می شد که در زمان حاضر، دیگر این اتفاق نیز نمی افتد. علاوه بر این، 
مدتی است که کمبود و نبود سوخت آزاد 600 تومانی در جایگاه های 
سوخت دردسر تازه ای برای رانندگان ایجاد کرده است. ترابران در 
گفت وگو با فرامرز مداح، معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای و ناجی سلامی، رئیس کانون 
انجمن های صنفی رانندگان جاده ای ناوگان بار کشور این موضوع را 

بررسی کرده است.

نتایج کاهش ۱۰ درصدی سهمیه سوخت پایه ناوگان 
درون شهری و برون شهری از اول خرداد ماه 

سوخت‌و‌‌سوز!

برخی ناوگان در معادن یا در شهرها کار می کنند 
و هنوز نمی توانند باربرگ صادر کنند، بنابراین 
احصا کردن آن سخت است؛ البته همه مراحل 
اینترنتی شده، اما تا رانندگان یاد بگیرند و به این 
روش عمل کنند، اندکی زمانبر خواهد بود. به 
کاهش  به تدریج  پایه  سوخت  دلیل  همین 
می یابد. به بیان دیگر، اگر بر ما مسجل بود که 
همه یاد گرفته اند که چگونه به منظور باربرگ و 
بارنامه ثبت نام کرده و اسناد را بگیرند، سوخت 
پایه را به همان 2۰۰ تا 3۰۰ لیتر می رساندیم، اما 
چون هنوز همه آمادگی این کار را پیدا نکرده اند 
و یا لااقل ما به این جمع بندی نرسیده ایم، قدم 

به قدم عمل می کنیم.«
او در پاسخ به این پرسش که اگر ناوگانی بنا به 
هر دلیلی دو ماه کار نکرده باشد و ماه سوم کار 
کند، سهمیه سوخت او چه خواهد شد، تاکید 
کرد: »راننده ای  که یک ماه کار کند، سوخت 
عملکردی برای ماه آینده می گیرد، اما اگر ماه 
بعد هم به هر دلیلی اعم از تصادف، تعمیر و... 
کار نکند، به ازای هر ماه که ماشین در خواب 
باشد، سهمیه سوخت "پایه کاهش یافته" به او 
تعلق می گیرد. البته سوخت "پایه کاهش یافته" 
برای همان ماه منظور شده و به ماه بعد منتقل 
نمی شود، اما سهمیه هاي عملکردی به ماه سوم 
منتقل خواهد شد؛ بنابراین راننده وقتی در ماه 
سوم کار خود را شروع می کند، آخرین سوخت 
عملکردی برایش در کارت وجود دارد و با 
مشکل سوخت مواجه نمی شود. مثلا در خرداد 
ماه، سوخت خود را بر پایه عملکرد اردیبهشت 
فرضا 4 هزار لیتر دریافت می کند، اما اگر این 
سوخت را در خرداد و تیر استفاده نکند، وقتی 
که مرداد به چرخه کار برگردد، این سوخت 

برایش حفظ شده است.«
معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور در پاسخ 
به اینکه آیا تاکنون رانندگان از این سهمیه بندی 
که  »شکایت هایی  گفت:  داشته اند،  شکایت 
تاکنون به سازمان راهداری رسیده، دو دسته 
هستند: یک دسته افرادی هستند که نمی خواهند 
سند حمل بگیرند، زیرا گرفتن آن از نگرفتن آن 
که  شکایتی  بزرگ ترین  اما  است؛  سخت تر 
رانندگان در بخش جاده ای دارند مقوله سقف 
سوخت گیری آنها در جایگاه است، زیرا در 
جایگاه های عرضه سوخت برای سوخت گیري 

می گیرد، مگر اینکه فعالیتشـان از میانگین لازم 
پایین تر باشـد، اظهار کـرد: »به ناوگانـی که در 
یـک مـاه فعالیتش از حد نرمال پایین تر باشـد، 
سـهمیه ای به نام سـوخت پایه تعلـق می گیرد. 
سـوخت پایـه به ایـن منظور تعریف شـده که 
حـق کامیون هایـی کـه در حمل ونقل عمومی 
فعالیـت می کنند، اما به دلایلـی مانند کار کردن 
در داخـل شـهر ها و... نمی تواننـد سـند حمل 

بار بگیرند، ضایع نشود.«
او با اشاره به اینکه به کامیون ها یا سوخت پایه 
و یا عملکردی اختصاص می یابد، افزود: »با 
توجه به بارنامه هایی که در شهر صادر می شود، 
سوخت پایه چندان موضوعیتی ندارد، زیرا در 
شهر هم سوخت عملکردی می دهند، اما تا به 
طور کامل بتوانیم طرح مذکور یعنی تخصیص 
سوخت عملکردی را عملی کنیم، به این بخش 

از ناوگان، سوخت پایه می دهیم.«
معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور توضیح 
داد: »نوع سوم سوخت، سهمیه سوخت "پایه 
کاهش یافته" و عددی حدود 2۰۰ تا 3۰۰ لیتر 
است. این سوخت به ناوگانی تعلق می گیرد که 
در داخل شهر و در جاده )حمل ونقل عمومی( 
فعالیت نداشته و فقط به صورت شخصی تردد 
ناوگانی که در حمل ونقل  به  دارد. همچنین 
برون شهری ثبت نام کرده باشد اما دو ماه پشت 
سر هم فعالیت نکند سوخت پایه کاهش یافته 

اختصاص می یابد.«
او تصریح کرد: »هدف از مصوبه هیئت وزیران 
و تخصیص سهمیه سوخت این است که به 
همه وسایل نقلیه سوخت عملکردی داده شود، 
بنابراین سهمیه سوخت پایه را به تدریج کاهش 
می دهیم تا ماشین ها اسناد مثبت بگیرند. به بیان 
به  را  ناوگان  پایه،  سوخت  کاهش  با  دیگر، 
دریافت اسناد جابه جایی کالا و مسافر ترغیب 
می کنیم تا سوخت عملکردی بگیرند. این کار 
هیچ ضرر و یا کاهش سوختی برای فعالان 
حمل ونقل عمومی ندارد، زیرا آنها به راحتی و 
بدون هیچ مشکلی سهمیه سوخت عملکردی 

خود را می گیرند.«
مداح یادآور شد: »یکی از اهداف سهمیه بندی 
به این روش، آن است که هر کامیون براساس 
پیمایش خود سوخت گیری داشته باشد، اما این 
موضوع، گاه با دشواري هایي همراه است؛ مثلا 

معاون برنامه ریزی 
سیستم های هوشمند

سازمان راهداری: طبق
اسناد مثبت ناوگان، به
همه کامیون ها سوخت 

عملکردی تعلق می گیرد
مگر اینکه فعالیتش از 
میانگین لازم پایین تر 

باشد. در عین حال،
به ناوگانی که فعالیت

آن در طی یک ماه
از حد نرمال پایین تر 

باشد، سهمیه ای به
نام »سوخت پایه«

اختصاص خواهیم داد

نوع سوم سهمیه، 
سهمیه سوخت »پایه 

کاهش یافته« است 
که حدود 200 تا 300
لیتر در نظر گرفته شده
و به ناوگانی اختصاص 

می یابد که در حمل ونقل 
عمومی فعالیت ندارد. 

همچنین به ناوگانی که 
در حمل برون شهری 
ثبت نام کرده، اما دو 

ماه پشت سر هم
فعالیت نکند، سوخت 

»پایه کاهش یافته«
تعلق می گیرد
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ماه گذشته معاون برنامه ریزی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای از 
کاهش ۱۰ درصدی سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی درون شهری و 
برون شهری از اول خرداد ماه خبر داد و با بیان اینکه ناوگان کامیونی، 
ظرفیت های مختلف بین 6 تا ۱۰ تن،  ۱۰ تا 25 تن و 5۰ تن به بالا دارد، 
سهمیه این ناوگان را نسبت به ظرفیتش از 8۰۰ تا حداکثر 3۰۰۰ لیتر اعلام 
کرد. او همچنین تصریح کرد که سهمیه پایه هر ناوگانی به میزان سوختی که 
دریافت می کند ۱۰ درصد کاهش می یابد و همین روند به صورت تدریجی 
ادامه می یابد تا اینکه نزدیک به صفر برسد. اعلام همین خبر کافی بود تا 

نگرانی های رانندگان افزایش یابد.
در همین رابطه، معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای در گفت وگو با خبرنگار ترابران با بیان اینکه سه نوع 
سهمیه سوخت به کامیون ها اختصاص می دهیم، گفت: »نخستین سهمیه 
سوخت، سهمیه عملکردی و یا پیمایشی است که بر مبنای اسناد مثبت یک 
ناوگان در جابه جایی بار یا مسافر به آن سوخت اختصاص می یابد؛ به 
عبارت دیگر، ما همه بارنامه های یک کامیون و مسیرهای یک سر خالی و یا 
با بار آن را بر اساس ضریب هایی که دارد، محاسبه می کنیم و به کامیون 

سوخت می دهیم که به آن سوخت عملکردی گفته می شود.«
فرامـرز مـداح بـا بیان اینکـه به همه کامیون ها سـوخت عملکـردی تعلق 
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از اول خرداد، سهمیه سوخت پایه ناوگان کامیونی درون شهری 
و برون شهری 10 درصد کاهش یافت و نارضایتی رانندگان را از روش 
سهمیه بندی سوخت بیشتر کرد. کامیون داران و رانندگان معتقدند 
عملکرد  همان  یا  پیمایش  اساس  بر  تخصیص سهمیه سوخت  که 
با  را  رانندگان  و  نمی  شود  به درستی محاسبه  ماه،  در یک  کامیون 
مشکل کمبود سوخت و استفاده از سوخت آزاد مواجه می کند. پیش 
پایه جبران  از محل سوخت  این کمبود سوخت  از  این، بخشی  از 
می شد که در زمان حاضر، دیگر این اتفاق نیز نمی افتد. علاوه بر این، 
مدتی است که کمبود و نبود سوخت آزاد 600 تومانی در جایگاه های 
سوخت دردسر تازه ای برای رانندگان ایجاد کرده است. ترابران در 
گفت وگو با فرامرز مداح، معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای و ناجی سلامی، رئیس کانون 
انجمن های صنفی رانندگان جاده ای ناوگان بار کشور این موضوع را 

بررسی کرده است.

نتایج کاهش ۱۰ درصدی سهمیه سوخت پایه ناوگان 
درون شهری و برون شهری از اول خرداد ماه 

سوخت‌و‌‌سوز!

برخی ناوگان در معادن یا در شهرها کار می کنند 
و هنوز نمی توانند باربرگ صادر کنند، بنابراین 
احصا کردن آن سخت است؛ البته همه مراحل 
اینترنتی شده، اما تا رانندگان یاد بگیرند و به این 
روش عمل کنند، اندکی زمانبر خواهد بود. به 
کاهش  به تدریج  پایه  سوخت  دلیل  همین 
می یابد. به بیان دیگر، اگر بر ما مسجل بود که 
همه یاد گرفته اند که چگونه به منظور باربرگ و 
بارنامه ثبت نام کرده و اسناد را بگیرند، سوخت 
پایه را به همان 2۰۰ تا 3۰۰ لیتر می رساندیم، اما 
چون هنوز همه آمادگی این کار را پیدا نکرده اند 
و یا لااقل ما به این جمع بندی نرسیده ایم، قدم 

به قدم عمل می کنیم.«
او در پاسخ به این پرسش که اگر ناوگانی بنا به 
هر دلیلی دو ماه کار نکرده باشد و ماه سوم کار 
کند، سهمیه سوخت او چه خواهد شد، تاکید 
کرد: »راننده ای  که یک ماه کار کند، سوخت 
عملکردی برای ماه آینده می گیرد، اما اگر ماه 
بعد هم به هر دلیلی اعم از تصادف، تعمیر و... 
کار نکند، به ازای هر ماه که ماشین در خواب 
باشد، سهمیه سوخت "پایه کاهش یافته" به او 
تعلق می گیرد. البته سوخت "پایه کاهش یافته" 
برای همان ماه منظور شده و به ماه بعد منتقل 
نمی شود، اما سهمیه هاي عملکردی به ماه سوم 
منتقل خواهد شد؛ بنابراین راننده وقتی در ماه 
سوم کار خود را شروع می کند، آخرین سوخت 
عملکردی برایش در کارت وجود دارد و با 
مشکل سوخت مواجه نمی شود. مثلا در خرداد 
ماه، سوخت خود را بر پایه عملکرد اردیبهشت 
فرضا 4 هزار لیتر دریافت می کند، اما اگر این 
سوخت را در خرداد و تیر استفاده نکند، وقتی 
که مرداد به چرخه کار برگردد، این سوخت 

برایش حفظ شده است.«
معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور در پاسخ 
به اینکه آیا تاکنون رانندگان از این سهمیه بندی 
که  »شکایت هایی  گفت:  داشته اند،  شکایت 
تاکنون به سازمان راهداری رسیده، دو دسته 
هستند: یک دسته افرادی هستند که نمی خواهند 
سند حمل بگیرند، زیرا گرفتن آن از نگرفتن آن 
که  شکایتی  بزرگ ترین  اما  است؛  سخت تر 
رانندگان در بخش جاده ای دارند مقوله سقف 
سوخت گیری آنها در جایگاه است، زیرا در 
جایگاه های عرضه سوخت برای سوخت گیري 

می گیرد، مگر اینکه فعالیتشـان از میانگین لازم 
پایین تر باشـد، اظهار کـرد: »به ناوگانـی که در 
یـک مـاه فعالیتش از حد نرمال پایین تر باشـد، 
سـهمیه ای به نام سـوخت پایه تعلـق می گیرد. 
سـوخت پایـه به ایـن منظور تعریف شـده که 
حـق کامیون هایـی کـه در حمل ونقل عمومی 
فعالیـت می کنند، اما به دلایلـی مانند کار کردن 
در داخـل شـهر ها و... نمی تواننـد سـند حمل 

بار بگیرند، ضایع نشود.«
او با اشاره به اینکه به کامیون ها یا سوخت پایه 
و یا عملکردی اختصاص می یابد، افزود: »با 
توجه به بارنامه هایی که در شهر صادر می شود، 
سوخت پایه چندان موضوعیتی ندارد، زیرا در 
شهر هم سوخت عملکردی می دهند، اما تا به 
طور کامل بتوانیم طرح مذکور یعنی تخصیص 
سوخت عملکردی را عملی کنیم، به این بخش 

از ناوگان، سوخت پایه می دهیم.«
معاون برنامه ریزی سیستم های هوشمند سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور توضیح 
داد: »نوع سوم سوخت، سهمیه سوخت "پایه 
کاهش یافته" و عددی حدود 2۰۰ تا 3۰۰ لیتر 
است. این سوخت به ناوگانی تعلق می گیرد که 
در داخل شهر و در جاده )حمل ونقل عمومی( 
فعالیت نداشته و فقط به صورت شخصی تردد 
ناوگانی که در حمل ونقل  به  دارد. همچنین 
برون شهری ثبت نام کرده باشد اما دو ماه پشت 
سر هم فعالیت نکند سوخت پایه کاهش یافته 

اختصاص می یابد.«
او تصریح کرد: »هدف از مصوبه هیئت وزیران 
و تخصیص سهمیه سوخت این است که به 
همه وسایل نقلیه سوخت عملکردی داده شود، 
بنابراین سهمیه سوخت پایه را به تدریج کاهش 
می دهیم تا ماشین ها اسناد مثبت بگیرند. به بیان 
به  را  ناوگان  پایه،  سوخت  کاهش  با  دیگر، 
دریافت اسناد جابه جایی کالا و مسافر ترغیب 
می کنیم تا سوخت عملکردی بگیرند. این کار 
هیچ ضرر و یا کاهش سوختی برای فعالان 
حمل ونقل عمومی ندارد، زیرا آنها به راحتی و 
بدون هیچ مشکلی سهمیه سوخت عملکردی 

خود را می گیرند.«
مداح یادآور شد: »یکی از اهداف سهمیه بندی 
به این روش، آن است که هر کامیون براساس 
پیمایش خود سوخت گیری داشته باشد، اما این 
موضوع، گاه با دشواري هایي همراه است؛ مثلا 

معاون برنامه ریزی 
سیستم های هوشمند

سازمان راهداری: طبق
اسناد مثبت ناوگان، به
همه کامیون ها سوخت 

عملکردی تعلق می گیرد
مگر اینکه فعالیتش از 
میانگین لازم پایین تر 

باشد. در عین حال،
به ناوگانی که فعالیت

آن در طی یک ماه
از حد نرمال پایین تر 

باشد، سهمیه ای به
نام »سوخت پایه«

اختصاص خواهیم داد

نوع سوم سهمیه، 
سهمیه سوخت »پایه 

کاهش یافته« است 
که حدود 200 تا 300
لیتر در نظر گرفته شده
و به ناوگانی اختصاص 

می یابد که در حمل ونقل 
عمومی فعالیت ندارد. 

همچنین به ناوگانی که 
در حمل برون شهری 
ثبت نام کرده، اما دو 

ماه پشت سر هم
فعالیت نکند، سوخت 

»پایه کاهش یافته«
تعلق می گیرد
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سقف تعریف کرده بودند و محدودیت هایی 
ایجاد شده بود که یک راننده وقتی وارد جایگاه 
لیتر   3۰۰ مثال  به عنوان  می شد  سوختگیری 
بیشتر نمی توانست سوخت بگیرد، در حالی که 
در کارت، سهمیه سوخت بیشتری هم وجود 
داشت، بنابراین چنین مساله ای باعث نارضایتی 
رانندگان شده بود زیرا باید دو تا سه بار به 

جایگاه مراجعه می کردند.«
او افزود: »خوشبختانه از اول تیر ماه 2۰ درصد 
به قدرت برداشت سوخت ناوگان در هر مرتبه 
بارگیری اضافه شد و این مشکل تا حدودی 

رفع شد.«
مداح گفـت: »علاوه بر این، رانندگان همیشـه 
به کمبود سـوخت اعتراض دارنـد، زیرا درصد 
بالایـی از نـاوگان فعال ما پرمصرف هسـتند و 
سنشـان بالاتر از 5۰ سـال است، اما با توجه به 
مصوبه دولتی حداکثر سن فرسـودگی را برای 
هر ناوگانی مجاز هسـتیم که 25 سـال در نظر 
بگیریـم، بنابرایـن نمی توانیم به ناوگان با سـن 

بالاتر سوخت بیشتر اختصاص دهیم.«
او در ادامـه تصریـح کـرد: »مدیریـت مصرف، 
جلوگیـری از قاچاق سـوخت، حمل گازوئیل 
کمتـر به جایـگاه، پرداخـت یارانه کمتـر برای 
حمـل گازوئیل به جایگاه و... از دسـتاوردها و 

مزایای این طرح است.«
ناوگان  سوختگیری  چگونگی  درباره  مداح 
خارجی در داخل کشور تصریح کرد: »زمانی که 
ناوگان خارجی وارد قلمروي کشور می شود، 
در همان ابتدا، از آنها عوارضی به نام مابه التفاوت 
سوخت اخذ می شود، یعنی آنها باید مابه التفاوت 
گازوئیل لیتری 6۰۰ تومان را با قیمت نزدیک به 
جهانی پرداخت کنند. همچنین میزان گازوئیل، 
میزان مصرف و طول سفر این ناوگان در کشور 
مشخص است، بنابراین بر همان مبنا مدیریت 
می شود و نمي توانند هر میزان که می خواهند 
گازوئیل دریافت کنند. علاوه بر این، در زمان 
خروج نیز باک خودرو دوباره کنترل می شود تا 

گازوئیل اضافه نداشته باشند.«

معضل اصلی؛ ناکافی بودن سهمیه 
عملکردی است

در همیـن رابطـه، رئیـس کانـون انجمن هـای 
صنفـی رانندگان جاده ای ناوگان بار کشـور در 
واکنـش بـه کاهـش ۱۰ درصدی سـهمیه پایه 

سـوخت نـاوگان کامیونـی گفـت: »فـارغ از 
کاهـش سـهمیه سـوخت پایـه کاهش یافتـه 
ناوگان کامیونی، معضل اصلی کامیـون داران و 
راننـدگان فعال در چرخـه حمل ونقل عمومی 
کـم بـودن و ناکافـی بودن سـهمیه عملکردی 
سـوخت اسـت. ایـن در حالـی  اسـت کـه در 
جلسـات مختلـف بـا سـازمان راهـداری و 
حمل ونقل جـاده ای هم نظرات خـود را اعلام 

کرده ایم، اما موثر واقع نشده است.«
ناجی سـلامی افزود: »متاسـفانه محاسباتی که 
پیـش از ایـن مطرح کـرده بودند مصـرف 4۰ 
لیتـر در ازای هـر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش اسـت 
که متاسـفانه آدرس اشتباه و نشانی غلط است، 
زیـرا حتـی کامیون هایـی که از چیـن به منظور 
نوسـازی ناوگان فرسـوده وارد شده ،6۰ لیتر به 
ازای ۱۰۰ هر کیلومتر پیمایش، سوخت مصرف 
می کند، چه برسـد به ماشـین های فرسـوده که 
بـالای 4۰ تـا حـدود 7۰ سـال سـن دارنـد؛ 
بنابرایـن آن درصد باید بالاتـر رود و حداقل به 
حدود 6۰ لیتر افزایش یابد تا سـهمیه سوخت 

عملکردی هم بیشتر شود.«
او در واکنـش بـه سـخنان معـاون برنامه ریزی 
سیسـتم های هوشمند سـازمان راهداری مبنی 
بـر لحـاظ کـردن حداکثر 25 سـال براي سـن 
فرسـودگی نـاوگان بر اسـاس مصوبـه دولتی 
اظهار کرد: »متاسـفانه اشتباه اول از جانب خود 
سـازمان بوده است که مصرف سـوخت را 4۰ 
لیتـر به ازای ۱۰۰ کیلومتر پیمایـش اعلام کرده 
بـود. چنیـن ادعایی در صورتی صحیح اسـت 
کـه ناوگان نو و به روز دسـت راننـده بدهند و 
یـا ناوگانـی کـه وارد می کنند چنین شـرایطی 
داشـته باشـد. این در حالی است که بالغ بر 6۰ 
درصـد ناوگان حمل ونقل جاده ای ما فرسـوده 

و مستهلک است.«
سلامی گفت: »سـهمیه بندی سوخت با هدف 
ترغیب مالکان و رانندگان خودرو به نوسـازی 
بـود، امـا وقتی با توجـه به تحریـم و مصائب 
دیگـر نمی تـوان خـودرو وارد کـرد، از چـه 

محلی نوسازی صورت گیرد؟«
او دربـاره آیین نامـه جدیـد سـازمان راهداری 
مبنـی بر نوسـازی ناوگان فرسـوده جـاده ای از 
محـل واردات کامیون هـای 3 سـال سـاخت، 
خاطرنشـان کـرد: »طـرح خوبـی اسـت، امـا 
متاسـفانه تولیدکنندگان داخلی لابی می کنند و 

رئیس کانون انجمن های 
صنفی رانندگان ناوگان 
باري: محاسبات سازمان
 مبنی بر مصرف 40 لیتر
در ازای 100 کیلومتر 
پیمایش، اشتباه است 
حتی کامیون های چینی

 60 لیتر به ازای 100 
کیلومتر، سوخت مصرف 
می کنند؛ چه رسد به
 ناوگان فرسوده ما

سهمیه بندی سوخت با 
هدف ترغیب مالکان

 و رانندگان خودرو به 
نوسازی صورت گرفته

 اما وقتی با توجه به 
تحریم و مصائب دیگر 
نمی توان خودرو وارد
 کرد، از چه محلی باید
به دنبال نوسازی بود؟
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بـه بهانـه حمایـت از تولیـد داخـل در سـال 
جهش تولید نمی گذارند خودرویی وارد شود. 
ما هم در جلسـه ای که با مشاور رئیس جمهور 
داشـتیم اعـلام کردیـم کـه مـا جهـش تولیـد 
نداریـم، بلکه نابودی تولیـد داریم. البته به نظر 
می رسـد اکنون راه برای واردات کامیون اندکی 
همـوار شـده اسـت و خودروسـازان نیـز از 

موضع خود پایین تر آمده اند.«
رئیـس کانـون انجمن هـای صنفـی راننـدگان 
جـاده ای نـاوگان بـار کشـور افـزود: »سـهمیه 
عملکردی سـوخت فقط 6۰ تا 7۰ درصد نیاز 
ماشـین را بـه سـوخت تامین می کنـد و راننده 
بایـد مابقی نیـاز خـود را از سـوخت آزاد و به 
قیمـت 6۰۰ تومـان تهیـه کنـد، امـا متاسـفانه 
جایگاه داران می گویند سـوخت آزاد نداریم. به 
ایـن ترتیب مشـکل دیگـری بـرای رانندگان 

رقم خورده است.«
او یـادآور شـد: »راننـدگان نـاوگان جـاده ای 
مشـکل دیگری به نام محدودیت سوختگیری 
داشـتند کـه از اول تیر مـاه ایـن محدودیت از 
3۰۰ لیتـر به 45۰ لیتر افزایـش یافت، اما وقتی 
سـوخت نیسـت و یا کم اسـت چه چیزی را 

برداشت کنند.«
عـلاوه بـر ناجـی سـلامی، دیگـر نماینـدگان 
صنفـي از جملـه احمـد کریمـی، دبیـر کانون 
کامیونـداران کشـور نیـز بـا اشـاره به سـهمیه 
عملکـردی ناوگان گفته اسـت: »اگر این برنامه 
به درسـتی اجـرا شـود و سـهمیه کارکـردی به 
میـزان واقعی به دارندگان نـاوگان تعلق بگیرد 
می توانـد اثـر مثبتی داشـته باشـد. در گذشـته 
سهمیه سـوخت ناوگان، پایه و عملکردی بود 
کـه به مرور سـهمیه پایـه را کاهش دادنـد، در 
حـال حاضر نیـز از اول خرداد مـاه، ۱۰ درصد 
سـهمیه پایه کامیون ها کاهش یافته که بخشـی 
از نـاوگان کامیـون کشـور را با مشـکل ایجاد 

خواهد کرد.«
در نهایت؛ همه دست اندرکاران این حوزه  ابراز 
امیدواري مي کنند رایزنی های صورت گرفته با 
سازمان راهداری، موجب شود روش محاسبه 
سهمیه سوخت عملکردی به درستی اجرا شود و 
مبنای مصرف سوخت خودروها از 4۰ لیتر به 
ازای ۱۰۰ کیلومتر پیمایش به 6۰ تا 7۰ لیتر 
افزایش یابد تا بخشی از مشکلات رانندگان 

ناوگان حمل بار رنگ ببازد.

سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای، بانک صادرات و شرکت ماموت برای نوسازی 
5000 دستگاه کامیون فرسوده طی دو سال به تفاهم رسیدند.

محمد تیموری، معاون توسعه مدیریت و منابع این سازمان ضمن اعلام خبر فوق اظهار داشت: 
»با تفاهم مدیران ارشد و اعضای هیات مدیره سه دستگاه مذکور، مقرر شد منابع اعتباری 

موردنیاز این طرح در دو سال از سوی طرفین تامین شود.«
وی با بیان اینکه برای سال اول نوسازی 25۰۰ دستگاه کامیون فرسوده هدف گذاری شده 
قالب  ناوگان فرسوده در  برای نوسازی  نیاز  مبلغ مورد  بر 8۰ درصد  »بالغ  افزود:  است، 

تسهیلات شش ساله پرداخت می شود.«
معاون توسعه مدیریت و منابع سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای بیان داشت: »این اقدام 
مقدمه ای برای نوسازی ناوگان تجاری حمل ونقل جاده ای کشور با مشارکت شرکت های 
تولیدکننده داخلی محسوب می شود و در آینده سایر شرکت های تولیدکننده داخلی در چرخه 

نوسازی ناوگان فرسوده حمل ونقل کالا قرار می گیرند.«
تیموری یادآور شد: »اولویت سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای توجه به تولیدات داخلی 
است و امیدوارم در سال جهش تولید مقدمات مناسبی برای نوسازی ناوگان فرسوده حمل ونقل 

جاده ای فراهم شود.«

نوسازی‌‌۵۰۰۰دستگاه‌کامیون‌فرسوده
با‌همکاری‌بانک‌صادرات‌و‌ماموت

صرفه‌جویی‌‌۲۰میلیارد‌ریالی‌
با‌حذف‌فیزیکی‌کارت‌هوشمند‌رانندگان

مدیرکل دفتر فناوری اطلاعات و ارتباطات سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای با 
اشاره به اقدامات انجام شده در خصوص حذف فیزیکی کارت هوشمند رانندگان اظهار 
داشت: »اقدامات اولیه حذف فیزیک کارت هوشمند رانندگان و ناوگان و ارائه برگه 
فعالیت تکمیل فرآیند پروژه در پایان اردیبهشت سال ۹۹ انجام شد. این اقدام سالانه 
حدود ۲0 میلیارد ریال صرفه جویی اقتصادی به همراه دارد و منجر به قطع وابستگی به 

وسایل وارداتی چاپ از خارج از کشور می شود.«
حسین متولی حبیبی با اشاره به جایگزینی کد ملی به جای شماره کارت هوشمند رانندگان 
بیان داشت: »طبق قانون، اقدامات لازم در تمامی سامانه های مرتبط با شماره هوشمند راننده 
از جمله کارت هوشمند، بارنامه برخط، صورت وضعیت آنلاین، راهنامه و ... جهت این 

جایگزینی انجام و فرآیند در اردیبهشت ۹۹ تکمیل و اجرایی شد.«
او با اشاره به تمدید الکترونیکی )غیرحضوری( شماره هوشمند رانندگان در سامانه مربوط 
گفت: »دو بستر اینترنتی جداگانه در سامانه شماره هوشمند برای ساماندهی ناوگان نیمه یدک  
و وانت بارها )راننده و ناوگان( بر اساس اطلاعات ثبتی پلیس راهور طی سال ۹8 در پرتال 

سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای راه اندازی شده و در حال اجرا است.«
حبیبی از راه اندازی اجرای خودکار احکام مربوط به کمیسیون ماده ۱۱ و ۱2 )تخلفات رانندگان 
و شرکت های حمل ونقل( در سامانه تخلفات و شماره هوشمند در سال گذشته خبر داد و 
گفت: »انجام فرآیند مرتبط با راه اندازی USSD )کدهای دستوری( در راستای تحقق کامل 

دولت الکترونیک پیش بینی شده که در سال ۹۹ اجرایی می شود.«
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سقف تعریف کرده بودند و محدودیت هایی 
ایجاد شده بود که یک راننده وقتی وارد جایگاه 
لیتر   3۰۰ مثال  به عنوان  می شد  سوختگیری 
بیشتر نمی توانست سوخت بگیرد، در حالی که 
در کارت، سهمیه سوخت بیشتری هم وجود 
داشت، بنابراین چنین مساله ای باعث نارضایتی 
رانندگان شده بود زیرا باید دو تا سه بار به 

جایگاه مراجعه می کردند.«
او افزود: »خوشبختانه از اول تیر ماه 2۰ درصد 
به قدرت برداشت سوخت ناوگان در هر مرتبه 
بارگیری اضافه شد و این مشکل تا حدودی 

رفع شد.«
مداح گفـت: »علاوه بر این، رانندگان همیشـه 
به کمبود سـوخت اعتراض دارنـد، زیرا درصد 
بالایـی از نـاوگان فعال ما پرمصرف هسـتند و 
سنشـان بالاتر از 5۰ سـال است، اما با توجه به 
مصوبه دولتی حداکثر سن فرسـودگی را برای 
هر ناوگانی مجاز هسـتیم که 25 سـال در نظر 
بگیریـم، بنابرایـن نمی توانیم به ناوگان با سـن 

بالاتر سوخت بیشتر اختصاص دهیم.«
او در ادامـه تصریـح کـرد: »مدیریـت مصرف، 
جلوگیـری از قاچاق سـوخت، حمل گازوئیل 
کمتـر به جایـگاه، پرداخـت یارانه کمتـر برای 
حمـل گازوئیل به جایگاه و... از دسـتاوردها و 

مزایای این طرح است.«
ناوگان  سوختگیری  چگونگی  درباره  مداح 
خارجی در داخل کشور تصریح کرد: »زمانی که 
ناوگان خارجی وارد قلمروي کشور می شود، 
در همان ابتدا، از آنها عوارضی به نام مابه التفاوت 
سوخت اخذ می شود، یعنی آنها باید مابه التفاوت 
گازوئیل لیتری 6۰۰ تومان را با قیمت نزدیک به 
جهانی پرداخت کنند. همچنین میزان گازوئیل، 
میزان مصرف و طول سفر این ناوگان در کشور 
مشخص است، بنابراین بر همان مبنا مدیریت 
می شود و نمي توانند هر میزان که می خواهند 
گازوئیل دریافت کنند. علاوه بر این، در زمان 
خروج نیز باک خودرو دوباره کنترل می شود تا 

گازوئیل اضافه نداشته باشند.«

معضل اصلی؛ ناکافی بودن سهمیه 
عملکردی است

در همیـن رابطـه، رئیـس کانـون انجمن هـای 
صنفـی رانندگان جاده ای ناوگان بار کشـور در 
واکنـش بـه کاهـش ۱۰ درصدی سـهمیه پایه 

سـوخت نـاوگان کامیونـی گفـت: »فـارغ از 
کاهـش سـهمیه سـوخت پایـه کاهش یافتـه 
ناوگان کامیونی، معضل اصلی کامیـون داران و 
راننـدگان فعال در چرخـه حمل ونقل عمومی 
کـم بـودن و ناکافـی بودن سـهمیه عملکردی 
سـوخت اسـت. ایـن در حالـی  اسـت کـه در 
جلسـات مختلـف بـا سـازمان راهـداری و 
حمل ونقل جـاده ای هم نظرات خـود را اعلام 

کرده ایم، اما موثر واقع نشده است.«
ناجی سـلامی افزود: »متاسـفانه محاسباتی که 
پیـش از ایـن مطرح کـرده بودند مصـرف 4۰ 
لیتـر در ازای هـر ۱۰۰ کیلومتر پیمایش اسـت 
که متاسـفانه آدرس اشتباه و نشانی غلط است، 
زیـرا حتـی کامیون هایـی که از چیـن به منظور 
نوسـازی ناوگان فرسـوده وارد شده ،6۰ لیتر به 
ازای ۱۰۰ هر کیلومتر پیمایش، سوخت مصرف 
می کند، چه برسـد به ماشـین های فرسـوده که 
بـالای 4۰ تـا حـدود 7۰ سـال سـن دارنـد؛ 
بنابرایـن آن درصد باید بالاتـر رود و حداقل به 
حدود 6۰ لیتر افزایش یابد تا سـهمیه سوخت 

عملکردی هم بیشتر شود.«
او در واکنـش بـه سـخنان معـاون برنامه ریزی 
سیسـتم های هوشمند سـازمان راهداری مبنی 
بـر لحـاظ کـردن حداکثر 25 سـال براي سـن 
فرسـودگی نـاوگان بر اسـاس مصوبـه دولتی 
اظهار کرد: »متاسـفانه اشتباه اول از جانب خود 
سـازمان بوده است که مصرف سـوخت را 4۰ 
لیتـر به ازای ۱۰۰ کیلومتر پیمایـش اعلام کرده 
بـود. چنیـن ادعایی در صورتی صحیح اسـت 
کـه ناوگان نو و به روز دسـت راننـده بدهند و 
یـا ناوگانـی کـه وارد می کنند چنین شـرایطی 
داشـته باشـد. این در حالی است که بالغ بر 6۰ 
درصـد ناوگان حمل ونقل جاده ای ما فرسـوده 

و مستهلک است.«
سلامی گفت: »سـهمیه بندی سوخت با هدف 
ترغیب مالکان و رانندگان خودرو به نوسـازی 
بـود، امـا وقتی با توجـه به تحریـم و مصائب 
دیگـر نمی تـوان خـودرو وارد کـرد، از چـه 

محلی نوسازی صورت گیرد؟«
او دربـاره آیین نامـه جدیـد سـازمان راهداری 
مبنـی بر نوسـازی ناوگان فرسـوده جـاده ای از 
محـل واردات کامیون هـای 3 سـال سـاخت، 
خاطرنشـان کـرد: »طـرح خوبـی اسـت، امـا 
متاسـفانه تولیدکنندگان داخلی لابی می کنند و 

رئیس کانون انجمن های 
صنفی رانندگان ناوگان 
باري: محاسبات سازمان
 مبنی بر مصرف 40 لیتر

در ازای 100 کیلومتر 
پیمایش، اشتباه است 
حتی کامیون های چینی
 60 لیتر به ازای 100 
کیلومتر، سوخت مصرف 
می کنند؛ چه رسد به
 ناوگان فرسوده ما

سهمیه بندی سوخت با 
هدف ترغیب مالکان
 و رانندگان خودرو به 
نوسازی صورت گرفته
 اما وقتی با توجه به 
تحریم و مصائب دیگر 
نمی توان خودرو وارد
 کرد، از چه محلی باید
به دنبال نوسازی بود؟
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بـه بهانـه حمایـت از تولیـد داخـل در سـال 
جهش تولید نمی گذارند خودرویی وارد شود. 
ما هم در جلسـه ای که با مشاور رئیس جمهور 
داشـتیم اعـلام کردیـم کـه مـا جهـش تولیـد 
نداریـم، بلکه نابودی تولیـد داریم. البته به نظر 
می رسـد اکنون راه برای واردات کامیون اندکی 
همـوار شـده اسـت و خودروسـازان نیـز از 

موضع خود پایین تر آمده اند.«
رئیـس کانـون انجمن هـای صنفـی راننـدگان 
جـاده ای نـاوگان بـار کشـور افـزود: »سـهمیه 
عملکردی سـوخت فقط 6۰ تا 7۰ درصد نیاز 
ماشـین را بـه سـوخت تامین می کنـد و راننده 
بایـد مابقی نیـاز خـود را از سـوخت آزاد و به 
قیمـت 6۰۰ تومـان تهیـه کنـد، امـا متاسـفانه 
جایگاه داران می گویند سـوخت آزاد نداریم. به 
ایـن ترتیب مشـکل دیگـری بـرای رانندگان 

رقم خورده است.«
او یـادآور شـد: »راننـدگان نـاوگان جـاده ای 
مشـکل دیگری به نام محدودیت سوختگیری 
داشـتند کـه از اول تیر مـاه ایـن محدودیت از 
3۰۰ لیتـر به 45۰ لیتر افزایـش یافت، اما وقتی 
سـوخت نیسـت و یا کم اسـت چه چیزی را 

برداشت کنند.«
عـلاوه بـر ناجـی سـلامی، دیگـر نماینـدگان 
صنفـي از جملـه احمـد کریمـی، دبیـر کانون 
کامیونـداران کشـور نیـز بـا اشـاره به سـهمیه 
عملکـردی ناوگان گفته اسـت: »اگر این برنامه 
به درسـتی اجـرا شـود و سـهمیه کارکـردی به 
میـزان واقعی به دارندگان نـاوگان تعلق بگیرد 
می توانـد اثـر مثبتی داشـته باشـد. در گذشـته 
سهمیه سـوخت ناوگان، پایه و عملکردی بود 
کـه به مرور سـهمیه پایـه را کاهش دادنـد، در 
حـال حاضر نیـز از اول خرداد مـاه، ۱۰ درصد 
سـهمیه پایه کامیون ها کاهش یافته که بخشـی 
از نـاوگان کامیـون کشـور را با مشـکل ایجاد 

خواهد کرد.«
در نهایت؛ همه دست اندرکاران این حوزه  ابراز 
امیدواري مي کنند رایزنی های صورت گرفته با 
سازمان راهداری، موجب شود روش محاسبه 
سهمیه سوخت عملکردی به درستی اجرا شود و 
مبنای مصرف سوخت خودروها از 4۰ لیتر به 
ازای ۱۰۰ کیلومتر پیمایش به 6۰ تا 7۰ لیتر 
افزایش یابد تا بخشی از مشکلات رانندگان 

ناوگان حمل بار رنگ ببازد.

سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای، بانک صادرات و شرکت ماموت برای نوسازی 
5000 دستگاه کامیون فرسوده طی دو سال به تفاهم رسیدند.

محمد تیموری، معاون توسعه مدیریت و منابع این سازمان ضمن اعلام خبر فوق اظهار داشت: 
»با تفاهم مدیران ارشد و اعضای هیات مدیره سه دستگاه مذکور، مقرر شد منابع اعتباری 

موردنیاز این طرح در دو سال از سوی طرفین تامین شود.«
وی با بیان اینکه برای سال اول نوسازی 25۰۰ دستگاه کامیون فرسوده هدف گذاری شده 
قالب  ناوگان فرسوده در  برای نوسازی  نیاز  مبلغ مورد  بر 8۰ درصد  »بالغ  افزود:  است، 

تسهیلات شش ساله پرداخت می شود.«
معاون توسعه مدیریت و منابع سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای بیان داشت: »این اقدام 
مقدمه ای برای نوسازی ناوگان تجاری حمل ونقل جاده ای کشور با مشارکت شرکت های 
تولیدکننده داخلی محسوب می شود و در آینده سایر شرکت های تولیدکننده داخلی در چرخه 

نوسازی ناوگان فرسوده حمل ونقل کالا قرار می گیرند.«
تیموری یادآور شد: »اولویت سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای توجه به تولیدات داخلی 
است و امیدوارم در سال جهش تولید مقدمات مناسبی برای نوسازی ناوگان فرسوده حمل ونقل 

جاده ای فراهم شود.«

نوسازی‌‌۵۰۰۰دستگاه‌کامیون‌فرسوده
با‌همکاری‌بانک‌صادرات‌و‌ماموت

صرفه‌جویی‌‌۲۰میلیارد‌ریالی‌
با‌حذف‌فیزیکی‌کارت‌هوشمند‌رانندگان

مدیرکل دفتر فناوری اطلاعات و ارتباطات سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای با 
اشاره به اقدامات انجام شده در خصوص حذف فیزیکی کارت هوشمند رانندگان اظهار 
داشت: »اقدامات اولیه حذف فیزیک کارت هوشمند رانندگان و ناوگان و ارائه برگه 
فعالیت تکمیل فرآیند پروژه در پایان اردیبهشت سال ۹۹ انجام شد. این اقدام سالانه 
حدود ۲0 میلیارد ریال صرفه جویی اقتصادی به همراه دارد و منجر به قطع وابستگی به 

وسایل وارداتی چاپ از خارج از کشور می شود.«
حسین متولی حبیبی با اشاره به جایگزینی کد ملی به جای شماره کارت هوشمند رانندگان 
بیان داشت: »طبق قانون، اقدامات لازم در تمامی سامانه های مرتبط با شماره هوشمند راننده 
از جمله کارت هوشمند، بارنامه برخط، صورت وضعیت آنلاین، راهنامه و ... جهت این 

جایگزینی انجام و فرآیند در اردیبهشت ۹۹ تکمیل و اجرایی شد.«
او با اشاره به تمدید الکترونیکی )غیرحضوری( شماره هوشمند رانندگان در سامانه مربوط 
گفت: »دو بستر اینترنتی جداگانه در سامانه شماره هوشمند برای ساماندهی ناوگان نیمه یدک  
و وانت بارها )راننده و ناوگان( بر اساس اطلاعات ثبتی پلیس راهور طی سال ۹8 در پرتال 

سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای راه اندازی شده و در حال اجرا است.«
حبیبی از راه اندازی اجرای خودکار احکام مربوط به کمیسیون ماده ۱۱ و ۱2 )تخلفات رانندگان 
و شرکت های حمل ونقل( در سامانه تخلفات و شماره هوشمند در سال گذشته خبر داد و 
گفت: »انجام فرآیند مرتبط با راه اندازی USSD )کدهای دستوری( در راستای تحقق کامل 

دولت الکترونیک پیش بینی شده که در سال ۹۹ اجرایی می شود.«
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 سقوط هواپیمای ای تی آر شرکت هواپیمایی آسمان در 29 بهمن 96 در مسیر یاسوج از آن پرونده هایی 
است که با وجود اعلام نتایج بررسی های اولیه درباره علت سقوط، هنوز باز و با ابهام هایی همراه است. 
اگرچه کمیته بررسی سوانح هوایی سازمان هواپیمایی کشوری، اشتباه خلبان را از عوامل اصلی بروز این 
سانحه اعلام کرده اما برای بسیاری پذیرفتن این امر دشوار است که کاپیتان فولاد با سابقه 18 هزار ساعت 
پرواز، در بروز این سانحه نقش داشته باشد. البته این تنها نقطه ابهام سانحه یاسوج نیست و گزارشی که 
به تازگی و در اواخر اردیبهشت امسال از سوی کمیسیون اصل 90 مجلس منتشر و در آن، مسائل دیگری 

به عنوان عوامل اصلی سقوط هواپیمای شرکت آسمان بیان شده، بر این ابهام ها می افزاید.
یكي از کارشناسان و متخصصان ایمنی پرواز، مدرس و آزمایشگر رسمی خلبانی در ایرلاین های تجاری، 
در یادداشتی که برای ترابران نوشته، به مقایسه تطبیقی گزارش دوم سازمان هواپیمایی کشوری و گزارش 

کمیسیون اصل 90 مجلس درباره سانحه سقوط هواپیمای یاسوج پرداخته است.

آنچه مقايسه دو گزارش ارائه شده درباره سانحه هوايي
 تهران- ياسوج نشان مي دهد

اندکی تطابق ... یک خروار تعارض!
امير كسروي
مدرس و متخصص ايمني پرواز 

اجرایی ندارد، ولی در قوانین آن بیان شده که 
کشورهای عضو ایکائو باید با تشکیل یک نهاد 
این  است،  اجرایی  قدرت  دارای  که  دولتی 
قوانین لازم الاجرا را که برای ایمنی و امنیت 
پروازهای بازرگانی تنظیم شده، در شرکت های 
هواپیمایی  شرکت های  یا  داخلی  هواپیمایی 
خارجی که به داخل فضای کشورشان پرواز 
می کنند، اجرا و بر رعایت آنها نظارت کند. این 
نهاد در ایران، سازمان هواپیمایی کشوری، در 
آمریکا FAA و در اروپا EASA است و ١٩٣ 
داخلی  نهادهای  داراي  هریک  ایکائو،  عضو 

خودشان هستند.
در گزارش کمیسیون اصل ٩٠، اذعان شده که 
سازمان هواپیمایی از مشارکت در زمینه برای 
عرضه کل محتوای جعبه سیاه به این کمیسیون 
خودداری کرده که این مغایر ماده ٢.٨ ضمیمه 
١٣ ایکائو است، ضمن اینکه در گزارش مذکور 
آمده که اعضای کمیسیون یازده گانه سازمان 
هواپیمایی، یا از گزارش دوم سازمان آگاهی 

ندارند یا با متن آن موافق نیستند. 
این اظهارنظر صریح واقعا قابل تامل است و در 
صورتی که درست باشد، روند بررسی سانحه 
را توسط سازمان، از آغاز تا به امروز زیر سوال 

می برد.
با این حال، گزارش کمیسیون اصل٩٠ در یک 
اشتباهات خلبان و شرکت  نگاه کلی، نقش 
آسمان را در بروز سانحه کمرنگ جلوه می دهد 
و نقش سازمان هواپیمایی کشوري را در این 

اتفاق پررنگ می کند. 
این بینش، ضعف اصلی گزارش است که آن  را 

جانبدارانه نشان می دهد.
در گزارش کمیسیون، فقدان نظارت و اجرای 
قوانین ایمنی و امنیت پرواز بر ایرلاین های ایرانی 
قرار  اشاره  مورد  بار  توسط سازمان، چندین 
گرفته است؛ در حالی که به این نکته در گزارش 
دوم سازمان هواپیمایی کشوری، بسیار کمرنگ 

اشاره شده است.
گزارش کمیسیون اصل ٩٠ مجلس به مسئله 
امریه اجباری مربوط به پالایش سامانه یخ زدایی 
پرداخته و صدور صلاحیت پرواز این هواپیما 

بدون این سامانه را زیر سوال برده است. 
این ارزیابی درستی است و باید نقش سازمان 
هواپیمایی و شرکت آسمان و مسئولان بلافصل 
این دو نهاد را در یک گزارش بی غرض، به 

بـر اسـاس گـزارش کمیسـیون اصـل٩٠ ایـن 
بررسـی به دنبال شـکایت خانـواده بازماندگان 
سـانحه انجام شـده اسـت؛ این در حالي است 
که کمیسـیون اصل ٩٠ قانون اساسـی، بررسی 
شـکایت ها از قوای سـه گانه قضاییـه، مقننه و 
مجریـه را بـر عهـده دارد و دارای مبنای کاملا 
قانونـی اسـت، بـا ایـن حـال فاقـد صلاحیت 
بررسـی رسـمی یک سـانحه هوایی بر اساس 
موازیـن قانونی و مقررات ایکائو )ضمیمه ١٣( 
ایـن  گـزارش  منابـع  اینکـه  اسـت؛ ضمـن 
کمیسیون برای تحقیق، بررسی و داوری نهایی 
مشـخص نشـده است که این مسـئله از اعتبار 
گـزارش می کاهـد. بـدون آگاهـی از اعتبـار و 
بی طرفـی اعضـای کمیسـیون اصـل ٩٠، نیت 
اصلـی گـزارش و داوری درباره هدف گزارش 

مقدور نیست.
البته گذشـته از محتوای گزارش، بررسـی یک 
سـانحه هوایـی، از سـوي ارگانـی مسـتقل از 
سـازمان هواپیمایـی کشـوری، بـا توجـه بـه 
تاریخچـه و عملکـرد ایـن سـازمان در بیش از 
١٠١ سـانحه هوایـی کـه برخـی از آنهـا بـرای 
سرنشـینانش مرگبـار بـوده و منجـر بـه مرگ 
٢٢٤٦ نفـر شـده، به خودی خود بایـد یک قدم 
مثبت تلقی شـود. دوم اینکه شـاید این مسـئله 
بـه لـزوم ایجـاد نهـادی حرفـه ای، بی طـرف و 

مستقل از دولت منتهی شود.
گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ در ابتـدا به لزوم 
اسـتقلال نهـاد بررسـی کننده سـانحه هوایـی 
یاسـوج اشـاره دارد و در نهایـت، صلاحیـت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری را برای بررسـی 
سـوانح هوایـی در ایـران مـردود می دانـد. این 
نظریـه بر اسـاس ضمیمه ١٣ ایکائـو به عنوان 
قانون گـذار بین المللی صنعت هوایی بازرگانی 
اسـت و همچنیـن، یـک مـاده الحاقـی در ٢٢ 
فوریـه ٢٠١٦ بـه شـماره ٢.٣ که تصریـح دارد 
نهاد بررسـی و تحقیق کننده سانحه هوایی باید 
مسـتقل از ارگان هـای دولتـی، سـازمان ها و 
شـرکت های هوایـی ذی نفع و بـدون هرگونه 
محدودیتی باشد، بنابراین نتیجه گیری گزارش 
کمیسـیون اصل ٩٠با توجـه به قوانین ایکائو و 
نقـش سـازمان هواپیمایی کشـوری بـه عنوان 
بـازوی اجرایـی آن قوانیـن در ایـران، درسـت 

ارزیابی شده است.
ایکائو قدرت  لازم به توضیح است که نهاد 

بررسی سوانح هوایی 
در ایران باید از سوي 

سازمان هواپیمایی 
به نهادی مستقل 

واگذار شود زیرا متهم 
نمی تواند هم بازرس
باشد و هم بازپرس،
هم شواهد و مدارک 

تهیه کند و هم در 
نهایت قضاوت را 

بر عهده گیرد

جدا از محتوای گزارش 
کمیسیون اصل 90 

بررسی سانحه یاسوج
توسط ارگانی مستقل 
از سازمان هواپیمایی، 

با توجه به عملکرد این 
سازمان در بیش از
١0١ سانحه ای که 

منجر به مرگ ٢٢٤٦ 
نفر شده، به خودی خود 

یک قدم مثبت تلقی 
شده و شاید به لزوم 

ایجاد نهادی حرفه ای، 
بی طرف و مستقل از 

دولت منتهی شود
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 سقوط هواپیمای ای تی آر شرکت هواپیمایی آسمان در 29 بهمن 96 در مسیر یاسوج از آن پرونده هایی 
است که با وجود اعلام نتایج بررسی های اولیه درباره علت سقوط، هنوز باز و با ابهام هایی همراه است. 
اگرچه کمیته بررسی سوانح هوایی سازمان هواپیمایی کشوری، اشتباه خلبان را از عوامل اصلی بروز این 
سانحه اعلام کرده اما برای بسیاری پذیرفتن این امر دشوار است که کاپیتان فولاد با سابقه 18 هزار ساعت 
پرواز، در بروز این سانحه نقش داشته باشد. البته این تنها نقطه ابهام سانحه یاسوج نیست و گزارشی که 
به تازگی و در اواخر اردیبهشت امسال از سوی کمیسیون اصل 90 مجلس منتشر و در آن، مسائل دیگری 

به عنوان عوامل اصلی سقوط هواپیمای شرکت آسمان بیان شده، بر این ابهام ها می افزاید.
یكي از کارشناسان و متخصصان ایمنی پرواز، مدرس و آزمایشگر رسمی خلبانی در ایرلاین های تجاری، 
در یادداشتی که برای ترابران نوشته، به مقایسه تطبیقی گزارش دوم سازمان هواپیمایی کشوری و گزارش 

کمیسیون اصل 90 مجلس درباره سانحه سقوط هواپیمای یاسوج پرداخته است.

آنچه مقايسه دو گزارش ارائه شده درباره سانحه هوايي
 تهران- ياسوج نشان مي دهد

اندکی تطابق ... یک خروار تعارض!
امير كسروي
مدرس و متخصص ايمني پرواز 

اجرایی ندارد، ولی در قوانین آن بیان شده که 
کشورهای عضو ایکائو باید با تشکیل یک نهاد 
این  است،  اجرایی  قدرت  دارای  که  دولتی 
قوانین لازم الاجرا را که برای ایمنی و امنیت 
پروازهای بازرگانی تنظیم شده، در شرکت های 
هواپیمایی  شرکت های  یا  داخلی  هواپیمایی 
خارجی که به داخل فضای کشورشان پرواز 
می کنند، اجرا و بر رعایت آنها نظارت کند. این 
نهاد در ایران، سازمان هواپیمایی کشوری، در 
آمریکا FAA و در اروپا EASA است و ١٩٣ 
داخلی  نهادهای  داراي  هریک  ایکائو،  عضو 

خودشان هستند.
در گزارش کمیسیون اصل ٩٠، اذعان شده که 
سازمان هواپیمایی از مشارکت در زمینه برای 
عرضه کل محتوای جعبه سیاه به این کمیسیون 
خودداری کرده که این مغایر ماده ٢.٨ ضمیمه 
١٣ ایکائو است، ضمن اینکه در گزارش مذکور 
آمده که اعضای کمیسیون یازده گانه سازمان 
هواپیمایی، یا از گزارش دوم سازمان آگاهی 

ندارند یا با متن آن موافق نیستند. 
این اظهارنظر صریح واقعا قابل تامل است و در 
صورتی که درست باشد، روند بررسی سانحه 
را توسط سازمان، از آغاز تا به امروز زیر سوال 

می برد.
با این حال، گزارش کمیسیون اصل٩٠ در یک 
اشتباهات خلبان و شرکت  نگاه کلی، نقش 
آسمان را در بروز سانحه کمرنگ جلوه می دهد 
و نقش سازمان هواپیمایی کشوري را در این 

اتفاق پررنگ می کند. 
این بینش، ضعف اصلی گزارش است که آن  را 

جانبدارانه نشان می دهد.
در گزارش کمیسیون، فقدان نظارت و اجرای 
قوانین ایمنی و امنیت پرواز بر ایرلاین های ایرانی 
قرار  اشاره  مورد  بار  توسط سازمان، چندین 
گرفته است؛ در حالی که به این نکته در گزارش 
دوم سازمان هواپیمایی کشوری، بسیار کمرنگ 

اشاره شده است.
گزارش کمیسیون اصل ٩٠ مجلس به مسئله 
امریه اجباری مربوط به پالایش سامانه یخ زدایی 
پرداخته و صدور صلاحیت پرواز این هواپیما 

بدون این سامانه را زیر سوال برده است. 
این ارزیابی درستی است و باید نقش سازمان 
هواپیمایی و شرکت آسمان و مسئولان بلافصل 
این دو نهاد را در یک گزارش بی غرض، به 

بـر اسـاس گـزارش کمیسـیون اصـل٩٠ ایـن 
بررسـی به دنبال شـکایت خانـواده بازماندگان 
سـانحه انجام شـده اسـت؛ این در حالي است 
که کمیسـیون اصل ٩٠ قانون اساسـی، بررسی 
شـکایت ها از قوای سـه گانه قضاییـه، مقننه و 
مجریـه را بـر عهـده دارد و دارای مبنای کاملا 
قانونـی اسـت، بـا ایـن حـال فاقـد صلاحیت 
بررسـی رسـمی یک سـانحه هوایی بر اساس 
موازیـن قانونی و مقررات ایکائو )ضمیمه ١٣( 
ایـن  گـزارش  منابـع  اینکـه  اسـت؛ ضمـن 
کمیسیون برای تحقیق، بررسی و داوری نهایی 
مشـخص نشـده است که این مسـئله از اعتبار 
گـزارش می کاهـد. بـدون آگاهـی از اعتبـار و 
بی طرفـی اعضـای کمیسـیون اصـل ٩٠، نیت 
اصلـی گـزارش و داوری درباره هدف گزارش 

مقدور نیست.
البته گذشـته از محتوای گزارش، بررسـی یک 
سـانحه هوایـی، از سـوي ارگانـی مسـتقل از 
سـازمان هواپیمایـی کشـوری، بـا توجـه بـه 
تاریخچـه و عملکـرد ایـن سـازمان در بیش از 
١٠١ سـانحه هوایـی کـه برخـی از آنهـا بـرای 
سرنشـینانش مرگبـار بـوده و منجـر بـه مرگ 
٢٢٤٦ نفـر شـده، به خودی خود بایـد یک قدم 
مثبت تلقی شـود. دوم اینکه شـاید این مسـئله 
بـه لـزوم ایجـاد نهـادی حرفـه ای، بی طـرف و 

مستقل از دولت منتهی شود.
گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ در ابتـدا به لزوم 
اسـتقلال نهـاد بررسـی کننده سـانحه هوایـی 
یاسـوج اشـاره دارد و در نهایـت، صلاحیـت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری را برای بررسـی 
سـوانح هوایـی در ایـران مـردود می دانـد. این 
نظریـه بر اسـاس ضمیمه ١٣ ایکائـو به عنوان 
قانون گـذار بین المللی صنعت هوایی بازرگانی 
اسـت و همچنیـن، یـک مـاده الحاقـی در ٢٢ 
فوریـه ٢٠١٦ بـه شـماره ٢.٣ که تصریـح دارد 
نهاد بررسـی و تحقیق کننده سانحه هوایی باید 
مسـتقل از ارگان هـای دولتـی، سـازمان ها و 
شـرکت های هوایـی ذی نفع و بـدون هرگونه 
محدودیتی باشد، بنابراین نتیجه گیری گزارش 
کمیسـیون اصل ٩٠با توجـه به قوانین ایکائو و 
نقـش سـازمان هواپیمایی کشـوری بـه عنوان 
بـازوی اجرایـی آن قوانیـن در ایـران، درسـت 

ارزیابی شده است.
ایکائو قدرت  لازم به توضیح است که نهاد 

بررسی سوانح هوایی 
در ایران باید از سوي 

سازمان هواپیمایی 
به نهادی مستقل 

واگذار شود زیرا متهم 
نمی تواند هم بازرس
باشد و هم بازپرس،
هم شواهد و مدارک 

تهیه کند و هم در 
نهایت قضاوت را 

بر عهده گیرد

جدا از محتوای گزارش 
کمیسیون اصل 90 

بررسی سانحه یاسوج
توسط ارگانی مستقل 
از سازمان هواپیمایی، 

با توجه به عملکرد این 
سازمان در بیش از
١0١ سانحه ای که 

منجر به مرگ ٢٢٤٦ 
نفر شده، به خودی خود 

یک قدم مثبت تلقی 
شده و شاید به لزوم 

ایجاد نهادی حرفه ای، 
بی طرف و مستقل از 

دولت منتهی شود
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طور جدی نشان داد و برای ایمنی پروازهای 
بعدی چاره جویی کرد.

گـزارش ایـن کمیسـیون همچنیـن بـه علت 
اصلـی بـروز سـانحه پرداختـه و ظاهـرا آن را 
ناشـی از یخ زدگـی هواپیمـا دانسـته، ولـی به 
کمبودهـای داخلـی شـرکت آسـمان در زمینه 
تهیـه اطلاعـات کافـی جهت مـرور پیـش از 
پـرواز با خلبان ها، درباره شـرایط جوی مسـیر 
و مقصد پرواز توسـط دیسـپچ شـرکت و ... 

اشاره ای ندارد.
گزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ بـه آموزش های 
گـروه پرواز توجهی نـدارد. به عنـوان مثال در 
گزارش دوم سـازمان هواپیمایی تصریح شـده 
اسـت کـه پیش بینـی هـوای یاسـوج در زمان 
ورود هواپیمـا، بـه طور متـداول از سـوی اداره 
هواشناسـی صـادر نمی شـود، ایـن در حالـي 
اسـت که در صورت لزوم، درخواست پیش بینی 
هـوای یاسـوج باید٣٠ سـاعت قبل، به دسـت 
اداره هواشناسـی برسـد که شـرکت آسمان در 
این زمینه اقدامی نکرده و خلبان و دیسـپچ هم 

به آن توجه نکرده اند.
به بیان دیگر، شـرکت آسـمان فرودگاهی را در 
فهرسـت پروازهـای برنامـه ای دارد، ولی برای 
دریافـت شـرایط متغیر جـوی در زمـان ورود 
پـرواز، هیچ اقدامی نمی کنـد و خلبان هایش را 
چشم بسـته بـه ایـن فـرودگاه می فرسـتد کـه 
شـرایط جوی آن، متغیر و غیرمنتظره اسـت و 
عـدم امکان نشسـتن در باند فرودگاه یاسـوج، 
براسـاس محدودیت هـای جـوی در آن زمـان 

محتمل بوده است.
بـر اسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی، 
شـرایط جـوی یاسـوج بـرای نزدیکـی بـه 
فرودگاه یاسـوج نامناسـب بوده و خلبان طبق 
گزارش شـرایط جوی یاسـوج )سـقف ابر در 
١٠٠٠٠ پایـی یـا کمتـر( بـا توجـه بـه قوانین 
داخلـی شـرکت آسـمان، بایـد از نزدیکـی به 
فـرودگاه یاسـوج صرف نظـر می کـرده و بـه 
یکی از دو فرودگاه احتیاطی شـیراز یا اصفهان 
پـرواز می کـرده اسـت، اما خلبان بـدون توجه 
بـه این قانون مکتوب شـرکت، بـه حرکت به 
سـوی فـرودگاه یاسـوج ادامـه داده و حتـی 
هواپیمـا را به زیر ارتفاع مجاز برده اسـت. این 
عمـل نشـان دهنده فقـدان نظـارت سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری و همچنیـن کمبودهـای 

مدیریتی شـرکت آسـمان و در نهایت، تخطی 
خلبـان از قوانیـن ایمنـی پـرواز اسـت. در این 
زمینـه سـازمان هواپیمایـی، شـرکت آسـمان، 
خلبـان پـرواز و دیسـپچ ایرلایـن، مسـئولیت 
مشـترک دارنـد، ولی گزارش کمیسـیون اصل 
٩٠ فقـط بـه کمبودهـای سـازمان هواپیمایـی 

اشاره می کند.
در عین حال، گزارش کمیسیون اصل ٩٠ به 
وجود ابرهای طوفان زا تا ارتفاع ٣٥٠٠٠ پایی و 
احتمال یخ زدگی موجود در نقشه های مسیر که 
اداره  گزارش های  و  فرانسوی  نهاد  سوی  از 
هواشناسی قبل از هر پرواز موجود بوده است، 

اشاره ای ندارد. 
همچنین عدم بازبینی و برنامه ریزی دیسپچ و 

خلبان را نادیده گرفته است.
مسئله مبهم دیگر، محدویت خلبان پرواز به 
علت پزشکی و درج در گواهینامه خلبان است. 
این مطلب در هر دو گزارش ذکر شده و نقش 
شرکت آسمان و سازمان هواپیمایی در این مورد 

به طور مشترک، قابل تامل است.
گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ گزار ش هـای 
سـازمان هواپیمایـی را زیر سـوال بـرده و ادعا 
کـرده کـه ایـن گزارش هـا با عجله تهیه شـده 
اسـت؛ در حالي کـه بر اسـاس موازین ایکائو، 
گزارش هـاي اولیـه درباره یک سـانحه هوایی 
بایـد براسـاس واقعیت های موجـود، در مدت 
یـک مـاه توسـط کمیسـیون بررسـی سـانحه 
صادر شـود. گـزارش نهایی نیز حداکثر پس از 
١٢ مـاه باید ارائه شـود. پس در مـورد گزارش 
اولیه، سـازمان هواپیمایی درست عمل کرده و 
بـا بیـان جزئیـات موجـود، گـزارش خـود را 
صـادر کـرده اسـت، امـا چـون بـه دلایلـی، 
گـزارش نهایی در مدت یک سـال آماده نبوده، 
گزارش ١١٧ صفحـه ای دوم را ارائه کرده تا در 
نهایـت گـزارش نهایـی ارائـه شـود. بـه ایـن 
ترتیـب، چنانچـه در متـن گـزارش سـازمان 
هواپیمایی ایرادی باشـد، در رونـد قانونی ارائه 

آن اشکالی موجود نیست.
نکته قابل توجه این است که در گزارش دوم 
سازمان هواپیمایی -  برعکس گزارش کمیسیون 
اصل ٩٠ - بر نقش خلبان در ایجاد حادثه تاکید 
شده که اگر استخراج و بازخوانی جعبه سیاه 
درست انجام شده باشد، در اشتباهات گوناگون 
خلبان، پیش از شروع پرواز و در حین گذر از 

مسئله مبهم دیگر 
محدویت خلبان پرواز

 به علت پزشکی و درج 
در گواهینامه خلبان 
است. این مطلب در 
هر دو گزارش ذکر 
شده که در این مورد

نقش و مسئولیت 
شرکت آسمان و نیز

سازمان هواپیمایی 
به طور مشترک قابل 
بررسی و  تامل است

براساس گزارش دوم 
سازمان هواپیمایی، 
دستورالعمل های مربوط

 به وازدگی سرعت در 
کتاب های شرکت آسمان
 با دستورالعمل  شرکت 
سازنده مغایرت دارد 
که این امر می توانسته 
در عملکرد خلبان تاثیر 
داشته باشد. گزارش 
کمیسیون اصل 90 
به این نقص که مربوط 
به مدیریت عملیاتی 
شرکت آسمان است، 
اشاره ای ندارد
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روی ارتفاعات، شکی باقی نمی  گذارد.
البته سـازمان هواپیمایی در گـزارش دوم خود، 
بـر نقـش فقـدان نظـارت ایـن سـازمان بـر 
شـرکت های هواپیمایـی، عـدم بازرسـی های 
سـرزده بـه شـرکت های هواپیمایـی و فقـدان 
توجـه به مقررات ایمنی پرواز نیز اشـاره کرده، 
ولـی آنهـا را کمرنـگ جلـوه داده کـه بـه این 
ترتیـب، از اعتبـار این گـزارش، به علت نقش 
خـود ایـن سـازمان در بسـیاری از کمبودهای 

موجود، کاسته شده است.
همانگونه که پیش تر اشـاره شد، شرح کامل و 
لحظه به لحظه سـانحه در گزارش دوم سازمان 
هواپیمایـی که از بازخوانی جعبه سـیاه حاصل 
شـده، اشـتباهات گوناگونـی را کـه خلبـان 

مرتکب شده، روشن می کند.
 گـزارش دوم بـا مراجعه به فهرسـت دقیقه به 
دقیقـه مکالمـات خلبان هـا، نشـان می دهد که 
خلبان، از روش ها و دسـتورالعمل های مربوط 
بـه وازدگـی سـرعت توجه نداشـته و بـه آنها 
عمل نکرده اسـت و حتی به تذکرات درسـت 
کمک خلبـان هـم وقعی نگذاشـته اسـت. این 
مـوارد در گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ کاملا 

نادیده گرفته شده است.
نکته دیگـر، وجـود طوفان های کوهسـتانی و 
بادهـای بالابرنده و سـپس فروافکـن در روی 
ارتفاعـات اسـت که در گـزارش دوم سـازمان 
هواپیمایـی با بیـان جزئیات همـراه با عملکرد 
خلبـان در زمینه خاموش کردن ابـزار یخ زدایی 
نشـان داده شـده، ولـی در گزارش کمیسـیون 
اصـل ٩٠ یـا بـه آنها اشـاره نشـده یـا متفاوت 

بیان شده است.
بـر اسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی، 
خلبـان با از دسـت دادن کنترل هواپیما، اتکا به 
نفـس پروازی  را از دسـت داده و به اتوپایلوت 
پنـاه بـرده که روشـی نادرسـت بوده اسـت. به 
ایـن مسـئله در گـزارش کمیسـیون اصـل٩٠ 

اشاره نشده است.
براسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی 
کشوري، دسـتورالعمل های مربوط به وازدگی 
سـرعت در کتاب هـای شـرکت آسـمان بـا 
دسـتورالعمل های شـرکت سـازنده مغایـرت 
دارد کـه این امرمی توانسـته در عملکرد خلبان 
اثرگـذار باشـد. گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ به 
ایـن نقـص کـه مربوط بـه مدیریـت عملیاتی 

شرکت آسمان است، اشاره ای ندارد.
در عین حال،  گزارش دوم سازمان هواپیمایی، 
کمبودهـای موجـود در خصـوص روابـط و 
گفت وگوهـای فنـی و بریفینگ هـای پیش از 
آغاز نزدیکی به فـرودگاه مقصد را عنوان کرده 
کـه در واقـع نشـان دهنده کمبودهـای خـود 
سـازمان هـم اسـت کـه آنچنـان کـه بایـد به 
وظایـف قانونی عمل نمی کنـد و نظارتی موثر 
بـر اجـرای مقـرارت ایمنی پـرواز در شـرکت 
آسـمان نداشـته اسـت؛ چراکـه براسـاس مفاد 
قانونی و وظایف سـازمانی، این سـازمان پیش 
از وقوع سـانحه باید با نظارتـی دقیق، احتمال 
بروز سانحه را پیشاپیش شناسایی و عوامل آن 
را برطـرف کنـد. عدم رعایت این اصل نشـان 
می دهـد که اگـر تغییـرات اساسـی درونی در 
سازمان برای آموزش کارکنانش و نظارت های 
اجبـاری آن بـه وجـود نیایـد، خطـرات آتی و 
احتمالـی از فضـای صنعت هوایـی ایران محو 

نخواهد شد.
***

در پایـان بایـد بـه ایـن نکتـه اشـاره کـرد کـه 
مهم تریـن مسـئله صنعـت هوایی تجـاری در 
بـه روز  آموزش هـای  بـه  بی توجهـی  ایـران، 
خلبانـی و مدیریـت سـازمانی در بسـیاری از 
شـرکت های هواپیمایی داخلی است. همه این 

شـرکت ها از جمله شرکت آسـمان در لیست 
تحریـم سـازمان ایمنـی پـرواز اروپا هسـتند. 
تجـاری  هواپیمایـی  شـرکت های  فهرسـت 
تحریم شـده بـه فضـای اروپا، شـامل بیش از 
٢٠٠ شـرکت در دنیاسـت. ایـن تحریم هـا بـا 
مسـائل سیاسـی بی ارتباط بوده و فقط به علت 
ارزیابـی سـازمان ایمنـی پـرواز اروپـا )یاسـا( 
اسـت، که دلایـل و عواملـی را در ایمنی پرواز 
آنهـا مشـاهده کـرده و به آنهـا اجـازه ورود به 

فضای اروپا را نمی دهد.
سـازمان هواپیمایی کشـوری که به این مسائل 
آگاهـی دارد، باید مورد بازخواسـت قرار گیرد 
کـه چـرا ایـن شـرکت ها بـه دلیـل نداشـتن 
شـرایط ایمنی پـرواز نمی توانند بـه اروپا پرواز 
کننـد، ولـی در فضای ایران، پـرواز آنها بلامانع 
اسـت. بازرسی های سـازمان ایمنی پرواز اروپا 
بـا ارائه مشـاهدات و بـر مبنای قوانیـن مدون 
هوایـی ایکائـو اسـت کـه سـازمان هواپیمایی 
کشـوری هم باید مجری آنها باشـد. پرسش از 
سـازمان هواپیمایی کشـوری این اسـت که آیا 
ملاحظـات اروپـا نادرسـت اسـت یا سـازمان 

هواپیمایی ایران اشتباه می اندیشد؟ 
گـزارش دوم سـازمان هواپیمایی نشـان دهنده 
فقـدان نظارت هـای داخلـی در شـرکت های 
هواپیمایـی از طریـق مدیریت عملیـات پرواز 
آنهاسـت. چرا سـازمان هواپیمایی کشـوری از 
عـدم رعایت مقـررات ایمنـی پـرواز در ایران 

چشم پوشی می کند؟
بـه هر حـال اگر سـازمان هواپیمایی کشـوری 
ایـران، به اهمیت نقش ایمنی پـرواز و مقررات 
بین المللـی پـرواز که در قوانین ایکائو و سـایر 
مراجع قانونی موجود اسـت، بی توجه بماند و 
همچنـان خودش بررسـی سـوانح را بر عهده 
بگیرد و بر کمبودهای سـازمانی خود سرپوش 
بگـذارد و از درون اصـلاح نشـود، احتمـال 
خطـرات آتی در صنعت هوایی تجـاری ایران 

از بین نخواهد رفت.
یـادآوری این نکته ضروری اسـت که بررسـی 
سـوانح هوایی در ایران باید از سـوي سـازمان 
هواپیمایی کشـوری به نهادی مسـتقل واگذار 
شـود زیـرا متهم نمی توانـد هم بازرس باشـد، 
هـم بازپرسـی کنـد، هم شـواهد و مـدارک را 
تهیـه کنـد و در نهایـت قضاوت هـم به عهده 

خود متهم واگذار شود.

سازمان هواپیمایی باید 
مورد بازخواست قرار 

گیرد که چرا ایرلاین هاي 
ایراني به دلیل نداشتن 

شرایط ایمنی پرواز
 نمی توانند به اروپا پرواز 

کنند، ولی در فضای 
ایران، پرواز آنها بلامانع

 است. آیا ملاحظات 
نهادهای ایمنی اروپا

 نادرست است یا سازمان 
هواپیمایی ما اشتباه 

می اندیشد؟
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طور جدی نشان داد و برای ایمنی پروازهای 
بعدی چاره جویی کرد.

گـزارش ایـن کمیسـیون همچنیـن بـه علت 
اصلـی بـروز سـانحه پرداختـه و ظاهـرا آن را 
ناشـی از یخ زدگـی هواپیمـا دانسـته، ولـی به 
کمبودهـای داخلـی شـرکت آسـمان در زمینه 
تهیـه اطلاعـات کافـی جهت مـرور پیـش از 
پـرواز با خلبان ها، درباره شـرایط جوی مسـیر 
و مقصد پرواز توسـط دیسـپچ شـرکت و ... 

اشاره ای ندارد.
گزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ بـه آموزش های 
گـروه پرواز توجهی نـدارد. به عنـوان مثال در 
گزارش دوم سـازمان هواپیمایی تصریح شـده 
اسـت کـه پیش بینـی هـوای یاسـوج در زمان 
ورود هواپیمـا، بـه طور متـداول از سـوی اداره 
هواشناسـی صـادر نمی شـود، ایـن در حالـي 
اسـت که در صورت لزوم، درخواست پیش بینی 
هـوای یاسـوج باید٣٠ سـاعت قبل، به دسـت 
اداره هواشناسـی برسـد که شـرکت آسمان در 
این زمینه اقدامی نکرده و خلبان و دیسـپچ هم 

به آن توجه نکرده اند.
به بیان دیگر، شـرکت آسـمان فرودگاهی را در 
فهرسـت پروازهـای برنامـه ای دارد، ولی برای 
دریافـت شـرایط متغیر جـوی در زمـان ورود 
پـرواز، هیچ اقدامی نمی کنـد و خلبان هایش را 
چشم بسـته بـه ایـن فـرودگاه می فرسـتد کـه 
شـرایط جوی آن، متغیر و غیرمنتظره اسـت و 
عـدم امکان نشسـتن در باند فرودگاه یاسـوج، 
براسـاس محدودیت هـای جـوی در آن زمـان 

محتمل بوده است.
بـر اسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی، 
شـرایط جـوی یاسـوج بـرای نزدیکـی بـه 
فرودگاه یاسـوج نامناسـب بوده و خلبان طبق 
گزارش شـرایط جوی یاسـوج )سـقف ابر در 
١٠٠٠٠ پایـی یـا کمتـر( بـا توجـه بـه قوانین 
داخلـی شـرکت آسـمان، بایـد از نزدیکـی به 
فـرودگاه یاسـوج صرف نظـر می کـرده و بـه 
یکی از دو فرودگاه احتیاطی شـیراز یا اصفهان 
پـرواز می کـرده اسـت، اما خلبان بـدون توجه 
بـه این قانون مکتوب شـرکت، بـه حرکت به 
سـوی فـرودگاه یاسـوج ادامـه داده و حتـی 
هواپیمـا را به زیر ارتفاع مجاز برده اسـت. این 
عمـل نشـان دهنده فقـدان نظـارت سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری و همچنیـن کمبودهـای 

مدیریتی شـرکت آسـمان و در نهایت، تخطی 
خلبـان از قوانیـن ایمنـی پـرواز اسـت. در این 
زمینـه سـازمان هواپیمایـی، شـرکت آسـمان، 
خلبـان پـرواز و دیسـپچ ایرلایـن، مسـئولیت 
مشـترک دارنـد، ولی گزارش کمیسـیون اصل 
٩٠ فقـط بـه کمبودهـای سـازمان هواپیمایـی 

اشاره می کند.
در عین حال، گزارش کمیسیون اصل ٩٠ به 
وجود ابرهای طوفان زا تا ارتفاع ٣٥٠٠٠ پایی و 
احتمال یخ زدگی موجود در نقشه های مسیر که 
اداره  گزارش های  و  فرانسوی  نهاد  سوی  از 
هواشناسی قبل از هر پرواز موجود بوده است، 

اشاره ای ندارد. 
همچنین عدم بازبینی و برنامه ریزی دیسپچ و 

خلبان را نادیده گرفته است.
مسئله مبهم دیگر، محدویت خلبان پرواز به 
علت پزشکی و درج در گواهینامه خلبان است. 
این مطلب در هر دو گزارش ذکر شده و نقش 
شرکت آسمان و سازمان هواپیمایی در این مورد 

به طور مشترک، قابل تامل است.
گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ گزار ش هـای 
سـازمان هواپیمایـی را زیر سـوال بـرده و ادعا 
کـرده کـه ایـن گزارش هـا با عجله تهیه شـده 
اسـت؛ در حالي کـه بر اسـاس موازین ایکائو، 
گزارش هـاي اولیـه درباره یک سـانحه هوایی 
بایـد براسـاس واقعیت های موجـود، در مدت 
یـک مـاه توسـط کمیسـیون بررسـی سـانحه 
صادر شـود. گـزارش نهایی نیز حداکثر پس از 
١٢ مـاه باید ارائه شـود. پس در مـورد گزارش 
اولیه، سـازمان هواپیمایی درست عمل کرده و 
بـا بیـان جزئیـات موجـود، گـزارش خـود را 
صـادر کـرده اسـت، امـا چـون بـه دلایلـی، 
گـزارش نهایی در مدت یک سـال آماده نبوده، 
گزارش ١١٧ صفحـه ای دوم را ارائه کرده تا در 
نهایـت گـزارش نهایـی ارائـه شـود. بـه ایـن 
ترتیـب، چنانچـه در متـن گـزارش سـازمان 
هواپیمایی ایرادی باشـد، در رونـد قانونی ارائه 

آن اشکالی موجود نیست.
نکته قابل توجه این است که در گزارش دوم 
سازمان هواپیمایی -  برعکس گزارش کمیسیون 
اصل ٩٠ - بر نقش خلبان در ایجاد حادثه تاکید 
شده که اگر استخراج و بازخوانی جعبه سیاه 
درست انجام شده باشد، در اشتباهات گوناگون 
خلبان، پیش از شروع پرواز و در حین گذر از 

مسئله مبهم دیگر 
محدویت خلبان پرواز
 به علت پزشکی و درج 
در گواهینامه خلبان 
است. این مطلب در 
هر دو گزارش ذکر 
شده که در این مورد
نقش و مسئولیت 
شرکت آسمان و نیز
سازمان هواپیمایی 
به طور مشترک قابل 
بررسی و  تامل است

براساس گزارش دوم 
سازمان هواپیمایی، 
دستورالعمل های مربوط
 به وازدگی سرعت در 
کتاب های شرکت آسمان

 با دستورالعمل  شرکت 
سازنده مغایرت دارد 
که این امر می توانسته 
در عملکرد خلبان تاثیر 
داشته باشد. گزارش 
کمیسیون اصل 90 
به این نقص که مربوط 
به مدیریت عملیاتی 
شرکت آسمان است، 
اشاره ای ندارد
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روی ارتفاعات، شکی باقی نمی  گذارد.
البته سـازمان هواپیمایی در گـزارش دوم خود، 
بـر نقـش فقـدان نظـارت ایـن سـازمان بـر 
شـرکت های هواپیمایـی، عـدم بازرسـی های 
سـرزده بـه شـرکت های هواپیمایـی و فقـدان 
توجـه به مقررات ایمنی پرواز نیز اشـاره کرده، 
ولـی آنهـا را کمرنـگ جلـوه داده کـه بـه این 
ترتیـب، از اعتبـار این گـزارش، به علت نقش 
خـود ایـن سـازمان در بسـیاری از کمبودهای 

موجود، کاسته شده است.
همانگونه که پیش تر اشـاره شد، شرح کامل و 
لحظه به لحظه سـانحه در گزارش دوم سازمان 
هواپیمایـی که از بازخوانی جعبه سـیاه حاصل 
شـده، اشـتباهات گوناگونـی را کـه خلبـان 

مرتکب شده، روشن می کند.
 گـزارش دوم بـا مراجعه به فهرسـت دقیقه به 
دقیقـه مکالمـات خلبان هـا، نشـان می دهد که 
خلبان، از روش ها و دسـتورالعمل های مربوط 
بـه وازدگـی سـرعت توجه نداشـته و بـه آنها 
عمل نکرده اسـت و حتی به تذکرات درسـت 
کمک خلبـان هـم وقعی نگذاشـته اسـت. این 
مـوارد در گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ کاملا 

نادیده گرفته شده است.
نکته دیگـر، وجـود طوفان های کوهسـتانی و 
بادهـای بالابرنده و سـپس فروافکـن در روی 
ارتفاعـات اسـت که در گـزارش دوم سـازمان 
هواپیمایـی با بیـان جزئیات همـراه با عملکرد 
خلبـان در زمینه خاموش کردن ابـزار یخ زدایی 
نشـان داده شـده، ولـی در گزارش کمیسـیون 
اصـل ٩٠ یـا بـه آنها اشـاره نشـده یـا متفاوت 

بیان شده است.
بـر اسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی، 
خلبـان با از دسـت دادن کنترل هواپیما، اتکا به 
نفـس پروازی  را از دسـت داده و به اتوپایلوت 
پنـاه بـرده که روشـی نادرسـت بوده اسـت. به 
ایـن مسـئله در گـزارش کمیسـیون اصـل٩٠ 

اشاره نشده است.
براسـاس گـزارش دوم سـازمان هواپیمایـی 
کشوري، دسـتورالعمل های مربوط به وازدگی 
سـرعت در کتاب هـای شـرکت آسـمان بـا 
دسـتورالعمل های شـرکت سـازنده مغایـرت 
دارد کـه این امرمی توانسـته در عملکرد خلبان 
اثرگـذار باشـد. گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ به 
ایـن نقـص کـه مربوط بـه مدیریـت عملیاتی 

شرکت آسمان است، اشاره ای ندارد.
در عین حال،  گزارش دوم سازمان هواپیمایی، 
کمبودهـای موجـود در خصـوص روابـط و 
گفت وگوهـای فنـی و بریفینگ هـای پیش از 
آغاز نزدیکی به فـرودگاه مقصد را عنوان کرده 
کـه در واقـع نشـان دهنده کمبودهـای خـود 
سـازمان هـم اسـت کـه آنچنـان کـه بایـد به 
وظایـف قانونی عمل نمی کنـد و نظارتی موثر 
بـر اجـرای مقـرارت ایمنی پـرواز در شـرکت 
آسـمان نداشـته اسـت؛ چراکـه براسـاس مفاد 
قانونی و وظایف سـازمانی، این سـازمان پیش 
از وقوع سـانحه باید با نظارتـی دقیق، احتمال 
بروز سانحه را پیشاپیش شناسایی و عوامل آن 
را برطـرف کنـد. عدم رعایت این اصل نشـان 
می دهـد که اگـر تغییـرات اساسـی درونی در 
سازمان برای آموزش کارکنانش و نظارت های 
اجبـاری آن بـه وجـود نیایـد، خطـرات آتی و 
احتمالـی از فضـای صنعت هوایـی ایران محو 

نخواهد شد.
***

در پایـان بایـد بـه ایـن نکتـه اشـاره کـرد کـه 
مهم تریـن مسـئله صنعـت هوایی تجـاری در 
بـه روز  آموزش هـای  بـه  بی توجهـی  ایـران، 
خلبانـی و مدیریـت سـازمانی در بسـیاری از 
شـرکت های هواپیمایی داخلی است. همه این 

شـرکت ها از جمله شرکت آسـمان در لیست 
تحریـم سـازمان ایمنـی پـرواز اروپا هسـتند. 
تجـاری  هواپیمایـی  شـرکت های  فهرسـت 
تحریم شـده بـه فضـای اروپا، شـامل بیش از 
٢٠٠ شـرکت در دنیاسـت. ایـن تحریم هـا بـا 
مسـائل سیاسـی بی ارتباط بوده و فقط به علت 
ارزیابـی سـازمان ایمنـی پـرواز اروپـا )یاسـا( 
اسـت، که دلایـل و عواملـی را در ایمنی پرواز 
آنهـا مشـاهده کـرده و به آنهـا اجـازه ورود به 

فضای اروپا را نمی دهد.
سـازمان هواپیمایی کشـوری که به این مسائل 
آگاهـی دارد، باید مورد بازخواسـت قرار گیرد 
کـه چـرا ایـن شـرکت ها بـه دلیـل نداشـتن 
شـرایط ایمنی پـرواز نمی توانند بـه اروپا پرواز 
کننـد، ولـی در فضای ایران، پـرواز آنها بلامانع 
اسـت. بازرسی های سـازمان ایمنی پرواز اروپا 
بـا ارائه مشـاهدات و بـر مبنای قوانیـن مدون 
هوایـی ایکائـو اسـت کـه سـازمان هواپیمایی 
کشـوری هم باید مجری آنها باشـد. پرسش از 
سـازمان هواپیمایی کشـوری این اسـت که آیا 
ملاحظـات اروپـا نادرسـت اسـت یا سـازمان 

هواپیمایی ایران اشتباه می اندیشد؟ 
گـزارش دوم سـازمان هواپیمایی نشـان دهنده 
فقـدان نظارت هـای داخلـی در شـرکت های 
هواپیمایـی از طریـق مدیریت عملیـات پرواز 
آنهاسـت. چرا سـازمان هواپیمایی کشـوری از 
عـدم رعایت مقـررات ایمنـی پـرواز در ایران 

چشم پوشی می کند؟
بـه هر حـال اگر سـازمان هواپیمایی کشـوری 
ایـران، به اهمیت نقش ایمنی پـرواز و مقررات 
بین المللـی پـرواز که در قوانین ایکائو و سـایر 
مراجع قانونی موجود اسـت، بی توجه بماند و 
همچنـان خودش بررسـی سـوانح را بر عهده 
بگیرد و بر کمبودهای سـازمانی خود سرپوش 
بگـذارد و از درون اصـلاح نشـود، احتمـال 
خطـرات آتی در صنعت هوایی تجـاری ایران 

از بین نخواهد رفت.
یـادآوری این نکته ضروری اسـت که بررسـی 
سـوانح هوایی در ایران باید از سـوي سـازمان 
هواپیمایی کشـوری به نهادی مسـتقل واگذار 
شـود زیـرا متهم نمی توانـد هم بازرس باشـد، 
هـم بازپرسـی کنـد، هم شـواهد و مـدارک را 
تهیـه کنـد و در نهایـت قضاوت هـم به عهده 

خود متهم واگذار شود.

سازمان هواپیمایی باید 
مورد بازخواست قرار 

گیرد که چرا ایرلاین هاي 
ایراني به دلیل نداشتن 

شرایط ایمنی پرواز
 نمی توانند به اروپا پرواز 

کنند، ولی در فضای 
ایران، پرواز آنها بلامانع

 است. آیا ملاحظات 
نهادهای ایمنی اروپا

 نادرست است یا سازمان 
هواپیمایی ما اشتباه 

می اندیشد؟
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بیش از 2 سال از سانحه سقوط هواپیمای شرکت آسمان در مسیر یاسوج و در ارتفاعات کوه دنا می گذرد و 
اظهارنظرها درباره علت این سانحه همچنان ادامه دارد. قرائت گزارش کمیسیون اصل 90 مجلس درباره این سانحه در 
اواخر اردیبهشت امسال، از جمله دلایلی است که بار دیگر سانحه رخ داده برای هواپیمای ATR شرکت آسمان در 29 

بهمن 96 را که منجر به کشته شدن همه 66 سرنشین آن شد، بر سر زبان ها انداخته است. 
براساس این گزارش، کمیسیون اصل 90 چنین نتیجه گیری کرده که »زنجیره ای از تخلفات در شرکت آسمان، سازمان 
هواپیمایی کشوری و شرکت فرودگاه ها باعث بروز سانحه شده و سهم کروی پروازی در بروز سانحه ناچیز بوده است.« 
این در حالی است که مدیرعامل شرکت هواپیمایی آسمان در زمان بروز سانحه، نظر دیگری داشته و معتقد است که 
»زنجیره ای از خطاهای انسانی همراه با بروز پدیده جوی در ارتفاعات دنا« عامل سقوط هواپیماي این شرکت بوده است.

حسین علایی که چند ماه پس از سقوط هواپیما در مسیر یاسوج از سمت خود استعفا داد و در 2 سال گذشته نیز 
کمتر درباره این سانحه اظهارنظر کرده، در یادداشتی که به طور اختصاصی برای ترابران نوشته، به انتقادهای گزارش 

کمیسیون اصل 90 پاسخ داده است.

سردار حسين علايی: زنجيره ای از خطاهای انسانی عامل سقوط ATR بود

اندک اندک جمع گردد ... وانگهی ساقط شود! 
مديرعامل پيشين آسمان در واكنش به گزارش كميسيون اصل 90 مجلس، دست به قلم شد
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گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ قانـون اساسـي 
دربـاره سـانحه یاسـوج، ابهاماتـی را در افـکار 
عمومـی دربـاره چگونگـی پدیـد آمـدن ایـن 
حادثـه تلـخ بـه وجود آورده اسـت کـه نیاز به 

توضیح و روشن شدن دارد.
امـا در ابتـدا بایـد متذکـر شـوم کـه شـرکت 
هواپیمایی آسـمان تنها شـرکتی بوده است که 
در سـالیان دراز تقریبا هـر روز صبح پروازهای 
یاسـوج را با هواپیماهای ATR انجـام می داده 
اسـت. ایـن پروازها نقش مهمی در توسـعه و 
پیشـرفت اسـتان کهگیلویـه و بویراحمـد و 
تسـهیل ارتباط مردم این اسـتان با مرکز کشور 
داشـته اند. از سـوی دیگـر ایـن پروازها صرفه 
اقتصادی برای هواپیمایی آسمان نداشته و تنها 
برای خدمات رسـانی دولت به مردم آن اسـتان 
برنامه ریـزی شـده بـود. در سـال های مختلف 
همیشـه اسـتاندار، امـام جمعـه و مسـئولان و 
نمایندگان اسـتان از انجام این پروازها خرسند 

بوده و خواستار تداوم آن بوده اند. 
در ادامه، گزارش ارائه شده از سوی کمسیون 
اصل ٩٠ درباره سانحه رخ داده در ١١/٢٩/ ١٣٩٦ 

مورد بررسی و نقد قرار گرفته است.
1- لزوم رعايت اصل بی طرفی 

پس از وقوع سـانحه یاسـوج، کمیسیون اصل 
٩٠ مجلـس بـه مـوازات کمیسـیون عمـران، 
نماینـده شـیراز یعني آقای بهـرام پارسـایی را 
مسـئول پیگیری ایـن موضوع کـرد و او نیز از 
ابتـدا با موضع گیـری و دیدگاه مشـخص وارد 
بررسـی ایـن موضوع شـد و در مصاحبه هایی 
کـه در همان روزهای نخسـت بعد از سـانحه 
انجـام داد اعـلام کرد کـه »می خواهنـد در این 
سـانحه، خلبان پرواز را مقصر جلـوه دهند، در 
حالـی که بررسـی های ما نشـان می دهد عامل 
یخ زدگـی علت اصلی بـروز این سـانحه بوده 
اسـت«. در حالی که شـیوه درسـت و حرفه ای 
هر تحقیقی این اسـت که تا پیش از گردآوری 
داده هـا و کسـب اطلاعـات درسـت و انجـام 
ابعـاد  از  بررسـی ها بـه طـور کارشناسـی و 
گوناگـون، اظهارنظـر قاطعـی دربـاره نتایج آن 

مطرح نشود. 
از طرف دیگر، ایشـان یکی از کارشناسان جدا 
شـده از سـازمان هواپیمایـی کشـوری را بـه 
عنـوان مشـاور تخصصـی بررسـی سـانحه 
انتخـاب کـرد و ایشـان هم از ابتـدا فقط پیگیر 

اثبـات یخ زدگی هواپیما بـود و به دنبال مدارک 
و دلایلـی می گشـت تـا بتوانـد نظـر خـود را 

ثابت کند.
از سوی دیگر کمیسیون اصل ٩٠ در جریان 
پرداختن به علل بروز سانحه، به بررسی های 
انجام شده توسط کمیسیون عمران مجلس و 
دفتر بررسی سانحه سازمان هواپیمایی کشوری 
و نیز نظر شرکت سازنده هواپیما وقعی ننهاد و 
به دنبال آن بود تا نظر خود را بر کارشناسان 
خبره و حتی بر دفتر بررسی سانحه که از نظر 
قانونی مرجع رسمی بررسی سوانح هوایی در 
کشور است، تحمیل کند. این در حالی است که 
کمیسیون عمران مجلس پس از بررسی هایی که 
انجام داد و جلساتی که با کارشناسان مختلف 
در محل کمیسیون برگزار کرد به این نتیجه 
رسید که »خطای خلبان« باعث بروز این حادثه 
شده است و این نظر را رئیس آن کمیسیون در 
مصاحبه ای در ٢٠ فروردین سال ١٣٩٧ به طور 

رسمی اعلام کرده است.
بنابراین می توان گفت در ذهن برخی اعضای 
کمسیون اصل ٩٠ نوعی پیش داوری نسبت به 
علت وقوع چنین سانحه ای وجود داشته و به 
دنبال اثبات یخ زدگی و کنار گذاشتن احتمال 

جدی خطای انسانی بوده اند.
2- برجسته كردن نقش پديده يخ زدگی

در گزارش کمیسیون اصل ٩٠ مجلس بیان شده 
که »هواپیما دچار یخ زدگی شده و سقوط کرده« 
است. در این گزارش سعی شده تا علت تامه 
بروز سانحه، یخ زدگی بال های هواپیما معرفی و 
سپس نتیجه گیری شود که دلیل و ریشه آن، 
 AD یا  پروازی  امریه صلاحیت  انجام  عدم 
است. این در حالی است که این هواپیما دارای 
سامانه هشدار یخ زدگی و سیستم های یخ زدایی 
و ضد یخ بوده و نقصی در این زمینه نداشته 
است. همانطور که در حین پرواز هم یک بار 
خلبان پس از مواجهه با هشدار یخ زدگی که 
شده،  شنیده  خلبان  کابین  داخل  آن  صدای 
سیستم ضد یخ را روشن و فعال کرده و پس از 
١٤٠ ثانیه که هواپیما از شرایط یخ زدگی خارج 
شده و نیز بعد از حصول اطمینان از صحت و 
سلامت کارکرد آن سامانه و عدم وجود مشکل، 

آن را خاموش کرده است. 
همچنین در گزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ آمده 
کـه »عـدم تجهیـز ایـن هواپیمـا بـه سـامانه 

نماینده شیراز حتی 
یکی از کارشناسان 

جدا شده از سازمان 
هواپیمایی کشوری 
را به عنوان مشاور 

مسئول بررسی سانحه
کرد و ایشان هم از 

ابتدا فقط پیگیر اثبات 
یخ زدگی هواپیما

بود و به دنبال مدارک 
و دلایلی می گشت 
که بتواند نظر خود 

را ثابت کند

پس از سانحه یاسوج 
کمیسیون اصل 90
نماینده شیراز را 

مسئول پیگیری کرد 
و او نیز از همان ابتدا
با موضع گیری وارد 

شد و در مصاحبه هایی 
که همان روزهای اول
انجام داد، اعلام کرد 
»... می خواهند خلبان 
را مقصر جلوه دهند، 

در حالی که بررسی ها
نشان می دهد یخ زدگی 

علت سانحه است«
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بیش از 2 سال از سانحه سقوط هواپیمای شرکت آسمان در مسیر یاسوج و در ارتفاعات کوه دنا می گذرد و 
اظهارنظرها درباره علت این سانحه همچنان ادامه دارد. قرائت گزارش کمیسیون اصل 90 مجلس درباره این سانحه در 
اواخر اردیبهشت امسال، از جمله دلایلی است که بار دیگر سانحه رخ داده برای هواپیمای ATR شرکت آسمان در 29 

بهمن 96 را که منجر به کشته شدن همه 66 سرنشین آن شد، بر سر زبان ها انداخته است. 
براساس این گزارش، کمیسیون اصل 90 چنین نتیجه گیری کرده که »زنجیره ای از تخلفات در شرکت آسمان، سازمان 
هواپیمایی کشوری و شرکت فرودگاه ها باعث بروز سانحه شده و سهم کروی پروازی در بروز سانحه ناچیز بوده است.« 
این در حالی است که مدیرعامل شرکت هواپیمایی آسمان در زمان بروز سانحه، نظر دیگری داشته و معتقد است که 
»زنجیره ای از خطاهای انسانی همراه با بروز پدیده جوی در ارتفاعات دنا« عامل سقوط هواپیماي این شرکت بوده است.

حسین علایی که چند ماه پس از سقوط هواپیما در مسیر یاسوج از سمت خود استعفا داد و در 2 سال گذشته نیز 
کمتر درباره این سانحه اظهارنظر کرده، در یادداشتی که به طور اختصاصی برای ترابران نوشته، به انتقادهای گزارش 

کمیسیون اصل 90 پاسخ داده است.

سردار حسين علايی: زنجيره ای از خطاهای انسانی عامل سقوط ATR بود

اندک اندک جمع گردد ... وانگهی ساقط شود! 
مديرعامل پيشين آسمان در واكنش به گزارش كميسيون اصل 90 مجلس، دست به قلم شد
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گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ قانـون اساسـي 
دربـاره سـانحه یاسـوج، ابهاماتـی را در افـکار 
عمومـی دربـاره چگونگـی پدیـد آمـدن ایـن 
حادثـه تلـخ بـه وجود آورده اسـت کـه نیاز به 

توضیح و روشن شدن دارد.
امـا در ابتـدا بایـد متذکـر شـوم کـه شـرکت 
هواپیمایی آسـمان تنها شـرکتی بوده است که 
در سـالیان دراز تقریبا هـر روز صبح پروازهای 
یاسـوج را با هواپیماهای ATR انجـام می داده 
اسـت. ایـن پروازها نقش مهمی در توسـعه و 
پیشـرفت اسـتان کهگیلویـه و بویراحمـد و 
تسـهیل ارتباط مردم این اسـتان با مرکز کشور 
داشـته اند. از سـوی دیگـر ایـن پروازها صرفه 
اقتصادی برای هواپیمایی آسمان نداشته و تنها 
برای خدمات رسـانی دولت به مردم آن اسـتان 
برنامه ریـزی شـده بـود. در سـال های مختلف 
همیشـه اسـتاندار، امـام جمعـه و مسـئولان و 
نمایندگان اسـتان از انجام این پروازها خرسند 

بوده و خواستار تداوم آن بوده اند. 
در ادامه، گزارش ارائه شده از سوی کمسیون 
اصل ٩٠ درباره سانحه رخ داده در ١١/٢٩/ ١٣٩٦ 

مورد بررسی و نقد قرار گرفته است.
1- لزوم رعايت اصل بی طرفی 

پس از وقوع سـانحه یاسـوج، کمیسیون اصل 
٩٠ مجلـس بـه مـوازات کمیسـیون عمـران، 
نماینـده شـیراز یعني آقای بهـرام پارسـایی را 
مسـئول پیگیری ایـن موضوع کـرد و او نیز از 
ابتـدا با موضع گیـری و دیدگاه مشـخص وارد 
بررسـی ایـن موضوع شـد و در مصاحبه هایی 
کـه در همان روزهای نخسـت بعد از سـانحه 
انجـام داد اعـلام کرد کـه »می خواهنـد در این 
سـانحه، خلبان پرواز را مقصر جلـوه دهند، در 
حالـی که بررسـی های ما نشـان می دهد عامل 
یخ زدگـی علت اصلی بـروز این سـانحه بوده 
اسـت«. در حالی که شـیوه درسـت و حرفه ای 
هر تحقیقی این اسـت که تا پیش از گردآوری 
داده هـا و کسـب اطلاعـات درسـت و انجـام 
ابعـاد  از  بررسـی ها بـه طـور کارشناسـی و 
گوناگـون، اظهارنظـر قاطعـی دربـاره نتایج آن 

مطرح نشود. 
از طرف دیگر، ایشـان یکی از کارشناسان جدا 
شـده از سـازمان هواپیمایـی کشـوری را بـه 
عنـوان مشـاور تخصصـی بررسـی سـانحه 
انتخـاب کـرد و ایشـان هم از ابتـدا فقط پیگیر 

اثبـات یخ زدگی هواپیما بـود و به دنبال مدارک 
و دلایلـی می گشـت تـا بتوانـد نظـر خـود را 

ثابت کند.
از سوی دیگر کمیسیون اصل ٩٠ در جریان 
پرداختن به علل بروز سانحه، به بررسی های 
انجام شده توسط کمیسیون عمران مجلس و 
دفتر بررسی سانحه سازمان هواپیمایی کشوری 
و نیز نظر شرکت سازنده هواپیما وقعی ننهاد و 
به دنبال آن بود تا نظر خود را بر کارشناسان 
خبره و حتی بر دفتر بررسی سانحه که از نظر 
قانونی مرجع رسمی بررسی سوانح هوایی در 
کشور است، تحمیل کند. این در حالی است که 
کمیسیون عمران مجلس پس از بررسی هایی که 
انجام داد و جلساتی که با کارشناسان مختلف 
در محل کمیسیون برگزار کرد به این نتیجه 
رسید که »خطای خلبان« باعث بروز این حادثه 
شده است و این نظر را رئیس آن کمیسیون در 
مصاحبه ای در ٢٠ فروردین سال ١٣٩٧ به طور 

رسمی اعلام کرده است.
بنابراین می توان گفت در ذهن برخی اعضای 
کمسیون اصل ٩٠ نوعی پیش داوری نسبت به 
علت وقوع چنین سانحه ای وجود داشته و به 
دنبال اثبات یخ زدگی و کنار گذاشتن احتمال 

جدی خطای انسانی بوده اند.
2- برجسته كردن نقش پديده يخ زدگی

در گزارش کمیسیون اصل ٩٠ مجلس بیان شده 
که »هواپیما دچار یخ زدگی شده و سقوط کرده« 
است. در این گزارش سعی شده تا علت تامه 
بروز سانحه، یخ زدگی بال های هواپیما معرفی و 
سپس نتیجه گیری شود که دلیل و ریشه آن، 
 AD یا  پروازی  امریه صلاحیت  انجام  عدم 
است. این در حالی است که این هواپیما دارای 
سامانه هشدار یخ زدگی و سیستم های یخ زدایی 
و ضد یخ بوده و نقصی در این زمینه نداشته 
است. همانطور که در حین پرواز هم یک بار 
خلبان پس از مواجهه با هشدار یخ زدگی که 
شده،  شنیده  خلبان  کابین  داخل  آن  صدای 
سیستم ضد یخ را روشن و فعال کرده و پس از 
١٤٠ ثانیه که هواپیما از شرایط یخ زدگی خارج 
شده و نیز بعد از حصول اطمینان از صحت و 
سلامت کارکرد آن سامانه و عدم وجود مشکل، 

آن را خاموش کرده است. 
همچنین در گزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ آمده 
کـه »عـدم تجهیـز ایـن هواپیمـا بـه سـامانه 

نماینده شیراز حتی 
یکی از کارشناسان 

جدا شده از سازمان 
هواپیمایی کشوری 
را به عنوان مشاور 

مسئول بررسی سانحه
کرد و ایشان هم از 

ابتدا فقط پیگیر اثبات 
یخ زدگی هواپیما

بود و به دنبال مدارک 
و دلایلی می گشت 
که بتواند نظر خود 

را ثابت کند

پس از سانحه یاسوج 
کمیسیون اصل 90
نماینده شیراز را 

مسئول پیگیری کرد 
و او نیز از همان ابتدا
با موضع گیری وارد 

شد و در مصاحبه هایی 
که همان روزهای اول
انجام داد، اعلام کرد 
»... می خواهند خلبان 
را مقصر جلوه دهند، 

در حالی که بررسی ها
نشان می دهد یخ زدگی 

علت سانحه است«
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تشـخیص یخ زدگـی مبتنی بـر پایـش کارآیی 
)Performance( موسـوم بـه APM، باعث 
شـده خدمه پروازی به موقع از بـروز یخ زدگی 
مطلـع نشـوند و نتواننـد از شـرایط یخ زدگـی 
فـرار کننـد.« در حالـی کـه سـرعت واماندگی 
نهایی پیش از بروز سـانحه کـه در FDR ثبت 
شـده اسـت نشـان می دهد که هواپیما پیش از 
برخـورد بـا کـوه دچـار یخ زدگـی بـر روی 
بال هـا نشـده اسـت؛ بنابراین فقدان »سیسـتم 
تکـراری جدید« یـا امریه صلاحیت پـروازی، 
هیچ دلیل موجهی برای بروز سـانحه نیسـت. 
در عیـن حـال خلبان بـا مشـاهده وضعیت و 
شـرایط ناپایـدار جـوّی می توانسـته از منطقه 
خطـر دور شـده یـا حداقـل بـر ارتفاع پـرواز 

خود بیفزاید.
از سوی دیگر بررسی های انجام شده در فرانسه 
که بر اساس مستندات و پارامترهای ضبط شده 
در CVR و FDR بوده نیز یخ زدگی را عامل 

وقوع این سانحه ندانسته است.
3- ارتباط دادن موضوع عدم اجرای آرايه 
Airworthiness Directive به يخ زدگی

در گـزارش کمیسـیون اصل ٩٠ بیان شـده که 
»هواپیمای ATR سـانحه دیده شـرکت آسمان 
به دلیـل عدم انجـام امریه صلاحیت پـروازی 
ایـن سـامانه  بـه   AD 2009-0170 شـماره
مجهـز نبوده اسـت و خدمـه پـرواز به موقع از 
وجـود یخ زدگـی مطلـع نشـدند« در حالی که 
هواپیماهـای ATR تاکنون به مـدت حدود ٢٥ 
سـال در آسـمان ایـران بـه جابه جایـی مـردم 
مشـغول بوده انـد و بـه فرودگاه هـای سـختی 
مانند یاسـوج، رامسـر و سـنندج بـدون نصب 
 AD سامانه جدید هشدار نسـبت به یخ زدگی

پرواز کرده و خدمات رسانی داشته اند. 
گذشته از آنکه اساسا بروز سانحه یاسوج ناشی 
از یخ زدگی بال های هواپیما نبوده، بیان این نکته 
ضروری است که تمامی خلبان ها در دوره های 
شبیه ساز پرواز به طور مرتب آموزش های لازم 
در مواجهه با پدیده یخ زدگی و رویکرد برخورد 
با آن را تمرین کرده و برابر با استانداردهای 
بین المللی برای پرواز در وضعیت های بد آب و 

هوایی و احتمال یخ زدگی توجیه شده اند.
در این پرواز هم خلبان هواپیما ضمن آگاهی از 
شرایط عملکردی هواپیما در مراحل مختلف 
عملیاتی اقدام به پرواز و ادامه مسیر کرده است.

همچنیـن مـدارک موجود بیانگر آن اسـت که 
ناشـر امریه AD، خود آن را جدی نگرفته و ٧ 
سـال زمان بـرای انجام آن قائل شـده و طبیعتا 
ایـن نـوع هواپیماهـا در این مـدت، میلیون ها 
سـاعت پرواز به نقاط مختلف جهان داشـتند؛ 
یعنی امریـه صادره از نـوع EAD و به عبارت 
دیگـر، Emergency AD کـه معمولا زمان 

انجام آن کمتر از یک ماه است، نبوده است. 
بـا این وجـود از زمانـی که این AD از سـوی 
آژانـس ایمنـی هوانـوردی اتحادیـه اروپـا یـا
EASA صادر شـده است، سازمان هواپیمایی 
کشـوری آمریکا )FAA( اجازه نصب آن را بر 
 ATR روی نزدیـک بـه ٥٠٠ فروند هواپیمـای
موجود در این کشـور نـداده، زیرا انجـام آن را 
باعـث کاهش حساسـیت خلبان ها نسـبت به 
احتمـال یخ زدگـی بال هـای هواپیمـا ارزیابـی 

کرده است.
صرف نظـر از مـوارد پیـش گفتـه از زمانی که 
امریـه AD مـورد نظـر از سـوی آژانس ایمنی 
هوانوردی اتحادیه اروپا )EASA( صادر شـد، 
شـرکت هواپیمایی آسـمان طبق روش جاری 
خـود و بـه طور خودکار، هماننـد صدها امریه 
دیگـر نسـبت بـه تهیـه اقـلام آن اقـدام کـرده 
اسـت. البته اجـرای AD نیاز به حـدود ١٠٠٠ 
قطعـه داشـت کـه باوجـود بـه ثمـر رسـیدن 
توافقنامـه برجـام به دلیـل عدم صـدور مجوز 
OFAC از سـوی آمریکا، امکان تامین همه آن 
قطعات برای شـرکت هواپیمایی آسمان میسر 
نشـده و مکاتبات انجام شـده در ایـن زمینه با 

کارخانه ATR بیانگر این موضوع است. 
لازم به توضیح اسـت که پـس از توافق برجام، 
عـلاوه بـر اقدامـات انجـام شـده از سـوی 
مدیریـت خریدهـای خارجی آسـمان، دو بار 
مدیرعامل هواپیمایی آسـمان به همـراه معاون 
برنامه ریـزی بـا مدیرعامـل کارخانـه سـازنده 
ATR بـه طور حضوری مذاکـره کرد تا بتواند 
قطعـات لازم برای اجـرای این AD را دریافت 
 ATR کنـد، ولـی هـر بـار مدیرعامل شـرکت
حـل ایـن مشـکل را منوط بـه اخذ مجـوز از 
آمریـکا  خارجـی  دارایی هـای  کنتـرل  دفتـر 
)OFAC( کـرد و سـرانجام عـدم موفقیت در 
تامیـن تمامی قطعـات مورد نیاز باعث شـد تا 
سـازمان هواپیمایـی بـا تاییـد دسـتورالعمل 
جایگزیـن )AMOC( صـادر شـده از سـوی 

طبق گزارش کمیسیون 
هواپیما دچار یخ زدگی و 
سقوط شده، در حالی 
که این هواپیما نقصی 
در زمینه سامانه هشدار 
یخ زدگی نداشته است. 
همانطور که حین پرواز 
هم یک بار خلبان پس 
از مواجهه با هشدار 
یخ زدگی که صدای آن 
داخل کابین شنیده 
شده، سیستم ضدیخ
 را فعال کرده و پس از

 ١٤0 ثانیه که هواپیما 
از شرایط یخ زدگی 
خارج شده، آن را 
خاموش کرده است

بررسی  انجام شده در 
فرانسه که براساس 
مستندات و پارامترهای 
 CVR ضبط شده در
و FDR هواپیما بوده 
نیز عامل یخ زدگی  
را در وقوع سانحه 
موثر ندانسته است

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

54

کارخانه سـازنده هواپیما، امکان ادامـه پرواز را 
برای هواپیماهای ATR پس از سـانحه یاسوج 
فراهـم آورد. بر همین اسـاس، ایـن هواپیماها 
هـم اکنـون نیـز بدون انجـام امریـه صلاحیت 
پـروازی و سـامانه اضافـی هشـدار در برابـر 
کاهـش تـوان عملکـردی یـا همـان AD بـه 

پروازهای خود ادامه می دهند.
باید توجه داشت که حتی وجود چنین سیستمی 
بر روی هواپیما یقینا مانع از وقوع سانحه نبوده، 
زیرا خلبان هواپیما به خوبی نسبت به موضوع 
احتمال یخ زدگی بال های هواپیما توجیه بوده 
است. بررسی ها نشان می دهد که علت وقوع 
سانحه، اصولا یخ زدگی نبوده، بلکه دلیل آن، 
»کاهش ارتفاع« ناشی از »خطای تصمیم گیری« 
و مواجهه با شرایط هوایی غیرقابل تصور و 
عدم اتخاذ تدابیر صحیح برای برون رفت از این 
شرایط و در نهایت از دست دادن قابلیت کنترل 
هواپیما بوده؛ بنابراین پیشنهاد می شود یک بار 
دیگر ریسک های مربوط به امریه فوق توسط 
کارشناسان ذی ربط در سازمان هواپیمایی و 
شرکت آسمان مورد ارزیابی جدی قرار گیرد. 
چه بسا انجام آن باعث پایین آمدن هرچه بیشتر 
ضریب ایمنی پروازها شود، همانطور که نهاد 
FAA نیز چنین تشخیص داده و انجام آن را 

غیرضروری دانسته است.
4- ايرادات ناصحيح به وضعيت فنی هواپيما
در گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ گفته شـده که 
»هواپیمای سـانحه دیده آسـمان در یاسـوج از 
سـال ٢٠١١ تـا سـال ٢٠١٧ میـلادی زمین گیر 
بـوده و بـه عنـوان انبـار قطعـات بـرای سـایر 
هواپیماها مورد اسـتفاده قرار می گرفته اسـت« 
در حالـی کـه ایـن هواپیما در شـرایط بسـیار 
خـوب فنی و یکـی از جوان ترین هواپیماهای 
ATR شـرکت هواپیمایـی آسـمان بـا حـدود 

١٥٠٠٠ ساعت پرواز بوده است.
 ایـن هواپیمـا پس از ٦ سـال زمین گیـری و با 
گشایشـی کـه پـس از برجام بـرای کشـور به 
وجـود آمد، تعمیر اساسـی و نوسـازی شـد و 
دوبـاره بـه خط پـرواز بازگشـت. ایـن هواپیما 
توانسـته بود با بررسـی های کارشناسـی شده، 
گواهینامـه صلاحیـت و قابلیـت پـروازی را از 
سـازمان هواپیمایی کشـوری اخذ کند و قبل از 
آخرین سـفر، تعداد زیادی پرواز در مسـیرهای 

مختلف از جمله یاسوج داشته است.

 از سـوی دیگر بررسـی های کارشناسی نشان 
می دهـد که هواپیمـا به هیچ وجه بـه دلیل بروز 

نقص فنی سقوط نکرده است.
5- عدم پرداختن به خطای انسانی

در گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ سـهم خدمه 
پـروازی در بروز سـانحه ناچیز شـمرده شـده، 
در حالـی کـه خلبـان هواپیمـا تصمیم گیرنده 
نهایـی دربـاره انجـام یـا عـدم انجـام پـرواز و 
فرمانده هواپیما در حین پرواز اسـت. از سـوی 
دیگـر خلبـان هواپیمـا مدیریت شـرایط پیش 
آمـده در حین پرواز را بر عهده دارد و مسـئول 

انجام پرواز ایمن است. 
خلبـان عزیـز این پـرواز، فـردی باتجربـه و با 
و سـرفلیت  پـرواز  حـدود ١٨٠٠٠ سـاعت 
ناوگان ATR هواپیمایی آسـمان بوده است. او 
معلـم خلبـان بـوده و گواهینامه هـای TRE و 
TRI را در اختیار داشته است و بارها در مسیر 
یاسـوج پـرواز کرده بود اسـت، بنابراین شـاید 
ترجیح داده کـه به جای بهره گیری از ابزارهای 
 IFR پروازی و نشسـت و برخاسـت به کمک
بـا دیـد چشـمی کـه قـدرت مانـور وی را در 
طـرح تقـرب بـه فـرودگاه یاسـوج افزایـش 

می داده، پرواز کند.
متاسـفانه در این پرواز خلبان هواپیما نتوانسته 
اسـت در مواجهه با ابرهـای متراکم موجود در 
بـالای ارتفاعـات دنا و نیـز تلاطم هوا تصمیم 
درسـت و مناسبی بگیرد. او در وضعیت هوای 
نامسـاعد و بـه منظـور نشسـتن در فـرودگاه 
یاسـوج با تکیه بر تجربه و تشـخیص خود از 
ارتفـاع ١٧٠٠٠ پایـی در ٢٥ مایلی فـرودگاه به 

زیر ١٥٠٠٠ پا کاهش ارتفاع داده است. 
البته طبق مقررات ایکائو خلبان می توانسـته در 
وضعیـت هـوای خـوب و شـرایط عـادی تـا 
ارتفـاع ١٥٥٠٠ پایـی کاهـش ارتفـاع داشـته 
باشـد، ولی بـا توجه بـه اینکه حداکثـر ارتفاع 
کـوه دنـا نزدیـک بـه ١٤٠٠٠ پـا اسـت، چنین 
تصمیمـی در شـرایط هـوای بـد و خـراب، 
ریسـک پرواز را به شـدت افزایش داده اسـت؛ 
امـا از آنجا که DME فرودگاه یاسـوج در روز 
سـانحه خراب بـوده و قبلا بـرای آن نوتم هم 
داده شـده بـود، بنابراین خلبان پـرواز، با وجود 
مجهز بـودن هواپیمـا بـه GNSS و GPS، بر 
اسـاس مقـررات نمی توانسـته فاصله خـود با 
فـرودگاه را تشـخیص دهد و مجـاز به کاهش 

در گزارش کمیسیون
 اصل 90 ادعا شده 

هواپیمای سانحه دیده 
شرکت آسمان به  دلیل 

عدم انجام امریه 
صلاحیت پروازی، به 

سامانه AD مجهز 
نبوده، در حالي که 

مدارک موجود نشان 
مي دهد ناشر امریه

 AD، 7 سال زمان 
برای انجام آن 

قائل شده است 

در گزارش کمیسیون 
به »ضعف، سهل انگاری 

و عدم انجام وظایف 
قانونی توسط سازمان 

هواپیمایی، در زمینه 
رعایت استانداردهای 
ایمنی در شرکت های 

هواپیمایی اشاره شده،
 در حالی که کارشناس 
منتخب کمیسیون، خود 

یکی از افرادی بوده 
که در زمان مسئولیت 

در سازمان هواپیمایی، 
صلاحیت پروازی این 
نوع هواپیماها را بدون

 انجام AD جدید 
صادر می کرده است
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تشـخیص یخ زدگـی مبتنی بـر پایـش کارآیی 
)Performance( موسـوم بـه APM، باعث 
شـده خدمه پروازی به موقع از بـروز یخ زدگی 
مطلـع نشـوند و نتواننـد از شـرایط یخ زدگـی 
فـرار کننـد.« در حالـی کـه سـرعت واماندگی 
نهایی پیش از بروز سـانحه کـه در FDR ثبت 
شـده اسـت نشـان می دهد که هواپیما پیش از 
برخـورد بـا کـوه دچـار یخ زدگـی بـر روی 
بال هـا نشـده اسـت؛ بنابراین فقدان »سیسـتم 
تکـراری جدید« یـا امریه صلاحیت پـروازی، 
هیچ دلیل موجهی برای بروز سـانحه نیسـت. 
در عیـن حـال خلبان بـا مشـاهده وضعیت و 
شـرایط ناپایـدار جـوّی می توانسـته از منطقه 
خطـر دور شـده یـا حداقـل بـر ارتفاع پـرواز 

خود بیفزاید.
از سوی دیگر بررسی های انجام شده در فرانسه 
که بر اساس مستندات و پارامترهای ضبط شده 
در CVR و FDR بوده نیز یخ زدگی را عامل 

وقوع این سانحه ندانسته است.
3- ارتباط دادن موضوع عدم اجرای آرايه 
Airworthiness Directive به يخ زدگی

در گـزارش کمیسـیون اصل ٩٠ بیان شـده که 
»هواپیمای ATR سـانحه دیده شـرکت آسمان 
به دلیـل عدم انجـام امریه صلاحیت پـروازی 
ایـن سـامانه  بـه   AD 2009-0170 شـماره
مجهـز نبوده اسـت و خدمـه پـرواز به موقع از 
وجـود یخ زدگـی مطلـع نشـدند« در حالی که 
هواپیماهـای ATR تاکنون به مـدت حدود ٢٥ 
سـال در آسـمان ایـران بـه جابه جایـی مـردم 
مشـغول بوده انـد و بـه فرودگاه هـای سـختی 
مانند یاسـوج، رامسـر و سـنندج بـدون نصب 
 AD سامانه جدید هشدار نسـبت به یخ زدگی

پرواز کرده و خدمات رسانی داشته اند. 
گذشته از آنکه اساسا بروز سانحه یاسوج ناشی 
از یخ زدگی بال های هواپیما نبوده، بیان این نکته 
ضروری است که تمامی خلبان ها در دوره های 
شبیه ساز پرواز به طور مرتب آموزش های لازم 
در مواجهه با پدیده یخ زدگی و رویکرد برخورد 
با آن را تمرین کرده و برابر با استانداردهای 
بین المللی برای پرواز در وضعیت های بد آب و 

هوایی و احتمال یخ زدگی توجیه شده اند.
در این پرواز هم خلبان هواپیما ضمن آگاهی از 
شرایط عملکردی هواپیما در مراحل مختلف 
عملیاتی اقدام به پرواز و ادامه مسیر کرده است.

همچنیـن مـدارک موجود بیانگر آن اسـت که 
ناشـر امریه AD، خود آن را جدی نگرفته و ٧ 
سـال زمان بـرای انجام آن قائل شـده و طبیعتا 
ایـن نـوع هواپیماهـا در این مـدت، میلیون ها 
سـاعت پرواز به نقاط مختلف جهان داشـتند؛ 
یعنی امریـه صادره از نـوع EAD و به عبارت 
دیگـر، Emergency AD کـه معمولا زمان 

انجام آن کمتر از یک ماه است، نبوده است. 
بـا این وجـود از زمانـی که این AD از سـوی 
آژانـس ایمنـی هوانـوردی اتحادیـه اروپـا یـا
EASA صادر شـده است، سازمان هواپیمایی 
کشـوری آمریکا )FAA( اجازه نصب آن را بر 
 ATR روی نزدیـک بـه ٥٠٠ فروند هواپیمـای
موجود در این کشـور نـداده، زیرا انجـام آن را 
باعـث کاهش حساسـیت خلبان ها نسـبت به 
احتمـال یخ زدگـی بال هـای هواپیمـا ارزیابـی 

کرده است.
صرف نظـر از مـوارد پیـش گفتـه از زمانی که 
امریـه AD مـورد نظـر از سـوی آژانس ایمنی 
هوانوردی اتحادیه اروپا )EASA( صادر شـد، 
شـرکت هواپیمایی آسـمان طبق روش جاری 
خـود و بـه طور خودکار، هماننـد صدها امریه 
دیگـر نسـبت بـه تهیـه اقـلام آن اقـدام کـرده 
اسـت. البته اجـرای AD نیاز به حـدود ١٠٠٠ 
قطعـه داشـت کـه باوجـود بـه ثمـر رسـیدن 
توافقنامـه برجـام به دلیـل عدم صـدور مجوز 
OFAC از سـوی آمریکا، امکان تامین همه آن 
قطعات برای شـرکت هواپیمایی آسمان میسر 
نشـده و مکاتبات انجام شـده در ایـن زمینه با 

کارخانه ATR بیانگر این موضوع است. 
لازم به توضیح اسـت که پـس از توافق برجام، 
عـلاوه بـر اقدامـات انجـام شـده از سـوی 
مدیریـت خریدهـای خارجی آسـمان، دو بار 
مدیرعامل هواپیمایی آسـمان به همـراه معاون 
برنامه ریـزی بـا مدیرعامـل کارخانـه سـازنده 
ATR بـه طور حضوری مذاکـره کرد تا بتواند 
قطعـات لازم برای اجـرای این AD را دریافت 
 ATR کنـد، ولـی هـر بـار مدیرعامل شـرکت
حـل ایـن مشـکل را منوط بـه اخذ مجـوز از 
آمریـکا  خارجـی  دارایی هـای  کنتـرل  دفتـر 
)OFAC( کـرد و سـرانجام عـدم موفقیت در 
تامیـن تمامی قطعـات مورد نیاز باعث شـد تا 
سـازمان هواپیمایـی بـا تاییـد دسـتورالعمل 
جایگزیـن )AMOC( صـادر شـده از سـوی 

طبق گزارش کمیسیون 
هواپیما دچار یخ زدگی و 
سقوط شده، در حالی 
که این هواپیما نقصی 
در زمینه سامانه هشدار 
یخ زدگی نداشته است. 
همانطور که حین پرواز 
هم یک بار خلبان پس 
از مواجهه با هشدار 
یخ زدگی که صدای آن 
داخل کابین شنیده 
شده، سیستم ضدیخ
 را فعال کرده و پس از
 ١٤0 ثانیه که هواپیما 
از شرایط یخ زدگی 
خارج شده، آن را 
خاموش کرده است

بررسی  انجام شده در 
فرانسه که براساس 
مستندات و پارامترهای 
 CVR ضبط شده در
و FDR هواپیما بوده 
نیز عامل یخ زدگی  
را در وقوع سانحه 
موثر ندانسته است
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کارخانه سـازنده هواپیما، امکان ادامـه پرواز را 
برای هواپیماهای ATR پس از سـانحه یاسوج 
فراهـم آورد. بر همین اسـاس، ایـن هواپیماها 
هـم اکنـون نیـز بدون انجـام امریـه صلاحیت 
پـروازی و سـامانه اضافـی هشـدار در برابـر 
کاهـش تـوان عملکـردی یـا همـان AD بـه 

پروازهای خود ادامه می دهند.
باید توجه داشت که حتی وجود چنین سیستمی 
بر روی هواپیما یقینا مانع از وقوع سانحه نبوده، 
زیرا خلبان هواپیما به خوبی نسبت به موضوع 
احتمال یخ زدگی بال های هواپیما توجیه بوده 
است. بررسی ها نشان می دهد که علت وقوع 
سانحه، اصولا یخ زدگی نبوده، بلکه دلیل آن، 
»کاهش ارتفاع« ناشی از »خطای تصمیم گیری« 
و مواجهه با شرایط هوایی غیرقابل تصور و 
عدم اتخاذ تدابیر صحیح برای برون رفت از این 
شرایط و در نهایت از دست دادن قابلیت کنترل 
هواپیما بوده؛ بنابراین پیشنهاد می شود یک بار 
دیگر ریسک های مربوط به امریه فوق توسط 
کارشناسان ذی ربط در سازمان هواپیمایی و 
شرکت آسمان مورد ارزیابی جدی قرار گیرد. 
چه بسا انجام آن باعث پایین آمدن هرچه بیشتر 
ضریب ایمنی پروازها شود، همانطور که نهاد 
FAA نیز چنین تشخیص داده و انجام آن را 

غیرضروری دانسته است.
4- ايرادات ناصحيح به وضعيت فنی هواپيما
در گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ گفته شـده که 
»هواپیمای سـانحه دیده آسـمان در یاسـوج از 
سـال ٢٠١١ تـا سـال ٢٠١٧ میـلادی زمین گیر 
بـوده و بـه عنـوان انبـار قطعـات بـرای سـایر 
هواپیماها مورد اسـتفاده قرار می گرفته اسـت« 
در حالـی کـه ایـن هواپیما در شـرایط بسـیار 
خـوب فنی و یکـی از جوان ترین هواپیماهای 
ATR شـرکت هواپیمایـی آسـمان بـا حـدود 

١٥٠٠٠ ساعت پرواز بوده است.
 ایـن هواپیمـا پس از ٦ سـال زمین گیـری و با 
گشایشـی کـه پـس از برجام بـرای کشـور به 
وجـود آمد، تعمیر اساسـی و نوسـازی شـد و 
دوبـاره بـه خط پـرواز بازگشـت. ایـن هواپیما 
توانسـته بود با بررسـی های کارشناسـی شده، 
گواهینامـه صلاحیـت و قابلیـت پـروازی را از 
سـازمان هواپیمایی کشـوری اخذ کند و قبل از 
آخرین سـفر، تعداد زیادی پرواز در مسـیرهای 

مختلف از جمله یاسوج داشته است.

 از سـوی دیگر بررسـی های کارشناسی نشان 
می دهـد که هواپیمـا به هیچ وجه بـه دلیل بروز 

نقص فنی سقوط نکرده است.
5- عدم پرداختن به خطای انسانی

در گـزارش کمیسـیون اصـل ٩٠ سـهم خدمه 
پـروازی در بروز سـانحه ناچیز شـمرده شـده، 
در حالـی کـه خلبـان هواپیمـا تصمیم گیرنده 
نهایـی دربـاره انجـام یـا عـدم انجـام پـرواز و 
فرمانده هواپیما در حین پرواز اسـت. از سـوی 
دیگـر خلبـان هواپیمـا مدیریت شـرایط پیش 
آمـده در حین پرواز را بر عهده دارد و مسـئول 

انجام پرواز ایمن است. 
خلبـان عزیـز این پـرواز، فـردی باتجربـه و با 
و سـرفلیت  پـرواز  حـدود ١٨٠٠٠ سـاعت 
ناوگان ATR هواپیمایی آسـمان بوده است. او 
معلـم خلبـان بـوده و گواهینامه هـای TRE و 
TRI را در اختیار داشته است و بارها در مسیر 
یاسـوج پـرواز کرده بود اسـت، بنابراین شـاید 
ترجیح داده کـه به جای بهره گیری از ابزارهای 
 IFR پروازی و نشسـت و برخاسـت به کمک
بـا دیـد چشـمی کـه قـدرت مانـور وی را در 
طـرح تقـرب بـه فـرودگاه یاسـوج افزایـش 

می داده، پرواز کند.
متاسـفانه در این پرواز خلبان هواپیما نتوانسته 
اسـت در مواجهه با ابرهـای متراکم موجود در 
بـالای ارتفاعـات دنا و نیـز تلاطم هوا تصمیم 
درسـت و مناسبی بگیرد. او در وضعیت هوای 
نامسـاعد و بـه منظـور نشسـتن در فـرودگاه 
یاسـوج با تکیه بر تجربه و تشـخیص خود از 
ارتفـاع ١٧٠٠٠ پایـی در ٢٥ مایلی فـرودگاه به 

زیر ١٥٠٠٠ پا کاهش ارتفاع داده است. 
البته طبق مقررات ایکائو خلبان می توانسـته در 
وضعیـت هـوای خـوب و شـرایط عـادی تـا 
ارتفـاع ١٥٥٠٠ پایـی کاهـش ارتفـاع داشـته 
باشـد، ولی بـا توجه بـه اینکه حداکثـر ارتفاع 
کـوه دنـا نزدیـک بـه ١٤٠٠٠ پـا اسـت، چنین 
تصمیمـی در شـرایط هـوای بـد و خـراب، 
ریسـک پرواز را به شـدت افزایش داده اسـت؛ 
امـا از آنجا که DME فرودگاه یاسـوج در روز 
سـانحه خراب بـوده و قبلا بـرای آن نوتم هم 
داده شـده بـود، بنابراین خلبان پـرواز، با وجود 
مجهز بـودن هواپیمـا بـه GNSS و GPS، بر 
اسـاس مقـررات نمی توانسـته فاصله خـود با 
فـرودگاه را تشـخیص دهد و مجـاز به کاهش 

در گزارش کمیسیون
 اصل 90 ادعا شده 

هواپیمای سانحه دیده 
شرکت آسمان به  دلیل 

عدم انجام امریه 
صلاحیت پروازی، به 

سامانه AD مجهز 
نبوده، در حالي که 

مدارک موجود نشان 
مي دهد ناشر امریه

 AD، 7 سال زمان 
برای انجام آن 

قائل شده است 

در گزارش کمیسیون 
به »ضعف، سهل انگاری 

و عدم انجام وظایف 
قانونی توسط سازمان 

هواپیمایی، در زمینه 
رعایت استانداردهای 
ایمنی در شرکت های 

هواپیمایی اشاره شده،
 در حالی که کارشناس 
منتخب کمیسیون، خود 

یکی از افرادی بوده 
که در زمان مسئولیت 

در سازمان هواپیمایی، 
صلاحیت پروازی این 
نوع هواپیماها را بدون

 انجام AD جدید 
صادر می کرده است
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ارتفـاع بـه ١٥٥٠٠ پا نبـوده اسـت و الزاما باید 
تـا بالاسـر )Over head( فـرودگاه یاسـوج 
ارتفـاع ١٧ هـزار پـا را حفـظ کند. آنـگاه بنا بر 
دسـتورالعمل نظامنامـه عملیـات هواپیمایـی 
آسـمان، چنانچه سـقف ابـر ١١٠٠٠ پا می بود، 
اقـدام به کاهش ارتفـاع به ١٥٠٠٠ پا و سـپس 

اجرای طرح تقرب می کرد.
از سوی دیگر خلبان پس از کاهش ارتفاع و 
در  هواپیما  که  می شود  متوجه  اینکه  از  بعد 
گرفته،  قرار  نامساعدی  شرایط  و  وضعیت 
اقدامات  استاندارد،  روش  برخلاف  متاسفانه 
عملیاتی ثبت شده در کتاب هواپیما از جمله 
SOP را به درستی انجام نداده و باعث کاهش 
ارتفاع بیشتر شده است. او همچنین دسته گاز 
یا اهرم قدرت موتور را به حداقل )Idle( آورده 
که این اقدام، عامل بسیار مهمی در کم شدن 
سرعت بوده و در نتیجه باعث هشدار واماندگی 

)Stall( هواپیما شده است. 
شـاید بتـوان گفت که وزش باد نسـبتا شـدید 
مخالف و حفظ هواپیمـا در وضعیت خودکار 
)Auto Pilot( بـا انتخاب ارتفـاع ١٥٠٠٠ پا و 
سـرعت کم ناشـی از انتخاب اشتباه دسته گاز 
)Throttle( از عوامـل آشـکار بـروز سـانحه 
بـوده اسـت. لازم بـه ذکـر اسـت کـه خلبـان 
خـودکار )Auto Pilot( بـرای حفـظ ارتفـاع 
١٥٠٠٠ پایـی، زاویه حمله را بالاتر برده و مانع 
حداکثر سـرعت گیری هواپیمـا علیرغم تغییر 

موقعیت دسته گاز شده است.
بررسـی جعبه سـیاه هواپیما نشـان می دهد که 
 )GPWS( سیستم های هشـدارهای اتوماتیک
پیشـگیرانه تصادم به کوه در حدود ١٨ ثانیه به 
صـدا درآمـده بـوده اسـت، بنابراین خلبـان و 
کمـک وی نیز از نزدیک شـدن هواپیما به کوه 
بـا  پـرواز  خلبان هـای  ولـی  شـده اند،  آگاه 
تصمیم های اشـتباه همچون اصرار بر اسـتفاده 
از Auto Pilot اقـدام موثری در ثانیه های آخر 

پرواز انجام نداده اند. 
لازم بـه ذکر اسـت که سـامانه های خـودکار یا 
سیسـتم های اتومیشـن برای شـرایط عـادی و 
طبیعی کاربـرد دارند، در حالـی که خلبان های 
پرواز با وجود دسـتورالعمل های استاندارد، آن 
 Terrain را بـرای بدتریـن شـرایط همچـون

ahead Pull up استفاده کرده اند. 
کمـک خلبـان بنا بـر آموزش هـای خـود و با 

مشـاهده کاهش بیش از اندازه سـرعت به زیر 
سـرعت مینیمم، در دو مرحله بـه خلبان پرواز 
می گویـد فلـپ بگیریـم، یعنـی می خواسـته 
 )Stall Recovery( دسـتورالعمل واماندگـی
اجرا شـود، ولی متاسـفانه خلبان هواپیما هیچ 
واکنشـی نسـبت به ایـن توصیه انجام نـداده و 
احتمـالا بـه دلیـل دسـتپاچگی بـه آن توجهی 
نمی کنـد. بنابرایـن شـرایط حاکـم بـر پـرواز 
وخیم تر شـده و هشـدار واماندگی هواپیما در 
حـدود سـرعت ١١٧ نـات بـه صـدا درآمـده 
اسـت و بعد از آن، خلبان خـودکار غیرفعال و 
عمـلا هواپیمـا بـه سـمت شـرایط واماندگی 
جلـو رفتـه اسـت. در چنیـن شـرایطی کروی 
پـرواز بایـد هواپیمـا را به طور دسـتی هدایت 
می کردنـد، ولـی بـاز هـم در تداوم اشـتباهات 
قبلـی، دوبـاره Auto Pilot را فعـال کـرده که 
عمـل بسـیار مهلـک و خطرناکـی در حفـظ 

ایمنی پرواز بوده است.
6- ابهام نسبت به دستگاه های حاكميتی

در گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ آمده اسـت که 
»بررسـی ها نشـان می دهـد بـه دلیـل ضعف، 
سـهل انگاری و عـدم انجـام وظایـف قانونـی 
توسط سازمان هواپیمایی، استانداردهای ایمنی 
در شـرکت های هواپیمایـی به درسـتی رعایت 
نمی شـود« ایـن در حالـی اسـت کـه سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری سال هاسـت بـر اسـاس 
وظیفـه قانونی، مجـوز پروازهـای هواپیماهای 
ATR را صـادر کـرده و کارشـناس منتخـب 
کمیسـیون اصـل ٩٠ نیز یکـی از افـرادی بوده 
اسـت که در زمان مسـئولیت خود در سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری، صلاحیت پـروازی این 
نـوع هواپیماهـا را بـدون انجـام AD جدیـد 
صـادر می کـرده اسـت؛ بنابرایـن کارشناسـان 
سـازمان همگی وظایـف قانونی خود به خوبی 
را انجـام داده و تمـام تمهیـدات را بـرای انجام 

پروازهای ایمن به کار گرفته اند.
از طرف دیگر، کلیه بخش های فنی و عملیاتی 
و آموزشـی شـرکت هواپیمایی آسمان هم که 
توسـط متخصصـان دارای سـابقه درخشـان 
حرفـه ای اداره می شـدند، وظایف خود را طبق 
مقررات و روش های اسـتاندارد انجام داده اند و 
هواپیمـا را بـا رعایـت اصول فنـی ترخیص و 
بـرای پـرواز آمـاده کرده انـد؛ بنابرایـن هواپیما 
منعـی از نظـر فنـی و عملیاتی و نیـز دریافت 

وقتی امریه AD از 
سوی آژانس ایمنی 
هوانوردی اروپا صادر 
شد، حتی سازمان 
هواپیمایی آمریکا 
اجازه نصبش را روی
 500 فروند هواپیمای
 ATR در این کشور
 نداد، به این دلیل که

 انجام آن را باعث 
کاهش حساسیت 
کروی پرواز نسبت 
به احتمال یخ زدگی 
بال های هواپیما
 ارزیابی می کردند

اجرای AD نیاز به 
١000 قطعه داشت 
که با وجود به ثمر
 رسیدن توافق برجام

 به دلیل عدم صدور 
مجوز افک از سوی
 آمریکا، امکان تامین

 آن برای شرکت 
آسمان میسر نشد 
که مکاتبات انجام 
شده در این زمینه
شاهد این مدعا است
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اطلاعات هواشناسـی برای انجام پرواز نداشته 
اسـت. در حیـن پرواز هم تمامی مسـئولیت ها 

بر عهده خلبان و خدمه پروازی است.
از سوی دیگر همه خلبان ها هر شش ماه یک 
بار برای تداوم آموزش به خارج از کشور اعزام 
می شدند تا در کنار یک استاد خلبان برای همه 
وضعیت های اضطراری از جمله یخ زدگی و 
احتمال از دست دادن موتور و شرایط مختلف 

جوّی تمرین کنند.
همچنین همه خلبان های هواپیماهای ATR با 
وضعیت جوّی ارتفاعات دنا آشنا بوده و طبق 
دستورالعمل هواپیمایی آسمان، فرودگاه شیراز 
پروازهای  برای  فرودگاه جایگزین  عنوان  به 
یاسوج در نظر گرفته شده بود تا چنانچه هر 
مشکلی برای پرواز به وجود آمد، خلبان به 
سمت آن فرودگاه تغییر مسیر دهد. لازم به ذکر 
است که از زمان برقراری پروازهای یاسوج تا 
زمان وقوع سانحه، حدود ٣٥٠ پرواز به منظور 
افزایش ضریب ایمنی با توجه به شرایط جوّی، 
باطل شده یا خلبانان پس از مشاهده خرابی هوا 
بر بالای ارتفاعات دنا به سمت شیراز تغییر 

مسیر داده اند.
7- لزوم توجه به گزارش های 
دفتر بررسی سانحه سازمان و 

ساير سازمان های ذی ربط
بررسی سوانح هوایی غیرنظامی 
تابع قوانین و مقررات موضوعه 
کشور و نیز مقررات و تعهدات 
بین  المللی است. ضمیمه شماره 
١٣ پیمان شیکاگو نیز ناظر بر 
الزامات مربوط به نحوه بررسی 
سوانح هوایی غیرنظامی است. 
از سوی دیگر، در سال ١٣٩٠ 
آیین نامه بررسی سوانح هوایی 
از سوی هیات دولت تصویب 
و به اجرا گذاشته شد که طبق 
این آیین نامه، سازمان هواپیمایی 
کشوری مسئول بررسی سوانح 
هوایی و مجری پیمان شیکاگو 
است و باید مبتنی بر نگاه ایمنی 
بروز   دلایل   )Safety view(
حادثه را مشخص و ریشه یابی 
اما کارشناسان دخیل در  کند، 
تهیه  گزارش کمیسیون اصل ٩٠ 

دفتر  یازده گانه  گروه های  بررسی   به  توجهی 
بررسی سوانح و حوادث سازمان هواپیمایی و 
نیز مستندات کارخانه سازنده هواپیما نکرده اند 
یعنی  هواپیما  سیاه  جعبه  دو  اطلاعات  از  و 

CVR و FDR نیز بهره کافی نگرفته اند. 
اگر کارشناسـان به صداهای ضبط شـده خلبان 
و کمک خلبـان و برج مراقبت در CVR گوش 
کـرده و نیـز بـه داده هـای سـایر پارامترهـای 
پـروازی در FDR توجـه کننـد، درمی یابند که 
گزارش تهیه شده، غیرحرفه ای، غیرکارشناسی 
و دور از واقعیت هـای رخ داده در جریـانِ پرواز 

تهیه شده است. 
* * *

بـا توجـه به نـکات بیان شـده و بررسـی های 
کارشناسان مشخص می شـود که علت اصلی 
بروز سانحه غم انگیز یاسـوج، پدیده یخ زدگی 
امریـه صلاحیـت  اجـرای  هواپیمـا و عـدم 
پـروازی نبـوده، بـا این وجـود، نکته مهمی که 
باید همه مسـئولان کشـور، به ویـژه نمایندگان 
محتـرم مجلـس بـه آن توجه کنند، این اسـت 
کـه گرچـه سـانحه موصوف بـه دلیـل »عامل 

طبق اطلاعات جعبه سیاه 
کمک خلبان می خواسته 

دستورالعمل واماندگی 
اجرا شود، ولی متاسفانه 

خلبان هواپیما احتمالا 
به دلیل دستپاچگی 

به آن توجهی نمی کند. 
در چنین شرایطی کروی 

پرواز باید هواپیما را 
به طور دستی هدایت 
می کردند، ولی خلبان 

در تداوم اشتباهات قبلی 
Auto Pilot را فعال 
کرده که عمل بسیار 

خطرناکی در حفظ 
ایمنی پرواز بوده است

انسانی« ناشی از تصمیم ها و »اشتباهات خلبان« و 
عدم رعایت دسـتورالعمل های اسـتاندارد پرواز 
اتفـاق افتـاده، امـا بایـد یـادآور 
 شوم که ریشـه و علت بسیاری 
از مشـکلات و حـوادث فعلـي، 
تحریم های ایالات متحده است. 
ایـن تحریم ها اجـازه نمی دهند 
تـا صنعـت هوایـی کشـور آن 
چنان که لازم اسـت رشد کند و 
توسـعه یابد تا دست ایرلاین ها 
و سایر سـازمان های هوانوردی 
بـرای تامین به موقـع تجهیزات 
و به کارگیـری نـاوگان جدیدتر 
بـاز باشـد و خطـوط هوایـی 
کشـور بتوانند پروازهای بیشتر، 
راحت تـر و ایمن تـری جهـت 
آسـایش مردم ایران برنامه ریزی 

و مدیریت کنند.
ــن  ــر ضم ــار دیگ ــان، ب در پای
ابراز همــدردی با بازمانــدگان و 
خانواده هــای محتــرم مســافران 
و گــروه پــروازی هواپیمــای 
ســانحه دیده تهران -  یاســوج، بــه 
همگــی آنان صمیمانه تســلیت 

عرض می کنم.
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ارتفـاع بـه ١٥٥٠٠ پا نبـوده اسـت و الزاما باید 
تـا بالاسـر )Over head( فـرودگاه یاسـوج 
ارتفـاع ١٧ هـزار پـا را حفـظ کند. آنـگاه بنا بر 
دسـتورالعمل نظامنامـه عملیـات هواپیمایـی 
آسـمان، چنانچه سـقف ابـر ١١٠٠٠ پا می بود، 
اقـدام به کاهش ارتفـاع به ١٥٠٠٠ پا و سـپس 

اجرای طرح تقرب می کرد.
از سوی دیگر خلبان پس از کاهش ارتفاع و 
در  هواپیما  که  می شود  متوجه  اینکه  از  بعد 
گرفته،  قرار  نامساعدی  شرایط  و  وضعیت 
اقدامات  استاندارد،  روش  برخلاف  متاسفانه 
عملیاتی ثبت شده در کتاب هواپیما از جمله 
SOP را به درستی انجام نداده و باعث کاهش 
ارتفاع بیشتر شده است. او همچنین دسته گاز 
یا اهرم قدرت موتور را به حداقل )Idle( آورده 
که این اقدام، عامل بسیار مهمی در کم شدن 
سرعت بوده و در نتیجه باعث هشدار واماندگی 

)Stall( هواپیما شده است. 
شـاید بتـوان گفت که وزش باد نسـبتا شـدید 
مخالف و حفظ هواپیمـا در وضعیت خودکار 
)Auto Pilot( بـا انتخاب ارتفـاع ١٥٠٠٠ پا و 
سـرعت کم ناشـی از انتخاب اشتباه دسته گاز 
)Throttle( از عوامـل آشـکار بـروز سـانحه 
بـوده اسـت. لازم بـه ذکـر اسـت کـه خلبـان 
خـودکار )Auto Pilot( بـرای حفـظ ارتفـاع 
١٥٠٠٠ پایـی، زاویه حمله را بالاتر برده و مانع 
حداکثر سـرعت گیری هواپیمـا علیرغم تغییر 

موقعیت دسته گاز شده است.
بررسـی جعبه سـیاه هواپیما نشـان می دهد که 
 )GPWS( سیستم های هشـدارهای اتوماتیک
پیشـگیرانه تصادم به کوه در حدود ١٨ ثانیه به 
صـدا درآمـده بـوده اسـت، بنابراین خلبـان و 
کمـک وی نیز از نزدیک شـدن هواپیما به کوه 
بـا  پـرواز  خلبان هـای  ولـی  شـده اند،  آگاه 
تصمیم های اشـتباه همچون اصرار بر اسـتفاده 
از Auto Pilot اقـدام موثری در ثانیه های آخر 

پرواز انجام نداده اند. 
لازم بـه ذکر اسـت که سـامانه های خـودکار یا 
سیسـتم های اتومیشـن برای شـرایط عـادی و 
طبیعی کاربـرد دارند، در حالـی که خلبان های 
پرواز با وجود دسـتورالعمل های استاندارد، آن 
 Terrain را بـرای بدتریـن شـرایط همچـون

ahead Pull up استفاده کرده اند. 
کمـک خلبـان بنا بـر آموزش هـای خـود و با 

مشـاهده کاهش بیش از اندازه سـرعت به زیر 
سـرعت مینیمم، در دو مرحله بـه خلبان پرواز 
می گویـد فلـپ بگیریـم، یعنـی می خواسـته 
 )Stall Recovery( دسـتورالعمل واماندگـی
اجرا شـود، ولی متاسـفانه خلبان هواپیما هیچ 
واکنشـی نسـبت به ایـن توصیه انجام نـداده و 
احتمـالا بـه دلیـل دسـتپاچگی بـه آن توجهی 
نمی کنـد. بنابرایـن شـرایط حاکـم بـر پـرواز 
وخیم تر شـده و هشـدار واماندگی هواپیما در 
حـدود سـرعت ١١٧ نـات بـه صـدا درآمـده 
اسـت و بعد از آن، خلبان خـودکار غیرفعال و 
عمـلا هواپیمـا بـه سـمت شـرایط واماندگی 
جلـو رفتـه اسـت. در چنیـن شـرایطی کروی 
پـرواز بایـد هواپیمـا را به طور دسـتی هدایت 
می کردنـد، ولـی بـاز هـم در تداوم اشـتباهات 
قبلـی، دوبـاره Auto Pilot را فعـال کـرده که 
عمـل بسـیار مهلـک و خطرناکـی در حفـظ 

ایمنی پرواز بوده است.
6- ابهام نسبت به دستگاه های حاكميتی

در گزارش کمیسـیون اصل ٩٠ آمده اسـت که 
»بررسـی ها نشـان می دهـد بـه دلیـل ضعف، 
سـهل انگاری و عـدم انجـام وظایـف قانونـی 
توسط سازمان هواپیمایی، استانداردهای ایمنی 
در شـرکت های هواپیمایـی به درسـتی رعایت 
نمی شـود« ایـن در حالـی اسـت کـه سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری سال هاسـت بـر اسـاس 
وظیفـه قانونی، مجـوز پروازهـای هواپیماهای 
ATR را صـادر کـرده و کارشـناس منتخـب 
کمیسـیون اصـل ٩٠ نیز یکـی از افـرادی بوده 
اسـت که در زمان مسـئولیت خود در سـازمان 
هواپیمایـی کشـوری، صلاحیت پـروازی این 
نـوع هواپیماهـا را بـدون انجـام AD جدیـد 
صـادر می کـرده اسـت؛ بنابرایـن کارشناسـان 
سـازمان همگی وظایـف قانونی خود به خوبی 
را انجـام داده و تمـام تمهیـدات را بـرای انجام 

پروازهای ایمن به کار گرفته اند.
از طرف دیگر، کلیه بخش های فنی و عملیاتی 
و آموزشـی شـرکت هواپیمایی آسمان هم که 
توسـط متخصصـان دارای سـابقه درخشـان 
حرفـه ای اداره می شـدند، وظایف خود را طبق 
مقررات و روش های اسـتاندارد انجام داده اند و 
هواپیمـا را بـا رعایـت اصول فنـی ترخیص و 
بـرای پـرواز آمـاده کرده انـد؛ بنابرایـن هواپیما 
منعـی از نظـر فنـی و عملیاتی و نیـز دریافت 

وقتی امریه AD از 
سوی آژانس ایمنی 
هوانوردی اروپا صادر 
شد، حتی سازمان 
هواپیمایی آمریکا 
اجازه نصبش را روی
 500 فروند هواپیمای
 ATR در این کشور
 نداد، به این دلیل که
 انجام آن را باعث 
کاهش حساسیت 
کروی پرواز نسبت 
به احتمال یخ زدگی 
بال های هواپیما
 ارزیابی می کردند

اجرای AD نیاز به 
١000 قطعه داشت 
که با وجود به ثمر
 رسیدن توافق برجام
 به دلیل عدم صدور 
مجوز افک از سوی
 آمریکا، امکان تامین
 آن برای شرکت 
آسمان میسر نشد 
که مکاتبات انجام 
شده در این زمینه
شاهد این مدعا است

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

56

اطلاعات هواشناسـی برای انجام پرواز نداشته 
اسـت. در حیـن پرواز هم تمامی مسـئولیت ها 

بر عهده خلبان و خدمه پروازی است.
از سوی دیگر همه خلبان ها هر شش ماه یک 
بار برای تداوم آموزش به خارج از کشور اعزام 
می شدند تا در کنار یک استاد خلبان برای همه 
وضعیت های اضطراری از جمله یخ زدگی و 
احتمال از دست دادن موتور و شرایط مختلف 

جوّی تمرین کنند.
همچنین همه خلبان های هواپیماهای ATR با 
وضعیت جوّی ارتفاعات دنا آشنا بوده و طبق 
دستورالعمل هواپیمایی آسمان، فرودگاه شیراز 
پروازهای  برای  فرودگاه جایگزین  عنوان  به 
یاسوج در نظر گرفته شده بود تا چنانچه هر 
مشکلی برای پرواز به وجود آمد، خلبان به 
سمت آن فرودگاه تغییر مسیر دهد. لازم به ذکر 
است که از زمان برقراری پروازهای یاسوج تا 
زمان وقوع سانحه، حدود ٣٥٠ پرواز به منظور 
افزایش ضریب ایمنی با توجه به شرایط جوّی، 
باطل شده یا خلبانان پس از مشاهده خرابی هوا 
بر بالای ارتفاعات دنا به سمت شیراز تغییر 

مسیر داده اند.
7- لزوم توجه به گزارش های 
دفتر بررسی سانحه سازمان و 

ساير سازمان های ذی ربط
بررسی سوانح هوایی غیرنظامی 
تابع قوانین و مقررات موضوعه 
کشور و نیز مقررات و تعهدات 
بین  المللی است. ضمیمه شماره 
١٣ پیمان شیکاگو نیز ناظر بر 
الزامات مربوط به نحوه بررسی 
سوانح هوایی غیرنظامی است. 
از سوی دیگر، در سال ١٣٩٠ 
آیین نامه بررسی سوانح هوایی 
از سوی هیات دولت تصویب 
و به اجرا گذاشته شد که طبق 
این آیین نامه، سازمان هواپیمایی 
کشوری مسئول بررسی سوانح 
هوایی و مجری پیمان شیکاگو 
است و باید مبتنی بر نگاه ایمنی 
بروز   دلایل   )Safety view(
حادثه را مشخص و ریشه یابی 
اما کارشناسان دخیل در  کند، 
تهیه  گزارش کمیسیون اصل ٩٠ 

دفتر  یازده گانه  گروه های  بررسی   به  توجهی 
بررسی سوانح و حوادث سازمان هواپیمایی و 
نیز مستندات کارخانه سازنده هواپیما نکرده اند 
یعنی  هواپیما  سیاه  جعبه  دو  اطلاعات  از  و 

CVR و FDR نیز بهره کافی نگرفته اند. 
اگر کارشناسـان به صداهای ضبط شـده خلبان 
و کمک خلبـان و برج مراقبت در CVR گوش 
کـرده و نیـز بـه داده هـای سـایر پارامترهـای 
پـروازی در FDR توجـه کننـد، درمی یابند که 
گزارش تهیه شده، غیرحرفه ای، غیرکارشناسی 
و دور از واقعیت هـای رخ داده در جریـانِ پرواز 

تهیه شده است. 
* * *

بـا توجـه به نـکات بیان شـده و بررسـی های 
کارشناسان مشخص می شـود که علت اصلی 
بروز سانحه غم انگیز یاسـوج، پدیده یخ زدگی 
امریـه صلاحیـت  اجـرای  هواپیمـا و عـدم 
پـروازی نبـوده، بـا این وجـود، نکته مهمی که 
باید همه مسـئولان کشـور، به ویـژه نمایندگان 
محتـرم مجلـس بـه آن توجه کنند، این اسـت 
کـه گرچـه سـانحه موصوف بـه دلیـل »عامل 

طبق اطلاعات جعبه سیاه 
کمک خلبان می خواسته 

دستورالعمل واماندگی 
اجرا شود، ولی متاسفانه 

خلبان هواپیما احتمالا 
به دلیل دستپاچگی 

به آن توجهی نمی کند. 
در چنین شرایطی کروی 

پرواز باید هواپیما را 
به طور دستی هدایت 
می کردند، ولی خلبان 

در تداوم اشتباهات قبلی 
Auto Pilot را فعال 
کرده که عمل بسیار 

خطرناکی در حفظ 
ایمنی پرواز بوده است

انسانی« ناشی از تصمیم ها و »اشتباهات خلبان« و 
عدم رعایت دسـتورالعمل های اسـتاندارد پرواز 
اتفـاق افتـاده، امـا بایـد یـادآور 
 شوم که ریشـه و علت بسیاری 
از مشـکلات و حـوادث فعلـي، 
تحریم های ایالات متحده است. 
ایـن تحریم ها اجـازه نمی دهند 
تـا صنعـت هوایـی کشـور آن 
چنان که لازم اسـت رشد کند و 
توسـعه یابد تا دست ایرلاین ها 
و سایر سـازمان های هوانوردی 
بـرای تامین به موقـع تجهیزات 
و به کارگیـری نـاوگان جدیدتر 
بـاز باشـد و خطـوط هوایـی 
کشـور بتوانند پروازهای بیشتر، 
راحت تـر و ایمن تـری جهـت 
آسـایش مردم ایران برنامه ریزی 

و مدیریت کنند.
ــن  ــر ضم ــار دیگ ــان، ب در پای
ابراز همــدردی با بازمانــدگان و 
خانواده هــای محتــرم مســافران 
و گــروه پــروازی هواپیمــای 
ســانحه دیده تهران -  یاســوج، بــه 
همگــی آنان صمیمانه تســلیت 

عرض می کنم.
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براسـاس توضیحات سـازمان بنادر، در 
دی  مـاه سـال 1388 و پیـرو مصاحبـه 
سرپرسـت وقت معاونت امور بندری و 
مناطق ویژه با رسـانه ها، موضوع اجرای 
طرح اختیاری طبقه  بندی شـرکت های 

کارگزاری دریایی مطرح شد.
مطالعات تکمیلی و امکان سـنجی این طرح در 
14 ماه انجام و در سـال 1387 به پایان رسـید که 
با هم اندیشـی انجمن هاي تخصصـي، خبرگان 
صنعت حمل ونقل و اتـاق بازرگانی ایران مقرر 
شـد این طرح به  صورت پایلوت و اختیاری در 
یک دوره 6 ماهه و در 3 فاز انجام شود. سازمان 
مدیریت صنعتی و موسسـه رده بندی آسـیا هم 

به عنوان مجریان این طرح انتخاب شدند.
ظاهرا در ادامه، جلسـات متعـددی دیگری هم 
درباره طرح مذکور با هدف آشـنایی همکاران 
و شـرکت های کارگـزاری بـا مـدل ارزیابی در 
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طرح های مربوط به رتبه بندی شرکت های حمل ونقل در همه شقوق آن، مربوط به 
دیروز و امروز نیست و سال هاست که به تناوب از سوی متولیان مختلف وزارت راه و 
ترابری سابق و راه و شهرسازی فعلی، مطرح شده و از مزایای آن سخن گفته می شود، اما 
هر بار به دلایل ناگفته )و البته قابل حدس( مسکوت می ماند. حتی ترابران نیز یک بار در 

در گزارش اصلی شماره 90 خود )اسفند 88( به طور مشروح به این موضوع پرداخت.
حال گفته می شود که سازمان بنادر و دریانوردي می خواهد بار دیگر  قدم جلو بگذارد و 
پس از سال ها برنامه ریزی و چکش کاری طرح اولیه، شرکت های کارگزاری ترابری دریایی 
و بندری را رتبه بندی کند. البته نمی توان منکر مزایا و نتایج خوب چنین رتبه بندی هایی 
شد، اما در ساختار ها و مناسبات اقتصادی کشوری مانند ایران، این طرح چون و چراهای 
تا چه حد  انتخاب شده است؟  بسیاری دارد؛ شاخص های رتبه بندی چیست و چگونه 
می توان نسبت به راستی آزمایی اطلاعات ارائه شده توسط شرکت ها مطمئن بود؟ چه 

نهادی مسئولیت رتبه بندی را برعهده دارد؟ مستقل است و یا وابسته به دولت؟ و... 
ترابران در گزارش پیش رو به دنبال یافتن پاسخ پرسش هایی از این جنس و واکاوی طرح 

رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و بندری است.

بار دیگر؛ طرح رتبه بندی شرکت های کشتیرانی 

در‌كش‌و‌قوس‌وزن‌كشي

شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و بندری 
مخالف هستیم زیرا مشکلات عدیده ای دارد، 
گفت: »نه تنها مقوله رتبه بندی توسط سازمان 
بنادر اشتباه است، بلکه معیار و اهداف سازمان 

برای این برنامه نیز نادرست است.«
مختـاری افـزود: »مثلا شـرکت های نمایندگی 
کشـتیرانی خودشـان مشـتری سـازمان بنـادر 
هسـتند و این سـازمان نمی تواند مشـتری های 
 B یا A خـود را رتبه بنـدی کند و به آنهـا گرید
یـا C دهد، مگر اینکـه در فرآیند کاری خودش 
نیز تغییراتی ایجاد کنـد. به این معنی که برخی 
خدمـات را ارائه دهد و بگوید این خدماتی که 
من امـروز ارائه کردم به عنـوان حداقل خدمات 
اسـت که بـه مشـتری های خـود می دهـم، اما 
می خواهـم بـه برخـی از آنهـا خدمـات ویژه 

ارائه دهم.«
او با بیان اینکه برای این کار )رتبه بندی( به 
بررسی و تحقیق درون سازمانی نیاز است، نه 
بررسی برون سازمانی گفت: »برای رتبه بندی 
باید عملکرد هر شرکتی در نظر گرفته و به آن 
رتبه و اعتبار داده شود، نه اینکه داخل شرکت 
بروند و بخواهند مدیران و کارمندان آن شرکت 

را تجزیه و تحلیل کند.«
مدیرعامـل شـرکت هـلال دریـای ایرانیـان با 
اشـاره به ایـن نکته که رتبه بنـدی با طبقه بندی 
شـرکت ها تفاوت دارد، خاطرنشـان کرد: »مثلا 
سـازمان بنـادر می توانـد به شـرکت هایی که از 
اعتبـار خوبی برخـوردار هسـتند، در پرداخت 
هزینه هـای بندری مدت زمان تنفس بیشـتری 
دهـد، امـا بـرای ایـن کار بایـد شـاخص هایی 
مانند پیشینه، حجم عملیات و در مجموع آمار 
و اطلاعاتـی کـه در سـازمان خـودش موجود 
اسـت مدنظر قـرار گیـرد، نه اینکه به شـرکت 
مـورد نظر مراجعه کنند و فاکتورهایی از جمله 
تعـداد کارمندان، تحصیـلات آنها، تحصیلات 
هیئت مدیـره، تعداد دفاتر و نمایندگـی و اندازه 

شرکت را بررسی کنند.«
رئیس هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات 
وابسـته ایـران افـزود: »با چنین شـاخصه هایی 
فقـط چنـد شـرکت بـزرگ ماننـد کشـتیرانی 
جمهوری اسـلامی، ملی نفتکش و... می توانند 
رتبه بـالا اخذ کنند و دیگر شـرکت ها هرچند 
هـم خدمـات خـوب و بالایـی ارائـه دهند، به 
دلیـل اینکه فاکتورهای مناسـب در نظر گرفته 

بنادر تابعه برگزار شده است. 
مدیـرکل امور بندری سـازمان بنـادر در همین 
رابطـه بـه طـور مختصر بـه ترابران گفـت: »از 
آبان 89 ارزیابی 20 شـرکت کارگزاری ترابری 
دریایـی در بنـادر عباس، بوشـهر، امـام، انزلی، 
چابهـار و تهـران در چهـار دسـته خدمـات 
دریایی، خدمات بندری، نمایندگی کشـتیرانی 
و ترمینـال اپراتـور آغاز شـد. به همین ترتیب، 
در مـرداد 90 گزارش طرح پایلـوت ارزیابی و 
طبقه بنـدی شـرکت های کارگـزاری ترابـری 
دریایـی سـازمان بنـادر و دریانـوردی در قالب 
یـک مجموعه سـه جلـدی تهیـه و از سـوی 

مجریان طرح به کارفرما ارائه شد.«
روانبخـش بهزادیان افزود: »در تیر ماه سـال 91 
کـد اجرایـی طـرح طبقه بنـدی شـرکت های 
کارگـزاری ترابری دریایی تهیه شـد، اما به مرور 
اصلاحـات مورد نظـر در آن صورت گرفت. تا 
اینکه دو سـال بعد در شهریور سال 93 گزارش 
جامعـی از اقدامـات و طرح مذکور ارائه شـد و 
از سـال 96، با توجـه به الزامات قانوني و ایجاد 
مرکـز ملـي رتبه بنـدي اتـاق بازرگانـي ایـران 
مجـددا فعالیت هـاي مربـوط بـه ارزیابـي و 
نظـارت بر عملکـرد شـرکت هاي کارگـزاري 
دریایـي و بنـدري در دسـتور کار اداره کل امور 

بندري سازمان قرار گرفت.«
او درباره دسـتاوردها و مزایـای این طرح برای 
شـرکت  های کارگزاری ترابـری دریایی مدعی 
شـد کـه ایـن ارزیابـي بـه منظور سـطح بندي 
توانایـي و قابلیت هـای آنهـا در ارائـه خدمات 
مربوطـه، ایجـاد انگیـزه در ارتقـای خدمات از 
سـوي شـرکت هاي موصوف، افزایش سـطح 
توانایي شـرکت ها در پاسـخگویي به فعالیت، 
رضایت مشتریان از عملکرد شرکت ها، ارزیابي 
شـرکت هاي کارگـزاري بـا رویکـرد کنتـرل و 
نظـارت بـر عملکـرد، ارزیابـي شـرکت هاي 
کارگـزاري بـا رویکـرد طبقه بنـدي و درجـه 
اعتبـاري، ایجاد زمینه رقابتی بین شـرکت هاي 

کارگزاري و... انجام می شود.

معیار و اهداف نادرست
 برای طرح رتبه بندی

اما روزبه مختاری، رئیس هیئت مدیره انجمن 
کشتیرانی و خدمات وابسته ایران در گفت وگو 
با خبرنگار ترابران با بیان اینکه با برنامه رتبه بندی 

رئیس انجمن کشتیرانی: 
شرکت های نمایندگی 

کشتیرانی، مشتری 
سازمان بنادر هستند 
و سازمان نمی تواند 

مشتری های خود 
را رتبه بندی کند، 

مگر اینکه در فرآیند 
کاری خودش نیز 

تغییراتی ایجاد کند

برای رتبه بندی شرکت ها
به بررسی درون سازمانی

 نیاز است، نه تحقیق 
برون سازمانی. برای 

رتبه بندی باید عملکرد 
شرکت مدنظر قرار 

گیرد، نه اینکه به 
خود شرکت مراجعه 

کرده و مدیران
و کارمندان آنها را 

تجزیه و تحلیل کنند
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براسـاس توضیحات سـازمان بنادر، در 
دی  مـاه سـال 1388 و پیـرو مصاحبـه 
سرپرسـت وقت معاونت امور بندری و 
مناطق ویژه با رسـانه ها، موضوع اجرای 
طرح اختیاری طبقه  بندی شـرکت های 

کارگزاری دریایی مطرح شد.
مطالعات تکمیلی و امکان سـنجی این طرح در 
14 ماه انجام و در سـال 1387 به پایان رسـید که 
با هم اندیشـی انجمن هاي تخصصـي، خبرگان 
صنعت حمل ونقل و اتـاق بازرگانی ایران مقرر 
شـد این طرح به  صورت پایلوت و اختیاری در 
یک دوره 6 ماهه و در 3 فاز انجام شود. سازمان 
مدیریت صنعتی و موسسـه رده بندی آسـیا هم 

به عنوان مجریان این طرح انتخاب شدند.
ظاهرا در ادامه، جلسـات متعـددی دیگری هم 
درباره طرح مذکور با هدف آشـنایی همکاران 
و شـرکت های کارگـزاری بـا مـدل ارزیابی در 
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طرح های مربوط به رتبه بندی شرکت های حمل ونقل در همه شقوق آن، مربوط به 
دیروز و امروز نیست و سال هاست که به تناوب از سوی متولیان مختلف وزارت راه و 
ترابری سابق و راه و شهرسازی فعلی، مطرح شده و از مزایای آن سخن گفته می شود، اما 
هر بار به دلایل ناگفته )و البته قابل حدس( مسکوت می ماند. حتی ترابران نیز یک بار در 

در گزارش اصلی شماره 90 خود )اسفند 88( به طور مشروح به این موضوع پرداخت.
حال گفته می شود که سازمان بنادر و دریانوردي می خواهد بار دیگر  قدم جلو بگذارد و 
پس از سال ها برنامه ریزی و چکش کاری طرح اولیه، شرکت های کارگزاری ترابری دریایی 
و بندری را رتبه بندی کند. البته نمی توان منکر مزایا و نتایج خوب چنین رتبه بندی هایی 
شد، اما در ساختار ها و مناسبات اقتصادی کشوری مانند ایران، این طرح چون و چراهای 
تا چه حد  انتخاب شده است؟  بسیاری دارد؛ شاخص های رتبه بندی چیست و چگونه 
می توان نسبت به راستی آزمایی اطلاعات ارائه شده توسط شرکت ها مطمئن بود؟ چه 

نهادی مسئولیت رتبه بندی را برعهده دارد؟ مستقل است و یا وابسته به دولت؟ و... 
ترابران در گزارش پیش رو به دنبال یافتن پاسخ پرسش هایی از این جنس و واکاوی طرح 

رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و بندری است.

بار دیگر؛ طرح رتبه بندی شرکت های کشتیرانی 

در‌كش‌و‌قوس‌وزن‌كشي

شرکت های کارگزاری ترابری دریایی و بندری 
مخالف هستیم زیرا مشکلات عدیده ای دارد، 
گفت: »نه تنها مقوله رتبه بندی توسط سازمان 
بنادر اشتباه است، بلکه معیار و اهداف سازمان 

برای این برنامه نیز نادرست است.«
مختـاری افـزود: »مثلا شـرکت های نمایندگی 
کشـتیرانی خودشـان مشـتری سـازمان بنـادر 
هسـتند و این سـازمان نمی تواند مشـتری های 
 B یا A خـود را رتبه بنـدی کند و به آنهـا گرید
یـا C دهد، مگر اینکـه در فرآیند کاری خودش 
نیز تغییراتی ایجاد کنـد. به این معنی که برخی 
خدمـات را ارائه دهد و بگوید این خدماتی که 
من امـروز ارائه کردم به عنـوان حداقل خدمات 
اسـت که بـه مشـتری های خـود می دهـم، اما 
می خواهـم بـه برخـی از آنهـا خدمـات ویژه 

ارائه دهم.«
او با بیان اینکه برای این کار )رتبه بندی( به 
بررسی و تحقیق درون سازمانی نیاز است، نه 
بررسی برون سازمانی گفت: »برای رتبه بندی 
باید عملکرد هر شرکتی در نظر گرفته و به آن 
رتبه و اعتبار داده شود، نه اینکه داخل شرکت 
بروند و بخواهند مدیران و کارمندان آن شرکت 

را تجزیه و تحلیل کند.«
مدیرعامـل شـرکت هـلال دریـای ایرانیـان با 
اشـاره به ایـن نکته که رتبه بنـدی با طبقه بندی 
شـرکت ها تفاوت دارد، خاطرنشـان کرد: »مثلا 
سـازمان بنـادر می توانـد به شـرکت هایی که از 
اعتبـار خوبی برخـوردار هسـتند، در پرداخت 
هزینه هـای بندری مدت زمان تنفس بیشـتری 
دهـد، امـا بـرای ایـن کار بایـد شـاخص هایی 
مانند پیشینه، حجم عملیات و در مجموع آمار 
و اطلاعاتـی کـه در سـازمان خـودش موجود 
اسـت مدنظر قـرار گیـرد، نه اینکه به شـرکت 
مـورد نظر مراجعه کنند و فاکتورهایی از جمله 
تعـداد کارمندان، تحصیـلات آنها، تحصیلات 
هیئت مدیـره، تعداد دفاتر و نمایندگـی و اندازه 

شرکت را بررسی کنند.«
رئیس هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات 
وابسـته ایـران افـزود: »با چنین شـاخصه هایی 
فقـط چنـد شـرکت بـزرگ ماننـد کشـتیرانی 
جمهوری اسـلامی، ملی نفتکش و... می توانند 
رتبه بـالا اخذ کنند و دیگر شـرکت ها هرچند 
هـم خدمـات خـوب و بالایـی ارائـه دهند، به 
دلیـل اینکه فاکتورهای مناسـب در نظر گرفته 

بنادر تابعه برگزار شده است. 
مدیـرکل امور بندری سـازمان بنـادر در همین 
رابطـه بـه طـور مختصر بـه ترابران گفـت: »از 
آبان 89 ارزیابی 20 شـرکت کارگزاری ترابری 
دریایـی در بنـادر عباس، بوشـهر، امـام، انزلی، 
چابهـار و تهـران در چهـار دسـته خدمـات 
دریایی، خدمات بندری، نمایندگی کشـتیرانی 
و ترمینـال اپراتـور آغاز شـد. به همین ترتیب، 
در مـرداد 90 گزارش طرح پایلـوت ارزیابی و 
طبقه بنـدی شـرکت های کارگـزاری ترابـری 
دریایـی سـازمان بنـادر و دریانـوردی در قالب 
یـک مجموعه سـه جلـدی تهیـه و از سـوی 

مجریان طرح به کارفرما ارائه شد.«
روانبخـش بهزادیان افزود: »در تیر ماه سـال 91 
کـد اجرایـی طـرح طبقه بنـدی شـرکت های 
کارگـزاری ترابری دریایی تهیه شـد، اما به مرور 
اصلاحـات مورد نظـر در آن صورت گرفت. تا 
اینکه دو سـال بعد در شهریور سال 93 گزارش 
جامعـی از اقدامـات و طرح مذکور ارائه شـد و 
از سـال 96، با توجـه به الزامات قانوني و ایجاد 
مرکـز ملـي رتبه بنـدي اتـاق بازرگانـي ایـران 
مجـددا فعالیت هـاي مربـوط بـه ارزیابـي و 
نظـارت بر عملکـرد شـرکت هاي کارگـزاري 
دریایـي و بنـدري در دسـتور کار اداره کل امور 

بندري سازمان قرار گرفت.«
او درباره دسـتاوردها و مزایـای این طرح برای 
شـرکت  های کارگزاری ترابـری دریایی مدعی 
شـد کـه ایـن ارزیابـي بـه منظور سـطح بندي 
توانایـي و قابلیت هـای آنهـا در ارائـه خدمات 
مربوطـه، ایجـاد انگیـزه در ارتقـای خدمات از 
سـوي شـرکت هاي موصوف، افزایش سـطح 
توانایي شـرکت ها در پاسـخگویي به فعالیت، 
رضایت مشتریان از عملکرد شرکت ها، ارزیابي 
شـرکت هاي کارگـزاري بـا رویکـرد کنتـرل و 
نظـارت بـر عملکـرد، ارزیابـي شـرکت هاي 
کارگـزاري بـا رویکـرد طبقه بنـدي و درجـه 
اعتبـاري، ایجاد زمینه رقابتی بین شـرکت هاي 

کارگزاري و... انجام می شود.

معیار و اهداف نادرست
 برای طرح رتبه بندی

اما روزبه مختاری، رئیس هیئت مدیره انجمن 
کشتیرانی و خدمات وابسته ایران در گفت وگو 
با خبرنگار ترابران با بیان اینکه با برنامه رتبه بندی 

رئیس انجمن کشتیرانی: 
شرکت های نمایندگی 

کشتیرانی، مشتری 
سازمان بنادر هستند 
و سازمان نمی تواند 

مشتری های خود 
را رتبه بندی کند، 

مگر اینکه در فرآیند 
کاری خودش نیز 

تغییراتی ایجاد کند

برای رتبه بندی شرکت ها
به بررسی درون سازمانی

 نیاز است، نه تحقیق 
برون سازمانی. برای 

رتبه بندی باید عملکرد 
شرکت مدنظر قرار 

گیرد، نه اینکه به 
خود شرکت مراجعه 

کرده و مدیران
و کارمندان آنها را 

تجزیه و تحلیل کنند
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نشـده، رتبـه پایین تـری می گیرنـد و فاصلـه 
معناداری بین آنها ایجاد می شود.«

او تاکیـد کرد: »برای رتبه بندی شـرکت ها باید 
سـرویس خدماتـی فراتـر از آنچه اکنـون ارائه 
داده می شـود، وجـود داشـته باشـد تا شـرکت 
رتبـه بهتـری کسـب کند کـه متاسـفانه چنین 
شـاخص هایی در نظـر گرفته نمی شـود. برای 
رتبه بندی شـرکت ها باید عملکرد آنها بررسی 
شـود، نـه اینکه یک شـرکت به مشـتری خود 
بگویـد من می خواهـم تو را به عنوان مشـتری 
ویـژه قـرار دهـم بنابرایـن بگـذار مـن تعـداد 
کارمندان، اندازه دفتر و هیئت مدیره شـرکت را 

بررسی کنم.«
مختـاری با اشـاره به مقولـه دورکاری یـادآور 
شـد: »شـرکت هایی که اکنـون دورکاری را در 
برنامه خود قـرار داده اند، به فضای کمتری نیاز 
دارند و اگر پیشـرفته باشـند می توانند با همین 
دورکاری، فضـای خود را کوچک تر کنند. این 
یعنـی پیشـرفت کـرده کـه توانسـته از فضای 
کوچک تر اسـتفاده بهتـری کند؛ امـا زمانی که 
آن شـرکت برای رتبه بندی سـنجیده می شـود 
رتبـه آن پاییـن می آیـد، زیـرا می گوینـد ایـن 
شـرکت از فضـای کوچکـی اسـتفاده می کند. 
متاسـفانه ایـن مـدل رتبه بنـدی مغایـر سـطح 
رشـد و مسـیر پیشـرفتی کـه در دنیـا مـلاک 

محسوب می شود، قرار دارد.«
مدیرعامل شرکت هلال دریای ایرانیان تصریح 
کرد: »علاوه بر آن، ممکن است شرکتی در نظر 
داشته باشد که سیستم کامپیوتری خود را قوی 
کند و یا به سمت دیجیتالی شدن گام بردارد؛ 
بنابراین به صورت اتوماتیک تعداد نفرات، کمتر 
و تخصص ها متفاوت می شود. این کار در عالم 
حرفه ای، کار بسیار بزرگ و ستوده ای است، اما 
متاسفانه از نگاه سازمان بنادر در مقوله رتبه بندی 

جایگاهش تنزل پیدا می کند.«
مختاری با اشاره به اینکه اکنون حدود 12 سال 
است که سازمان بنادر مقوله رتبه بندی شرکت ها 
را مطرح کرده اما تا امروز هنوز اقدامی صورت 
نگرفته است، گفت: »البته اکنون سازمان بنادر و 
دریانوردی برای انجام این کار جدی تر است و 

بر آن پافشاری می کند.«
رئیـس انجمـن کشـتیرانی و خدمات وابسـته 
تاکید کرد: »اجرای برنامه رتبه بندی شـرکت ها 
محلـی برای ایجـاد رانت های مختلف اسـت، 

زیرا هر مدیرعاملـی می تواند یک هیئت مدیره 
صوری از آشـنایان خود که مدرک دانشـگاهی 
دکتـری دارند تشـکیل دهد تا رتبه شـرکت را 
بـالا ببرد؛ در صورتی که هیچ تغییـری در ارائه 
خدمات شـرکت ایجاد نشـده است. همچنین 
بازرسـانی کـه وظیفـه ارزیابی یک شـرکت را 
برعهـده دارند نیز ممکن اسـت دچـار رانت و 

فساد شوند.«
او در پاسخ به پرسشی مبنی بر اینکه آیا سازمان 
بنادر از انجمن کشتیرانی نظرخواهی و با شما 
مشورت کرده است، تصریح کرد: »آنها فقط 
یک جلسه با ما برگزار کردند و نظرات ما را 
جویا شدند که ما هم با ارائه ادله خود مخالفتمان 
را با این طرح اعلام کردیم اما تاکنون مشورتی 

با ما نشده است.«
مختـاری در پایان با بیان اینکه آب روان مسـیر 
خـود را می یابـد و حتـی اگـر مانعی بـرای آن 
ایجاد شـده باشـد، به هر طریقی مسیر خود را 
پیـدا می کنـد، گفـت: »اقتصـاد هم ماننـد آب 
روان اسـت، اگـر در مسـیر آن سـد و مانعـی 
ایجـاد نشـود، راه خود را می  یابد و با سـرعت 
پیش  مـی رود، اما اگـر موانعی باشـد، با وجود 
آنکـه بالاخـره راهـش را پیـدا می کنـد، امـا از 
سـرعتش کاسته می شـود؛ بنابراین از مسئولان 
می خواهیم که راه را تسـهیل کنند تا اقتصاد در 
مسـیر روان تری حرکت کنـد؛ نه اینکه با ایجاد 
موانعـی به عنوان نظـارت، رتبه بنـدی و ... راه 

هموار اقتصاد را ببندند.«

مشروط بودن کارایی رتبه بندی
رئیس کمیته مشورتی امور بندری و غیرکانتینری 
انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته نیز با بیان 
اینکه رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری 
دریایی و بندری فی نفسه طرح مفیدی است،  
افزود: »طرح رتبه بندی شرکت ها زمانی می تواند 
کارا باشد که مشتریان و طرف های خارجی که 
با ما در ارتباط هستند از این رتبه آگاه باشند و 
متناسب با آن با شرکت های ایرانی کار کنند؛ 
مثلا شرکت های مهندسی ساختمان و معماری 
در داخل کشور رتبه بندی می شوند و همین 
رتبه در کار آنها تاثیر دارد، زیرا هم شرکت های 
سازنده با توجه به این رتبه با آنها کار می کنند و 
هم نرخ ها و تعرفه هایشان بر اساس رتبه هایشان 
تعریف می شود. درباره شرکت های هواپیمایی 

شرکت هایی که اکنون 
دورکاری را در برنامه 
خود قرار داده اند،طبعا

 به فضای کمتری نیاز 
دارند و این به معنای

 پیشرفت است که 
توانسته اند از فضای

کوچک تر استفاده 
بهتریی داشته باشند 
اما زمانی که شرکت 
مورد ارزیابی قرار 
می گیرد، رتبه پایینی 
کسب خواهد کرد 

اجرای برنامه رتبه بندی 
شرکت ها محلی برای 
ایجاد رانت است، 
زیرا مدیران می توانند
یک هیئت مدیره صوری

دارای مدرک دکتری 
تشکیل دهند تا رتبه 
بالاتری کسب کنند. 
حتی بازرسانی هم 
که وظیفه ارزیابی  را 
برعهده دارند، ممکن

است دچار رانت 
و فساد شوند
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هم همین گونه است،  بلیت یک ایرلاین فرضا 
 B به اضافه A تومان و بلیت شرکت دیگر A
تومان است، زیرا رتبه آنها با هم متفاوت است. 
بنابراین در رتبه بندی شرکت های کارگزاری 
دریایی و بندری هم باید همین گونه عمل کرد، 
یعنی شرکت های خارجی که با ما کار می کنند 

به این رتبه بندی توجه داشته باشند.«
سـیدعلی قربانپور  افـزود: »در این موضوع باید 
معیارهایی از جمله سابقه شرکت،  تحصیلات، 
 تعداد کشـتی ها،  تعداد نمایندگی ها و... بررسی 

و لحاظ شود.«
 مدیرعامـل شـرکت کشـتیرانی آهنـگ دریـا 
تصریـح کـرد: »اگر نهاد مرتبط، رتبه بنـدی را با 
معیارهای درسـت و شـیوه اجرایی دقیق انجام 
دهـد، در میان شـرکت ها ایجـاد انگیزه می کند، 
زیـرا شـرکت های برتـر سـعی می کننـد رتبـه 
خـود را حفظ کنند و شـرکت های پایین تر نیز 
تـلاش خواهنـد کـرد تـا خودشـان را بـه رتبه 
بالاتری برسـانند تا پروژه های بیشـتری بگیرند 
و درآمدشـان هـم افزایـش یابـد، امـا همه اینها 
مشـروط به آن اسـت که شـرکت های خارجی 
به آن توجه داشـته باشـند و بدانند که این رتبه 
نشـان دهنده نظـر نهادهای مسـئول نسـبت به 

شرکت هاست.«
قربانپور با بیان اینکه سازمان بنادر و دریانوردی 
در زمینه های مختلف ارزیاب و کارشناس دارد،  
گفت: »اما مهم آن است که این کارشناسان و 
ارزیابان با عدالت و انصاف معیارها را بسنجند 

و راه فساد و لابی را ببندند.«
او با اشاره به اینکه طرح رتبه بندی شرکت های 
کارگزاری ترابری دریایی و بندری سال هاست 
که در دستور کار سازمان بنادر و دریانوردی 
قرار دارد، گفت: »امسال هم ما امیدی به اجرای 
این طرح نداریم، اما امیدواریم با رعایت عدالت 
و معیارهای دقیق و درست، امکان رتبه بندی 

فراهم شود.«

ضمانت اجرایی 
طرح رتبه بندی چیست؟

پس از شنیدن نظرات و تحلیل های فعالان این 
حوزه، بار دیگر به سراغ مدیرکل امور بندری 
سازمان بنادر و دریانوردی رفتیم، او گفت: »در 
حال حاضر 2954 شرکت کارگزاری ترابری 
در بنادر جنوب کشور و 178 شرکت کارگزاری 

ترابری در بنادر شمال کشور فعال هستند.«
زمانی کـه از بهزادیان درباره دلایل اجرا نشـدن 
ایـن طـرح در سـال های گذشـته و همچنیـن 
ضمانـت اجرایـی آن بـرای امسـال پرسـیدیم، 
این گونـه پاسـخ داد کـه بـا توجـه بـه تکالیف 
قانونـي و آیین نامه هـاي مصوب شـوراي عالي 
ترابـري دربـاره صـدور مجوزهـاي مربـوط به 
فعالیت هاي شـرکت هاي کارگـزاري دریایي و 
بندري، سـازمان بنادر از سنوات گذشته نسبت 
به طـرح رتبه بنـدي شـرکت هاي داراي مجوز 
اقـدام کـرد، بنابراین در گذشـته نیـز رتبه بندي 
انجـام می شـد، اما بـا توجه به تکالیـف قانوني 
مبنـي بر نقش دولت به تنظیم گـري مقررات و 
نظـارت و مدیریت بر رتبه بنـدي، اجراي طرح 
بـا مشـکل مواجه می شـد. بـه همین دلیـل، با 
همکاري مرکـز رتبه بندي اتـاق بازرگاني ایران 
و کارگروه تخصصي سازمان بنادرو دریانوردی ، 
شـاخص هاي مرتبـط بـا فعالیـت  شـرکت ها 

تدوین شده است.«
او تصریـح کـرد: »شـاخص هاي ارزیابـي از 
سـوي اتـاق بازرگانـي ایـران به موسسـات و 
شـرکت هاي بازرسـي که براي ایـن مهم مورد 
تایید سـازمان و اتـاق بازرگانـي قرارگرفته اند،  
جهـت اجراي طرح مذکور ابلاغ شـده اسـت 
و بـا ایجاد زیرسـاخت هاي کارشناسـي و فني 
لازم و تدوین مقررات و فراهم سـاختن زمینه، 
اجراي رتبه بندي در دسـتور کار این موسسات 

و شرکت ها قرار گرفته است.«
به گفته مدیرکل امور بندری، اجراي این طرح 
براي فعالیت هاي تخلیه و بارگیري شروع شده 
و در مورد اپراتورهاي بندري در مرحله نهایي 

شدن مدل ارزیابي و شروع فاز اجرا است.
بهزادیان در پاسخ به این پرسش که برای اعمال 
نظرات بخش خصوصی و انجمن های صنفی 
این حوزه چه اقداماتی انجام شده است، گفت: 
»با توجه به اقدامات صورت گرفته در اجراي 
طرح مربوط به فعالیت هاي تخلیه و بارگیري و 
اپراتورهاي پایانه هاي بندري به عنوان نخستین 
گام در این خصوص نه تنها این طرح با مخالفت 
شرکت ها و انجمن هاي مربوطه مواجه نشده 
بلکه به دلیل شفافیت و نیز توانایي و اندازه 

شرکت ها، از آن استقبال هم شده است.«
مدیرکل امور بندری سازمان بنادر و دریانوردی 
تاکید کرد: »با توجه به تکالیف قانوني سازمان 

رئیس انجمن کشتیرانی: 
مدیران سازمان بنادر 

فقط یک جلسه با
انجمن برگزار کردند 

و نظرات بخش را 
جویا شدند که ما 

هم با ارائه ادله خود 
مخالفتمان را با

نحوه اجرای این 
طرح اعلام کردیم 

مدیرکل امور بندری 
سازمان بنادر: با توجه 
به اقدامات انجام شده
 در اجراي طرح نه تنها 

با مخالفت شرکت ها 
و انجمن هاي مربوطه 
مواجه نشده ایم، بلکه 

به دلیل شفافیت و 
نیز توانایي و اندازه 

شرکت ها، از آن 
استقبال هم کرده اند
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نشـده، رتبـه پایین تـری می گیرنـد و فاصلـه 
معناداری بین آنها ایجاد می شود.«

او تاکیـد کرد: »برای رتبه بندی شـرکت ها باید 
سـرویس خدماتـی فراتـر از آنچه اکنـون ارائه 
داده می شـود، وجـود داشـته باشـد تا شـرکت 
رتبـه بهتـری کسـب کند کـه متاسـفانه چنین 
شـاخص هایی در نظـر گرفته نمی شـود. برای 
رتبه بندی شـرکت ها باید عملکرد آنها بررسی 
شـود، نـه اینکه یک شـرکت به مشـتری خود 
بگویـد من می خواهـم تو را به عنوان مشـتری 
ویـژه قـرار دهـم بنابرایـن بگـذار مـن تعـداد 
کارمندان، اندازه دفتر و هیئت مدیره شـرکت را 

بررسی کنم.«
مختـاری با اشـاره به مقولـه دورکاری یـادآور 
شـد: »شـرکت هایی که اکنـون دورکاری را در 
برنامه خود قـرار داده اند، به فضای کمتری نیاز 
دارند و اگر پیشـرفته باشـند می توانند با همین 
دورکاری، فضـای خود را کوچک تر کنند. این 
یعنـی پیشـرفت کـرده کـه توانسـته از فضای 
کوچک تر اسـتفاده بهتـری کند؛ امـا زمانی که 
آن شـرکت برای رتبه بندی سـنجیده می شـود 
رتبـه آن پاییـن می آیـد، زیـرا می گوینـد ایـن 
شـرکت از فضـای کوچکـی اسـتفاده می کند. 
متاسـفانه ایـن مـدل رتبه بنـدی مغایـر سـطح 
رشـد و مسـیر پیشـرفتی کـه در دنیـا مـلاک 

محسوب می شود، قرار دارد.«
مدیرعامل شرکت هلال دریای ایرانیان تصریح 
کرد: »علاوه بر آن، ممکن است شرکتی در نظر 
داشته باشد که سیستم کامپیوتری خود را قوی 
کند و یا به سمت دیجیتالی شدن گام بردارد؛ 
بنابراین به صورت اتوماتیک تعداد نفرات، کمتر 
و تخصص ها متفاوت می شود. این کار در عالم 
حرفه ای، کار بسیار بزرگ و ستوده ای است، اما 
متاسفانه از نگاه سازمان بنادر در مقوله رتبه بندی 

جایگاهش تنزل پیدا می کند.«
مختاری با اشاره به اینکه اکنون حدود 12 سال 
است که سازمان بنادر مقوله رتبه بندی شرکت ها 
را مطرح کرده اما تا امروز هنوز اقدامی صورت 
نگرفته است، گفت: »البته اکنون سازمان بنادر و 
دریانوردی برای انجام این کار جدی تر است و 

بر آن پافشاری می کند.«
رئیـس انجمـن کشـتیرانی و خدمات وابسـته 
تاکید کرد: »اجرای برنامه رتبه بندی شـرکت ها 
محلـی برای ایجـاد رانت های مختلف اسـت، 

زیرا هر مدیرعاملـی می تواند یک هیئت مدیره 
صوری از آشـنایان خود که مدرک دانشـگاهی 
دکتـری دارند تشـکیل دهد تا رتبه شـرکت را 
بـالا ببرد؛ در صورتی که هیچ تغییـری در ارائه 
خدمات شـرکت ایجاد نشـده است. همچنین 
بازرسـانی کـه وظیفـه ارزیابی یک شـرکت را 
برعهـده دارند نیز ممکن اسـت دچـار رانت و 

فساد شوند.«
او در پاسخ به پرسشی مبنی بر اینکه آیا سازمان 
بنادر از انجمن کشتیرانی نظرخواهی و با شما 
مشورت کرده است، تصریح کرد: »آنها فقط 
یک جلسه با ما برگزار کردند و نظرات ما را 
جویا شدند که ما هم با ارائه ادله خود مخالفتمان 
را با این طرح اعلام کردیم اما تاکنون مشورتی 

با ما نشده است.«
مختـاری در پایان با بیان اینکه آب روان مسـیر 
خـود را می یابـد و حتـی اگـر مانعی بـرای آن 
ایجاد شـده باشـد، به هر طریقی مسیر خود را 
پیـدا می کنـد، گفـت: »اقتصـاد هم ماننـد آب 
روان اسـت، اگـر در مسـیر آن سـد و مانعـی 
ایجـاد نشـود، راه خود را می  یابد و با سـرعت 
پیش  مـی رود، اما اگـر موانعی باشـد، با وجود 
آنکـه بالاخـره راهـش را پیـدا می کنـد، امـا از 
سـرعتش کاسته می شـود؛ بنابراین از مسئولان 
می خواهیم که راه را تسـهیل کنند تا اقتصاد در 
مسـیر روان تری حرکت کنـد؛ نه اینکه با ایجاد 
موانعـی به عنوان نظـارت، رتبه بنـدی و ... راه 

هموار اقتصاد را ببندند.«

مشروط بودن کارایی رتبه بندی
رئیس کمیته مشورتی امور بندری و غیرکانتینری 
انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته نیز با بیان 
اینکه رتبه بندی شرکت های کارگزاری ترابری 
دریایی و بندری فی نفسه طرح مفیدی است،  
افزود: »طرح رتبه بندی شرکت ها زمانی می تواند 
کارا باشد که مشتریان و طرف های خارجی که 
با ما در ارتباط هستند از این رتبه آگاه باشند و 
متناسب با آن با شرکت های ایرانی کار کنند؛ 
مثلا شرکت های مهندسی ساختمان و معماری 
در داخل کشور رتبه بندی می شوند و همین 
رتبه در کار آنها تاثیر دارد، زیرا هم شرکت های 
سازنده با توجه به این رتبه با آنها کار می کنند و 
هم نرخ ها و تعرفه هایشان بر اساس رتبه هایشان 
تعریف می شود. درباره شرکت های هواپیمایی 

شرکت هایی که اکنون 
دورکاری را در برنامه 
خود قرار داده اند،طبعا
 به فضای کمتری نیاز 
دارند و این به معنای
 پیشرفت است که 
توانسته اند از فضای
کوچک تر استفاده 
بهتریی داشته باشند 
اما زمانی که شرکت 
مورد ارزیابی قرار 
می گیرد، رتبه پایینی 
کسب خواهد کرد 

اجرای برنامه رتبه بندی 
شرکت ها محلی برای 
ایجاد رانت است، 
زیرا مدیران می توانند
یک هیئت مدیره صوری
دارای مدرک دکتری 
تشکیل دهند تا رتبه 
بالاتری کسب کنند. 
حتی بازرسانی هم 
که وظیفه ارزیابی  را 
برعهده دارند، ممکن
است دچار رانت 
و فساد شوند
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هم همین گونه است،  بلیت یک ایرلاین فرضا 
 B به اضافه A تومان و بلیت شرکت دیگر A
تومان است، زیرا رتبه آنها با هم متفاوت است. 
بنابراین در رتبه بندی شرکت های کارگزاری 
دریایی و بندری هم باید همین گونه عمل کرد، 
یعنی شرکت های خارجی که با ما کار می کنند 

به این رتبه بندی توجه داشته باشند.«
سـیدعلی قربانپور  افـزود: »در این موضوع باید 
معیارهایی از جمله سابقه شرکت،  تحصیلات، 
 تعداد کشـتی ها،  تعداد نمایندگی ها و... بررسی 

و لحاظ شود.«
 مدیرعامـل شـرکت کشـتیرانی آهنـگ دریـا 
تصریـح کـرد: »اگر نهاد مرتبط، رتبه بنـدی را با 
معیارهای درسـت و شـیوه اجرایی دقیق انجام 
دهـد، در میان شـرکت ها ایجـاد انگیزه می کند، 
زیـرا شـرکت های برتـر سـعی می کننـد رتبـه 
خـود را حفظ کنند و شـرکت های پایین تر نیز 
تـلاش خواهنـد کـرد تـا خودشـان را بـه رتبه 
بالاتری برسـانند تا پروژه های بیشـتری بگیرند 
و درآمدشـان هـم افزایـش یابـد، امـا همه اینها 
مشـروط به آن اسـت که شـرکت های خارجی 
به آن توجه داشـته باشـند و بدانند که این رتبه 
نشـان دهنده نظـر نهادهای مسـئول نسـبت به 

شرکت هاست.«
قربانپور با بیان اینکه سازمان بنادر و دریانوردی 
در زمینه های مختلف ارزیاب و کارشناس دارد،  
گفت: »اما مهم آن است که این کارشناسان و 
ارزیابان با عدالت و انصاف معیارها را بسنجند 

و راه فساد و لابی را ببندند.«
او با اشاره به اینکه طرح رتبه بندی شرکت های 
کارگزاری ترابری دریایی و بندری سال هاست 
که در دستور کار سازمان بنادر و دریانوردی 
قرار دارد، گفت: »امسال هم ما امیدی به اجرای 
این طرح نداریم، اما امیدواریم با رعایت عدالت 
و معیارهای دقیق و درست، امکان رتبه بندی 

فراهم شود.«

ضمانت اجرایی 
طرح رتبه بندی چیست؟

پس از شنیدن نظرات و تحلیل های فعالان این 
حوزه، بار دیگر به سراغ مدیرکل امور بندری 
سازمان بنادر و دریانوردی رفتیم، او گفت: »در 
حال حاضر 2954 شرکت کارگزاری ترابری 
در بنادر جنوب کشور و 178 شرکت کارگزاری 

ترابری در بنادر شمال کشور فعال هستند.«
زمانی کـه از بهزادیان درباره دلایل اجرا نشـدن 
ایـن طـرح در سـال های گذشـته و همچنیـن 
ضمانـت اجرایـی آن بـرای امسـال پرسـیدیم، 
این گونـه پاسـخ داد کـه بـا توجـه بـه تکالیف 
قانونـي و آیین نامه هـاي مصوب شـوراي عالي 
ترابـري دربـاره صـدور مجوزهـاي مربـوط به 
فعالیت هاي شـرکت هاي کارگـزاري دریایي و 
بندري، سـازمان بنادر از سنوات گذشته نسبت 
به طـرح رتبه بنـدي شـرکت هاي داراي مجوز 
اقـدام کـرد، بنابراین در گذشـته نیـز رتبه بندي 
انجـام می شـد، اما بـا توجه به تکالیـف قانوني 
مبنـي بر نقش دولت به تنظیم گـري مقررات و 
نظـارت و مدیریت بر رتبه بنـدي، اجراي طرح 
بـا مشـکل مواجه می شـد. بـه همین دلیـل، با 
همکاري مرکـز رتبه بندي اتـاق بازرگاني ایران 
و کارگروه تخصصي سازمان بنادرو دریانوردی ، 
شـاخص هاي مرتبـط بـا فعالیـت  شـرکت ها 

تدوین شده است.«
او تصریـح کـرد: »شـاخص هاي ارزیابـي از 
سـوي اتـاق بازرگانـي ایـران به موسسـات و 
شـرکت هاي بازرسـي که براي ایـن مهم مورد 
تایید سـازمان و اتـاق بازرگانـي قرارگرفته اند،  
جهـت اجراي طرح مذکور ابلاغ شـده اسـت 
و بـا ایجاد زیرسـاخت هاي کارشناسـي و فني 
لازم و تدوین مقررات و فراهم سـاختن زمینه، 
اجراي رتبه بندي در دسـتور کار این موسسات 

و شرکت ها قرار گرفته است.«
به گفته مدیرکل امور بندری، اجراي این طرح 
براي فعالیت هاي تخلیه و بارگیري شروع شده 
و در مورد اپراتورهاي بندري در مرحله نهایي 

شدن مدل ارزیابي و شروع فاز اجرا است.
بهزادیان در پاسخ به این پرسش که برای اعمال 
نظرات بخش خصوصی و انجمن های صنفی 
این حوزه چه اقداماتی انجام شده است، گفت: 
»با توجه به اقدامات صورت گرفته در اجراي 
طرح مربوط به فعالیت هاي تخلیه و بارگیري و 
اپراتورهاي پایانه هاي بندري به عنوان نخستین 
گام در این خصوص نه تنها این طرح با مخالفت 
شرکت ها و انجمن هاي مربوطه مواجه نشده 
بلکه به دلیل شفافیت و نیز توانایي و اندازه 

شرکت ها، از آن استقبال هم شده است.«
مدیرکل امور بندری سازمان بنادر و دریانوردی 
تاکید کرد: »با توجه به تکالیف قانوني سازمان 

رئیس انجمن کشتیرانی: 
مدیران سازمان بنادر 

فقط یک جلسه با
انجمن برگزار کردند 

و نظرات بخش را 
جویا شدند که ما 

هم با ارائه ادله خود 
مخالفتمان را با

نحوه اجرای این 
طرح اعلام کردیم 

مدیرکل امور بندری 
سازمان بنادر: با توجه 
به اقدامات انجام شده
 در اجراي طرح نه تنها 

با مخالفت شرکت ها 
و انجمن هاي مربوطه 
مواجه نشده ایم، بلکه 

به دلیل شفافیت و 
نیز توانایي و اندازه 

شرکت ها، از آن 
استقبال هم کرده اند
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بنادر در زمینه مدیریت امور بندري و دریایي و 
همچنین تهیه و تنظیم و اجراي مقررات بندري، 
و کشتیراني، پیگیری این موضوع با توجه به 
نیز  تنظیم گري مقررات و  نقش حاکمیتي و 
عمومیت ذینفعان این بخش، از وظایف سازمان 
بوده که با همکاری و از طریق اتاق بازرگاني 

ایران در دست اقدام و اجرا    است.«
او دربـاره نحـوه تدوین مـدل رتبه بندی گفت: 
»از مدل های رتبه بندی سـازمان های پیشـرو در 
 Moodys ، Fitch ، S&P ایـن زمینـه ماننـد
اسـتفاده شده اسـت. در باره شاخص هاي مالي 
هم از تجربیات موسسـه ICRA )تاسـیس در 
سـال 1991 در هنـد( و CRAB )تاسـیس در 
 ECRL سـال 2003 در بنگلادش( و موسسـه
)تاسـیس در سـال 2009 در بنـگلادش که در 
حوزه هـای بیمـه، مالي، شـرکت های عمرانی، 
صنعـت مخابرات، نفـت و گاز، شـرکت های 
کشـت، صنعت خودرو، سازندگان مسکن و... 

فعالیت دارد( بهره گرفته شده است.«
بـه گفتـه بهزادیـان در ایـن طـرح از قوانیـن و 
اسـناد بالادسـتی سـازمان بنادر و دریانـوردی، 
اسـناد بالادسـتی اتاق بازرگانی ایران و وزارت 

صمت نیز استفاده شده است.
مدیـرکل امـور بنـدری سـازمان بنـادر، درباره 

چارچوب مدل  ارزیابي و رتبه بندي شـرکت ها 
تصریح کرد: »اسـاس مدل ارزیابي و رتبه بندي 
شـرکت هاي کارگـزاري دریایـي و بنـدري بر 
مبناي چهار سـرفصل اعم از تـوان اقتصادی و 
ریسـک پذیری مالی، موقعیت رقابتی و محیط 
کسـب وکار، مدیریت و صلاحیـت حرفه ای و 
مسـئولیت پذیری اجتماعی و مشـتری مداری 

استوار است.«
پس از بررسـی نظرات بخش خصوصی فعال 
در ایـن حوزه و سیاسـت های سـازمان بنادر و 
دریانـوردی، بـا وجود اینکه هنـوز برای برخی 
پرسـش ها پاسـخ قانع کننـده ای نشـنیدیم، اما 
دریافتیم درسـت در نقطه مقابل شـرکت ها که 
معتقد هسـتند اجـرای رتبه بنـدی به خصوص 
در شـرایط فعلـی با وجـود تحریـم ضرورتی 
ندارد، سـازمان بنادر همچنان پس از 12 سـال 

بر اجرای آن پافشاری دارد. 
همچنیـن سـازمان می گویـد کـه در سـال 90 
طبقه بنـدی شـرکت های کارگـزاری ترابـری 
دریایـی سـازمان بنـادر و دریانـوردی در قالب 
یـک مجموعه سـه جلـدی تهیـه و از سـوی 
مجریـان طرح به کارفرما ارائه شـده اسـت، اما 
سـخنی از دسـتاوردهای ایـن رتبه بنـدی برای 

دولت و بخش خصوصی به میان نمی آورد.

مدیرکل امور بندری: 
از مدل های رتبه بندی 
سازمان های پیشرو در 
زمینه رتبه بندی از قبیل 
مودی و فیتچ استفاده 
شده است. درباره 
شاخص هاي مالي از 
 ICRA موسسه هندی
و موسسات بنگلادشی 
 ECRL و CRAB
بهره گرفته شده است

به گزارش ترابران، براساس آمار منتشره سازمان بنادر، در فصل بهار امسال آمار تخلیه و بارگیری 
کالاهای غیرنفتی و مواد نفتی در بنادر ایران به 29 میلیون و 32 هزار تن رسید. این در حالی است 
که بهار سال گذشته حدود 40 میلیون و 15 هزار تن کالا و مواد نفتی در بنادر ایران تخلیه و 
بارگیری شد. براساس آمارها، عملیات کانتینری بنادر ایران از TEU 0/51 در بهار 98 به 0/38 

TEU در 3 ماهه نخست امسال رسید و کاهش 26 درصدی را رقم زد.
در همین مدت زمان، 11/01 میلیون تن فله خشک در بنادر ایران تخلیه و بارگیری شد که نسبت 
به مدت زمان مشابه سال گذشته 32 درصد کاهش داشت و بیشترین میزان افت در بین کالاهای 
دیگر به نام فله خشک ثبت شد. تخلیه و بارگیری فله مایع نیز با ریزش 27/6 درصدی از 1/13 

میلیون تن در 3 ماهه نخست 98 به 0/82 میلیون تن در فصل بهار 99 کاهش یافت.
بر اساس آمار منتشر شده، تخلیه و بارگیری جنرال کارگو در مدت زمان نامبرده 3/54 میلیون تن 

بوده است که با کاهش 30/8 درصدی نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته روبه رو شد.
در خرداد ماه امسال، 9 میلیون و 658 هزار و 696 تن کالا و فرآورده های نفتی در بنادر کشور تخلیه 
و بارگیری شده که نسبت به مدت مشابه، 29/4 درصد کاهش داشته است. گفتنی است؛ کالاهای 
کانتینری 53/1 درصد، ماشین آلات و وسایل نقلیه و قطعات یدکی و ابزارآلات 49/8 درصد، 
کالاهای ساختمانی و مواد معدنی 38/4 درصد، کالاهای اساسی 27/5 درصد، کود و مواد شیمیایی 
25/2 درصد، فرآورده های نفتی 17/4 درصد، خرده بار و متفرقه 12/9 درصد و کالاهای فلزی 
11/7 درصد نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته کاهش داشته و فقط منسوجات چرم، پوشاک، 

الیاف، کاغذ و چوب با افزایش تخلیه و بارگیری روبه رو بوده اند.

ریزش‌دسته‌جمعی‌
تخلیه‌و‌بارگیری‌
كالاها‌در‌بنادر

در ۳ ماهه نخست سال 1۳99، عملیات تخلیه 
و بارگیری در بنادر ایران با ریزش ۲۷ درصدی 
به  به مدت زمان مشابه سال گذشته  نسبت 

۳۲/ ۲9 میلیون تن رسید.
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قاسم خلفی، در گفت وگو با خبرنگار ترابران، با اشاره به اینکه در حال حاضر، لنج داران تنها 
به بنادر دبی و آن هم به صورت محدود و روزانه تردد می کنند، گفت: »در مورد بنادر قطر و 
کویت همچنان ورود لنج ها ممنوع است. اکنون، بیش از دویست لنج پشت جزایر امارات لنگر 
انداخته اند. با یکی از لنج ها که برادران خودم روی آن کار می کنند تماس گرفتم، 12 روز است 

معطل مانده اند و آب و آذوقه هایشان رو به اتمام است، ولی هنوز اجازه ورود ندارند.«
او خاطرنشان کرد: »از زمانی که کرونا شیوع پیدا کرد ورود لنج ها را به کویت، امارت و قطر 
ممنوع کردند. بعد از گذشت چهار ماه، به صورت محدود شارجه و دبی 4 تا 5 لنج را روزانه 
می پذیرند. آن هم به شرطی که سه روزه از بندر بیرون بیایند. بنابراین با وجود 2200 لنج 

تجاری در استان بوشهر، هر لنجی در سال یک بار سرویس هم نمی تواند برود.«
خلفی با اشاره به اینکه در گذشته، در بنادر دبی کفیل یا ایجنت حضور نداشتند، گفت: »قبلا 
ملوانان خودشان مستقیم با گمرک تماس می گرفتند و وارد بندر می شدند، اما حالا ایجنت به 
صورت دلالی فعالیت می کند و به کسانی که زودتر می خواهند وارد بندر بشوند، می گوید 18 
تا 20 هزار درهم به من بدهید تا شما را خارج از نوبت بفرستم. اگر هم ملوان بخواهد در 

نوبت بخوابد تا یک ماه یا 40 روز، حتی دو ماه نوبت به او نمی رسد.«
مدیرعامل تعاونی لنج داران بوشهر با یادآوری اینکه ته لنجی سهمیه  و حقی است که دولت و 
گمرک به صورت رسمی در اختیار لنج داران قرار داده تا درآمدی داشته باشند، تصریح کرد: 
»مشکل این است که بوشهر منطقه ویژه است و ملوانان نمی توانند از شرایط ته لنجی استفاده 
کنند. در صورتی که ملوانان بوشهری هم مشکل دارند و ما در حال رایزنی هستیم که شرایط 

ته لنجی در بوشهر هم اجرا شود و بحث منطقه ویژه را مطرح نکنند.«
او با اظهار تاسف از اینکه اداره بندر در چهار ماه گذشته، هیچ گونه رایزنی با کشورهای عربی 
انجام نداده است، گفت: »در این مدت بارها را با دوبه جابه جا کرده اند، در حالی که به همان 
اندازه که لنج ها به صورت فله بارگیری می کردند، این دوبه ها هم به صوت فله بار می آورند 
و همان ملوان هایی که روی لنج ها هستند، روی دوبه ها هم کار می کنند، اما دوبه ها برای دو 

کشور اهمیت بیشتری دارد.«
خلفی درباره دلیل اهمیت دوبه ها توضیح داد: »چون هر لنجی که وارد قطر شود، 3.500 ریال 
قطری از آن ورودی می گیرند، ولی از دوبه 40 هزار ریال قطری می گیرند و برایشان سود دارد؛ 
اگر ورود دوبه ها ممنوع شود، درآمدشان کم می شود. لنج ها برای سازمان و بنادر هم اهمیتی 
ندارد، چون فقط حق اسکله می دهند، اما اگر دوبه وارد بندر شود، حق اسکله، حق ایجنتی و 
حق قایق راهنما هم می دهد؛ بنابراین اگر لنجی حق اسکله یک ماهه اش 7 تا 10 میلیون باشد، 
توقف دوبه در سه روز ممکن است حدود 40 تا 50 میلیون تومان سود برای اداره بندر داشته 

باشد و برای همین اداره بندر توجهی به مالکان لنج ها ندارد.«
خلفی با انتقاد از اینکه اداره بندر هیچ نامه ای برای دبی یا امارات نفرستاده است، اظهار کرد: 
»من چون خودم عرب زبانم، ناخدا بوده ام و اکثر مسئولان اسکله قطر را می شناسم. برای مدیر 
گمرک، اداره بندر و بهداشت قطر شخصا مکاتبه کردم، اما آقایان هیچ کدام نامه نفرستادند که 
این لنج ها هم می توانند پروتکل های بهداشتی مانند دوبه ها را رعایت کنند. الان لنج ها پشت 
جزایر دبی گرفتارند. روزانه تا 5 لنج می توانند بارگیری کنند و تاکنون حدود 160 لنج توانستند 

وارد بنادر دبی شوند.«
او وضعیت معیشتی لنجداران را اسفناک خواند و گفت: »چهار ماه است که لنج داران درآمدی 
ندارند. تنها کمکی که استاندار به درخواست ما داشت، این بود که برای چهار هزار خانواده 
از طریق بنیاد مستضعفان در این چهارماه 500 هزار تومان اختصاص داده اند. به اضافه یک 

کیسه برنج ده کیلویی که 80 هزار تومان پول آن را هم گرفته اند.«
خلفی یادآور شد: »در بوشهر 2200 لنج است که روی هر کدام به طور متوسط 8 نفر کار 
می کنند که سرپرست حداقل 8 خانوار هستند. به صورت غیر مستقیم هم همین تعداد با فعالیت 

لنجداران در ارتباط هستند که اکنون آنها هم بیکار شدند.«           

كسی‌به‌فکر‌
لنج‌داران‌نیست

اظهار  با  بوشهر  لنج داران  تعاونی  مدیرعامل 
تاسف از اینکه وضعیت لنج داران هیچ اهمیتی 
برای سازمان بنادر و دریانوردی ندارد، تاکید 
کرد: »توقف لنجداران پشت جزایر امارات به 
بهداشتی  پروتکل های  نکردن  رعایت  دلیل 
نیست، بلکه نوبت  ورود به بنادر دبی بسیار 

محدود شده است.«
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بنادر در زمینه مدیریت امور بندري و دریایي و 
همچنین تهیه و تنظیم و اجراي مقررات بندري، 
و کشتیراني، پیگیری این موضوع با توجه به 
نیز  تنظیم گري مقررات و  نقش حاکمیتي و 
عمومیت ذینفعان این بخش، از وظایف سازمان 
بوده که با همکاری و از طریق اتاق بازرگاني 

ایران در دست اقدام و اجرا    است.«
او دربـاره نحـوه تدوین مـدل رتبه بندی گفت: 
»از مدل های رتبه بندی سـازمان های پیشـرو در 
 Moodys ، Fitch ، S&P ایـن زمینـه ماننـد
اسـتفاده شده اسـت. در باره شاخص هاي مالي 
هم از تجربیات موسسـه ICRA )تاسـیس در 
سـال 1991 در هنـد( و CRAB )تاسـیس در 
 ECRL سـال 2003 در بنگلادش( و موسسـه
)تاسـیس در سـال 2009 در بنـگلادش که در 
حوزه هـای بیمـه، مالي، شـرکت های عمرانی، 
صنعـت مخابرات، نفـت و گاز، شـرکت های 
کشـت، صنعت خودرو، سازندگان مسکن و... 

فعالیت دارد( بهره گرفته شده است.«
بـه گفتـه بهزادیـان در ایـن طـرح از قوانیـن و 
اسـناد بالادسـتی سـازمان بنادر و دریانـوردی، 
اسـناد بالادسـتی اتاق بازرگانی ایران و وزارت 

صمت نیز استفاده شده است.
مدیـرکل امـور بنـدری سـازمان بنـادر، درباره 

چارچوب مدل  ارزیابي و رتبه بندي شـرکت ها 
تصریح کرد: »اسـاس مدل ارزیابي و رتبه بندي 
شـرکت هاي کارگـزاري دریایـي و بنـدري بر 
مبناي چهار سـرفصل اعم از تـوان اقتصادی و 
ریسـک پذیری مالی، موقعیت رقابتی و محیط 
کسـب وکار، مدیریت و صلاحیـت حرفه ای و 
مسـئولیت پذیری اجتماعی و مشـتری مداری 

استوار است.«
پس از بررسـی نظرات بخش خصوصی فعال 
در ایـن حوزه و سیاسـت های سـازمان بنادر و 
دریانـوردی، بـا وجود اینکه هنـوز برای برخی 
پرسـش ها پاسـخ قانع کننـده ای نشـنیدیم، اما 
دریافتیم درسـت در نقطه مقابل شـرکت ها که 
معتقد هسـتند اجـرای رتبه بنـدی به خصوص 
در شـرایط فعلـی با وجـود تحریـم ضرورتی 
ندارد، سـازمان بنادر همچنان پس از 12 سـال 

بر اجرای آن پافشاری دارد. 
همچنیـن سـازمان می گویـد کـه در سـال 90 
طبقه بنـدی شـرکت های کارگـزاری ترابـری 
دریایـی سـازمان بنـادر و دریانـوردی در قالب 
یـک مجموعه سـه جلـدی تهیـه و از سـوی 
مجریـان طرح به کارفرما ارائه شـده اسـت، اما 
سـخنی از دسـتاوردهای ایـن رتبه بنـدی برای 

دولت و بخش خصوصی به میان نمی آورد.

مدیرکل امور بندری: 
از مدل های رتبه بندی 
سازمان های پیشرو در 
زمینه رتبه بندی از قبیل 
مودی و فیتچ استفاده 
شده است. درباره 
شاخص هاي مالي از 
 ICRA موسسه هندی
و موسسات بنگلادشی 
 ECRL و CRAB
بهره گرفته شده است

به گزارش ترابران، براساس آمار منتشره سازمان بنادر، در فصل بهار امسال آمار تخلیه و بارگیری 
کالاهای غیرنفتی و مواد نفتی در بنادر ایران به 29 میلیون و 32 هزار تن رسید. این در حالی است 
که بهار سال گذشته حدود 40 میلیون و 15 هزار تن کالا و مواد نفتی در بنادر ایران تخلیه و 
بارگیری شد. براساس آمارها، عملیات کانتینری بنادر ایران از TEU 0/51 در بهار 98 به 0/38 

TEU در 3 ماهه نخست امسال رسید و کاهش 26 درصدی را رقم زد.
در همین مدت زمان، 11/01 میلیون تن فله خشک در بنادر ایران تخلیه و بارگیری شد که نسبت 
به مدت زمان مشابه سال گذشته 32 درصد کاهش داشت و بیشترین میزان افت در بین کالاهای 
دیگر به نام فله خشک ثبت شد. تخلیه و بارگیری فله مایع نیز با ریزش 27/6 درصدی از 1/13 

میلیون تن در 3 ماهه نخست 98 به 0/82 میلیون تن در فصل بهار 99 کاهش یافت.
بر اساس آمار منتشر شده، تخلیه و بارگیری جنرال کارگو در مدت زمان نامبرده 3/54 میلیون تن 

بوده است که با کاهش 30/8 درصدی نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته روبه رو شد.
در خرداد ماه امسال، 9 میلیون و 658 هزار و 696 تن کالا و فرآورده های نفتی در بنادر کشور تخلیه 
و بارگیری شده که نسبت به مدت مشابه، 29/4 درصد کاهش داشته است. گفتنی است؛ کالاهای 
کانتینری 53/1 درصد، ماشین آلات و وسایل نقلیه و قطعات یدکی و ابزارآلات 49/8 درصد، 
کالاهای ساختمانی و مواد معدنی 38/4 درصد، کالاهای اساسی 27/5 درصد، کود و مواد شیمیایی 
25/2 درصد، فرآورده های نفتی 17/4 درصد، خرده بار و متفرقه 12/9 درصد و کالاهای فلزی 
11/7 درصد نسبت به مدت زمان مشابه سال گذشته کاهش داشته و فقط منسوجات چرم، پوشاک، 

الیاف، کاغذ و چوب با افزایش تخلیه و بارگیری روبه رو بوده اند.

ریزش‌دسته‌جمعی‌
تخلیه‌و‌بارگیری‌
كالاها‌در‌بنادر

در ۳ ماهه نخست سال 1۳99، عملیات تخلیه 
و بارگیری در بنادر ایران با ریزش ۲۷ درصدی 
به  به مدت زمان مشابه سال گذشته  نسبت 

۳۲/ ۲9 میلیون تن رسید.
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قاسم خلفی، در گفت وگو با خبرنگار ترابران، با اشاره به اینکه در حال حاضر، لنج داران تنها 
به بنادر دبی و آن هم به صورت محدود و روزانه تردد می کنند، گفت: »در مورد بنادر قطر و 
کویت همچنان ورود لنج ها ممنوع است. اکنون، بیش از دویست لنج پشت جزایر امارات لنگر 
انداخته اند. با یکی از لنج ها که برادران خودم روی آن کار می کنند تماس گرفتم، 12 روز است 

معطل مانده اند و آب و آذوقه هایشان رو به اتمام است، ولی هنوز اجازه ورود ندارند.«
او خاطرنشان کرد: »از زمانی که کرونا شیوع پیدا کرد ورود لنج ها را به کویت، امارت و قطر 
ممنوع کردند. بعد از گذشت چهار ماه، به صورت محدود شارجه و دبی 4 تا 5 لنج را روزانه 
می پذیرند. آن هم به شرطی که سه روزه از بندر بیرون بیایند. بنابراین با وجود 2200 لنج 

تجاری در استان بوشهر، هر لنجی در سال یک بار سرویس هم نمی تواند برود.«
خلفی با اشاره به اینکه در گذشته، در بنادر دبی کفیل یا ایجنت حضور نداشتند، گفت: »قبلا 
ملوانان خودشان مستقیم با گمرک تماس می گرفتند و وارد بندر می شدند، اما حالا ایجنت به 
صورت دلالی فعالیت می کند و به کسانی که زودتر می خواهند وارد بندر بشوند، می گوید 18 
تا 20 هزار درهم به من بدهید تا شما را خارج از نوبت بفرستم. اگر هم ملوان بخواهد در 

نوبت بخوابد تا یک ماه یا 40 روز، حتی دو ماه نوبت به او نمی رسد.«
مدیرعامل تعاونی لنج داران بوشهر با یادآوری اینکه ته لنجی سهمیه  و حقی است که دولت و 
گمرک به صورت رسمی در اختیار لنج داران قرار داده تا درآمدی داشته باشند، تصریح کرد: 
»مشکل این است که بوشهر منطقه ویژه است و ملوانان نمی توانند از شرایط ته لنجی استفاده 
کنند. در صورتی که ملوانان بوشهری هم مشکل دارند و ما در حال رایزنی هستیم که شرایط 

ته لنجی در بوشهر هم اجرا شود و بحث منطقه ویژه را مطرح نکنند.«
او با اظهار تاسف از اینکه اداره بندر در چهار ماه گذشته، هیچ گونه رایزنی با کشورهای عربی 
انجام نداده است، گفت: »در این مدت بارها را با دوبه جابه جا کرده اند، در حالی که به همان 
اندازه که لنج ها به صورت فله بارگیری می کردند، این دوبه ها هم به صوت فله بار می آورند 
و همان ملوان هایی که روی لنج ها هستند، روی دوبه ها هم کار می کنند، اما دوبه ها برای دو 

کشور اهمیت بیشتری دارد.«
خلفی درباره دلیل اهمیت دوبه ها توضیح داد: »چون هر لنجی که وارد قطر شود، 3.500 ریال 
قطری از آن ورودی می گیرند، ولی از دوبه 40 هزار ریال قطری می گیرند و برایشان سود دارد؛ 
اگر ورود دوبه ها ممنوع شود، درآمدشان کم می شود. لنج ها برای سازمان و بنادر هم اهمیتی 
ندارد، چون فقط حق اسکله می دهند، اما اگر دوبه وارد بندر شود، حق اسکله، حق ایجنتی و 
حق قایق راهنما هم می دهد؛ بنابراین اگر لنجی حق اسکله یک ماهه اش 7 تا 10 میلیون باشد، 
توقف دوبه در سه روز ممکن است حدود 40 تا 50 میلیون تومان سود برای اداره بندر داشته 

باشد و برای همین اداره بندر توجهی به مالکان لنج ها ندارد.«
خلفی با انتقاد از اینکه اداره بندر هیچ نامه ای برای دبی یا امارات نفرستاده است، اظهار کرد: 
»من چون خودم عرب زبانم، ناخدا بوده ام و اکثر مسئولان اسکله قطر را می شناسم. برای مدیر 
گمرک، اداره بندر و بهداشت قطر شخصا مکاتبه کردم، اما آقایان هیچ کدام نامه نفرستادند که 
این لنج ها هم می توانند پروتکل های بهداشتی مانند دوبه ها را رعایت کنند. الان لنج ها پشت 
جزایر دبی گرفتارند. روزانه تا 5 لنج می توانند بارگیری کنند و تاکنون حدود 160 لنج توانستند 

وارد بنادر دبی شوند.«
او وضعیت معیشتی لنجداران را اسفناک خواند و گفت: »چهار ماه است که لنج داران درآمدی 
ندارند. تنها کمکی که استاندار به درخواست ما داشت، این بود که برای چهار هزار خانواده 
از طریق بنیاد مستضعفان در این چهارماه 500 هزار تومان اختصاص داده اند. به اضافه یک 

کیسه برنج ده کیلویی که 80 هزار تومان پول آن را هم گرفته اند.«
خلفی یادآور شد: »در بوشهر 2200 لنج است که روی هر کدام به طور متوسط 8 نفر کار 
می کنند که سرپرست حداقل 8 خانوار هستند. به صورت غیر مستقیم هم همین تعداد با فعالیت 

لنجداران در ارتباط هستند که اکنون آنها هم بیکار شدند.«           

كسی‌به‌فکر‌
لنج‌داران‌نیست

اظهار  با  بوشهر  لنج داران  تعاونی  مدیرعامل 
تاسف از اینکه وضعیت لنج داران هیچ اهمیتی 
برای سازمان بنادر و دریانوردی ندارد، تاکید 
کرد: »توقف لنجداران پشت جزایر امارات به 
بهداشتی  پروتکل های  نکردن  رعایت  دلیل 
نیست، بلکه نوبت  ورود به بنادر دبی بسیار 

محدود شده است.«
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اردیبهشـت  مـاه 98، با توجه به خسـارت های 
فراوان سـیلاب ها در کشور )که نمایانگر آماده 
نبـودن بـرای مواجهـه و مدیریـت این گونـه 
حوادث اسـت(، خلأهـای قوانین موجـود در 
شـیوه واگـذاری مسـئولیت ها به دسـتگاه های 
متولـی و نیـز جـای خالـی ضمانت نامه هـای 
اجرایـی لازم در برخـورد با متخلفـان، وزارت 
نیـرو  پیش نویس لایحه »حفاظـت رودخانه ها 
و کاهش خطرات سـیل« را جهت سیر مراحل 
بررسـی و تصویب به هیئت وزیـران ارائه کرد. 
متـن پیش نویس لایحه حفاظت از رودخانه ها، 
هم زمـان در اختیـار معاونت حقوقی ریاسـت 
جمهـوری و مرکز پژوهش هـای مجلس قرار 
گرفت تا بررسـی شـود. پـس از آن در دی  ماه 
98 طـرح »حفاظـت و مدیریـت رودخانه های 
کشـور« با هدف حفظ و صیانـت رودخانه ها، 
نهرهای طبیعی، برکه ها، چشـمه ها، کانال های 
عمومـی و مسـیل ها از جوانـب مختلـف بـا 
امضای 43 نماینده در مجلس شـورای اسلامی 

اعلام وصول شد. 
در ادامـه مرکـز پژوهش های مجلس شـورای 
اسـلامی در بهمن  ماه 1398 بررسـی این طرح 
را کلید زد و بالاخره در اردیبهشـت ماه امسـال 
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زمانی که مجلس شورای اسلامی بخواهد از متولی رودخانه ها یعنی وزارت نیرو سبقت 
بگیرد، نتیجه اش می شود طرحی به نام »حفاظت و مدیریت رودخانه های کشور« که مخالفت همه 
نهادهای مرتبط را یدک می کشد و دست رد مرکز پژوهش ها را هم بر سینه دارد؛ اما مهم تر آن 
است که حتی لایحه پیشنهادی وزارت نیرو هم درباره حفاظت رودخانه ها و کاهش خطرات سیل 
نسبت به دربرداشتن ایرادات و نواقص دست کمی از طرح مجلس شورای اسلامی ندارد. چنین 
می شود که اکنون با گذشت بیش از یک سال از مهیب ترین سیلاب های 50 سال اخیر کشور، 
ساماندهی، حفاظت و مدیریت رودخانه ها که به عقیده صاحب نظران این حوزه رگ های حیاتی 

زمین هستند، بی نتیجه می ماند.
جعفری،  غزال  مهندس  با  رودخانه ها  مدیریتی  برنامه های  نواقص  از  آگاهی  به منظور  ترابران 
مدیرکل دفتر سیاست گذاری رودخانه ها و تالاب های کشور در شرکت توسعه منابع آب ایران 
درباره وظایف وزارت نیرو در این حوزه و دکتر مسعود باقرزاده، مدیرکل دفتر حفاظت و احیای 
تالاب ها در سازمان حفاظت محیط زیست درباره نواقص این گونه طرح ها و چگونگی تدوین یک 

طرح جامع گفت  وگو کرده است.

طرح »حفاظت و مدیریت رودخانه های کشور« از پس آن برمی آید؟ 

رام کردن رود سرکش!
نگاهی به نواقص برنامه های مدیریتی کشور در زمينه حریم و بستر رود ها

حریم رودخانه ها
 -عدم شفافیت وظایف دستگاه های تاثیرگذار 

بر مدیریت سیلاب
- عدم تعیین تکلیف نحوه پرداخت خسـارت 
بـه مالکان قانونـی، نحوه اصلاح اسـناد صادره 

برای اراضی بستر و حریم رودخانه ها
- مشـخص نبودن دامنه شـمول طرح از منظر 

حد بستر و حریم
-نامشـخص بودن نحوه ارتباط و احکام طرح 

پیشنهادی با قوانین فعلی
به ایـن ترتیب، اکنون نه نشـانی از پیش نویس 
لایحـه »حفاظت رودخانه ها و کاهش خطرات 
سـیل« وزارت نیـرو اسـت و نـه حتـي طـرح 
بهارستان نشینان قرار است گرهی از مشکلات 

رودخانه ها باز کند. 
در همین زمینه، مدیرکل دفتر سیاسـت گذاری 
رودخانه هـا و تالاب هـای کشـور در شـرکت 
توسـعه منابـع آب ایران به وقوع سـیلاب های 
سـال 98 و خـلأ قانونـی احصا شـده اشـاره و 
خاطرنشان کرد: »لایحه حفاظت از رودخانه ها 
و کاهـش خطـرات سـیل، بـا هـدف افزایش 
ضمانت هـای اجرایی در برخـورد با تصرفات 
و جلـب مشـارکت حداکثـری دسـتگاه های 
تاثیرگـذار، طی جلسـات کارشناسـی توسـط 
وزارت نیـرو تهیـه و به دفتر ریاسـت جمهور 
ارائـه شـد، امـا طـرح رد شـده اخیـر بـه نـام 
"طـرح حفاظـت و مدیریـت رودخانه هـای 
کشـور" اگرچـه شـباهت اسـمی با پیشـنهاد 
وزارت نیـرو داشـت، ولـی از نظر فنـی دارای 
ایراداتـی بود که رد آن توسـط کمیسـیون های 
تخصصی مجلـس دور از انتظار نبود و وزارت 
نیـرو نیز ایرادات وارد بـر آن را به طور مکتوب 
بـه کمیسـیون های مجلـس شـورای اسـلامی 

اعلام کرده بود.«
مهنـدس غـزال جعفـری در پاسـخ بـه ایـن 
پرسـش کـه تاکنون برای حفاظـت و مدیریت 
رودخانه هـای کشـور چـه برنامه هایی تعریف 
شـده اسـت، اظهـار کـرد: »وزارت نیـرو در 
راسـتای اجـرای وظایـف قانونـی خـود وفق 
مـاده 2 قانون توزیع عادلانـه آب و تبصره های 
ذیـل آن در حفاظـت از اراضی بسـتر و حریم 
تمـام محدودیت هـای  علیرغـم  رودخانه هـا 
مالی و اجرایی، تاکنون نقشـه های حد بسـتر و 
حریـم بیـش از 77 درصـد از اولویـت کاری 

نتایج بررسـی و اظهارنظر کارشناسـانه خود را 
منتشر کرد.

در متن بررسـی و اظهارنظر کارشناسـانه مرکز 
پژوهش هـا آمـده اسـت کـه اگرچـه تنقیـح 
قوانین موجـود موضوعه، به روزرسـانی آنها و 
در مـواردی نیز تولید و تصویب قوانین جدید 
موردنیـاز بخـش آب در ارتباط بـا رودخانه ها 
لازم و ضـروری اسـت، امـا طـرح »حفاظت و 
مدیریـت رودخانه هـای کشـور« از جنبه هـای 
مختلفـی دارای ابهـام و ایـراد بـوده و در موارد 
متعددی نیز نسـخه موردنیـاز را ارائه نمی کند. 
از جملـه ابهامات و ایرادات یاد شـده در طرح 

نامبرده عبارتند از 
- عـدم اتخـاذ تدابیـر لازم و ایجـاد پشـتوانه 
قانونـی بـرای تقویـت هماهنگی هـای بیـن 

دستگاهی
- عدم تبیین سـازوکار مناسـب برای حفاظت 

از اراضی بستر در حریم رودخانه ها
-عدم پیش بینی سـازوکار مناسـب و ضمانت 
اجرایی لازم برای جلوگیری از تجاوز به بسـتر 

و حریم رودخانه ها
- عـدم پیش بینـی سـازوکار مناسـب بـرای 
تثبیـت حاکمیـت دولـت بـر اراضی بسـتر و 

لایحه »حفاظت از 
رودخانه ها و کاهش 

خطرات سیل« با هدف 
افزایش ضمانت های

اجرایی در برخورد 
با تصرفات و جلب 

مشارکت دستگاه های 
تاثیرگذار، توسط 

وزارت نیرو به دولت
ارائه شد، اما اکنون 
مدیران وزارتخانه 

معتقدند طرح مجلس
با نام »حفاظت و 

مدیریت رودخانه های 
کشور« تنها تشابه 
اسمی با لایحه دارد

مدیر دفتر سیاست گذاری 
رودخانه ها و تالاب های 

کشور: تاکنون حدود 25 
هزار هکتار از تصرفات 

واقع در بستر رودخانه ها 
با هماهنگی قوه قضائیه 

آزاد شده و شناسایی 
بیش از 3500 مورد 
نقطه گلوگاهی برای 

آبگذری سیلاب و ارسال 
مختصات همه نقاط به 

ارگان های مسئول جهت
 رفع انسداد نیز از جمله 

دیگر اقدامات وزارت
 نیرو بوده است 
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اردیبهشـت  مـاه 98، با توجه به خسـارت های 
فراوان سـیلاب ها در کشور )که نمایانگر آماده 
نبـودن بـرای مواجهـه و مدیریـت این گونـه 
حوادث اسـت(، خلأهـای قوانین موجـود در 
شـیوه واگـذاری مسـئولیت ها به دسـتگاه های 
متولـی و نیـز جـای خالـی ضمانت نامه هـای 
اجرایـی لازم در برخـورد با متخلفـان، وزارت 
نیـرو  پیش نویس لایحه »حفاظـت رودخانه ها 
و کاهش خطرات سـیل« را جهت سیر مراحل 
بررسـی و تصویب به هیئت وزیـران ارائه کرد. 
متـن پیش نویس لایحه حفاظت از رودخانه ها، 
هم زمـان در اختیـار معاونت حقوقی ریاسـت 
جمهـوری و مرکز پژوهش هـای مجلس قرار 
گرفت تا بررسـی شـود. پـس از آن در دی  ماه 
98 طـرح »حفاظـت و مدیریـت رودخانه های 
کشـور« با هدف حفظ و صیانـت رودخانه ها، 
نهرهای طبیعی، برکه ها، چشـمه ها، کانال های 
عمومـی و مسـیل ها از جوانـب مختلـف بـا 
امضای 43 نماینده در مجلس شـورای اسلامی 

اعلام وصول شد. 
در ادامـه مرکـز پژوهش های مجلس شـورای 
اسـلامی در بهمن  ماه 1398 بررسـی این طرح 
را کلید زد و بالاخره در اردیبهشـت ماه امسـال 
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زمانی که مجلس شورای اسلامی بخواهد از متولی رودخانه ها یعنی وزارت نیرو سبقت 
بگیرد، نتیجه اش می شود طرحی به نام »حفاظت و مدیریت رودخانه های کشور« که مخالفت همه 
نهادهای مرتبط را یدک می کشد و دست رد مرکز پژوهش ها را هم بر سینه دارد؛ اما مهم تر آن 
است که حتی لایحه پیشنهادی وزارت نیرو هم درباره حفاظت رودخانه ها و کاهش خطرات سیل 
نسبت به دربرداشتن ایرادات و نواقص دست کمی از طرح مجلس شورای اسلامی ندارد. چنین 
می شود که اکنون با گذشت بیش از یک سال از مهیب ترین سیلاب های 50 سال اخیر کشور، 
ساماندهی، حفاظت و مدیریت رودخانه ها که به عقیده صاحب نظران این حوزه رگ های حیاتی 

زمین هستند، بی نتیجه می ماند.
جعفری،  غزال  مهندس  با  رودخانه ها  مدیریتی  برنامه های  نواقص  از  آگاهی  به منظور  ترابران 
مدیرکل دفتر سیاست گذاری رودخانه ها و تالاب های کشور در شرکت توسعه منابع آب ایران 
درباره وظایف وزارت نیرو در این حوزه و دکتر مسعود باقرزاده، مدیرکل دفتر حفاظت و احیای 
تالاب ها در سازمان حفاظت محیط زیست درباره نواقص این گونه طرح ها و چگونگی تدوین یک 

طرح جامع گفت  وگو کرده است.

طرح »حفاظت و مدیریت رودخانه های کشور« از پس آن برمی آید؟ 

رام کردن رود سرکش!
نگاهی به نواقص برنامه های مدیریتی کشور در زمينه حریم و بستر رود ها

حریم رودخانه ها
 -عدم شفافیت وظایف دستگاه های تاثیرگذار 

بر مدیریت سیلاب
- عدم تعیین تکلیف نحوه پرداخت خسـارت 
بـه مالکان قانونـی، نحوه اصلاح اسـناد صادره 

برای اراضی بستر و حریم رودخانه ها
- مشـخص نبودن دامنه شـمول طرح از منظر 

حد بستر و حریم
-نامشـخص بودن نحوه ارتباط و احکام طرح 

پیشنهادی با قوانین فعلی
به ایـن ترتیب، اکنون نه نشـانی از پیش نویس 
لایحـه »حفاظت رودخانه ها و کاهش خطرات 
سـیل« وزارت نیـرو اسـت و نـه حتـي طـرح 
بهارستان نشینان قرار است گرهی از مشکلات 

رودخانه ها باز کند. 
در همین زمینه، مدیرکل دفتر سیاسـت گذاری 
رودخانه هـا و تالاب هـای کشـور در شـرکت 
توسـعه منابـع آب ایران به وقوع سـیلاب های 
سـال 98 و خـلأ قانونـی احصا شـده اشـاره و 
خاطرنشان کرد: »لایحه حفاظت از رودخانه ها 
و کاهـش خطـرات سـیل، بـا هـدف افزایش 
ضمانت هـای اجرایی در برخـورد با تصرفات 
و جلـب مشـارکت حداکثـری دسـتگاه های 
تاثیرگـذار، طی جلسـات کارشناسـی توسـط 
وزارت نیـرو تهیـه و به دفتر ریاسـت جمهور 
ارائـه شـد، امـا طـرح رد شـده اخیـر بـه نـام 
"طـرح حفاظـت و مدیریـت رودخانه هـای 
کشـور" اگرچـه شـباهت اسـمی با پیشـنهاد 
وزارت نیـرو داشـت، ولـی از نظر فنـی دارای 
ایراداتـی بود که رد آن توسـط کمیسـیون های 
تخصصی مجلـس دور از انتظار نبود و وزارت 
نیـرو نیز ایرادات وارد بـر آن را به طور مکتوب 
بـه کمیسـیون های مجلـس شـورای اسـلامی 

اعلام کرده بود.«
مهنـدس غـزال جعفـری در پاسـخ بـه ایـن 
پرسـش کـه تاکنون برای حفاظـت و مدیریت 
رودخانه هـای کشـور چـه برنامه هایی تعریف 
شـده اسـت، اظهـار کـرد: »وزارت نیـرو در 
راسـتای اجـرای وظایـف قانونـی خـود وفق 
مـاده 2 قانون توزیع عادلانـه آب و تبصره های 
ذیـل آن در حفاظـت از اراضی بسـتر و حریم 
تمـام محدودیت هـای  علیرغـم  رودخانه هـا 
مالی و اجرایی، تاکنون نقشـه های حد بسـتر و 
حریـم بیـش از 77 درصـد از اولویـت کاری 

نتایج بررسـی و اظهارنظر کارشناسـانه خود را 
منتشر کرد.

در متن بررسـی و اظهارنظر کارشناسـانه مرکز 
پژوهش هـا آمـده اسـت کـه اگرچـه تنقیـح 
قوانین موجـود موضوعه، به روزرسـانی آنها و 
در مـواردی نیز تولید و تصویب قوانین جدید 
موردنیـاز بخـش آب در ارتباط بـا رودخانه ها 
لازم و ضـروری اسـت، امـا طـرح »حفاظت و 
مدیریـت رودخانه هـای کشـور« از جنبه هـای 
مختلفـی دارای ابهـام و ایـراد بـوده و در موارد 
متعددی نیز نسـخه موردنیـاز را ارائه نمی کند. 
از جملـه ابهامات و ایرادات یاد شـده در طرح 

نامبرده عبارتند از 
- عـدم اتخـاذ تدابیـر لازم و ایجـاد پشـتوانه 
قانونـی بـرای تقویـت هماهنگی هـای بیـن 

دستگاهی
- عدم تبیین سـازوکار مناسـب برای حفاظت 

از اراضی بستر در حریم رودخانه ها
-عدم پیش بینی سـازوکار مناسـب و ضمانت 
اجرایی لازم برای جلوگیری از تجاوز به بسـتر 

و حریم رودخانه ها
- عـدم پیش بینـی سـازوکار مناسـب بـرای 
تثبیـت حاکمیـت دولـت بـر اراضی بسـتر و 

لایحه »حفاظت از 
رودخانه ها و کاهش 

خطرات سیل« با هدف 
افزایش ضمانت های

اجرایی در برخورد 
با تصرفات و جلب 

مشارکت دستگاه های 
تاثیرگذار، توسط 

وزارت نیرو به دولت
ارائه شد، اما اکنون 
مدیران وزارتخانه 

معتقدند طرح مجلس
با نام »حفاظت و 

مدیریت رودخانه های 
کشور« تنها تشابه 
اسمی با لایحه دارد

مدیر دفتر سیاست گذاری 
رودخانه ها و تالاب های 

کشور: تاکنون حدود 25 
هزار هکتار از تصرفات 

واقع در بستر رودخانه ها 
با هماهنگی قوه قضائیه 

آزاد شده و شناسایی 
بیش از 3500 مورد 
نقطه گلوگاهی برای 

آبگذری سیلاب و ارسال 
مختصات همه نقاط به 

ارگان های مسئول جهت
 رفع انسداد نیز از جمله 

دیگر اقدامات وزارت
 نیرو بوده است 
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خـود را تهیـه و ایـن نقشـه ها را بـه مراجـع 
ذیربـط جهـت رعایـت حـدود اعلامـی در 
صدور هرگونه مجوز اسـتقرار کاربری یا سند 

ارائه کرده است.«
او بـا اشـاره بـه اینکه تاکنـون حـدود 25 هزار 
هکتـار از تصرفـات واقع در بسـتر رودخانه ها 
بـا هماهنگـی قوه قضائیـه و بعد از طـی روال 
قانونی آزاد شـده اسـت، تاکید کرد: »شناسایی 
بیـش از 3500 مـورد نقطـه گلوگاهـی بـرای 
آبگـذری سـیلاب و ارسـال مختصـات همـه 
نقاط به ارگان های مسـئول جهت رفع انسـداد 
از جملـه دیگـر اقداماتـی بوده کـه اگر رعایت 
شـود، می تواند کمک بسـیار بزرگی به کاهش 

خسارت سیل در کشور کند.«
مدیـرکل دفتـر سیاسـت گذاری رودخانه هـا و 
تالاب هـا دربـاره چگونگـی ایجـاد هماهنگی 
بین دسـتگاهی در مدیریـت رودخانه ها تاکید 
کـرد: »بدون شـک با توجه به فرابخشـی بودن 
موضـوع حفاظـت از اراضـی بسـتر و حریـم 
رودخانه هـا و کاهش خطرات سـیل، رسـیدن 
بـه نقطـه مطلـوب در کشـور مسـتلزم تعامل 
مناسـب بیـن همـه دسـتگاه های اجرایـی و 
ارگان هـا و نهادهـای ذی ربـط اسـت و در این 
راستا لایحه پیشنهادی وزارت نیرو در صورت 
تصویب می تواند ضمـن رفع خلأهای قانونی 
موجـود، ظرفیت لازم برای حفاظت و صیانت 
مدیریـت  و  کشـور  رودخانه هـای  مطلـوب 

سیلاب را فراهم آورد.«
امـا جعفـری در حالـی چنیـن نظـری دربـاره 
لایحـه وزارت نیـرو دارد کـه مدیـرکل دفتـر 
حفاظت و احیای تالاب هاي سـازمان حفاظت 
محیط زیسـت از بخشـی نگری ها در طرح ها و 
رودخانه هـا  مدیریـت  بـه  مربـوط  لوایـح 

گلایه مند است.

طرح مدیریت رودخانه های کشور 
جامع نگری کافی نداشت

زمانـی کـه ارزیابـی دکتـر مسـعود باقـرزاده 
کریمـی را درباره طرح مذکور جویا شـدیم، با 
گفتن دو جمله کوتـاه و مختصر، حجت را بر 
ناقـص بودن ایـن طرح تمام کـرد و پرونده آن 
 را بسـت. آنچه باقرزاده کریمـی گفت این بود 
کـه طـرح حفاظـت و مدیریـت رودخانه های 
کشـور جامع نگری کافی نداشت و نقص های 

ذاتـی برنامه هـای کشـور در زمینـه حفاظت از 
رودخانه هـا کمـاکان در ایـن طـرح بـه قـوت 
خـود باقـی  بـود؛ بنابرایـن سـازمان حفاظـت 

محیط زیست هم با آن مخالف بود.
مدیـرکل دفتر حفاظـت و احیـای تالاب ها در 
سـازمان حفاظـت محیط زیسـت بـا اشـاره به 
اینکـه ما تلقی یکسـانی از مدیریـت یکپارچه 
آب در کشـور نداریم، گفت: »تلقی دولت ما از 
مدیریـت یکپارچـه ایـن اسـت که فقـط یک 
دسـتگاه مقوله آب را مدیریت کند، درحالی که 
ایـن نـوع مدیریـت، یکپارچـه نیسـت، بلکـه 
بخشـی اسـت. مدیریت یکپارچه این است که 
بین همه دستگاه های مسـئول در مدیریت آب 
یک نوع همگرایی و هماهنگی بین دسـتگاهی 
ایجـاد شـود، به صورتی که هر کس بر اسـاس 
یک طرح جامع مسـئولیت خـود را انجام دهد 
کـه موجـب تقویـت و هم افزایـی نیـز خواهد 
شـد، نـه اینکه بر سـر راه دیگـران مانـع ایجاد 
شـود. مثلا اگر در مدیریت آب، بحث تالاب ها 
مدنظـر قـرار نگیـرد و مدیریت نشـود ممکن 
اسـت یک سـد ساخته شـود و تخصیص آب 
هـم صورت گیرد؛ اما در پایین دسـت، تالاب از 
بیـن مـی رود و خشـک می شـود؛ در حالی کـه 
اگر همه دسـتگاه هاي ذي ربـط اعم از حفاظت 
محیط زیسـت، وزارت نیرو، کشاورزي، صمت 
و ... در فرآینـد ایـن تصمیم گیری ها منویات و 
ملاحظـات خود را داشـته باشـند می تـوان در 
جمـع تصمیمات درسـتی اتخـاذ و توسـعه را 

جهت دهی کرد.« 
او اظهـار کـرد: »طـرح و یـا لایحـه حفاظت و 
مدیریـت منابع آب کشـور از آن جهت ناقص 
اسـت کـه فقـط در یـک سـری از مقـررات 
دربـاره تصـرف بسـتر رودخانـه ورود کـرده 
اسـت؛ بنابراین چنیـن طرحی بـرای مدیریت 

یکپارچه کفایت نمی کند.«

چگونگی تدوین یک طرح جامع
باقـرزاده کریمـی بـا بیان اینکـه تعـداد زیادی 
طرح جامع در کشـور تهیه شـده، اما همه آنها 
از یـک نوع نقص نسـبی برخوردارنـد، درباره 
چگونگـی تدویـن طـرح جامع تصریـح کرد: 
»این طرح ها، مشـکل محور و اسـتراتژی محور 
تدویـن نمی شـوند، بلکـه براسـاس وظایـف 
دسـتگاه ها تدویـن می شـوند. بـه  بیـان  دیگر، 

مدیرکل دفتر حفاظت 
و احیای تالاب ها: در

 طرح حفاظت و مدیریت 
رودخانه های کشور، 
جامع نگری کافی وجود 
نداشت و نقص های 
ذاتی برنامه های کشور 
در حفاظت از رودخانه ها 
کماکان به قوت خود 
باقی  بود؛ به همین 
دلیل سازمان حفاظت 
محیط زیست هم 
مخالف تصویب آن 
در مجلس بود

... تلقی یکسانی از  
مدیریت یکپارچه 
در کشور وجود ندارد. 
تلقی دولت این است 
که فقط یک دستگاه

در کشور، مقوله آب 
را مدیریت کند،  
در حالی که معنای 
مدیریت یکپارچه این

است که بین تمامی 
دستگاه های مسئول 
در این زمینه، شاهد

یک نوع همگرایی 
بین دستگاهی باشیم
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وقتـی دسـتگاهی می خواهـد طـرح جامـع 
آبخیـزداری، طـرح جامـع آب و یـا خـاک را 
تدویـن کنـد، بـه وظایـف خـودش جامعیت 
می دهـد، در حالـی  کـه در طـرح جامـع بایـد 
مشـکلات موضـوع مورد نظر به عنـوان محور 
و هـدف طرح مدنظر قـرار گیرد و اسـتراتژی 
آن طـرح هـم سیاسـت  گذاری بـرای رفع آنها 
باشـد؛ مثلا در طرح جامع حفاظت و مدیریت 
رودخانه هـا بایـد متخصصـان و کارشناسـان، 
مشـکلات این حـوزه مانند رسـوب، آلودگی، 
تصرفـات غیرقانونـی، اکولـوژی و... را احصا 
کننـد و آن را به عنـوان محورهای طرح در نظر 
گیرنـد. با این کار رفع چنین مشـکلاتی نیز به 
هدف طرح تبدیل خواهد شـد و سـپس برای 
چگونگـی رفـع مشـکلات تدابیـری به عنوان 

استراتژی طرح اندیشیده می شود.«
او  افـزود: »برای اینکه زمان را از دسـت ندهیم 
و ظرفیت هـای خـود را بـه کار گیریـم بایـد 
به صورت مسـتقیم بـه موضوع حملـه کنیم و 
مشخصا به سمت شناسـایی و رفع مشکلات 
برویم و بر اسـاس آن، طرح را تنظیم و تدوین 
کنیـم، امـا ما به انـدازه ای به حاشـیه می پردازیم 
کـه اصـلا طرح هایمـان اجرایـی نمی شـود و 

روی دستمان می ماند.«
مدیـرکل دفتر حفاظـت و احیـای تالاب ها در 
سـازمان حفاظـت محیط زیسـت خاطرنشـان 
کـرد: »اول از همـه، متولی موضـوع که من نام 
او را تسهیلگر می گذارم و در حوزه رودخانه ها، 
ایـن وزارت نیـرو اسـت که باید مشـکلات را 
شناسـایی کرده و هم جنس هـا را در گروه های 
مشـخص دسـته بندي کند. وقتـی چالش ها و 
مشـکلات شناسـایی شـد، تدابیـر و اقدامات 

خودبه خود تعریف می شود.«
باقـرزاده در پاسـخ به پرسشـی مبنـی بر اینکه 
چـرا وزارت نیرو مدعی اسـت طرحـی که در 
کمیسـیون ها تخصصی مجلس رد شده است، 
از نظر فنی هیچ شـباهتی به لایحه آنهـا ندارد، 
تاییـد کـرد: »گاهـی لوایحـی کـه بـه مجلس 
فرسـتاده می شـود به انـدازه ای در مجلـس و یا 
بعد از آن در دولت دسـتکاری می شود و تغییر 
می کنـد کـه دیگـر نشـانی از لایحـه اولیـه 

ندارد.«
او افـزود: »ایـن بلا در زمـان قانون تالاب ها هم 
بـر سـر ما آمـد. مـا در قانـون تالاب ها طرحی 

بـه مجلس دادیم. هم مجلـس و هم دولت هر 
کـدام جداگانـه تغییرات بسـیار زیـادی در آن 
طـرح ایجـاد کردند. تا جایی که پس از 4 سـال 
در سـال 1394 مـا پیشـنهاد دادیـم کـه مـوارد 
اختلافـی را حـذف کنیـم و اشـتراکات را بـه 
قانـون تبدیل کنیم. اختلافـات را هم به دولت 
بسـپاریم تا دولت بـرای آنها مصوبـه دهد. در 
نهایت بخشـی از سیاست ها در سـال 1394 به 
قانون تبدیل و بخشـی هم در سـال 96 لایحه 
شـد. به ایـن صورت ما نفهمیدیم کـه بالاخره 

نام آن را طرح بگذاریم یا لایحه.«
مدیـرکل دفتـر حفاظـت و احیـای تالاب هـا 
درباره تصمیمات و اقدامات سـازمان حفاظت 
محیط زیسـت برای رودخانه هـا گفت: »متولی 
رودخانه هـا وزارتخانـه نیـرو اسـت و مـا هم 
مسـئول حفظ اکوسیسـتم رودخانه ها هستیم. 
بـه همین دلیل، طرحی را کـه برای حفاظت از 
تالاب هـا داشـتیم از دو سـال گذشـته به طرح 
حفاظـت تالاب هـا و رودخانه هـا تغییـر نـام 
دادیم و در سـازمان برنامه هـم ثبت کردیم. آن 
طـرح 20 پـروژه داشـت که یک پـروژه دیگر 
برای حفاظت رودخانه ها به آن اضافه شـد. در 
آن طـرح، تمرکز بـر تعیین نیـاز رودخانه های 
کشـور اسـت که اگر تعریف و به وزارت نیرو 
ابـلاغ نشـود، ممکـن اسـت مشـکلاتی برای 
رودخانه هـا ایجـاد شـود؛ زیـرا وزارت نیرو به 
رودخانـه به چشـم یـک کانـال نـگاه می کند 
درحالی کـه رودخانـه یـک اکوسیسـتم زنـده 
اسـت و ما بایـد در قالب عـدد و رقم نیاز آنها 
را بـه وزارت نیـرو اعـلام کنیـم. خوشـبختانه 
اکنـون نیـاز آبـی 15 رودخانـه تعییـن و ابلاغ 

شده است.«

مدیریت اشتباه و دخل و تصرفات 
غیرقانونی در رودخانه ها

باقـرزاده در ادامـه دربـاره نقـش رودخانه ها در 
وقـوع سـیلاب های مخـرب دو سـال اخیر و 
بسـنده کـردن وزارت نیـرو بـه تعییـن بسـتر 
رودخانـه در طـرح پیشـنهادی خـود گفـت: 
»الفبـای مدیریت منابـع آب در رودخانه این را 
به مـا می گوید کـه رودخانه ها ماننـد رگ های 
بـدن انسـان اسـت کـه اگـر گرفتـه باشـد، 
مشکل آفرین می شـود؛ بنابراین دخل وتصرف 
رودخانـه اصلی تریـن شـاخصی اسـت کـه 

دکتر باقرزاده: تصرفات 
غیرقانونی در بستر 
رودخانه ها ناشی از 

ضعف دستگاه مجری 
است. تمام کسانی

که در بستر رودخانه 
ساخت وساز انجام 

داده اند جزو ثروتمندان
هستند، پس دلایلی 

از جمله حواس پرتی، 
نبود نیرو یا ضعف

اقتصاد، بهانه است 

... مدیریت سدها نیز 
مشکل دارد. بسیاری از 
خسارت ها در خوزستان 

برای این بود که ما برای 
رهاسازی آب اضافی 

تصمیم درستی نگرفتیم. 
می توانستیم با 2000 

مترمکعب و دو روز
زودتر، آب را رها کنیم

اما دو روز دیرتر و با
5000 مترمکعب ذخیره
آب، سد را باز کردیم. 

رودخانه کشش این
آب را نداشت و آب به 

زمین ها و خانه های 
مردم راه باز کرد
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خـود را تهیـه و ایـن نقشـه ها را بـه مراجـع 
ذیربـط جهـت رعایـت حـدود اعلامـی در 
صدور هرگونه مجوز اسـتقرار کاربری یا سند 

ارائه کرده است.«
او بـا اشـاره بـه اینکه تاکنـون حـدود 25 هزار 
هکتـار از تصرفـات واقع در بسـتر رودخانه ها 
بـا هماهنگـی قوه قضائیـه و بعد از طـی روال 
قانونی آزاد شـده اسـت، تاکید کرد: »شناسایی 
بیـش از 3500 مـورد نقطـه گلوگاهـی بـرای 
آبگـذری سـیلاب و ارسـال مختصـات همـه 
نقاط به ارگان های مسـئول جهت رفع انسـداد 
از جملـه دیگـر اقداماتـی بوده کـه اگر رعایت 
شـود، می تواند کمک بسـیار بزرگی به کاهش 

خسارت سیل در کشور کند.«
مدیـرکل دفتـر سیاسـت گذاری رودخانه هـا و 
تالاب هـا دربـاره چگونگـی ایجـاد هماهنگی 
بین دسـتگاهی در مدیریـت رودخانه ها تاکید 
کـرد: »بدون شـک با توجه به فرابخشـی بودن 
موضـوع حفاظـت از اراضـی بسـتر و حریـم 
رودخانه هـا و کاهش خطرات سـیل، رسـیدن 
بـه نقطـه مطلـوب در کشـور مسـتلزم تعامل 
مناسـب بیـن همـه دسـتگاه های اجرایـی و 
ارگان هـا و نهادهـای ذی ربـط اسـت و در این 
راستا لایحه پیشنهادی وزارت نیرو در صورت 
تصویب می تواند ضمـن رفع خلأهای قانونی 
موجـود، ظرفیت لازم برای حفاظت و صیانت 
مدیریـت  و  کشـور  رودخانه هـای  مطلـوب 

سیلاب را فراهم آورد.«
امـا جعفـری در حالـی چنیـن نظـری دربـاره 
لایحـه وزارت نیـرو دارد کـه مدیـرکل دفتـر 
حفاظت و احیای تالاب هاي سـازمان حفاظت 
محیط زیسـت از بخشـی نگری ها در طرح ها و 
رودخانه هـا  مدیریـت  بـه  مربـوط  لوایـح 

گلایه مند است.

طرح مدیریت رودخانه های کشور 
جامع نگری کافی نداشت

زمانـی کـه ارزیابـی دکتـر مسـعود باقـرزاده 
کریمـی را درباره طرح مذکور جویا شـدیم، با 
گفتن دو جمله کوتـاه و مختصر، حجت را بر 
ناقـص بودن ایـن طرح تمام کـرد و پرونده آن 
 را بسـت. آنچه باقرزاده کریمـی گفت این بود 
کـه طـرح حفاظـت و مدیریـت رودخانه های 
کشـور جامع نگری کافی نداشت و نقص های 

ذاتـی برنامه هـای کشـور در زمینـه حفاظت از 
رودخانه هـا کمـاکان در ایـن طـرح بـه قـوت 
خـود باقـی  بـود؛ بنابرایـن سـازمان حفاظـت 

محیط زیست هم با آن مخالف بود.
مدیـرکل دفتر حفاظـت و احیـای تالاب ها در 
سـازمان حفاظـت محیط زیسـت بـا اشـاره به 
اینکـه ما تلقی یکسـانی از مدیریـت یکپارچه 
آب در کشـور نداریم، گفت: »تلقی دولت ما از 
مدیریـت یکپارچـه ایـن اسـت که فقـط یک 
دسـتگاه مقوله آب را مدیریت کند، درحالی که 
ایـن نـوع مدیریـت، یکپارچـه نیسـت، بلکـه 
بخشـی اسـت. مدیریت یکپارچه این است که 
بین همه دستگاه های مسـئول در مدیریت آب 
یک نوع همگرایی و هماهنگی بین دسـتگاهی 
ایجـاد شـود، به صورتی که هر کس بر اسـاس 
یک طرح جامع مسـئولیت خـود را انجام دهد 
کـه موجـب تقویـت و هم افزایـی نیـز خواهد 
شـد، نـه اینکه بر سـر راه دیگـران مانـع ایجاد 
شـود. مثلا اگر در مدیریت آب، بحث تالاب ها 
مدنظـر قـرار نگیـرد و مدیریت نشـود ممکن 
اسـت یک سـد ساخته شـود و تخصیص آب 
هـم صورت گیرد؛ اما در پایین دسـت، تالاب از 
بیـن مـی رود و خشـک می شـود؛ در حالی کـه 
اگر همه دسـتگاه هاي ذي ربـط اعم از حفاظت 
محیط زیسـت، وزارت نیرو، کشاورزي، صمت 
و ... در فرآینـد ایـن تصمیم گیری ها منویات و 
ملاحظـات خود را داشـته باشـند می تـوان در 
جمـع تصمیمات درسـتی اتخـاذ و توسـعه را 

جهت دهی کرد.« 
او اظهـار کـرد: »طـرح و یـا لایحـه حفاظت و 
مدیریـت منابع آب کشـور از آن جهت ناقص 
اسـت کـه فقـط در یـک سـری از مقـررات 
دربـاره تصـرف بسـتر رودخانـه ورود کـرده 
اسـت؛ بنابراین چنیـن طرحی بـرای مدیریت 

یکپارچه کفایت نمی کند.«

چگونگی تدوین یک طرح جامع
باقـرزاده کریمـی بـا بیان اینکـه تعـداد زیادی 
طرح جامع در کشـور تهیه شـده، اما همه آنها 
از یـک نوع نقص نسـبی برخوردارنـد، درباره 
چگونگـی تدویـن طـرح جامع تصریـح کرد: 
»این طرح ها، مشـکل محور و اسـتراتژی محور 
تدویـن نمی شـوند، بلکـه براسـاس وظایـف 
دسـتگاه ها تدویـن می شـوند. بـه  بیـان  دیگر، 

مدیرکل دفتر حفاظت 
و احیای تالاب ها: در
 طرح حفاظت و مدیریت 
رودخانه های کشور، 
جامع نگری کافی وجود 
نداشت و نقص های 
ذاتی برنامه های کشور 
در حفاظت از رودخانه ها 
کماکان به قوت خود 
باقی  بود؛ به همین 
دلیل سازمان حفاظت 
محیط زیست هم 
مخالف تصویب آن 
در مجلس بود

... تلقی یکسانی از  
مدیریت یکپارچه 
در کشور وجود ندارد. 
تلقی دولت این است 
که فقط یک دستگاه
در کشور، مقوله آب 
را مدیریت کند،  
در حالی که معنای 
مدیریت یکپارچه این
است که بین تمامی 
دستگاه های مسئول 
در این زمینه، شاهد
یک نوع همگرایی 
بین دستگاهی باشیم
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وقتـی دسـتگاهی می خواهـد طـرح جامـع 
آبخیـزداری، طـرح جامـع آب و یـا خـاک را 
تدویـن کنـد، بـه وظایـف خـودش جامعیت 
می دهـد، در حالـی  کـه در طـرح جامـع بایـد 
مشـکلات موضـوع مورد نظر به عنـوان محور 
و هـدف طرح مدنظر قـرار گیرد و اسـتراتژی 
آن طـرح هـم سیاسـت  گذاری بـرای رفع آنها 
باشـد؛ مثلا در طرح جامع حفاظت و مدیریت 
رودخانه هـا بایـد متخصصـان و کارشناسـان، 
مشـکلات این حـوزه مانند رسـوب، آلودگی، 
تصرفـات غیرقانونـی، اکولـوژی و... را احصا 
کننـد و آن را به عنـوان محورهای طرح در نظر 
گیرنـد. با این کار رفع چنین مشـکلاتی نیز به 
هدف طرح تبدیل خواهد شـد و سـپس برای 
چگونگـی رفـع مشـکلات تدابیـری به عنوان 

استراتژی طرح اندیشیده می شود.«
او  افـزود: »برای اینکه زمان را از دسـت ندهیم 
و ظرفیت هـای خـود را بـه کار گیریـم بایـد 
به صورت مسـتقیم بـه موضوع حملـه کنیم و 
مشخصا به سمت شناسـایی و رفع مشکلات 
برویم و بر اسـاس آن، طرح را تنظیم و تدوین 
کنیـم، امـا ما به انـدازه ای به حاشـیه می پردازیم 
کـه اصـلا طرح هایمـان اجرایـی نمی شـود و 

روی دستمان می ماند.«
مدیـرکل دفتر حفاظـت و احیـای تالاب ها در 
سـازمان حفاظـت محیط زیسـت خاطرنشـان 
کـرد: »اول از همـه، متولی موضـوع که من نام 
او را تسهیلگر می گذارم و در حوزه رودخانه ها، 
ایـن وزارت نیـرو اسـت که باید مشـکلات را 
شناسـایی کرده و هم جنس هـا را در گروه های 
مشـخص دسـته بندي کند. وقتـی چالش ها و 
مشـکلات شناسـایی شـد، تدابیـر و اقدامات 

خودبه خود تعریف می شود.«
باقـرزاده در پاسـخ به پرسشـی مبنـی بر اینکه 
چـرا وزارت نیرو مدعی اسـت طرحـی که در 
کمیسـیون ها تخصصی مجلس رد شده است، 
از نظر فنی هیچ شـباهتی به لایحه آنهـا ندارد، 
تاییـد کـرد: »گاهـی لوایحـی کـه بـه مجلس 
فرسـتاده می شـود به انـدازه ای در مجلـس و یا 
بعد از آن در دولت دسـتکاری می شود و تغییر 
می کنـد کـه دیگـر نشـانی از لایحـه اولیـه 

ندارد.«
او افـزود: »ایـن بلا در زمـان قانون تالاب ها هم 
بـر سـر ما آمـد. مـا در قانـون تالاب ها طرحی 

بـه مجلس دادیم. هم مجلـس و هم دولت هر 
کـدام جداگانـه تغییرات بسـیار زیـادی در آن 
طـرح ایجـاد کردند. تا جایی که پس از 4 سـال 
در سـال 1394 مـا پیشـنهاد دادیـم کـه مـوارد 
اختلافـی را حـذف کنیـم و اشـتراکات را بـه 
قانـون تبدیل کنیم. اختلافـات را هم به دولت 
بسـپاریم تا دولت بـرای آنها مصوبـه دهد. در 
نهایت بخشـی از سیاست ها در سـال 1394 به 
قانون تبدیل و بخشـی هم در سـال 96 لایحه 
شـد. به ایـن صورت ما نفهمیدیم کـه بالاخره 

نام آن را طرح بگذاریم یا لایحه.«
مدیـرکل دفتـر حفاظـت و احیـای تالاب هـا 
درباره تصمیمات و اقدامات سـازمان حفاظت 
محیط زیسـت برای رودخانه هـا گفت: »متولی 
رودخانه هـا وزارتخانـه نیـرو اسـت و مـا هم 
مسـئول حفظ اکوسیسـتم رودخانه ها هستیم. 
بـه همین دلیل، طرحی را کـه برای حفاظت از 
تالاب هـا داشـتیم از دو سـال گذشـته به طرح 
حفاظـت تالاب هـا و رودخانه هـا تغییـر نـام 
دادیم و در سـازمان برنامه هـم ثبت کردیم. آن 
طـرح 20 پـروژه داشـت که یک پـروژه دیگر 
برای حفاظت رودخانه ها به آن اضافه شـد. در 
آن طـرح، تمرکز بـر تعیین نیـاز رودخانه های 
کشـور اسـت که اگر تعریف و به وزارت نیرو 
ابـلاغ نشـود، ممکـن اسـت مشـکلاتی برای 
رودخانه هـا ایجـاد شـود؛ زیـرا وزارت نیرو به 
رودخانـه به چشـم یـک کانـال نـگاه می کند 
درحالی کـه رودخانـه یـک اکوسیسـتم زنـده 
اسـت و ما بایـد در قالب عـدد و رقم نیاز آنها 
را بـه وزارت نیـرو اعـلام کنیـم. خوشـبختانه 
اکنـون نیـاز آبـی 15 رودخانـه تعییـن و ابلاغ 

شده است.«

مدیریت اشتباه و دخل و تصرفات 
غیرقانونی در رودخانه ها

باقـرزاده در ادامـه دربـاره نقـش رودخانه ها در 
وقـوع سـیلاب های مخـرب دو سـال اخیر و 
بسـنده کـردن وزارت نیـرو بـه تعییـن بسـتر 
رودخانـه در طـرح پیشـنهادی خـود گفـت: 
»الفبـای مدیریت منابـع آب در رودخانه این را 
به مـا می گوید کـه رودخانه ها ماننـد رگ های 
بـدن انسـان اسـت کـه اگـر گرفتـه باشـد، 
مشکل آفرین می شـود؛ بنابراین دخل وتصرف 
رودخانـه اصلی تریـن شـاخصی اسـت کـه 

دکتر باقرزاده: تصرفات 
غیرقانونی در بستر 
رودخانه ها ناشی از 

ضعف دستگاه مجری 
است. تمام کسانی

که در بستر رودخانه 
ساخت وساز انجام 

داده اند جزو ثروتمندان
هستند، پس دلایلی 

از جمله حواس پرتی، 
نبود نیرو یا ضعف

اقتصاد، بهانه است 

... مدیریت سدها نیز 
مشکل دارد. بسیاری از 
خسارت ها در خوزستان 

برای این بود که ما برای 
رهاسازی آب اضافی 

تصمیم درستی نگرفتیم. 
می توانستیم با 2000 

مترمکعب و دو روز
زودتر، آب را رها کنیم

اما دو روز دیرتر و با
5000 مترمکعب ذخیره
آب، سد را باز کردیم. 

رودخانه کشش این
آب را نداشت و آب به 

زمین ها و خانه های 
مردم راه باز کرد
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موجـب سـیلابی شـدن رودخانه ها می شـود؛ 
مثلا سـیل استان گلسـتان در مردادماه سال 80 
کـه منجر به فوت 500 نفر از هموطنان شـد و 
تکـرار ایـن حادثـه در مـرداد 81، بـه این دلیل 
بـود کـه رودخانـه توسـط مصالـح جـاده و 
پل های غیراسـتاندارد بسته شـده و پل هایی که 
قـرار بود محل عبـور آب باشـند، مانع جریان 

آب شدند و سیلاب مخربی رخ داد.«
او با بیان اینکه رودخانه طبیعی کشـش جریان 
آب را حتی در مواقع سـیلابی دارد، خاطرنشان 
کـرد: »به همین دلیل در طرح آمایش سـرزمین 
گفته شـده اسـت کـه شـهرها باید بر اسـاس 
دوره بازگشـت 100 سـاله رودخانه ها سـاخته 
شـوند، اما ما این دوره بازگشـت و حتی حریم 
و بسـتر رودخانـه را رعایـت نمی کنیـم و بـه 

ساخت وسازهای غیرمجاز می پردازیم.«
باقـرزاده کریمی اظهار کرد: »تعدی و تصرفات 
غیرقانونی در بستر رودخانه ها ناشی از ضعف 
دسـتگاه مجری اسـت. باید بگویم که من هیچ 
ملاحظـه ای را در ایـن زمینـه نمی پذیـرم. هـر 
کـس در بسـتر رودخانـه ساخت وسـاز انجام 
داده فرد ثروتمندی بوده اسـت، بنابراین دلایلی 
از جملـه حواس پرتـی، نبـود نیـرو و ضعـف 
اقتصاد، تنها بهانه اسـت و اصل ماجرا حکایت 

از زد و بند و فساد دارد.«
او یادآور شـد: »گاهی حتی وزارت نیرو حریم 
و بسـتر رودخانه هـا بـرای کشـت و کار اجاره 
می دهـد؛ مثـلا در سـیلاب اخیـر در گلسـتان 
همـان زمین های کشـاورزی، حریـم رودخانه 
بود که وزارت نیرو اجاره داده بود و مشـکلات 

عدیده ای را به بار آورد.«
باقـرزاده کریمـی بـا اشـاره بـه اینکـه دخل و 
تصرفات غیرقانونی و مدیریت اشتباه رودخانه 
موجب سـیلاب می شـود، گفت: »مورد دیگر 
این اسـت که ما سـدی را در بالادست احداث 
می کنیـم و بـرای آن دبـی سـیلابی در نظـر 
می گیریـم تـا اگـر حـد بارندگـی زیـاد شـد 
بتوانیم آب سـد را رها کنیم که سـد نشـکند و 
یا آب سـرریز بیش از حد نشـود. دبی سیلابی 
طـوری طراحـی می شـود کـه مثـلا از سـد 3 
هـزار مترمکعب آب رهاسـازی  شـود، اما مهم 
ایـن اسـت کـه رودخانـه پایین  دسـت را برای 
این حجـم از آب آماده نکردیـم. البته رودخانه 
طبیعـی بـوده و کشـش ایـن حجـم از آب را 
داشـته اسـت، امـا به مرورزمان اشـغال شـده و 

جواب این آب را نخواهد داد.«
او بـا بیـان اینکـه مدیریت سـدها نیز مشـکل 
دارد، گفت: »بسـیاری از خسـارت هایی که در 
خوزسـتان دیدیـم بـرای این بـود که مـا برای 
رهاسـازی آب اضافی تصمیم درسـت گرفتیم 
اما درسـت اجـرا نکردیم، ما می توانسـتیم با 2 
هـزار مترمکعـب و دو روز زودتـر، آب را رها 
کنیـم؛ امـا دو روز دیرتر و با 5 هزار مترمکعب 
ذخیره آب، سـد را باز کردیم. رودخانه کشـش 
و  زمین هـا  بـه  آب  و  نداشـت  را  آب  ایـن 

خانه های مردم راه باز کرد.«
باقرزاده کریمی یادآور شـد: »چنین مدیریت ها 
و برنامه ریزی هایـی بایـد در طـرح حفاظت و 
مدیریـت رودخانه هـای کشـور وجود داشـته 

باشد که متاسفانه ندارد.«

مدیرکل دفتر حفاظت و
 احیای تالاب ها: گاهی 
حتی وزارت نیرو حریم و 
بستر رودخانه ها برای 
کشت و کار اجاره 
می دهد؛ مثلا در سیلاب

 اخیر در گلستان همان 
زمین های کشاورزی، 
حریم رودخانه بود که
 وزارت نیرو اجاره داده

 و مشکلات عدیده ای 
را به وجود آورده بود

احمدعلی قربانیان با بیان این مطلب اظهار کرد: »با همکاری گروه های گشت و بازرسی 
امورهای منابع آب 98 حلقه چاه غیرمجاز در مجموع به عمق سه هزار و 974 متر و آبدهی 
96.462 لیتر بر ثانیه مسدود شد و در نتیجه از برداشت غیرمجاز 636 هزار و 232 مترمکعب 

آب از سفره های آب زیرزمینی استان تهران جلوگیری به عمل آمد.«
بیشترین تعداد چاه های مسدود شده به ترتیب در شهرستان های تهران و اسلامشهر است.

قربانیان خاطرنشان کرد: »173 حلقه چاه غیرمجاز نیز در خرداد ماه شناسایی شد که انسداد آن ها 
از طریق مراجع قضایی در حال پیگیری است.«

او با تاکید بر همکاری دستگاه قضایی برای برخورد با متجاوزان به منابع آب سطحی و 
زیرزمینی خاطرنشان کرد: »برداشت های بی رویه آب سبب افت سطح آب های زیرزمینی شده 
و کاهش سطح آب های زیرزمینی، عواقب جبران ناپذیری از جمله ایجاد فروچاله، فرونشست، 
شور شدن آب و کاهش کیفیت آب در پی خواهد داشت، بنابراین شرکت آب منطقه ای تهران 

از هیچ کوششی در جهت صیانت از منابع آب و اعمال حاکمیت دریغ نخواهد کرد.«

معاون حفاظت و بهره برداری شرکت آب منطقه ای 
تهران گفت: »57 هزار و 321 مترمربع از حریم 
و بستر رودخانه های استان تهران براي صیانت از 
منابع آبی و همچنین جلوگیری از ساخت وسازهای 
غیرمجاز در حریم و بستر رودخانه های استان در 

خرداد ماه سال جاری رفع تصرف شد.«

رفع تصرف 57 هزار 
مترمربع از حریم و بستر 
رودخانه های تهران
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موجـب سـیلابی شـدن رودخانه ها می شـود؛ 
مثلا سـیل استان گلسـتان در مردادماه سال 80 
کـه منجر به فوت 500 نفر از هموطنان شـد و 
تکـرار ایـن حادثـه در مـرداد 81، بـه این دلیل 
بـود کـه رودخانـه توسـط مصالـح جـاده و 
پل های غیراسـتاندارد بسته شـده و پل هایی که 
قـرار بود محل عبـور آب باشـند، مانع جریان 

آب شدند و سیلاب مخربی رخ داد.«
او با بیان اینکه رودخانه طبیعی کشـش جریان 
آب را حتی در مواقع سـیلابی دارد، خاطرنشان 
کـرد: »به همین دلیل در طرح آمایش سـرزمین 
گفته شـده اسـت کـه شـهرها باید بر اسـاس 
دوره بازگشـت 100 سـاله رودخانه ها سـاخته 
شـوند، اما ما این دوره بازگشـت و حتی حریم 
و بسـتر رودخانـه را رعایـت نمی کنیـم و بـه 

ساخت وسازهای غیرمجاز می پردازیم.«
باقـرزاده کریمی اظهار کرد: »تعدی و تصرفات 
غیرقانونی در بستر رودخانه ها ناشی از ضعف 
دسـتگاه مجری اسـت. باید بگویم که من هیچ 
ملاحظـه ای را در ایـن زمینـه نمی پذیـرم. هـر 
کـس در بسـتر رودخانـه ساخت وسـاز انجام 
داده فرد ثروتمندی بوده اسـت، بنابراین دلایلی 
از جملـه حواس پرتـی، نبـود نیـرو و ضعـف 
اقتصاد، تنها بهانه اسـت و اصل ماجرا حکایت 

از زد و بند و فساد دارد.«
او یادآور شـد: »گاهی حتی وزارت نیرو حریم 
و بسـتر رودخانه هـا بـرای کشـت و کار اجاره 
می دهـد؛ مثـلا در سـیلاب اخیـر در گلسـتان 
همـان زمین های کشـاورزی، حریـم رودخانه 
بود که وزارت نیرو اجاره داده بود و مشـکلات 

عدیده ای را به بار آورد.«
باقـرزاده کریمـی بـا اشـاره بـه اینکـه دخل و 
تصرفات غیرقانونی و مدیریت اشتباه رودخانه 
موجب سـیلاب می شـود، گفت: »مورد دیگر 
این اسـت که ما سـدی را در بالادست احداث 
می کنیـم و بـرای آن دبـی سـیلابی در نظـر 
می گیریـم تـا اگـر حـد بارندگـی زیـاد شـد 
بتوانیم آب سـد را رها کنیم که سـد نشـکند و 
یا آب سـرریز بیش از حد نشـود. دبی سیلابی 
طـوری طراحـی می شـود کـه مثـلا از سـد 3 
هـزار مترمکعب آب رهاسـازی  شـود، اما مهم 
ایـن اسـت کـه رودخانـه پایین  دسـت را برای 
این حجـم از آب آماده نکردیـم. البته رودخانه 
طبیعـی بـوده و کشـش ایـن حجـم از آب را 
داشـته اسـت، امـا به مرورزمان اشـغال شـده و 

جواب این آب را نخواهد داد.«
او بـا بیـان اینکـه مدیریت سـدها نیز مشـکل 
دارد، گفت: »بسـیاری از خسـارت هایی که در 
خوزسـتان دیدیـم بـرای این بـود که مـا برای 
رهاسـازی آب اضافی تصمیم درسـت گرفتیم 
اما درسـت اجـرا نکردیم، ما می توانسـتیم با 2 
هـزار مترمکعـب و دو روز زودتـر، آب را رها 
کنیـم؛ امـا دو روز دیرتر و با 5 هزار مترمکعب 
ذخیره آب، سـد را باز کردیم. رودخانه کشـش 
و  زمین هـا  بـه  آب  و  نداشـت  را  آب  ایـن 

خانه های مردم راه باز کرد.«
باقرزاده کریمی یادآور شـد: »چنین مدیریت ها 
و برنامه ریزی هایـی بایـد در طـرح حفاظت و 
مدیریـت رودخانه هـای کشـور وجود داشـته 

باشد که متاسفانه ندارد.«

مدیرکل دفتر حفاظت و
 احیای تالاب ها: گاهی 
حتی وزارت نیرو حریم و 
بستر رودخانه ها برای 
کشت و کار اجاره 
می دهد؛ مثلا در سیلاب
 اخیر در گلستان همان 
زمین های کشاورزی، 
حریم رودخانه بود که
 وزارت نیرو اجاره داده
 و مشکلات عدیده ای 
را به وجود آورده بود

احمدعلی قربانیان با بیان این مطلب اظهار کرد: »با همکاری گروه های گشت و بازرسی 
امورهای منابع آب 98 حلقه چاه غیرمجاز در مجموع به عمق سه هزار و 974 متر و آبدهی 
96.462 لیتر بر ثانیه مسدود شد و در نتیجه از برداشت غیرمجاز 636 هزار و 232 مترمکعب 

آب از سفره های آب زیرزمینی استان تهران جلوگیری به عمل آمد.«
بیشترین تعداد چاه های مسدود شده به ترتیب در شهرستان های تهران و اسلامشهر است.

قربانیان خاطرنشان کرد: »173 حلقه چاه غیرمجاز نیز در خرداد ماه شناسایی شد که انسداد آن ها 
از طریق مراجع قضایی در حال پیگیری است.«

او با تاکید بر همکاری دستگاه قضایی برای برخورد با متجاوزان به منابع آب سطحی و 
زیرزمینی خاطرنشان کرد: »برداشت های بی رویه آب سبب افت سطح آب های زیرزمینی شده 
و کاهش سطح آب های زیرزمینی، عواقب جبران ناپذیری از جمله ایجاد فروچاله، فرونشست، 
شور شدن آب و کاهش کیفیت آب در پی خواهد داشت، بنابراین شرکت آب منطقه ای تهران 

از هیچ کوششی در جهت صیانت از منابع آب و اعمال حاکمیت دریغ نخواهد کرد.«

معاون حفاظت و بهره برداری شرکت آب منطقه ای 
تهران گفت: »57 هزار و 321 مترمربع از حریم 
و بستر رودخانه های استان تهران براي صیانت از 
منابع آبی و همچنین جلوگیری از ساخت وسازهای 
غیرمجاز در حریم و بستر رودخانه های استان در 

خرداد ماه سال جاری رفع تصرف شد.«

رفع تصرف 57 هزار 
مترمربع از حریم و بستر 
رودخانه های تهران
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یکـی از صنایعـی کـه به شـدت تحـت تاثیـر 
شـیوع گسـترده کرونـا قـرار گرفـت، صنعت 
گردشـگری اسـت. در فصـل نخسـت سـال 
2020، تعـداد گردشـگران ورودی در جهـان 
حـدود 22 درصـد کاهش یافته اسـت و در ماه 
مـارس با گسـترش قرنطینه در سراسـر جهان، 
ایـن کاهش بـه 57 درصد رسـید. ایـن افت به 

معنی حذف 67 میلیون مسافر است. 
طبق پیش بینی سـازمان تجارت جهانی، انتظار 
می رود تا پایان سـال، بسـته به اینکه چه زمانی 
محدودیت ها برطرف شـود، ایـن کاهش به 60 
تـا 80 درصد برسـد. تاثیرپذیـری از این بحران 
در مناطـق گوناگـون، متفـاوت اسـت؛ بـا این 
حـال پیش بینـی می شـود اقتصادهـای کمتـر 
توسـعه یافته ضربـه شـدیدتری را از کاهـش 
تقاضـای گردشـگری، متحمـل شـوند. طبـق 
پیش بینی هـا، انتظـار مـی رود تـا پایـان 2020، 
تقاضای گردشـگری در بخشـی از اقتصادها تا 
حدودی احیا شـود که این رونـد در خاورمیانه 
سـریع تر و در آسـیا و اقیانوسـیه دیرتر از سایر 

مناطق رخ خواهد داد.

خطر در کمین 120 میلیون شغل
شـیوع ویروس کووید 19 هتل هـا و پروازها را 
بـرای هفته ها تعطیل کـرد و اکنـون هزینه های 
انسـانی ایـن وقفه هـا، نمایـان شـده اسـت. بر 
اسـاس پیش بینی سـازمان جهانی گردشـگری 
)UNWTO( بین 100 تا 120 میلیون شغل در 
صنعـت گردشـگری، در نتیجه کاهش شـدید 
تقاضـا برای سـفرهای بین المللـی، در معرض 

خطر قرار گرفته اند.
با اینکه سازمان جهانی گردشگری هشدار داده  
است که این بحران می تواند پیشرفت های اهداف 
توسعه پایدار )SDGs( را برای گردشگری به 
خطر بیندازد، سایر کارشناسان در این صنعت بر 
این باورند که اتفاقات اخیر فرصتی را برای شروع 
مجدد فعالیت گردشگری با روشی پایدارتر ایجاد 

خواهد کرد.
همان طـور کـه گفته شـد؛ در 3 ماهه نخسـت 
سـال 2020، گردشـگری ورودی 22 درصـد 
کاهش یافت که هزینـه این اختلال در صنعت 
گردشـگری حدود 80 میلیارد دلار برآورد شده 
اسـت؛ صادرات با ارزشـی که برای بسـیاری از 
کشـورها یکـی از منابع ضـروری درآمـد بوده 
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بر اساس گزارش سازمان جهانی گردشگری، همه گیری ويروس کوويد 19 شديدترين 
بحراني است که صنعت گردشگری از زمان آغاز ثبت آمارهای مربوطه )1950( تجربه کرده 
است زيرا فقط در 3 ماهه نخست سال 2020 تعداد گردشگران ورودی 22 درصد کاهش 
يافته است و طبق پیش بینی سازمان تجارت جهانی، انتظار می رود تا پايان سال 2020 اين 
کاهش به 60 تا 80 درصد برسد. ريزش آمار گردشگری پتک محکمی بر کل جهان بود که 

هر کشوری به تناسب وابستگی به صنعت گردشگری از ضربه اين پتک آسیب ديد.
کشورهايی که گردشگری سهم مهمی در تولیدناخالص داخلی و همچنین صادرات آنها 
داشت بیشترين آسیب را متحمل شدند زيرا به يکباره و ناگهان ويروس کرونا هدف گذاری 
و برنامه ريزی های آنها را برای درآمد کشور و همچنین صادرات در سال 2020 به باد داد. 

دوره  همچنین  و  گردشگری  بر صنعت  ويروس  اين  میزان خسارت  به  گزارش  اين  در 
بازگشت و احیای دوباره گردشگری پرداخته ايم.

کرونا صنعت گردشگری را از فراز صخره پرت کرد

سقوط آزاد!

خواهـد یافـت. البتـه بـه همـان انـدازه کـه 
آسـیب ها و ضررهای ناشـی از این ویروس بر 
صنعت گردشـگری اجتناب ناپذیـر می نماید، 
احیـای دوبـاره ایـن صنعـت نیـز بدون شـک 

انجام خواهد شد. 
سـازمان جهانـی گردشـگری نیـز بـا چنیـن 
رویکـردی، بـرای احیـای ایـن صنعـت نیـز 
نظرسـنجی کرده و درجه های متفاوتی از بهبود 

در مناطق مختلف ارائه داده است.
نتایج نظرسـنجی انجام شـده نشـان می دهد که 
تقاضـای بین المللـی گردشـگری از مـاه می تا 
ژوئـن 14 درصـد، از مـاه ژوئیه تا سـپتامبر 45 
درصـد، از مـاه اکتبر تا دسـامبر 25 درصد و در 
سـال 2021 حـدود 15 درصـد بهبـود خواهد 
تقاضـای  بهبـود  بیشـترین  بنابرایـن  یافـت؛ 
گردشـگری داخلی در همین سـال رخ خواهد 
داد. این در حالی اسـت که در این نظرسنجی ها 
پیش بینی شـده اسـت که بخش اعظم تقاضای 
گردشـگری بین المللـی یعنـی 39 درصـد در 
سـال 2020 محقـق نخواهـد شـد و بـه سـال 

2021 موکول می شود.
از نگاه دیگر، برگشت پذیری در کشورها ممکن 
است بر اساس بخش های گوناگون متفاوت 
باشد. متخصصان پیش بینی می کنند خاورمیانه، 
اروپا، آفریقا، آسیا و اقیانوسیه امسال تا حدودی 
بهبود گردشگری را تجربه می کنند اما در آمریکا 

اسـت. طبق این آمار، بیشـترین ضـرر متوجه 
منطقه آسـیا و اقیانوسـیه شـده اسـت، زیرا از 
مـاه ژانویـه تا مـارس سـال 2020، به واسـطه 
همه گیـری ویـروس کرونا گردشـگر ورودی 
بـه ایـن منطقه نسـبت به مـدت زمان مشـابه 
سـال گذشـته 33 میلیون نفر کم شـده اسـت 
کـه کاهـش 35 درصـدی را بـرای این منطقه 

رقم زده است.
با کاهش 19  اروپا  اقیانوسیه،  آسیا و  از  بعد 
درصدی گردشگران ورودی در بازه زمانی یاد 
شده در رتبه دوم قرار داد و بعد از آن به ترتیب 
آمریکا با کاهش 15 درصدی، آفریقا با کاهش 
13 درصدی و خاورمیانه با کاهش 11 درصدی 
در رتبه های بعدی آسیب پذیری از بحران کرونا 

قرار گرفته اند.
آماری که از کاهش گردشگر ورودی در جهان 
اعلام شده، علاوه بر کاهش درآمد گردشگری، 
به گفته دبیر کل سازمان جهانی گردشگری، 
میلیون ها شغل را در معرض یکی از فشار های 
شدید وارد بر بخش های اقتصادی قرار داده 
است و پیشرفت های حاصله در اهداف توسعه 

پایدار را نیز تهدید می کند.
در بحران های پیشین، صنعت گردشگری بسیار 
منعطف بوده و دوباره سریع احیا شده است. 
به صورتی که صنعت گردشگری در بحران  11 
سپتامبر 2001 بعد از 6 ماه، سارس 2003 بعد 
از 5 ماه و بحران مالی جهانی بعد از 10 ماه 

سریع احیا شده و به رشد برگشته است.
در همیـن زمینه، سـازمان جهانی گردشـگری، 
سه سـناریو برای وضعیت این صنعت در سال 
2020 پیش بینـی کـرده کـه هـر سـه آنهـا اثـر 
قابل توجهـی بـر صنعـت گردشـگری جهـان 
دارند. این سـناریوها بر اسـاس زمان بازگشایی 
تدریجی مرزها و کاهش محدودیت هاي سـفر 
اسـت بـه صورتـی که در نخسـتین سـناریو با 
فرض بازگشـایی مرزهـا و کاهش محدودیت 
سـفر از اوایل ژوئیه تعداد گردشـگران ورودی 

58 درصد کاهش خواهد یافت. 
در دومین سـناریو که زمان بازگشـایی مرزها را 
اوایـل سـپتامبر مقـرر کرده اسـت، کاهـش 70 
درصـدی را بـرای گردشـگر ورودی پیش بینی 
کرده اسـت. در آخر نیز، پیش بینی شـده که در 
صـورت بازگشـایی مرزهـا در اوایل دسـامبر، 
تعـداد گردشـگران ورودی 78 درصـد کاهش 

این بهبود دیرتر آغاز خواهد شد.
در نهایت؛ سازمان جهانی گردشگری، بهبود 
توسعه پایدار در صنعت گردشگری را تا سال 
2020 در سطوح گوناگون، از برابری جنسیتی 
تا بهره برداری از بهداشت و آب آشامیدنی پاک، 

ترویج داده است. 
در حال  باورند  این  بر  برخی  این وجود،  با 
حاضر که فاصله اجتماعی، الگوی گردشگری 
انبوه را دگرگون کرده شاید کووید-19 بتواند 
از  مسئولانه تری  شیوه  ارائه  برای  را  فرصتی 

برخورد با صنعت گردشگری فراهم کند.

کدام کشورها بیشتر آسیب ديدند
با توجه به اینکه میزان وابستگی کشورها به 
درآمد گردشگری و همچنین تعداد گردشگر 
داخلی و خارجی آنها با یکدیگر متفاوت است، 
تاثیر شیوع ویروس کرونا نیز بر آنها متفاوت 
خواهد بود. بر اساس آمارهای سازمان جهانی 
گردشگری، 5 کشوری که سهم گردشگری از 
تولید ناخالص داخلی در آنها بالا بوده به ترتیب 
عبارتند از ماکائو چین )48 درصد(، فیجی )13 
درصد(، اردن )12 درصد(، اسپانیا )12 درصد( 

و کرواسی )11 درصد(. 
بیشترین سهم گردشگری از صادرات نیز به 
ترتیب به ماکائو چین )90 درصد(، سنت لوسیا 
)89 درصد(، باهاماس )86 درصد(، بحرین 97 
درصد(، مونته نگرو )94 درصد( و چاد )94 

درصد( اختصاص داشته است.
در میان کشورهایی که بیشترین درگیری را با 
ویروس کرونا داشتند، اسپانیا بیشترین آسیب را 
متحمل شده؛ زیرا گردشگری در این کشور 
سهم 12 درصدی در تولید ناخالص داخلی و 

16 درصدی در صادرات دارد. 
همچنین 50 درصد آمار گردشگران این کشور 
را گردشگران خارجی تشکیل می دهند بنابراین 
از کاهش  اسپانیا ضربه شدیدی  بدون شک 
گردشگری خورده است. صنعت گردشگری 
کشور ترکیه نیز با وجود سهم 17 درصدی از 
صادرات، آسیب فراوان دیده، زیرا 50 درصد 

گردشگران این کشور نیز خارجی هستند.
طبق آمارهای شورای جهانی سفر و گردشگری، 
در سال 2019، سهم صنعت سفر و گردشگری 
کشورمان از تولید ناخالص داخلی ایران 8/ 6 

درصد بوده است.

طبق بررسي ها، بیشترین 
ضرر متوجه منطقه آسیا و 

اقیانوسیه شده است 
اروپا با کاهش 19 درصدی 

گردشگران ورودی در 
رتبه دوم قرار داد و بعد

 از آن آمریکا با کاهش 15 
درصدی، آفریقا با کاهش
 13 درصدی و خاورمیانه 

با کاهش 11 درصدی 
در رتبه های بعدی

آسیب پذیری قرار دارند
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یکـی از صنایعـی کـه به شـدت تحـت تاثیـر 
شـیوع گسـترده کرونـا قـرار گرفـت، صنعت 
گردشـگری اسـت. در فصـل نخسـت سـال 
2020، تعـداد گردشـگران ورودی در جهـان 
حـدود 22 درصـد کاهش یافته اسـت و در ماه 
مـارس با گسـترش قرنطینه در سراسـر جهان، 
ایـن کاهش بـه 57 درصد رسـید. ایـن افت به 

معنی حذف 67 میلیون مسافر است. 
طبق پیش بینی سـازمان تجارت جهانی، انتظار 
می رود تا پایان سـال، بسـته به اینکه چه زمانی 
محدودیت ها برطرف شـود، ایـن کاهش به 60 
تـا 80 درصد برسـد. تاثیرپذیـری از این بحران 
در مناطـق گوناگـون، متفـاوت اسـت؛ بـا این 
حـال پیش بینـی می شـود اقتصادهـای کمتـر 
توسـعه یافته ضربـه شـدیدتری را از کاهـش 
تقاضـای گردشـگری، متحمـل شـوند. طبـق 
پیش بینی هـا، انتظـار مـی رود تـا پایـان 2020، 
تقاضای گردشـگری در بخشـی از اقتصادها تا 
حدودی احیا شـود که این رونـد در خاورمیانه 
سـریع تر و در آسـیا و اقیانوسـیه دیرتر از سایر 

مناطق رخ خواهد داد.

خطر در کمین 120 میلیون شغل
شـیوع ویروس کووید 19 هتل هـا و پروازها را 
بـرای هفته ها تعطیل کـرد و اکنـون هزینه های 
انسـانی ایـن وقفه هـا، نمایـان شـده اسـت. بر 
اسـاس پیش بینی سـازمان جهانی گردشـگری 
)UNWTO( بین 100 تا 120 میلیون شغل در 
صنعـت گردشـگری، در نتیجه کاهش شـدید 
تقاضـا برای سـفرهای بین المللـی، در معرض 

خطر قرار گرفته اند.
با اینکه سازمان جهانی گردشگری هشدار داده  
است که این بحران می تواند پیشرفت های اهداف 
توسعه پایدار )SDGs( را برای گردشگری به 
خطر بیندازد، سایر کارشناسان در این صنعت بر 
این باورند که اتفاقات اخیر فرصتی را برای شروع 
مجدد فعالیت گردشگری با روشی پایدارتر ایجاد 

خواهد کرد.
همان طـور کـه گفته شـد؛ در 3 ماهه نخسـت 
سـال 2020، گردشـگری ورودی 22 درصـد 
کاهش یافت که هزینـه این اختلال در صنعت 
گردشـگری حدود 80 میلیارد دلار برآورد شده 
اسـت؛ صادرات با ارزشـی که برای بسـیاری از 
کشـورها یکـی از منابع ضـروری درآمـد بوده 
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بر اساس گزارش سازمان جهانی گردشگری، همه گیری ويروس کوويد 19 شديدترين 
بحراني است که صنعت گردشگری از زمان آغاز ثبت آمارهای مربوطه )1950( تجربه کرده 
است زيرا فقط در 3 ماهه نخست سال 2020 تعداد گردشگران ورودی 22 درصد کاهش 
يافته است و طبق پیش بینی سازمان تجارت جهانی، انتظار می رود تا پايان سال 2020 اين 
کاهش به 60 تا 80 درصد برسد. ريزش آمار گردشگری پتک محکمی بر کل جهان بود که 

هر کشوری به تناسب وابستگی به صنعت گردشگری از ضربه اين پتک آسیب ديد.
کشورهايی که گردشگری سهم مهمی در تولیدناخالص داخلی و همچنین صادرات آنها 
داشت بیشترين آسیب را متحمل شدند زيرا به يکباره و ناگهان ويروس کرونا هدف گذاری 
و برنامه ريزی های آنها را برای درآمد کشور و همچنین صادرات در سال 2020 به باد داد. 

دوره  همچنین  و  گردشگری  بر صنعت  ويروس  اين  میزان خسارت  به  گزارش  اين  در 
بازگشت و احیای دوباره گردشگری پرداخته ايم.

کرونا صنعت گردشگری را از فراز صخره پرت کرد

سقوط آزاد!

خواهـد یافـت. البتـه بـه همـان انـدازه کـه 
آسـیب ها و ضررهای ناشـی از این ویروس بر 
صنعت گردشـگری اجتناب ناپذیـر می نماید، 
احیـای دوبـاره ایـن صنعـت نیـز بدون شـک 

انجام خواهد شد. 
سـازمان جهانـی گردشـگری نیـز بـا چنیـن 
رویکـردی، بـرای احیـای ایـن صنعـت نیـز 
نظرسـنجی کرده و درجه های متفاوتی از بهبود 

در مناطق مختلف ارائه داده است.
نتایج نظرسـنجی انجام شـده نشـان می دهد که 
تقاضـای بین المللـی گردشـگری از مـاه می تا 
ژوئـن 14 درصـد، از مـاه ژوئیه تا سـپتامبر 45 
درصـد، از مـاه اکتبر تا دسـامبر 25 درصد و در 
سـال 2021 حـدود 15 درصـد بهبـود خواهد 
تقاضـای  بهبـود  بیشـترین  بنابرایـن  یافـت؛ 
گردشـگری داخلی در همین سـال رخ خواهد 
داد. این در حالی اسـت که در این نظرسنجی ها 
پیش بینی شـده اسـت که بخش اعظم تقاضای 
گردشـگری بین المللـی یعنـی 39 درصـد در 
سـال 2020 محقـق نخواهـد شـد و بـه سـال 

2021 موکول می شود.
از نگاه دیگر، برگشت پذیری در کشورها ممکن 
است بر اساس بخش های گوناگون متفاوت 
باشد. متخصصان پیش بینی می کنند خاورمیانه، 
اروپا، آفریقا، آسیا و اقیانوسیه امسال تا حدودی 
بهبود گردشگری را تجربه می کنند اما در آمریکا 

اسـت. طبق این آمار، بیشـترین ضـرر متوجه 
منطقه آسـیا و اقیانوسـیه شـده اسـت، زیرا از 
مـاه ژانویـه تا مـارس سـال 2020، به واسـطه 
همه گیـری ویـروس کرونا گردشـگر ورودی 
بـه ایـن منطقه نسـبت به مـدت زمان مشـابه 
سـال گذشـته 33 میلیون نفر کم شـده اسـت 
کـه کاهـش 35 درصـدی را بـرای این منطقه 

رقم زده است.
با کاهش 19  اروپا  اقیانوسیه،  آسیا و  از  بعد 
درصدی گردشگران ورودی در بازه زمانی یاد 
شده در رتبه دوم قرار داد و بعد از آن به ترتیب 
آمریکا با کاهش 15 درصدی، آفریقا با کاهش 
13 درصدی و خاورمیانه با کاهش 11 درصدی 
در رتبه های بعدی آسیب پذیری از بحران کرونا 

قرار گرفته اند.
آماری که از کاهش گردشگر ورودی در جهان 
اعلام شده، علاوه بر کاهش درآمد گردشگری، 
به گفته دبیر کل سازمان جهانی گردشگری، 
میلیون ها شغل را در معرض یکی از فشار های 
شدید وارد بر بخش های اقتصادی قرار داده 
است و پیشرفت های حاصله در اهداف توسعه 

پایدار را نیز تهدید می کند.
در بحران های پیشین، صنعت گردشگری بسیار 
منعطف بوده و دوباره سریع احیا شده است. 
به صورتی که صنعت گردشگری در بحران  11 
سپتامبر 2001 بعد از 6 ماه، سارس 2003 بعد 
از 5 ماه و بحران مالی جهانی بعد از 10 ماه 

سریع احیا شده و به رشد برگشته است.
در همیـن زمینه، سـازمان جهانی گردشـگری، 
سه سـناریو برای وضعیت این صنعت در سال 
2020 پیش بینـی کـرده کـه هـر سـه آنهـا اثـر 
قابل توجهـی بـر صنعـت گردشـگری جهـان 
دارند. این سـناریوها بر اسـاس زمان بازگشایی 
تدریجی مرزها و کاهش محدودیت هاي سـفر 
اسـت بـه صورتـی که در نخسـتین سـناریو با 
فرض بازگشـایی مرزهـا و کاهش محدودیت 
سـفر از اوایل ژوئیه تعداد گردشـگران ورودی 

58 درصد کاهش خواهد یافت. 
در دومین سـناریو که زمان بازگشـایی مرزها را 
اوایـل سـپتامبر مقـرر کرده اسـت، کاهـش 70 
درصـدی را بـرای گردشـگر ورودی پیش بینی 
کرده اسـت. در آخر نیز، پیش بینی شـده که در 
صـورت بازگشـایی مرزهـا در اوایل دسـامبر، 
تعـداد گردشـگران ورودی 78 درصـد کاهش 

این بهبود دیرتر آغاز خواهد شد.
در نهایت؛ سازمان جهانی گردشگری، بهبود 
توسعه پایدار در صنعت گردشگری را تا سال 
2020 در سطوح گوناگون، از برابری جنسیتی 
تا بهره برداری از بهداشت و آب آشامیدنی پاک، 

ترویج داده است. 
در حال  باورند  این  بر  برخی  این وجود،  با 
حاضر که فاصله اجتماعی، الگوی گردشگری 
انبوه را دگرگون کرده شاید کووید-19 بتواند 
از  مسئولانه تری  شیوه  ارائه  برای  را  فرصتی 

برخورد با صنعت گردشگری فراهم کند.

کدام کشورها بیشتر آسیب ديدند
با توجه به اینکه میزان وابستگی کشورها به 
درآمد گردشگری و همچنین تعداد گردشگر 
داخلی و خارجی آنها با یکدیگر متفاوت است، 
تاثیر شیوع ویروس کرونا نیز بر آنها متفاوت 
خواهد بود. بر اساس آمارهای سازمان جهانی 
گردشگری، 5 کشوری که سهم گردشگری از 
تولید ناخالص داخلی در آنها بالا بوده به ترتیب 
عبارتند از ماکائو چین )48 درصد(، فیجی )13 
درصد(، اردن )12 درصد(، اسپانیا )12 درصد( 

و کرواسی )11 درصد(. 
بیشترین سهم گردشگری از صادرات نیز به 
ترتیب به ماکائو چین )90 درصد(، سنت لوسیا 
)89 درصد(، باهاماس )86 درصد(، بحرین 97 
درصد(، مونته نگرو )94 درصد( و چاد )94 

درصد( اختصاص داشته است.
در میان کشورهایی که بیشترین درگیری را با 
ویروس کرونا داشتند، اسپانیا بیشترین آسیب را 
متحمل شده؛ زیرا گردشگری در این کشور 
سهم 12 درصدی در تولید ناخالص داخلی و 

16 درصدی در صادرات دارد. 
همچنین 50 درصد آمار گردشگران این کشور 
را گردشگران خارجی تشکیل می دهند بنابراین 
از کاهش  اسپانیا ضربه شدیدی  بدون شک 
گردشگری خورده است. صنعت گردشگری 
کشور ترکیه نیز با وجود سهم 17 درصدی از 
صادرات، آسیب فراوان دیده، زیرا 50 درصد 

گردشگران این کشور نیز خارجی هستند.
طبق آمارهای شورای جهانی سفر و گردشگری، 
در سال 2019، سهم صنعت سفر و گردشگری 
کشورمان از تولید ناخالص داخلی ایران 8/ 6 

درصد بوده است.

طبق بررسي ها، بیشترین 
ضرر متوجه منطقه آسیا و 

اقیانوسیه شده است 
اروپا با کاهش 19 درصدی 

گردشگران ورودی در 
رتبه دوم قرار داد و بعد

 از آن آمریکا با کاهش 15 
درصدی، آفریقا با کاهش
 13 درصدی و خاورمیانه 

با کاهش 11 درصدی 
در رتبه های بعدی

آسیب پذیری قرار دارند
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انعقـاد موافقت نامه هـای تجـاري و بازرگانـي 
ميـان ايران و شـرکاي تجاري، همـواره يكي از 
دغدغه های مسـئولان و دست اندرکاران بخش 
بازرگانـي و اقتصـادي کشـور بـوده، ولـي در 
برخي مـوارد بـا کشـورهايي موافقت نامه های 
تجـاري و گمرکـي منعقـد شـده کـه از نظـر 
کارشناسـان ايـن حـوزه، هيچ گونـه هم افزايی 

براي اقتصاد کشور نداشته است. 
به  عنوان مثال در مورد کشورهاي داراي چهار 
موافقت نامه و بيشتر با ايران، بررسی ها حاکي از 
آن است که هيچ يک از کشورهاي تونس )7 
موافقت نامه(، سوريه، پاکستان و ترکمنستان )6 
موافقت نامه(، قزاقستان )5 موافقت نامه(، الجزاير 
)4 موافقت نامه(، قرقيزستان )4 موافقت نامه(، 
ارمنستان )4 موافقت نامه(، کوبا )4 موافقت نامه( 
و تاجيكستان )4 موافقت نامه(، اگرچه از منظر 
تعداد، داراي بيشترين تعداد موافقت نامه با ايران 
در سال های پس از انقلاب هستند، اما از منظر 
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بررسی ها نشان می دهد پس از انقلاب، به رغم انعقاد بيش از 158 موافقت نامه دو 
یا چندجانبه با سایر كشورها، عدم توجه به الزامات اوليه چنين پيمان هایی و نيز عدم 
نظارت بر نحوه عملكرد و ميزان اثربخشي موافقت نامه ها، به صوري شدن و از دست 
دادن كاركرد آنها منجر شده است.به این ترتيب، مشخص نبودن اولویت های صنعتي 
و تجاري كشور از یک سو و عدم ثبات استراتژي كشور در انتخاب كشورهاي طرف 

همكاري از سوي دیگر، بر عدم اثربخشي این موافقت نامه ها افزوده است.
هدف از تهيه این گزارش احصا و تحليل كاركرد و اثربخشي موافقت نامه های دو یا 
چندجانبه گمركي و بازرگاني است كه می تواند در بازبيني قوانين و سياست های ناظر 
بر انعقاد موافقت نامه هایی از این دست با هدف گسترش روابط تجاري با كشورها مورد 

توجه قرار گيرد.

موافقت‌نامه‌های‌تجاری‌دوجانبه‌ایران‌زیر‌ذره‌بین

پسته‌بی‌مغز!

کـه اغلب شـامل کاهش يا رفـع موانع تجاري 
و هماهنگي سياسـت های پولي و مالي اسـت. 
هـدف اين موافقت نامه ها، کاهـش هزينه براي 
مصرف کننـدگان و توليدکننـدگان و افزايـش 

تجارت بين کشورهاي عضو است.
بـه طـور کلـي ترتيبـات همگرايـي در ادبيات 
بـه درجـات  بـا توجـه  بين الملـل  تجـارت 
همگرايـي بـه دو طبقـه همگرايـي عميـق و 
همگرايي کم عمق تقسـيم می شـود. همگرايي 
عميـق شـامل اتحاديه گمرکي، بازار مشـترك، 
اتحاديه اقتصـادي و اتحاديه پولي و همگرايي 
کامـل اقتصـادي اسـت. همچنيـن همگرايـي 
تجـارت  موافقت نامه هـای  شـامل  کم عمـق 

ترجيحي و تجارت آزاد است. 
گفتنی اسـت اغلب موافقت نامه های بازرگاني 
و گمرکـي که تاکنون منعقـد کرده ايم در قالب 
هيچ يک از سطوح مرسـوم ذيل قرار نمی گيرد 
و صرفـا به عنـوان مقدمـه همـكاري تجـاري 

فی مابين دو کشور محسوب می شود.

بررسي موافقت نامه های بازرگاني
 و گمركي بعد از انقلاب

بررسي نحوه و سابقه تصويب موافقت نامه های 
همكاری های اقتصادي ازجمله موافقت نامه های 
بازرگاني و گمرکي بين ايران و ساير کشورها، 

حجم تجارت، حتي جزء 30 کشور اول طرف 
تجاري با ايران در سال های 89 - 97 نبوده اند، 
بنابراين مسئله اساسي، ارزيابي ميزان اثربخشي 
اين موافقت نامه هاست که مغفول مانده است؛ 
به عبارت ديگر، اغلب موافقت نامه ها، اهداف 
مورد نظر و تصريح شده در مفاد خودشان را 

پوشش نداده اند.
بـراي بـرآورد اثربخشـي ايـن موافقت نامه هـا 
لازم بـوده و هسـت تا گزارش هـای مدوني در 
خصـوص تاثيـر ايـن قراردادهـا بر تسـهيل و 
توسـعه تجارت ميان کشـورها ارائه شـود، اما 
متاسـفانه ارائـه چنيـن عملكـردي از طـرف 

دستگاه های مسئول صورت نگرفته است. 
از طـرف ديگـر، نظارت موثري نيز بر عملكرد 
ايـن قوانين توسـط مراجـع نظارتـي و به ويژه 
مجلس شـوراي اسـلامي صـورت نمی گيرد. 
ايـن موافقت نامه ها عمدتا به شـكل اسـتاندارد 
و کلـي بـوده و بـا توجـه بـه تفـاوت شـرايط 
کشورها تهيه نمی شـوند و در نتيجه اثربخشي 
مطلوبـي بـراي پوشـش اهـداف قانون گـذار 

نداشته و ندارند.

مراحل تعميق همگرایي اقتصادي
موافقتنامه همگرايي منطقـه ای، نوعي ترتيبات 
تجاري بين مناطق و کشورهاي مختلف است 

ارزيابي موافقت نامه های 
تجاري و بازرگاني بین
ايران و ساير کشورها 

حاکي از آن است که
ابعاد فني و کارشناسي

اين موضوع از جمله 
میزان پتانسیل تجاري
بالقوه دو کشور، مزيت

نسبي صادراتي و ... 
در انعقاد آنها، به عنوان 

اولويت اصلي مدنظر 
مسئولان تصمیم گیر 

نبوده است

جدول 1- سهم دلاری مهم ترین مبادی وارداتی کشور طی سال های 1392-1397 )درصد(

139213931394139513961397

سهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشور

24/21چین34/14چین25/05چین25/49چین24/34چین22/98امارات

15/41امارات15/06امارات13/32امارات17/26امارات21/45امارات20/18چین

6/14ترکیه9/77کره جنوبی8/10کره جنوبی9/30کره جنوبی8/45کره جنوبی8/90هند

6/09هند5/89ترکیه6/38ترکیه7/51ترکیه7/41ترکیه8/14کره جنوبی

5/80آلمان5/67آلمان5/93آلمان5/80هند7/24هند7/44ترکیه

4/94سوئیس4/15هند4/58هند5/65سوئیس4/70آلمان4/74آلمان

4/81کره جنوبی3/97سوئیس3/62روسیه4/58آلمان4/63سوئیس4/24سوئیس

3/15روسیه3/25فرانسه2/87ایتالیا2/30ایتالیا2/09ایتالیا1/87هلند

2/72هلند2/63ایتالیا2/83برزیل1/86فرانسه2/01هلند1/73ایتالیا

2/69ایتالیا2/16هلند2/66سوئیس1/86هلند1/36تایوان1/59انگلستان
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انعقـاد موافقت نامه هـای تجـاري و بازرگانـي 
ميـان ايران و شـرکاي تجاري، همـواره يكي از 
دغدغه های مسـئولان و دست اندرکاران بخش 
بازرگانـي و اقتصـادي کشـور بـوده، ولـي در 
برخي مـوارد بـا کشـورهايي موافقت نامه های 
تجـاري و گمرکـي منعقـد شـده کـه از نظـر 
کارشناسـان ايـن حـوزه، هيچ گونـه هم افزايی 

براي اقتصاد کشور نداشته است. 
به  عنوان مثال در مورد کشورهاي داراي چهار 
موافقت نامه و بيشتر با ايران، بررسی ها حاکي از 
آن است که هيچ يک از کشورهاي تونس )7 
موافقت نامه(، سوريه، پاکستان و ترکمنستان )6 
موافقت نامه(، قزاقستان )5 موافقت نامه(، الجزاير 
)4 موافقت نامه(، قرقيزستان )4 موافقت نامه(، 
ارمنستان )4 موافقت نامه(، کوبا )4 موافقت نامه( 
و تاجيكستان )4 موافقت نامه(، اگرچه از منظر 
تعداد، داراي بيشترين تعداد موافقت نامه با ايران 
در سال های پس از انقلاب هستند، اما از منظر 
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بررسی ها نشان می دهد پس از انقلاب، به رغم انعقاد بيش از 158 موافقت نامه دو 
یا چندجانبه با سایر كشورها، عدم توجه به الزامات اوليه چنين پيمان هایی و نيز عدم 
نظارت بر نحوه عملكرد و ميزان اثربخشي موافقت نامه ها، به صوري شدن و از دست 
دادن كاركرد آنها منجر شده است.به این ترتيب، مشخص نبودن اولویت های صنعتي 
و تجاري كشور از یک سو و عدم ثبات استراتژي كشور در انتخاب كشورهاي طرف 

همكاري از سوي دیگر، بر عدم اثربخشي این موافقت نامه ها افزوده است.
هدف از تهيه این گزارش احصا و تحليل كاركرد و اثربخشي موافقت نامه های دو یا 
چندجانبه گمركي و بازرگاني است كه می تواند در بازبيني قوانين و سياست های ناظر 
بر انعقاد موافقت نامه هایی از این دست با هدف گسترش روابط تجاري با كشورها مورد 

توجه قرار گيرد.

موافقت‌نامه‌های‌تجاری‌دوجانبه‌ایران‌زیر‌ذره‌بین

پسته‌بی‌مغز!

کـه اغلب شـامل کاهش يا رفـع موانع تجاري 
و هماهنگي سياسـت های پولي و مالي اسـت. 
هـدف اين موافقت نامه ها، کاهـش هزينه براي 
مصرف کننـدگان و توليدکننـدگان و افزايـش 

تجارت بين کشورهاي عضو است.
بـه طـور کلـي ترتيبـات همگرايـي در ادبيات 
بـه درجـات  بـا توجـه  بين الملـل  تجـارت 
همگرايـي بـه دو طبقـه همگرايـي عميـق و 
همگرايي کم عمق تقسـيم می شـود. همگرايي 
عميـق شـامل اتحاديه گمرکي، بازار مشـترك، 
اتحاديه اقتصـادي و اتحاديه پولي و همگرايي 
کامـل اقتصـادي اسـت. همچنيـن همگرايـي 
تجـارت  موافقت نامه هـای  شـامل  کم عمـق 

ترجيحي و تجارت آزاد است. 
گفتنی اسـت اغلب موافقت نامه های بازرگاني 
و گمرکـي که تاکنون منعقـد کرده ايم در قالب 
هيچ يک از سطوح مرسـوم ذيل قرار نمی گيرد 
و صرفـا به عنـوان مقدمـه همـكاري تجـاري 

فی مابين دو کشور محسوب می شود.

بررسي موافقت نامه های بازرگاني
 و گمركي بعد از انقلاب

بررسي نحوه و سابقه تصويب موافقت نامه های 
همكاری های اقتصادي ازجمله موافقت نامه های 
بازرگاني و گمرکي بين ايران و ساير کشورها، 

حجم تجارت، حتي جزء 30 کشور اول طرف 
تجاري با ايران در سال های 89 - 97 نبوده اند، 
بنابراين مسئله اساسي، ارزيابي ميزان اثربخشي 
اين موافقت نامه هاست که مغفول مانده است؛ 
به عبارت ديگر، اغلب موافقت نامه ها، اهداف 
مورد نظر و تصريح شده در مفاد خودشان را 

پوشش نداده اند.
بـراي بـرآورد اثربخشـي ايـن موافقت نامه هـا 
لازم بـوده و هسـت تا گزارش هـای مدوني در 
خصـوص تاثيـر ايـن قراردادهـا بر تسـهيل و 
توسـعه تجارت ميان کشـورها ارائه شـود، اما 
متاسـفانه ارائـه چنيـن عملكـردي از طـرف 

دستگاه های مسئول صورت نگرفته است. 
از طـرف ديگـر، نظارت موثري نيز بر عملكرد 
ايـن قوانين توسـط مراجـع نظارتـي و به ويژه 
مجلس شـوراي اسـلامي صـورت نمی گيرد. 
ايـن موافقت نامه ها عمدتا به شـكل اسـتاندارد 
و کلـي بـوده و بـا توجـه بـه تفـاوت شـرايط 
کشورها تهيه نمی شـوند و در نتيجه اثربخشي 
مطلوبـي بـراي پوشـش اهـداف قانون گـذار 

نداشته و ندارند.

مراحل تعميق همگرایي اقتصادي
موافقتنامه همگرايي منطقـه ای، نوعي ترتيبات 
تجاري بين مناطق و کشورهاي مختلف است 

ارزيابي موافقت نامه های 
تجاري و بازرگاني بین
ايران و ساير کشورها 

حاکي از آن است که
ابعاد فني و کارشناسي

اين موضوع از جمله 
میزان پتانسیل تجاري
بالقوه دو کشور، مزيت

نسبي صادراتي و ... 
در انعقاد آنها، به عنوان 

اولويت اصلي مدنظر 
مسئولان تصمیم گیر 

نبوده است

جدول 1- سهم دلاری مهم ترین مبادی وارداتی کشور طی سال های 1392-1397 )درصد(

139213931394139513961397

سهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشورسهمکشور

24/21چین34/14چین25/05چین25/49چین24/34چین22/98امارات

15/41امارات15/06امارات13/32امارات17/26امارات21/45امارات20/18چین

6/14ترکیه9/77کره جنوبی8/10کره جنوبی9/30کره جنوبی8/45کره جنوبی8/90هند

6/09هند5/89ترکیه6/38ترکیه7/51ترکیه7/41ترکیه8/14کره جنوبی

5/80آلمان5/67آلمان5/93آلمان5/80هند7/24هند7/44ترکیه

4/94سوئیس4/15هند4/58هند5/65سوئیس4/70آلمان4/74آلمان

4/81کره جنوبی3/97سوئیس3/62روسیه4/58آلمان4/63سوئیس4/24سوئیس

3/15روسیه3/25فرانسه2/87ایتالیا2/30ایتالیا2/09ایتالیا1/87هلند

2/72هلند2/63ایتالیا2/83برزیل1/86فرانسه2/01هلند1/73ایتالیا

2/69ایتالیا2/16هلند2/66سوئیس1/86هلند1/36تایوان1/59انگلستان

ي
گان

ازر
و ب

ك 
مر

گ
w

w
w

.m
ag

.t
ar

ab
ar

an
.c

om
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

73



بيانگر تعدد اين قبيل موافقت نامه هاست؛ به 
گونه ای که تعداد موافقت نامه  تجاري، بازرگاني 
و گمرکي دو يا چندجانبه که پس از انقلاب با 
ساير کشورها منعقد شده، 138 موافقتنامه است 
که با 69 کشور منعقد شده است. به بيان ديگر، 
با برخي کشورها يک موافقتنامه و با بعضي، 
بيش از يک موافقتنامه بازرگاني و گمرکي طي 
سال های مختلف و در دولت های مختلف به 

امضا رسيده است. 
در جـدول 2 فهرسـت کشـورهايي کـه داراي 
موافقتنامـه بازرگانـي، گمرکـي يـا تجـارت 
ترجيحـي به صـورت دو يا چندجانبه بـا ايران 
هسـتند و تعداد موافقت نامه ها با هر کشـور به 

ترتيب ارائه شده است.
مطابـق بـا اطلاعـات ارائه شـده در جـدول 2، 
بيشترين تعداد موافقتنامه با کشورهاي تونس، 

پاکسـتان، ترکمنستان و سـوريه بوده، در حالی 
کـه به طـور نمونه طـي سـال های 89 - 95 از 
منظـر تراز تجاري، پاکسـتان بيـن رتبه های 12 

تا 16ام قرار داشته است. 
بررسـي وضعيـت کشـورهاي عمـده طـرف 
انعقـاد  نشـان دهنده  بـا کشـورمان،  تجـارت 
موافقت نامه هـای فـوق بـدون در نظـر گرفتن 
مولفـه حجـم تجـارت فی مابيـن دو کشـور 
اسـت تا آنجا که طبق آمار منتشـر شده توسط 
مراجع رسـمي، طـي سـال های 1389- 1397 
شـرکاي عمـده تجـاري ايـران تقريبـا ثابـت 
بوده انـد و بيشـترين حجم تجـارت )مجموع 
واردات و صـادرات( بـه ترتيـب مربـوط بـه 
کشـورهاي امارات، چين، ترکيه، کره جنوبي و 
عـراق اسـت؛ امـا به رغم حجم بـالاي تجارت 
بـا امـارات و عـراق، تاکنون هيـچ موافقت نامه 

آمارها نشان می دهد
که اقلام انتخاب شده 
براي اخذ ترجیحات
 تعرفه ای از لحاظ تعداد 
و ارزش صادراتي مبتنی

 بر اهمیت آنها در سبد 
صادراتي کشور نبوده، 
به طوري که در عمل
 بخش اعظم تجارت

 بالفعل کشورمان با 
شرکاي تجاري را 
پوشش نمی دهد

جدول 2- تعداد موافقت نامه های بازرگانی، گمرکی و تجارت ترجیحی دو یا چند جانبه بعد از انقلاب تاکنون

 تعدادکشورردیف
 تعدادکشورردیفموافقت نامه

 تعدادکشورردیفموافقت نامه
 تعدادکشورردیفموافقت نامه

موافقت نامه

1آفریقاي جنوبی254گرجستان337بلاروس719تونس1

1بحرین255لبنان338مونته نگرو620ترکمنستان2

1انگلستان256لهستان239اردن621پاکستان3

1بلژیک257مقدونیه240ازبکستان622سوریه4

1جیبوتی258هند241اندونزی523قزاقستان5

1چک259یمن242ایتالیا424الجزایر6

1زلاندنو260آلبانی243بلغارستان425آذربایجان7

1زیمبابوه261فیلیپین244ونزوئلا426روسیه8

1عربستان262بنگلادش245ترکیه427قرقیزستان9

1تایلند263بوسنی246چین428ارمنستان10

1گینه264سریلانکا247سودان429کوبا11

1مالزی165اسپانیا248سوئیس430تاجیکستان12

1مالی166اروگوئه249عمان331اتیوپی13

1مغرب167بحرین250غنا332افغانستان14

1ویتنام168اسلوک251کرواسی333اوکراین15

1یونان169اکوادور252کره جنوبی334صربستان16

159مجموع1اوگاندا253کویت335قطر17

1آفریقاي جنوبي254کره شمالی336نیجریه18

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

74

بازرگانـي و يـا گمرکـي بـا آنها منعقد نشـده 
اسـت. همچنين با کشـورهاي چيـن و ترکيه، 

تعداد موافقت نامه ها بسيار اندك است.

بررسي موافقت نامه های 
تجارت ترجيحي

يكي از راهكارهاي توسـعه مبادلات تجاري با 
کشـورهاي هـدف، انعقـاد موافقت نامه هـای 
تجـارت ترجيحـي دوجانبـه اسـت، رويكـرد 
کشـور از ابتداي انقـلاب تاکنون افزايش انعقاد 
اين گونـه توافقنامه ها بـه جاي الحـاق ايران به 
سـازمان تجارت جهاني بوده اسـت. به ويژه در 
دهـه اخير که مناسـبات تجـاري ايران بـا اروپا 
متعاقبـا  و  شـد  جـدي  نوسـان های  دچـار 
تحريم هـای بين المللـی تشـديد شـد، يكي از 
سـازوکارهاي برون رفـت از فشـار تحريم های 
بين المللـی و توسـعه تعامـلات ديپلماتيـک، 
انعقـاد توافقنامه هـای تجارت ترجيحـي بوده 
که در دسـتور کار مسئولان سياسي و اقتصادي 

کشور قرار گرفت.
گسـترش همگرايی هـای اقتصـادي براسـاس 
موافقت نامه هـای تجـارت ترجيحـي، مراحل 
مختلـف دارد که کاهش موانـع تعرفه ای، اولين 
مرحله همگرايی هاسـت. يـک طرح همگرايي 
می توانـد بـا حذف کامـل موانع گمرکـي براي 
مبادله کالا و جابه جايی عوامل توليد گسـترش 
يافتـه و در نهايـت تـا آنجـا پيـش رود کـه 
اقتصـادي  سياسـت های  عضـو،  کشـورهاي 

مشترکي اتخاذ کنند.
با اين وجود، اگرچه تصويب قوانين موافقتنامه 
بازرگانـي بين ايران و شـرکاي تجاري به عنوان 
نمـاد اراده مقامات کشـور در گسـترش روابط 
تجـاري با شـريک تجـاري تلقی می شـود، اما 
تبلـور عملي آن را بايـد در اقدام های عميق تر و 
تخصصی تـر از قبيـل انعقـاد موافقت نامه های 
دسترسـي بـه بـازار مانند تجـارت ترجيحي و 
آزاد )آن هـم نه فقـط کاهـش تعرفـه تعـداد 
محـدودي از کالاها(، انتخاب صحيح شـريک 
تجاري و پوشـش طيف وسيع تری از کالاهاي 

تجاري نمود يابد. 
همچنيـن اين اقدام هـا نبايد فقـط معطوف به 
کاهـش موانع تعرفه ای باشـد بلكـه بايد موانع 
غيرتعرفـه اي را نيـز شـامل شـود و در قالـب 
هميـن موافقت نامه هـا پـس از بررسـي ميزان 
تجـارت دوجانبـه بالقـوه و تعييـن کالاهـا يـا 
خدمـات مناسـب در جهـت ارتقـاي تجارت 
دوجانبـه، اقدامـات تسـهيل کننده تجـارت در 
زمينه های گمرکي، حمل ونقل، سـرمايه گذاری 
مشـترك، اسـتانداردها، حل وفصل اختلاف ها 

و ... پيگيري شود.
البتـه واقعيـت آن اسـت که کشـورهاي طرف 
تجاري، حسـاب ويـژه ای روي توسـعه روابط 
قوانيـن کلـي موافقتنامـه  براسـاس  تجـاري 
بازرگانـي باز نمی کننـد، چراکه بـه دليل کلان 
بـودن و دربرگرفتن تمامي صنايع، چندان قابل 
پيگيري نيست؛ اما اگر تمرکز موافقت نامه های 

به رغم حجم بالاي 
تجارت با کشورهاي

امارات و عراق تاکنون 
هیچ گونه موافقت نامه
بازرگاني و يا گمرکي
با آنها منعقد نشده 
و با کشورهايي مثل

چین و ترکیه نیز 
تعداد اين گونه 
توافقات بسیار 

اندك است

جدول3- شرکای تجاری دارای موافقت نامه تجارت ترجیحی و تجارت آزاد با ایران و تعداد اقلام ترجیحی اعطا و دریافت شده

تاریخ تصویبتعداد اقلام دارای ترجیحات تعرفه ای اعطایی به کشور مقابل و دریافتی از کشور مقابلکشورردیف

271384/03/21 ردیف اعطایی- 27 ردیف دریافتیازبکستان1

3091385/03/02 ردیف اعطایی- 338 ردیف دریافتیپاکستان2

2681386/08/27 ردیف اعطایی- 179 ردیف دریافتیتونس3

1387/05/06موافقت نامه تجارت آزادسوریه4

441387/02/29 ردیف اعطایی - 88 ردیف دریافتیکوبا5

2901388/9/30 ردیف اعطایی - 302 ردیف دریافتیقرقیزستان6

1701388/06/15 ردیف اعطایی- 170 ردیف دریافتیبوسنی و هرزگوین7

961391/05/11 ردیف اعطایی - )موافقت نامه یک طرفه(بلاروس8

1251393/03/18 ردیف اعطایی - 1369 ردیف دریافتیترکیه9

51395 کد اعطایی - )موافقت نامه یک طرفه(افغانستان10

تاکنون درباره عملكرد 
موافقت نامه های تجاری 

کشور، بررسي جامعي
از سوی دستگاه های 
متولي مانند سازمان 

توسعه تجارت، مبنی 
بر آثار مثبت يا منفي 

اين  توافقنامه ها بر 
تجارت خارجي کشور

انجام نشده است
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بيانگر تعدد اين قبيل موافقت نامه هاست؛ به 
گونه ای که تعداد موافقت نامه  تجاري، بازرگاني 
و گمرکي دو يا چندجانبه که پس از انقلاب با 
ساير کشورها منعقد شده، 138 موافقتنامه است 
که با 69 کشور منعقد شده است. به بيان ديگر، 
با برخي کشورها يک موافقتنامه و با بعضي، 
بيش از يک موافقتنامه بازرگاني و گمرکي طي 
سال های مختلف و در دولت های مختلف به 

امضا رسيده است. 
در جـدول 2 فهرسـت کشـورهايي کـه داراي 
موافقتنامـه بازرگانـي، گمرکـي يـا تجـارت 
ترجيحـي به صـورت دو يا چندجانبه بـا ايران 
هسـتند و تعداد موافقت نامه ها با هر کشـور به 

ترتيب ارائه شده است.
مطابـق بـا اطلاعـات ارائه شـده در جـدول 2، 
بيشترين تعداد موافقتنامه با کشورهاي تونس، 

پاکسـتان، ترکمنستان و سـوريه بوده، در حالی 
کـه به طـور نمونه طـي سـال های 89 - 95 از 
منظـر تراز تجاري، پاکسـتان بيـن رتبه های 12 

تا 16ام قرار داشته است. 
بررسـي وضعيـت کشـورهاي عمـده طـرف 
انعقـاد  نشـان دهنده  بـا کشـورمان،  تجـارت 
موافقت نامه هـای فـوق بـدون در نظـر گرفتن 
مولفـه حجـم تجـارت فی مابيـن دو کشـور 
اسـت تا آنجا که طبق آمار منتشـر شده توسط 
مراجع رسـمي، طـي سـال های 1389- 1397 
شـرکاي عمـده تجـاري ايـران تقريبـا ثابـت 
بوده انـد و بيشـترين حجم تجـارت )مجموع 
واردات و صـادرات( بـه ترتيـب مربـوط بـه 
کشـورهاي امارات، چين، ترکيه، کره جنوبي و 
عـراق اسـت؛ امـا به رغم حجم بـالاي تجارت 
بـا امـارات و عـراق، تاکنون هيـچ موافقت نامه 

آمارها نشان می دهد
که اقلام انتخاب شده 
براي اخذ ترجیحات
 تعرفه ای از لحاظ تعداد 
و ارزش صادراتي مبتنی
 بر اهمیت آنها در سبد 
صادراتي کشور نبوده، 
به طوري که در عمل
 بخش اعظم تجارت
 بالفعل کشورمان با 
شرکاي تجاري را 
پوشش نمی دهد

جدول 2- تعداد موافقت نامه های بازرگانی، گمرکی و تجارت ترجیحی دو یا چند جانبه بعد از انقلاب تاکنون

 تعدادکشورردیف
 تعدادکشورردیفموافقت نامه

 تعدادکشورردیفموافقت نامه
 تعدادکشورردیفموافقت نامه

موافقت نامه

1آفریقاي جنوبی254گرجستان337بلاروس719تونس1

1بحرین255لبنان338مونته نگرو620ترکمنستان2

1انگلستان256لهستان239اردن621پاکستان3

1بلژیک257مقدونیه240ازبکستان622سوریه4

1جیبوتی258هند241اندونزی523قزاقستان5

1چک259یمن242ایتالیا424الجزایر6

1زلاندنو260آلبانی243بلغارستان425آذربایجان7

1زیمبابوه261فیلیپین244ونزوئلا426روسیه8

1عربستان262بنگلادش245ترکیه427قرقیزستان9

1تایلند263بوسنی246چین428ارمنستان10

1گینه264سریلانکا247سودان429کوبا11

1مالزی165اسپانیا248سوئیس430تاجیکستان12

1مالی166اروگوئه249عمان331اتیوپی13

1مغرب167بحرین250غنا332افغانستان14

1ویتنام168اسلوک251کرواسی333اوکراین15

1یونان169اکوادور252کره جنوبی334صربستان16

159مجموع1اوگاندا253کویت335قطر17

1آفریقاي جنوبي254کره شمالی336نیجریه18
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بازرگانـي و يـا گمرکـي بـا آنها منعقد نشـده 
اسـت. همچنين با کشـورهاي چيـن و ترکيه، 

تعداد موافقت نامه ها بسيار اندك است.

بررسي موافقت نامه های 
تجارت ترجيحي

يكي از راهكارهاي توسـعه مبادلات تجاري با 
کشـورهاي هـدف، انعقـاد موافقت نامه هـای 
تجـارت ترجيحـي دوجانبـه اسـت، رويكـرد 
کشـور از ابتداي انقـلاب تاکنون افزايش انعقاد 
اين گونـه توافقنامه ها بـه جاي الحـاق ايران به 
سـازمان تجارت جهاني بوده اسـت. به ويژه در 
دهـه اخير که مناسـبات تجـاري ايران بـا اروپا 
متعاقبـا  و  شـد  جـدي  نوسـان های  دچـار 
تحريم هـای بين المللـی تشـديد شـد، يكي از 
سـازوکارهاي برون رفـت از فشـار تحريم های 
بين المللـی و توسـعه تعامـلات ديپلماتيـک، 
انعقـاد توافقنامه هـای تجارت ترجيحـي بوده 
که در دسـتور کار مسئولان سياسي و اقتصادي 

کشور قرار گرفت.
گسـترش همگرايی هـای اقتصـادي براسـاس 
موافقت نامه هـای تجـارت ترجيحـي، مراحل 
مختلـف دارد که کاهش موانـع تعرفه ای، اولين 
مرحله همگرايی هاسـت. يـک طرح همگرايي 
می توانـد بـا حذف کامـل موانع گمرکـي براي 
مبادله کالا و جابه جايی عوامل توليد گسـترش 
يافتـه و در نهايـت تـا آنجـا پيـش رود کـه 
اقتصـادي  سياسـت های  عضـو،  کشـورهاي 

مشترکي اتخاذ کنند.
با اين وجود، اگرچه تصويب قوانين موافقتنامه 
بازرگانـي بين ايران و شـرکاي تجاري به عنوان 
نمـاد اراده مقامات کشـور در گسـترش روابط 
تجـاري با شـريک تجـاري تلقی می شـود، اما 
تبلـور عملي آن را بايـد در اقدام های عميق تر و 
تخصصی تـر از قبيـل انعقـاد موافقت نامه های 
دسترسـي بـه بـازار مانند تجـارت ترجيحي و 
آزاد )آن هـم نه فقـط کاهـش تعرفـه تعـداد 
محـدودي از کالاها(، انتخاب صحيح شـريک 
تجاري و پوشـش طيف وسيع تری از کالاهاي 

تجاري نمود يابد. 
همچنيـن اين اقدام هـا نبايد فقـط معطوف به 
کاهـش موانع تعرفه ای باشـد بلكـه بايد موانع 
غيرتعرفـه اي را نيـز شـامل شـود و در قالـب 
هميـن موافقت نامه هـا پـس از بررسـي ميزان 
تجـارت دوجانبـه بالقـوه و تعييـن کالاهـا يـا 
خدمـات مناسـب در جهـت ارتقـاي تجارت 
دوجانبـه، اقدامـات تسـهيل کننده تجـارت در 
زمينه های گمرکي، حمل ونقل، سـرمايه گذاری 
مشـترك، اسـتانداردها، حل وفصل اختلاف ها 

و ... پيگيري شود.
البتـه واقعيـت آن اسـت که کشـورهاي طرف 
تجاري، حسـاب ويـژه ای روي توسـعه روابط 
قوانيـن کلـي موافقتنامـه  براسـاس  تجـاري 
بازرگانـي باز نمی کننـد، چراکه بـه دليل کلان 
بـودن و دربرگرفتن تمامي صنايع، چندان قابل 
پيگيري نيست؛ اما اگر تمرکز موافقت نامه های 

به رغم حجم بالاي 
تجارت با کشورهاي

امارات و عراق تاکنون 
هیچ گونه موافقت نامه
بازرگاني و يا گمرکي
با آنها منعقد نشده 
و با کشورهايي مثل

چین و ترکیه نیز 
تعداد اين گونه 
توافقات بسیار 

اندك است

جدول3- شرکای تجاری دارای موافقت نامه تجارت ترجیحی و تجارت آزاد با ایران و تعداد اقلام ترجیحی اعطا و دریافت شده

تاریخ تصویبتعداد اقلام دارای ترجیحات تعرفه ای اعطایی به کشور مقابل و دریافتی از کشور مقابلکشورردیف

271384/03/21 ردیف اعطایی- 27 ردیف دریافتیازبکستان1

3091385/03/02 ردیف اعطایی- 338 ردیف دریافتیپاکستان2

2681386/08/27 ردیف اعطایی- 179 ردیف دریافتیتونس3

1387/05/06موافقت نامه تجارت آزادسوریه4

441387/02/29 ردیف اعطایی - 88 ردیف دریافتیکوبا5

2901388/9/30 ردیف اعطایی - 302 ردیف دریافتیقرقیزستان6

1701388/06/15 ردیف اعطایی- 170 ردیف دریافتیبوسنی و هرزگوین7

961391/05/11 ردیف اعطایی - )موافقت نامه یک طرفه(بلاروس8

1251393/03/18 ردیف اعطایی - 1369 ردیف دریافتیترکیه9

51395 کد اعطایی - )موافقت نامه یک طرفه(افغانستان10

تاکنون درباره عملكرد 
موافقت نامه های تجاری 

کشور، بررسي جامعي
از سوی دستگاه های 
متولي مانند سازمان 

توسعه تجارت، مبنی 
بر آثار مثبت يا منفي 

اين  توافقنامه ها بر 
تجارت خارجي کشور

انجام نشده است
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فـوق بر صنايـع و گروه های کالايـي و خاص 
بوده و در چارچوب ضوابط بين المللی باشـد، 
از سـوی دو کشـور قابل پيگيري است و مورد 

استقبال طرفين قرار ميگيرد.
عـلاوه بـر ايـن، اگرچه اصـل انعقـاد توافقنامه 
ترجيحـات تعرفـه ای با توجه بـه مباني نظري 
مثبـت ارزيابـي می شـود، اما بايـد جهت گيری 
مختلـف  صنايـع  در  تجـاري  سياسـت های 
مشـخص شـود؛ ازجملـه اينكـه کدام يـک از 
صنايـع نياز بـه حمايت تعرفه ای دارنـد و براي 
چـه دوره زمانـي ايـن حمايـت بايد اسـتمرار 
داشـته باشـد؟ کـدام صنايـع آمادگـي ورود به 
رقابـت با توليـدات مشـابه خارجـي را دارند؟ 
علـت ناتوانايي رقابت برخي صنايع با کالاهاي 

مشابه خارجي چيست؟ و ...
مطابـق جـدول 3 پـس از انقـلاب، تعـداد 9 
موافقت نامـه  تجـارت ترجيحي با کشـورهاي 
ازبكسـتان، پاکسـتان، تونس، کوبا، قرقيزستان، 
بوسني هرزگوين، بلاروس، ترکيه و افغانستان 
و 1 موافقت نامـه تجـارت آزاد نيـز بـا سـوريه 
منعقد شـده )در مجمـوع 10 موافقت نامه( که 

حاوي نكات ذيل است:
1- از لحـاظ نـوع، به جـز موافقت نامه تجارت 
آزاد با سـوريه، مابقي موافقت نامه ها به صورت 
تجـارت ترجيحـي اسـت؛ يعنـي هـم تعـداد 
کالاهاي مشـمول کاهش تعرفه ای و هم مقدار 

کاهش ها بسيار محدود بوده است.
2- بـا وجـود افزايـش تعـداد موافقت نامه ها و 
درنتيجـه افزايش اقلام برخـوردار از تخفيفات 
تعرفه ای طي دهه اخير، بررسـي اقلام مشمول 
تخفيف تعرفه ای )اعطايي و دريافتي( حاکي از 
آن اسـت کـه اقـلام مذکـور از لحاظ تعـداد و 
ارزش صادراتـي مبتنی بر اهميت آنها در سـبد 
صادراتـي کشـور نبوده، به طـوري که در عمل 
بخـش اعظم تجـارت بالفعل ايران با شـرکاي 

تجاري را پوشش نداده است.
3- دربـاره گزارش عملكـرد موافقت نامه های 
فـوق می تـوان عنوان کـرد که تاکنون بررسـي 
جامعـي از سـوی دسـتگاه های متولـي )مانند 
سـازمان توسـعه تجارت( مبنی بر آثار مثبت يا 
منفي اين گونـه توافقنامه ها بر تجارت خارجي 
کشـور انجام و منتشر نشده اسـت. با اين حال 
بـا توجـه بـه اينكـه کشـورهايي کـه بـا آنهـا 
توافقنامه تجارت ترجيحي منعقد شـده اسـت 

اغلـب جـزو بازارهاي عمـده صادراتـي ايران 
نيسـتند، می تـوان به ضـرس قاطـع پيش بيني 
کـرد که انعقـاد اين گونـه توافقات در توسـعه 
تجـارت خارجـي مـا نقش و سـهم عمدهاي 
نداشـته اسـت و به تغييري در ساختار تجاري 

کشور منجر نشده اند.

بررسي وضعيت همكاری های
 تجاري ایران

ميانگيـن واردات و صـادرات طـي سـال های 
1389 - 1397 و تعـداد موافقت نامه هايـی کـه 
بـا هريک از 30 شـريک عمده تجاري کشـور 
از ابتـداي انقـلاب تاکنون منعقد شـده، نشـان 
از ميـان 30 کشـور عمـده طـرف  می دهـد 
تجاري، با 16 کشـور موافقت نامـه بازرگاني و 
گمرکي منعقد شـده که البته با برخي کشورها 
تعـداد ايـن موافقت نامه ها بيش از يكي اسـت. 
در ميـان کشـورهاي فـوق بيشـترين تعـداد 
موافقت نامه با کشـور پاکستان با 6 موافقت نامه 
بوده اسـت؛ اين در حالي اسـت که اين کشـور 
طـي سـال های 1396 - 1390 به طور متوسـط 

پانزدهمين شريک تجاري ايران بوده است.
بررسـي شـرکاي تجاري کشور از سـال 1371 
تاکنون نشـان می دهد که شـرکاي اصلي ايران 
از کشـورهاي اروپايـي نظيـر آلمـان، ايتاليـا، 
انگلسـتان و سـوئيس بـه سـمت کشـورهاي 
امـارات، چين، هند، ترکيه، کره و عراق سـوق 
يافتـه اسـت. ايـن تغييـر شـرکاي تجـاري از 
کشـورهاي اروپايـي بـه کشـورهاي آسـيايي، 
ضـرورت انعقـاد موافقت نامه هـای تجـاري و 
اقتصـادي بـا ايـن کشـورها و تعميـق کيفـي 

اجراي آنها را دوچندان کرده است.

فرآیند قانون گذاری برای 
انعقاد موافقت نامه های تجاري

فرآينـد انعقـاد موافقت نامه هـا بدين صـورت 
اسـت که پـس از بررسـي برخـي معيارهـا از 
سـوی دسـتگاه های متولـي براسـاس برخـي 
شاخص های اقتصادي و سياسي ... و برگزاري 
جلسـات تخصصـي دو کشـور بـا يكديگـر، 
چارچوب مفاد و مـواد موافقت نامه و موضوع 
مشـخص شـده و پس از تقديـم لايحه دولت 
بـه مجلس شـوراي اسـلامي و انجـام مراحل 
قانوني، لايحه موافقتنامه به تصويب می رسـد، 

از ابتدای انقلاب 
تاکنون از میان 30 
کشور عمده طرف 
تجاري، با 16 کشور 
موافقت نامه بازرگاني 
و گمرکي منعقد شده 
که بیشترين تعداد با

 کشور پاکستان بوده؛  
اين در حالي است 
که اين کشور طي 
سال های 1390 تا 
1396 پانزدهمین 
شريك تجاري 
کشور بوده است

به رغم تعدد و گستردگي 
موافقت نامه های تجاری 
ايران با کشورهای ديگر 
تنها عملكرد مبتنی بر 
تسهیل تجارت بین
 کشورها که مسئولان

تجارت خارجی کشور  
آن را پیگیری کردند

 منحصر به کاهش های  
تعرفه ای بوده و از اين 
فراتر نرفته است
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امـا لازم بـه توضيـح اسـت؛ عـلاوه بـر اينكه 
تاثيرگـذاري نماينـدگان مجلـس در فرآينـد 
تصويـب ايـن گونـه لوايح روشـن و شـفاف 
نيست، پس از تصويب نيز نظارت محسوسي 
بـر عملكـرد ايـن موافقت نامه هـای بازرگانی 

صورت نمی گيرد. 
بـار ديگـر تاکيـد می شـود کـه تاکنـون ده هـا 
موافقت نامـه تجـاری در قالب هـای متفـاوت 
ميـان ايران و کشـورهاي مختلف منعقـد و در  
مجلس تصويب شـده، ولي هيچ گونه گزارشي 
مبنـی بـر ارائـه عملكـرد و اثربخشـي ايـن 
موافقت نامه هـا از سـوی وزارت امور خارجه و 
ديگـر وزارتخانه هـای تخصصـي مرتبـط، بـه 
مجلس ارائه نشـده است و مجلس نيز پيگيري 

چنداني در اين زمينه انجام نداده است.
با وجود شـرايط حاکم بـر موافقت نامه های دو 
يا چندجانبه مبنی بر تصويب موافقت نامه های 
متعـدد توام با عدم نظـارت در خصوص نحوه 
عملكـرد و ميـزان اثربخشـي آنهـا را می تـوان 
ناشي از مشـخص نبودن اولويت های صنعتي 
و تجـاري کشـور، فقـدان جمع بنـدی دربـاره 
نقـش مطلـوب ايـران در اقتصـاد جهانـي و 
منطقـه ای، عـدم ثبـات اسـتراتژي کشـور در 
انتخـاب کشـورهاي طـرف همـكاري و تاثير 
بـالاي روابـط سياسـي بـر روابـط تجـاري و 

اقتصادي کشور دانست.
***

بررسـي اجمالـي حجم تجاري طي سـال های 
مورد اشـاره، حاکي از آن اسـت که از پتانسـيل 
موافقت نامه هـای منعقـده ميـان ايران و سـاير 
کشـورها اسـتفاده کارآمـدي بـه نفـع اقتصـاد 
کشـور صورت نگرفته است و متاسفانه غالب 
موافقت نامه هـای منعقـده ميـان ايران و سـاير 
کشورها در نازل ترين مراحل تعميق همگرايي 
که همـان موافقت نامه های تجـارت ترجيحي 
می باشـد، انجـام گرفتـه اسـت، زيـرا حتـي با 
فـرض اينكه انعقاد موافقت نامه هـای بازرگاني 
بـا کشـورهاي فـوق کـه هـدف اصلـي آنهـا 
گسـترش روابط تجاري بوده کاملا کارشناسي 
و  ايـران  بيـن  تجـارت  حجـم  امـا  باشـد، 

کشورهاي فوق اين مسئله را تاييد نمی کند.

ماخذ:‌دفتر‌مطالعات‌اقتصادي‌
مرکز‌پژوهش‌های‌مجلس‌شورای‌اسلامی

ضعف‌مدیریت‌و‌ناکامی‌در‌برخورداری‌از‌
مزایای‌عضویت‌در‌اوراسیا

سيدجليل جلالی فر، عضو هيئت رئيسه اتاق مشترک ایران - روسيه، در یادداشتی، 
ضمن بررسی فرصت های همكاری ایران و روسيه، به انتقاد از نحوه عملكرد سازمان 

توسعه تجارت برای بهره مندی از فرصت های پيش رو در بازارهای اوراسيا پرداخت:
همه فعالان اقتصادی کشور در سال 97 و 98 از شنيدن خبر عضويت موقت ايران در اتحاديه 
گمرکی اوراسيا و امضای موافقت نامه آن خوشحال شده بودند و همه شاهديم که با صرف 
هزينه های گزاف سازمان توسعه تجارت تلاش  کرد تا وانمود کند يک مذاکره و توافقی فراتر 
از برجام را به سرانجام رسانده و با اجرای نمايش هايی از فتحی بزرگ در کشور اميدی را 
برای فعالان اقتصادی ايجاد کرده که به نتايج و روند اجرايی آن به شرح زير می پردازم و 

قضاوت را به شما می سپارم:
عملکرد‌صادرات‌ایران‌به‌اوراسیا:

- کل ارزش کالاهای صادراتی ايران به کشورهای عضو اوراسيا 525 ميليون دلار
- ارزش کالاهای مشمول تعرفه ترجيحی موضوع موافقت نامه 146 ميليون دلار

- نسبت بهره مندی از تعرفه های ترجيحی توسط تجار ايران: 27/79 درصد
عملکرد‌صادرات‌اوراسیا‌‌به‌ایران‌:

- کل ارزش کالاهای صادراتی کشورهای عضو اوراسيا به ايران 1138 ميليون دلار
- ارزش کالاهای مشمول تعرفه ترجيحی موضوع موافقت نامه 825 ميليون دلار

- نسبت بهره مندی از تعرفه های ترجيحی توسط تجار روسيه: 72/48 درصد
قاطعانه عنوان می کنم به علت اينكه سازمان توسعه تجارت کشور نتوانست اجرای اين 
موافقت نامه را به درستی مديريت کند، تجار ما موفق به برخورداری از تعرفه های ترجيحی 
کالاهای خود نشدند و همه صادرکنندگان ناچارا به خاطر تسريع در ترخيص کالاهای 
صادراتی خود حتی مبالغ بيشتری را پرداخت و کالاهای خود را در روسيه ترخيص کردند.
همچنين با توجه به شواهد آمار گمرکات ايران و گمرك روسيه در سال 2019 نسبت به 
سال 2018 حجم ارزشی صادرات کالاهای ايران به روسيه با وجود فرصت عضويت در 

اوراسيا نه تنها افزايش نداشته، بلكه کاهش نيز داشته است.
طبق آمار منتشره مرکز آمار فدراسيون روسيه صادرات 9 ماهه ميلادی 2019 ايران به روسيه 

321 ميليون دلار بود.
ميزان صادرات سه ماهه چهارم 2018 ايران به روسيه 143 ميليون دلار بود که با توجه به 
اوراسيا را اضافه کنيم،  اگر عامل عضويت در  محدوديت های زيرساختی حمل ونقلی، 
می توان تصور کرد صادرات ايران در سال 2019 حدود 564 ميليون دلار و نهايتا 600 ميليون 
دلار رسيده باشد. در حالی که ميزان صادرات کشورمان به روسيه در سال 2018 بالغ بر 533 

ميليون دلار بود و کاملا واضح است که افزايش قابل تصور اوراسيايی رخ نداده است.
سئوال: آيا اين همه هزينه و هياهوی اوراسيايی حصول افزايش صادراتی با روسيه در طی 
يک سال به ميزان 50 ميليون دلار رضايت بخش است و اين نتيجه يک سياست موفق و 

کارآمد اقتصادی است؟
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فـوق بر صنايـع و گروه های کالايـي و خاص 
بوده و در چارچوب ضوابط بين المللی باشـد، 
از سـوی دو کشـور قابل پيگيري است و مورد 

استقبال طرفين قرار ميگيرد.
عـلاوه بـر ايـن، اگرچه اصـل انعقـاد توافقنامه 
ترجيحـات تعرفـه ای با توجه بـه مباني نظري 
مثبـت ارزيابـي می شـود، اما بايـد جهت گيری 
مختلـف  صنايـع  در  تجـاري  سياسـت های 
مشـخص شـود؛ ازجملـه اينكـه کدام يـک از 
صنايـع نياز بـه حمايت تعرفه ای دارنـد و براي 
چـه دوره زمانـي ايـن حمايـت بايد اسـتمرار 
داشـته باشـد؟ کـدام صنايـع آمادگـي ورود به 
رقابـت با توليـدات مشـابه خارجـي را دارند؟ 
علـت ناتوانايي رقابت برخي صنايع با کالاهاي 

مشابه خارجي چيست؟ و ...
مطابـق جـدول 3 پـس از انقـلاب، تعـداد 9 
موافقت نامـه  تجـارت ترجيحي با کشـورهاي 
ازبكسـتان، پاکسـتان، تونس، کوبا، قرقيزستان، 
بوسني هرزگوين، بلاروس، ترکيه و افغانستان 
و 1 موافقت نامـه تجـارت آزاد نيـز بـا سـوريه 
منعقد شـده )در مجمـوع 10 موافقت نامه( که 

حاوي نكات ذيل است:
1- از لحـاظ نـوع، به جـز موافقت نامه تجارت 
آزاد با سـوريه، مابقي موافقت نامه ها به صورت 
تجـارت ترجيحـي اسـت؛ يعنـي هـم تعـداد 
کالاهاي مشـمول کاهش تعرفه ای و هم مقدار 

کاهش ها بسيار محدود بوده است.
2- بـا وجـود افزايـش تعـداد موافقت نامه ها و 
درنتيجـه افزايش اقلام برخـوردار از تخفيفات 
تعرفه ای طي دهه اخير، بررسـي اقلام مشمول 
تخفيف تعرفه ای )اعطايي و دريافتي( حاکي از 
آن اسـت کـه اقـلام مذکـور از لحاظ تعـداد و 
ارزش صادراتـي مبتنی بر اهميت آنها در سـبد 
صادراتـي کشـور نبوده، به طـوري که در عمل 
بخـش اعظم تجـارت بالفعل ايران با شـرکاي 

تجاري را پوشش نداده است.
3- دربـاره گزارش عملكـرد موافقت نامه های 
فـوق می تـوان عنوان کـرد که تاکنون بررسـي 
جامعـي از سـوی دسـتگاه های متولـي )مانند 
سـازمان توسـعه تجارت( مبنی بر آثار مثبت يا 
منفي اين گونـه توافقنامه ها بر تجارت خارجي 
کشـور انجام و منتشر نشده اسـت. با اين حال 
بـا توجـه بـه اينكـه کشـورهايي کـه بـا آنهـا 
توافقنامه تجارت ترجيحي منعقد شـده اسـت 

اغلـب جـزو بازارهاي عمـده صادراتـي ايران 
نيسـتند، می تـوان به ضـرس قاطـع پيش بيني 
کـرد که انعقـاد اين گونـه توافقات در توسـعه 
تجـارت خارجـي مـا نقش و سـهم عمدهاي 
نداشـته اسـت و به تغييري در ساختار تجاري 

کشور منجر نشده اند.

بررسي وضعيت همكاری های
 تجاري ایران

ميانگيـن واردات و صـادرات طـي سـال های 
1389 - 1397 و تعـداد موافقت نامه هايـی کـه 
بـا هريک از 30 شـريک عمده تجاري کشـور 
از ابتـداي انقـلاب تاکنون منعقد شـده، نشـان 
از ميـان 30 کشـور عمـده طـرف  می دهـد 
تجاري، با 16 کشـور موافقت نامـه بازرگاني و 
گمرکي منعقد شـده که البته با برخي کشورها 
تعـداد ايـن موافقت نامه ها بيش از يكي اسـت. 
در ميـان کشـورهاي فـوق بيشـترين تعـداد 
موافقت نامه با کشـور پاکستان با 6 موافقت نامه 
بوده اسـت؛ اين در حالي اسـت که اين کشـور 
طـي سـال های 1396 - 1390 به طور متوسـط 

پانزدهمين شريک تجاري ايران بوده است.
بررسـي شـرکاي تجاري کشور از سـال 1371 
تاکنون نشـان می دهد که شـرکاي اصلي ايران 
از کشـورهاي اروپايـي نظيـر آلمـان، ايتاليـا، 
انگلسـتان و سـوئيس بـه سـمت کشـورهاي 
امـارات، چين، هند، ترکيه، کره و عراق سـوق 
يافتـه اسـت. ايـن تغييـر شـرکاي تجـاري از 
کشـورهاي اروپايـي بـه کشـورهاي آسـيايي، 
ضـرورت انعقـاد موافقت نامه هـای تجـاري و 
اقتصـادي بـا ايـن کشـورها و تعميـق کيفـي 

اجراي آنها را دوچندان کرده است.

فرآیند قانون گذاری برای 
انعقاد موافقت نامه های تجاري

فرآينـد انعقـاد موافقت نامه هـا بدين صـورت 
اسـت که پـس از بررسـي برخـي معيارهـا از 
سـوی دسـتگاه های متولـي براسـاس برخـي 
شاخص های اقتصادي و سياسي ... و برگزاري 
جلسـات تخصصـي دو کشـور بـا يكديگـر، 
چارچوب مفاد و مـواد موافقت نامه و موضوع 
مشـخص شـده و پس از تقديـم لايحه دولت 
بـه مجلس شـوراي اسـلامي و انجـام مراحل 
قانوني، لايحه موافقتنامه به تصويب می رسـد، 

از ابتدای انقلاب 
تاکنون از میان 30 
کشور عمده طرف 
تجاري، با 16 کشور 
موافقت نامه بازرگاني 
و گمرکي منعقد شده 
که بیشترين تعداد با
 کشور پاکستان بوده؛  
اين در حالي است 
که اين کشور طي 
سال های 1390 تا 
1396 پانزدهمین 
شريك تجاري 
کشور بوده است

به رغم تعدد و گستردگي 
موافقت نامه های تجاری 
ايران با کشورهای ديگر 
تنها عملكرد مبتنی بر 
تسهیل تجارت بین
 کشورها که مسئولان
تجارت خارجی کشور  
آن را پیگیری کردند
 منحصر به کاهش های  
تعرفه ای بوده و از اين 
فراتر نرفته است
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امـا لازم بـه توضيـح اسـت؛ عـلاوه بـر اينكه 
تاثيرگـذاري نماينـدگان مجلـس در فرآينـد 
تصويـب ايـن گونـه لوايح روشـن و شـفاف 
نيست، پس از تصويب نيز نظارت محسوسي 
بـر عملكـرد ايـن موافقت نامه هـای بازرگانی 

صورت نمی گيرد. 
بـار ديگـر تاکيـد می شـود کـه تاکنـون ده هـا 
موافقت نامـه تجـاری در قالب هـای متفـاوت 
ميـان ايران و کشـورهاي مختلف منعقـد و در  
مجلس تصويب شـده، ولي هيچ گونه گزارشي 
مبنـی بـر ارائـه عملكـرد و اثربخشـي ايـن 
موافقت نامه هـا از سـوی وزارت امور خارجه و 
ديگـر وزارتخانه هـای تخصصـي مرتبـط، بـه 
مجلس ارائه نشـده است و مجلس نيز پيگيري 

چنداني در اين زمينه انجام نداده است.
با وجود شـرايط حاکم بـر موافقت نامه های دو 
يا چندجانبه مبنی بر تصويب موافقت نامه های 
متعـدد توام با عدم نظـارت در خصوص نحوه 
عملكـرد و ميـزان اثربخشـي آنهـا را می تـوان 
ناشي از مشـخص نبودن اولويت های صنعتي 
و تجـاري کشـور، فقـدان جمع بنـدی دربـاره 
نقـش مطلـوب ايـران در اقتصـاد جهانـي و 
منطقـه ای، عـدم ثبـات اسـتراتژي کشـور در 
انتخـاب کشـورهاي طـرف همـكاري و تاثير 
بـالاي روابـط سياسـي بـر روابـط تجـاري و 

اقتصادي کشور دانست.
***

بررسـي اجمالـي حجم تجاري طي سـال های 
مورد اشـاره، حاکي از آن اسـت که از پتانسـيل 
موافقت نامه هـای منعقـده ميـان ايران و سـاير 
کشـورها اسـتفاده کارآمـدي بـه نفـع اقتصـاد 
کشـور صورت نگرفته است و متاسفانه غالب 
موافقت نامه هـای منعقـده ميـان ايران و سـاير 
کشورها در نازل ترين مراحل تعميق همگرايي 
که همـان موافقت نامه های تجـارت ترجيحي 
می باشـد، انجـام گرفتـه اسـت، زيـرا حتـي با 
فـرض اينكه انعقاد موافقت نامه هـای بازرگاني 
بـا کشـورهاي فـوق کـه هـدف اصلـي آنهـا 
گسـترش روابط تجاري بوده کاملا کارشناسي 
و  ايـران  بيـن  تجـارت  حجـم  امـا  باشـد، 

کشورهاي فوق اين مسئله را تاييد نمی کند.

ماخذ:‌دفتر‌مطالعات‌اقتصادي‌
مرکز‌پژوهش‌های‌مجلس‌شورای‌اسلامی

ضعف‌مدیریت‌و‌ناکامی‌در‌برخورداری‌از‌
مزایای‌عضویت‌در‌اوراسیا

سيدجليل جلالی فر، عضو هيئت رئيسه اتاق مشترک ایران - روسيه، در یادداشتی، 
ضمن بررسی فرصت های همكاری ایران و روسيه، به انتقاد از نحوه عملكرد سازمان 

توسعه تجارت برای بهره مندی از فرصت های پيش رو در بازارهای اوراسيا پرداخت:
همه فعالان اقتصادی کشور در سال 97 و 98 از شنيدن خبر عضويت موقت ايران در اتحاديه 
گمرکی اوراسيا و امضای موافقت نامه آن خوشحال شده بودند و همه شاهديم که با صرف 
هزينه های گزاف سازمان توسعه تجارت تلاش  کرد تا وانمود کند يک مذاکره و توافقی فراتر 
از برجام را به سرانجام رسانده و با اجرای نمايش هايی از فتحی بزرگ در کشور اميدی را 
برای فعالان اقتصادی ايجاد کرده که به نتايج و روند اجرايی آن به شرح زير می پردازم و 

قضاوت را به شما می سپارم:
عملکرد‌صادرات‌ایران‌به‌اوراسیا:

- کل ارزش کالاهای صادراتی ايران به کشورهای عضو اوراسيا 525 ميليون دلار
- ارزش کالاهای مشمول تعرفه ترجيحی موضوع موافقت نامه 146 ميليون دلار

- نسبت بهره مندی از تعرفه های ترجيحی توسط تجار ايران: 27/79 درصد
عملکرد‌صادرات‌اوراسیا‌‌به‌ایران‌:

- کل ارزش کالاهای صادراتی کشورهای عضو اوراسيا به ايران 1138 ميليون دلار
- ارزش کالاهای مشمول تعرفه ترجيحی موضوع موافقت نامه 825 ميليون دلار

- نسبت بهره مندی از تعرفه های ترجيحی توسط تجار روسيه: 72/48 درصد
قاطعانه عنوان می کنم به علت اينكه سازمان توسعه تجارت کشور نتوانست اجرای اين 
موافقت نامه را به درستی مديريت کند، تجار ما موفق به برخورداری از تعرفه های ترجيحی 
کالاهای خود نشدند و همه صادرکنندگان ناچارا به خاطر تسريع در ترخيص کالاهای 
صادراتی خود حتی مبالغ بيشتری را پرداخت و کالاهای خود را در روسيه ترخيص کردند.
همچنين با توجه به شواهد آمار گمرکات ايران و گمرك روسيه در سال 2019 نسبت به 
سال 2018 حجم ارزشی صادرات کالاهای ايران به روسيه با وجود فرصت عضويت در 

اوراسيا نه تنها افزايش نداشته، بلكه کاهش نيز داشته است.
طبق آمار منتشره مرکز آمار فدراسيون روسيه صادرات 9 ماهه ميلادی 2019 ايران به روسيه 

321 ميليون دلار بود.
ميزان صادرات سه ماهه چهارم 2018 ايران به روسيه 143 ميليون دلار بود که با توجه به 
اوراسيا را اضافه کنيم،  اگر عامل عضويت در  محدوديت های زيرساختی حمل ونقلی، 
می توان تصور کرد صادرات ايران در سال 2019 حدود 564 ميليون دلار و نهايتا 600 ميليون 
دلار رسيده باشد. در حالی که ميزان صادرات کشورمان به روسيه در سال 2018 بالغ بر 533 

ميليون دلار بود و کاملا واضح است که افزايش قابل تصور اوراسيايی رخ نداده است.
سئوال: آيا اين همه هزينه و هياهوی اوراسيايی حصول افزايش صادراتی با روسيه در طی 
يک سال به ميزان 50 ميليون دلار رضايت بخش است و اين نتيجه يک سياست موفق و 

کارآمد اقتصادی است؟

ي
گان

ازر
و ب

ك 
مر

گ
w

w
w

.m
ag

.t
ar

ab
ar

an
.c

om
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

77



من متولد پنجم فروردین ماه سال 1326 در 
توابع اصفهان هستم. حمل ونقل  از  مشکنان 
مسافر، شغل پدري من است. او شرکتی داشت 
به نام اتونائین که مسافران را از نائین به اصفهان 
منتقل می کرد. زماني که محصّل بودم، مشق هایم 
را در دفتر پدر انجام مي دادم و به این ترتیب به 
کار پدر علاقه پیدا کردم. وقتی دیپلم گرفتم و 
قصد ادامه تحصیل داشتم، پدر دست تنها بود، به 
همین دلیل از من خواست که در کارش به او 
کمک کنم. همین موضوع سبب شد که ادامه  
تحصیل ندهم. در گذشته، جوان ها بدون استثنا 
شغل پدر را ادامه می دادند؛ وگرنه من همیشه 
علاقه داشتم یک خلبان شوم، البته مدتی هم به 
سمت این گرایش رفتم، اما در نهایت آن را رها 

کردم.
به هر ترتیب، سال 1348 پس از طی کردن 
دوران سربازي، هنگامي که تصمیم داشتم مسیر 
و شغل آینده  خودم را مشخص کنم، پدرم با 
نمایندگی شرکت در تهران دچار مشکلاتي شد 
و از برادرم خواست به تهران برود و به کارها 
نرفت،  بار  برادرم زیر  اما  بدهد،  سروساماني 
بنابراین من به جای او به تهران آمدم و قرار شد 
در عرض یک ماه مشکلات را برطرف کنم و 
برگردم، اما آن یک ماه تا الان ادامه پیدا کرد و 

من از سال 48 در تهران ماندگار شدم.
همیشه در کارم سعی کرده ام از کساني که در 
یک  و  بگیرم  الگو  بوده اند  موفق  حرفه  این 
شرکت حمل ونقل نمونه داشته باشم. الگوهای 
آن زمان هم شرکت ایران پیما و تي بي تي بودند. 
زیادی  اهمیت  آغاز،  همان  از  مشتري مداری 
برای من داشت. اگر اشتباه نکنم در سال 52، 
ایران خودرو  همه اتوبوس ها ساخت شرکت 
بود و هیچ رقابتی هم وجود نداشت. آن زمان 
ایران خودرو اتوبوسي تولید کرده بود که کف 
آن، به جاي پلاستیک، موکت شده بود. این 
موکت در ابتدا خوب بود، اما پس از مدتي به 
دلیل خاك گرفتگي و... مشکل ایجاد مي کرد، 
را جدا  موکت ها  آن  یا  ما  همکاران  بنابراین 
می کردند و دوباره از پلاستیک استفاده می شد 
یا روي آن پلاستیک مي کشیدند، در حالی که 
اتوبوس هاي من 8 ماه با موکت کار مي کرد و 
پس از 8 ماه ماشین را عوض مي کردم، بنابراین 
همیشه کف اتوبوس ها موکت بود و به این 

 حسن مومنی، بنیانگذار شرکت های حمل ونقل بین المللی »سیر و  سفر« با بیش از 
نیم قرن فعالیت در صنعت حمل ونقل مسافربری، خسته از کار نیست، بلکه از بی کاری و 
با  تا  برود  و  بربندد  را  بارش  زودتر  کرونا  دارد  آرزو  او  است.  دلمرده شده  بلاتکلیفی 

ایده های جدید، دوباره بتواند مسافران را به سمت اتوبوس هایش فرابخواند. 
مؤمنی می گوید هیچ وقت نفر دوم نبوده و همیشه سعی کرده با نوآوری  در کارش حرف 
از هیچ تلاشی فروگذار نکرده  این راه  باشد و در  برای هم صنفان خود داشته  تازه ای 
از  اکنون یکی   بوده،  او که روزی جوان ترین مدیرعامل شرکت های مسافربری  است.  
قدیمی ترین کارآفرینان برتر صنعت حمل ونقل در کشور شناخته می شود. برای آشنایی 
با فراز و نشیب ها و در نهایت رمز موفقیت او، شما را به خواندن خلاصه ای از زندگی اش 

که برایمان تعریف کرد، دعوت می کنیم.

پای صحبت های بنیانگذار یکی از قدیمی ترین شرکت های 
حمل ونقل جاده ای مسافربری 

عبور‌از‌رنج‌ها
بهاره بوذری 

طریق مسافران جذب شرکت می شدند.
متاسفم که ایرانی  ها چندان به جذب مشتري بها 
نمی دهند، البته در سال های اخیر اوضاع کمي 
بهتر شده، اما هنوز در این زمینه فاصله زیادی با 
کشورهای دیگر داریم. بد نیست بدانید که در 
ژاپن به مشتري مي گویند »خداي من« چون 
به  مشتري  طریق  از  روزي شان  که  معتقدند 
دست مي آید؛ بنابراین احترام زیادي به مشتري 

مي گذارند... 

شروع کارشکنی ها در حمل ونقل
من در سال 56، به این فکر افتادم که شرکت 
جدیدي با یکسري امکانات بهتر تاسیس کنم. 
رابطه وجود  این  در  زیادي  داستان هاي  البته 
دارد، زیرا آن زمان ضوابط حمل ونقل مانند الان 
صوري و نمایشي نبود، وقتي یک نفر قصد 
داشت شرکت مسافربري تاسیس کند، شرایط 
زیادی داشت که من همه مراحل را طي کردم، 
به عنوان مثال باید 10 اتوبوس ملکي از خودش 
مي داشت. شرکت هم باید دفتر فروش بلیت، 
استراحتگاه راننده، سالن انتظار مسافر، نمازخانه، 
پارکینگ براي اتوبوس ها و... داشته باشد و بعد 
درخواست مجوز بدهد. مجوز ما هم از طرف 
شهرباني صادر می شد، اما اتحادیه هم نظارت 

داشت. 
به هر حال آماده شدن دفتر و امکانات موردنیاز 
مصادف شد با وقوع انقلاب و داستان های آقای 
خلخالی که باعث شد اتحادیه مخالفت کند و 
به ما مجوز ندهند. به همین دلیل من علی رغم 
واجد شرایط بودن، مجبور شدم یک مجوز 
آماده  بخرم، اما به علت یک تشابه اسمي، آقاي 
خلخالي درب دفتر ما را جوش دادند و تعطیل 
کردند. آن روزها واقعا اوضاع عجیب و غریبی 

حاکم بود.
بد نیست شما هم بدانید که ریشه کار حمل ونقل 
از کجا خراب شد تا به وضعیت امروز رسید... 
یک روز در دفترم نشسته بودم که دیدم پاسباني 
آمد و پرسید مدیر شرکت چه کسي است؟ بعد 
هم مرا ترك موتور خودش نشاند )تنها تجربه 
موتورسواري من در طول زندگی، همان یک 
بار بود( و مرا از خیابان بوذرجمهوري نو )آن 
زمان اکثر شرکت های مسافری در این خیابان 
مستقر بودند( به گاراژي به نام گیتي نورد برد، 

سال 1348 پس از 
خاتمه سربازي، به 

تهران آمدم تا برخی 
مشکلاتی را که پدرم 

با نمایندگی شرکت 
در تهران داشت، حل 

کنم، قرار شد ظرف
یک ماه سر و سامانی 
به اوضاع بدهم و بعد

برگردم، اما آن یک
ماه تا الان ادامه پیدا 
کرد و من در تهران 

ماندگار شدم

کل خیابان از فرط جمعیت جای سوزن  اندختن 
نبود. ماشین ضدگلوله و تعداد زیادی پاسدار 
هم در ورودی گاراژ مستقر شده بودند. نگاه 
کردم و دیدم که آقاي خلخالي در دفتر هستند 
و گوشي دستشان بود و با آقاي توسلي شهردار 

تهران صحبت مي کردند.
من داخل دفتر شدم و دیدم که مدیران شرکت ها 
جوان ترین  زمان  آن  ایستاده اند.  خبردار  همه 
مدیر من بودم، برعکس الان که پیرترین آنها 
هستم. من هم کنار آنها رفتم و ایستادم، پنجره 
به سمت خیابان باز بود و آقاي خلخالي که با 
آقای توسلي صحبت مي کرد، گوشي را جلوي 
پنجره مي برد و مي گفت مردم تکبیر مي گویند و 
لوستر دفتر از صدای جمعیت به تکان درآمده 
است، بعد مي گفت که ببین مردم چه استقبالي 
مي کنند!... مردمي که اصلا مشخص نبود براي 

چه آمده بودند، چه کار دارند و ... 
به هر جهت مي گفت ببینید مردم چه استقبالي 
از این کار مي کنند. خلاصه پس از پایان تلفن به 
ما گفت فقط سه روز مهلت مي دهم که دفاتر 
شرکت ها را تعطیل کنید و در ترمینال جنوب 
مستقر شوید. کسي جرئت نداشت مخالفتی 
کند. من که جوان تر بودم، گفتم آقاي خلخالي 
ما هفته گذشته برای بازدید از ترمینال رفتیم و 
متوجه شدیم که آنجا هنوز آماده نیست، گفت 
تو دیگر که هستی؟ گفتم دفتر من همین بغل 
است و درب آن را جوش داده اید، آن هم در 
صورتي که من هنوز کارم را شروع نکرده ام و 
مشکلم فقط تشابه اسمي است. تا این را گفتم، 
جواب داد حتی اگر ترمینال آماده نیست، بروید 
بیرون و چادر بزنید، تا سه روز مهلت دارید که 
این کار را انجام بدهید، پس از سه روز هر 
مدیري را که داخل شرکتش باشد، جلوي در 

شرکت آویزان مي کنم. 
او آن زمان برای خودش یک قدرت افسانه ای 
داشت. وقتي سوار ماشین شد و رفت، مدیران 
شرکت های مسافری که بنده هم یکي از آنها 
بودم، از ترسمان یک وانت گرفتیم و با یک میز 
و صندلي به سمت ترمینال رفتیم، آن هم در 
شرایطی که سالن آماده نبود و آن پایین مانند 
چهارشنبه بازار بساط پهن کرده بودیم، همه یک 
میز گذاشته بودند و روي مقوا نام شرکتشان را 
نوشته بودند، پس از مدتي هم که سالن آماده 

همیشه سعی کرده ام 
از کساني که در این 

حرفه موفق بوده اند الگو 
بگیرم و یک شرکت 

حمل ونقل نمونه داشته 
باشم. الگوهای آن

زمان هم ایران پیما 
و تي بي تي بودند. 
مشتري مداری از 

آغاز، اهمیت زیادی 
برای من داشت
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من متولد پنجم فروردین ماه سال 1326 در 
توابع اصفهان هستم. حمل ونقل  از  مشکنان 
مسافر، شغل پدري من است. او شرکتی داشت 
به نام اتونائین که مسافران را از نائین به اصفهان 
منتقل می کرد. زماني که محصّل بودم، مشق هایم 
را در دفتر پدر انجام مي دادم و به این ترتیب به 
کار پدر علاقه پیدا کردم. وقتی دیپلم گرفتم و 
قصد ادامه تحصیل داشتم، پدر دست تنها بود، به 
همین دلیل از من خواست که در کارش به او 
کمک کنم. همین موضوع سبب شد که ادامه  
تحصیل ندهم. در گذشته، جوان ها بدون استثنا 
شغل پدر را ادامه می دادند؛ وگرنه من همیشه 
علاقه داشتم یک خلبان شوم، البته مدتی هم به 
سمت این گرایش رفتم، اما در نهایت آن را رها 

کردم.
به هر ترتیب، سال 1348 پس از طی کردن 
دوران سربازي، هنگامي که تصمیم داشتم مسیر 
و شغل آینده  خودم را مشخص کنم، پدرم با 
نمایندگی شرکت در تهران دچار مشکلاتي شد 
و از برادرم خواست به تهران برود و به کارها 
نرفت،  بار  برادرم زیر  اما  بدهد،  سروساماني 
بنابراین من به جای او به تهران آمدم و قرار شد 
در عرض یک ماه مشکلات را برطرف کنم و 
برگردم، اما آن یک ماه تا الان ادامه پیدا کرد و 

من از سال 48 در تهران ماندگار شدم.
همیشه در کارم سعی کرده ام از کساني که در 
یک  و  بگیرم  الگو  بوده اند  موفق  حرفه  این 
شرکت حمل ونقل نمونه داشته باشم. الگوهای 
آن زمان هم شرکت ایران پیما و تي بي تي بودند. 
زیادی  اهمیت  آغاز،  همان  از  مشتري مداری 
برای من داشت. اگر اشتباه نکنم در سال 52، 
ایران خودرو  همه اتوبوس ها ساخت شرکت 
بود و هیچ رقابتی هم وجود نداشت. آن زمان 
ایران خودرو اتوبوسي تولید کرده بود که کف 
آن، به جاي پلاستیک، موکت شده بود. این 
موکت در ابتدا خوب بود، اما پس از مدتي به 
دلیل خاك گرفتگي و... مشکل ایجاد مي کرد، 
را جدا  موکت ها  آن  یا  ما  همکاران  بنابراین 
می کردند و دوباره از پلاستیک استفاده می شد 
یا روي آن پلاستیک مي کشیدند، در حالی که 
اتوبوس هاي من 8 ماه با موکت کار مي کرد و 
پس از 8 ماه ماشین را عوض مي کردم، بنابراین 
همیشه کف اتوبوس ها موکت بود و به این 

 حسن مومنی، بنیانگذار شرکت های حمل ونقل بین المللی »سیر و  سفر« با بیش از 
نیم قرن فعالیت در صنعت حمل ونقل مسافربری، خسته از کار نیست، بلکه از بی کاری و 
با  تا  برود  و  بربندد  را  بارش  زودتر  کرونا  دارد  آرزو  او  است.  دلمرده شده  بلاتکلیفی 

ایده های جدید، دوباره بتواند مسافران را به سمت اتوبوس هایش فرابخواند. 
مؤمنی می گوید هیچ وقت نفر دوم نبوده و همیشه سعی کرده با نوآوری  در کارش حرف 
از هیچ تلاشی فروگذار نکرده  این راه  باشد و در  برای هم صنفان خود داشته  تازه ای 
از  اکنون یکی   بوده،  او که روزی جوان ترین مدیرعامل شرکت های مسافربری  است.  
قدیمی ترین کارآفرینان برتر صنعت حمل ونقل در کشور شناخته می شود. برای آشنایی 
با فراز و نشیب ها و در نهایت رمز موفقیت او، شما را به خواندن خلاصه ای از زندگی اش 

که برایمان تعریف کرد، دعوت می کنیم.

پای صحبت های بنیانگذار یکی از قدیمی ترین شرکت های 
حمل ونقل جاده ای مسافربری 

عبور‌از‌رنج‌ها
بهاره بوذری 

طریق مسافران جذب شرکت می شدند.
متاسفم که ایرانی  ها چندان به جذب مشتري بها 
نمی دهند، البته در سال های اخیر اوضاع کمي 
بهتر شده، اما هنوز در این زمینه فاصله زیادی با 
کشورهای دیگر داریم. بد نیست بدانید که در 
ژاپن به مشتري مي گویند »خداي من« چون 
به  مشتري  طریق  از  روزي شان  که  معتقدند 
دست مي آید؛ بنابراین احترام زیادي به مشتري 

مي گذارند... 

شروع کارشکنی ها در حمل ونقل
من در سال 56، به این فکر افتادم که شرکت 
جدیدي با یکسري امکانات بهتر تاسیس کنم. 
رابطه وجود  این  در  زیادي  داستان هاي  البته 
دارد، زیرا آن زمان ضوابط حمل ونقل مانند الان 
صوري و نمایشي نبود، وقتي یک نفر قصد 
داشت شرکت مسافربري تاسیس کند، شرایط 
زیادی داشت که من همه مراحل را طي کردم، 
به عنوان مثال باید 10 اتوبوس ملکي از خودش 
مي داشت. شرکت هم باید دفتر فروش بلیت، 
استراحتگاه راننده، سالن انتظار مسافر، نمازخانه، 
پارکینگ براي اتوبوس ها و... داشته باشد و بعد 
درخواست مجوز بدهد. مجوز ما هم از طرف 
شهرباني صادر می شد، اما اتحادیه هم نظارت 

داشت. 
به هر حال آماده شدن دفتر و امکانات موردنیاز 
مصادف شد با وقوع انقلاب و داستان های آقای 
خلخالی که باعث شد اتحادیه مخالفت کند و 
به ما مجوز ندهند. به همین دلیل من علی رغم 
واجد شرایط بودن، مجبور شدم یک مجوز 
آماده  بخرم، اما به علت یک تشابه اسمي، آقاي 
خلخالي درب دفتر ما را جوش دادند و تعطیل 
کردند. آن روزها واقعا اوضاع عجیب و غریبی 

حاکم بود.
بد نیست شما هم بدانید که ریشه کار حمل ونقل 
از کجا خراب شد تا به وضعیت امروز رسید... 
یک روز در دفترم نشسته بودم که دیدم پاسباني 
آمد و پرسید مدیر شرکت چه کسي است؟ بعد 
هم مرا ترك موتور خودش نشاند )تنها تجربه 
موتورسواري من در طول زندگی، همان یک 
بار بود( و مرا از خیابان بوذرجمهوري نو )آن 
زمان اکثر شرکت های مسافری در این خیابان 
مستقر بودند( به گاراژي به نام گیتي نورد برد، 

سال 1348 پس از 
خاتمه سربازي، به 

تهران آمدم تا برخی 
مشکلاتی را که پدرم 

با نمایندگی شرکت 
در تهران داشت، حل 

کنم، قرار شد ظرف
یک ماه سر و سامانی 
به اوضاع بدهم و بعد

برگردم، اما آن یک
ماه تا الان ادامه پیدا 
کرد و من در تهران 

ماندگار شدم

کل خیابان از فرط جمعیت جای سوزن  اندختن 
نبود. ماشین ضدگلوله و تعداد زیادی پاسدار 
هم در ورودی گاراژ مستقر شده بودند. نگاه 
کردم و دیدم که آقاي خلخالي در دفتر هستند 
و گوشي دستشان بود و با آقاي توسلي شهردار 

تهران صحبت مي کردند.
من داخل دفتر شدم و دیدم که مدیران شرکت ها 
جوان ترین  زمان  آن  ایستاده اند.  خبردار  همه 
مدیر من بودم، برعکس الان که پیرترین آنها 
هستم. من هم کنار آنها رفتم و ایستادم، پنجره 
به سمت خیابان باز بود و آقاي خلخالي که با 
آقای توسلي صحبت مي کرد، گوشي را جلوي 
پنجره مي برد و مي گفت مردم تکبیر مي گویند و 
لوستر دفتر از صدای جمعیت به تکان درآمده 
است، بعد مي گفت که ببین مردم چه استقبالي 
مي کنند!... مردمي که اصلا مشخص نبود براي 

چه آمده بودند، چه کار دارند و ... 
به هر جهت مي گفت ببینید مردم چه استقبالي 
از این کار مي کنند. خلاصه پس از پایان تلفن به 
ما گفت فقط سه روز مهلت مي دهم که دفاتر 
شرکت ها را تعطیل کنید و در ترمینال جنوب 
مستقر شوید. کسي جرئت نداشت مخالفتی 
کند. من که جوان تر بودم، گفتم آقاي خلخالي 
ما هفته گذشته برای بازدید از ترمینال رفتیم و 
متوجه شدیم که آنجا هنوز آماده نیست، گفت 
تو دیگر که هستی؟ گفتم دفتر من همین بغل 
است و درب آن را جوش داده اید، آن هم در 
صورتي که من هنوز کارم را شروع نکرده ام و 
مشکلم فقط تشابه اسمي است. تا این را گفتم، 
جواب داد حتی اگر ترمینال آماده نیست، بروید 
بیرون و چادر بزنید، تا سه روز مهلت دارید که 
این کار را انجام بدهید، پس از سه روز هر 
مدیري را که داخل شرکتش باشد، جلوي در 

شرکت آویزان مي کنم. 
او آن زمان برای خودش یک قدرت افسانه ای 
داشت. وقتي سوار ماشین شد و رفت، مدیران 
شرکت های مسافری که بنده هم یکي از آنها 
بودم، از ترسمان یک وانت گرفتیم و با یک میز 
و صندلي به سمت ترمینال رفتیم، آن هم در 
شرایطی که سالن آماده نبود و آن پایین مانند 
چهارشنبه بازار بساط پهن کرده بودیم، همه یک 
میز گذاشته بودند و روي مقوا نام شرکتشان را 
نوشته بودند، پس از مدتي هم که سالن آماده 

همیشه سعی کرده ام 
از کساني که در این 

حرفه موفق بوده اند الگو 
بگیرم و یک شرکت 

حمل ونقل نمونه داشته 
باشم. الگوهای آن

زمان هم ایران پیما 
و تي بي تي بودند. 
مشتري مداری از 

آغاز، اهمیت زیادی 
برای من داشت

ها
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شد، گفتند شرکت ها باید با هم ادغام و تبدیل 
به تعاوني شوند، آن هم وقتی که کسي اصلا 

نمي دانست تعاوني یعني چه!

داستان سیر و سفر
سال 1369 آقایي به نام مدني، رئیس سازمان 
حمل ونقل و معاون وزارتخانه شد. آن زمان 
شرکت ها درخواست کرده بودند که نرخ کرایه 
حمل مسافر مقداري افزایش یابد. آقاي مدني 
یک روز بخشنامه سراسری صادر کرد که شما 
5 درصد نرختان را افزایش بدهید؛ 3 درصد را 
از مسافر بگیرید و 2 درصد هم از کمیسیون 
خودتان که 15 درصد است بردارید و به مالک 
بدهید تا 5 درصد به نفع مالک بشود. اتحادیه تا 
از این موضوع مطلع شد، به سرعت اعتراض 
کرد که اصلا مدني چه کاره است که چنین 
دستوري داده است؟ مدني در وزارت راه است 
و ما زیر نظر سازمان تعاون کار می کنیم )آن 
زمان وزارت نبود و سازمان تعاون بود(. بنابراین 
بخشنامه دیگري به شهرستان ها تلفن گرام شد؛ 
مبنی بر اینکه شرکت ها همان نرخ خودشان را 
بفروشند و به هیچ عنوان تغییری در آن ندهند 
و برای کمیسیون شرکت ها هم همان 15 درصد 

را بردارند. 
آقاي مدني بلافاصله بعد از آن روز در مجلس 
بسَت نشست که آقا ما حمل ونقل هستیم، اما 
مسافربري ها اصلا ما را قبول ندارند و مي گویند 
که ما تعاوني هستیم و زیر نظر سازمان تعاون 

کار می کنیم.
همین کار باعث شد که او مجوزي هم براي 
تعاوني  کنار  در  که  بگیرد  بخش خصوصي 
بخش خصوصي هم بتواند فعالیت کند و آن 
انحصار شکسته شود. آن زمان )سال 69( من 
آنقدر از وضعیت موجود خسته شده بودم که 
قصد داشتم از حمل ونقل بیرون بیایم )تقریبا 50 
درصد کارهایم را هم کم کرده بودم( اما من را 
به سازمان حمل نقل خواستند و گفتند ما اجازه 
توسط بخش  تاسیس شرکت  اعطاي مجوز 
خصوصي را گرفته ایم، بیایید به شما مجوزي 
بدهیم و فعالیت کنید، گفتم من در شُرف رفتن 
هستم، اما آنها پافشاری کردند و گفتند طبق 
بررسي ها، کسي که فعلا توانایي این کار را دارد 
شما هستید و شما پیشقدم شوید تا همکاران 

دیگر شما هم تشویق شوند و ما بتوانیم بخش 
خصوصي را تقویت کنیم. 

بنابراین در آن سال »سیر و سفر« را تاسیس 
کردم. البته داستان هاي زیادي هست، به ما جا 
نمي دادند و ترمینال ها و اتحادیه مخالفت و 
کارشکني مي کردند. مي گفتند سیستم تعاوني 
است و نباید بخش خصوصي به آن ورود کند 
... خودشان را وارث حمل ونقل مي دانستند و ...

به  سازمان حمل ونقل  این که هرچه  خلاصه 
سازمان ترمینال ها فشار مي آورد که جا در اختیار 
ما بگذارند، آنها اجازه کار نمي دادند. گفتند ما 
فعلا فقط در پایانه شرق جا داریم، مي دانستند 
که بیشتر فعالیت من در پایانه جنوب است و 
شرکت اصلي هم در اصفهان قرار دارد. پیشنهاد 
شرق را می دادند که من منصرف شوم، اما من 
یا تصمیمی نمی گیرم یا اگر گرفتم باید به هر 
نحوي آن را انجام دهم؛ بنابراین گفتم اشکالي 
ندارد به شرق مي روم و این کار را کردم، مکانی 
که در اختیار ما گذاشتند در اصل یک نمازخانه 

بود که مي خواستند جاي آن را تغییر بدهند.
روزی که رفتم تا محل موردنظر را ببینم، متوجه 
شدم که روبه روي دفتري که به من داده اند یک 
دکه میوه فروشي کوچک حدود 5 یا 6 متري 
هست که هنوز کار خود را شروع نکرده... به 
صورت ذوزنقه بود و تابلوي میوه فروشي بالاي 
آن نصب بود. گفتم بگذارید من آن میوه فروش 
را ببینم، اگر او قبول کرد که 3 یا 4 ماه اجاره 
میوه فروشي و سود آن را بدهم تا کارش را 
دیرتر شروع کند و من از فردا صبح کارم را در 
اینجا شروع می کنم تا محلي که لازم داریم آماده 
شود. به من خندیدند که آقاي مومني این حرف 
را نزنید، اینجا جایي نیست که بتوانید کار کنید، 
افت دارد و... اما من به درستی تصمیم خودم 
و  رفتم  میوه فروش  به سراغ  داشتم.  اطمینان 

رضایتش جلب شد. 
به این ترتیب کار را شروع کردیم و چون مالک 
راننده ها  با  مشکلي  بودم،  خودم  اتوبوس ها 
درباره اینکه نمي روم، مي روم، کم است، زیاد 
با  ما  به هرجهت،  نداشت.  ... وجود  و  است 
همان 4، 5 متر جا شروع کردیم و پس از آن 
محل آماده شد و به تدریج فعالیت را گسترش 
دادیم. مدتی بعد، در ترمینال جنوب هم جایي 
را به ما دادند که خودمان تجهیز کنیم، مدام 

پس از تهدید خلخالی 
مدیران شرکت ها که 
من هم یکي از آنها 
بودم، با یک میز و 
صندلي به ترمینال 
رفتند و چون سالن  
آماده نبود، آن پایین 
مانند چهارشنبه بازار 
بساط پهن کردند، 
پس از مدتي هم که

 سالن آماده شد، گفتند 
شرکت ها باید تبدیل 
به تعاوني شوند، آن 
هم وقتی که کسي 
اصلا نمي دانست 
تعاوني یعني چه!

سال 1358 یک روز 
آقای خلخالی، مدیران 
شرکت های مسافری 
را احضار و اعلام کرد 
که باید ظرف فقط سه 
روز دفتر شرکت ها را 
تعطیل کنند و همگی 
در ترمینال جنوب 
مستقر شوند. کسي 
جرئت مخالفت پیدا

نکرد. او گفت پس از 
سه روز، هر مدیري 
را که داخل شرکتش 
باشد، همان جلوي 
در آویزان می کند!
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سنگ اندازی می کردند تا هزینه هایمان بالا برود 
و شانه خالي کنیم، اما به هر جهت پاي آن 

ایستادیم.
بعدها در ترمینال غرب به ما زمین دادند و گفتند 
خودتان آنجا درست کنید. این کار را کردیم، اما 
خراب  بعدا  را  این ها  همه  که  است  جالب 
کردند، پس از اینکه دفتر خودمان را در ترمینال 
غرب راه اندازی کردیم، یکسري شرکت هاي 
جدید هم تاسیس شدند و فعالیت مسافربري 
عمومی جاده ای به صورت تعاوني و خصوصي 
درآمد. مطمئن باشید که اگر همین شرکت هاي 
همین  بودند،  نشده  عرصه  وارده  خصوصي 
حمل ونقل نصف ونیمه و دست وپا شکسته را 

هم نداشتیم. 

پایانه بیهقی
در مورد پایانه بیهقي هم باید بگویم که در 
از  یکي  که  ترکان  دکتر  سال 72  ماه  اسفند 
وزراي فعال حمل ونقل بودند با آقاي کرباسچي 
که آن زمان شهردار تهران بود هماهنگ کردند 
که محلي را در شمال تهران براي حمل ونقل 
اختصاص دهند، چون آن زمان مسافرها مجبور 
بودند از سراسر ایران به ترمینال جنوب یا غرب 
بروند تا بلیت بگیرند. گفتند ما باید جایي را در 
شمال تهران داشته باشیم که مردم ناچار نباشند 
در این ترافیک مسافت های طولانی را طی کنند 
و به ترمینال بیایند. یک زماني بود که گاهي 
مسافران اتوبوس مجبور می شدند 24 ساعت در 
ترمینال معطل شوند تا بلیت گیر بیاورند. تعداد 
خودروهای شخصی تا این اندازه افزایش پیدا 
نکرده بود و اکثر مردم هم امکان سفر هوایی را 

هم نداشتند.
به هر حال، با احداث پایانه بیهقي موافقت شد، 
البته آن زمان اینجا یک زمین بایر و خاکي بود 
و وضعیت بسیار نامناسبی داشت، یک دفتر در 
اینجا به ما دادند و یک دفتر هم به تعاوني ها تا 
ما شب عید، به مسافران شمال تهران بلیت 
بفروشیم. آن زمان آقایي به نام آذري رئیس 
تعاونی های 17گانه بودند. او قبول نکرد و گفت 
ما آمادگي انجام این کار را نداریم. من هم گفتم 
که الان شب عید است و نمی  شود، ولی اگر بعد 
از عید باشد، این کار را مي کنیم. گفتند این 
تصمیمي است که دولت گرفته و مي خواهند 

شب عید خدمات به مسافر ارائه شود. 
از یک طرف سازمان ترمینال ها اصرار داشتند 
که این کار را انجام بدهیم و از طرف دیگر، 
وزارت راه. البته داستان هاي قبل و بعد، بسیار 
طولانی است و اگر بخواهم تمام آنها را تعریف 

کنم، باید یک هفته زمان بگذارم.
آن زمان دنبال یک اتوبوس جدید بودم که به 
سیستم وارد کنم، آقاي ترکان هم خیلي زحمت 
کشید که ما بتوانیم آن اتوبوس را وارد کنیم، اما 
خب در نهایت این مجوز صادر نشد. مدتی بعد 
آقاي ترکان ما را به ایران خودرو معرفي کردند 
و قرار شد آنها به ما اتوبوس جدید بدهند، اما 
متوجه شدم که این کار عملي نیست و در حد 
حرف است، همین باعث شد که تصمیم بگیرم 

خودم وارد حرفه ساخت اتوبوس شوم. 
کارخانه اي زدم و قراردادي بستم تا از خارج 
شاسي وارد کنم. سال 1370 بود و قیمت دلار 
هم 70 تومان. در اسفند ماه کارهایمان را انجام 
 دادیم، اما پس از عید، قیمت دلار افزایش پیدا 
کرد و حدود 92 تومان شد، این تغییر نرخ، 
روی قیمت تمام شده بسیار تاثیر داشت، بنابراین 
به این نتیجه رسیدیم که با این قیمت نمي توانیم 

واردات داشته باشیم. 
وزارت صنایع پیشنهاد کرد که ما را به شرکت 
ایران خودرو معرفي کند تا از آنها شاسي بگیریم 
و اتاق را خودمان بزنیم و وقتی قیمت ها تثبیت 
شد، اقدام به واردات کنیم. قبول کردم و 50 
دستگاه شاسي از ایران خودرویي ها گرفتم و به 
کارخانه آوردم و یک اتاق جدید زدم که هم 
صندلي بخواب و کشویي داشت، هم تلویزیون 
و هم آبسردکن ... اگر خاطرتان باشد یکي از 
مشکلات مسافران در اتوبوس، آب خوردن 
بود که من چون خودم با آن مواجه بودم، اولین 
کاري که کردم ایجاد یک آبسردکن بود که آب 

بهداشتي را تامین کند.
حدود 8 دستگاه اتوبوس در حال آماده شدن 
بود که من دیدم بابت راه اندازی بیهقي خیلی 
که  رسید  فکرم  به  یک باره  مي کنند،  اصرار 
اتوبوس هاي جدید را در بیهقي به کار بیندازم 
که دیگر فقط بلیت نفروشیم که به ترمینال 
بروند و سوار شوند، همین جا بلیت بفروشیم و 
سوار  را  مسافران  جدید  اتوبوس هاي  همین 
کنند و به شهرستان ها بروند. این پیشنهاد را با 

من در سال 1369 
شرکت »سیر و سفر« را 

تاسیس کردم. البته در
 ابتدا به ما جا نمي دادند 

و ترمینال ها و اتحادیه 
مخالفت مي کردند. آنها 

مي گفتند سیستم تعاوني
 است و بخش خصوصي

 نباید ورود کند. مدام 
سنگ اندازی می شد تا 
هزینه هایمان افزایش 

پیدا کند و از انجام 
کار شانه خالی کنیم

از سال 72 تا 10 
سال، نیروی انتظامی 
اصلا ترمینال بیهقی 
را به عنوان ترمینال 

نیمه متمرکز قبول
نداشت. مي گفت 

ترمینال فقط جنوب، 
غرب و شرق است. 

اتوبوس هاي ما را 
جریمه مي کردند و

 ماجراهایی داشتیم
اما طاقت آوردیم و 

جریمه ها را پرداخت 
کردیم تا بالاخره
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شد، گفتند شرکت ها باید با هم ادغام و تبدیل 
به تعاوني شوند، آن هم وقتی که کسي اصلا 

نمي دانست تعاوني یعني چه!

داستان سیر و سفر
سال 1369 آقایي به نام مدني، رئیس سازمان 
حمل ونقل و معاون وزارتخانه شد. آن زمان 
شرکت ها درخواست کرده بودند که نرخ کرایه 
حمل مسافر مقداري افزایش یابد. آقاي مدني 
یک روز بخشنامه سراسری صادر کرد که شما 
5 درصد نرختان را افزایش بدهید؛ 3 درصد را 
از مسافر بگیرید و 2 درصد هم از کمیسیون 
خودتان که 15 درصد است بردارید و به مالک 
بدهید تا 5 درصد به نفع مالک بشود. اتحادیه تا 
از این موضوع مطلع شد، به سرعت اعتراض 
کرد که اصلا مدني چه کاره است که چنین 
دستوري داده است؟ مدني در وزارت راه است 
و ما زیر نظر سازمان تعاون کار می کنیم )آن 
زمان وزارت نبود و سازمان تعاون بود(. بنابراین 
بخشنامه دیگري به شهرستان ها تلفن گرام شد؛ 
مبنی بر اینکه شرکت ها همان نرخ خودشان را 
بفروشند و به هیچ عنوان تغییری در آن ندهند 
و برای کمیسیون شرکت ها هم همان 15 درصد 

را بردارند. 
آقاي مدني بلافاصله بعد از آن روز در مجلس 
بسَت نشست که آقا ما حمل ونقل هستیم، اما 
مسافربري ها اصلا ما را قبول ندارند و مي گویند 
که ما تعاوني هستیم و زیر نظر سازمان تعاون 

کار می کنیم.
همین کار باعث شد که او مجوزي هم براي 
تعاوني  کنار  در  که  بگیرد  بخش خصوصي 
بخش خصوصي هم بتواند فعالیت کند و آن 
انحصار شکسته شود. آن زمان )سال 69( من 
آنقدر از وضعیت موجود خسته شده بودم که 
قصد داشتم از حمل ونقل بیرون بیایم )تقریبا 50 
درصد کارهایم را هم کم کرده بودم( اما من را 
به سازمان حمل نقل خواستند و گفتند ما اجازه 
توسط بخش  تاسیس شرکت  اعطاي مجوز 
خصوصي را گرفته ایم، بیایید به شما مجوزي 
بدهیم و فعالیت کنید، گفتم من در شُرف رفتن 
هستم، اما آنها پافشاری کردند و گفتند طبق 
بررسي ها، کسي که فعلا توانایي این کار را دارد 
شما هستید و شما پیشقدم شوید تا همکاران 

دیگر شما هم تشویق شوند و ما بتوانیم بخش 
خصوصي را تقویت کنیم. 

بنابراین در آن سال »سیر و سفر« را تاسیس 
کردم. البته داستان هاي زیادي هست، به ما جا 
نمي دادند و ترمینال ها و اتحادیه مخالفت و 
کارشکني مي کردند. مي گفتند سیستم تعاوني 
است و نباید بخش خصوصي به آن ورود کند 
... خودشان را وارث حمل ونقل مي دانستند و ...
به  سازمان حمل ونقل  این که هرچه  خلاصه 
سازمان ترمینال ها فشار مي آورد که جا در اختیار 
ما بگذارند، آنها اجازه کار نمي دادند. گفتند ما 
فعلا فقط در پایانه شرق جا داریم، مي دانستند 
که بیشتر فعالیت من در پایانه جنوب است و 
شرکت اصلي هم در اصفهان قرار دارد. پیشنهاد 
شرق را می دادند که من منصرف شوم، اما من 
یا تصمیمی نمی گیرم یا اگر گرفتم باید به هر 
نحوي آن را انجام دهم؛ بنابراین گفتم اشکالي 
ندارد به شرق مي روم و این کار را کردم، مکانی 
که در اختیار ما گذاشتند در اصل یک نمازخانه 

بود که مي خواستند جاي آن را تغییر بدهند.
روزی که رفتم تا محل موردنظر را ببینم، متوجه 
شدم که روبه روي دفتري که به من داده اند یک 
دکه میوه فروشي کوچک حدود 5 یا 6 متري 
هست که هنوز کار خود را شروع نکرده... به 
صورت ذوزنقه بود و تابلوي میوه فروشي بالاي 
آن نصب بود. گفتم بگذارید من آن میوه فروش 
را ببینم، اگر او قبول کرد که 3 یا 4 ماه اجاره 
میوه فروشي و سود آن را بدهم تا کارش را 
دیرتر شروع کند و من از فردا صبح کارم را در 
اینجا شروع می کنم تا محلي که لازم داریم آماده 
شود. به من خندیدند که آقاي مومني این حرف 
را نزنید، اینجا جایي نیست که بتوانید کار کنید، 
افت دارد و... اما من به درستی تصمیم خودم 
و  رفتم  میوه فروش  به سراغ  داشتم.  اطمینان 

رضایتش جلب شد. 
به این ترتیب کار را شروع کردیم و چون مالک 
راننده ها  با  مشکلي  بودم،  خودم  اتوبوس ها 
درباره اینکه نمي روم، مي روم، کم است، زیاد 
با  ما  به هرجهت،  نداشت.  ... وجود  و  است 
همان 4، 5 متر جا شروع کردیم و پس از آن 
محل آماده شد و به تدریج فعالیت را گسترش 
دادیم. مدتی بعد، در ترمینال جنوب هم جایي 
را به ما دادند که خودمان تجهیز کنیم، مدام 

پس از تهدید خلخالی 
مدیران شرکت ها که 
من هم یکي از آنها 
بودم، با یک میز و 
صندلي به ترمینال 
رفتند و چون سالن  
آماده نبود، آن پایین 
مانند چهارشنبه بازار 
بساط پهن کردند، 
پس از مدتي هم که
 سالن آماده شد، گفتند 
شرکت ها باید تبدیل 
به تعاوني شوند، آن 
هم وقتی که کسي 
اصلا نمي دانست 
تعاوني یعني چه!

سال 1358 یک روز 
آقای خلخالی، مدیران 
شرکت های مسافری 
را احضار و اعلام کرد 
که باید ظرف فقط سه 
روز دفتر شرکت ها را 
تعطیل کنند و همگی 
در ترمینال جنوب 
مستقر شوند. کسي 
جرئت مخالفت پیدا
نکرد. او گفت پس از 
سه روز، هر مدیري 
را که داخل شرکتش 
باشد، همان جلوي 
در آویزان می کند!
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سنگ اندازی می کردند تا هزینه هایمان بالا برود 
و شانه خالي کنیم، اما به هر جهت پاي آن 

ایستادیم.
بعدها در ترمینال غرب به ما زمین دادند و گفتند 
خودتان آنجا درست کنید. این کار را کردیم، اما 
خراب  بعدا  را  این ها  همه  که  است  جالب 
کردند، پس از اینکه دفتر خودمان را در ترمینال 
غرب راه اندازی کردیم، یکسري شرکت هاي 
جدید هم تاسیس شدند و فعالیت مسافربري 
عمومی جاده ای به صورت تعاوني و خصوصي 
درآمد. مطمئن باشید که اگر همین شرکت هاي 
همین  بودند،  نشده  عرصه  وارده  خصوصي 
حمل ونقل نصف ونیمه و دست وپا شکسته را 

هم نداشتیم. 

پایانه بیهقی
در مورد پایانه بیهقي هم باید بگویم که در 
از  یکي  که  ترکان  دکتر  سال 72  ماه  اسفند 
وزراي فعال حمل ونقل بودند با آقاي کرباسچي 
که آن زمان شهردار تهران بود هماهنگ کردند 
که محلي را در شمال تهران براي حمل ونقل 
اختصاص دهند، چون آن زمان مسافرها مجبور 
بودند از سراسر ایران به ترمینال جنوب یا غرب 
بروند تا بلیت بگیرند. گفتند ما باید جایي را در 
شمال تهران داشته باشیم که مردم ناچار نباشند 
در این ترافیک مسافت های طولانی را طی کنند 
و به ترمینال بیایند. یک زماني بود که گاهي 
مسافران اتوبوس مجبور می شدند 24 ساعت در 
ترمینال معطل شوند تا بلیت گیر بیاورند. تعداد 
خودروهای شخصی تا این اندازه افزایش پیدا 
نکرده بود و اکثر مردم هم امکان سفر هوایی را 

هم نداشتند.
به هر حال، با احداث پایانه بیهقي موافقت شد، 
البته آن زمان اینجا یک زمین بایر و خاکي بود 
و وضعیت بسیار نامناسبی داشت، یک دفتر در 
اینجا به ما دادند و یک دفتر هم به تعاوني ها تا 
ما شب عید، به مسافران شمال تهران بلیت 
بفروشیم. آن زمان آقایي به نام آذري رئیس 
تعاونی های 17گانه بودند. او قبول نکرد و گفت 
ما آمادگي انجام این کار را نداریم. من هم گفتم 
که الان شب عید است و نمی  شود، ولی اگر بعد 
از عید باشد، این کار را مي کنیم. گفتند این 
تصمیمي است که دولت گرفته و مي خواهند 

شب عید خدمات به مسافر ارائه شود. 
از یک طرف سازمان ترمینال ها اصرار داشتند 
که این کار را انجام بدهیم و از طرف دیگر، 
وزارت راه. البته داستان هاي قبل و بعد، بسیار 
طولانی است و اگر بخواهم تمام آنها را تعریف 

کنم، باید یک هفته زمان بگذارم.
آن زمان دنبال یک اتوبوس جدید بودم که به 
سیستم وارد کنم، آقاي ترکان هم خیلي زحمت 
کشید که ما بتوانیم آن اتوبوس را وارد کنیم، اما 
خب در نهایت این مجوز صادر نشد. مدتی بعد 
آقاي ترکان ما را به ایران خودرو معرفي کردند 
و قرار شد آنها به ما اتوبوس جدید بدهند، اما 
متوجه شدم که این کار عملي نیست و در حد 
حرف است، همین باعث شد که تصمیم بگیرم 

خودم وارد حرفه ساخت اتوبوس شوم. 
کارخانه اي زدم و قراردادي بستم تا از خارج 
شاسي وارد کنم. سال 1370 بود و قیمت دلار 
هم 70 تومان. در اسفند ماه کارهایمان را انجام 
 دادیم، اما پس از عید، قیمت دلار افزایش پیدا 
کرد و حدود 92 تومان شد، این تغییر نرخ، 
روی قیمت تمام شده بسیار تاثیر داشت، بنابراین 
به این نتیجه رسیدیم که با این قیمت نمي توانیم 

واردات داشته باشیم. 
وزارت صنایع پیشنهاد کرد که ما را به شرکت 
ایران خودرو معرفي کند تا از آنها شاسي بگیریم 
و اتاق را خودمان بزنیم و وقتی قیمت ها تثبیت 
شد، اقدام به واردات کنیم. قبول کردم و 50 
دستگاه شاسي از ایران خودرویي ها گرفتم و به 
کارخانه آوردم و یک اتاق جدید زدم که هم 
صندلي بخواب و کشویي داشت، هم تلویزیون 
و هم آبسردکن ... اگر خاطرتان باشد یکي از 
مشکلات مسافران در اتوبوس، آب خوردن 
بود که من چون خودم با آن مواجه بودم، اولین 
کاري که کردم ایجاد یک آبسردکن بود که آب 

بهداشتي را تامین کند.
حدود 8 دستگاه اتوبوس در حال آماده شدن 
بود که من دیدم بابت راه اندازی بیهقي خیلی 
که  رسید  فکرم  به  یک باره  مي کنند،  اصرار 
اتوبوس هاي جدید را در بیهقي به کار بیندازم 
که دیگر فقط بلیت نفروشیم که به ترمینال 
بروند و سوار شوند، همین جا بلیت بفروشیم و 
سوار  را  مسافران  جدید  اتوبوس هاي  همین 
کنند و به شهرستان ها بروند. این پیشنهاد را با 

من در سال 1369 
شرکت »سیر و سفر« را 

تاسیس کردم. البته در
 ابتدا به ما جا نمي دادند 

و ترمینال ها و اتحادیه 
مخالفت مي کردند. آنها 

مي گفتند سیستم تعاوني
 است و بخش خصوصي

 نباید ورود کند. مدام 
سنگ اندازی می شد تا 
هزینه هایمان افزایش 

پیدا کند و از انجام 
کار شانه خالی کنیم

از سال 72 تا 10 
سال، نیروی انتظامی 
اصلا ترمینال بیهقی 
را به عنوان ترمینال 

نیمه متمرکز قبول
نداشت. مي گفت 

ترمینال فقط جنوب، 
غرب و شرق است. 

اتوبوس هاي ما را 
جریمه مي کردند و

 ماجراهایی داشتیم
اما طاقت آوردیم و 

جریمه ها را پرداخت 
کردیم تا بالاخره
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سازمان حمل ونقل و آقای ترکان مطرح کردم. 
گفتم یکسري اتوبوس ویژه درست کرده ام و 
حاضرم اینها را به بیهقي بیاورم و سرویس دهي 

را از همین جا با همین اتوبوس ها انجام بدهم.
آقاي ترکان یک مقداري اطلاعات داشتند، زیرا 
در صنایع دفاع بودند و در آنجا اتوبوس درست 
مي کردند، گفت اتوبوس ویژه چیست؟ کجا 
درست مي شود و... گفتم خودم درست مي کنم. 
وقتی از اتوبوس ها بازدید کردند، بسیار تعریف 
و تمجید کردند و گفتند نگران نباشید و من 
مجوز را از کرباسچي مي گیرم، همین کار را 

انجام دادند.
ایشان مجوز را گرفتند و ما شروع به کار کردیم، 
البته عید بود و اتوبوس ها پلاك نشده بود. آقاي 
ترکان 15 روز از پلیس مهلت گرفت که ما با 
پلاك موقت بتوانیم کار را انجام بدهیم. در این 
بین کمک دیگري که به ما شد، این بود که 15 
روز را تبدیل به یک ماه کردند و سپس ماشین ها 

را پلاك کردیم. 
به این ترتیب، کار در بیهقي شروع شد، اما اگر 
اشتباه نکنم از سال 72 تا حدود 10 سال بعد، 
نیروی انتظامی هنوز اینجا را به عنوان ترمینال 
نیمه متمرکز قبول نداشت؛ مي گفتند ترمینال فقط 
جنوب، غرب و شرق است. اتوبوس هایمان را 

جریمه مي کردند و داستان هایي داشتیم. 
جلسات مختلف در وزارت کشور مي گذاشتند 
و مي رفتیم، پلیس یا در جلسه شرکت نمي کرد 
یا اگر هم مي آمد صورت جلسه را امضا نمي کرد 
و مي گفت که مخالف هستیم، اما طاقت آوردیم 
و جریمه ها را پرداخت کردیم تا اینکه بالاخره 
پذیرفتند که اینجا هم جزو یکی از ترمینال هاي 

نیمه متمرکز تهران است.
یک بار با نماینده مان برای بازدید از کارخانه بنز 
ترکیه رفته بودیم، آن زمان مي خواستیم چند 
دلیل  به  اما  بخریم،  آنها  از  اتوبوس  دستگاه 
تحریم ها، امکان این کار با نام خودمان وجود 
نداشت و مجبور بودیم به نام نماینده شرکت در 
ترکیه خرید کنیم. قصد داشتیم آن ماشین ها را 
بگذاریم که در مسیر ترکیه و ایران کار کنند. در 
آن زمان خاطرم نیست چه اتفاقي افتاد که مدت 
اما  راه بسته شد و منصرف شدیم؛  کوتاهی 
وقتی برای بازدید از کارخانه رفتم و فهمیدند 
بخریم،  اتوبوس  دستگاه   10 مي خواهیم  که 

خیلي از ما استقبال شد.
جالب این بود که برای رنگ و تودوزي و... 
کاتالوگ جلویمان گذاشتند که هرچه را که 
دوست دارید انتخاب کنید تا برایتان درست 
کنیم. مي گفتند چون شما سرمایه گذار خارجي 
هستید و خرید مي کنید ما به شما 20 درصد 
تخفیف مي دهیم، حتي اگر شریک ترك هم 
داشته باشید، ما این تخفیف را به شما مي دهیم، 
چون آمده اید در کشور ما سرمایه گذاري کنید.

جنبه  بیشتر  ما  برای  اتوبوس  طراحی  البته 
سلیقه ای و تجربی داشت، از تجربیات خودمان 
استفاده کردیم و طرح دادیم، با سازنده  خودمان 
هم جلسات متعددي می گذاشتیم و در نهایت 
باور  هم  خودمان  شد،  آماده  اتوبوس  وقتي 
نمی کردیم که چنین اتوبوس شیکي تولید شده 

باشد.
بد نیست خاطره ای تعریف کنم: اتوبوس هاي 
من اغلب در اختیار تورها و توریست ها بود. در 
سال 1373، یک نفر از هیئت مدیره بنز آلمان به 
ایران آمده بود تا ایرانگردي کند و مسافر یکي 
از اتوبوس هاي ما شده بود. وقتي مي خواست 
سوار اتوبوس شود، مي بیند که آرم بنز دارد، اما 
آن امکانات  و اتاق را در سیستم خودشان ندارند. 
به راننده ما مي گوید که این بنز است و ماشین 
ماست، اما چه کسي این را درست مي کند؟ 
راننده هم مي گوید که این ساخت مدیر شرکت 
است. تقاضا کرد که ملاقاتی با من داشته باشد. 

قراري در خود ترمینال بیهقی گذاشتیم. 
به اینجا آمد و خیلي از محیط خوشش آمد، به 
ما گفت اتاقي که شما ساخته اید، خیلي قشنگ 
است، من از آن عکس گرفته ام تا آن را به آرشیو 
شرکت اضافه کنم، گفت حیف است که شما 
این اتاق را روي این شاسي سوار کرده اید، زیرا 
شاسي ضعیف است، بهتر است از ما شاسي 
بگیرید و اتاق بسازید. گفتم شما با ایران خودرو 
قرارداد دارید؟ گفت خیر ما زمان قدیم با آقای 
خیامي قرارداد داشتیم و قرارداد جدید با ایران 
فقط در مورد کامیون داریم و سواري و اتوبوس 
نداریم، بنابراین مشکلي وجود ندارد و مي توانیم 

قرارداد ببندیم.
ما چند سالي با آنها کار کردیم و تا سال 85 از 
به  تحریم ها  از  بعد  اما  گرفتیم،  شاسي  آنها 
هیچ عنوان نتوانستیم کاری از پیش ببریم. حتي 

در سال 1370 به دنبال 
یک اتوبوس جدید بودم 
که به ناوگان وارد کنم

اما مجوز واردات صادر 
نشد. مدتی بعد قرار 
شد ایران خودرو به ما 
اتوبوس جدید بدهد
اما بعد فهمیدم که

این وعده هم عملی 
نمی شود، در نهایت

تصمیم گرفتم خودم 
وارد عرصه تولید شوم. 
بنابراین کارخانه اي 
تاسیس و قراردادی

امضا کردم تا از خارج 
شاسي وارد کنم

وزارت صنایع پیشنهاد 
کرد که ما از ایران خودرو 
شاسي بگیریم و اتاق 
را خودمان بزنیم. قبول

کردم و 50 دستگاه 
شاسي از ایران خودرو 
گرفتم و به کارخانه 
آوردم و یک اتاق جدید

 زدم که هم صندلي 
بخواب و کشویي 
داشت، هم تلویزیون 
و هم آبسردکن ...
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امکان دور زدن تحریم ها هم به وجود نیامد. 
زماني که بنز متوجه مي شد این ها مي خواهند به 
ایران جنس بدهند، مي گفت اگر به ایران یک 
مي کنیم.  قطع  را  سهمیه تان  بدهید،  هم  پیچ 
طوري شد که در نهایت، خانم ایرانی که مدیر 
فروش بنز در آلمان بود به من گفت به نظرم از 
همکاري با بنز منصرف شوید و وقت خود تان 
را بیهوده تلف نکنید. مي گفت ما هر سال اقلام 
ساده اي مانند کاتالوگ و تقویم و ... را که ارزش 
آنچناني ندارد براي شما و براي کل کشورها و 
نمایندگي ها مي فرستیم، اما امسال مدیرعامل 
شخصا دستور داده است که براي ایران چیزي 
نفرستید، حال حساب کنید که وقتي اینها یک 
کاتالوگ بي ارزش را نمي فرستند، آیا به شما 

قطعه و جنس مي دهند؟ 
خلاصه تصمیم گرفتیم از جاي دیگري خرید 
کنیم و تنها جایي که مي شد با آن معامله کرد، 
چین بود. از آنها خرید کردیم ولی به مذاقمان 
خوش نیامد و ادامه ندادیم، تا این که در سال 92 
کارخانه را واگذار کردیم. در مجموع، تقریبا 
350 دستگاه اتوبوس ساختیم که فقط برای 

شرکت خودمان بود.

رویال سفر ایرانیان
سال 1385 که اتوبوس VIP را درست کردم، 
شرکت رویال سفر را هم تاسیس کردم. یعني 
نفر دومي در حمل ونقل در این زمینه نبود، هر 
کاري کردم خودم شروع کردم و بقیه دنباله رو 
بودند. کارخانه سازنده از روزي که من VIP را 
آوردم، هیچ تغییري نتوانسته روی آن بدهد. 
الان هم روی ون VIP هیوندا کار می کنیم که 
ما بدهند،  به  قرار است حدود 100 دستگاه 
هم  ما  و  آمد  پیش  کرونا  مشکل  متاسفانه 
بلاتکلیف مانده ایم، هرچند قول داده اند تا ماه 

آینده ماشین هایمان را به ما تحویل بدهند.
تست  را  آن  ما  است  خوبي  ماشین  هیوندا، 
 VIP کرده ایم، منتها صندلي اش را به صورت
اتوبوسي درآورده ایم که مسافر راحت باشد، 14 
نفره بود و ما آن را 8 نفره کردیم، 8 صندلي از 
صندلي هاي اتوبوسي خودمان گذاشتیم، خیلي 
راحت است. مسافران هم اگر چنین پیشنهادی 
پیش رویش بگذارند استقبال مي کند، این هم 

کار جدیدي است که انجام مي دهیم.

قرار است قطعات از طریق ترکیه وارد شود، 
البته به صورت آماده، به منطقه آزاد سلفچگان 

مي آید و بعد آن را مونتاژ مي کنند. 

سیر و سفر فرودگاه
زماني که فـرودگاه امام آماده بهره برداري شـد، 
فاصلـه آن با تهـران به قدری بود که تاکسـي ها 
نمي توانسـتند جابه جایي داشته باشند )تاکسي 
فقـط تا محـدوده 3 کیلومتر از تهـران می تواند 
تـردد کند( بـه همین دلیـل، وظیفه حمل ونقل 
فـرودگاه را بـه وزارت راه سـپردند، آنها هم ما 
را خواسـتند و گفتند شما باید این کار را انجام 
بدهید؛ خلاصه اصـرار کردند که متقاضي زیاد 
اسـت، ولـي مـا بیـش از همه به شـما اطمینان 
داریـم. قبـول کردم و 100 دسـتگاه خـودروی 
سـمند از ایران خودرو خریـدم، رنگ خودروها 
را هم طوسـي )نقره اي( انتخاب کـردم، اما آنها 
را پـلاك نکردنـد. آن زمـان سـردار انصـاري 
رئیـس راهنمایی رانندگی بـود، حتی با دخالت 

وزیر کشور و وزیر راه هم زیر بار نرفتند. 
سـرانجام یـک روز خودمـان نزد آنهـا رفتیم و 
گفتیـم چـرا مخالفـت مي کنیـد؟ گفتنـد ایـن 
خودروهـا متعلق به فرودگاه امام اسـت و رنگ 
آن بایـد با ماشـین بین شـهري متفاوت باشـد. 
گفتند چرا نقـره اي انتخاب کردید؟ گفتم چون 
اغلـب شـب ها در جـاده هسـتند و دید بهتري 
دارنـد. گفـت رنگ دیگري انتخـاب کن. گفتم 
یـک رنگ کرم هسـت کـه ماشـین هاي دوبي 
ایـن رنگ اسـت. گفت یک نمونـه بزنید. یک 

نمونه زدم و بردم و ایشان تایید کردند. 
بعدا گفتیم که در کلاس فرودگاه امام نیست که 
بخواهد با سمند دنبال مسافر برود، به همین 
خاطر ماشین هاي تویوتا را گذاشتیم، سال 95 یا 
96 گفتند نمي خواهید هیچ تغییري بدهید؟ 

گفتم چرا شاسي بلند برایتان مي آورم.
100 دستگاه خریداري کردم که آن هم داستان 
طولانی دارد که با چه مشکلاتي مواجه شدیم، 
به هر جهت توانستیم 100 دستگاه و سپس 
150 دستگاه وارد کنیم، اما بعدا جلوي واردات 
گرفته شد و همین طور مانده ایم. فعلا تغییر 

نداده ایم تا ببینیم بعدا چه خواهد شد.
در ابتدا قرار بود کار سرویس دهی در فرودگاه 
امام مختص ما باشد و اساسا ما با این شرط کار 

تا سال 85 از کارخانه
 بنز شاسي می گرفتیم
اما بعد از تحریم ها به 

هیچ عنوان نتوانستیم
کاری از پیش ببریم. 
حتي امکان دور زدن 
تحریم ها هم به وجود 

نیامد، بنابراین چاره ای 
نداشتیم جز اینکه

از چینی ها خرید کنیم
ولی به مذاقمان خوش 

نیامد و ادامه ندادیم
تا اینکه در سال 92 

کارخانه را واگذار کردم

هدفم همیشه نوآوري 
بوده است، خستگي 

من فقط زماني برطرف 
می شود که کار جدیدي

انجام بدهم، اما الان 
مدتي است که دیگر 
امکان تغییر و تحول 

وجود ندارد. البته 
جدیدا وعده هایی 

مطرح می شود، ولی 
اینکه چه زماني به 
مرحله عمل برسد 

مشخص نیست
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سازمان حمل ونقل و آقای ترکان مطرح کردم. 
گفتم یکسري اتوبوس ویژه درست کرده ام و 
حاضرم اینها را به بیهقي بیاورم و سرویس دهي 

را از همین جا با همین اتوبوس ها انجام بدهم.
آقاي ترکان یک مقداري اطلاعات داشتند، زیرا 
در صنایع دفاع بودند و در آنجا اتوبوس درست 
مي کردند، گفت اتوبوس ویژه چیست؟ کجا 
درست مي شود و... گفتم خودم درست مي کنم. 
وقتی از اتوبوس ها بازدید کردند، بسیار تعریف 
و تمجید کردند و گفتند نگران نباشید و من 
مجوز را از کرباسچي مي گیرم، همین کار را 

انجام دادند.
ایشان مجوز را گرفتند و ما شروع به کار کردیم، 
البته عید بود و اتوبوس ها پلاك نشده بود. آقاي 
ترکان 15 روز از پلیس مهلت گرفت که ما با 
پلاك موقت بتوانیم کار را انجام بدهیم. در این 
بین کمک دیگري که به ما شد، این بود که 15 
روز را تبدیل به یک ماه کردند و سپس ماشین ها 

را پلاك کردیم. 
به این ترتیب، کار در بیهقي شروع شد، اما اگر 
اشتباه نکنم از سال 72 تا حدود 10 سال بعد، 
نیروی انتظامی هنوز اینجا را به عنوان ترمینال 
نیمه متمرکز قبول نداشت؛ مي گفتند ترمینال فقط 
جنوب، غرب و شرق است. اتوبوس هایمان را 

جریمه مي کردند و داستان هایي داشتیم. 
جلسات مختلف در وزارت کشور مي گذاشتند 
و مي رفتیم، پلیس یا در جلسه شرکت نمي کرد 
یا اگر هم مي آمد صورت جلسه را امضا نمي کرد 
و مي گفت که مخالف هستیم، اما طاقت آوردیم 
و جریمه ها را پرداخت کردیم تا اینکه بالاخره 
پذیرفتند که اینجا هم جزو یکی از ترمینال هاي 

نیمه متمرکز تهران است.
یک بار با نماینده مان برای بازدید از کارخانه بنز 
ترکیه رفته بودیم، آن زمان مي خواستیم چند 
دلیل  به  اما  بخریم،  آنها  از  اتوبوس  دستگاه 
تحریم ها، امکان این کار با نام خودمان وجود 
نداشت و مجبور بودیم به نام نماینده شرکت در 
ترکیه خرید کنیم. قصد داشتیم آن ماشین ها را 
بگذاریم که در مسیر ترکیه و ایران کار کنند. در 
آن زمان خاطرم نیست چه اتفاقي افتاد که مدت 
اما  راه بسته شد و منصرف شدیم؛  کوتاهی 
وقتی برای بازدید از کارخانه رفتم و فهمیدند 
بخریم،  اتوبوس  دستگاه   10 مي خواهیم  که 

خیلي از ما استقبال شد.
جالب این بود که برای رنگ و تودوزي و... 
کاتالوگ جلویمان گذاشتند که هرچه را که 
دوست دارید انتخاب کنید تا برایتان درست 
کنیم. مي گفتند چون شما سرمایه گذار خارجي 
هستید و خرید مي کنید ما به شما 20 درصد 
تخفیف مي دهیم، حتي اگر شریک ترك هم 
داشته باشید، ما این تخفیف را به شما مي دهیم، 
چون آمده اید در کشور ما سرمایه گذاري کنید.

جنبه  بیشتر  ما  برای  اتوبوس  طراحی  البته 
سلیقه ای و تجربی داشت، از تجربیات خودمان 
استفاده کردیم و طرح دادیم، با سازنده  خودمان 
هم جلسات متعددي می گذاشتیم و در نهایت 
باور  هم  خودمان  شد،  آماده  اتوبوس  وقتي 
نمی کردیم که چنین اتوبوس شیکي تولید شده 

باشد.
بد نیست خاطره ای تعریف کنم: اتوبوس هاي 
من اغلب در اختیار تورها و توریست ها بود. در 
سال 1373، یک نفر از هیئت مدیره بنز آلمان به 
ایران آمده بود تا ایرانگردي کند و مسافر یکي 
از اتوبوس هاي ما شده بود. وقتي مي خواست 
سوار اتوبوس شود، مي بیند که آرم بنز دارد، اما 
آن امکانات  و اتاق را در سیستم خودشان ندارند. 
به راننده ما مي گوید که این بنز است و ماشین 
ماست، اما چه کسي این را درست مي کند؟ 
راننده هم مي گوید که این ساخت مدیر شرکت 
است. تقاضا کرد که ملاقاتی با من داشته باشد. 

قراري در خود ترمینال بیهقی گذاشتیم. 
به اینجا آمد و خیلي از محیط خوشش آمد، به 
ما گفت اتاقي که شما ساخته اید، خیلي قشنگ 
است، من از آن عکس گرفته ام تا آن را به آرشیو 
شرکت اضافه کنم، گفت حیف است که شما 
این اتاق را روي این شاسي سوار کرده اید، زیرا 
شاسي ضعیف است، بهتر است از ما شاسي 
بگیرید و اتاق بسازید. گفتم شما با ایران خودرو 
قرارداد دارید؟ گفت خیر ما زمان قدیم با آقای 
خیامي قرارداد داشتیم و قرارداد جدید با ایران 
فقط در مورد کامیون داریم و سواري و اتوبوس 
نداریم، بنابراین مشکلي وجود ندارد و مي توانیم 

قرارداد ببندیم.
ما چند سالي با آنها کار کردیم و تا سال 85 از 
به  تحریم ها  از  بعد  اما  گرفتیم،  شاسي  آنها 
هیچ عنوان نتوانستیم کاری از پیش ببریم. حتي 

در سال 1370 به دنبال 
یک اتوبوس جدید بودم 
که به ناوگان وارد کنم

اما مجوز واردات صادر 
نشد. مدتی بعد قرار 
شد ایران خودرو به ما 
اتوبوس جدید بدهد
اما بعد فهمیدم که
این وعده هم عملی 
نمی شود، در نهایت
تصمیم گرفتم خودم 
وارد عرصه تولید شوم. 
بنابراین کارخانه اي 
تاسیس و قراردادی
امضا کردم تا از خارج 
شاسي وارد کنم

وزارت صنایع پیشنهاد 
کرد که ما از ایران خودرو 
شاسي بگیریم و اتاق 
را خودمان بزنیم. قبول
کردم و 50 دستگاه 
شاسي از ایران خودرو 
گرفتم و به کارخانه 
آوردم و یک اتاق جدید

 زدم که هم صندلي 
بخواب و کشویي 
داشت، هم تلویزیون 
و هم آبسردکن ...
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امکان دور زدن تحریم ها هم به وجود نیامد. 
زماني که بنز متوجه مي شد این ها مي خواهند به 
ایران جنس بدهند، مي گفت اگر به ایران یک 
مي کنیم.  قطع  را  سهمیه تان  بدهید،  هم  پیچ 
طوري شد که در نهایت، خانم ایرانی که مدیر 
فروش بنز در آلمان بود به من گفت به نظرم از 
همکاري با بنز منصرف شوید و وقت خود تان 
را بیهوده تلف نکنید. مي گفت ما هر سال اقلام 
ساده اي مانند کاتالوگ و تقویم و ... را که ارزش 
آنچناني ندارد براي شما و براي کل کشورها و 
نمایندگي ها مي فرستیم، اما امسال مدیرعامل 
شخصا دستور داده است که براي ایران چیزي 
نفرستید، حال حساب کنید که وقتي اینها یک 
کاتالوگ بي ارزش را نمي فرستند، آیا به شما 

قطعه و جنس مي دهند؟ 
خلاصه تصمیم گرفتیم از جاي دیگري خرید 
کنیم و تنها جایي که مي شد با آن معامله کرد، 
چین بود. از آنها خرید کردیم ولی به مذاقمان 
خوش نیامد و ادامه ندادیم، تا این که در سال 92 
کارخانه را واگذار کردیم. در مجموع، تقریبا 
350 دستگاه اتوبوس ساختیم که فقط برای 

شرکت خودمان بود.

رویال سفر ایرانیان
سال 1385 که اتوبوس VIP را درست کردم، 
شرکت رویال سفر را هم تاسیس کردم. یعني 
نفر دومي در حمل ونقل در این زمینه نبود، هر 
کاري کردم خودم شروع کردم و بقیه دنباله رو 
بودند. کارخانه سازنده از روزي که من VIP را 
آوردم، هیچ تغییري نتوانسته روی آن بدهد. 
الان هم روی ون VIP هیوندا کار می کنیم که 
ما بدهند،  به  قرار است حدود 100 دستگاه 
هم  ما  و  آمد  پیش  کرونا  مشکل  متاسفانه 
بلاتکلیف مانده ایم، هرچند قول داده اند تا ماه 

آینده ماشین هایمان را به ما تحویل بدهند.
تست  را  آن  ما  است  خوبي  ماشین  هیوندا، 
 VIP کرده ایم، منتها صندلي اش را به صورت
اتوبوسي درآورده ایم که مسافر راحت باشد، 14 
نفره بود و ما آن را 8 نفره کردیم، 8 صندلي از 
صندلي هاي اتوبوسي خودمان گذاشتیم، خیلي 
راحت است. مسافران هم اگر چنین پیشنهادی 
پیش رویش بگذارند استقبال مي کند، این هم 

کار جدیدي است که انجام مي دهیم.

قرار است قطعات از طریق ترکیه وارد شود، 
البته به صورت آماده، به منطقه آزاد سلفچگان 

مي آید و بعد آن را مونتاژ مي کنند. 

سیر و سفر فرودگاه
زماني که فـرودگاه امام آماده بهره برداري شـد، 
فاصلـه آن با تهـران به قدری بود که تاکسـي ها 
نمي توانسـتند جابه جایي داشته باشند )تاکسي 
فقـط تا محـدوده 3 کیلومتر از تهـران می تواند 
تـردد کند( بـه همین دلیـل، وظیفه حمل ونقل 
فـرودگاه را بـه وزارت راه سـپردند، آنها هم ما 
را خواسـتند و گفتند شما باید این کار را انجام 
بدهید؛ خلاصه اصـرار کردند که متقاضي زیاد 
اسـت، ولـي مـا بیـش از همه به شـما اطمینان 
داریـم. قبـول کردم و 100 دسـتگاه خـودروی 
سـمند از ایران خودرو خریـدم، رنگ خودروها 
را هم طوسـي )نقره اي( انتخاب کـردم، اما آنها 
را پـلاك نکردنـد. آن زمـان سـردار انصـاري 
رئیـس راهنمایی رانندگی بـود، حتی با دخالت 

وزیر کشور و وزیر راه هم زیر بار نرفتند. 
سـرانجام یـک روز خودمـان نزد آنهـا رفتیم و 
گفتیـم چـرا مخالفـت مي کنیـد؟ گفتنـد ایـن 
خودروهـا متعلق به فرودگاه امام اسـت و رنگ 
آن بایـد با ماشـین بین شـهري متفاوت باشـد. 
گفتند چرا نقـره اي انتخاب کردید؟ گفتم چون 
اغلـب شـب ها در جـاده هسـتند و دید بهتري 
دارنـد. گفـت رنگ دیگري انتخـاب کن. گفتم 
یـک رنگ کرم هسـت کـه ماشـین هاي دوبي 
ایـن رنگ اسـت. گفت یک نمونـه بزنید. یک 

نمونه زدم و بردم و ایشان تایید کردند. 
بعدا گفتیم که در کلاس فرودگاه امام نیست که 
بخواهد با سمند دنبال مسافر برود، به همین 
خاطر ماشین هاي تویوتا را گذاشتیم، سال 95 یا 
96 گفتند نمي خواهید هیچ تغییري بدهید؟ 

گفتم چرا شاسي بلند برایتان مي آورم.
100 دستگاه خریداري کردم که آن هم داستان 
طولانی دارد که با چه مشکلاتي مواجه شدیم، 
به هر جهت توانستیم 100 دستگاه و سپس 
150 دستگاه وارد کنیم، اما بعدا جلوي واردات 
گرفته شد و همین طور مانده ایم. فعلا تغییر 

نداده ایم تا ببینیم بعدا چه خواهد شد.
در ابتدا قرار بود کار سرویس دهی در فرودگاه 
امام مختص ما باشد و اساسا ما با این شرط کار 

تا سال 85 از کارخانه
 بنز شاسي می گرفتیم
اما بعد از تحریم ها به 

هیچ عنوان نتوانستیم
کاری از پیش ببریم. 
حتي امکان دور زدن 
تحریم ها هم به وجود 

نیامد، بنابراین چاره ای 
نداشتیم جز اینکه

از چینی ها خرید کنیم
ولی به مذاقمان خوش 

نیامد و ادامه ندادیم
تا اینکه در سال 92 

کارخانه را واگذار کردم

هدفم همیشه نوآوري 
بوده است، خستگي 

من فقط زماني برطرف 
می شود که کار جدیدي

انجام بدهم، اما الان 
مدتي است که دیگر 
امکان تغییر و تحول 

وجود ندارد. البته 
جدیدا وعده هایی 

مطرح می شود، ولی 
اینکه چه زماني به 
مرحله عمل برسد 

مشخص نیست
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آقاي  ـ 91  سال 92  در  اما  کردیم،  قبول  را 
احمدي نژاد مجوز گرفتند و تاکسي به آنجا  آمد، 
هم  دیگر  دو شرکت  یکي،  آمد،  که  تاکسي 
مجوز گرفتند و مشغول به کار شدند که خب 
اصلا راضی کننده نیست، چون رقابت ها در این 
مملکت همه ناسالم و بازار خراب کن است. 
فعلًا هم که کرونا آمده است و کلا سرویس دهي 
تعطیل شده است. حالا تاکسی ها هم در شهر 
کار مي کنند و هم در فرودگاه، اما ماشین هاي ما 
نمي توانند در شهر کار کنند، مجوز ترافیک و 

طرح هم ندارند و خیلي اذیت می شوند.
در مجمـوع، اکنون غیـر از رانندگان، دویسـت 
کارمند داریم و شـرکت سیر و سـفر ایران 600 
دسـتگاه اتوبـوس، شـرکت رویال سـفر حدود 
600 دسـتگاه اتوبوس و 200 سواری و شرکت 
سـیر و سـفر فـرودگاه حـدود 700 دسـتگاه 

سواری دارد.

راز موفقیت
آن را در یک کلام خلاصه مي کنم: »دیوانگي«. 

غیر از این نمي توانم تعبیر دیگري به کار ببرم.
از طرف دیگر، وقتي انسان هدف داشته باشد 
یک مسیر را تا انتها دنبال مي کند. افرادی که از 
به شاخه دیگري مي پرند. هرگز  یک شاخه 
موفق نمی شوند. ما در کار خودمان سختي های 
مبارزه  آن  همه  با  اما  داریم،  و  داشته  زیادي 
کردیم. وقتي دچار مشکل شدیم، فوري کار را 
تعطیل نکردیم تا به سراغ کار دیگري برویم.

هـدف مـن همیشـه نـوآوري بـوده اسـت، 
خسـتگي من فقط زماني برطرف می شـود که 
کار جدیـدي انجام بدهم، اما الان مدتي اسـت 
کـه دیگـر امکان تغییـر و تحول مثبـت وجود 
نـدارد، البته جدیدا وعده هایی مطرح می شـود، 
ولـی این کـه چـه زمانـي بـه عمـل برسـد 
مشـخص نیسـت، قصد دارنـد کاري کنند که 

بتوانیم اتوبوس از خارج بیاوریم.
اگـر ایـن وعده عملـی شـود، شـاهد اتفاقات 
خوبـی خواهیم بود، چون اکنـون واقعا قدرت 

انتخاب نداریم.
همیشـه هدفم این بوده که بهترین ها را داشـته 
باشـیم و بـه مـردم خدمات بدهیـم. همین که 
مسـافري به مـا زنگ مي زند و اظهـار رضایت 
و تشـکر مي کند، کافي اسـت و خسـتگي مان 
درمي رود، اما متاسـفانه دیگر کسـي بـه دنبال 

این مسائل نیست. 
تصمیم داشـتم اتوبوس جدید 14 نفره داشـته 
باشـم، حتي صندلي هاي نمونه ماسـاژوردار و 
خـواب کامل را از خـارج آوردم، اما با توجه به 

تحریم ها نتوانستیم کاري انجام بدهیم.
همانطور که گفتم حدود 2 سال است که روي 
ون کار مي کنیم، ماشین هاي مختلفي گرفتیم و 
تست کردیم، با بنز قرارداد نوشتم که بتوانیم از 
در  بودند.  مردد  آنها  اما  بگیریم،  ماشین  آنها 
نهایت هیوندا را انتخاب کردیم که اگر خدا 
بخواهد از ماه آینده ماشین ها را تحویل بدهند تا 

در مسیرهاي مختلف از آنها استفاده کنیم.

حدود دو سال است 
که روي ون VIP کار 
مي کنیم، ماشین هاي
 مختلفي را تست کردیم

و حتی با کارخانه بنز 
هم قرارداد نوشتیم تا
با آنها همکاری کنیم
اما به دلیل تحریم ها

مردد بودند. در نهایت 
هیوندا انتخاب شد 
که اگر خدا بخواهد از 
ماه آینده این ون ها 
را تحویل می دهند 

حاج محمدحسن امین الضرب، بزرگ ترین تاجر ایرانی، سوژه مستندی به کارگردانی 
و تهیه کنندگی جمشید بیات ترک شد. این فیلم از تولیدات مشترک مرکز گسترش 

سینمای مستند و تجربی و اتاق بازرگانی تهران است.
به گزارش روابط عمومی اتاق تهران به نقل از مرکز گسترش سینمای مستند و تجربی، در 
مستند »امین الضرب« زندگی پرُ ماجرای این تاجر روایت خواهد شد و در قالب بیان زندگی 
این فرد، تحولات اقتصادی جامعه ایران در عهد ناصری به تصویر کشیده می شود. همچنین 
در این مستند به زندگی حاج محمدحسین امین الضرب، پسر حاج محمدحسن نیز پرداخته 
می شود که خود از بازرگانان بنام و نماینده مجلس شورای ملی بود و نخستین فردی بود که 

برق را به ایران آورد.
جمشید بیات ترك در خصوص شیوه روایت این مستند گفت: »برای ساخت »امین الضرب« 
از اسناد مکتوب، عکس های موجود و نقاشی های آن دوران استفاده خواهیم کرد و برخی از 
البته نه به این معنا که کاراکتری در  صحنه ها به شیوه ای متفاوت بازسازی خواهد شد؛ 

سکانس ها بازی کند، بلکه تنها فضای آن دوران را بازسازی می کنیم.«

با همکاری اتاق تهران و مرکز گسترش 
سینمای مستند و تجربی کلید خورد

مستند‌»امین‌الضرب«‌
بازرگان‌بزرگ‌ایرانی
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تولید محتوای تخصصی

بازاریابی محتوایی
(Content Marketing)

(Content Produce)

استراتژی و برندینگ دیجیتال١

طراحی وب سایت اختصاصی (Strategy & Digital Branding)

(Website Development)
٢

٥
بهینه سازی موتورهای جستجو

مشاوره، طراحی و پیاده سازی نرم افزار
(App Development)

(Search Engine Optimization)٦

٩
بازاریابی ایمیلی

(Email Marketing)

بازاریابی پیامکی
(SMS Marketing)

١٠

١٣
بازاریابی تبلیغات اینترنتی

(Online Advertising Marketing)

(Influencer Marketing)
١٤

١٧
پشتیبانی

(Support)

(Management Dashboard)
١٨ طراحی و اجرای داشبورد مدیریتی

کمپین های تبلیغاتی١٥
(Advertising Campaign)

طراحی و اجرای هویت بصری سازمانی
(Organizational Visual Identity Design)١٦

بهینه سازی نرخ تبدیل
بهینه سازی تجربه کاربری

(Human Experience Optimization)
(Conversion Rate Optimization)

٣
٤

بازاریابی شبکه های اجتماعی١١

بازاریابی عناصر چند رسانه ای
(Multimedia Marketing)

(Social Network Marketing)
١٢

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران(ترابران)
در راستای راه اندازی و توسعه کسب و کار شرکت های حوزه حمل و نقل در فضای وب با همکاری شرکت انفورماتیک صنعتی نوکارتو فرصتی تازه فراهم کرده است.

بازاریابی تأثیرگذار

شماره تماس ٨٨٩٠٠٤٨٩ ٠٢١

طراحی وب سایت اختصاصی

طراحی و مدیریت شبکه های اجتماعی(اینستاگرام، تلگرام، لینکدین، توييتر، فیس بوک و آپارات)

سئو وب سایت

طراحی و اجرای نرم افزارهای اندروید، ios ، وب.

تولید محتوای تخصصی (متنی، تصویری، صوتی، ویدئویی)
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آقاي  ـ 91  سال 92  در  اما  کردیم،  قبول  را 
احمدي نژاد مجوز گرفتند و تاکسي به آنجا  آمد، 
هم  دیگر  دو شرکت  یکي،  آمد،  که  تاکسي 
مجوز گرفتند و مشغول به کار شدند که خب 
اصلا راضی کننده نیست، چون رقابت ها در این 
مملکت همه ناسالم و بازار خراب کن است. 
فعلًا هم که کرونا آمده است و کلا سرویس دهي 
تعطیل شده است. حالا تاکسی ها هم در شهر 
کار مي کنند و هم در فرودگاه، اما ماشین هاي ما 
نمي توانند در شهر کار کنند، مجوز ترافیک و 

طرح هم ندارند و خیلي اذیت می شوند.
در مجمـوع، اکنون غیـر از رانندگان، دویسـت 
کارمند داریم و شـرکت سیر و سـفر ایران 600 
دسـتگاه اتوبـوس، شـرکت رویال سـفر حدود 
600 دسـتگاه اتوبوس و 200 سواری و شرکت 
سـیر و سـفر فـرودگاه حـدود 700 دسـتگاه 

سواری دارد.

راز موفقیت
آن را در یک کلام خلاصه مي کنم: »دیوانگي«. 

غیر از این نمي توانم تعبیر دیگري به کار ببرم.
از طرف دیگر، وقتي انسان هدف داشته باشد 
یک مسیر را تا انتها دنبال مي کند. افرادی که از 
به شاخه دیگري مي پرند. هرگز  یک شاخه 
موفق نمی شوند. ما در کار خودمان سختي های 
مبارزه  آن  همه  با  اما  داریم،  و  داشته  زیادي 
کردیم. وقتي دچار مشکل شدیم، فوري کار را 
تعطیل نکردیم تا به سراغ کار دیگري برویم.

هـدف مـن همیشـه نـوآوري بـوده اسـت، 
خسـتگي من فقط زماني برطرف می شـود که 
کار جدیـدي انجام بدهم، اما الان مدتي اسـت 
کـه دیگـر امکان تغییـر و تحول مثبـت وجود 
نـدارد، البته جدیدا وعده هایی مطرح می شـود، 
ولـی این کـه چـه زمانـي بـه عمـل برسـد 
مشـخص نیسـت، قصد دارنـد کاري کنند که 

بتوانیم اتوبوس از خارج بیاوریم.
اگـر ایـن وعده عملـی شـود، شـاهد اتفاقات 
خوبـی خواهیم بود، چون اکنـون واقعا قدرت 

انتخاب نداریم.
همیشـه هدفم این بوده که بهترین ها را داشـته 
باشـیم و بـه مـردم خدمات بدهیـم. همین که 
مسـافري به مـا زنگ مي زند و اظهـار رضایت 
و تشـکر مي کند، کافي اسـت و خسـتگي مان 
درمي رود، اما متاسـفانه دیگر کسـي بـه دنبال 

این مسائل نیست. 
تصمیم داشـتم اتوبوس جدید 14 نفره داشـته 
باشـم، حتي صندلي هاي نمونه ماسـاژوردار و 
خـواب کامل را از خـارج آوردم، اما با توجه به 

تحریم ها نتوانستیم کاري انجام بدهیم.
همانطور که گفتم حدود 2 سال است که روي 
ون کار مي کنیم، ماشین هاي مختلفي گرفتیم و 
تست کردیم، با بنز قرارداد نوشتم که بتوانیم از 
در  بودند.  مردد  آنها  اما  بگیریم،  ماشین  آنها 
نهایت هیوندا را انتخاب کردیم که اگر خدا 
بخواهد از ماه آینده ماشین ها را تحویل بدهند تا 

در مسیرهاي مختلف از آنها استفاده کنیم.

حدود دو سال است 
که روي ون VIP کار 
مي کنیم، ماشین هاي
 مختلفي را تست کردیم

و حتی با کارخانه بنز 
هم قرارداد نوشتیم تا
با آنها همکاری کنیم
اما به دلیل تحریم ها
مردد بودند. در نهایت 
هیوندا انتخاب شد 
که اگر خدا بخواهد از 
ماه آینده این ون ها 
را تحویل می دهند 

حاج محمدحسن امین الضرب، بزرگ ترین تاجر ایرانی، سوژه مستندی به کارگردانی 
و تهیه کنندگی جمشید بیات ترک شد. این فیلم از تولیدات مشترک مرکز گسترش 

سینمای مستند و تجربی و اتاق بازرگانی تهران است.
به گزارش روابط عمومی اتاق تهران به نقل از مرکز گسترش سینمای مستند و تجربی، در 
مستند »امین الضرب« زندگی پرُ ماجرای این تاجر روایت خواهد شد و در قالب بیان زندگی 
این فرد، تحولات اقتصادی جامعه ایران در عهد ناصری به تصویر کشیده می شود. همچنین 
در این مستند به زندگی حاج محمدحسین امین الضرب، پسر حاج محمدحسن نیز پرداخته 
می شود که خود از بازرگانان بنام و نماینده مجلس شورای ملی بود و نخستین فردی بود که 

برق را به ایران آورد.
جمشید بیات ترك در خصوص شیوه روایت این مستند گفت: »برای ساخت »امین الضرب« 
از اسناد مکتوب، عکس های موجود و نقاشی های آن دوران استفاده خواهیم کرد و برخی از 
البته نه به این معنا که کاراکتری در  صحنه ها به شیوه ای متفاوت بازسازی خواهد شد؛ 

سکانس ها بازی کند، بلکه تنها فضای آن دوران را بازسازی می کنیم.«

با همکاری اتاق تهران و مرکز گسترش 
سینمای مستند و تجربی کلید خورد

مستند‌»امین‌الضرب«‌
بازرگان‌بزرگ‌ایرانی
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٧
٨

تولید محتوای تخصصی

بازاریابی محتوایی
(Content Marketing)

(Content Produce)

استراتژی و برندینگ دیجیتال١

طراحی وب سایت اختصاصی (Strategy & Digital Branding)

(Website Development)
٢

٥
بهینه سازی موتورهای جستجو

مشاوره، طراحی و پیاده سازی نرم افزار
(App Development)

(Search Engine Optimization)٦

٩
بازاریابی ایمیلی

(Email Marketing)

بازاریابی پیامکی
(SMS Marketing)

١٠

١٣
بازاریابی تبلیغات اینترنتی

(Online Advertising Marketing)

(Influencer Marketing)
١٤

١٧
پشتیبانی

(Support)

(Management Dashboard)
١٨ طراحی و اجرای داشبورد مدیریتی

کمپین های تبلیغاتی١٥
(Advertising Campaign)

طراحی و اجرای هویت بصری سازمانی
(Organizational Visual Identity Design)١٦

بهینه سازی نرخ تبدیل
بهینه سازی تجربه کاربری

(Human Experience Optimization)
(Conversion Rate Optimization)

٣
٤

بازاریابی شبکه های اجتماعی١١

بازاریابی عناصر چند رسانه ای
(Multimedia Marketing)

(Social Network Marketing)
١٢

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران(ترابران)
در راستای راه اندازی و توسعه کسب و کار شرکت های حوزه حمل و نقل در فضای وب با همکاری شرکت انفورماتیک صنعتی نوکارتو فرصتی تازه فراهم کرده است.

بازاریابی تأثیرگذار

شماره تماس ٨٨٩٠٠٤٨٩ ٠٢١

طراحی وب سایت اختصاصی

طراحی و مدیریت شبکه های اجتماعی(اینستاگرام، تلگرام، لینکدین، توييتر، فیس بوک و آپارات)

سئو وب سایت

طراحی و اجرای نرم افزارهای اندروید، ios ، وب.

تولید محتوای تخصصی (متنی، تصویری، صوتی، ویدئویی)

نوکارتو، پیشگام در ارائه خدمات جامع و تخصصی دیجیتال مارکتینگ و تجارت الکترونیک در ایران



حمل ونقـل جاده ای یکی از بخش هایی اسـت 
کـه هـوش مصنوعی بـه طـور موفقیت آمیزی 
در آن مورد استفاده قرار گرفته و تولیدکنندگان 
خودرو، شـرکت های High tech و گروه های 
تحقیقاتـی از تکنولوژی هـای هوش مصنوعی 
به منظور توسـعه وسـایل نقلیه خـودکار بهره 
می گیرنـد. ایـن وسـایل نقلیه بـر مبنـای انواع 
مختلـف سنسـورها )ماننـد GPS، دوربیـن، 
رادار(، در ترکیب با فعال کننده ها )سیستم هایی 
کـه سـیگنال های ورودی را بـه حرکت تبدیل 
می کنند(، نرم افزارهـا و واحدهای کنترل عمل 
می کننـد. برخی از آنها فقط بـر روی بعضي از 
وظایـف مرتبـط بـا رانندگـی )ماننـد پـارک 
کـردن( اعمال می شـوند و بقیه بـرای خودکار 

کردن کامل خودرو به کار می روند. 
در حـال حاضـر، تکنولوژی هـای مرتبـط بـا 
هـوش مصنوعی کـه بـر روی وظایف خاص 
رانندگـی اعمال می شـوند به طور گسـترده در 
بـازار کشـورهای اتحادیـه اروپـا در دسـترس 
هستند، اما استفاده از وسایل نقلیه تمام خودکار 
)ماننـد وسـیله خـودران بـه منظـور تحویـل 
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هوش مصنوعی در حال تغییر بخش حمل ونقل است، از خودکار کردن وظایف در 
خودرو، قطار، کشتی و هواپیما گرفته تا روان سازی جریان ترافیک. این تکنولوژی کمک 
می کند تا تمام مدهای حمل ونقل ایمن، هوشمند و کاراتر باشند. اما یکي از مهم ترین 
چالش هاي استفاده از هوش مصنوعي، تعیین سطح مسئولیت و پاسخگویی برای سطوح 
مختلف اتوماسیون است؛ زیرا قوانین فعلی بر مبنای پیش فرض  کنترل وسایل نقلیه 

توسط انسان ها تدوین شده اند.
آنچه می خوانید گزارش پارلمان اروپا از توسعه فعلی و آتی هوش مصنوعی در انواع 

مدهای حمل ونقل و چالش ها و فرصت های مربوط به کاربرد آن در این حوزه است.

هوش‌مصنوعی‌در‌بخش‌حمل‌ونقل‌مسئولیت‌می‌پذیرد؟

انتظارات انسانی 
از فناوری هاي هوشمند!
ترجمه‌و‌تنظیم:‌عاطفه‌یعقوبي

در حمل ونقـل جـاده ای حفظ جریـان ترافیک 
از طریـق سـیگنال ها و چراغ هـای ترافیکـی 
اسـت کـه بـه طـور متنـاوب در زمـان واقعی 

)real time( تغییر می کنند.
امـا هوش مصنوعی در کنار مزایـای زیاد برای 
حمل ونقل جـاده ای، چالش های جـدی را نیز 
به ویـژه در محیط هـای پیچیده به همـراه دارد؛ 
به عبـارت دیگر، اگرچه کاربرد این تکنولوژی 
در حمل ونقـل جـاده ای باعـث کاراتـر شـدن 
ترافیـک، کاهش ازدحام ترافیـک، آزادتر کردن 
زمان رانندگان، تسـهیل پارک خـودرو، کاهش 
مصـرف سـوخت و بهبـود برنامه ریزی هـاي 
شـهری می شـود؛ امـا چالـش اسـتفاده از آن 
زمانـی اسـت که هزینه هـای حمـل  پایین تر و 
رهایـی راننـده از وظایـف رانندگـی، اسـتفاده 
بیشـتر مـردم از خـودروی شـخصی بـه جای 
حمل ونقـل عمومـی و متعاقـب آن افزایـش 
حجم ترافیک و آلودگی هوا را به دنبال داشـته 

باشد. 
عـاوه بـر ایـن، امنیـت سـایبری و حریـم 
خصوصـی داده ها، اهمیت ویژه ای در توسـعه 
هوش مصنوعی در وسایل نقلیه خودکار دارد؛ 
به عبارت دیگر وسـایل نقلیه خودکار و مبتنی 
بـر هـوش مصنوعی، احتیـاج به دسترسـی به 
داده هـای بسـیار زیـادی دارنـد که اغلـب آنها 
به شـدت شـخصي هسـتند و اگر دسترسی به 
چنین داده هایي توسـط وسـایل نقلیه خودکار 
کنتـرل و مدیریت نشـود، ایمنی وسـیله نقلیه، 
سرنشـینان آن و دیگـر کاربران جـاده به خطر 

خواهد افتاد.
بیـش از 90 درصـد تصادفـات جـاده ای در 
جاده های کشـورهای حـوزه اتحادیـه اروپا به 
دلیل خطای انسـانی )مانند سـرعت غیرمجاز، 
حواس پرتـی و رانندگی در حالت مسـتی( رخ 
می دهـد که باعـث مرگ بیـش از 25 هزار نفر 
در سـال 2017 شـده است. سیستم های مبتنی 
بـر هـوش مصنوعـی در حمل ونقل خـودکار 
می تواند بـه طور قابل ماحظـه ای ایمنی جاده 
را بهبـود دهـد؛ امـا هنگامـی کـه تصادفـات 
جاده ای ناشـی از وسـایل نقلیه خودکار باشـد؛ 
پیدا کـردن مقصـر حادثه، موضـوع پیچیده ای 

خواهد بود. 
در حال حاضر پیشـرفت های زیـادی موردنیاز 
اسـت تـا بتوان تضمیـن کرد که وسـایل نقلیه 

امانات پستی( در مراحل آزمایشي قرار دارد. 
به دلیل وجود بازیگران مختلف، زیرساخت ها 
و سیسـتم های جـاده ای پیچیـده )تقاطـع و 
عایـم جـاده ای( در نواحـی شـهری، تسـت 
وسـایل نقلیـه خـودکار در ایـن مناطق بسـیار 
دشـوار اسـت؛ چراکه وسـیله نقلیه خودکار به 
پیش بینـی عائم حرکتی بیشـتری که غالبا هم 

غیرقابل پیش بینی هستند، نیاز دارد. 
هـوش مصنوعی همچنین حرکـت گروهی و 
ایمـن کامیون هـای خـودران را با سـرعت بالا 
 Vehicle ممکـن می سـازد. در این روش کـه
Platooning نامیـده شـده، هر وسـیله نقلیه 
می توانـد با دیگر وسـایط نقلیه ارتبـاط برقرار 
کنـد ؛ بـه ایـن صـورت که یـک وسـیله نقلیة 
راهنمـا و پیشـرو، مسـئول کنتـرل سـرعت و 
جهـت بوده و بقیه )که شـتاب و ترمـز آنها به 
طـور دقیـق بـا یکدیگـر منطبـق هسـتند( به 
حرکت وسـیله نقلیه راهنمـا که جلوتر از همه 
اسـت پاسـخ می دهنـد. بـه نظـر مي رسـد بـا  
پیشـرفت این روش، مسـئولیت راننده راهنما 

به طور تصاعدی کاهش یابد. 
حـال  در  کامیون هـا  تولیدکننـدگان  اگرچـه 
آزمایـش ایـن روش در چنـد کشـور حـوزه 
اتحادیه اروپا هسـتند، اما آزمایش های بیشتری 
بـرای موقعیت هـای ترافیکـی پیچیده تـر بـه 
منظـور تامین ایمنی بیشـتر مـورد نیاز اسـت. 
عـاوه بر این، الگوریتم هـای هوش مصنوعی 
بـه طـور گسـترده اي در پلتفـرم اقتصادهـاي 
مشـارکتی یا همـان sharing economy که 
توسـط خدمـات حمل ونقـل جـاده ای ارائـه 

مي شود، مورد استفاده قرار مي گیرد. 
برای مثال، شـرکت اوبـر در پلتفرم »هم پیمایی 
بـا فاصلـه کوتـاه« خـود از تکنولـوژی هوش 
مصنوعـی در تمـام جنبه هـای خدمـات - از 
تطبیـق راننده ها گرفته تا بهینه سـازی مسـیر- 

استفاده می کند.
تکنولـوژی هـوش مصنوعـی همچنیـن در 
مدیریـت ترافیـک جاده ای بـه منظور کمک به 
تحلیل الگوهای ناشـناخته و دیگر فاکتورهای 
ترافیکـي به کار مـی رود. تحلیل این مـوارد به 
نوبـه خـود بـرای راننـدگان، اطاعاتـی درباره 
سـریع ترین مسـیر فراهـم می کند و بـه میزان 
قابل توجهـی از ازدحـام ترافیـک مي کاهـد. از 
دیگـر کاربردهای تکنولـوژی هوش مصنوعی 

اکنون تکنولوژی های 
هوش مصنوعی که روی 

وظایف خاص رانندگی
)مثل پارك خودرو( اعمال 
می شوند به طور گسترده 

در کشورهای اتحادیه
اروپا در دسترس هستند
اما استفاده از خودروی 

تمام خودکار )مانند 
وسیله خودران برای

تحویل امانات پستی( 
در مراحل آزمایشي

خود قرار دارد

به دلیل وجود بازیگران 
مختلف، زیرساخت ها 

جاده ای پیچیده )تقاطع 
و علایم جاده ای( در

نواحی شهری، تست 
وسایل نقلیه خودکار 
در این مناطق بسیار 
دشوار است؛ چراکه 

وسیله  نقلیه خودکار به 
پیش بینی علایم حرکتی 

بیشتری که غالبا هم 
غیرقابل پیش بینی 

هستند، نیاز دارد
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حمل ونقـل جاده ای یکی از بخش هایی اسـت 
کـه هـوش مصنوعی بـه طـور موفقیت آمیزی 
در آن مورد استفاده قرار گرفته و تولیدکنندگان 
خودرو، شـرکت های High tech و گروه های 
تحقیقاتـی از تکنولوژی هـای هوش مصنوعی 
به منظور توسـعه وسـایل نقلیه خـودکار بهره 
می گیرنـد. ایـن وسـایل نقلیه بـر مبنـای انواع 
مختلـف سنسـورها )ماننـد GPS، دوربیـن، 
رادار(، در ترکیب با فعال کننده ها )سیستم هایی 
کـه سـیگنال های ورودی را بـه حرکت تبدیل 
می کنند(، نرم افزارهـا و واحدهای کنترل عمل 
می کننـد. برخی از آنها فقط بـر روی بعضي از 
وظایـف مرتبـط بـا رانندگـی )ماننـد پـارک 
کـردن( اعمال می شـوند و بقیه بـرای خودکار 

کردن کامل خودرو به کار می روند. 
در حـال حاضـر، تکنولوژی هـای مرتبـط بـا 
هـوش مصنوعی کـه بـر روی وظایف خاص 
رانندگـی اعمال می شـوند به طور گسـترده در 
بـازار کشـورهای اتحادیـه اروپـا در دسـترس 
هستند، اما استفاده از وسایل نقلیه تمام خودکار 
)ماننـد وسـیله خـودران بـه منظـور تحویـل 
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هوش مصنوعی در حال تغییر بخش حمل ونقل است، از خودکار کردن وظایف در 
خودرو، قطار، کشتی و هواپیما گرفته تا روان سازی جریان ترافیک. این تکنولوژی کمک 
می کند تا تمام مدهای حمل ونقل ایمن، هوشمند و کاراتر باشند. اما یکي از مهم ترین 
چالش هاي استفاده از هوش مصنوعي، تعیین سطح مسئولیت و پاسخگویی برای سطوح 
مختلف اتوماسیون است؛ زیرا قوانین فعلی بر مبنای پیش فرض  کنترل وسایل نقلیه 

توسط انسان ها تدوین شده اند.
آنچه می خوانید گزارش پارلمان اروپا از توسعه فعلی و آتی هوش مصنوعی در انواع 

مدهای حمل ونقل و چالش ها و فرصت های مربوط به کاربرد آن در این حوزه است.

هوش‌مصنوعی‌در‌بخش‌حمل‌ونقل‌مسئولیت‌می‌پذیرد؟

انتظارات انسانی 
از فناوری هاي هوشمند!
ترجمه‌و‌تنظیم:‌عاطفه‌یعقوبي

در حمل ونقـل جـاده ای حفظ جریـان ترافیک 
از طریـق سـیگنال ها و چراغ هـای ترافیکـی 
اسـت کـه بـه طـور متنـاوب در زمـان واقعی 

)real time( تغییر می کنند.
امـا هوش مصنوعی در کنار مزایـای زیاد برای 
حمل ونقل جـاده ای، چالش های جـدی را نیز 
به ویـژه در محیط هـای پیچیده به همـراه دارد؛ 
به عبـارت دیگر، اگرچه کاربرد این تکنولوژی 
در حمل ونقـل جـاده ای باعـث کاراتـر شـدن 
ترافیـک، کاهش ازدحام ترافیـک، آزادتر کردن 
زمان رانندگان، تسـهیل پارک خـودرو، کاهش 
مصـرف سـوخت و بهبـود برنامه ریزی هـاي 
شـهری می شـود؛ امـا چالـش اسـتفاده از آن 
زمانـی اسـت که هزینه هـای حمـل  پایین تر و 
رهایـی راننـده از وظایـف رانندگـی، اسـتفاده 
بیشـتر مـردم از خـودروی شـخصی بـه جای 
حمل ونقـل عمومـی و متعاقـب آن افزایـش 
حجم ترافیک و آلودگی هوا را به دنبال داشـته 

باشد. 
عـاوه بـر ایـن، امنیـت سـایبری و حریـم 
خصوصـی داده ها، اهمیت ویژه ای در توسـعه 
هوش مصنوعی در وسایل نقلیه خودکار دارد؛ 
به عبارت دیگر وسـایل نقلیه خودکار و مبتنی 
بـر هـوش مصنوعی، احتیـاج به دسترسـی به 
داده هـای بسـیار زیـادی دارنـد که اغلـب آنها 
به شـدت شـخصي هسـتند و اگر دسترسی به 
چنین داده هایي توسـط وسـایل نقلیه خودکار 
کنتـرل و مدیریت نشـود، ایمنی وسـیله نقلیه، 
سرنشـینان آن و دیگـر کاربران جـاده به خطر 

خواهد افتاد.
بیـش از 90 درصـد تصادفـات جـاده ای در 
جاده های کشـورهای حـوزه اتحادیـه اروپا به 
دلیل خطای انسـانی )مانند سـرعت غیرمجاز، 
حواس پرتـی و رانندگی در حالت مسـتی( رخ 
می دهـد که باعـث مرگ بیـش از 25 هزار نفر 
در سـال 2017 شـده است. سیستم های مبتنی 
بـر هـوش مصنوعـی در حمل ونقل خـودکار 
می تواند بـه طور قابل ماحظـه ای ایمنی جاده 
را بهبـود دهـد؛ امـا هنگامـی کـه تصادفـات 
جاده ای ناشـی از وسـایل نقلیه خودکار باشـد؛ 
پیدا کـردن مقصـر حادثه، موضـوع پیچیده ای 

خواهد بود. 
در حال حاضر پیشـرفت های زیـادی موردنیاز 
اسـت تـا بتوان تضمیـن کرد که وسـایل نقلیه 

امانات پستی( در مراحل آزمایشي قرار دارد. 
به دلیل وجود بازیگران مختلف، زیرساخت ها 
و سیسـتم های جـاده ای پیچیـده )تقاطـع و 
عایـم جـاده ای( در نواحـی شـهری، تسـت 
وسـایل نقلیـه خـودکار در ایـن مناطق بسـیار 
دشـوار اسـت؛ چراکه وسـیله نقلیه خودکار به 
پیش بینـی عائم حرکتی بیشـتری که غالبا هم 

غیرقابل پیش بینی هستند، نیاز دارد. 
هـوش مصنوعی همچنین حرکـت گروهی و 
ایمـن کامیون هـای خـودران را با سـرعت بالا 
 Vehicle ممکـن می سـازد. در این روش کـه
Platooning نامیـده شـده، هر وسـیله نقلیه 
می توانـد با دیگر وسـایط نقلیه ارتبـاط برقرار 
کنـد ؛ بـه ایـن صـورت که یـک وسـیله نقلیة 
راهنمـا و پیشـرو، مسـئول کنتـرل سـرعت و 
جهـت بوده و بقیه )که شـتاب و ترمـز آنها به 
طـور دقیـق بـا یکدیگـر منطبـق هسـتند( به 
حرکت وسـیله نقلیه راهنمـا که جلوتر از همه 
اسـت پاسـخ می دهنـد. بـه نظـر مي رسـد بـا  
پیشـرفت این روش، مسـئولیت راننده راهنما 

به طور تصاعدی کاهش یابد. 
حـال  در  کامیون هـا  تولیدکننـدگان  اگرچـه 
آزمایـش ایـن روش در چنـد کشـور حـوزه 
اتحادیه اروپا هسـتند، اما آزمایش های بیشتری 
بـرای موقعیت هـای ترافیکـی پیچیده تـر بـه 
منظـور تامین ایمنی بیشـتر مـورد نیاز اسـت. 
عـاوه بر این، الگوریتم هـای هوش مصنوعی 
بـه طـور گسـترده اي در پلتفـرم اقتصادهـاي 
مشـارکتی یا همـان sharing economy که 
توسـط خدمـات حمل ونقـل جـاده ای ارائـه 

مي شود، مورد استفاده قرار مي گیرد. 
برای مثال، شـرکت اوبـر در پلتفرم »هم پیمایی 
بـا فاصلـه کوتـاه« خـود از تکنولـوژی هوش 
مصنوعـی در تمـام جنبه هـای خدمـات - از 
تطبیـق راننده ها گرفته تا بهینه سـازی مسـیر- 

استفاده می کند.
تکنولـوژی هـوش مصنوعـی همچنیـن در 
مدیریـت ترافیـک جاده ای بـه منظور کمک به 
تحلیل الگوهای ناشـناخته و دیگر فاکتورهای 
ترافیکـي به کار مـی رود. تحلیل این مـوارد به 
نوبـه خـود بـرای راننـدگان، اطاعاتـی درباره 
سـریع ترین مسـیر فراهـم می کند و بـه میزان 
قابل توجهـی از ازدحـام ترافیـک مي کاهـد. از 
دیگـر کاربردهای تکنولـوژی هوش مصنوعی 

اکنون تکنولوژی های 
هوش مصنوعی که روی 

وظایف خاص رانندگی
)مثل پارك خودرو( اعمال 
می شوند به طور گسترده 

در کشورهای اتحادیه
اروپا در دسترس هستند
اما استفاده از خودروی 

تمام خودکار )مانند 
وسیله خودران برای

تحویل امانات پستی( 
در مراحل آزمایشي

خود قرار دارد

به دلیل وجود بازیگران 
مختلف، زیرساخت ها 

جاده ای پیچیده )تقاطع 
و علایم جاده ای( در

نواحی شهری، تست 
وسایل نقلیه خودکار 
در این مناطق بسیار 
دشوار است؛ چراکه 

وسیله  نقلیه خودکار به 
پیش بینی علایم حرکتی 

بیشتری که غالبا هم 
غیرقابل پیش بینی 

هستند، نیاز دارد
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تمام خـودکار بـه طـور ایمـن با دیگـر کاربران 
جـاده تعامـل داشـته و تحـت انـواع مختلف 
شرایط آب و هوایی و جاده ای عملکرد خوبی 
از خـود نشـان مي هـد؛ آن هم در شـرایطي که 
تشـخیص صحیح موانـع و درک کامل محیط 
پیرامون جاده توسـط وسـیله نقلیه خودکار در 
برخی شـرایط، دشـوارتر از چیزي است که به 

نظر مي رسد.
هنگام اسـتفاده از هوش مصنوعی، بسـیاری از 
موضوعـات اخاقـی نیـز مطرح خواهد شـد. 
هنگامـی کـه وسـیله نقلیـه خـودکار بـا یـک 
موقعیـت غیرقطعـی مواجـه می شـود، ایـن 
سـوالات مطرح اسـت که در چنین شـرایطی 
الگوریتم هوش مصنوعی چگونه باید تصمیم 
گرفتـه و عکس العمـل نشـان دهـد، آیـا ایـن 
الگوریتم هـا بایـد به طور مسـتقل تصمیم  های 
اخاقـی اتخـاذ کنند یا همه وسـایل نقلیه باید 
تنظیمات اخاقی یکسـانی داشـته باشـند و یا 
افرادی که وسـیله نقلیـه تمام خودکار می خرند 
می تواننـد چنین تنظیماتـی را خود بـه دلخواه 

انجام دهند؟
چالش بعدي، سـطح مسئولیت و پاسخگویی 
در هنـگام بـروز تصـادف اسـت؛ بنابراین باید 
مرز شـفاف تعهد و پاسـخگویی برای سطوح 

مختلف اتوماسیون تعریف شود. 
در ایـن صـورت تعیین اینکه واقعا چه کسـی 
مسئول تصادف اسـت ممکن خواهد بود. این 
مسـئله ممکـن اسـت مسـتلزم تغییراتـی در 
قانون گـذاری، قواعـد ترافیک و سیاسـت های 
بیمـه باشـد؛ زیـرا قوانیـن فعلـی بـر مبنـای 
پیش فـرض  رانندگي توسـط انسـان ها تدوین 
شـده اند و اگـر قرار باشـد اتوماسـیون به طور 
نسـبی یا به طور کامل جایگزین انسـان شـود، 

مسئولیت ها باید تغییر یابد.

حمل ونقل هوایی
هوش مصنوعی موضـوع جدیدی در صنعت 
هوانـوردی نیسـت. با توجـه بـه گزارش هاي 
یاتـا چندین دهه اسـت که هوش مصنوعی در 
بخش هـای مختلـف و زنجیـره ارزش ایـن 
صنعت مورد اسـتفاده قـرار می گیـرد. ورود به 
عصر جدیـدی کـه در آن قابلیت هـای هوش 
مصنوعـی در حـال رسـیدن بـه بالاتریـن حد 
خـود هسـتند، تاثیـر زیـادی بـر چگونگـی 

هدایـت صنعـت هوانـوردی داشـته اسـت. با 
وجود اینکه در مجموع، جهان در مراحل اولیه 
اسـتفاده از هـوش مصنوعی قـرار دارد، کاربرد 
ایـن تکنولـوژی در عملیـات ترافیـک هوایی 

بسیار زیاد است.
بـه برکـت پیشـرفت های بـه وجـود آمـده در 
اتوماسـیون و قدرت کامپیوتر ؛ تکنولوژی های 
مرتبط بـا یادگیری ماشـین و مدل های تحلیل 
داده بـه منظـور بهبود مدیریـت حجم ترافیک 

هوایی در حال استفاده هستند. 
گـزارش انجمن بین المللـي هوانـوردي )یاتا( 
حاکـی از آن اسـت کـه کاربـرد قابلیت هـای 
محاسـباتی پیشـرفته و نیز توسعه سیستم های 
 )UAS( مربوط به هواپیماهای بدون سرنشین
فرصت هـای جدیـدی در بهبود سیسـتم های 
مدیریـت ترافیـک، دسـته بندی اسـتانداردها و 

برنامه ریزی هوایی ایجاد خواهد کرد. 
آنچه به عنوان هوش تجاری پیشـرفته شناخته 
شـده، می توانـد بـه طـور اساسـی در بخـش 
فـروش، بازاریابـی، توزیـع، قیمت گـذاری و 
مدیریت نـاوگان ایرلاین ها به کار گرفته شـده 

و اصاح فرآیندها را به دنبال داشته باشد.
کاربرد سیسـتم یادگیری ماشـین به عنوان یکي 
از زیرمجموعه هـاي هـوش مصنوعی، شـامل 
تجزیه و تحلیل احساسـات مشـتری است که 
بـه پیش بینی نیازهای مشـتری براسـاس رفتار 

آنها در شبکه های اجتماعی می پردازد.
 سـرویس هواپیمـا در زمانـی کـه هواپیمـا در 
ترمینـال فرودگاه پارک اسـت، حـوزه دیگری 
اسـت که هـوش مصنوعـی می توانـد در آنجا 
مفید باشـد. هوش مصنوعی در بررسی ایمنی 
پـرواز، عملیـات پوش بـک، سـوخت گیری، 
کترینـگ، بارگیری و تخلیه و یخ زدایی هواپیما 

نیز کاربرد دارد.

حمل ونقل ریلی
با رشـد سـریع حمل ونقـل هوایی و جـاده ای، 
حمل ونقـل ریلی موقعیت پیـش روی خود در 
نـوآوری را از دسـت داد، امـا از دهـه 1990 بـا 
ظهور و توسعه اینترنت و به ویژه اینترنت اشیا، 
بخـش ریلی بـا فـاز جدیـدي از نوآوری های 

تکنولوژیک روبه رو شده است. 
بـه عبـارت دیگـر، تعـداد زیـادی از داده ها که 
توسـط تکنولوژی های دیجیتال تولید شـده اند 

در حمل ونقل خودکار  
سیستم های مبتنی بر 
هوش مصنوعی قادرند
 به طور قابل ملاحظه

ایمنی جاده را بهبود 
بخشند، با این حال

 اگر تصادفات جاده ای 
ناشی از عملکرد یکی 
از همین خودروهای 
خودران باشد، پیدا

 کردن مقصر، موضوعی 
پیچیده خواهد بود

پیشرفت های بسیاری
 مورد نیاز است تا بتوان 
تضمین کرد وسایل  نقلیه 
خودران به طور ایمن و 
تحت شرایط مختلف

 آب و هوایی و جاده ای، 
عملکرد خوبی از خود 
نشان مي دهند؛ آن هم

 در حالی که تشخیص 
صحیح موانع و محیط 
پیرامون جاده توسط 
وسایل نقلیه خودکار 
در برخی شرایط 
دشوارتر از آن است
 که به نظر مي رسد

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

99
ه / 

ر ما
 تی

 / 1
76

ره 
شما

88

می تواننـد به عنـوان ابزاري مفید، شـرکت های 
ریلی را قادر سـازند که سـاختار سازمانی خود 
را اصـاح کـرده و ارزش افزوده جدیدی ایجاد 
کننـد. هوش مصنوعی می تواند بـه اپراتورها و 
مدیـران صنعـت حمل ونقـل ریلـی در تولید، 
عملیات، نگهداری و تعمیرات کمک کند. این 
تکنولـوژی همچنیـن می تواند باعـث کاهش 
هزینـه و افزایش رقابت پذیـری در میان رقبای 
صنعـت ریلـی و حتـی رقبـای مدهـای دیگر 

حمل ونقل شود.
برای اپراتورهای ریلی و مدیران زیرساخت ها، 
ظرفیـت آگاهـی از خرابی هـای بالقـوه قبل از 
وقـوع خرابـی، جلوگیری از هرگونـه وقفه در 
خدمات رسـانی، بسیار ارزشمند اسـت. امروزه 
هـوش مصنوعی می توانـد از قـدرت داده های 
تولید شـده توسط سنسـورهای روی ترن ها یا 
اجزای زیرسـاخت ها اسـتفاده کند تا اطاعات 
را در زمان صحیح اسـتخراج کـرده و اقدامات 

لازم برای نگهداری و تعمیرات را توصیه کند.
کاربـرد هـوش مصنوعـی در صنعـت ریلـی 
مزایای متعددی مانند پیش بینی زیرسـاخت ها 
یـا شـرایط لوکوموتیوها و واگن هـا، تعمیرات 
سـریع و جامع تر، کاهش هزینه های نگهداری 
و تعمیرات و در نتیجه رضایت بهتر مسـافران  

را به همراه دارد. 
همچنیـن اپراتورهـای قطـار می تواننـد مدت 
زمـان توقف قطارها در هنـگام ازکارافتادگی را 
کاهـش دهند. برای نمایـش برخی کاربردهای 
هوش مصنوعی، شـرکت ملی راه آهن فرانسـه 
شـروع بـه اسـتفاده از سیسـتم نگهـداری و 
تعمیرات پیشـگیرانه بـر روی پانتوگراف قطار 
کـرد. بـه اعتقاد شـرکت ملـی راه آهن فرانسـه 
هـوش مصنوعی می توانـد 80 درصـد رخداد 
خرابی ها در سیسـتمی که نیروی بـرق قطار را 

فراهم می کند، پیش بینی کند.
مدیـران زیرسـاخت ها، اپراتورهـای قطـار و 
شـرکت های مهندسـی نه تنهـا در پیش بینـی 
خرابـی سیسـتم ها، بلکـه در ارزیابی عملکرد 
بلندمـدت دارایی هـای راه آهـن می تواننـد بـر 
تکنولـوژی هـوش مصنوعی تکیه کننـد و به 
ایـن ترتیب محصول و خدمت خـود را بهبود 
دهنـد. تولید کننده هـای تجهیـزات ریلـی در 
سیسـتم های  از  دیجیتـال  تصاویـر  سـاخت 
فیزیکـی موسـوم بـه »دوقلوهـای دیجیتـال« 

)نسـخه های مجازی دسـتگاه های فیزیکی( از 
داده هـای مربوط به زیرسـاخت های راه آهن و 

زیرسیستم های قطار کمک می گیرند. 
ایـن تکنولـوژی هم اکنـون در صنعت هوافضا 
در حـال اسـتفاده اسـت. هـوش مصنوعـی با 
یکپارچه سـازی IT و تکنولوژی های مهندسی 
و عملیاتـی به ایجـاد شبیه سـاز راه آهن کمک 
می کنـد تـا شـرایط کلـی سیسـتم ها از روی 
چرخـه عمـر کامـل آنهـا )اسـتهاک دارایـی ، 
خرابـی و رفتـار مشـتری( ارزیابـی شـود. این 
بهبودهـا باعـث ایجاد مزیـت رقابتـی در میان 
تولیدکنندگان تجهیـزات و اپراتورهای راه آهن 

خواهد شد.
اما برای دسـتیابی به مزایـای هوش مصنوعی، 
صنعـت راه آهـن و اپراتورهـاي آن بایـد بـه 
چالش هـای خـاص این بخـش توجه داشـته 
باشـند. موقعیت جغرافیایی نخسـتین چالشی 
اسـت که در این خصوص مطرح می شـود به 
منظـور خـودکار بودن کامـل، قطارهـا باید به 
سنسـورها مجهز شـده و ظرفیت محاسـبات 
هـوش مصنوعـی را داشـته باشـند. برخاف 
متروهـا، قطارهـا در یـک محیـط بـاز حرکت 
می کننـد و بـا موانـع غیرقابل پیش بینـی مانند 
حیوانـات، افـرادی که از ریـل عبور می کنند یا 
بـرای  می شـوند.  مواجـه  درختـان  سـقوط 
عملکـرد ایمـن در یک شـبکه بـاز، قطارهای 
خـودکار بایـد به تکنولـوژی موقعیت یـاب با 

سطح دسترسی دقیق مجهز باشند. 
یـک پـروژه تحقیقاتی در سـال 2016 توسـط 
شـرکت ملـی را ه آهـن فرانسـه و مرکـز ملـی 
مطالعـات فرانسـه آغـاز شـد کـه هـدف آن 
آزمایـش موقعیـت جغرافیایـی دقیـق قطارها 
توسـط سـامانه ماهـواره ای ناوبـری جهانـی 
)گالیلئو( بـود. عاوه بر این، قطارهای خودکار 
برای کشـف موانـع روی ریل یا خـط راه آهن 
بـه سنسـورها و دوربین های نوری نیـاز دارند. 
طبق نظر کارشناسـان، خودکارسـازی قطار به 
نـوآوری فزاینـده در زیرسـاخت های موجـود 

نیاز خواهند داشت.
در اینجا نیز تعیین سـطوح مختلف مسئولیت  
تولیدکنندگان تجهیـزات، اپراتورها و رانندگان 
قطار متناسـب با سـطح خودکارسازی، چالش 
مهم پیـش رو درباره اخاقیات و پاسـخگویی 
اسـت؛ ماننـد هر بخـش دیگـري، به کارگیری 

استفاده از تکنولوژی 
هوش مصنوعی در 

صنعت ریلی مزایای 
متعددی مانند بررسی
و پیش بینی وضعیت 

زیرساخت ها یا ناوگان 
)لوکوموتیو و واگن(،

انجام تعمیرات سریع 
و کامل تر، کاهش هزینه  

نگهداری و تعمیرات 
و در نتیجه رضایت

بیشتر مسافر را
به همراه دارد

برخلاف مترو، قطارها 
در یک محیط باز حرکت 
می کنند و اغلب با موانع 
غیرقابل پیش بینی مانند 

حیوانات، افرادی که از 
ریل عبور می کنند یا 

سقوط درختان مواجه 
می شوند. برای عملکرد
ایمن در یک شبکه باز، 
قطارهای خودکار باید 

به موقعیت یاب هایی
با سطح دسترسی 
دقیق مجهز باشند
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تمام خـودکار بـه طـور ایمـن با دیگـر کاربران 
جـاده تعامـل داشـته و تحـت انـواع مختلف 
شرایط آب و هوایی و جاده ای عملکرد خوبی 
از خـود نشـان مي هـد؛ آن هم در شـرایطي که 
تشـخیص صحیح موانـع و درک کامل محیط 
پیرامون جاده توسـط وسـیله نقلیه خودکار در 
برخی شـرایط، دشـوارتر از چیزي است که به 

نظر مي رسد.
هنگام اسـتفاده از هوش مصنوعی، بسـیاری از 
موضوعـات اخاقـی نیـز مطرح خواهد شـد. 
هنگامـی کـه وسـیله نقلیـه خـودکار بـا یـک 
موقعیـت غیرقطعـی مواجـه می شـود، ایـن 
سـوالات مطرح اسـت که در چنین شـرایطی 
الگوریتم هوش مصنوعی چگونه باید تصمیم 
گرفتـه و عکس العمـل نشـان دهـد، آیـا ایـن 
الگوریتم هـا بایـد به طور مسـتقل تصمیم  های 
اخاقـی اتخـاذ کنند یا همه وسـایل نقلیه باید 
تنظیمات اخاقی یکسـانی داشـته باشـند و یا 
افرادی که وسـیله نقلیـه تمام خودکار می خرند 
می تواننـد چنین تنظیماتـی را خود بـه دلخواه 

انجام دهند؟
چالش بعدي، سـطح مسئولیت و پاسخگویی 
در هنـگام بـروز تصـادف اسـت؛ بنابراین باید 
مرز شـفاف تعهد و پاسـخگویی برای سطوح 

مختلف اتوماسیون تعریف شود. 
در ایـن صـورت تعیین اینکه واقعا چه کسـی 
مسئول تصادف اسـت ممکن خواهد بود. این 
مسـئله ممکـن اسـت مسـتلزم تغییراتـی در 
قانون گـذاری، قواعـد ترافیک و سیاسـت های 
بیمـه باشـد؛ زیـرا قوانیـن فعلـی بـر مبنـای 
پیش فـرض  رانندگي توسـط انسـان ها تدوین 
شـده اند و اگـر قرار باشـد اتوماسـیون به طور 
نسـبی یا به طور کامل جایگزین انسـان شـود، 

مسئولیت ها باید تغییر یابد.

حمل ونقل هوایی
هوش مصنوعی موضـوع جدیدی در صنعت 
هوانـوردی نیسـت. با توجـه بـه گزارش هاي 
یاتـا چندین دهه اسـت که هوش مصنوعی در 
بخش هـای مختلـف و زنجیـره ارزش ایـن 
صنعت مورد اسـتفاده قـرار می گیـرد. ورود به 
عصر جدیـدی کـه در آن قابلیت هـای هوش 
مصنوعـی در حـال رسـیدن بـه بالاتریـن حد 
خـود هسـتند، تاثیـر زیـادی بـر چگونگـی 

هدایـت صنعـت هوانـوردی داشـته اسـت. با 
وجود اینکه در مجموع، جهان در مراحل اولیه 
اسـتفاده از هـوش مصنوعی قـرار دارد، کاربرد 
ایـن تکنولـوژی در عملیـات ترافیـک هوایی 

بسیار زیاد است.
بـه برکـت پیشـرفت های بـه وجـود آمـده در 
اتوماسـیون و قدرت کامپیوتر ؛ تکنولوژی های 
مرتبط بـا یادگیری ماشـین و مدل های تحلیل 
داده بـه منظـور بهبود مدیریـت حجم ترافیک 

هوایی در حال استفاده هستند. 
گـزارش انجمن بین المللـي هوانـوردي )یاتا( 
حاکـی از آن اسـت کـه کاربـرد قابلیت هـای 
محاسـباتی پیشـرفته و نیز توسعه سیستم های 
 )UAS( مربوط به هواپیماهای بدون سرنشین
فرصت هـای جدیـدی در بهبود سیسـتم های 
مدیریـت ترافیـک، دسـته بندی اسـتانداردها و 

برنامه ریزی هوایی ایجاد خواهد کرد. 
آنچه به عنوان هوش تجاری پیشـرفته شناخته 
شـده، می توانـد بـه طـور اساسـی در بخـش 
فـروش، بازاریابـی، توزیـع، قیمت گـذاری و 
مدیریت نـاوگان ایرلاین ها به کار گرفته شـده 

و اصاح فرآیندها را به دنبال داشته باشد.
کاربرد سیسـتم یادگیری ماشـین به عنوان یکي 
از زیرمجموعه هـاي هـوش مصنوعی، شـامل 
تجزیه و تحلیل احساسـات مشـتری است که 
بـه پیش بینی نیازهای مشـتری براسـاس رفتار 

آنها در شبکه های اجتماعی می پردازد.
 سـرویس هواپیمـا در زمانـی کـه هواپیمـا در 
ترمینـال فرودگاه پارک اسـت، حـوزه دیگری 
اسـت که هـوش مصنوعـی می توانـد در آنجا 
مفید باشـد. هوش مصنوعی در بررسی ایمنی 
پـرواز، عملیـات پوش بـک، سـوخت گیری، 
کترینـگ، بارگیری و تخلیه و یخ زدایی هواپیما 

نیز کاربرد دارد.

حمل ونقل ریلی
با رشـد سـریع حمل ونقـل هوایی و جـاده ای، 
حمل ونقـل ریلی موقعیت پیـش روی خود در 
نـوآوری را از دسـت داد، امـا از دهـه 1990 بـا 
ظهور و توسعه اینترنت و به ویژه اینترنت اشیا، 
بخـش ریلی بـا فـاز جدیـدي از نوآوری های 

تکنولوژیک روبه رو شده است. 
بـه عبـارت دیگـر، تعـداد زیـادی از داده ها که 
توسـط تکنولوژی های دیجیتال تولید شـده اند 

در حمل ونقل خودکار  
سیستم های مبتنی بر 
هوش مصنوعی قادرند
 به طور قابل ملاحظه
ایمنی جاده را بهبود 
بخشند، با این حال
 اگر تصادفات جاده ای 
ناشی از عملکرد یکی 
از همین خودروهای 
خودران باشد، پیدا
 کردن مقصر، موضوعی 
پیچیده خواهد بود

پیشرفت های بسیاری
 مورد نیاز است تا بتوان 
تضمین کرد وسایل  نقلیه 
خودران به طور ایمن و 
تحت شرایط مختلف
 آب و هوایی و جاده ای، 
عملکرد خوبی از خود 
نشان مي دهند؛ آن هم
 در حالی که تشخیص 
صحیح موانع و محیط 
پیرامون جاده توسط 
وسایل نقلیه خودکار 
در برخی شرایط 
دشوارتر از آن است
 که به نظر مي رسد
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می تواننـد به عنـوان ابزاري مفید، شـرکت های 
ریلی را قادر سـازند که سـاختار سازمانی خود 
را اصـاح کـرده و ارزش افزوده جدیدی ایجاد 
کننـد. هوش مصنوعی می تواند بـه اپراتورها و 
مدیـران صنعـت حمل ونقـل ریلـی در تولید، 
عملیات، نگهداری و تعمیرات کمک کند. این 
تکنولـوژی همچنیـن می تواند باعـث کاهش 
هزینـه و افزایش رقابت پذیـری در میان رقبای 
صنعـت ریلـی و حتـی رقبـای مدهـای دیگر 

حمل ونقل شود.
برای اپراتورهای ریلی و مدیران زیرساخت ها، 
ظرفیـت آگاهـی از خرابی هـای بالقـوه قبل از 
وقـوع خرابـی، جلوگیری از هرگونـه وقفه در 
خدمات رسـانی، بسیار ارزشمند اسـت. امروزه 
هـوش مصنوعی می توانـد از قـدرت داده های 
تولید شـده توسط سنسـورهای روی ترن ها یا 
اجزای زیرسـاخت ها اسـتفاده کند تا اطاعات 
را در زمان صحیح اسـتخراج کـرده و اقدامات 

لازم برای نگهداری و تعمیرات را توصیه کند.
کاربـرد هـوش مصنوعـی در صنعـت ریلـی 
مزایای متعددی مانند پیش بینی زیرسـاخت ها 
یـا شـرایط لوکوموتیوها و واگن هـا، تعمیرات 
سـریع و جامع تر، کاهش هزینه های نگهداری 
و تعمیرات و در نتیجه رضایت بهتر مسـافران  

را به همراه دارد. 
همچنیـن اپراتورهـای قطـار می تواننـد مدت 
زمـان توقف قطارها در هنـگام ازکارافتادگی را 
کاهـش دهند. برای نمایـش برخی کاربردهای 
هوش مصنوعی، شـرکت ملی راه آهن فرانسـه 
شـروع بـه اسـتفاده از سیسـتم نگهـداری و 
تعمیرات پیشـگیرانه بـر روی پانتوگراف قطار 
کـرد. بـه اعتقاد شـرکت ملـی راه آهن فرانسـه 
هـوش مصنوعی می توانـد 80 درصـد رخداد 
خرابی ها در سیسـتمی که نیروی بـرق قطار را 

فراهم می کند، پیش بینی کند.
مدیـران زیرسـاخت ها، اپراتورهـای قطـار و 
شـرکت های مهندسـی نه تنهـا در پیش بینـی 
خرابـی سیسـتم ها، بلکـه در ارزیابی عملکرد 
بلندمـدت دارایی هـای راه آهـن می تواننـد بـر 
تکنولـوژی هـوش مصنوعی تکیه کننـد و به 
ایـن ترتیب محصول و خدمت خـود را بهبود 
دهنـد. تولید کننده هـای تجهیـزات ریلـی در 
سیسـتم های  از  دیجیتـال  تصاویـر  سـاخت 
فیزیکـی موسـوم بـه »دوقلوهـای دیجیتـال« 

)نسـخه های مجازی دسـتگاه های فیزیکی( از 
داده هـای مربوط به زیرسـاخت های راه آهن و 

زیرسیستم های قطار کمک می گیرند. 
ایـن تکنولـوژی هم اکنـون در صنعت هوافضا 
در حـال اسـتفاده اسـت. هـوش مصنوعـی با 
یکپارچه سـازی IT و تکنولوژی های مهندسی 
و عملیاتـی به ایجـاد شبیه سـاز راه آهن کمک 
می کنـد تـا شـرایط کلـی سیسـتم ها از روی 
چرخـه عمـر کامـل آنهـا )اسـتهاک دارایـی ، 
خرابـی و رفتـار مشـتری( ارزیابـی شـود. این 
بهبودهـا باعـث ایجاد مزیـت رقابتـی در میان 
تولیدکنندگان تجهیـزات و اپراتورهای راه آهن 

خواهد شد.
اما برای دسـتیابی به مزایـای هوش مصنوعی، 
صنعـت راه آهـن و اپراتورهـاي آن بایـد بـه 
چالش هـای خـاص این بخـش توجه داشـته 
باشـند. موقعیت جغرافیایی نخسـتین چالشی 
اسـت که در این خصوص مطرح می شـود به 
منظـور خـودکار بودن کامـل، قطارهـا باید به 
سنسـورها مجهز شـده و ظرفیت محاسـبات 
هـوش مصنوعـی را داشـته باشـند. برخاف 
متروهـا، قطارهـا در یـک محیـط بـاز حرکت 
می کننـد و بـا موانـع غیرقابل پیش بینـی مانند 
حیوانـات، افـرادی که از ریـل عبور می کنند یا 
بـرای  می شـوند.  مواجـه  درختـان  سـقوط 
عملکـرد ایمـن در یک شـبکه بـاز، قطارهای 
خـودکار بایـد به تکنولـوژی موقعیت یـاب با 

سطح دسترسی دقیق مجهز باشند. 
یـک پـروژه تحقیقاتی در سـال 2016 توسـط 
شـرکت ملـی را ه آهـن فرانسـه و مرکـز ملـی 
مطالعـات فرانسـه آغـاز شـد کـه هـدف آن 
آزمایـش موقعیـت جغرافیایـی دقیـق قطارها 
توسـط سـامانه ماهـواره ای ناوبـری جهانـی 
)گالیلئو( بـود. عاوه بر این، قطارهای خودکار 
برای کشـف موانـع روی ریل یا خـط راه آهن 
بـه سنسـورها و دوربین های نوری نیـاز دارند. 
طبق نظر کارشناسـان، خودکارسـازی قطار به 
نـوآوری فزاینـده در زیرسـاخت های موجـود 

نیاز خواهند داشت.
در اینجا نیز تعیین سـطوح مختلف مسئولیت  
تولیدکنندگان تجهیـزات، اپراتورها و رانندگان 
قطار متناسـب با سـطح خودکارسازی، چالش 
مهم پیـش رو درباره اخاقیات و پاسـخگویی 
اسـت؛ ماننـد هر بخـش دیگـري، به کارگیری 

استفاده از تکنولوژی 
هوش مصنوعی در 

صنعت ریلی مزایای 
متعددی مانند بررسی
و پیش بینی وضعیت 

زیرساخت ها یا ناوگان 
)لوکوموتیو و واگن(،

انجام تعمیرات سریع 
و کامل تر، کاهش هزینه  

نگهداری و تعمیرات 
و در نتیجه رضایت

بیشتر مسافر را
به همراه دارد

برخلاف مترو، قطارها 
در یک محیط باز حرکت 
می کنند و اغلب با موانع 
غیرقابل پیش بینی مانند 

حیوانات، افرادی که از 
ریل عبور می کنند یا 

سقوط درختان مواجه 
می شوند. برای عملکرد
ایمن در یک شبکه باز، 
قطارهای خودکار باید 

به موقعیت یاب هایی
با سطح دسترسی 
دقیق مجهز باشند
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سیسـتم هاي کنتـرل خـودکار، راه آهـن را بـا 
چالش هـای انسـانی و فنـی بـرای واکنـش در 
برابـر تهدیـدات سـایبری و حفـظ دارایی هـا 
روبـه رو خواهـد کرد. طبـق نظر کارشناسـان، 
ایـن خـود پیچیده تریـن چالـش توسـعه یک 

رویکرد جدید خواهد بود. 
مـدل  تکامـل  و  داده هـا  اشـتراک گذاری  بـه 
کسـب وکار نسـبتا انعطاف ناپذیـر راه آهـن بـه 
سـمت شـبکه ای بـا پویایی بیشـتر- کـه قرار 
اسـت به پلتفرم های تکنولوژیکی و مشـتریان 

متصل شود- وظیفه سختی است. 
در این مسـیر دشـواری های زیادی در حرکت 
از تجهیـزات الکتریکـی بـه سـمت تجهیزات 
دیجیتـال و سیسـتم های خـودکار بـه وجـود 

خواهد آمد.

حمل ونقل دریایی
در طـول بیسـت سـال گذشـته حمل ونقـل 
دریایی بسـیار توسـعه پیدا کرده است. افزایش 
اندازه کشـتی ها فشـاری که کشـتی ها به بنادر 
و شـهرهای نزدیـک آنهـا اعمـال می کننـد را 

افزایش داده است. 
آگاهـی فزاینده از موضوعات زیسـت محیطی 
باعـث بـه وجـود آمـدن الزاماتـی در صنعـت 
حمل ونقـل دریایـی در سـطح جهانـی شـده 
اسـت. ویژگی مشـترک در ایـن تکنولوژی ها 
تولیـد »داده« اسـت کـه در بخش های مختلف 
حمل ونقـل دریایی کاربـرد دارد. با اسـتفاده از 
ایـن داده هـا می تـوان دیدگاه هایـی را کسـب 
کـرد کـه تصمیم گیـری را آسـان کـرده و بـه 
بهبود ایمنی، کارایی انرژی و لجسـتیک کمک 
خواهـد کـرد. با سیسـتم های ناوبـری دریایی 
بسـیار پیشـرفته، داده های زیادی در خصوص 
ناوبـری و عملکـرد کشـتی ها تولید می شـود. 
کشـتی ها همچنین نیاز بـه رادارهـای موجی، 
ردیاب هـای آلودگـی نفتـی و سنسـورهای با 

دقت بالا نیاز دارند. 
سیسـتم های تشـخیص اتوماتیـک، داده هایـی 
مانند تشخیص تعداد، موقعیت، مسیر، سرعت 
و مقصـد کشـتی را مخابره می کننـد که نتایج 
حاصـل از تحلیـل چنیـن داده هایـی می تواند 
و  نگهـداری  فنـی،  عملیـات  انجـام  بـرای 
تعمیرات، بـالا بردن کارایی انرژی کشـتی ها و 
بـرآورده کردن اسـتانداردهای انتشـار گازهای 

گلخانه ای مورد استفاده قرار گیرد.
کشـف رخدادهـای غیرعـادی در عملیـات 
دریانـوردی می تواند ایمنـی را در دریا افزایش 
ریسـک های  و  تصادفـات  مدیریـت  و  داده 
زیسـت محیطی ناشـی از حمل ونقل دریایی را 
تسـهیل کند. به واسـطه ترکیب حـرکات ثبت 
شـده کشـتی و تشـخیص تصاویر پیشـرفته، 
کشـتی ها حتـی اگـر فرسـتنده های سیسـتم 
تشـخیص خـودکار )AIS( خـود را خاموش 

کرده باشند، می توانند تشخیص داده شوند. 
صنعـت حمل ونقـل دریایـی در حال بررسـی 
انواع مختلـف کاربرد هوش مصنوعی اسـت. 
STE� )بـرای مثال شـرکت کشـتیرانی اسـتنا 
NA( کشـتی را معرفی کـرده که در پیش بینی 
روش هـای موثر در بهبود کارایی سـوخت در 
مسـیرهای خـاص کمـک می کنـد. سیسـتم 
هـوش مصنوعـی تعبیـه شـده در این کشـتی 
متغیرهایـی نظیر شـرایط آب و هوایی، سـطح 
آب و سرعت کشتی را در حالت های مختلف 
در نظـر می گیـرد؛ در حالـي که انجـام این کار 
)کـه مي توانـد بـه کاپیتـان در تصمیم گیـری 

کمک  کند( به طور دستی غیرممکن است.
در حـال حاضـر بسـیاری از بنـادر از ترکیـب 
فنـاوری اطاعـات شـامل اینترنـت، اینترنـت 
اطاعـات  سیسـتم  ابـری،  رایانـش  اشـیاء، 
ژئوگرافیک و تکنولوژی شبیه سـازی کامپیوتر 
بـه منظور بهینه  کردن عملیات بنـادر و افزایش 
کارایـی تولیـد و ارتبـاط بـا مشـتری اسـتفاده 
می کننـد. داده های تحلیل شـده امکانی را برای 
پیش بینـی و برنامه ریـزی بادرنـگ، تقویـت 
تصمیم گیـری اپراتورهـای بنـادر و در نتیجـه 
رشـد اقتصادی بنـادر فراهم می کنـد. به عاوه 
هنگامـی که چندیـن تکنولـوژی دیجیتـال با 
یکدیگـر ترکیب می شـوند فرایندهـا در خود 

بنادر و بین آنها کاراتر می شود.
بنـادر هوشـمند کـه تکنولوژی هـای دیجیتال 
پیشـرفته در تمـام محیـط آنهـا کاربـرد دارد، 
تامیـن  زنجیـره  ایجـاد  بـا  می کننـد  تـاش 
یکپارچه  عاوه بر بارگیـری و تخلیه خودکار، 
تخصیص منابـع و خدمات مربوط را نیز بهینه 
کننـد. بنـادری مانند بندر سـنگاپور، روتـردام، 
بنـدر تین جیـن و جبل علـی در حـال تبدیـل 
شـدن به بنادر هوشـمند هسـتند. البتـه هوش 
مصنوعـی فقـط یکـی از چندیـن تکنولوژی 

یک پروژه تحقیقاتی 
در سال 2016 توسط
 شرکت ملی را ه آهن

فرانسه و مرکز ملی 
مطالعات فرانسه
آغاز شد که هدف آن

 آزمایش موقعیت 
جغرافیایی دقیق 
قطارها توسط سامانه 
ماهواره ای ناوبری 
جهانی موسوم به
گالیلئو بود

اکنون بنادر هوشمند که 
تکنولوژی های دیجیتال 
پیشرفته در تمام محیط 
آنها مورد استفاده قرار 
می گیرد، تلاش می کنند
 با ایجاد زنجیره تامین 
یکپارچه  ضمن بارگیری 
و تخلیه خودکار کالا، 
تخصیص منابع و 
خدمات را به شکلی
 بهینه مدیریت کنند
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کلیدی استفاده شده در بنادر هوشمند است.
گسـتره کاربـرد هوش مصنوعـی در بنـادر، از 
حل مسـئله و تشـخیص الگوهای ناشناخته تا 
یادگیری ماشـین را شامل می شـود. برای مثال 
از هوش مصنوعی در سیسـتم پورت اپراتوري 
به منظور زمان بندی اسـتفاده از تجهیزات بنادر 
)بهینـه کـردن اسـتفاده از جرثقیل هـا و دیگـر 
تجهیـزات( و برنامه ریـزی بـرای دسترسـی به 

لنگرگاه ها استفاده می شود. 
هوش مصنوعـی در خصوص اینکه ابتدا کدام 
کانتینـر تخلیه شـود و چگونـه روی هم چیده 
شـوند نیز تصمیـم می گیرد. بنـدر روتـردام از 
تکنولـوژی هـوش مصنوعـی بـرای تخمیـن 
زمـان حرکت و رسـیدن یک کشـتی اسـتفاده 
می کنـد که با این کار زمان انتظار کشـتی ها در 

بنادر تا 20 درصد کاهش می یابد.
بـا به کارگیـری این اطاعات کشـتی ها ضمن 
افزایـش کارایی انرژی می توانند سـرعت خود 
را با شـرایط بندر مطابقت دهند. انتظار می رود 
روزی تمـام چرخه تحویل در بنـادر مدیریت 

شده و عملیات ترمینال بنادر بهینه شود.
ایـن پیشـرفت های تکنولوژیکـی بـه عنـوان 
بخشـی از تغییرات وسیع زنجیره تامین در نظر 

گرفتـه می شـوند. بـرای هـر کاربـرد هـوش 
مصنوعـی، جمـع آوری، کیفیت، پیوسـتگی و 

حجم داده های در دسترس اهمیت دارند. 
در کاربـرد هوش مصنوعی همـواره کیفیت و 
کمیـت داده هـا )برای مثـال داده های به دسـت 
آمده از عملکرد کشتی و ناوها که از سنسورها 
و سیسـتم های دریافـت داده تامین می شـوند( 

محل بحث است. 
به دلیل خرابی سنسـورها و یا دخالت انسـان، 
داده ها ممکن اسـت پر از اشـتباه باشند. برخی 
از خطاهـا ممکن اسـت عمـدی بـوده و برای 
مثـال توسـط اپراتورهایـی کـه فعالیت هـای 
غیرقانونـی را پنهان می کنند رخ دهند؛ بنابراین 
لازم اسـت قوانیـن مالکیـت داده ها بـه منظور 
شفاف سـازی اینکه داده ها به چه کسـی متعلق 
اسـت و چـه کسـی در چه شـرایطی می تواند 

به آن دسترسی پیدا کند، تعریف شود. 
در ایـن زمینـه نخسـتین پلتفرم اشـتراک کان 
داده در حـوزه حمل ونقـل دریایـی در سـال 
2016 تحت شـرایط دسترسـی سختگیرانه ای 

آماده شد.

www.europarl.europa.eu‌:ماخذ

بندر روتردام هلند
از تکنولوژی هوش 

مصنوعی برای تخمین
زمان حرکت و رسیدن 
کشتی ها بهره می برد.
این کار زمان انتظار 
کشتی ها در بنادر را 
تا 20 درصد کاهش 

می دهد. با استفاده
از چنین اطلاعاتی

کشتی ها می توانند 
ضمن افزایش کارایی
انرژی، سرعت خود 

را با شرایط بندر 
تطبیق دهند

به گزارش مانا، همانطور که زمزمه ها درباره کاربرد هوش مصنوعی در تمامی صنایع بالا 
گرفته است، بر همین اساس شرکت های کشتیرانی شروع به کشف پتانسیل هوش مصنوعی 
در زمینه هایی مانند نگهداری و تعمیرات پیشگویانه، برنامه ریزی هوشمند و تجزیه و تحلیل 

در زمان واقعی کرده اند.
در یک نظرسنجی انجام گرفته، 8۳ درصد از پاسخ دهندگان انتظار داشتند که سرمایه گذاری 
در هوش مصنوعی طی سه سال آینده افزایش پیدا کند. بخش اعظمی از شرکت کنندگان 
موافق بودند که  هوش مصنوعی می تواند در فرآیند های اتوماتیکی در ترمینال ها مانند انتقال 
تجهیزات حمل و نقل کانتینری )81 درصد(، سیستم های عرشه )81 درصد(، پیش بینی حجم 
تجاری )59 درصد( و ترتیب و آرایش کانتینر ها برعرشة کشتی ها )52 درصد( مورد استفاده 
قرار گیرد. با توجه به اینکه تنها 11 درصد شرکت کنندگان اعام کردند که از تکنولوژی 
هوش مصنوعی در عملیات ترمینال بهره گرفته اند، می توان گفت که هنوز راه زیادی تا 

رسیدن به نقطة ایده آل باقی مانده است.
کشتیرانی K Line ژاپن پروژه تحقیقاتی در مورد قابلیت های هوش مصنوعی برای بهبود 
کیفیت خدمات کشتیرانی آغاز کرده است. پروژۀ مذکور مدل های پیش بینی برای شرایط بازار 
 Stena و لجستیک دریایی را به کار خواهد برد. همچنین از سال 2018، اپراتور مسافربری
 Stena Scandinavica به کارگیری آزمایشی تکنولوژی هوش مصنوعی روی کشتی Line
که از بندر گوتنبرگ در سوئد به سمت بندر Kiel در شمال آلمان تردد می کند را تجربه کرده 
است. این مراحل آزمایشی ثابت کرده است که پلتفرم می تواند صرفه جویی سوخت تا سه 

درصد را فراهم کند.

چراغ سبز صنعت چراغ سبز صنعت 
کشتیرانی به تکنولوژی کشتیرانی به تکنولوژی 
هوش مصنوعیهوش مصنوعی
اعتماد صنعت کشتیرانی به ظرفیت تکنولوژی 
هوش مصنوعی برای اجرای فرآیند های گوناگون 
در ترمینال های کانتینری در حال افزایش است و 
انتظار می رود که این تکنولوژی نقش مهمی را در 

پیشبرد عملیات بندری برعهده گیرد.
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سیسـتم هاي کنتـرل خـودکار، راه آهـن را بـا 
چالش هـای انسـانی و فنـی بـرای واکنـش در 
برابـر تهدیـدات سـایبری و حفـظ دارایی هـا 
روبـه رو خواهـد کرد. طبـق نظر کارشناسـان، 
ایـن خـود پیچیده تریـن چالـش توسـعه یک 

رویکرد جدید خواهد بود. 
مـدل  تکامـل  و  داده هـا  اشـتراک گذاری  بـه 
کسـب وکار نسـبتا انعطاف ناپذیـر راه آهـن بـه 
سـمت شـبکه ای بـا پویایی بیشـتر- کـه قرار 
اسـت به پلتفرم های تکنولوژیکی و مشـتریان 

متصل شود- وظیفه سختی است. 
در این مسـیر دشـواری های زیادی در حرکت 
از تجهیـزات الکتریکـی بـه سـمت تجهیزات 
دیجیتـال و سیسـتم های خـودکار بـه وجـود 

خواهد آمد.

حمل ونقل دریایی
در طـول بیسـت سـال گذشـته حمل ونقـل 
دریایی بسـیار توسـعه پیدا کرده است. افزایش 
اندازه کشـتی ها فشـاری که کشـتی ها به بنادر 
و شـهرهای نزدیـک آنهـا اعمـال می کننـد را 

افزایش داده است. 
آگاهـی فزاینده از موضوعات زیسـت محیطی 
باعـث بـه وجـود آمـدن الزاماتـی در صنعـت 
حمل ونقـل دریایـی در سـطح جهانـی شـده 
اسـت. ویژگی مشـترک در ایـن تکنولوژی ها 
تولیـد »داده« اسـت کـه در بخش های مختلف 
حمل ونقـل دریایی کاربـرد دارد. با اسـتفاده از 
ایـن داده هـا می تـوان دیدگاه هایـی را کسـب 
کـرد کـه تصمیم گیـری را آسـان کـرده و بـه 
بهبود ایمنی، کارایی انرژی و لجسـتیک کمک 
خواهـد کـرد. با سیسـتم های ناوبـری دریایی 
بسـیار پیشـرفته، داده های زیادی در خصوص 
ناوبـری و عملکـرد کشـتی ها تولید می شـود. 
کشـتی ها همچنین نیاز بـه رادارهـای موجی، 
ردیاب هـای آلودگـی نفتـی و سنسـورهای با 

دقت بالا نیاز دارند. 
سیسـتم های تشـخیص اتوماتیـک، داده هایـی 
مانند تشخیص تعداد، موقعیت، مسیر، سرعت 
و مقصـد کشـتی را مخابره می کننـد که نتایج 
حاصـل از تحلیـل چنیـن داده هایـی می تواند 
و  نگهـداری  فنـی،  عملیـات  انجـام  بـرای 
تعمیرات، بـالا بردن کارایی انرژی کشـتی ها و 
بـرآورده کردن اسـتانداردهای انتشـار گازهای 

گلخانه ای مورد استفاده قرار گیرد.
کشـف رخدادهـای غیرعـادی در عملیـات 
دریانـوردی می تواند ایمنـی را در دریا افزایش 
ریسـک های  و  تصادفـات  مدیریـت  و  داده 
زیسـت محیطی ناشـی از حمل ونقل دریایی را 
تسـهیل کند. به واسـطه ترکیب حـرکات ثبت 
شـده کشـتی و تشـخیص تصاویر پیشـرفته، 
کشـتی ها حتـی اگـر فرسـتنده های سیسـتم 
تشـخیص خـودکار )AIS( خـود را خاموش 

کرده باشند، می توانند تشخیص داده شوند. 
صنعـت حمل ونقـل دریایـی در حال بررسـی 
انواع مختلـف کاربرد هوش مصنوعی اسـت. 
STE� )بـرای مثال شـرکت کشـتیرانی اسـتنا 
NA( کشـتی را معرفی کـرده که در پیش بینی 
روش هـای موثر در بهبود کارایی سـوخت در 
مسـیرهای خـاص کمـک می کنـد. سیسـتم 
هـوش مصنوعـی تعبیـه شـده در این کشـتی 
متغیرهایـی نظیر شـرایط آب و هوایی، سـطح 
آب و سرعت کشتی را در حالت های مختلف 
در نظـر می گیـرد؛ در حالـي که انجـام این کار 
)کـه مي توانـد بـه کاپیتـان در تصمیم گیـری 

کمک  کند( به طور دستی غیرممکن است.
در حـال حاضـر بسـیاری از بنـادر از ترکیـب 
فنـاوری اطاعـات شـامل اینترنـت، اینترنـت 
اطاعـات  سیسـتم  ابـری،  رایانـش  اشـیاء، 
ژئوگرافیک و تکنولوژی شبیه سـازی کامپیوتر 
بـه منظور بهینه  کردن عملیات بنـادر و افزایش 
کارایـی تولیـد و ارتبـاط بـا مشـتری اسـتفاده 
می کننـد. داده های تحلیل شـده امکانی را برای 
پیش بینـی و برنامه ریـزی بادرنـگ، تقویـت 
تصمیم گیـری اپراتورهـای بنـادر و در نتیجـه 
رشـد اقتصادی بنـادر فراهم می کنـد. به عاوه 
هنگامـی که چندیـن تکنولـوژی دیجیتـال با 
یکدیگـر ترکیب می شـوند فرایندهـا در خود 

بنادر و بین آنها کاراتر می شود.
بنـادر هوشـمند کـه تکنولوژی هـای دیجیتال 
پیشـرفته در تمـام محیـط آنهـا کاربـرد دارد، 
تامیـن  زنجیـره  ایجـاد  بـا  می کننـد  تـاش 
یکپارچه  عاوه بر بارگیـری و تخلیه خودکار، 
تخصیص منابـع و خدمات مربوط را نیز بهینه 
کننـد. بنـادری مانند بندر سـنگاپور، روتـردام، 
بنـدر تین جیـن و جبل علـی در حـال تبدیـل 
شـدن به بنادر هوشـمند هسـتند. البتـه هوش 
مصنوعـی فقـط یکـی از چندیـن تکنولوژی 

یک پروژه تحقیقاتی 
در سال 2016 توسط
 شرکت ملی را ه آهن
فرانسه و مرکز ملی 
مطالعات فرانسه
آغاز شد که هدف آن
 آزمایش موقعیت 
جغرافیایی دقیق 
قطارها توسط سامانه 
ماهواره ای ناوبری 
جهانی موسوم به
گالیلئو بود

اکنون بنادر هوشمند که 
تکنولوژی های دیجیتال 
پیشرفته در تمام محیط 
آنها مورد استفاده قرار 
می گیرد، تلاش می کنند

 با ایجاد زنجیره تامین 
یکپارچه  ضمن بارگیری 
و تخلیه خودکار کالا، 
تخصیص منابع و 
خدمات را به شکلی
 بهینه مدیریت کنند
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کلیدی استفاده شده در بنادر هوشمند است.
گسـتره کاربـرد هوش مصنوعـی در بنـادر، از 
حل مسـئله و تشـخیص الگوهای ناشناخته تا 
یادگیری ماشـین را شامل می شـود. برای مثال 
از هوش مصنوعی در سیسـتم پورت اپراتوري 
به منظور زمان بندی اسـتفاده از تجهیزات بنادر 
)بهینـه کـردن اسـتفاده از جرثقیل هـا و دیگـر 
تجهیـزات( و برنامه ریـزی بـرای دسترسـی به 

لنگرگاه ها استفاده می شود. 
هوش مصنوعـی در خصوص اینکه ابتدا کدام 
کانتینـر تخلیه شـود و چگونـه روی هم چیده 
شـوند نیز تصمیـم می گیرد. بنـدر روتـردام از 
تکنولـوژی هـوش مصنوعـی بـرای تخمیـن 
زمـان حرکت و رسـیدن یک کشـتی اسـتفاده 
می کنـد که با این کار زمان انتظار کشـتی ها در 

بنادر تا 20 درصد کاهش می یابد.
بـا به کارگیـری این اطاعات کشـتی ها ضمن 
افزایـش کارایی انرژی می توانند سـرعت خود 
را با شـرایط بندر مطابقت دهند. انتظار می رود 
روزی تمـام چرخه تحویل در بنـادر مدیریت 

شده و عملیات ترمینال بنادر بهینه شود.
ایـن پیشـرفت های تکنولوژیکـی بـه عنـوان 
بخشـی از تغییرات وسیع زنجیره تامین در نظر 

گرفتـه می شـوند. بـرای هـر کاربـرد هـوش 
مصنوعـی، جمـع آوری، کیفیت، پیوسـتگی و 

حجم داده های در دسترس اهمیت دارند. 
در کاربـرد هوش مصنوعی همـواره کیفیت و 
کمیـت داده هـا )برای مثـال داده های به دسـت 
آمده از عملکرد کشتی و ناوها که از سنسورها 
و سیسـتم های دریافـت داده تامین می شـوند( 

محل بحث است. 
به دلیل خرابی سنسـورها و یا دخالت انسـان، 
داده ها ممکن اسـت پر از اشـتباه باشند. برخی 
از خطاهـا ممکن اسـت عمـدی بـوده و برای 
مثـال توسـط اپراتورهایـی کـه فعالیت هـای 
غیرقانونـی را پنهان می کنند رخ دهند؛ بنابراین 
لازم اسـت قوانیـن مالکیـت داده ها بـه منظور 
شفاف سـازی اینکه داده ها به چه کسـی متعلق 
اسـت و چـه کسـی در چه شـرایطی می تواند 

به آن دسترسی پیدا کند، تعریف شود. 
در ایـن زمینـه نخسـتین پلتفرم اشـتراک کان 
داده در حـوزه حمل ونقـل دریایـی در سـال 
2016 تحت شـرایط دسترسـی سختگیرانه ای 

آماده شد.

www.europarl.europa.eu‌:ماخذ

بندر روتردام هلند
از تکنولوژی هوش 

مصنوعی برای تخمین
زمان حرکت و رسیدن 
کشتی ها بهره می برد.
این کار زمان انتظار 
کشتی ها در بنادر را 
تا 20 درصد کاهش 

می دهد. با استفاده
از چنین اطلاعاتی

کشتی ها می توانند 
ضمن افزایش کارایی
انرژی، سرعت خود 

را با شرایط بندر 
تطبیق دهند

به گزارش مانا، همانطور که زمزمه ها درباره کاربرد هوش مصنوعی در تمامی صنایع بالا 
گرفته است، بر همین اساس شرکت های کشتیرانی شروع به کشف پتانسیل هوش مصنوعی 
در زمینه هایی مانند نگهداری و تعمیرات پیشگویانه، برنامه ریزی هوشمند و تجزیه و تحلیل 

در زمان واقعی کرده اند.
در یک نظرسنجی انجام گرفته، 8۳ درصد از پاسخ دهندگان انتظار داشتند که سرمایه گذاری 
در هوش مصنوعی طی سه سال آینده افزایش پیدا کند. بخش اعظمی از شرکت کنندگان 
موافق بودند که  هوش مصنوعی می تواند در فرآیند های اتوماتیکی در ترمینال ها مانند انتقال 
تجهیزات حمل و نقل کانتینری )81 درصد(، سیستم های عرشه )81 درصد(، پیش بینی حجم 
تجاری )59 درصد( و ترتیب و آرایش کانتینر ها برعرشة کشتی ها )52 درصد( مورد استفاده 
قرار گیرد. با توجه به اینکه تنها 11 درصد شرکت کنندگان اعام کردند که از تکنولوژی 
هوش مصنوعی در عملیات ترمینال بهره گرفته اند، می توان گفت که هنوز راه زیادی تا 

رسیدن به نقطة ایده آل باقی مانده است.
کشتیرانی K Line ژاپن پروژه تحقیقاتی در مورد قابلیت های هوش مصنوعی برای بهبود 
کیفیت خدمات کشتیرانی آغاز کرده است. پروژۀ مذکور مدل های پیش بینی برای شرایط بازار 
 Stena و لجستیک دریایی را به کار خواهد برد. همچنین از سال 2018، اپراتور مسافربری
 Stena Scandinavica به کارگیری آزمایشی تکنولوژی هوش مصنوعی روی کشتی Line
که از بندر گوتنبرگ در سوئد به سمت بندر Kiel در شمال آلمان تردد می کند را تجربه کرده 
است. این مراحل آزمایشی ثابت کرده است که پلتفرم می تواند صرفه جویی سوخت تا سه 

درصد را فراهم کند.

چراغ سبز صنعت چراغ سبز صنعت 
کشتیرانی به تکنولوژی کشتیرانی به تکنولوژی 
هوش مصنوعیهوش مصنوعی
اعتماد صنعت کشتیرانی به ظرفیت تکنولوژی 
هوش مصنوعی برای اجرای فرآیند های گوناگون 
در ترمینال های کانتینری در حال افزایش است و 
انتظار می رود که این تکنولوژی نقش مهمی را در 

پیشبرد عملیات بندری برعهده گیرد.
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strategy mainly through energy savings and waste 
reduction.
Let us address some of the issues and strategies that could 
potentially make the shipping industry more Green: 
Clean up ship recycling. The IMO adopted the Hong 
Kong International Convention for the Safe and 
Environmentally Sound Recycling of Ships in 2009, but 
only Norway, Belgium, Panama, Turkey, and Japan are 
among a few who have acceded as of 2019. The IMO's 
priority should be to ensure that the principal scrappers 
such as India, Bangladesh and Pakistan adhere to these 
guidelines. The first step is to set up local offices in 
these countries to collect and analyze monitoring data 
independently and to propose improvements to local 
governments. International loan or aid to these countries, 
sponsored by the likes of the World Bank should 
demand clean ship-scrapping practices as an incentive. To 
discourage transfer of scrapping elsewhere, a watch list of 
poorly performing countries needs to be updated by IMO 
regularly until an international convention enters into 
force.
Control emissions. Stricter regulations on IMO emissions 
are needed, including a cleaner worldwide standard for 
sulfur released by combustion of marine fuel. Severe 
emissions standards will stimulate demand for high-
quality fuel. Incentives such as tax rebate and subsidies 
for producers will be needed to ensure a reasonable profit 
margin to recover the initial high investment in developing 
countries, where there is little current capacity. Government 
interventions will be needed in countries with state-run oil 
companies, such as in China and India.
An alternative is to install scrubbers for exhaust-gas cleaning 
on ships. At the moment, scrubbers are expensive, costing 
around $2 million for a given ship. But China, for instance, 
could equip its entire container fleet in one year by funding 
a 50% subsidy for scrubbers. The total cost is just over 0.5% 
of the $150 billion annual expenditure dedicated to fight 
pollution since 2013. Shipping companies could recoup 
the other 50% in one year from fuel savings. Therefore a 
stricter emissions standard will lead to a higher demand 
for scrubbers reducing its production costs as output 
scales. Another sustainable alternative which has been 
implemented since the beginning of 2020 is the use of low 

sulfur fuel in many parts of the globe. Further, there is an 
innovative solution, called Plaxx, derived from the efficient 
recycling of mixed plastic waste, giving an ultra-low sulfur 
fuel in compliance with the new emissions rule.
Improve port management. Managers are responding 
to environmental concerns with new procedures and 
efficient operational practices at their terminals. Port 
authorities should review the environmental impact of 
their previous construction and disclose information on 
their future development plans to demonstrate responsible 
management of public assets. They should coordinate with 
transport-planning bureaus to seek the most economical 
and environmentally friendly strategy to dispatch goods; 
the optimal capacities of their terminals; and how to 
assist ships to load and unload quickly and efficiently. 
In particular, transport routes and modes are being  
re-examined to optimize transit time, operating cost and 
emissions by synthesizing port-performance statistics with 
data on environmental impact, allowing this knowledge 
repository to result in informed decisions and best-practice 
insight. 
The pathway to environmental awareness and practice 
requires innovation including clear goals, collaboration 
between public and private sectors, a mix of policy 
instruments and IMO orchestration. Raising 
environmental standards is an achievement of shared 
knowledge, setting priorities, defining improved industry 
practices and developing business tools to address the 
environmental footprint of shipping. The three strategies 
we have mentioned are to name a few among many that 
can improve competiveness and ensure more green 
practices in the industry. It is our conclusion that green 
shipping initiatives are the new face of the next set of 
challenges to the maritime global policies. IMO will share 
greater responsibility to oversee and shape sustainable 
shipping norms to enable innovation while ensuring 
protection of the world’s oceans and environment. IMO 
must pursue a long-term strategy that involves 
governments, the shipping industry, environmental 
organizations, engine manufacturers, oil producers, 
scientists among others, so all parameters are looked into, 
and key decisions are made and implemented. The future is 
green shipping.
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Maritime shipping is integral to the global economy 
and responsible for over 80 percent of traded goods, 
and is considered to be the cleanest mode of transport. 
Nonetheless the pollution derived from shipping activities 
imposes significant threats to air and water quality as 
well as marine biodiversity. In order to minimize the 
impact of the maritime industry on the environment, the 
International Maritime Organization (IMO) developed 
the International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships, or MARPOL (Marine Pollution) 
in 1973. The pollution created in the process of shipping 
and maritime transportation have wreaked environmental 
burdens and accelerated resource depletion. The maritime 
industry is continuously making advancements in reducing 
environmental impacts on the planet with the aim to become 
more sustainable and meet its obligations of international 
legislation. We will examine the environmental initiatives 
that can be taken by the shipping industry and will look 
into the concept of “Green Shipping” and will propose 
conditions under which shipping companies could 
navigate in an environmentally responsible manner. 

Green Shipping: An Eco-Friendly Maritime Industry

Nima Roshanaei
Board of Directors of the Shipping Association of Iran

Today, efficient marine transportation requires strict 
adherence to international legislation; that is with 
minimal health and ecological implications. All 
companies should strive for cleaner practices both at sea 
and shore, better emission control, more efficient use of 
fuels, less waste and spillage during port operation and 
overall a more environmentally aware management. 
Achieving this will require heroic efforts by the industry 
in collaboration with regulators, port authorities and 
communities. Environmental impacts should be central 
in determining optimal routes and modes for delivery of 
goods. The effort to go green is also fueled by economic 
incentives, as fuel accounts for a large chunk of the total 
cost of shipping. Industry observers can expect to see 
a diversification of the fuel mix in coming years, along 
with expanded adoption of alternative fuels, such as 
liquefied natural gas, liquefied petroleum gas, hydrogen 
and methanol. These efforts coupled with the rise in the 
use of scrubbers, or exhaust gas cleaning systems, will cut 
down on sulfur emissions. The maritime sector thus has 
a growing interest in greener shipping as a competitive 
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strategy mainly through energy savings and waste 
reduction.
Let us address some of the issues and strategies that could 
potentially make the shipping industry more Green: 
Clean up ship recycling. The IMO adopted the Hong 
Kong International Convention for the Safe and 
Environmentally Sound Recycling of Ships in 2009, but 
only Norway, Belgium, Panama, Turkey, and Japan are 
among a few who have acceded as of 2019. The IMO's 
priority should be to ensure that the principal scrappers 
such as India, Bangladesh and Pakistan adhere to these 
guidelines. The first step is to set up local offices in 
these countries to collect and analyze monitoring data 
independently and to propose improvements to local 
governments. International loan or aid to these countries, 
sponsored by the likes of the World Bank should 
demand clean ship-scrapping practices as an incentive. To 
discourage transfer of scrapping elsewhere, a watch list of 
poorly performing countries needs to be updated by IMO 
regularly until an international convention enters into 
force.
Control emissions. Stricter regulations on IMO emissions 
are needed, including a cleaner worldwide standard for 
sulfur released by combustion of marine fuel. Severe 
emissions standards will stimulate demand for high-
quality fuel. Incentives such as tax rebate and subsidies 
for producers will be needed to ensure a reasonable profit 
margin to recover the initial high investment in developing 
countries, where there is little current capacity. Government 
interventions will be needed in countries with state-run oil 
companies, such as in China and India.
An alternative is to install scrubbers for exhaust-gas cleaning 
on ships. At the moment, scrubbers are expensive, costing 
around $2 million for a given ship. But China, for instance, 
could equip its entire container fleet in one year by funding 
a 50% subsidy for scrubbers. The total cost is just over 0.5% 
of the $150 billion annual expenditure dedicated to fight 
pollution since 2013. Shipping companies could recoup 
the other 50% in one year from fuel savings. Therefore a 
stricter emissions standard will lead to a higher demand 
for scrubbers reducing its production costs as output 
scales. Another sustainable alternative which has been 
implemented since the beginning of 2020 is the use of low 

sulfur fuel in many parts of the globe. Further, there is an 
innovative solution, called Plaxx, derived from the efficient 
recycling of mixed plastic waste, giving an ultra-low sulfur 
fuel in compliance with the new emissions rule.
Improve port management. Managers are responding 
to environmental concerns with new procedures and 
efficient operational practices at their terminals. Port 
authorities should review the environmental impact of 
their previous construction and disclose information on 
their future development plans to demonstrate responsible 
management of public assets. They should coordinate with 
transport-planning bureaus to seek the most economical 
and environmentally friendly strategy to dispatch goods; 
the optimal capacities of their terminals; and how to 
assist ships to load and unload quickly and efficiently. 
In particular, transport routes and modes are being  
re-examined to optimize transit time, operating cost and 
emissions by synthesizing port-performance statistics with 
data on environmental impact, allowing this knowledge 
repository to result in informed decisions and best-practice 
insight. 
The pathway to environmental awareness and practice 
requires innovation including clear goals, collaboration 
between public and private sectors, a mix of policy 
instruments and IMO orchestration. Raising 
environmental standards is an achievement of shared 
knowledge, setting priorities, defining improved industry 
practices and developing business tools to address the 
environmental footprint of shipping. The three strategies 
we have mentioned are to name a few among many that 
can improve competiveness and ensure more green 
practices in the industry. It is our conclusion that green 
shipping initiatives are the new face of the next set of 
challenges to the maritime global policies. IMO will share 
greater responsibility to oversee and shape sustainable 
shipping norms to enable innovation while ensuring 
protection of the world’s oceans and environment. IMO 
must pursue a long-term strategy that involves 
governments, the shipping industry, environmental 
organizations, engine manufacturers, oil producers, 
scientists among others, so all parameters are looked into, 
and key decisions are made and implemented. The future is 
green shipping.
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Maritime shipping is integral to the global economy 
and responsible for over 80 percent of traded goods, 
and is considered to be the cleanest mode of transport. 
Nonetheless the pollution derived from shipping activities 
imposes significant threats to air and water quality as 
well as marine biodiversity. In order to minimize the 
impact of the maritime industry on the environment, the 
International Maritime Organization (IMO) developed 
the International Convention for the Prevention of 
Pollution from Ships, or MARPOL (Marine Pollution) 
in 1973. The pollution created in the process of shipping 
and maritime transportation have wreaked environmental 
burdens and accelerated resource depletion. The maritime 
industry is continuously making advancements in reducing 
environmental impacts on the planet with the aim to become 
more sustainable and meet its obligations of international 
legislation. We will examine the environmental initiatives 
that can be taken by the shipping industry and will look 
into the concept of “Green Shipping” and will propose 
conditions under which shipping companies could 
navigate in an environmentally responsible manner. 

Green Shipping: An Eco-Friendly Maritime Industry

Nima Roshanaei
Board of Directors of the Shipping Association of Iran

Today, efficient marine transportation requires strict 
adherence to international legislation; that is with 
minimal health and ecological implications. All 
companies should strive for cleaner practices both at sea 
and shore, better emission control, more efficient use of 
fuels, less waste and spillage during port operation and 
overall a more environmentally aware management. 
Achieving this will require heroic efforts by the industry 
in collaboration with regulators, port authorities and 
communities. Environmental impacts should be central 
in determining optimal routes and modes for delivery of 
goods. The effort to go green is also fueled by economic 
incentives, as fuel accounts for a large chunk of the total 
cost of shipping. Industry observers can expect to see 
a diversification of the fuel mix in coming years, along 
with expanded adoption of alternative fuels, such as 
liquefied natural gas, liquefied petroleum gas, hydrogen 
and methanol. These efforts coupled with the rise in the 
use of scrubbers, or exhaust gas cleaning systems, will cut 
down on sulfur emissions. The maritime sector thus has 
a growing interest in greener shipping as a competitive 
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٧
٨

تولید محتوای تخصصی

بازاریابی محتوایی
(Content Marketing)

(Content Produce)

استراتژی و برندینگ دیجیتال١

طراحی وب سایت اختصاصی (Strategy & Digital Branding)

(Website Development)
٢

٥
بهینه سازی موتورهای جستجو

مشاوره، طراحی و پیاده سازی نرم افزار
(App Development)

(Search Engine Optimization)٦

٩
بازاریابی ایمیلی

(Email Marketing)

بازاریابی پیامکی
(SMS Marketing)

١٠

١٣
بازاریابی تبلیغات اینترنتی

(Online Advertising Marketing)

(Influencer Marketing)
١٤

١٧
پشتیبانی

(Support)

(Management Dashboard)
١٨ طراحی و اجرای داشبورد مدیریتی

کمپین های تبلیغاتی١٥
(Advertising Campaign)

طراحی و اجرای هویت بصری سازمانی
(Organizational Visual Identity Design)١٦

بهینه سازی نرخ تبدیل
بهینه سازی تجربه کاربری

(Human Experience Optimization)
(Conversion Rate Optimization)

٣
٤

بازاریابی شبکه های اجتماعی١١

بازاریابی عناصر چند رسانه ای
(Multimedia Marketing)

(Social Network Marketing)
١٢

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران(ترابران)
در راستای راه اندازی و توسعه کسب و کار شرکت های حوزه حمل و نقل در فضای وب با همکاری شرکت انفورماتیک صنعتی نوکارتو فرصتی تازه فراهم کرده است.

بازاریابی تأثیرگذار

شماره تماس ٨٨٩٠٠٤٨٩ ٠٢١

طراحی وب سایت اختصاصی

طراحی و مدیریت شبکه های اجتماعی(اینستاگرام، تلگرام، لینکدین، توييتر، فیس بوک و آپارات)

سئو وب سایت

طراحی و اجرای نرم افزارهای اندروید، ios ، وب.

تولید محتوای تخصصی (متنی، تصویری، صوتی، ویدئویی)

نوکارتو، پیشگام در ارائه خدمات جامع و تخصصی دیجیتال مارکتینگ و تجارت الکترونیک در ایران

راهنمای ترابران

95

دلتا بار                                          97 
دنیا بار                                           102 
دنیا گرد                                         103

دی ترانس صبا                               104 
راگا ترابر پاسارگاد                         109 
رادمان ترابر                                   107  
راه گستر فارس                              101

راه نیک                                         105 
راه وند                                          98 
روشا راه جهان                               115
روشن تیر                                       97

ره انجام                                       106 
رهپاد ابريشم                                97 
رهزاد ترابر                                      99 
زمین دريا تیر                                117
ريتون رود                                      100

زمرد ترابر نوين                              102 
سپهرران ترابر                               105 
سینا صدر                                       97 
سي بن ترابر                                   106 
سیروان ترابر ماد                           104 
سیف کارگو                                     97
شامخ فرابر                                    105 
شاهین ترابر                                  108 
شهاب ترابر آريا                              96

شهاب ثاقب                                    97 
شهام ترابر                                      99 
صحرا ترابر                                      98 

کاسپین                                         96
کالا سپید ترابر                             108
کهکشان سیر آسیا                        103
کیان مهر ترابر                              108 
گروه  شرکت های آرين                  114 
گیتی پارس آسیا                           101

لاينر ترانسپورت کیش                    99 
ماکو سیر                                        100 
ماهان تجارت لیمارک                    119 
ماهان ترنس                                   109
مبنا آسیا فرابر                                99 
مژده ترابر                                       97 
ملک ترابر                                       98 
مهان تندر پارسه                            101

میهن ترابر                                      97 
نامداران ترابر                                  96 
ناويان                                             101

نیک تک                                         97    
وفاراه                                             105 
ويسمان                                          100

هاگ بار                                          102 
هويار ترابر                                      99 
يونیپاک                                         107 

حمل و نقل بین المللي آذربايجان شرقي

آتا ترنس آذر                                 124 
آرتا لجستیک                               123

ايده آل راه                                    124 
تريوه                                             124 
ترنم تبريز                                     124 
زمین دريا                                     123

ساربان گستر سبلان                     124 
سرای ترانس آذر                           124 
سرافراز ترابر                                 123 
شهاب سحر آذر                            124
صبوررانان                                     122
کالجار                                           124 
نیرو ترابر                                       124 

حمل و نقل بین المللي آذربايجان غربی

آرنگ نگین                                   123
نیک بر                                           101

رشید بار بندر                               125
سلمان جنوب                              125
ممتاز ترابر خلیج فارس                125
نسیم ترابر بندر                            125

حمل و نقل سنگین و فوق سنگین 

ستی                                              126
سنگین بار طاهری                         126 
سنگین رابر                                  126 

حمل ونقل ريلي

پرتو بار فرابر خلیج فارس             127
راه آهن حمل و نقل                       127 
سینا ريل پارس                             127
واگن بار                                         120

خدمات دريايي و کشتیراني 

آباد اختر آريامن                             110
آريا بندر سپنتا                              115 
آرين ترنس                                    114 
آرين سپهر اروند                           114 
ابتکار ترابر پارسا                           118
اسپندان ترابر آتیه                        118
اسپاد دريا پايا                               115

آهنگ دريا                                     114 
امواج دريا                                       110
امیدان ساحل پارسیان                   111 
ايران ترابر                                     114 
ايرانیان غلات پارسه                      118 
ايرسا مارين                                    111 
برهان دريا کیش                            119

برو بحر ايران                                 104 
پاسارگاد لاين                                113
پاشا دريا شرق                               112

پتروآسیا                                        104 
تاجران دريا کالا                              111 
ترنگ دريا                                     113
توسعه تجارت روبینا                      117
تنديس خلیج فارس                       116
خلیج آبی                                      113
خط استوا مارين                             112
خط کرانه دريايی                            111
خدمات ساحلی ايران                     112
خورشید دريايی آبی                      116
دريا پیمای امین پارس                   112 
دريا تجارت سامیار                        112
دريا سرعت                                    119
دريا گیتی ساحل                           113
دريا محور تیراژه                           115 
دريا وحدت                                    116 
دريای نقره ای کاسپین                  116 
دلفین                                            114 
دنیز دريا پیما                                116
دورقی                                           116
راهیان تجارت مارين                      110

راهیان دريای سعادت                     98 
رايکا دريا تجارت                           118
روشاک دريا                                  114 
ساعی ترابر آرشام                         117
سام دريا آسیا                               113
ستاره                                             98
ستاره آبی دريا                               110 
ستاره اقیانوس آبی                         111 
ستاره تدارک دريا                          115
ستاره دريای آرام                           110
سفان                                             118
سیزارک                                         114 
سیراف دريا لیان                            115
سیما دريای گناوه                          107
شاخص صدف دريا                         114 

فرتاک دريای آرام                         110 
فرشته اقیانوس آبی                       115 
کالا سريع                                      113
کسری افق دريا                             113

گذرگاه دريا پارس                          116 
لتکا                                               113
لنگر دريا جنوب                            118
ماروس ترابر                                   111 
مديريت بار و دريا                          115 
موج مد                                         114
نسیم اطلس اقیانوس                     117
هانزا ناو دريا                                 103

هفت دريا                                      115 
هلال دريای ايرانیان                      112
هماهنگ دريای پارس                   112

خدمات بندري، تخلیه و بارگیري 

آداک مارين                                   131
اهورا بار بندر                                118
خلیج فارس خط کیش                   112
دريای آبی خلیج فارس                 118 
ساحل نمايان بندر                          111

خدمات لجستیک

صنعتی کاوه                                  105
بازرگاني، ترخیص کالا و امور گمرکي 

اختر طلائی دريای خزر                 128 
بازرگانی ابشی                              129 
بازرگانی اسلامی                           128 
بازرگانی گامرون                           128
بازرگانی لطفی                              129
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تولید محتوای تخصصی

بازاریابی محتوایی
(Content Marketing)

(Content Produce)

استراتژی و برندینگ دیجیتال١

طراحی وب سایت اختصاصی (Strategy & Digital Branding)

(Website Development)
٢

٥
بهینه سازی موتورهای جستجو

مشاوره، طراحی و پیاده سازی نرم افزار
(App Development)

(Search Engine Optimization)٦

٩
بازاریابی ایمیلی

(Email Marketing)

بازاریابی پیامکی
(SMS Marketing)

١٠

١٣
بازاریابی تبلیغات اینترنتی

(Online Advertising Marketing)

(Influencer Marketing)
١٤

١٧
پشتیبانی

(Support)

(Management Dashboard)
١٨ طراحی و اجرای داشبورد مدیریتی

کمپین های تبلیغاتی١٥
(Advertising Campaign)

طراحی و اجرای هویت بصری سازمانی
(Organizational Visual Identity Design)١٦

بهینه سازی نرخ تبدیل
بهینه سازی تجربه کاربری

(Human Experience Optimization)
(Conversion Rate Optimization)

٣
٤

بازاریابی شبکه های اجتماعی١١

بازاریابی عناصر چند رسانه ای
(Multimedia Marketing)

(Social Network Marketing)
١٢

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران(ترابران)
در راستای راه اندازی و توسعه کسب و کار شرکت های حوزه حمل و نقل در فضای وب با همکاری شرکت انفورماتیک صنعتی نوکارتو فرصتی تازه فراهم کرده است.

بازاریابی تأثیرگذار

شماره تماس ٨٨٩٠٠٤٨٩ ٠٢١

طراحی وب سایت اختصاصی

طراحی و مدیریت شبکه های اجتماعی(اینستاگرام، تلگرام، لینکدین، توييتر، فیس بوک و آپارات)

سئو وب سایت

طراحی و اجرای نرم افزارهای اندروید، ios ، وب.

تولید محتوای تخصصی (متنی، تصویری، صوتی، ویدئویی)

نوکارتو، پیشگام در ارائه خدمات جامع و تخصصی دیجیتال مارکتینگ و تجارت الکترونیک در ایران

راهنمای ترابران
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

www.bitatarabar.com
info@bitatarabar.com

کرمانشاه: 083-38390053
نمابر: 083-38366872

خسروی:083-42420668

نمایندگی انحصاری خطوط:

نمایندگی خط کانتینری لنسر لاین

نمایندگی خط کشتیرانی سی آیکون

نمایندگی خط کشتیرانی سان استار

حمل و نقل  و  کشتیرانی  شرکت  نمایندگی 
بین المللی دی اند دی سون 

نمایندگی  شرکت توفکچی

shipping company
Exclusive Lines Agency:

LANCER CONTAINER
LINES LTD

SEAIKON SHIPPING 
AGENCY PVT.LTD.

SUN STAR SHPPING LINE

D & D 7 SPEDITION GmbH

TUFEKCI  FUARCILIK

Having Agencies in all ports 
and customs of country

مالکیت شرکت کشتیرانی و کانتینری 
دوریس در امارات متحده عربی

United Emirates / Doris 
Shipping &container owned 

Company

حمل فرآورده های نفتی از
ایران به عراق و بالعکس

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 3
تلفن :  88681110 / 88681199

فاکس:88681947
info@khazartarabar.com

شرکت خزر ترابر

Khazar Tarabar
International Transport Co.

P.J.S

تلفن: 34374652-044 / 34375607     نمابر: 044-34374879

arashtirzarrin@gmail.com

تهران، خیابان ستارخان، چهار راه اسدی، 
پاساژ نگین، طبقه 4، واحد 16

تلفن / فاکس: 44387434 - 44387375 
44387665

کریر - فورواردر
ارائه خدمات ویزا ) عراق و افغانستان(

1- حمل فرآورده های نفتی و کالا
از ایران به عراق و بالعکس

2- حمل فرآورده های نفتی و کالا به افغانستان
3- حمل کالا به اروپا الخصوص

)آلمان - ایتالیا - هلند - اتریش( و بالعکس
4- دارای 25 کامیون ملکی و چادری 1000 دستگاه 

کامیون تحت کاپوتاژ جهت حمل سوخت

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 3

تلفن :88681133
فاکس :88681947

شرکت  حمل ونقل بین المللی 
کریر- فورواردر

* حمل کالاهای صادراتی به کلیه نقاط دنیا
)دریایی، زمینی، ریلی، هوایی(

* حمل کالاهای وارداتی از کشورهای ترکیه، 
چین، امارات متحده عربی و اروپا به ایران
* ترانزیت داخلی کالا از کلییه بنادر و 
مرزهای زمینی کشور به گمرکات داخلی
* ترانزیت خارجی کالا از کلیه بنادر و 

مرز های زمینی به سایر کشور ها
* حمل محمولات ترافیکی از چین، دبی و 

ترکیه به ایران و انجام امور تشریفات 
ترانزیت در صورت لزوم

* انجام کلیه امور گمرکی داخل کشور 
)ترخیص، ترانزیت(

* حمل هوایی کالا از کلیه شهرهای 
چین و دبی به ایران

TURKEY OFFICE
Ariyalojistik Ulusiararasl tas ve dis tic. Stl
 K.bakkalkoy mah,dudullu bostanci yolu
 cad, brandium residans, R1 block. No:220
 Istanbul/Turkey
 Tel: 0090216469990-1
Fax:00902164699059
Mob:00905325950949
 www.ariyalojistik.com
info@ariyalojistik.com

CHINA OFFICE
U_ELITE LOGISTICS CO.,LTD
,Room #2302, Guidu Building No 3007
 Chunfeng Road, Luohu district, Shenzhen City
Postcode: 518000
Tel: +86-755-25889867

GERMANY OFFICE
HANI TRANS GMBH
In Den Tannen 6,66953 Pirmasens Germany
TEL: +4963312281010, +4963312281011
FAX: +4963312281012
Email: Info@hanitrans.de

تهران- خیابان احمد قصیر )بخارست(، کوچه 
چهارم، پلاک 29، طبقه 5، واحد 9

تلفن: 88535775   فکس: 88535770

www.shtarya.com

sales@namdaranlogistic.com
www.namdaranlogistic.com

تلفن : 021-96641
نمابر: 021-96641001

تهران: یوسف آباد، بالاتر از میدان کلانتری، 
پلاک 449، ساختمان پارسا، طبقه3، واحد 302

88616637-9
88616640
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 بندرعباس: 076-32247589 

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ecmelan2003@yahoo.com

 تلفن: 45842

6601

 حمل هوایی، دریایی، زمینی، ریلی، ترکیبی 
خدمات گمرکی و ترخیص کالا 

مدیریت پروژه های خاص  خدمات امورنمایشگاهی
  انبارداری و توزیع   مشاوره لجستیک

 سیستم های یکپارچه لجستیک و تامین 
 ترانزیت )داخلی و خارجی( 

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168

تهران: میدان هفت تیر، خیابان قائم مقام فراهانی،
کوچه الوند، ساختمان الوند،پلاک 13

 طبقه 5،واحد 17
تلفن:  88820732 / 88827092-3

فکس :88820733 

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219

 زمینی-هوایی- دریایی
کریر - فورواردر

  سرویس کامیون ایرانی متشکل از 
کامیون های چادری و یخچالدار تحت 

پوشش جهت حمل محمولات صادراتی و 
وارداتی به کلیه کشور های اروپایی و بلعکس
  دارای نمایندگی در کشورهای آلمان، 
ایتالیا، اتریش، یونان، بلغارستان، ترکیه، 

چین، کره جنوبی و تایوان 
تهران، میدان فاطمی، ابتدای بزرگراه 

گمنام، برج گلها، پلاک 35
طبقه 5، واحد 10

تلفکس : 88989875-76 
 88977627 - 29

  دفتر و انبار اختصاصی در بلغارستان
  سرویس های حمل وارداتی در تمام نقاط 

 اروپا به ایران و بلعکس
  سرویس ترخیص و خدمات گمرکی در 

 کلیه گمرکات بلغارستان و اروپا
  انجام کلیه خدمات اسناد برای

  محمولات خاص 
Trading Company خدمات  

www.safecargo-co.com
info@safecargo-co.com

www.arsambarco.com

Address: No.119, bul.lliyantsi, 1220 
Sofia, Bulgaria

Tel: +359 - 877443900
+359-879207970

حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

آرسام بار 
آریایی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 حمل و ترخیص و ترانزیت کلیه 
محموله های گروپاژ، نرمال، سنگین، 

فوق سنگین، ترافیکی و فله
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای 

ترکیه، گرجستان، ایتالیا، آلمان، اسپانیا، 
سوئد، فرانسه و روسیه

(ویلا)

تـرخیص کـالـا در روسیـــه

6

045-33816010/33812662

امام خمینی

 حمل کالا به افغانستان و ترکمنستان      حمل مشتقات نفتی

ترخیص و واگذاری کشنده های نو 
و کار کرده ساخت اروپا با استاندارد 
یورو 5 و برندهای رنو پریمیوم، داف، 
ولوو ،مرسدس بنز اکتوروز و اسکانیا 
به رانندگان یا شرکت های حمل و نقل

به مدیریت  غلامرضا حنفی
 نمایندگی خطوط کشتیرانی 

 و چارترینگ 
 نماینده انحصاری خط

Bahri عربستان سعودی 

تهران:خیابان شهید بهشتی، بین قائم مقام و 
میرزای شیرازی، پلاک 436، ساختمان پارسه، 

طبقه سوم، واحد 12
کد پستی: 1586764648

تلفن: 88725758
نمابر: 88709456-7

 تهران: خیابان دکتر فاطمی، شماره 221، طبقه 7، واحد 702

تلفن : 4-88955003             نمابر : 88993925

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

متخصص در حمل کالا های فاسد شدنی

info@ibbitc.com www.ibbitc.com

راهیان دریای سعادت

دارای سرویس مستقیم از:
 اروپا، آسیا و جنوب شرق آسیا

 کانادا و استرالیا 
 آمریکای جنوبی و بالعکس

 کشورهای حوزه خلیج فارس به بنادر 
ایران و بالعکس  ترانزیت داخلی و 

CIS خارجی به کشورهای
 حمل محمولات فله و پروژه ای

 حمل هوایی  حمل زمینی از اروپا
 متصدی حمل LCL (خرده بار) از 

تمامی بنادر آسیا و اروپا به مقصد ایران
 شعب و نمایندگی در کلیه بنادر ایران

 دارای دفتر اصلی در کشور امارات

گروه شرکت های راهیان
حمل و نقل بین المللی و 
RDS صاحب خط کانتینری

تهران، خیابان مطهری، نبش خیابان 
لارستان،پلاک 414،طبقه 5،واحد23

تلفن: 88894704 - 021(15خط)
نمابر: 88913568 - 021

www.rdsshipping.com
info@rdsshipping.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

شرکت حمل و نقل بین المللی

مبنا آسیا فرابر

تهران: سهروردی شمالی، بعد از خیابان بهشتی، 
کوچه شهر تاش - پلاک 31

تلفن : 7- 021-88543335
 نمابر: 021-88170488

◄ هوایی، زمینی، دریایی

◄ ترانزیت داخلی و خارجی
◄ متکی بر 15 سال سابقه 

حمل ونقل بین المللی

شماره ثبت:502483

info@mabnasia.com
www.mabnasia.com

متخصص حمل هوایی و زمینی

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21(بلوار ماهر)، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Tarabar

تخصص ما حمل محموله ها با 
کامیون های چادری و یخچالی به 

کشور های  افغانستان 
) اسلام قلعه، هرات، زرنج، مزار شریف(

عراق 
) اربیل، سلیمانه،بغداد، کربلا، نجف(

ارمنستان  -  ترکمنستان
 ازبکستان  -  تاجیکستان
 گرجستان - آذربایجان

ترکیه و کشور های عضو شینگن

 حمل کالاهای صادراتی توسط کامیونهای ترک و ایرانی به کشورهای ترکیه- سوریه- لبنان- اردن و گرجستان 
  ارایه کامیونهای یخچالی به کشورهای فوق الذکر و کل اروپا و بالعکس

 این شرکت دارای پارکینگ اختصاصی و لیفتراک جهت تخلیه و بارگیری و انبارداری به مساحت 60 هزار متر مربع 
جنب گمرک شهریار می باشد.

نماینده شرکت های حمل ونقل بین المللی و کشتیرانی از کشور ترکیه
تلفن:  8-66277006 /6-66271265         فاکس:66271267 -021 

مدیریت: 09122077929                       / 09125273520
Tel: (+9821) 66271265 - 6 / 66277006 - 8 
Fax:(+9821) 66271267      mobile:(+98) 9122077929 

F a z a r a f z a @ y a h o o . c o m  /  N a v i d . r a s a a z a r @ G m a i l . c o m  /  Ay d i n t a r a b a r j a h a n @ g m a i l . c o m

)محمودی()فرهاد آذر افزا(

شرکت حمل و نقل بین المللی

آیدین ترابر جهان
AYDIN TARABAR JAHAN

international transport co.

تلفن: 3442 7752 - 3669 7752
فاکس: »داخلی102« 3471 7752

تهران: خیابان شریعتی، تقاطع طالقانی، 
خیابان خواجه نصیرالدین طوسی، شماره 

288، طبقه5، واحد 20

info@shahamtarabarco.com
www.shahamtarabarco.com

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن:  88172100   /  000 021-45247
www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding

فورواردر، زمینی، دریایی، هوایی
اجراکننده پروژه های ترانزیتی

مجهز به ناوگان یخچال دار و چادری

دارای نمایندگی های فعال در کشورهای اروپایی، چین و امارات
تهران، خیابان شهید بهشتی، نبش خیابان داریوش، پ102، طبقه اول

88 40 67 18  /   88 42 56 25 تلفکس:

شرکت حمل و نقل بین المللی 

آریا ترابر راد ) ایریت(

 با بیش از 35 سال سابقه
حمل و نقل بین المللی جمهوری اسلامی ایران)ایریت( سابق

info@arsamirit.comwww.arsamirit.com
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6
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info@ibbitc.com www.ibbitc.com
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info@mabnasia.com
www.mabnasia.com
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 تهران: خیابان بهشتی، بعد از چهار راه 
اندیشه، نرسیده به سهروردی، پلاک 112، 

طبقه اول ، واحد 3
 تلفن: 72و021-88433870

نمابر: 021-86028252
       info@pishrohaml.com

www.pishrohaml.com

 جاده اي، دریایي ، هوایي و ریلي

پیشرو حمل کالا
شرکت حمل و نقل بین المللی، فورواردری

و خدمات کشتیرانی 

info@euroasia.biz.tr

IRAN.TURKEY Is KONSEYI Deutsch-IranischeCCI Iran,Belgium

www.barbodea.com

 Istanbul: +90 (0) 212 77 77 222                                                                                                                             885 26 111 : تهران

ECO

تهران: میدان آرژانتین، خیابان بیهقی، 
کوچه 12 شرقی، پلاک 16، طبقه 3 واحد شرقی

حمل بار با کامیون یخچال دار 
به ارمنستان

تلفن:  021-88733167-88733100
تلفن:6-88543134-021نمابر:021-88732872

نمابر:021-88755840
info@piroozranan.com
www.piroozranan.com

 تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان
سرافراز، کوچه یکم، پلاک 12، طبقه اول

com

com

info@barbodea.com

تهران: میرداماد، میدان مادر، خیابان نظری، 
کوچه دوم، پلاک 39، طبقه اول

کد پستی:1547936733
تلفن:021-22922177-8   

نمابر:021-22922179

88422623 تلفن: 4 ـ
فکس: 88456035
info@skanbp.com 

حمل تخصصی 
کالاهای فاسد شدنی

www.rhytonroad.com Info@rhytonroad.com

تهران، خیابان مفتح، کوچه عطارد، پلاک2، طبقه5، واحد 19
تلفن: 88860627-021            نمابر: 88863746

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت  * حمل ترکیبي و پروژه
* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه
* حمل تخصصی محمولات به کشورهای روسیه، 

گرجستان،آذربایجان بصورت ریلی، کامیون و بالعکس

101

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران:  خیابان بهشتی، پلاک 237، 
طبقه دوم، واحد 8

کد پستی: 1531615673
تلفکس:88171150

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس سما کالا
(با مسئولیت محدود)

زمینی ،  دریایی ، هوایی

in fo@parsamakala . comwww.aslline.com
info@aslline.com

021-88765380 تلفن: 
021-88748413 فکس: 

09195933286

شرکت حمل ونقل بین المللی 
کریر - فورواردر

حمل کالاهای صادراتی - وارداتی - ترانزیتی

دارای 160 دستگاه کامیون بلغاری
بغارستان- یونان - رومانی و آلمان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی
خیابان ششم، پلاک 60، طبقه دوم

تلفن: 88757830 - 88756864
نمابر: 88757098

شرکت حمل ونقل بین المللی
زمینی - دریایی - هوایی

www.gitipars.com    info@gitipars.com

گیتی  پارس آسیاگیتی  پارس آسیا

infonikbarco@gmail.com

URMIA, 1583666144  IRAN 
TEL & FAX : +98 4432759351-4
 Turkey: +90 5380553631 (Davood)

+90 5335058845 (Shiva)

نیــک بــر
شرکت حمل ونقل بین المللی

www.mehanltd.com Info@mehanltd.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهان تندر پارسه

تهران، خیابان ولیعصر بالاتر از بهشتي برج نگین ساعي طبقه 7 واحد 703 
تلفن: 16- 88712214-021            نمابر: 88107943

 * صادرات ،واردات ،ترانزیت 
 * حمل ترکیبي و پروژه

* داراي نماینده معتبر در اروپا , آسیا و خاورمیانه

تهران: خیابان قائم مقام فراهانی، بالاتر از 
میدان شعاع، نرسیده به مطهری، کوچه الوند، 

پلاک 13، طبقه 1، واحد 6
تلفن:88304032-3/88325585-6 

 نمابر: 88844543

)تاسیس 1360 - تهران(

net info@rgfco.net

 ترانزیت کالا و اتو مبیل به کشورهای آسیای میانه
 حمل کانتینر وارداتی از مبدا چین و امارات به گمرکات

 و مناطق آزاد کشور و مشترک منافع
 دارای دفاتر مستقل در گمرکات ورودی و خروجی کشور

 دفاتر فعال در کشورهای چین، امارات، ارمنستان، ترکمنستان جهت تحویل اتومبیل 
و کانتینر کالا و تحویل در کشور و آدرس مطبوعشان

تلفن : 77685015 /77684360
77680803-6/ 77686698 / 77612269

sales2@ kamyaran.co
manager@kamyaran.co

مدیر عامل: آرش نبوی
صادرات و واردات از اروپا و خاور دور ترانزیت 

از ایران به آسیای میانه بلعکس

عضو اتحادیه بین المللی فورواردرها

تهران: سعادت آباد،ابتدای بلوار دریا، 
پلاک 97، طبقه 3، واحد 4

تلفن:021-88697600   
نمابر:021-88692088

FIATA
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 دفاتر فعال در کشورهای چین، امارات، ارمنستان، ترکمنستان جهت تحویل اتومبیل 
و کانتینر کالا و تحویل در کشور و آدرس مطبوعشان

تلفن : 77685015 /77684360
77680803-6/ 77686698 / 77612269

sales2@ kamyaran.co
manager@kamyaran.co

مدیر عامل: آرش نبوی
صادرات و واردات از اروپا و خاور دور ترانزیت 

از ایران به آسیای میانه بلعکس

عضو اتحادیه بین المللی فورواردرها

تهران: سعادت آباد،ابتدای بلوار دریا، 
پلاک 97، طبقه 3، واحد 4

تلفن:021-88697600   
نمابر:021-88692088

FIATA
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  شرکت حمل و نقل بین المللی

 اسفند تـرابـر
Esfand Tarabar

International Transport co.,Ltd.
)با مسئولیت محدود(  

زمینی، دریائی، هوائی

)صادرات، واردات، ترانزیت(

 حمل کالای ترانزیت از کلیه مبادی ورودی به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 حمل کالا با کامیون از کلیه مبادی در ایران به تمام نقاط کشورهای اروپایی آسیایی و بالعکس

 حمل کالا توسط کانتینر از کلیه مبادی ایران به تمام بنادر آسیا، اروپا، امریکا، افریقا و استرالیا
 دارای دفاتر نمایندگی در کلیه مبادی مرزی)بازرگان، بندرعباس، سرخس، لطف آباد، اینچه برون، باشماق، میرجاوه، آستارا و ...(

 نمایندگی انحصاری در آلمان، ایتالیا، بلغارستان، ترکیه، ترکمنستان، افغانستان و عراق
تهران: خیابان جمهوری، تقاطع اسکندری، شماره 1577 (ساختمان زائر)، طبقه 5 واحد 601

تلفن: )10 خط( 66432242        نمابر: 66431500

کریر- فورواردر

کشتیرانی

www.zomorrodtarabar.com 
info@zomorrodtarabar.com 

آذربایجان  نبش  نواب،  بزرگراه  تهران: 
شرقی، برج گردون، واحد 502 شمالی

تلفن: 66383095-7
فکس: 66383098

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

زمرد ترابر نوین

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی

(با مسئولیت محدود)

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
خیابان هجدهم، پلاک 10، طبقه  3، واحد 6

کد پستی: 1514834417
تلفن: 021-88527230
نمابر: 021-88527231

 خدمات چارترینگ و مشاوره 
و حمل کالای فله

 حمل و نقل بین المللی کلیه کالاهای 
کانتینری وارداتی و صادراتی

 نمایندگی در کلیه نقاط جهان و 
کشورهای همسایه، از جمله ترکیه، 

امارات و عراق

www.arvandsealand.com
info@arvandsealand.com

سرویس دریایی ، زمینی ، 
Door To Door هوایی و مرکب

آتشپا

دفتر مرکزی: تهران ، خیابان آفریقا ،
 خیابان سعیدی ، پلاک 33 طبقه 4

تلفن: 3 -22025130
فاکس:3 -22025130 (داخلی 6 )
دفتر بندرعباس: سه راه دلگشا ، 

ساختمان شهاب ، طبقه سوم
دفتر بندر چابهار: بلوار شهید ریگی، 
پایین تر از چهار راه کوزه، ساختمان 

به سیما، طبقه دوم، واحد ب

حمل و نقل بین المللی 
و نمایندگی خط کشتیرانی

تهران: خیابان استاد نجات اللهی، 
خیابان شهید کلانتری، پلاک 78، 

طبقه3، واحد جنوبی
تلفن: 40881112
نمابر: 40881570

www.silk-roadco.com
info@silk-roadco.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

حمل ریلی، دریایی
زمینی و هوایی

کــریــر- فــورواردر
حمل ونقل بین المللی، 

 داخلی سراسری و 
نمایندگی کشتیرانی 

info@hbtc.biz
www.hagbarco.com

تهران،کیلومتر 12 جاده مخصوص کرج، 
خیابان سپاه اسلام، خیابان شهید 

عباس شفیعی (جلال) 
تلفن : 44907161-70 

فاکس 44907169

مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 
تانکر، کمپرسی، چادری و کشنده بر

تهران:خیابان مطهری، خیابان سنائی، 
پلاک 154، طبقه2 ، واحد 3

تلفن: 54 - 021-88774853
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ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک ، طبقه اول

تلفن:021-88545890-1
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

تلفن: 88764611

شرکت حمل و نقل بین المللی

کهکشان سیر آسیا
کریر-فورواردر

متخصص در امر ترانزیت کالا
دارای نمایندگی فعال در گمرکات 

بندرعباس، بازرگان، تهران

 تهران، تقاطع خیابان جمهوری اسلامی و 
اسکندری، ساختمان تجاری و اداری زائر، 

طبقه سوم، واحد406
تلفکس: 66432542- 66904955

 66583815 - 66583807

kahkeshanseireasia@gmail.com 

تلفن: 43602 (تا30خط)
نمابر: 88736971

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 (نسترن شرقی)، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

با 40 سال سابقه فعالیت
کریر- فورواردر 

زمینی - دریایی - هوایی - ریلی
* خدمات گمرکی - ترخیص کالا

* صادرات، واردات، ترانزیت

تهران، جنت آباد جنوبی، 
نبش سوم غربی، ساختمان سپه

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تلفن: )5خط( 021-44465300
نمابر: 021-44464818
همراه: 09125775778
تلگرام: 09105940050

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

جاده ابریشم فرابر
شرکت حمل و نقل بین المللی و 

خدمات کشتیرانی

حمل زمینی، دریایی، هوایی و ریلی

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از 
چهارراه ولیعصر، پ 1449، 

مجتمع تجاري و اداري ابریشم، 
طبقه 5، واحد 503

تلفن: 66477351   /   66477387
نمابر: 66477403

info@silkroadfarabar.com :ایمیل
www.silkroadfarabar.com :وبسایت

  نمایندگی کشتیرانی با مجوز رسمی سازمان بنادر و دریانوردی 
  خدمات بارفرابری زمینی دریایی هوایی

  ارائه خدمات تخلیه و بارگیری محصولات صادراتی
  خدمات تکمیلی ترانزیت داخلی و خارجی

  خدمات تکمیلی تشریفات گمرکی و ترخیص کالا
  عضویت در  FIATA و BIMCO،  انجمن کشتیرانی ایران، انجمن سراسری 

شرکتهای حمل ونقل بین المللی ایران ، اتاق بازرگانی،صنایع، معادن و کشاورزی 
ایران، اتاق های بازرگانی ایران و آلمان ،ایران و ایتالیا، ایران و بلژیک

  دارای رتبه 10 شرکت برتر همکار با کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
  دارای تقدیر نامه پلاتینیوم مشترک از خط کشتیرانی EVERGREEN و

 شرکت خدمات ساحلی ایران

www.hansanav.com Sales@hansanav.com

دفتر مرکزی : تهران، میدان آرژانتین، 
ابتدای خیابان الوند، پلاک 18، طبقه 5

تلفن :43312000 - 021 
نمابر: 43853940 - 021

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24

حمل و نقل بین المللی

خـط سفید خـزر
انجام حمل و نقل کالا در امور جاده ای، 

ریلی، هوایی و دریایی
واردات،صادرات، ترانزیت، ترخیص

از مبدا تا مقصد نهایی 
در بالاترین کیفیت

علی الخصوص کشور چین
نمایندگی در جلفا: 09144921427

)میر محمد عیوضی(
عضو هیئت مدیره

بندرعباس ، بندر امام ، بندرخرمشهر،
 بندر انزلی ، آستارا ، سرخس
مشهد ، دوغارون، خرم آباد
تهران: ابتدای نواب، برج سهیل

دفتر مرکزی:021-66381416-19
نمابر: 021-66381420
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  شرکت حمل و نقل بین المللی

 اسفند تـرابـر
Esfand Tarabar

International Transport co.,Ltd.
)با مسئولیت محدود(  

زمینی، دریائی، هوائی

)صادرات، واردات، ترانزیت(

 حمل کالای ترانزیت از کلیه مبادی ورودی به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 حمل کالا با کامیون از کلیه مبادی در ایران به تمام نقاط کشورهای اروپایی آسیایی و بالعکس

 حمل کالا توسط کانتینر از کلیه مبادی ایران به تمام بنادر آسیا، اروپا، امریکا، افریقا و استرالیا
 دارای دفاتر نمایندگی در کلیه مبادی مرزی)بازرگان، بندرعباس، سرخس، لطف آباد، اینچه برون، باشماق، میرجاوه، آستارا و ...(

 نمایندگی انحصاری در آلمان، ایتالیا، بلغارستان، ترکیه، ترکمنستان، افغانستان و عراق
تهران: خیابان جمهوری، تقاطع اسکندری، شماره 1577 (ساختمان زائر)، طبقه 5 واحد 601

تلفن: )10 خط( 66432242        نمابر: 66431500

کریر- فورواردر

کشتیرانی

www.zomorrodtarabar.com 
info@zomorrodtarabar.com 

آذربایجان  نبش  نواب،  بزرگراه  تهران: 
شرقی، برج گردون، واحد 502 شمالی

تلفن: 66383095-7
فکس: 66383098

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

زمرد ترابر نوین

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی

(با مسئولیت محدود)

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
خیابان هجدهم، پلاک 10، طبقه  3، واحد 6

کد پستی: 1514834417
تلفن: 021-88527230
نمابر: 021-88527231

 خدمات چارترینگ و مشاوره 
و حمل کالای فله

 حمل و نقل بین المللی کلیه کالاهای 
کانتینری وارداتی و صادراتی

 نمایندگی در کلیه نقاط جهان و 
کشورهای همسایه، از جمله ترکیه، 

امارات و عراق

www.arvandsealand.com
info@arvandsealand.com

سرویس دریایی ، زمینی ، 
Door To Door هوایی و مرکب

آتشپا

دفتر مرکزی: تهران ، خیابان آفریقا ،
 خیابان سعیدی ، پلاک 33 طبقه 4

تلفن: 3 -22025130
فاکس:3 -22025130 (داخلی 6 )
دفتر بندرعباس: سه راه دلگشا ، 

ساختمان شهاب ، طبقه سوم
دفتر بندر چابهار: بلوار شهید ریگی، 
پایین تر از چهار راه کوزه، ساختمان 

به سیما، طبقه دوم، واحد ب

حمل و نقل بین المللی 
و نمایندگی خط کشتیرانی

تهران: خیابان استاد نجات اللهی، 
خیابان شهید کلانتری، پلاک 78، 

طبقه3، واحد جنوبی
تلفن: 40881112
نمابر: 40881570

www.silk-roadco.com
info@silk-roadco.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

حمل ریلی، دریایی
زمینی و هوایی

کــریــر- فــورواردر
حمل ونقل بین المللی، 

 داخلی سراسری و 
نمایندگی کشتیرانی 

info@hbtc.biz
www.hagbarco.com

تهران،کیلومتر 12 جاده مخصوص کرج، 
خیابان سپاه اسلام، خیابان شهید 

عباس شفیعی (جلال) 
تلفن : 44907161-70 

فاکس 44907169

مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 
تانکر، کمپرسی، چادری و کشنده بر

تهران:خیابان مطهری، خیابان سنائی، 
پلاک 154، طبقه2 ، واحد 3

تلفن: 54 - 021-88774853
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ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک ، طبقه اول

تلفن:021-88545890-1
نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 1

تلفن: 88764611

شرکت حمل و نقل بین المللی

کهکشان سیر آسیا
کریر-فورواردر

متخصص در امر ترانزیت کالا
دارای نمایندگی فعال در گمرکات 

بندرعباس، بازرگان، تهران

 تهران، تقاطع خیابان جمهوری اسلامی و 
اسکندری، ساختمان تجاری و اداری زائر، 

طبقه سوم، واحد406
تلفکس: 66432542- 66904955

 66583815 - 66583807

kahkeshanseireasia@gmail.com 

تلفن: 43602 (تا30خط)
نمابر: 88736971

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 (نسترن شرقی)، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

با 40 سال سابقه فعالیت
کریر- فورواردر 

زمینی - دریایی - هوایی - ریلی
* خدمات گمرکی - ترخیص کالا

* صادرات، واردات، ترانزیت

تهران، جنت آباد جنوبی، 
نبش سوم غربی، ساختمان سپه

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تلفن: )5خط( 021-44465300
نمابر: 021-44464818
همراه: 09125775778
تلگرام: 09105940050

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

جاده ابریشم فرابر
شرکت حمل و نقل بین المللی و 

خدمات کشتیرانی

حمل زمینی، دریایی، هوایی و ریلی

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از 
چهارراه ولیعصر، پ 1449، 

مجتمع تجاري و اداري ابریشم، 
طبقه 5، واحد 503

تلفن: 66477351   /   66477387
نمابر: 66477403

info@silkroadfarabar.com :ایمیل
www.silkroadfarabar.com :وبسایت

  نمایندگی کشتیرانی با مجوز رسمی سازمان بنادر و دریانوردی 
  خدمات بارفرابری زمینی دریایی هوایی

  ارائه خدمات تخلیه و بارگیری محصولات صادراتی
  خدمات تکمیلی ترانزیت داخلی و خارجی

  خدمات تکمیلی تشریفات گمرکی و ترخیص کالا
  عضویت در  FIATA و BIMCO،  انجمن کشتیرانی ایران، انجمن سراسری 

شرکتهای حمل ونقل بین المللی ایران ، اتاق بازرگانی،صنایع، معادن و کشاورزی 
ایران، اتاق های بازرگانی ایران و آلمان ،ایران و ایتالیا، ایران و بلژیک

  دارای رتبه 10 شرکت برتر همکار با کشتیرانی جمهوری اسلامی ایران
  دارای تقدیر نامه پلاتینیوم مشترک از خط کشتیرانی EVERGREEN و

 شرکت خدمات ساحلی ایران

www.hansanav.com Sales@hansanav.com

دفتر مرکزی : تهران، میدان آرژانتین، 
ابتدای خیابان الوند، پلاک 18، طبقه 5

تلفن :43312000 - 021 
نمابر: 43853940 - 021

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24

حمل و نقل بین المللی

خـط سفید خـزر
انجام حمل و نقل کالا در امور جاده ای، 

ریلی، هوایی و دریایی
واردات،صادرات، ترانزیت، ترخیص

از مبدا تا مقصد نهایی 
در بالاترین کیفیت

علی الخصوص کشور چین
نمایندگی در جلفا: 09144921427

)میر محمد عیوضی(
عضو هیئت مدیره

بندرعباس ، بندر امام ، بندرخرمشهر،
 بندر انزلی ، آستارا ، سرخس
مشهد ، دوغارون، خرم آباد
تهران: ابتدای نواب، برج سهیل

دفتر مرکزی:021-66381416-19
نمابر: 021-66381420
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی )تهران(

شرکت حمل و نقل بین المللی

سیروان ترابر ماد

تهران: میدان ونک، خیابان ملاصدرا، بعد از 
چهارراه شیخ بهایی، پلاک 208، طبقه 4، واحد14  

تلفن : 88216181-3)9821+( 
 نمابر: 88216203)9821+(

فورواردر-کریر

info@sirwantarabarmaad.com
www.sirwantarabarmaad.ir

Sirwan Tarabar Maad
International Transport co. Ltd

 ترانزیت کالاهای خشک
 ترانزیت فراورده های نفتی

 ترانزیت و حمل کالاهای وارداتی
 حمل کالاهای صادراتی

نمایندگی انحصاری خط کانتینری
WAN HAI وان های

تلفن:25-88643310           /            نمابر: 88643330

تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند، پلاک 72، طبقه دوم شرقی

نمایندگی کشتیرانی
حمل و نقل بین المللی

خدمات تحویل گیری کالا به صورت درب به درب

 حمل و نقل بین المللی

  دی ترانس صبا
 کریرـ فورواردر

 با بیش از 25 سال سابقه در
حمل و نقل بین المللی 

)زمینی، دریایی، هوایی و ریلی(
 حمل کالا به اقصی نقاط جهان

 در خدمت تجار، بازرگانان
و همکاران گرامی

تهران، خیابان مفتح، پایین تر از خیابان 
مطهری پلاک258،طبقه اول، واحد 2

esmaeili@daytranssaba.com
Daytranssaba@gmail.com

تلفن: 88340501-507
فکس: 88340503

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

[ انجام امور چارترینگ، بروکرینگ

[ حمل محمولات سنگین و ترافیکی  

[ حمل محمولات فله خشک و مایعات

[ حمل میعانات گازی

[ انجام امور کارگزاری در بنادر جنوبی و شمالی کشور

[ دارای دفاتر اختصاصی در کشور های ترکیه، مالزی، نروژ و آذربایجان

تلفن: 14- 66572907 - 021               نمابر: 06 و 66572903 - 021 

info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، 
خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7

تلفن:88737873 / 88523686 / 86031578 
نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل ترانزیت انواع خودرو از امارات و بنادر جنوب 
به عراق، ترکمنستان، ارمنستان و گرجستان

• حمل زمیني از کلیه مبادي اروپایي و سایر نقاط 
بوسیله کامیون به صورت خرده بار و یا دربست 

• حمل زمیني کالاهاي غیر استاندارد و پروژه ای 
بوسیله کامیون هاي ویژه  • حمل محمولات سنگین 

و فوق سنگین از کلیه مبادي داخلي و خارجي

پارس پیشرو دریا گوهر

حمل و نقل بین المللی
)زمینی دریایی هوایی و ریلی(
ترانزیت و امور بازرگانی کالا

)صادرات واردات و ترخیص( 
از کلیه مبادی

تهران، میدان ونک خ ونک ساختمان 
آئینه ونک شماره 110 واحد 201 اداری
تلفن: 88786441-42-43    

فکس: 88795003
info@pars-pishro.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

i n f o @ s e p e h r u n . c o m

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هواییشرکت حمل و نقل بین المللی 
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

تهران، خیابان دکتر بهشتی - نبش میرعماد 
شماره 282 - واحد 202

www.5continents.ir info@5continents.ir

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

 متخصص در حمل محمولات گروپاژ - خرده بار
 به انگلیس، آلمان، سوئد و ... و بالعکس

Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 حمل محمولات زمینی، دریایی، هوایی

 از / به اقصی نقاط دنیا
 صادرات - واردات - ترانزیت

info@brt-co.com      www.brt-co.com

حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

بارمان‌ره‌تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538

راه نیک 
شرکت حمل و نقل بین المللی

کریر-فورواردر

info@rahniklogistics.com

* حمل، ترخیص و ترانزیت کلیه محموله های 
خرده بار، نرمال، سنگین، فوق سنگین، 
ترافیکی، فله و محمولات فاسد شدنی

* حمل ترکیبی پروژه
* خدمات گمرکی و ترخیص کالا

* دارای دفاتر فعال در کشور های ترکیه، هلند، 
امارات و کلیه گمرکات مرزی

تهران ،خ سهروردی شمالی ،
کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5

 تلفن: 8 - 88508351

چچتترريي  ببرراايي  ححممااییتت  اازز  ککاا  لالاههاايي  خخااصص  ددرر  ننززددییککیی  پپااییتتخختت

اولین دهکده لجستیکی کشور

دهکده لجستیکی کاوه هزینه حمل، انبارداري و بارچینی کالا در   کاهش %50
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی )تهران(

شرکت حمل و نقل بین المللی

سیروان ترابر ماد

تهران: میدان ونک، خیابان ملاصدرا، بعد از 
چهارراه شیخ بهایی، پلاک 208، طبقه 4، واحد14  

تلفن : 88216181-3)9821+( 
 نمابر: 88216203)9821+(

فورواردر-کریر

info@sirwantarabarmaad.com
www.sirwantarabarmaad.ir

Sirwan Tarabar Maad
International Transport co. Ltd

 ترانزیت کالاهای خشک
 ترانزیت فراورده های نفتی

 ترانزیت و حمل کالاهای وارداتی
 حمل کالاهای صادراتی

نمایندگی انحصاری خط کانتینری
WAN HAI وان های

تلفن:25-88643310           /            نمابر: 88643330

تهران، میدان آرژانتین، خیابان الوند، پلاک 72، طبقه دوم شرقی

نمایندگی کشتیرانی
حمل و نقل بین المللی

خدمات تحویل گیری کالا به صورت درب به درب

 حمل و نقل بین المللی

  دی ترانس صبا
 کریرـ فورواردر

 با بیش از 25 سال سابقه در
حمل و نقل بین المللی 

)زمینی، دریایی، هوایی و ریلی(
 حمل کالا به اقصی نقاط جهان

 در خدمت تجار، بازرگانان
و همکاران گرامی

تهران، خیابان مفتح، پایین تر از خیابان 
مطهری پلاک258،طبقه اول، واحد 2

esmaeili@daytranssaba.com
Daytranssaba@gmail.com

تلفن: 88340501-507
فکس: 88340503

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

[ انجام امور چارترینگ، بروکرینگ

[ حمل محمولات سنگین و ترافیکی  

[ حمل محمولات فله خشک و مایعات

[ حمل میعانات گازی

[ انجام امور کارگزاری در بنادر جنوبی و شمالی کشور

[ دارای دفاتر اختصاصی در کشور های ترکیه، مالزی، نروژ و آذربایجان

تلفن: 14- 66572907 - 021               نمابر: 06 و 66572903 - 021 

info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، 
خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7

تلفن:88737873 / 88523686 / 86031578 
نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل ترانزیت انواع خودرو از امارات و بنادر جنوب 
به عراق، ترکمنستان، ارمنستان و گرجستان

• حمل زمیني از کلیه مبادي اروپایي و سایر نقاط 
بوسیله کامیون به صورت خرده بار و یا دربست 

• حمل زمیني کالاهاي غیر استاندارد و پروژه ای 
بوسیله کامیون هاي ویژه  • حمل محمولات سنگین 

و فوق سنگین از کلیه مبادي داخلي و خارجي

پارس پیشرو دریا گوهر

حمل و نقل بین المللی
)زمینی دریایی هوایی و ریلی(
ترانزیت و امور بازرگانی کالا

)صادرات واردات و ترخیص( 
از کلیه مبادی

تهران، میدان ونک خ ونک ساختمان 
آئینه ونک شماره 110 واحد 201 اداری
تلفن: 88786441-42-43    

فکس: 88795003
info@pars-pishro.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

i n f o @ s e p e h r u n . c o m

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هواییشرکت حمل و نقل بین المللی 
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

تهران، خیابان دکتر بهشتی - نبش میرعماد 
شماره 282 - واحد 202

www.5continents.ir info@5continents.ir

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

 متخصص در حمل محمولات گروپاژ - خرده بار
 به انگلیس، آلمان، سوئد و ... و بالعکس

Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 حمل محمولات زمینی، دریایی، هوایی

 از / به اقصی نقاط دنیا
 صادرات - واردات - ترانزیت

info@brt-co.com      www.brt-co.com

حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

بارمان‌ره‌تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538

راه نیک 
شرکت حمل و نقل بین المللی

کریر-فورواردر

info@rahniklogistics.com

* حمل، ترخیص و ترانزیت کلیه محموله های 
خرده بار، نرمال، سنگین، فوق سنگین، 
ترافیکی، فله و محمولات فاسد شدنی

* حمل ترکیبی پروژه
* خدمات گمرکی و ترخیص کالا

* دارای دفاتر فعال در کشور های ترکیه، هلند، 
امارات و کلیه گمرکات مرزی

تهران ،خ سهروردی شمالی ،
کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5

 تلفن: 8 - 88508351

چچتترريي  ببرراايي  ححممااییتت  اازز  ککاا  لالاههاايي  خخااصص  ددرر  ننززددییککیی  پپااییتتخختت

اولین دهکده لجستیکی کشور

دهکده لجستیکی کاوه هزینه حمل، انبارداري و بارچینی کالا در   کاهش %50
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه کلیه خدمات گمرکی و شیوه های حمل چند وجهی
)زمینی، دریایی، هوایی(

جهت کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیتی از اقصی نقاط جهان
به بنادر و گمرکات ایران و بالعکس

کریر – فورواردر – ترانزیت
حمل محمولات سبک، سنگین و فوق سنگین

حمل تخصصی مایعات، گاز، کالاهای خطرناک و فاسد شدنی
مجهز به کامیون های تانکردار،یخچال دار، چادری و کفی

دارای نمایندگی در تمام بنادر و مرزهای کشور 
تهران: خیابان بهشتی، خیابان شهید خلیل حسینی(سورنا)، کوچه فرهاد، پ1، ط2، واحد 4

تلفن: 86031048      نمابر: 86031054
dalahootarabar@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی   دالاهو ترابر شایان

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد1
تلفن:4-88807083 / 88802223                                    نمابر: 88802224
www. rahanjam.ir                                               info@  rahanjam.ir

♦ دارای نمایندگی در تمامی گمرکات، بنادر و مرز های خروجی و ورودی ایران
♦ سرویس حمل زمینی توسط کامیون های چادری، یخچالی و کفی به اقصی نقاط اروپا و آسیا میانه بیش از 100 دستگاه کامیون

♦ ترانزیت کلیه محمولات از تمامی مبادی ورودی کشور   ♦ سرویس حمل دریایی، ریلی و حمل مرکب
♦ ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور و همچنین انجام تمام تشریفات گمرکی برای صادرات کالا   

♦ ترانس شیب کالا از ایران به تمامی کشورهای اروپای شرقی و غربی که امکان حمل زمینی به طور مستقیم با کامیون ایرانی ندارد
♦ دارای نمایندگی خارجی در ترکیه، رومانی، اتریش، آلمان، اکراین، لهستان و همچنین نماینده انحصاری در کشور های ایتالیا، اسلونی و بلغارستان

شرکت حمل و نقل بین المللی ره انجام

تهران، سعادت آباد، سرو شرقی، خیابان رشادت، کوی اقبال ملی، ساختمان فرهنگ، 
شماره یک، طبقه 4، واحد 12

کریر - فورواردر
* ارائه دهنده خدمات لجستیک وزنجیره تامین درزمینه 

صادرات ،واردات وترانزیت
* ارائه سرویس هاي ترکیبي ،خدمات بیمه بازرگاني وترخیص کالا

تلفن: 17-22135814               فکس: 22367709
www.ariantarabar.com             info@ariantarabar.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

آرین ترابر امیر 
)مسئولیت محدود(

شرکت حمل و نقل بین المللی آســان سیـر سبـحـان

* حمل بار زمینی به صورت دربست )FTL(  /  گروپاژ )LTL(     * خدمات زمینی/ دریایی / ریلی / هوایی
* ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ، ثبت سفارش و ترخیص کالا    * بازرگانی و خرید و فروش محمولات سوختی  ، مشتقات نفتی و قیر

* حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر     * حمل کالا و ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و کشورهای اروپایی
* حمل محمولات دریایی LCL و FCL  از کلیه بنادر خاور دور به مقصد بنادر جنوبی و شمالی ایران

دفتر مرکزی : تهران، خ انقلاب ، خ استاد نجات الهی ، خ سلمان پاک ،پلاک1 ، واحد 11 
تلفن: 88914237  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121770421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 07633446536                         علی درویشی: 09127885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co
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تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک45 و 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم ترانزیت از بنادر جنوبی کشور و ترکیه به کشور های افغانستان و کشورهای ♦

♦ سرویس های صادرات و واردات به کلیه کشورهای آسیایی و اروپایی و جمهوریهای روسیه
♦ انجام عملیات بارگیری ، تخلیه در کلیه گمرکات و بنادر   ♦ کلیه عملیات لجستیک در اروپا   ♦ انجام سرویس های گروپاژ )خرده بار (

شرکت حمل و نقل بین المللی رادمان ترابر

www. ritco.co                                         info@ ritco.co

 حمل  زمینی، دریایی و هوایی از ایران به اقصی نقاط دنیا و بالعکس
 چارتر کشتی برای بارهای فله ی خشک و یا  بارهای با ابعاد غیر متعارف

 ترانزیت داخلی و خارجی

تلفن: 66952403-7
نمابر: 66498173

نمایندگی خط کشتیرانی

سیمای دریای گناوه

 info@toojaltakro.com
www.toojaltakro.com

 info@sdgshipping.com
www.sdgshipping.com

تهران : خیابان بهشتی، پلاک 273، 
طبقه دوم       نمابر: 86045270

تلفن:  86043216 - 86043172

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

تهران، کیلومتر ۱۱ جاده مخصوص کرج، خیابان جهاد جنوبی، پلاک ۸ ، ترمینال یونیپاک
تلفن: )7خط( 44903535-021                          نمابر: 021-44901480

www. unipack.ir                                               info@unipack.ir

♦ بسته بندی لوازم منزل و مبلمان
♦ بسته بندی کالا های نمایشگاهی و ماشین آلات و آثار هنری

♦ ساخت صندوق های چوبی   ♦ کلیه خدمات پس و پیش از ارسال کالا و بیمه بار
♦ حمل و نقل بین المللی کالا از طریق هوایی، دریایی و زمینی

♦ جابجایی دفاتر شرکت ها و سفارتخانه ها و دفاتر روزنامه
♦ عضویت در انجمن های بین المللی فورواردر های در آمریکا و اروپا و آسیا

بسته بندی و حمل ونقل بین المللی ) سهامی خاص( شرکت یونیپاک

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 9121570776
tatfarabar@yahoo.com   ghasemi@tatfarabar.com

Alipour@tatfarabar.com     : trans_shams

حمل و نقل کالا به صورت دربست و گروپاژ از اتحادیه اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد ۱02

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22  /  کد پستی: ۱5۱6745۱55

تلفن: 42- 88206340             نمابر: 88206339

انجام کلیه خدمات دریایی، فله و کانتینر و حمل و نقل کالا های 

سنگین و فوق سنگین به صورت ترانزیت و حمل داخلی

www.tehranrahvar.net        info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه کلیه خدمات گمرکی و شیوه های حمل چند وجهی
)زمینی، دریایی، هوایی(

جهت کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیتی از اقصی نقاط جهان
به بنادر و گمرکات ایران و بالعکس

کریر – فورواردر – ترانزیت
حمل محمولات سبک، سنگین و فوق سنگین

حمل تخصصی مایعات، گاز، کالاهای خطرناک و فاسد شدنی
مجهز به کامیون های تانکردار،یخچال دار، چادری و کفی

دارای نمایندگی در تمام بنادر و مرزهای کشور 
تهران: خیابان بهشتی، خیابان شهید خلیل حسینی(سورنا)، کوچه فرهاد، پ1، ط2، واحد 4

تلفن: 86031048      نمابر: 86031054
dalahootarabar@gmail.com

شرکت حمل و نقل بین المللی   دالاهو ترابر شایان

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد1
تلفن:4-88807083 / 88802223                                    نمابر: 88802224
www. rahanjam.ir                                               info@  rahanjam.ir

♦ دارای نمایندگی در تمامی گمرکات، بنادر و مرز های خروجی و ورودی ایران
♦ سرویس حمل زمینی توسط کامیون های چادری، یخچالی و کفی به اقصی نقاط اروپا و آسیا میانه بیش از 100 دستگاه کامیون

♦ ترانزیت کلیه محمولات از تمامی مبادی ورودی کشور   ♦ سرویس حمل دریایی، ریلی و حمل مرکب
♦ ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور و همچنین انجام تمام تشریفات گمرکی برای صادرات کالا   

♦ ترانس شیب کالا از ایران به تمامی کشورهای اروپای شرقی و غربی که امکان حمل زمینی به طور مستقیم با کامیون ایرانی ندارد
♦ دارای نمایندگی خارجی در ترکیه، رومانی، اتریش، آلمان، اکراین، لهستان و همچنین نماینده انحصاری در کشور های ایتالیا، اسلونی و بلغارستان

شرکت حمل و نقل بین المللی ره انجام

تهران، سعادت آباد، سرو شرقی، خیابان رشادت، کوی اقبال ملی، ساختمان فرهنگ، 
شماره یک، طبقه 4، واحد 12

کریر - فورواردر
* ارائه دهنده خدمات لجستیک وزنجیره تامین درزمینه 

صادرات ،واردات وترانزیت
* ارائه سرویس هاي ترکیبي ،خدمات بیمه بازرگاني وترخیص کالا

تلفن: 17-22135814               فکس: 22367709
www.ariantarabar.com             info@ariantarabar.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

آرین ترابر امیر 
)مسئولیت محدود(

شرکت حمل و نقل بین المللی آســان سیـر سبـحـان

* حمل بار زمینی به صورت دربست )FTL(  /  گروپاژ )LTL(     * خدمات زمینی/ دریایی / ریلی / هوایی
* ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ، ثبت سفارش و ترخیص کالا    * بازرگانی و خرید و فروش محمولات سوختی  ، مشتقات نفتی و قیر

* حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر     * حمل کالا و ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و کشورهای اروپایی
* حمل محمولات دریایی LCL و FCL  از کلیه بنادر خاور دور به مقصد بنادر جنوبی و شمالی ایران

دفتر مرکزی : تهران، خ انقلاب ، خ استاد نجات الهی ، خ سلمان پاک ،پلاک1 ، واحد 11 
تلفن: 88914237  -  88923108-88923253                   فکس:88914238
احمد درخشانی:09121770421                            محمد درخشانی: 09141649183

A4طبقه 2، واحد ،A دفتر بندرعباس:  سه راه 22 بهمن، ساختمان سحر، بلوک

تلفکس : 07633446536                         علی درویشی: 09127885608

www.Asanseir.co                                                Email:Info@asanseir.co
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک45 و 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم ترانزیت از بنادر جنوبی کشور و ترکیه به کشور های افغانستان و کشورهای ♦

♦ سرویس های صادرات و واردات به کلیه کشورهای آسیایی و اروپایی و جمهوریهای روسیه
♦ انجام عملیات بارگیری ، تخلیه در کلیه گمرکات و بنادر   ♦ کلیه عملیات لجستیک در اروپا   ♦ انجام سرویس های گروپاژ )خرده بار (

شرکت حمل و نقل بین المللی رادمان ترابر

www. ritco.co                                         info@ ritco.co

 حمل  زمینی، دریایی و هوایی از ایران به اقصی نقاط دنیا و بالعکس
 چارتر کشتی برای بارهای فله ی خشک و یا  بارهای با ابعاد غیر متعارف

 ترانزیت داخلی و خارجی

تلفن: 66952403-7
نمابر: 66498173

نمایندگی خط کشتیرانی

سیمای دریای گناوه

 info@toojaltakro.com
www.toojaltakro.com

 info@sdgshipping.com
www.sdgshipping.com

تهران : خیابان بهشتی، پلاک 273، 
طبقه دوم       نمابر: 86045270

تلفن:  86043216 - 86043172

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

تهران، کیلومتر ۱۱ جاده مخصوص کرج، خیابان جهاد جنوبی، پلاک ۸ ، ترمینال یونیپاک
تلفن: )7خط( 44903535-021                          نمابر: 021-44901480

www. unipack.ir                                               info@unipack.ir

♦ بسته بندی لوازم منزل و مبلمان
♦ بسته بندی کالا های نمایشگاهی و ماشین آلات و آثار هنری

♦ ساخت صندوق های چوبی   ♦ کلیه خدمات پس و پیش از ارسال کالا و بیمه بار
♦ حمل و نقل بین المللی کالا از طریق هوایی، دریایی و زمینی

♦ جابجایی دفاتر شرکت ها و سفارتخانه ها و دفاتر روزنامه
♦ عضویت در انجمن های بین المللی فورواردر های در آمریکا و اروپا و آسیا

بسته بندی و حمل ونقل بین المللی ) سهامی خاص( شرکت یونیپاک

 شرکت حمل و نقل بین المللی

تات فرابر ایرانیان

تلفن: 88925844 / 88925841 / 88925839 - 021
فکس: 88925532   همراه: 9128334145 / 9121570776
tatfarabar@yahoo.com   ghasemi@tatfarabar.com

Alipour@tatfarabar.com     : trans_shams

حمل و نقل کالا به صورت دربست و گروپاژ از اتحادیه اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد ۱02

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22  /  کد پستی: ۱5۱6745۱55

تلفن: 42- 88206340             نمابر: 88206339

انجام کلیه خدمات دریایی، فله و کانتینر و حمل و نقل کالا های 

سنگین و فوق سنگین به صورت ترانزیت و حمل داخلی

www.tehranrahvar.net        info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shaahin Tarabar
International Transport Co. LTD

)با مسوولیت محدود(

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

کالا سپید ترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر مرکزی : تهران، خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2        تلفن: 88941967 - 021        09924734977
دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9۱۸6993433

تلفن:3-36039890 - 051      نمابر: 051-36039894 

حمل کالاهای ترانزیتی و صادارتی به افغانستان و 
آسیای میانه و اروپا

تهران، میدان جمهوری اول نواب ساختمان شهاب ۱ طبقه 7 واحد ۱7۱
تلفن: 66383007-021     فاکس:021-66381639     

کریر - فورواردر

www.almasrahepayam.com info@almasrahepayam.com

شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&
،ترکیه و بالعکس

وبسته بندی ،،

،
،،،،

،

،،،

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

1- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی به صورت گروپاژ و خرده بار
2- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی با کامیون دربست و کانتینر دربست

3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل کراس استافینگ
Door To Door و انجام کلیه خدمات ترانزیت داخلی و خارجی 

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 50۸  کدپستی: ۱946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد

info@hafeztrans.ir
نمابر: 88551820تلفن: 54921 

تهران: خیابان خالد اسلامبولی، کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه 3

حمل محمولات وارداتی صادراتی از کلیه کشورهای 
اروپایی و بالعکس

شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

101

تهران، امانیه خیابان ولیعصرنبش گلستان پلاک276۱ طبقه3 و3۱
تلفن:  26291068 - 021   /   26291062 - 021 

info@optlogistics.cowww.optlogistics.co

* دارای نمایندگی های فعال و معتبر در اقصی نقاط دنیا
* ارائه سرویس های cross stuffing وترانسشیپمنت 

* ترانزیت داخلی و خارجی
* حمل محمولات صادراتی وارداتی به صورت دریایی، هوایی و زمینی

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

امیدان پارس تیر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shaahin Tarabar
International Transport Co. LTD

)با مسوولیت محدود(

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

کالا سپید ترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر مرکزی : تهران، خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2        تلفن: 88941967 - 021        09924734977
دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9۱۸6993433

تلفن:3-36039890 - 051      نمابر: 051-36039894 

حمل کالاهای ترانزیتی و صادارتی به افغانستان و 
آسیای میانه و اروپا

تهران، میدان جمهوری اول نواب ساختمان شهاب ۱ طبقه 7 واحد ۱7۱
تلفن: 66383007-021     فاکس:021-66381639     

کریر - فورواردر

www.almasrahepayam.com info@almasrahepayam.com

شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&
،ترکیه و بالعکس

وبسته بندی ،،

،
،،،،

،

،،،

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net

1- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی به صورت گروپاژ و خرده بار
2- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی با کامیون دربست و کانتینر دربست

3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل کراس استافینگ
Door To Door و انجام کلیه خدمات ترانزیت داخلی و خارجی 

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 50۸  کدپستی: ۱946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد

info@hafeztrans.ir
نمابر: 88551820تلفن: 54921 

تهران: خیابان خالد اسلامبولی، کوچه ۱6، پلاک ۱4، طبقه 3

حمل محمولات وارداتی صادراتی از کلیه کشورهای 
اروپایی و بالعکس

شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

101

تهران، امانیه خیابان ولیعصرنبش گلستان پلاک276۱ طبقه3 و3۱
تلفن:  26291068 - 021   /   26291062 - 021 

info@optlogistics.cowww.optlogistics.co

* دارای نمایندگی های فعال و معتبر در اقصی نقاط دنیا
* ارائه سرویس های cross stuffing وترانسشیپمنت 

* ترانزیت داخلی و خارجی
* حمل محمولات صادراتی وارداتی به صورت دریایی، هوایی و زمینی

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

امیدان پارس تیر
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تلفن: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور

تلفن: 6565 – 6464 – 6363 3344 - 076

کارگزاری ترابری دریایی
نماینده خط کشتیرانی AAA هند

حمل و نقل بین المللی کالا ، ریلی و هوایی

Info@AAA-Logs.com

شرکت

آباد اختر آریامن

شرکت حمل و نقل بین المللی و 
پست سریع هوایی

www.bslshipping.comتلفن:57806000/ 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی

 راهیان تجارت مارین

تهران،بلوار نلسون ماندلا ) جردن(، خیابان تابان غربی، پلاک 62، طبقه اول، واحد 2          تلفن: )30 خط( 87700269

STRIDE, VSL, GFCL, KCA نماینده شرکت های * 
* حمل کانتینر وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند، اروپا و خاور دور

* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات،  مالزی و هند
* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند، چین و امارات

* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM

نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co

تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر، مجتمع تجارت ایران ط7، واحد ۱۱4
تلفن: 40880196-88345699-88344986- 021

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام

www.fta-co.net farahdel@fta-co.net

)FCL/LCL( حمل کالا های کانتینری و غیر کانتینری 
)DOOR TO DOOR( خدمات حمل پروژه ای صنایع 

 ارائه سرویس های حمل ونقل وارداتی و صادراتی
 ارائه خدمات فورواردی و استعلام آنلاین

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
administration@seawaves.net

www.seawaves.net   www.pss-ir.com                              info@pss-ir.com

تهران، میدان ونک، گاندی جنوبی، کوچه پنجم، پلاک 22، طبقه 3، واحد 303
فکس: 88791966-021        تلفن: 88798896-7 -021

 حمل کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیت )زمینی، دریایی، هوایی(
 سرویس Cross Stuffing به کلیه بنادر

 دارای انبار اختصاصی در منطقه آزاد جبل علی
 حمل کالاهای فله خشک، محمولات نفتی، فرآورده های شیمیایی و کالاهای خطرناک

 خدمات گمرکی و ترخیص کالا
 دارای نماینده در کلیه بنادر

شرکت کشتیرانی

ستاره دریای آرام
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

مالکیت و مدیریت کشتی
خدمات نمایندگی کشتی  و دعاوی بین المللی

خدمات مهندسی و پشتیبانی فراساحل
خدمات لجستیک و ترابری بین المللی

تهران: بزرگراه آفریقا، بلوار ستاری، شماره 59، طبقه اول
کد پستی:۱96۸۸۱56۱۱ 

تلفن: 88798800-021     نمابر: 021-88798483
www.maroos .net              maroos@maroos .net

ماروس ترابر
  کشتیرانی و ترابری بین المللی

تهران: بلوار آفریقا، کوچه مریم، پلاك  5، طبقه پنجم، واحد 20 
 دورنگار: 22027267 -021تلفن: 22043490 -021  

(سهامى خاص)
حمل و نقل هوایى زمینى و دریایى

Door To Door انجام انواع خدمات حمل به صورت
حمل ترانزیت داخلى و خارجى و ترانسشیپ

چارترینگ انواع هواپیما
خدمات بیمه باربرى 

Email: info@irsa-marine.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی خطوط کشتیرانی 

تهران: بلوار آفریقا، بالاتر از جهان کودک، خیابان سپیدار، پلاک 18، طبقه 3، واحد 10 

تلفن: 2 - 88194461               )40 خط( 54513                نمابر: 88194456

info@parstarabar.com

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک ۱۱4، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  ۸2737      باگت مکانیکی جهت تسریع در عملیات بارگیری و 
تخلیه انواع محمولات فله به کشتی با حذف نیروی انسانی در خن کشتی و دارای انواع و اقسام 

ماشین آلات و تجهیزات تخلیه و بارگیری

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.comwww.sahelnamyan.com

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد ۱0

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

METRO و RSLF نماینده خطوط کشتیرانی
سرویسهای ذیل را به صاحبان محترم کالا ارائه می نماید:

 سرویس حمل کانتینری از کلیه بنادر جنوبی ایران به بنادر کانادا، استرالیا، چین
خاور دور، شبه قاره هند و خلیج فارس )صادرات و واردات( 

Flatrack و Opentop ،با استفاده کانتینر های استاندارد، یخچالی
IsoTank و FlexiTank حمل مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از 

EX Work حمل کالا به صورت 
DUBAI به تمام نقاط دنیا Cross Stuffing  سرویس 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک ۱۱، طبقه 5، واحد ۱7
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تلفن: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور

تلفن: 6565 – 6464 – 6363 3344 - 076

کارگزاری ترابری دریایی
نماینده خط کشتیرانی AAA هند

حمل و نقل بین المللی کالا ، ریلی و هوایی

Info@AAA-Logs.com

شرکت

آباد اختر آریامن

شرکت حمل و نقل بین المللی و 
پست سریع هوایی

www.bslshipping.comتلفن:57806000/ 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی

 راهیان تجارت مارین

تهران،بلوار نلسون ماندلا ) جردن(، خیابان تابان غربی، پلاک 62، طبقه اول، واحد 2          تلفن: )30 خط( 87700269

STRIDE, VSL, GFCL, KCA نماینده شرکت های * 
* حمل کانتینر وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند، اروپا و خاور دور

* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات،  مالزی و هند
* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند، چین و امارات

* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM

نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co

تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر، مجتمع تجارت ایران ط7، واحد ۱۱4
تلفن: 40880196-88345699-88344986- 021

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام

www.fta-co.net farahdel@fta-co.net

)FCL/LCL( حمل کالا های کانتینری و غیر کانتینری 
)DOOR TO DOOR( خدمات حمل پروژه ای صنایع 

 ارائه سرویس های حمل ونقل وارداتی و صادراتی
 ارائه خدمات فورواردی و استعلام آنلاین

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
administration@seawaves.net

www.seawaves.net   www.pss-ir.com                              info@pss-ir.com

تهران، میدان ونک، گاندی جنوبی، کوچه پنجم، پلاک 22، طبقه 3، واحد 303
فکس: 88791966-021        تلفن: 88798896-7 -021

 حمل کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیت )زمینی، دریایی، هوایی(
 سرویس Cross Stuffing به کلیه بنادر

 دارای انبار اختصاصی در منطقه آزاد جبل علی
 حمل کالاهای فله خشک، محمولات نفتی، فرآورده های شیمیایی و کالاهای خطرناک

 خدمات گمرکی و ترخیص کالا
 دارای نماینده در کلیه بنادر

شرکت کشتیرانی

ستاره دریای آرام
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

مالکیت و مدیریت کشتی
خدمات نمایندگی کشتی  و دعاوی بین المللی

خدمات مهندسی و پشتیبانی فراساحل
خدمات لجستیک و ترابری بین المللی

تهران: بزرگراه آفریقا، بلوار ستاری، شماره 59، طبقه اول
کد پستی:۱96۸۸۱56۱۱ 

تلفن: 88798800-021     نمابر: 021-88798483
www.maroos .net              maroos@maroos .net

ماروس ترابر
  کشتیرانی و ترابری بین المللی

تهران: بلوار آفریقا، کوچه مریم، پلاك  5، طبقه پنجم، واحد 20 
 دورنگار: 22027267 -021تلفن: 22043490 -021  

(سهامى خاص)
حمل و نقل هوایى زمینى و دریایى

Door To Door انجام انواع خدمات حمل به صورت
حمل ترانزیت داخلى و خارجى و ترانسشیپ

چارترینگ انواع هواپیما
خدمات بیمه باربرى 

Email: info@irsa-marine.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی خطوط کشتیرانی 

تهران: بلوار آفریقا، بالاتر از جهان کودک، خیابان سپیدار، پلاک 18، طبقه 3، واحد 10 

تلفن: 2 - 88194461               )40 خط( 54513                نمابر: 88194456

info@parstarabar.com

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک ۱۱4، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  ۸2737      باگت مکانیکی جهت تسریع در عملیات بارگیری و 
تخلیه انواع محمولات فله به کشتی با حذف نیروی انسانی در خن کشتی و دارای انواع و اقسام 

ماشین آلات و تجهیزات تخلیه و بارگیری

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.comwww.sahelnamyan.com

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد ۱0

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

METRO و RSLF نماینده خطوط کشتیرانی
سرویسهای ذیل را به صاحبان محترم کالا ارائه می نماید:

 سرویس حمل کانتینری از کلیه بنادر جنوبی ایران به بنادر کانادا، استرالیا، چین
خاور دور، شبه قاره هند و خلیج فارس )صادرات و واردات( 

Flatrack و Opentop ،با استفاده کانتینر های استاندارد، یخچالی
IsoTank و FlexiTank حمل مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از 

EX Work حمل کالا به صورت 
DUBAI به تمام نقاط دنیا Cross Stuffing  سرویس 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک ۱۱، طبقه 5، واحد ۱7
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ



112

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد ۱0
تلفن:  75992    نمابر: 26705791

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m
i n f o @  h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m

مدیریت بر حمل بین المللی دریایی ، زمینی ،هوایی ،

ریلی، سوخت و ترانزیت داخلی و خارجی 

تلفن: 88839831-021        فکس: 021-88847108

www.sstrade.ir                info@sstrade.ir

دریا تجارت سامیار ) سهامی خاص ( 
Samyar Sea Trade )PJS(

Your Logistic Advisor and Partner

 خدمات کارگزاری ترابری دریائی )نمایندگی کشتیرانی( برای انواع کشتی ها در تمام بنادر 

جنوبی ایران نظیر بندرعباس، بندرامام خمینی، بندر عسلویه، بندربوشهر، و جزیره خارک

 خدمات بارگیری و تخلیه انواع کشتیها با بهره گیری از پایانه های اختصاصی 

 حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونک ، خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

شرکت کشتیرانی

 دریا پیمای امین پارس

تهران، خیابان میرداماد، میدان مادر، خیابان سنجابی، ساختمان آذر،
پلاک 20، طبقه 3، واحد 8

دفتر بندر عباس، چهارراه بلوکی، خیابان موسی صدر شمالی، مجتمع مدیا، 
بالای بانک انصار، طبقه 5، واحد508

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

بوشهر:    تلفن:33536148-077                 نمابر:077-33535997  

تهران، میدان آرژانتین، ابتدای خیابان الوند، پلاک ۱9، ساختمان یونیک، طبقه 9

تلفن: 83564            نمابر:86082064

بندر عباس:     تلفن: 32242313-076           نمابر:076-32242312

The Sole agent for HIKARU LINE  INC in Iran
HILAL DARYA IRANIAN SHIPPING CO

General@hilaldarya.com

تهران، میدان آرژانتین، خیابان بیهقی، 
انتهای خیابان ۱6 شرقی، پلاک 32، طبقه 2

تلفن: 88540845-021     فاکس:021-88525904     

ارائه کلیه خدمات دریایی و بندری
انجام خدمات پروژه های سالویج)خارج سازی شناورهای مغروقه(

pgkl@pgkl.ir
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تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملک الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک ۱2 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

همراه: 09177580112
09173607498         

تلفن: 076-32239331

تلفن: 076-32234858
همراه: 09173595774

خرید،حمل وترخیص 
ماشین آلات راهسازی وخودروی 

سواری ازقبیل لودر،بیل 
مکانیکی،دامتراک،فنیشر

گروه بازرگانی ساحل دریا گیتی ساحل

sahelbazargan98@gmail.com

بندرعباس، میدان شهید بهشتی، به سمت خیابان شهید حقانی، 
ساختمان نرگس، طبقه سوم، واحد ۸ 

دارای نمایندگی در خرمشهر، بوشهر، چابهار و بندر امام خمینی

کریر-فورواردر
شرکت کشتیرانی

info@lotka-group.com

تهران، خیابان ولی عصر بالاتراز خیابان شهید بهشتی کوچه ۱۸ پلاک ۱۸
تلفن:  88100701–021 

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــشگروه شرکت های کشتیرانی لتکا

SEPEHR
PARS

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــش

SEPEHR
PARS

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــش

SEPEHR
PARS

تهران، خیابان بخارست، نبش خیابان ۱۱ ، پلاک 3۸ طبقه ۱ واحد7و ۸
 88728553 -  88728602 -3 88728526 تلفن: : بر نما

* نمایندگی خطوط کانتینری
* سرویس منظم و هفتگی کانتینری از کلیه بنادر جنوبی کشور به 

شبه قاره هند، آفریقا و خاور دور
* متخصص در حمل محمولات یخچالی

* ژنراتورهای قابل نصب بر روی کانتینر جهت محمولات وارداتی و صادراتی

 شرکت کشتیرانی 

سام دریا آسیا
SAM DARYA ASIA

تهران، میدان ونک خیابان ونک، پلاک 42 )پاساژ تک(، بلوک 2 ، طبقه چهارم، واحد 24   
تلفن: 88883132-021     فاکس:021-88790155

 ارائه خدمات نمایندگی کشتیرانی برای انواع کشتی ها در کلیه بنادر و جزایر ایران 
 عملیات بندری شامل تخلیه و بارگیری کالاهای مختلف منجمله محمولات پروژه ای 
 تنظیم قرارداد اجاره انواع کشتی جهت حمل کالاهای فله خشک ، محمولات نفتی و 

فرآورده های شیمیایی به اقصاء نقاط جهان

 ارائه مشاوره تخصصی در زمینه حمل و نقل دریایی

info@bluegulfshipping.com                   www.bluegulfshipping.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شركت كسري افق دريا
كشتيراني و بازرگاني

عسلويه، شهر نخل تقي، كوچه دوم پشت بانك ملت درب اول،   
كدپستي: 751 184 4866

٠٩16٣5٣٩٠٢6         ٠٩1٢8451576 تلفن:
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد ۱0
تلفن:  75992    نمابر: 26705791

EMKAY Line  نمایندگی خطوط کشتیرانی

هماهنگ دریای پارس

s s @ h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m
i n f o @  h a m a h a n g h d a r y a y p a r s . c o m

مدیریت بر حمل بین المللی دریایی ، زمینی ،هوایی ،

ریلی، سوخت و ترانزیت داخلی و خارجی 

تلفن: 88839831-021        فکس: 021-88847108

www.sstrade.ir                info@sstrade.ir

دریا تجارت سامیار ) سهامی خاص ( 
Samyar Sea Trade )PJS(

Your Logistic Advisor and Partner

 خدمات کارگزاری ترابری دریائی )نمایندگی کشتیرانی( برای انواع کشتی ها در تمام بنادر 

جنوبی ایران نظیر بندرعباس، بندرامام خمینی، بندر عسلویه، بندربوشهر، و جزیره خارک

 خدمات بارگیری و تخلیه انواع کشتیها با بهره گیری از پایانه های اختصاصی 

 حمل دریایی کالا از بنادر خاور دور و نیز حمل کالاهای صادراتی 

تـهران ، میدان ونک ، خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: ) 5خط ( 88886360/ 6 - 88790935 - 021    فکس: 021-88773313

saleh@pashamarine.com.

                                             ESTERN SEA PASHA

شرکت کشتیرانی

 پـاشا دریـای شـرق 

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

حمل کالاهای فله، خشک، فولادی و کالاهای پروژه ای

شرکت کشتیرانی

خط استوا مارین 

تهران: میدان ونک ،خیابان ونک ، پاساژ ونک ، طبقه چهارم ، واحد 404
تلفن: 88771945 / 88885876 

Info@tmlines.com  

شرکت کشتیرانی

 دریا پیمای امین پارس

تهران، خیابان میرداماد، میدان مادر، خیابان سنجابی، ساختمان آذر،
پلاک 20، طبقه 3، واحد 8

دفتر بندر عباس، چهارراه بلوکی، خیابان موسی صدر شمالی، مجتمع مدیا، 
بالای بانک انصار، طبقه 5، واحد508

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

بوشهر:    تلفن:33536148-077                 نمابر:077-33535997  

تهران، میدان آرژانتین، ابتدای خیابان الوند، پلاک ۱9، ساختمان یونیک، طبقه 9

تلفن: 83564            نمابر:86082064

بندر عباس:     تلفن: 32242313-076           نمابر:076-32242312

The Sole agent for HIKARU LINE  INC in Iran
HILAL DARYA IRANIAN SHIPPING CO

General@hilaldarya.com

تهران، میدان آرژانتین، خیابان بیهقی، 
انتهای خیابان ۱6 شرقی، پلاک 32، طبقه 2

تلفن: 88540845-021     فاکس:021-88525904     

ارائه کلیه خدمات دریایی و بندری
انجام خدمات پروژه های سالویج)خارج سازی شناورهای مغروقه(

pgkl@pgkl.ir
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تهران: خیابان طالقانی، بین بهار و مفتح، نبش ملک الشعرای بهار، ساختمان تارا،
         پلاک ۱2 طبقه هشتم

No 12 Malak ol Shoara Bahar, 8Th Floor, Tehran  15717 15833 Iran

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

همراه: 09177580112
09173607498         

تلفن: 076-32239331

تلفن: 076-32234858
همراه: 09173595774

خرید،حمل وترخیص 
ماشین آلات راهسازی وخودروی 

سواری ازقبیل لودر،بیل 
مکانیکی،دامتراک،فنیشر

گروه بازرگانی ساحل دریا گیتی ساحل

sahelbazargan98@gmail.com

بندرعباس، میدان شهید بهشتی، به سمت خیابان شهید حقانی، 
ساختمان نرگس، طبقه سوم، واحد ۸ 

دارای نمایندگی در خرمشهر، بوشهر، چابهار و بندر امام خمینی

کریر-فورواردر
شرکت کشتیرانی

info@lotka-group.com

تهران، خیابان ولی عصر بالاتراز خیابان شهید بهشتی کوچه ۱۸ پلاک ۱۸
تلفن:  88100701–021 

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــشگروه شرکت های کشتیرانی لتکا

SEPEHR
PARS

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــش

SEPEHR
PARS

لتــــــــــــــکا   آبــــــــــــى   کیــــــــــــش

SEPEHR
PARS

تهران، خیابان بخارست، نبش خیابان ۱۱ ، پلاک 3۸ طبقه ۱ واحد7و ۸
 88728553 -  88728602 -3 88728526 تلفن: : بر نما

* نمایندگی خطوط کانتینری
* سرویس منظم و هفتگی کانتینری از کلیه بنادر جنوبی کشور به 

شبه قاره هند، آفریقا و خاور دور
* متخصص در حمل محمولات یخچالی

* ژنراتورهای قابل نصب بر روی کانتینر جهت محمولات وارداتی و صادراتی

 شرکت کشتیرانی 

سام دریا آسیا
SAM DARYA ASIA

تهران، میدان ونک خیابان ونک، پلاک 42 )پاساژ تک(، بلوک 2 ، طبقه چهارم، واحد 24   
تلفن: 88883132-021     فاکس:021-88790155

 ارائه خدمات نمایندگی کشتیرانی برای انواع کشتی ها در کلیه بنادر و جزایر ایران 
 عملیات بندری شامل تخلیه و بارگیری کالاهای مختلف منجمله محمولات پروژه ای 
 تنظیم قرارداد اجاره انواع کشتی جهت حمل کالاهای فله خشک ، محمولات نفتی و 

فرآورده های شیمیایی به اقصاء نقاط جهان

 ارائه مشاوره تخصصی در زمینه حمل و نقل دریایی

info@bluegulfshipping.com                   www.bluegulfshipping.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شركت كسري افق دريا
كشتيراني و بازرگاني

عسلويه، شهر نخل تقي، كوچه دوم پشت بانك ملت درب اول،   
كدپستي: 751 184 4866

٠٩16٣5٣٩٠٢6         ٠٩1٢8451576 تلفن:
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

نمایندگی خطوط کشتیرانی
 و حمل و نقل بین المللی

www.irantarabar.com

 حمل محمولات کانتینری، یخچالی  و پروژه ای از 

اقصی نقاط جهان  به بنادر ایران و بالعکس

 دارای نمایندگی مشهورترین خطوط

 کشتیرانی جهان و فورواردرهای بین المللی

 حمل و نقل کالا از طریق جاده از اروپا

 ترانزیت خارجی و داخلی از طریق ریل و جاده

تهران: میدان آرژانتین، خیابان شهید احمد قصیر، 
کوچه چهارده غربی پلاک 4، واحد ۱ و 2
تلفن: 88172024  نمابر: 88760183 info@seasark.com

www.seasark.com

* نمایندگی خطوط کشتیرانی -  ترانزیت  داخلی و 
به کلیه کشور های آسیای مرکزی، افغانستان و عراق

* ترخیص کالا     * چارترینگ
* حمل از مبدا تا مقصد      * حمل چند وجهی

* حمل کالای پروژه ای    * حمل و نقل بین المللی
دارای دفاتر و شعب در: 

بندر عباس - بندر امام خمینی - بوشهر - چابهار - خرمشهر 
خارک - عسلویه - کنگان - قشم - بندر انزالی

شرکت کشتیراني سیزارک 
)سهامي خاص(

تهران: خیابان سهرودي شمالي،خیابان هویزه 
غربي،پلاک ۱۱۸، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440
نمابر:021-88736478-9

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک ۱2، طبقه 5، واحد ۱5

076-33564628

NVOCC

)10 خط(88883113

88674881

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملک، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد ۱ و 2
تلفن: 88148633

تلفن: 021-88884201-2

تلفن: 076-32236801

تلفکس: 077-37265619

تلفن: 061-52242229

نمابر: 021-88665235

نمابر: 076-34212712

نمابر: 061-52242050

ahangdarya@neda.net

دفتر تهران: خیابان وحید دستگردی، 
پلاک 259، طبقه 6 واحد ۱3

دفتر بندر عباس:

دفتر عسلویه:

دفتر مرکزی: بندر امام، ابتدای ۱00 دستگاه
بلوار شهید موحد، ساختمان سفید 2 طبقه

آهنگ دریا
شرکت خدمات دریایی و بندری

نمایندگی خطوط کشتیرانی
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شعب داخلی:
بندرعباس، بوشهر، خرمشهر، 

بندر امام، عسلویه ، چابهار

Moj Madd 
Shipping services  Co.  LTD

همراه: 09120251358
INFO@SHAKHESSD.COM

شرکت کشتیرانی و خدمات بازرگانی

شاخص صدف دریا

بندرعباس، چهارراه سازمان ،خ امام موسی صدر شمالی، ساختمان ثریا ، طبقه3 واحد 3۱3

تلفکس:33386426  / 076-33386425

نمایندگی کشتیرانی و خدمات بازرگانی
)صادرات و واردات و ترخیص کالا(

سرویس منظم شناور جهت ترانشیپ و حمل کانتینر از بندرعباس به
 جزیره قشم وبالعکس

ارائه خدمات گمرکی و ترمینالی، کراس استاف در بنادر صحار ) عمان( و جبل علی )امارات(
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 BSPL & ISL نماینده خطوط کشتیرانی 

 ترانزیت از مبادی ورودی
 به گمرکات داخل و خارج کشور  
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای

 آسیایی و اروپایی

کشتیرانی بین المللی
 آریا بندر سپنتا

تلفن :88708003-4 / 88107996
1-88703480 / فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com

شرکت کشتیرانی
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات مطلوب در زمینه های:
 حمل و نقل دریایي )کانتینر، فله، تانکر(
 نمایندگي کشتیراني )فورواردینگ، 

)Door-to-Door خدمات
 خدمات گمرکی، مشاوره ترخیص کالا

ترانزیت و حمل کالاهای
 صادراتی، وارداتی

 از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
بوشهر:خیابان دهقان، روبروی گمرک، 

ساختمان جفره،طبقه اول، واحد ۱
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line

شرکت کشتیرانی 

فرشته اقیانوس آبی

* دارای سرویس حمل کالاهای 
صاداراتی و وارداتی مستقیم دریایی، 
به آمریکا، استرالیا، سنگاپور، کره، 
اندونزی، تایلند، تایوان و سریلانکا

اروپا ،کانادا، چین ،هند و
حاشیه خلیج فارس

* مجهز به کانتینر های معمولی، فلت 
رک و اپن تاپ

 نماینده 5 خط کشتیرانی در 
حوزه های جغرافیایی مختلف

تهران ،خ سهروردی شمالی ،
کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5

 تلفن: 7 - 88508352
 همراه:  09308099727

Info@fereshtehlineragency.com

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 حمل کالا های صادراتی و وارداتی شامل جنرال، 
پروژه ای، آهن آلات و فله خشک 

 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 
بلژیک دارای شبکه بین المللی

 انجام کلیه امور گمرکی و ترخیص کالا توسط 
شرکت های زیرگروه

 عملیات تخلیه و بارگیری در بندر امام خمینی
 دارای نمایندگی های فعال در بنادر شمالی و 

جنوبی ایران

www.tirajehshipping.com
info@tirajehshipping.com

شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی
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شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

 نماینده انحصاری خط کانتینری
 MUSKAN در ایران 

  عضویت در گروه نمایندگی های
 Cooperative و Millennium در کلیه 

کشور های جهان
 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری 
LCL و FCL وارداتی و صادراتی به صورت
Door to Door انجام خدمات حمل 

 عملیات انبار داری، بارگیری، صدور مدارک و 
حمل مجدد در بنادر حوزه خلیج فارس

 اجاره کشتی و قبول نمایندگی کشتی های 
فله بر و تانکری

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd. کشتیرانی گذرگاه دریای پارس
Pars Sea Passage

CFI - TACHYON - AXLنماینده انحصاری خطوط کشتیرانی 
DOOR TO DOOR خدمات حمل 

 ارائه سرویس کانتنیری 20 فوت 40 فوت و یخچالی صادراتی و وارداتی از 
/ به بنادر چین ، اروپا، حوزه خلیج فارس، پاکستان، هند و جنوب شرق آسیا

 حمل کالاهای خطرناک 
تهران-میدان کاج-کوچه علی اکبر-پلاک20-واحد 504

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-22386078-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
Switch BL و Cross Stuffing ارائه سرویس های  *

LCL و FCL ارائه سرویس های کانتینری وارداتی و صادراتی به صورت *
*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس

 Door-to-Door خدمات  *
دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 

بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 60۸ 
کدپستی: ۱5۱۱734999   /   تلفن: ۸۸552705 -02۱

U.A.E. (Dubai) OFFICE:
DENIZ Sea Shipping Lines Agents L.L.C.

Suite #305, 4th Fl, Al Kunooz Business Center,
Old Arab Bank Building, Deira, Port Saeed, Dubai-UAE

PAKISTAN OFFICE:
Deniz Seafarer Shipping Line Pakistan.

Suite #2407, Sector 8/f Gulshan-e-Zahoor, Karachi-Pakistan

شرکت دنیز دریا پیما  ) با مسئولیت محدود(
نمایندگی خطوط کشتیرانی

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد ۱6

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین

حمل سوخت شناورها
حمل بار متفرقه، فله، کانتینر

صادرات - واردات
بندر امام خمینی، 

بلوار آیت ا... خامنه ای، پشت کارواش آبشار

تلفن: 061-52234430
همراه:  09161514013
09123723159         
09163530328         
suscobik@gmail.com

شرکت کشتیرانی 

دریا وحدت

تهران، شمال میدان هفت تیر، 
خیابان غفاری، شماره 20، ساختمان دورقی

نمابر:)617داخلی(021-88302066

19-88304418-021تلفن:
021-88302066-8

douraghi@douraghi.com

     با بیش از دو دهه فعالیت در حوزه کشتیرانی، صیادی، تجاری و خدمات فراساحلی فعال می باشد.

معرفی شرکت و توانمندی ها:

 خدمات کشتیرانی: مالکیت و مدیریت کشتی - اجاره شناور ) چارترینگ(
 خدمات تجاری و بین المللی: حمل و نقل بار و کالا از بنادر جنوبی کشور به بنادر حوزه خلیج فارس

 خدمات فراساحلی: خدمات لجستیک و ترابری فراساحلی در حوزه نفت و گاز در محدوده خلیج فارس
  خدمات بندری: مدیریت و بهره برداری بندر صیادی شیلات بوشهر به مدت 3 سال

 خدمات صیادی: صید، فرآوری و توزیع انواع آبزیان خلیج فارس و دریای عمان - تهیه و توزیع ادوات 
و ابزارآلات صیادی به روش صید شناورهای صنعتی و سنتی

شرکت بین المللی کشتیرانی و خدمات صیادی تندیس خلیج فارس

www.tpg.org.ir                                        tandis_persiangulf@yahoo.com

مدیریت: کاپیتان محمدآبخو

نشانی: بوشهر-خیابان حافظ شمالی )نادر(- فرعی بانک قوامین- ساختمان نادر- طبقه3- واحد5و6 تلفکس:33325208-9 077
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شرکت های کشتیرانی و حمل ونقل بین المللی

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

 دفتر مرکزی: تهران، میدان ولی عصر، نبش 
کوچه شقایق، مجتمع تجاری ایرانیان، 
طبقه ۱0 ، واحد ۸          

 تلفکس: 65- 88929764 - 021

mysam.bazargan@gmail.com

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

جاده پویان جهان
کریر-فورواردر

دفتر بازرگان: بازرگان، خیابان امام، درب 
گمرک، خیابان تجاری آتا، طبقه 4 ، واحد 2
تلفن: 34375058 - 044      

نمابر:  34375056 - 044

JADDEH POUYN - E - JAHAN

شرکت

توسعه تجارت روبینا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار میرداماد، خیابان دکتر مصدق شمالی )نفت سابق(،
 خیابان یکم، پلاک ۱، واحد 5          تلفن: 26401237

  www.robina-shipping.com    info@robina-shipping.com

  سرویس حمل مستقیم کانتینری به بنادر کانادا، استرالیا، اروپا، خاور دور، 

)Import & Export( شبه قاره هند، حوزه خلیج فارس و آمریکای جنوبی

Antwerp وOman  ،به کلیه بنادر از جبل علی Cross Stuffing سرویس  

  سرویس حمل Break Bulk و Part Cargo )از اروپا، چین و کره(
  سرویس حمل زمینی و هوایی        سرویس حمل سنگین و فوق سنگین

  سرویس کانتینر یخچالی                 سرویس ریلی

  خدمات لجستیکي Flexitank با شرایط بارگیري از درب کارخانه هاي 
تولیدي تا تحویل نهائي به مشتري )تأمین فلکسي، استافینگ، بارگیري در محل 

ریفاینري، تحویل در بندر مقصد( براي محصولات پتروشیمی

زمین دریا تیر
شرکت حمل ونقل بین المللی

حمل زمینی و دریایی انواع کالاهای صادراتی، 
 وارداتی و ترانزیت

دارای شعبه در کشورهای چین، ترکیه و آلمان

www.zamindaryatir.com 
info@zamindaryatir.com

021- 88511665 فکس :

تلفن : 88511793-5 -021
021-88511664

تهران، خیابان بهشتی، ابتدای خیابان سرافراز، 
مجتمع دریای نور، طبقه هفتم، واحد 702

 زمینی - دریایی - هوایی 
 دارای نمایندگی در کلیه بنادر 

 مرزها و کشور های اروپایی
 کریر - فرواردر

 تلفن: 2 -02188847091
  موبایل :09121126608
 فکس: 02188845342

تهران، خیابان طالقانی خیابان ایرانشهر 
جنوبی پلاک ۱24 مجتمع میلاد 

طبقه 2 واحد 4

شرکت حمل و نقل بین المللی

افرا بار

 afrabar2@gmail.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

 نماینده انحصاری خط کانتینری
 MUSKAN در ایران 

  عضویت در گروه نمایندگی های
 Cooperative و Millennium در کلیه 

کشور های جهان
 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری 
LCL و FCL وارداتی و صادراتی به صورت
Door to Door انجام خدمات حمل 

 عملیات انبار داری، بارگیری، صدور مدارک و 
حمل مجدد در بنادر حوزه خلیج فارس

 اجاره کشتی و قبول نمایندگی کشتی های 
فله بر و تانکری

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd. کشتیرانی گذرگاه دریای پارس
Pars Sea Passage

CFI - TACHYON - AXLنماینده انحصاری خطوط کشتیرانی 
DOOR TO DOOR خدمات حمل 

 ارائه سرویس کانتنیری 20 فوت 40 فوت و یخچالی صادراتی و وارداتی از 
/ به بنادر چین ، اروپا، حوزه خلیج فارس، پاکستان، هند و جنوب شرق آسیا

 حمل کالاهای خطرناک 
تهران-میدان کاج-کوچه علی اکبر-پلاک20-واحد 504

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-22386078-22386054 تلفن:

gmr@psp-shipping.com

www.denizseafarer.com      Info@denizseafarer.com

*  دارای شعب فعال در کشورهای امارات و پاکستان
Switch BL و Cross Stuffing ارائه سرویس های  *

LCL و FCL ارائه سرویس های کانتینری وارداتی و صادراتی به صورت *
*  ترانزیت و حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از مبادی مختلف به ایران و بالعکس

 Door-to-Door خدمات  *
دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی،  خیابان ولیعصر، 

بن بست راماتیا، پلاک 2، برج شهاب، طبقه 6، واحد 60۸ 
کدپستی: ۱5۱۱734999   /   تلفن: ۸۸552705 -02۱

U.A.E. (Dubai) OFFICE:
DENIZ Sea Shipping Lines Agents L.L.C.

Suite #305, 4th Fl, Al Kunooz Business Center,
Old Arab Bank Building, Deira, Port Saeed, Dubai-UAE

PAKISTAN OFFICE:
Deniz Seafarer Shipping Line Pakistan.

Suite #2407, Sector 8/f Gulshan-e-Zahoor, Karachi-Pakistan

شرکت دنیز دریا پیما  ) با مسئولیت محدود(
نمایندگی خطوط کشتیرانی

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد ۱6

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین

حمل سوخت شناورها
حمل بار متفرقه، فله، کانتینر

صادرات - واردات
بندر امام خمینی، 

بلوار آیت ا... خامنه ای، پشت کارواش آبشار

تلفن: 061-52234430
همراه:  09161514013
09123723159         
09163530328         
suscobik@gmail.com

شرکت کشتیرانی 

دریا وحدت

تهران، شمال میدان هفت تیر، 
خیابان غفاری، شماره 20، ساختمان دورقی

نمابر:)617داخلی(021-88302066

19-88304418-021تلفن:
021-88302066-8

douraghi@douraghi.com

     با بیش از دو دهه فعالیت در حوزه کشتیرانی، صیادی، تجاری و خدمات فراساحلی فعال می باشد.

معرفی شرکت و توانمندی ها:

 خدمات کشتیرانی: مالکیت و مدیریت کشتی - اجاره شناور ) چارترینگ(
 خدمات تجاری و بین المللی: حمل و نقل بار و کالا از بنادر جنوبی کشور به بنادر حوزه خلیج فارس

 خدمات فراساحلی: خدمات لجستیک و ترابری فراساحلی در حوزه نفت و گاز در محدوده خلیج فارس
  خدمات بندری: مدیریت و بهره برداری بندر صیادی شیلات بوشهر به مدت 3 سال

 خدمات صیادی: صید، فرآوری و توزیع انواع آبزیان خلیج فارس و دریای عمان - تهیه و توزیع ادوات 
و ابزارآلات صیادی به روش صید شناورهای صنعتی و سنتی

شرکت بین المللی کشتیرانی و خدمات صیادی تندیس خلیج فارس

www.tpg.org.ir                                        tandis_persiangulf@yahoo.com

مدیریت: کاپیتان محمدآبخو

نشانی: بوشهر-خیابان حافظ شمالی )نادر(- فرعی بانک قوامین- ساختمان نادر- طبقه3- واحد5و6 تلفکس:33325208-9 077
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شرکت های کشتیرانی و حمل ونقل بین المللی

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

 دفتر مرکزی: تهران، میدان ولی عصر، نبش 
کوچه شقایق، مجتمع تجاری ایرانیان، 
طبقه ۱0 ، واحد ۸          

 تلفکس: 65- 88929764 - 021

mysam.bazargan@gmail.com

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

جاده پویان جهان
کریر-فورواردر

دفتر بازرگان: بازرگان، خیابان امام، درب 
گمرک، خیابان تجاری آتا، طبقه 4 ، واحد 2
تلفن: 34375058 - 044      

نمابر:  34375056 - 044

JADDEH POUYN - E - JAHAN

شرکت

توسعه تجارت روبینا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار میرداماد، خیابان دکتر مصدق شمالی )نفت سابق(،
 خیابان یکم، پلاک ۱، واحد 5          تلفن: 26401237

  www.robina-shipping.com    info@robina-shipping.com

  سرویس حمل مستقیم کانتینری به بنادر کانادا، استرالیا، اروپا، خاور دور، 

)Import & Export( شبه قاره هند، حوزه خلیج فارس و آمریکای جنوبی

Antwerp وOman  ،به کلیه بنادر از جبل علی Cross Stuffing سرویس  

  سرویس حمل Break Bulk و Part Cargo )از اروپا، چین و کره(
  سرویس حمل زمینی و هوایی        سرویس حمل سنگین و فوق سنگین

  سرویس کانتینر یخچالی                 سرویس ریلی

  خدمات لجستیکي Flexitank با شرایط بارگیري از درب کارخانه هاي 
تولیدي تا تحویل نهائي به مشتري )تأمین فلکسي، استافینگ، بارگیري در محل 

ریفاینري، تحویل در بندر مقصد( براي محصولات پتروشیمی

زمین دریا تیر
شرکت حمل ونقل بین المللی

حمل زمینی و دریایی انواع کالاهای صادراتی، 
 وارداتی و ترانزیت

دارای شعبه در کشورهای چین، ترکیه و آلمان

www.zamindaryatir.com 
info@zamindaryatir.com

021- 88511665 فکس :

تلفن : 88511793-5 -021
021-88511664

تهران، خیابان بهشتی، ابتدای خیابان سرافراز، 
مجتمع دریای نور، طبقه هفتم، واحد 702

 زمینی - دریایی - هوایی 
 دارای نمایندگی در کلیه بنادر 

 مرزها و کشور های اروپایی
 کریر - فرواردر

 تلفن: 2 -02188847091
  موبایل :09121126608
 فکس: 02188845342

تهران، خیابان طالقانی خیابان ایرانشهر 
جنوبی پلاک ۱24 مجتمع میلاد 

طبقه 2 واحد 4

شرکت حمل و نقل بین المللی

افرا بار

 afrabar2@gmail.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

دریانوردی

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

تلفن: 88769608 - 021-88502863
فکس: 021-88764858
info@sta-co.com 

m.bahrami@sta-co.com

تهران، خیابان خرمشهر، کوچه رهبر، 
پلاك ٤ واحد ٧

نمايندگي كشتيراني وخدمات بندري
Spandan Tarabar Atieh

شرکت اهورا  بار بندر امام
عملیات تخلیه و بارگیری

 عملیات محوطه بندری
 تجهیزات کامل تخلیه و بارگیری

 تجربه موفق تخلیه، بارگیری و کیسه گیری 300 هزارتن انواع کود شیمیایی و ارسال به
   تمام نقاط کشور در مدت 5 ماه

 دارای تقدیرنامه از وزارت جهاد کشاورزی
 همکاری با شرکت های جهاد سبز، شرکت خدمات حمایتی کشاورزی و

   شرکت بازرگانی غدیر سپهر، تک مارون، آرد داران، نهاده های دامی جاهد

دفتر مرکزی: سربندر،٧00 دستگاه، سعیدی ٧، مجتمع توحید، واحد 5
تلفکس: 061-52224865

دفتر عملیات: مجتمع بندری امام خمینی، اسکله 20، محوطه اختصاصی
تلفکس: 52284364-061    همراه: 09161514353

مدیرعامل: بهزاد ویسی منفرد

Ahoorabar@gmail.com

تهران، چهارراه جهان کودك، نبش خیابان
25 گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاك 62

تلفن: 88777894
نمابر: 88774651

نمايندگی كشنيرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

شرکت ابتکار ترابر پارسا

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از عباس آباد، برج نگین ساعی، طبقه ٤، واحد ٤06
تلفن:45513-021       88552301-021           شماره همراه: 09123431627

*  نمایندگی کشتیرانی         *  حمل کانتینری

*  متخصص بسته بندی و ارسال لوازم منزل و مبلمان به کانادا، آمریکا ، استرالیا و اروپا
*  انجام تمامی خدمات لجستیکی، ساخت جعبه های چوبی و بسته بندی کالاهای تجاری و نمایشگاهی

*  انجام امور تخلیه و بارگیری، انبارداری و انجام تشریفات گمرکی در تهران و بندرعباس

*  صادرات، واردات، ترانزیت داخلی         *  حمل کالا به صورت دریایی، هوایی، زمینی

خدمات کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

www.etpcargo.com info@etpcargo.com

info@langardarya.com

خوزستان، بندر امام خمینی 
)سربندر(، بلوار طالقانی، 128 دستگاه، 

کوچه شکوفه 3، پلاك 3    
تلفن مستقیم: 52222762 - 061
تلفن: 39- 52235531 - 061 

نمابر:  89779609 - 021 
همراه: 09161504045

09120228045  /  09161514045 

خدمات دریایی، بندری، ترخیص 
کالا، صادرات، واردات

نمایندگی  حمل ونقل بین المللی

South Sea Anchor Co Ltd
sea&port Service Customs Clearnce - Export / Import

شرکت لنگر دریا جنوب

شرکت سفان 
)با مسئولیت محدود(

* خدمات کشتیرانی و دریایی
* حمل کالا از بنادر جنوبی ایران 
به کشورهای حوزه خلیج فارس و 

بالعکس

تلفن: 1 - 076-32246700
فاکس: 076-32231165

بندرعباس، تقاطع بلوار صیادان و 
بلوار طالقانی، ساختمان دریائی، 

طبقه چهارم، واحد 10

saffanco@gmail.com
saffanco@yahoo.com
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www.bdk.co . ir               info@bdk.co . ir  

شرکت برهان دریا کیش 

 دفتر تهران: 
تلفن: 88048703 /  88047023 - 021    /    نمابر: 021-88067428

 دفتر کیش: 
تلفن: 44422149-076   /    نمابر: 076-44422148

 «  مهندسی ساخت و تعمیرات اساسی سکوهای نفتی و گازی از قبیل: استراکچر؛ برق و ابزار دقیق؛ پایپینگ؛ مکانیکال؛ راه اندازی و پیش راه اندازی
«  تأمین انواع شناورهای دریایی علی الخصوص شناورهای مربوط به ساخت و تعمیرات سکوهای نفتی از جمله شناورهای

Supply Boat ،Crew Boat ، Landing Craft، Crane Barge Accommodation Barge، Anchor Handing  

 «  خرید و اجرا در زمینه پروژه های نفت و گاز ، شمع کوبی، اسکله سازی،حفاری،لایروبی،سپرکوبی و تحکیم داینامیکی
 «  انجام تمامی امور حمل و نقل دریایی، بندری، و گمرکی در کلیه بنادر تجاری و نفتی 

«  پشتیبانی و ارائه کلیه امور لجستیکی از جمله: تهیه جرثقیل؛ لیفتراک ، خودرو، تخلیه و بارگیری و.... در بنادر و پروژه های مهندسی

شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی 

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاك 2٧، طبقه سوم شمالی، واحد ٧

دفتر گمرک پیام:

 کریر - فورواردر
« حمل کالاهای وارداتی، صادراتی و 

 ترانزیت
« دارای نمایندگی های فعال در 

 گمرکات مرزی کشور
« فعال در ترانزیت کالا به آسیای 

 میانه، افغانستان و قفقاز

 زاهدان، خیابان امام خمینی ٤2، پلاك 50
تلفن: 33264296 / 054-33222159

شرکت حمل ونقل بین المللی 

استاد ترابر

ostadtarabar@gmail.com

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان ٤و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

دریانوردی

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com

تلفن: 88769608 - 021-88502863
فکس: 021-88764858
info@sta-co.com 

m.bahrami@sta-co.com

تهران، خیابان خرمشهر، کوچه رهبر، 
پلاك ٤ واحد ٧

نمايندگي كشتيراني وخدمات بندري
Spandan Tarabar Atieh

شرکت اهورا  بار بندر امام
عملیات تخلیه و بارگیری

 عملیات محوطه بندری
 تجهیزات کامل تخلیه و بارگیری

 تجربه موفق تخلیه، بارگیری و کیسه گیری 300 هزارتن انواع کود شیمیایی و ارسال به
   تمام نقاط کشور در مدت 5 ماه

 دارای تقدیرنامه از وزارت جهاد کشاورزی
 همکاری با شرکت های جهاد سبز، شرکت خدمات حمایتی کشاورزی و

   شرکت بازرگانی غدیر سپهر، تک مارون، آرد داران، نهاده های دامی جاهد

دفتر مرکزی: سربندر،٧00 دستگاه، سعیدی ٧، مجتمع توحید، واحد 5
تلفکس: 061-52224865

دفتر عملیات: مجتمع بندری امام خمینی، اسکله 20، محوطه اختصاصی
تلفکس: 52284364-061    همراه: 09161514353

مدیرعامل: بهزاد ویسی منفرد

Ahoorabar@gmail.com

تهران، چهارراه جهان کودك، نبش خیابان
25 گاندی، ساختمان 29 آفریقا، پلاك 62

تلفن: 88777894
نمابر: 88774651

نمايندگی كشنيرانی

www.raikaseatrade.com
management@raikaseatrade.com

شرکت ابتکار ترابر پارسا

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از عباس آباد، برج نگین ساعی، طبقه ٤، واحد ٤06
تلفن:45513-021       88552301-021           شماره همراه: 09123431627

*  نمایندگی کشتیرانی         *  حمل کانتینری

*  متخصص بسته بندی و ارسال لوازم منزل و مبلمان به کانادا، آمریکا ، استرالیا و اروپا
*  انجام تمامی خدمات لجستیکی، ساخت جعبه های چوبی و بسته بندی کالاهای تجاری و نمایشگاهی

*  انجام امور تخلیه و بارگیری، انبارداری و انجام تشریفات گمرکی در تهران و بندرعباس

*  صادرات، واردات، ترانزیت داخلی         *  حمل کالا به صورت دریایی، هوایی، زمینی

خدمات کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی

www.etpcargo.com info@etpcargo.com

info@langardarya.com

خوزستان، بندر امام خمینی 
)سربندر(، بلوار طالقانی، 128 دستگاه، 

کوچه شکوفه 3، پلاك 3    
تلفن مستقیم: 52222762 - 061
تلفن: 39- 52235531 - 061 

نمابر:  89779609 - 021 
همراه: 09161504045

09120228045  /  09161514045 

خدمات دریایی، بندری، ترخیص 
کالا، صادرات، واردات

نمایندگی  حمل ونقل بین المللی

South Sea Anchor Co Ltd
sea&port Service Customs Clearnce - Export / Import

شرکت لنگر دریا جنوب

شرکت سفان 
)با مسئولیت محدود(

* خدمات کشتیرانی و دریایی
* حمل کالا از بنادر جنوبی ایران 
به کشورهای حوزه خلیج فارس و 

بالعکس

تلفن: 1 - 076-32246700
فاکس: 076-32231165

بندرعباس، تقاطع بلوار صیادان و 
بلوار طالقانی، ساختمان دریائی، 

طبقه چهارم، واحد 10

saffanco@gmail.com
saffanco@yahoo.com
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www.bdk.co . ir               info@bdk.co . ir  

شرکت برهان دریا کیش 

 دفتر تهران: 
تلفن: 88048703 /  88047023 - 021    /    نمابر: 021-88067428

 دفتر کیش: 
تلفن: 44422149-076   /    نمابر: 076-44422148

 «  مهندسی ساخت و تعمیرات اساسی سکوهای نفتی و گازی از قبیل: استراکچر؛ برق و ابزار دقیق؛ پایپینگ؛ مکانیکال؛ راه اندازی و پیش راه اندازی
«  تأمین انواع شناورهای دریایی علی الخصوص شناورهای مربوط به ساخت و تعمیرات سکوهای نفتی از جمله شناورهای

Supply Boat ،Crew Boat ، Landing Craft، Crane Barge Accommodation Barge، Anchor Handing  

 «  خرید و اجرا در زمینه پروژه های نفت و گاز ، شمع کوبی، اسکله سازی،حفاری،لایروبی،سپرکوبی و تحکیم داینامیکی
 «  انجام تمامی امور حمل و نقل دریایی، بندری، و گمرکی در کلیه بنادر تجاری و نفتی 

«  پشتیبانی و ارائه کلیه امور لجستیکی از جمله: تهیه جرثقیل؛ لیفتراک ، خودرو، تخلیه و بارگیری و.... در بنادر و پروژه های مهندسی

شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللی 

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاك 2٧، طبقه سوم شمالی، واحد ٧

دفتر گمرک پیام:

 کریر - فورواردر
« حمل کالاهای وارداتی، صادراتی و 

 ترانزیت
« دارای نمایندگی های فعال در 

 گمرکات مرزی کشور
« فعال در ترانزیت کالا به آسیای 

 میانه، افغانستان و قفقاز

 زاهدان، خیابان امام خمینی ٤2، پلاك 50
تلفن: 33264296 / 054-33222159

شرکت حمل ونقل بین المللی 

استاد ترابر

ostadtarabar@gmail.com

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان ٤و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

مشهد: میدان ابوطالب، نبش حر عاملی، ٤٧ ساختمان پمپ بنزین ره پیما،طبقه اول
فکس: 37252295-051تلفن: 051-37063115-6

bidel@abanrahtoos.com - khavari@abanrahtoos.com

حمل و ترانزیت گاز LPG باکامیون های 
ملکی و تحت پوشش

* با مجوز رسمی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای كشور و راه آهن جمهوری اسلامی ايران
* نماينده قانونی راه آهن تركمنستان )اكسپديتور( در پرداخت كرايه مسير ريلی

* جستجو و رديابی واگن های MPS  و SPS در منطقه CIS  و ايران
* دارای شعبات در كشورهای تركمنستان ، ازبکستان ، تركيه

* دارای نمايندگی در كشورهای امارات ، قزاقستان ، تاجيکستان ، قرقيزستان
* اخذ مجوز و حمل محمولات ترافيکی ، خطرناک              * عضو فياتا

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12/1، پلاك ٤8
تلفن: 6-37664051-051            نمابر: 051-37664084

شرکت حمل و نقل بین المللی واگن بار آسیا

info@wagonbar.com

 مشهد، بلوار سجاد، چهارراه بزرگمهر، پاساژپردیس، طبقه دوم، واحد 8
تلفن : 3-37660182-051          فکس : 051-37643452

شرکت حمل و نقل بین المللی

اترک بار خراسان
 مشاوره در امور گمرکی و حمل ونقل 

 ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 دارای ناوگان حمل جاده ای ایرانی، ازبکی، تاجیکی ) کفی، چادری، کارکریر(

 حمل محموله های  وارداتی و صادراتی ) زمینی، ریلی(
 بهترین نرخ کرایه حمل به کشورهایCIS  بصورت ریلی و زمینی)ترانزیتی ، صادراتی(

 حمل و تهیه انواع مجوز محموله های خاص ، محموله های ترافیکی و سنگین بار

www.atrakbarkhorasan.com
  msh-office@atrakbarkhorasan.com

کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

 info@abtlogistics.ir

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 5th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه5 ، واحد1٤   همراه: 09153141875 

تلفن:  38114379 - 38114747-051  نمابر: 051-38114748 

 مشهد: خیابان آبکوه، نبش آبکوه 5، مجتمع تجاری،  سعد آباد، واحد 103
تلفن: 37293743 / 37298146 /37239096 / 051-37239097

نمابر: 37297966-051          علیرضا فرتاج : 09153141054

 حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای عراق، پاکستان، افغانستان وآسیای میانه
به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان و بالعکس

CIS حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای 
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی خراسان

مشهد، میدان تقی آباد، مجتمع زیست خاور، طبقه 3، واحد 308
تلفن: 38531964 /38531952 - 051

* حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای افعانستان، ارمنستان، آسیای 
میانه به خصوص ترکمنستان و ازبکستان 

* حمل کانتینری کالای ترانزیتی از تمامی بنادر چین و دبی به بندرعباس و 
سپس به کشورهای ذکر شده

* دارای دفاتر نمایندگی در چین و دبی

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس پردیس ترابر

parspardis.intlco@gamil.com parspardis.intlco@yahoo.com

فعال در ترانزیت کالا به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: رضا شهر،  بین رضوی 11 و 13، پلاك 65

تلفن : 38765331 / 051-38765328
 نمابر : 051-38761781

yaranzamin_star@yahoo.com Saramadyaranzamin@yahoo.com

سر آمد یاران زمینستاره یاران زمین

خداپرست - فیض محمدی
کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی

pishtaztarabar@yahoo.com

مشهد، انتهای بلوار فرودگاه، ابتدای شهرك عسکریه، حاشیه میدان احسان پلاك5 
پیشتاز ترابر: 33822101  /  33823467– 051 
نمابر:  33822270-051       همراه:09153070080

 حمل فرآورده های نفتی صادراتی ازمبدا انبارهای شرکت ملی پخش و دیگر نقاط 
عرضه به مقصد افغانستان ،عراق و دیگر مقاصد مورد نیاز

 حمل کلیه کالاها، محمولات و محصولات کارخانجات و صنایع بین المللی

 حمل گاز LPG ) گاز مایع( به کشور های عراق، پاکستان و افغانستان

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

تـرابـر پیشتـاز 
 عصر خاوران 

مشهد، خیابان امام خمینی، خمینی 28، برج مرمر، طبقه 12، واحد 11
تلفن: 38114493-051     فاکس:38114288-051     همراه:09121212697

حمل کلیه ماشین آلات سنگین، سواری از مبدا امارات و قطر 
به کشور های عراق، ترکمنستان، گرجستان، ارمنستان وترکیه

نمایندگی ها: ترکمنستان ) عشق آباد، ماری(، عراق ) اربیل (، 
بندر لنگه، سرخس، باشماق، پیرانشهر، نوردوز، پرویز خان

WWW.M-KHORRAMI.IR          KHORRAM.KTC@GMAIL.COM

شرکت حمل و نقل بین المللی

مهدی خرم ترابر
مدیریت: ابراهیم خرمی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

مشهد: میدان ابوطالب، نبش حر عاملی، ٤٧ ساختمان پمپ بنزین ره پیما،طبقه اول
فکس: 37252295-051تلفن: 051-37063115-6

bidel@abanrahtoos.com - khavari@abanrahtoos.com

حمل و ترانزیت گاز LPG باکامیون های 
ملکی و تحت پوشش

* با مجوز رسمی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای كشور و راه آهن جمهوری اسلامی ايران
* نماينده قانونی راه آهن تركمنستان )اكسپديتور( در پرداخت كرايه مسير ريلی

* جستجو و رديابی واگن های MPS  و SPS در منطقه CIS  و ايران
* دارای شعبات در كشورهای تركمنستان ، ازبکستان ، تركيه

* دارای نمايندگی در كشورهای امارات ، قزاقستان ، تاجيکستان ، قرقيزستان
* اخذ مجوز و حمل محمولات ترافيکی ، خطرناک              * عضو فياتا

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12/1، پلاك ٤8
تلفن: 6-37664051-051            نمابر: 051-37664084

شرکت حمل و نقل بین المللی واگن بار آسیا

info@wagonbar.com

 مشهد، بلوار سجاد، چهارراه بزرگمهر، پاساژپردیس، طبقه دوم، واحد 8
تلفن : 3-37660182-051          فکس : 051-37643452

شرکت حمل و نقل بین المللی

اترک بار خراسان
 مشاوره در امور گمرکی و حمل ونقل 

 ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 دارای ناوگان حمل جاده ای ایرانی، ازبکی، تاجیکی ) کفی، چادری، کارکریر(

 حمل محموله های  وارداتی و صادراتی ) زمینی، ریلی(
 بهترین نرخ کرایه حمل به کشورهایCIS  بصورت ریلی و زمینی)ترانزیتی ، صادراتی(

 حمل و تهیه انواع مجوز محموله های خاص ، محموله های ترافیکی و سنگین بار

www.atrakbarkhorasan.com
  msh-office@atrakbarkhorasan.com

کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

 info@abtlogistics.ir

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 5th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه5 ، واحد1٤   همراه: 09153141875 

تلفن:  38114379 - 38114747-051  نمابر: 051-38114748 

 مشهد: خیابان آبکوه، نبش آبکوه 5، مجتمع تجاری،  سعد آباد، واحد 103
تلفن: 37293743 / 37298146 /37239096 / 051-37239097

نمابر: 37297966-051          علیرضا فرتاج : 09153141054

 حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای عراق، پاکستان، افغانستان وآسیای میانه
به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان و بالعکس

CIS حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای 
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر
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شرکت های حمل و نقل بین المللی خراسان

مشهد، میدان تقی آباد، مجتمع زیست خاور، طبقه 3، واحد 308
تلفن: 38531964 /38531952 - 051

* حمل کالای ترانزیتی و صادراتی به کشورهای افعانستان، ارمنستان، آسیای 
میانه به خصوص ترکمنستان و ازبکستان 

* حمل کانتینری کالای ترانزیتی از تمامی بنادر چین و دبی به بندرعباس و 
سپس به کشورهای ذکر شده

* دارای دفاتر نمایندگی در چین و دبی

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس پردیس ترابر

parspardis.intlco@gamil.com parspardis.intlco@yahoo.com

فعال در ترانزیت کالا به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: رضا شهر،  بین رضوی 11 و 13، پلاك 65

تلفن : 38765331 / 051-38765328
 نمابر : 051-38761781

yaranzamin_star@yahoo.com Saramadyaranzamin@yahoo.com

سر آمد یاران زمینستاره یاران زمین

خداپرست - فیض محمدی
کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی

pishtaztarabar@yahoo.com

مشهد، انتهای بلوار فرودگاه، ابتدای شهرك عسکریه، حاشیه میدان احسان پلاك5 
پیشتاز ترابر: 33822101  /  33823467– 051 
نمابر:  33822270-051       همراه:09153070080

 حمل فرآورده های نفتی صادراتی ازمبدا انبارهای شرکت ملی پخش و دیگر نقاط 
عرضه به مقصد افغانستان ،عراق و دیگر مقاصد مورد نیاز

 حمل کلیه کالاها، محمولات و محصولات کارخانجات و صنایع بین المللی

 حمل گاز LPG ) گاز مایع( به کشور های عراق، پاکستان و افغانستان

شرکت‌حمل‌و‌نقل‌بین‌المللی

تـرابـر پیشتـاز 
 عصر خاوران 

مشهد، خیابان امام خمینی، خمینی 28، برج مرمر، طبقه 12، واحد 11
تلفن: 38114493-051     فاکس:38114288-051     همراه:09121212697

حمل کلیه ماشین آلات سنگین، سواری از مبدا امارات و قطر 
به کشور های عراق، ترکمنستان، گرجستان، ارمنستان وترکیه

نمایندگی ها: ترکمنستان ) عشق آباد، ماری(، عراق ) اربیل (، 
بندر لنگه، سرخس، باشماق، پیرانشهر، نوردوز، پرویز خان

WWW.M-KHORRAMI.IR          KHORRAM.KTC@GMAIL.COM

شرکت حمل و نقل بین المللی

مهدی خرم ترابر
مدیریت: ابراهیم خرمی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی خراسان

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 2    
تلفن : 38443080 / 051-38416114

نمابر: 051-38429978
بندرعباس:2- 076-33511351 

نمابر: 076-33511278
r a h t a s h @ g m a i l . c o minfo@javahernegar.com

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 3    
تلفن : 38443971 / 051-38444591

نمابر: 051-38401246
بندرعباس: 076-33511351-2 

نمابر: 076-33511278

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

m.parttarabar@gmail.com

 حمل کالاهای صادراتی-
وارداتی  و یا ترانزیتی 

به کشورهای آسیای میانه و 
افغانستان

پـارت تـرابـر خـراسـان
 شرکت حمل و نقل بین المللی

مشهد : خیابان سنا باد، بین 
سناباد ٤2 و٤٤، ساختمان 

٤٤0، واحد ٤ 
تلفن: 051-37123023      

نمابر: 051-38469011

ترانزیت کالا از کلیه بنادر دنیا به 
کشورهای آسیای میانه 

 افغانستان، عراق، پاکستان

شرکت  حمل و نقل بین المللی 

سورتمه ترابر خراسان
کریر-فورواردر

مشهد: خیابان امام خمینی، سه راه دارایی ، امام 
خمینی 28، مجتمع تجاری اداری مرمر، 

طبقه 6، واحد 11
تلفن: 051-38114485-86

بندرعباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل هما، 
ساختمان پارس آلومینیوم، طبقه 3، واحد 9 

تلفن: 076-33519802
نمابر: 076-33517999

info@stk-shipping.com
ceo@stk-shipping.com
www.stk-shipping.com

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

بیداران شب
 شرکت حمل و نقل بین المللی 

خدمات بارگنج صبا

 * ارائه دهنده  خدمات بارفرابری جاده ای ، دریایی و ریلی 
* مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل کالاهای 

صادراتی، وارداتی و ترانزیت 

تلفن: 05137648917  /   نمابر: 05137648603  /   موبایل: 09151566899

 مشهد: بلوار فردوسی، بین میدان جانباز و چهارراه خیام،  ساختمان اسکان،
طبقه ٤، واحد 15

Info@sabacontainer.comwww.sabacontainer.com

Logistics service provider
کریر                                   فورواردر

www.amintara.com

مشهد،خیابان کلاهدوز 5٤، ساختمان جام 
جم، طبقه 5، واحد 503

تلفن:7- 051-38460294

 صادرات واردات و ترانزیت به 
کشورهای آسیای میانه ،افغانستان ، اروپا 

و روسیه و بالعکس

09153149040
aliabdollahi.amintara@gmail.com

 شرکت حملونقل بینالمللی

 صبوران ترابر و صبوررانان
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفی و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایی و همسایه 
 حمل انواع فراوردههاي نفتی به کشورهاي عراق و افغانستان 

 داراي نمایندگی در کلیه مبادي ورودي و خروجی
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرك    تلفکس: 044-32755842-3
دفتر مرکزي صبوررانان : تبریز، خیابان جهاد، مجتمع میلاد، طبقه 2، واحد 202

صدیقی : 1521 012 0912          صدیقی : 9060 025 0912          قلی پور : 0242 766 0912
مؤذنی : 6045 209 0912          مجری : 693 0280 0912
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شرکت های حمل ونقل بین المللی آذربایجان و گلستان

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819
ferdousi7005@hotmail.com
ferdousialireza@gmail.com

کریر-فورواردر
 حمل و ترانزیت کالا به تمام نقاط جهان

 دارای دفاتر و نمایندگی درکلیه مبادی ورودی و خروجی کشور
 دارای نمایندگی و شعب در کشورهای عراق/اربیل، آذربایجان

/باکو، گرجستان/ تفلیس
ارومیه: کیلومتر 2 جاده سلماس       تلفن: 044-32720074-5

دفتر خوی: خوی، کمربندی حجازی فر، روبه روی معاینه فنی شماره یک    
تلفن: 044-36469855-66

latifbeiramy@yahoo.com
 www.lbeg.ir   info@lbeg.ir

)سهامی خاص(

آرنگ نگین
 شرکت حمل و نقل بین المللی

تلفن:     33220563 - 017
017 - 33290680             
017 - 33235076           
فکس:   33290675 - 017

گنبد کاووس، خیابان میهن غربی، 
مجتمع آخوندزاده طبقه ٤ واحد 88

کریر - فورواردر

hekmattg@gmail.com

32222085

www.artalogistic.com           info@artalogistic.com

آرتا لجستیک

D تبریز، بلوار 29 بهمن، روبروی صدا و سیما، برج شهر، طبقه 8، واحد
0 9 1 2 2 3 5 8 5 6 5 تلفن :  33248000 -041              همراه: 

کریر - فورواردر
«  دارای 250 کامیون چادری، یخچالی، جامبو و تانکر عضو و غیر عضو  

«  حمل و نقل زمینی کالا های عادی به صورت خرده بار یا دربست، محموله های ترافیکی، 
مواد سوختی و محموله های شیمیایی خطرناک، کالاهای پروژه ای

«  سرویس  های منظم از ایران به ترکیه، گرجستان، ارمنستان و اتحادیه اروپا و بالعکس

شرکت حمل ونقل بین المللی
کریر- فورواردر

) جاده ای، دریایی، ریلی (
صادرات .واردات و ترانزیت به 

کشورهای آسیای میانه ،
 افغانستان،اروپا، روسیه وبالعکس 

 تلفکس: 37126284 / 051-37268883
09153074840 / 09155187728

09151078593
مشهد، خیابان کلاهدوز ٤٧، منفرد 6

پلاك 21 طبقه اول

)T.B.T( شرکت حمل ونقل بین المللی

تانیا باربد تیر پارس

WWW.TANIABARBOD.COM
TANIA.BARBOD@GMAIL.COM
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شرکت های حمل و نقل بین المللی خراسان

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 2    
تلفن : 38443080 / 051-38416114

نمابر: 051-38429978
بندرعباس:2- 076-33511351 

نمابر: 076-33511278
r a h t a s h @ g m a i l . c o minfo@javahernegar.com

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 3    
تلفن : 38443971 / 051-38444591

نمابر: 051-38401246
بندرعباس: 076-33511351-2 

نمابر: 076-33511278

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

m.parttarabar@gmail.com

 حمل کالاهای صادراتی-
وارداتی  و یا ترانزیتی 

به کشورهای آسیای میانه و 
افغانستان

پـارت تـرابـر خـراسـان
 شرکت حمل و نقل بین المللی

مشهد : خیابان سنا باد، بین 
سناباد ٤2 و٤٤، ساختمان 

٤٤0، واحد ٤ 
تلفن: 051-37123023      

نمابر: 051-38469011

ترانزیت کالا از کلیه بنادر دنیا به 
کشورهای آسیای میانه 

 افغانستان، عراق، پاکستان

شرکت  حمل و نقل بین المللی 

سورتمه ترابر خراسان
کریر-فورواردر

مشهد: خیابان امام خمینی، سه راه دارایی ، امام 
خمینی 28، مجتمع تجاری اداری مرمر، 

طبقه 6، واحد 11
تلفن: 051-38114485-86

بندرعباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل هما، 
ساختمان پارس آلومینیوم، طبقه 3، واحد 9 

تلفن: 076-33519802
نمابر: 076-33517999

info@stk-shipping.com
ceo@stk-shipping.com
www.stk-shipping.com

 شرکت حمل و نقل بین المللی 

بیداران شب
 شرکت حمل و نقل بین المللی 

خدمات بارگنج صبا

 * ارائه دهنده  خدمات بارفرابری جاده ای ، دریایی و ریلی 
* مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل کالاهای 

صادراتی، وارداتی و ترانزیت 

تلفن: 05137648917  /   نمابر: 05137648603  /   موبایل: 09151566899

 مشهد: بلوار فردوسی، بین میدان جانباز و چهارراه خیام،  ساختمان اسکان،
طبقه ٤، واحد 15

Info@sabacontainer.comwww.sabacontainer.com

Logistics service provider
کریر                                   فورواردر

www.amintara.com

مشهد،خیابان کلاهدوز 5٤، ساختمان جام 
جم، طبقه 5، واحد 503

تلفن:7- 051-38460294

 صادرات واردات و ترانزیت به 
کشورهای آسیای میانه ،افغانستان ، اروپا 

و روسیه و بالعکس

09153149040
aliabdollahi.amintara@gmail.com

 شرکت حملونقل بینالمللی

 صبوران ترابر و صبوررانان
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفی و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایی و همسایه 
 حمل انواع فراوردههاي نفتی به کشورهاي عراق و افغانستان 

 داراي نمایندگی در کلیه مبادي ورودي و خروجی
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرك    تلفکس: 044-32755842-3
دفتر مرکزي صبوررانان : تبریز، خیابان جهاد، مجتمع میلاد، طبقه 2، واحد 202

صدیقی : 1521 012 0912          صدیقی : 9060 025 0912          قلی پور : 0242 766 0912
مؤذنی : 6045 209 0912          مجری : 693 0280 0912
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شرکت های حمل ونقل بین المللی آذربایجان و گلستان

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819
ferdousi7005@hotmail.com
ferdousialireza@gmail.com

کریر-فورواردر
 حمل و ترانزیت کالا به تمام نقاط جهان

 دارای دفاتر و نمایندگی درکلیه مبادی ورودی و خروجی کشور
 دارای نمایندگی و شعب در کشورهای عراق/اربیل، آذربایجان

/باکو، گرجستان/ تفلیس
ارومیه: کیلومتر 2 جاده سلماس       تلفن: 044-32720074-5

دفتر خوی: خوی، کمربندی حجازی فر، روبه روی معاینه فنی شماره یک    
تلفن: 044-36469855-66

latifbeiramy@yahoo.com
 www.lbeg.ir   info@lbeg.ir

)سهامی خاص(

آرنگ نگین
 شرکت حمل و نقل بین المللی

تلفن:     33220563 - 017
017 - 33290680             
017 - 33235076           
فکس:   33290675 - 017

گنبد کاووس، خیابان میهن غربی، 
مجتمع آخوندزاده طبقه ٤ واحد 88

کریر - فورواردر

hekmattg@gmail.com

32222085

www.artalogistic.com           info@artalogistic.com

آرتا لجستیک

D تبریز، بلوار 29 بهمن، روبروی صدا و سیما، برج شهر، طبقه 8، واحد
0 9 1 2 2 3 5 8 5 6 5 تلفن :  33248000 -041              همراه: 

کریر - فورواردر
«  دارای 250 کامیون چادری، یخچالی، جامبو و تانکر عضو و غیر عضو  

«  حمل و نقل زمینی کالا های عادی به صورت خرده بار یا دربست، محموله های ترافیکی، 
مواد سوختی و محموله های شیمیایی خطرناک، کالاهای پروژه ای

«  سرویس  های منظم از ایران به ترکیه، گرجستان، ارمنستان و اتحادیه اروپا و بالعکس

شرکت حمل ونقل بین المللی
کریر- فورواردر

) جاده ای، دریایی، ریلی (
صادرات .واردات و ترانزیت به 

کشورهای آسیای میانه ،
 افغانستان،اروپا، روسیه وبالعکس 

 تلفکس: 37126284 / 051-37268883
09153074840 / 09155187728

09151078593
مشهد، خیابان کلاهدوز ٤٧، منفرد 6

پلاك 21 طبقه اول

)T.B.T( شرکت حمل ونقل بین المللی

تانیا باربد تیر پارس

WWW.TANIABARBOD.COM
TANIA.BARBOD@GMAIL.COM
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www. tarivehco.comتلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 تبریز، خیابان رسالت، مجتمع کوثر، طبقه 1، پلاک 552

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، آتا ترانس آذر،سرای ترانس آذر، پرداد کامه صنعت(

)LTL( گروپاژ / )FTL( حمل بار زمینی به صورت دربست  •

•  خدمات زمینی / هوایی / دریایی/ ریلی  •  ترانزیت – کریر - فورواردر

•  ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ،ثبت سفارش کالا و ترخیص کالا  

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر

•  حمل کالا وترانزیت به کشورهای آسیای میانه و افغانستان ، عراق و ترکیه

•  واردات ، ساخت ، تهیه و توزیع تجهیزات وماشین آلات مورد نیاز صنایع نفت و گاز و پتروشیمی و فولاد

نمایندگی هواپیمایی
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، کیش ایر و قشم

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاك 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فکس: 041-34470512

فرودگاه تبریز، روبه روی سالن مسافری
تلفن: 041-32613313

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder  حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

تلفن:  041-34468700
34468701 

نمابر: 041-34457121

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از کشورها مختلف دنیا به ایران و بالعکس
 داشتن نمایندگی های رسمی در اروپا، آسیا و کشورهای تازه استقلال یافته روسیه

 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل ونقل دریایی 

parastotarabar@yahoo.comparasoo.bar@yahoo.com

شرکت حمل و نقل 

پرستو بار بازرگان

دفتر مرکزی: ارومیه خیابان سرداران 1، نبش کوچه 15، ساختمان فردوس آسیا، طبقه 2، واحد 3
تلفن: ٧-0٤٤32253٧٤٤

دفتر بازرگان: خیابان امام، جنب پمپ بنزین، برج پالادیوم، طبقه 10
تلفن: 34377250- 044

مدیریت حبیب عظیم زاده :   091٤3٤518٤2      09129320928

شهاب سحر آذر
 حمل و نقل بین المللی کالا

سرویس منظم صادرات و ترانزیت کالا 
به: ارمنستان ، گرجستان ،

تفتان پاکستان سرویس منظم واردات 
کالا از: ارمنستان ، گرجستان ، ترکیه

)فورواردر – کریر(

جلفا: خیابان تیمسار فلاحی ، روبروی درب 
خروج گمرك ، پلاك 20

تلفن:  5117-18 041-4202 / 
   041- 4202 5145-7 
نمابر:  5148 4202 -041

ilturkarasgroup@yahoo.com
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شرکت های حمل و نقل داخلی و هرمزگان

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

حمل کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

(سهامی خاص)

مدیر عامل و رئیس هیئت مدیره:
آقای شیرزاد غمگین

بندر عباس: میدان شهدا، ساختمان صدرا، 
طبقه 6، واحد 602

تلفن مدیریت: 076-33561240
تلفن دفتر: 076-33514880 

076-33514865 
نمابر:076-33514866
همراه:09177634568

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

 بندرعباس، سه راه دلگشا، جنب 
عکاسی فتو هرمز، ساختمان شهاب، 

طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

حمل ونقل حرا 
پویایی قشم

هرمزگان، جزیره قشم، شهرک 
صنعتی طولا

همراه: 09171631244
www.rashidbar.irمدیریت: آقای نصرت آبادی

rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
بندرعباس، بلوار امام خمینی، 

مجتمع ملکه آسمان ها، طبقه هفتم، 
واحد 702

تلفن :076-32250577-81
پایانه: 076-32523213

 میدان تره بار: 0761-4370098
نمابر: 076-32250582

پایانه انزلی: تلفکس: 013-44441223-24
تلفکس: 44435519-20-21

تهران: تلفن: 021-22087109
نمابر: 22088255

کاشان: تلفن: 031-55546121
نمابر: 55541261

نشانی شرکت: اصفهان، مبارکه، جنب فولاد 
مبارکه، پایانه حمل و نقل توکا
تلفکس:031-52735075-9

دفتر مرکزی: اصفهان، پایانه امیر کبیر،
غرفه 36    فکس:031-33872566
تلفن: 33866901 / 33872565

www.tukatrans.com
info@tukatrans.com

بندر عباس: نمابر: 076-33425147
تلفن:33425145/ 33425180 

مبارکه: تلفن: 031-52735082-3
تلفکس: 52735084

توکا: تلفکس: 031-527350750-9 

شرکت حمل و نقل   تـوکـا

 IMS اولین شرکت حمل و نقل دارنده گواهینامه

دارای پروانه فعالیت کشوری و توانایی صدور 
بارنامه در کل کشور

اولین شرکت حمل و نقل جاده ای 
دارای تقدیر نامه دو ستاره تعالی سازمانی

 توانایی حمل کالا بصورت ترکیبی:
جاده ای-ریلی-دریایی

 توانایی تخلیه کشتی، حمل شهری، استریپ، 
ترخیص و انبارداری در بنادر و سایر مناطق کشور
 توانایی اجرای پروژه های متنوع حمل و 
نقل داخلی در معادن و مراکز عظیم صنعتی

 نمایندگی مجاز شرکت ایران خودرو 
دیزل)گواه( با رتبه درجه یک ممتاز کشوری

 جزء شرکت های برتر کشور با بالاترین 
آمار حمل و تعداد سفر

 شرکت برتر صنعت حمل و نقل در استان اصفهان

اولین شرکت حمل و نقل پذیرفته شده 
در بازار بورس اوراق بهادار

بازرگانی- حمل ونقل داخلی و بین المللی
صادرات - واردات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام،
روبروی بانک ملی

تلفن: 34374066 -044
34373334 - 34374316

فکس: 044-34374044
دفتر پایانه: بازرگان، تیرپارک، غرفه 4    

تلفن: 044-34373421
همراه: 09034374316 

09134374316
تلگرام: 09103221346

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com
info@arminbazargan.com

bszarganarmin2@gmail.com

Armin Bazargan
Transportation co

شماره ثبت: 282

شرکت حمل ونقل 

بندر امام خمینی

بندر امام خمینی، پایانه بار، طبقه دوم، غرفه 23
تلفن: 52241255- 061

061 -52241359
فکس: 061-52241284
همراه: 09161515794

09163612530

* با ارائه خدمات حمل ونقل، تخلیه، 
ترخیص، ترانزیت

* با بیش از 34 سال سابقه در امر حمل ونقل
* مجهز به کمرشکن های 2 تا 11 محور، 
و کشویی مخصوص محموله های طویل و 

دستگاه های بوژی
* حمل محموله های سبک و سنگین و فله بر 

از بندر امام به تمام نقاط ایران

(سهامی خاص)

بندر عباس، امام موسی صدر جنوبی
چهار راه بلوکی، ساختمان پرتو

طبقه اول، واحد 104

تلفن:  32240021 - 076
076 - 32231257

همراه: 5201029 - 0912

مدیر عامل: مهدی سرخاب

deniz.tarabar@yahoo.com

بندر عباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل 
هما، ساختمان هما، طبقه سوم، واحد 30

تلفن: 076-33446139
 33446147 

نمابر:076-33446368
همراه: 09171616628

09171635200 / 09171616884

حمل کالا به تمام نقاط کشور

نسیم ترابر بندر
شرکت حمل و نقل 

nasimtarabarco@yahoo.com

هرمزگان، بندرعباس، جاده کشتی سازی، 
شهرک حمل ونقل، غرفه شماره 20

تلفن:076-33532825-7
نمابر:076-33532521

همراه: 09173016882

قبول حمل کالا از بندر عباس به 
کلیه نقاط کشور و قبول ترانزیت 

کالا به خارج از کشور

دوستان هرمزگان
شرکت حمل و نقل 

Info@doostanhormozgan.com

سهلان
041-32463266 

بنیان: 1319

بروجن: جاده مبارکه، روبروی 
دانشگاه آزاد

حمل کالا به تمام نقاط کشور

تلفن: 34221650
 038-34221640

همراه: 09132851980
09133846300

شرکت حمل و نقل 

شباهنگ بروجن 
)متحده(
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www. tarivehco.comتلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 تبریز، خیابان رسالت، مجتمع کوثر، طبقه 1، پلاک 552

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، آتا ترانس آذر،سرای ترانس آذر، پرداد کامه صنعت(

)LTL( گروپاژ / )FTL( حمل بار زمینی به صورت دربست  •

•  خدمات زمینی / هوایی / دریایی/ ریلی  •  ترانزیت – کریر - فورواردر

•  ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ،ثبت سفارش کالا و ترخیص کالا  

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر

•  حمل کالا وترانزیت به کشورهای آسیای میانه و افغانستان ، عراق و ترکیه

•  واردات ، ساخت ، تهیه و توزیع تجهیزات وماشین آلات مورد نیاز صنایع نفت و گاز و پتروشیمی و فولاد

نمایندگی هواپیمایی
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، کیش ایر و قشم

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاك 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فکس: 041-34470512

فرودگاه تبریز، روبه روی سالن مسافری
تلفن: 041-32613313

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder  حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

تلفن:  041-34468700
34468701 

نمابر: 041-34457121

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی از کشورها مختلف دنیا به ایران و بالعکس
 داشتن نمایندگی های رسمی در اروپا، آسیا و کشورهای تازه استقلال یافته روسیه

 دارای نمایندگی های رسمی در گمرکات ورودی و داخل استان های کشور
 ترانزیت و پاساوان کالاهای وارداتی
 شرکت در کمیسیون حل اختلاف

 ترخیص کلیه کالاهای وارداتی در حداقل زمان ممکن
 اخذ قبض انبار و ترخیصیه از شرکت های حمل ونقل دریایی 

parastotarabar@yahoo.comparasoo.bar@yahoo.com

شرکت حمل و نقل 

پرستو بار بازرگان

دفتر مرکزی: ارومیه خیابان سرداران 1، نبش کوچه 15، ساختمان فردوس آسیا، طبقه 2، واحد 3
تلفن: ٧-0٤٤32253٧٤٤

دفتر بازرگان: خیابان امام، جنب پمپ بنزین، برج پالادیوم، طبقه 10
تلفن: 34377250- 044

مدیریت حبیب عظیم زاده :   091٤3٤518٤2      09129320928

شهاب سحر آذر
 حمل و نقل بین المللی کالا

سرویس منظم صادرات و ترانزیت کالا 
به: ارمنستان ، گرجستان ،

تفتان پاکستان سرویس منظم واردات 
کالا از: ارمنستان ، گرجستان ، ترکیه

)فورواردر – کریر(

جلفا: خیابان تیمسار فلاحی ، روبروی درب 
خروج گمرك ، پلاك 20

تلفن:  5117-18 041-4202 / 
   041- 4202 5145-7 
نمابر:  5148 4202 -041

ilturkarasgroup@yahoo.com
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شرکت های حمل و نقل داخلی و هرمزگان

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

حمل کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

(سهامی خاص)

مدیر عامل و رئیس هیئت مدیره:
آقای شیرزاد غمگین

بندر عباس: میدان شهدا، ساختمان صدرا، 
طبقه 6، واحد 602

تلفن مدیریت: 076-33561240
تلفن دفتر: 076-33514880 

076-33514865 
نمابر:076-33514866
همراه:09177634568

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

 بندرعباس، سه راه دلگشا، جنب 
عکاسی فتو هرمز، ساختمان شهاب، 

طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

حمل ونقل حرا 
پویایی قشم

هرمزگان، جزیره قشم، شهرک 
صنعتی طولا

همراه: 09171631244
www.rashidbar.irمدیریت: آقای نصرت آبادی

rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
بندرعباس، بلوار امام خمینی، 

مجتمع ملکه آسمان ها، طبقه هفتم، 
واحد 702

تلفن :076-32250577-81
پایانه: 076-32523213

 میدان تره بار: 0761-4370098
نمابر: 076-32250582

پایانه انزلی: تلفکس: 013-44441223-24
تلفکس: 44435519-20-21

تهران: تلفن: 021-22087109
نمابر: 22088255

کاشان: تلفن: 031-55546121
نمابر: 55541261

نشانی شرکت: اصفهان، مبارکه، جنب فولاد 
مبارکه، پایانه حمل و نقل توکا
تلفکس:031-52735075-9

دفتر مرکزی: اصفهان، پایانه امیر کبیر،
غرفه 36    فکس:031-33872566
تلفن: 33866901 / 33872565

www.tukatrans.com
info@tukatrans.com

بندر عباس: نمابر: 076-33425147
تلفن:33425145/ 33425180 

مبارکه: تلفن: 031-52735082-3
تلفکس: 52735084

توکا: تلفکس: 031-527350750-9 

شرکت حمل و نقل   تـوکـا

 IMS اولین شرکت حمل و نقل دارنده گواهینامه

دارای پروانه فعالیت کشوری و توانایی صدور 
بارنامه در کل کشور

اولین شرکت حمل و نقل جاده ای 
دارای تقدیر نامه دو ستاره تعالی سازمانی

 توانایی حمل کالا بصورت ترکیبی:
جاده ای-ریلی-دریایی

 توانایی تخلیه کشتی، حمل شهری، استریپ، 
ترخیص و انبارداری در بنادر و سایر مناطق کشور
 توانایی اجرای پروژه های متنوع حمل و 
نقل داخلی در معادن و مراکز عظیم صنعتی

 نمایندگی مجاز شرکت ایران خودرو 
دیزل)گواه( با رتبه درجه یک ممتاز کشوری

 جزء شرکت های برتر کشور با بالاترین 
آمار حمل و تعداد سفر

 شرکت برتر صنعت حمل و نقل در استان اصفهان

اولین شرکت حمل و نقل پذیرفته شده 
در بازار بورس اوراق بهادار

بازرگانی- حمل ونقل داخلی و بین المللی
صادرات - واردات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام،
روبروی بانک ملی

تلفن: 34374066 -044
34373334 - 34374316

فکس: 044-34374044
دفتر پایانه: بازرگان، تیرپارک، غرفه 4    

تلفن: 044-34373421
همراه: 09034374316 

09134374316
تلگرام: 09103221346

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com
info@arminbazargan.com

bszarganarmin2@gmail.com

Armin Bazargan
Transportation co

شماره ثبت: 282

شرکت حمل ونقل 

بندر امام خمینی

بندر امام خمینی، پایانه بار، طبقه دوم، غرفه 23
تلفن: 52241255- 061

061 -52241359
فکس: 061-52241284
همراه: 09161515794

09163612530

* با ارائه خدمات حمل ونقل، تخلیه، 
ترخیص، ترانزیت

* با بیش از 34 سال سابقه در امر حمل ونقل
* مجهز به کمرشکن های 2 تا 11 محور، 
و کشویی مخصوص محموله های طویل و 

دستگاه های بوژی
* حمل محموله های سبک و سنگین و فله بر 

از بندر امام به تمام نقاط ایران

(سهامی خاص)

بندر عباس، امام موسی صدر جنوبی
چهار راه بلوکی، ساختمان پرتو

طبقه اول، واحد 104

تلفن:  32240021 - 076
076 - 32231257

همراه: 5201029 - 0912

مدیر عامل: مهدی سرخاب

deniz.tarabar@yahoo.com

بندر عباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل 
هما، ساختمان هما، طبقه سوم، واحد 30

تلفن: 076-33446139
 33446147 

نمابر:076-33446368
همراه: 09171616628

09171635200 / 09171616884

حمل کالا به تمام نقاط کشور

نسیم ترابر بندر
شرکت حمل و نقل 

nasimtarabarco@yahoo.com

هرمزگان، بندرعباس، جاده کشتی سازی، 
شهرک حمل ونقل، غرفه شماره 20

تلفن:076-33532825-7
نمابر:076-33532521

همراه: 09173016882

قبول حمل کالا از بندر عباس به 
کلیه نقاط کشور و قبول ترانزیت 

کالا به خارج از کشور

دوستان هرمزگان
شرکت حمل و نقل 

Info@doostanhormozgan.com

سهلان
041-32463266 

بنیان: 1319

بروجن: جاده مبارکه، روبروی 
دانشگاه آزاد

حمل کالا به تمام نقاط کشور

تلفن: 34221650
 038-34221640

همراه: 09132851980
09133846300

شرکت حمل و نقل 

شباهنگ بروجن 
)متحده(
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شرکت های حمل ونقل سنگین و جاده ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

دفتر مرکزي : شیراز - بلوار امیرکبیر - نبش خیابان قالیشویي 
ساختمان میلاد

ترمینال اختصاصي : شیراز - کمر بندي جنوبي -یک کیلومتر 
بعد از ورودي شهرک صنعتي - شهرآهن شیراز - واحد ٨0 و ٨1

همراه: 09171179863  /  09171171446  /  09121505919

تلفن:12-38214410-071          نمابر: 071-38214414

◄ نیم قرن تجربه در صنعت حمل و نقل کشور
◄ مجهز به ماشین آلات و تجهیزات روز جهان

◄ عضو انجـمن صنفـی بـــــوژي داران ایــران

 شرکت حمل و نقل جاده ای

دفتر مرکزی: کرمان، خیابان هزار و یک شب، کوچه شماره 23، پلاک 7
تلفن: 034-32476824 / 034-32476785 / 034-32467705

زرند: جاده رفسنجان، جنب پمپ بنزین ولیعصر (عج) تلفکس : 034-33436175-9

مدیرعامل: محمدرضا باربد    09121963969

دفاتر شرکت های تابعه
)کرما ن، زرند، رفسنجان، سیرجان و طبس(

saadat_tarabar@ymail.com www.saadattarabar.com

 نامی آشنا در صنعت حمل و نقل کشور
 برترین شرکت حمل  و  نقل استان کرمان در سال 88

 کسب رتبه پنجم کشوری در سال 1391 و رتبه چهارم کشوری در سال 1392
بندرعباس:بلوار پاسداران،نبش خیابان مالک اشتر،طبقه دوم کتاب فروشی
تلفن:  3209 -076 / نمابر:33514765-076  / همراه: 09171617828

پایانه بندرعباس: شهرک حمل ونقل نگین ترابران، خیابان هنگام یک، ساختمان 4
میدان تره بار: بندرعباس، بعدر از پلیس راه قدیم، میدان میوه و تره بار

دفتر تهران: خیابان آیت الله کاشانی، خیابان اباذر، نبش پیامبر شرقی، ساختمان آریا، پلاک74،طبقه4

 www.azadehbandar.com    info@azadehbandar.com

شرکت حمل و نقل آزاده بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.

حمل کلیه محمولات سبک و سنگین به وسیله کامیون تریلی،کمرشکن و بوژی به تمام نقاط کشور
مشاوره در امور گمرکی با کادری مجرب جهت انجام امور ترخیص کالاهای داخلی و ترانزیت 

دارای انبار و محوطه جهت سبک سازی، استریپ نگهداری کالا و حمل شهری

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از شهید بهشتی، کوچه نادر، 
پلاک 6 ، طبقه4، واحد15

تلفن: خط ویژه 88705656

لجستیک - پروژه - فوق سنگین

جابجایی محمولات حجیم ترافیکی سنگین و فوق سنگین ) داخلی - آسیای میانه(

تهران:خیابان مطهری، شماره 227    کد پستی:15٨76
تلفن: 88514750-021     نمابر:021-88730737

شرکت حمل و نقل بین المللی و مسافرتی)سهامی خاص(

خرم آباد: کمربندی پایانه بار
تلفن: 9-33426637-066     فاکس:066-33424703     

همراه :09163611545 / 09161613015

شماره ثبت: 1932
مدیرعامل: فریدون کاوه

شرکت حمل و نقل

مسلــم بــار

حمل محموله های سبک و سنگین به تمام نقاط کشور
سرعت در حمل، دقت در جا به جایی، امانت داری در تحویل

همراه با بیمه بار
واحد نمونه سال 82 و 93               شرکت نمونه سال 84 لرستان

تهران، میدان توحید، خیابان نصرت غربی، پلاک15٨
تلفن: (6 خط)66913929  /  5 - 66915183          نمابر:  66915182

info@tarkibtrans.ir    www.tarkibtrans.ir

حمل بار جاده ای از تهران به تمام نقاط کشور

نماینده ایران در کریدور بین المللی شمال - جنوب

adltarabaran@yahoo.com

مشهد، انتهای بلوار فرودگاه، ابتدای شهرک عسکریه، حاشیه میدان احسان پلاک3
عدل ترابران: 50-33822449-051     نمابر: 33822449-051 ( داخلی 5)

شماره ویژه:31347-051         همراه:09151043487

 حمل و نقل فرآورده های نفتی بصورت تخصصی با 100 دستگاه کامیون ملکی و 
1000 دستگاه تحت پوشش واجد شرایط آئین نامه حمل مواد خطرناک

 حمل کلیه کالاها، محمولات و محصولات کارخانجات و صنایع بصورت داخلی

شرکت حمل و نقل سراسری 

عدل تـرابـران توس
)عدالتیان(
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شرکت های حمل ونقل داخلی و ریلی

دفتر مرکزی: عسلویه، منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077                         نمابر: 077-31375245

دفتر مرکزی: کرمانشاه، کیلومتر 9 جاده بیستون، پایانه بار، 
تلفن: 34329512- 34329529 - 083-34329520

شرکت حمل ونقل داخلی

ساسان تـرابـر پارس
گروه حمل و نقل پارس

  حمل تخصصی کود شیمیایی

info@sasantarabar.com

دفتر گروه تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به مطهری، کوچه حسینی راد، پلاک 39، طبقه اول، واحد 3   
تلفن: 86037251  -  86037339 - 021   همراه: 324  1441  0912

  حمل محمولات تانکری و مایعات

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی

www.RWT.IR                                                      info@rwt.ir

 حمل ونقل انواع کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت

 فورواردی واگن های وارده از کشور چین به کشور ایران به صورت کانتینری

 حمل ونقل ریلی انواع مواد معدنی و میعانات به مقاصد داخلی و بنادر در پایانه های مرزی

 تخلیه مواد فله ای معدنی در پایانه بندر عباس

 حمل ونقل خرده بار با سرویس روزانه واگن های توشه در کلیه ایستگاه های راه آهن کشور

 حمل ونقل انواع خودرو با واگن های مخصوص حمل خودرو

دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، 
پلاک 124، کد پستی 1419٨45134

www.parto-bf.com                 info@patro-bf.com

خدمات حمل و نقل ریلی و ترکیبی کالا

تهران، خیابان گاندی شمالی، خیابان شریفی، پلاک 10 واحد 15 و 16
تلفن: 88889026 - 88660913 - 88660094 / فکس: 88879178

مالکیت ناوگان مشتمل بر 437 دستگاه واگن باری از نوع لبه کوتاه ومسطح،
134 دستگاه واگن مخزندار

60 دستگاه کانتینر 20 فوتی و 400 دستگاه باکت مخصوص حمل مواد معدنی 
دارای دفاتر نمایندگی در طول خطوط ریلی در سراسرکشور 

مدیر عامل: مهندس نجاتی محرمی
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شرکت های حمل ونقل سنگین و جاده ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

دفتر مرکزي : شیراز - بلوار امیرکبیر - نبش خیابان قالیشویي 
ساختمان میلاد

ترمینال اختصاصي : شیراز - کمر بندي جنوبي -یک کیلومتر 
بعد از ورودي شهرک صنعتي - شهرآهن شیراز - واحد ٨0 و ٨1

همراه: 09171179863  /  09171171446  /  09121505919

تلفن:12-38214410-071          نمابر: 071-38214414

◄ نیم قرن تجربه در صنعت حمل و نقل کشور
◄ مجهز به ماشین آلات و تجهیزات روز جهان

◄ عضو انجـمن صنفـی بـــــوژي داران ایــران

 شرکت حمل و نقل جاده ای

دفتر مرکزی: کرمان، خیابان هزار و یک شب، کوچه شماره 23، پلاک 7
تلفن: 034-32476824 / 034-32476785 / 034-32467705

زرند: جاده رفسنجان، جنب پمپ بنزین ولیعصر (عج) تلفکس : 034-33436175-9

مدیرعامل: محمدرضا باربد    09121963969

دفاتر شرکت های تابعه
)کرما ن، زرند، رفسنجان، سیرجان و طبس(

saadat_tarabar@ymail.com www.saadattarabar.com

 نامی آشنا در صنعت حمل و نقل کشور
 برترین شرکت حمل  و  نقل استان کرمان در سال 88

 کسب رتبه پنجم کشوری در سال 1391 و رتبه چهارم کشوری در سال 1392
بندرعباس:بلوار پاسداران،نبش خیابان مالک اشتر،طبقه دوم کتاب فروشی
تلفن:  3209 -076 / نمابر:33514765-076  / همراه: 09171617828

پایانه بندرعباس: شهرک حمل ونقل نگین ترابران، خیابان هنگام یک، ساختمان 4
میدان تره بار: بندرعباس، بعدر از پلیس راه قدیم، میدان میوه و تره بار

دفتر تهران: خیابان آیت الله کاشانی، خیابان اباذر، نبش پیامبر شرقی، ساختمان آریا، پلاک74،طبقه4

 www.azadehbandar.com    info@azadehbandar.com

شرکت حمل و نقل آزاده بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.

حمل کلیه محمولات سبک و سنگین به وسیله کامیون تریلی،کمرشکن و بوژی به تمام نقاط کشور
مشاوره در امور گمرکی با کادری مجرب جهت انجام امور ترخیص کالاهای داخلی و ترانزیت 

دارای انبار و محوطه جهت سبک سازی، استریپ نگهداری کالا و حمل شهری

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از شهید بهشتی، کوچه نادر، 
پلاک 6 ، طبقه4، واحد15

تلفن: خط ویژه 88705656

لجستیک - پروژه - فوق سنگین

جابجایی محمولات حجیم ترافیکی سنگین و فوق سنگین ) داخلی - آسیای میانه(

تهران:خیابان مطهری، شماره 227    کد پستی:15٨76
تلفن: 88514750-021     نمابر:021-88730737

شرکت حمل و نقل بین المللی و مسافرتی)سهامی خاص(

خرم آباد: کمربندی پایانه بار
تلفن: 9-33426637-066     فاکس:066-33424703     

همراه :09163611545 / 09161613015

شماره ثبت: 1932
مدیرعامل: فریدون کاوه

شرکت حمل و نقل

مسلــم بــار

حمل محموله های سبک و سنگین به تمام نقاط کشور
سرعت در حمل، دقت در جا به جایی، امانت داری در تحویل

همراه با بیمه بار
واحد نمونه سال 82 و 93               شرکت نمونه سال 84 لرستان

تهران، میدان توحید، خیابان نصرت غربی، پلاک15٨
تلفن: (6 خط)66913929  /  5 - 66915183          نمابر:  66915182

info@tarkibtrans.ir    www.tarkibtrans.ir

حمل بار جاده ای از تهران به تمام نقاط کشور

نماینده ایران در کریدور بین المللی شمال - جنوب

adltarabaran@yahoo.com

مشهد، انتهای بلوار فرودگاه، ابتدای شهرک عسکریه، حاشیه میدان احسان پلاک3
عدل ترابران: 50-33822449-051     نمابر: 33822449-051 ( داخلی 5)

شماره ویژه:31347-051         همراه:09151043487

 حمل و نقل فرآورده های نفتی بصورت تخصصی با 100 دستگاه کامیون ملکی و 
1000 دستگاه تحت پوشش واجد شرایط آئین نامه حمل مواد خطرناک

 حمل کلیه کالاها، محمولات و محصولات کارخانجات و صنایع بصورت داخلی

شرکت حمل و نقل سراسری 

عدل تـرابـران توس
)عدالتیان(
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شرکت های حمل ونقل داخلی و ریلی

دفتر مرکزی: عسلویه، منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077                         نمابر: 077-31375245

دفتر مرکزی: کرمانشاه، کیلومتر 9 جاده بیستون، پایانه بار، 
تلفن: 34329512- 34329529 - 083-34329520

شرکت حمل ونقل داخلی

ساسان تـرابـر پارس
گروه حمل و نقل پارس

  حمل تخصصی کود شیمیایی

info@sasantarabar.com

دفتر گروه تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به مطهری، کوچه حسینی راد، پلاک 39، طبقه اول، واحد 3   
تلفن: 86037251  -  86037339 - 021   همراه: 324  1441  0912

  حمل محمولات تانکری و مایعات

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی

www.RWT.IR                                                      info@rwt.ir

 حمل ونقل انواع کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت

 فورواردی واگن های وارده از کشور چین به کشور ایران به صورت کانتینری

 حمل ونقل ریلی انواع مواد معدنی و میعانات به مقاصد داخلی و بنادر در پایانه های مرزی

 تخلیه مواد فله ای معدنی در پایانه بندر عباس

 حمل ونقل خرده بار با سرویس روزانه واگن های توشه در کلیه ایستگاه های راه آهن کشور

 حمل ونقل انواع خودرو با واگن های مخصوص حمل خودرو

دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، 
پلاک 124، کد پستی 1419٨45134

www.parto-bf.com                 info@patro-bf.com

خدمات حمل و نقل ریلی و ترکیبی کالا

تهران، خیابان گاندی شمالی، خیابان شریفی، پلاک 10 واحد 15 و 16
تلفن: 88889026 - 88660913 - 88660094 / فکس: 88879178

مالکیت ناوگان مشتمل بر 437 دستگاه واگن باری از نوع لبه کوتاه ومسطح،
134 دستگاه واگن مخزندار

60 دستگاه کانتینر 20 فوتی و 400 دستگاه باکت مخصوص حمل مواد معدنی 
دارای دفاتر نمایندگی در طول خطوط ریلی در سراسرکشور 

مدیر عامل: مهندس نجاتی محرمی
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شرکت های بازرگانی و خدمات گمرکی

مشاور امور گمرکی، صادرات، واردات،ترانزیت
ثبت سفارش و ترخیص کالا

مدیریت: فرهاد دولتی 09171630963

شرکت بازرگانی

پردیس هگمتانه نوید
شماره ثبت:8850

Pardis Hegmatane NAvid
Trading co. Reg No:8805

بندرعباس:میدان یادبود، ساختمان صید کیش،طبقه 3، واحد2٨
تلفکس: 33557902     076-33552205

www.pardis-hn.com           pardis_hn@yahoo.com

csnoori@gmail.com

 مشاور امور گمرکی ، ترانزیت 
صادرات، واردات،کامیون و واگن

عباس نوری
کارشناس و کارگزار رسمی در 

گمرک سرخس

ارائه خدمات گمرکی و ترخیص 
 کالا از تمامی گمرکات کشور
ثبت سفارش ، دریافت کلیه 
مجوزهای واردات و صادرات

 تلفکس: 021-88515116-18
baha.commercial@gmail.com

بازرگانی اسلامی
مشاوره در امور بازرگانی و ترخیص کالا

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان صابونچی، 
کوچه ایازی، پلاک 6٨، واحد 11

شرکت اختر طلائی دریای خزر
فعالیت در تمامی گمرکات کشور )گمرکات شمالی وجنوبی و گمرکات استان تهران(

 حق العمل کار رسمی گمرگ جمهوری اسلامی
بندرعباس، میدان شهدا، به سمت بلوار ساحلی، ساختمان سلامه،  طبقه سوم، واحد 103

تلفن  33553623 - 33558617- 076  /   همراه : 09115621461   09179372931   09907252931
bazargani.abkenari@gmail.com

کارگزار         رسمی        گمرک

اراک، سه راهی خمین ، ابتداي جاده 
تهران،  روبروي بانک ملت
تلفن: 0٨6-34135222

تلفکس: 0٨6-3413056٨
همراه: 091٨362969٨ - 0910٨06052٨

پایانه:   0٨6-336٨00٨6

شایگان ترابر
مجهز به انواع کمرشکن، کشویی، 

تریلر،  اطاقدار، کمپرسی

شرکت حمل ونقل

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق در زمینه بارهای 
)ترانزیتی، مواد سوختی، صادرات، واردات(

 دارای سایت تخلیه وبارگیری انواع موادسوختی درمرزپرویزخان
 تهیه کامیون جهت حمل مواد سوختی و کالاهای وارداتی جهت حمل داخلی و 

خارجی از گمرکات غرب کشور
)کرمانشاه، خسروی، پرویز خان، سنندج، باشماق، مهران(

 قبول نمایندگی شرکت های حمل ونقل بین المللی و خطوط 
کشتیرانی در گمرکات فوق

همراه: 09121837219 / 09183351149 
تلفکس دفتر: 083-38383279 

bazargani.yaghobi@gmail.com
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شرکت های بازرگانی و خدمات گمرکی

تهران ، میدان ونک، چهار راه جهان کودک، 
پلاک 67، طبقه 3، واحد 10
 تلفن: 88677645- 021

تلفکس: 88677646
همراه: 09123786783 

صادرات، واردات، 
ترخیص کالا

و مشاوره در امور گمرکی

Lotfi_trade@yahoo.com
www.lotfitrade.com

با مدیریت: فتحعلی درویش

 ترخیص کلیه کالاهای تولیدی و 
تجاری از گمرکات کشور

 مشاور امور گمرکی و بازرگانی 
 عضو اتحادیه کارگزاران گمرکی ایران

تهران:خیابان بهشتی،شماره237،طبقه3
تلفن:88512678-82     

88737736       88735023
فکس:88752568

shibenco@yahoo.com

شی بن کو
شرکت کارگزار گمرکی

 با بیش از 30سال سابقه

دارای پروانه کارگزاری گمرکی1520،سال 1357

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rahimabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

55296217 ، 55296000-3

 مشهد، شهرک عسکریه، خیابان احسان، بین احسان3و5، پلاک93
شماره تماس: 05133٨22166-05133٨22156-0915313093٨

info@rahpouyan-sookht.ir     www.rahpouyan-sookht.ir

 * حمل ونقل فرآورده های نفتی به اقصی نقاط کشور 
 * پیمانکاری شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی 

منطقه مشهد 6013ق

شرکت حمل ونقل فرآورده های نفتی 

رهپویان سوخت خراسان

دفتر تهران : خیابان خالد اسلامبولی (وزراء) کوچه نهم ، پلاک 20، طبقه چهارم
کد پستی: 1513734315         تلفن :  88717020 - 021            نمابر : 88103997

دفتر بندر عباس : بندرعباس ، منطقه ویژه اقتصاد شهید رجائی ، بلوار کیش، خیابان چارک، پلاک 1
کد پستی:7917183812           تلفن : 33562403-076           نمابر : 076-33514186

مجتمـع نگهـداری روغن های خـام خوراکی بـا ظرفیتی معـادل 130000 تن 
مترمکعـب، دارای مخازن اسـتاندارد برای ذخیره سـازی و

 نگهداری انواع روغن های گیاهی.

)سهامی خاص(

gulf_ p@yahoo.com

مجتمع مخازن روغنی 
خلیج فارس
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شرکت های بازرگانی و خدمات گمرکی

مشاور امور گمرکی، صادرات، واردات،ترانزیت
ثبت سفارش و ترخیص کالا

مدیریت: فرهاد دولتی 09171630963

شرکت بازرگانی

پردیس هگمتانه نوید
شماره ثبت:8850

Pardis Hegmatane NAvid
Trading co. Reg No:8805

بندرعباس:میدان یادبود، ساختمان صید کیش،طبقه 3، واحد2٨
تلفکس: 33557902     076-33552205

www.pardis-hn.com           pardis_hn@yahoo.com

csnoori@gmail.com

 مشاور امور گمرکی ، ترانزیت 
صادرات، واردات،کامیون و واگن

عباس نوری
کارشناس و کارگزار رسمی در 

گمرک سرخس

ارائه خدمات گمرکی و ترخیص 
 کالا از تمامی گمرکات کشور
ثبت سفارش ، دریافت کلیه 
مجوزهای واردات و صادرات

 تلفکس: 021-88515116-18
baha.commercial@gmail.com

بازرگانی اسلامی
مشاوره در امور بازرگانی و ترخیص کالا

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان صابونچی، 
کوچه ایازی، پلاک 6٨، واحد 11

شرکت اختر طلائی دریای خزر
فعالیت در تمامی گمرکات کشور )گمرکات شمالی وجنوبی و گمرکات استان تهران(

 حق العمل کار رسمی گمرگ جمهوری اسلامی
بندرعباس، میدان شهدا، به سمت بلوار ساحلی، ساختمان سلامه،  طبقه سوم، واحد 103

تلفن  33553623 - 33558617- 076  /   همراه : 09115621461   09179372931   09907252931
bazargani.abkenari@gmail.com

کارگزار         رسمی        گمرک

اراک، سه راهی خمین ، ابتداي جاده 
تهران،  روبروي بانک ملت
تلفن: 0٨6-34135222

تلفکس: 0٨6-3413056٨
همراه: 091٨362969٨ - 0910٨06052٨

پایانه:   0٨6-336٨00٨6

شایگان ترابر
مجهز به انواع کمرشکن، کشویی، 

تریلر،  اطاقدار، کمپرسی

شرکت حمل ونقل

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق در زمینه بارهای 
)ترانزیتی، مواد سوختی، صادرات، واردات(

 دارای سایت تخلیه وبارگیری انواع موادسوختی درمرزپرویزخان
 تهیه کامیون جهت حمل مواد سوختی و کالاهای وارداتی جهت حمل داخلی و 

خارجی از گمرکات غرب کشور
)کرمانشاه، خسروی، پرویز خان، سنندج، باشماق، مهران(

 قبول نمایندگی شرکت های حمل ونقل بین المللی و خطوط 
کشتیرانی در گمرکات فوق

همراه: 09121837219 / 09183351149 
تلفکس دفتر: 083-38383279 

bazargani.yaghobi@gmail.com

129

شرکت های بازرگانی و خدمات گمرکی

تهران ، میدان ونک، چهار راه جهان کودک، 
پلاک 67، طبقه 3، واحد 10
 تلفن: 88677645- 021

تلفکس: 88677646
همراه: 09123786783 

صادرات، واردات، 
ترخیص کالا

و مشاوره در امور گمرکی

Lotfi_trade@yahoo.com
www.lotfitrade.com

با مدیریت: فتحعلی درویش

 ترخیص کلیه کالاهای تولیدی و 
تجاری از گمرکات کشور

 مشاور امور گمرکی و بازرگانی 
 عضو اتحادیه کارگزاران گمرکی ایران

تهران:خیابان بهشتی،شماره237،طبقه3
تلفن:88512678-82     

88737736       88735023
فکس:88752568

shibenco@yahoo.com

شی بن کو
شرکت کارگزار گمرکی

 با بیش از 30سال سابقه

دارای پروانه کارگزاری گمرکی1520،سال 1357

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rahimabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

55296217 ، 55296000-3

 مشهد، شهرک عسکریه، خیابان احسان، بین احسان3و5، پلاک93
شماره تماس: 05133٨22166-05133٨22156-0915313093٨

info@rahpouyan-sookht.ir     www.rahpouyan-sookht.ir

 * حمل ونقل فرآورده های نفتی به اقصی نقاط کشور 
 * پیمانکاری شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی 

منطقه مشهد 6013ق

شرکت حمل ونقل فرآورده های نفتی 

رهپویان سوخت خراسان

دفتر تهران : خیابان خالد اسلامبولی (وزراء) کوچه نهم ، پلاک 20، طبقه چهارم
کد پستی: 1513734315         تلفن :  88717020 - 021            نمابر : 88103997

دفتر بندر عباس : بندرعباس ، منطقه ویژه اقتصاد شهید رجائی ، بلوار کیش، خیابان چارک، پلاک 1
کد پستی:7917183812           تلفن : 33562403-076           نمابر : 076-33514186

مجتمـع نگهـداری روغن های خـام خوراکی بـا ظرفیتی معـادل 130000 تن 
مترمکعـب، دارای مخازن اسـتاندارد برای ذخیره سـازی و

 نگهداری انواع روغن های گیاهی.

)سهامی خاص(

gulf_ p@yahoo.com

مجتمع مخازن روغنی 
خلیج فارس
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شرکت های حمل ونقل بین المللی، مسافربری و خدمات بیمه ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

مدیر عامل: سید مصطفی موسوی

زاهدان

دفتر مرکزی: تهران، میدان آزادی، 
ترمینال غرب

تلفن: 4- 44692190- 021
مدیرعامل: جناب آقای شاملو

09361067255

سرویس دهی به کشورهای 
ترکیه و ارمنستان 

و شهرهای اردبیل و پارس آباد 

www.lalehseir-co.ir

شرکت مسافربری
 لاله سیر جهان 

www.iranpeyma.info

زاهدان:پایانه مسافربری انقلاب، غرفه 6

شرکت مسافربری
 تعاونی شماره 15
ترابر بی تا زاهدان

)به مدیریت سید امین موسوی(

تلفن: 33432680 - 054
054 - 33432681          
نمابر: 33432682 - 054

آدرس باربری ابهر: پایانه بار، غرفه 5
آدرس مسافربری ابهر: پایانه مسافربری
شماره تماس باربری : 0115411 - 0990
0243-5284023                         

شماره تماس مسافربری
دفتر امام حسین:5273357 - 0243

دفتر ترمینال: 0243-5214035
خرم دره: 0243-5528108
مدیر عامل: 09121425411

به مدیریت محمد رضا همتی

گلشن بار ابهر
آرام گرد ابهر

شرکت حمل و نقل کالا و مسافر

)بیمه ایران(
شرکت خدمات بیمه ای پوشش

تهران: خیابان فرصت شیرازی، نرسیده به کارگر، جاده ابریشم
پلاک9، طبقه 5

تلفن: 66913970         
نمابر: 66913824

وابسته به موسسه صندوق راه آهن

متخصص در صدور انواع بیمه نامه و اگن های 
باری و مسافری

* صدور انواع بیمه نامه 
)آتش سوزی مسئولیت باربری، اتومبیل، 

اشخاص و درمان(
* پرداخت خسارت

www.abrishamins.ir
info@abrishamins. ir

تهران، خیابان طالقانی، خیابان ایرانشهر، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 102، 
طبقه 4، واحد 17      همراه: 3867195 0912

تلفکس: 88317973   -    88340183    -    88303497
Email:  bobehreja@gmail.com

 ISO 9001:2008

شرکت نمایندگي بیمهشرکت نمایندگي بیمه
 نهال امید باستان  نهال امید باستان 

)سهامي خاص (  کد 4515

1.صدور انواع بیمه نامه های )اموال ، اشخاص ، مسئولیت و مهندسی(
2.متخصص در صدور بیمه نامه و پرداخت خسارت بیمه های حمل و نقل

)مسئولیت متصدیان TBL - FBL - SMGL - MTBL- Airwaybill - CMR و باربری(
3.پیگیری خسارات از زمان وقوع حادثه تا زمان پرداخت خسارت

4.پاسخگویی 24ساعته و آنلاین کارشناسان

تهران، ابتدای خیابان شهید بهشتی )چهارراه قصر(، رو به روی متروی 
شهید قدوسی، پلاک 12، طبقه دوم، واحد 3

دفتر مرکزی : سنندجهمراه: 09190750626     فکس :88476656   تلفن: 86011796 - 86011792
صندوق پستی : 66135-596

 تلفن : 087-33290678   
  نمابر : 087-33291169     

همراه: 09187874098
دفتر تهران : خیابان سپهبد قرنی،خیابان، 

سوسن،شماره 4 طبقه 4
تلفن : 88906769  

88916920/88911059
نمابر : 88897497

واتس آپ: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

حمل و نقل بین المللی 
 کشتیرانی و امور گمرکی

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دارابودن لیفتراک سبک و سنگین و جرثقیل                       حمل کانتینرهای خالی و صادراتی از تهران به تمام نقاط کشور
 امکانات جهت تعمیرات کانتینرهای تا حد 100% خسارت که قابل تائید SGS می باشد.

 دارابودن تجهیزات شستشو و مواد پاک کننده جهت کانتینرهای آغشته به مواد.
Door to Door  دارای سکوی بارگیری ماشین آلات سبک و سنگین                               ارائه سرویس 
 عملیات استریپ و استافینگ داخل کانتینر در محوطه مخصوص و ارسال محمولات به مکان موردنظر شما 

 ترانزیت داخلی کانتینر، تخلیه و بارگیری، خرید، فروش و اجاره کانتینر 20 و 40 فوت
 حمل کانتینرهای  وارداتی خالی از بندرعباس به تمام نقاط کشور 

تهران، بزرگراه آیت الله ســعیدی، بعد از میدان قائم نرســیده به پایانه نسیم شــهر. جنب پمپ بنزین سالور، خ علی آباد
موبایــل: 09123009001                   تلفــن: 021-55277900   

www.adakmarine.ir    depot@adakmarine.ir
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شرکت های حمل ونقل بین المللی، مسافربری و خدمات بیمه ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

مدیر عامل: سید مصطفی موسوی

زاهدان

دفتر مرکزی: تهران، میدان آزادی، 
ترمینال غرب

تلفن: 4- 44692190- 021
مدیرعامل: جناب آقای شاملو

09361067255

سرویس دهی به کشورهای 
ترکیه و ارمنستان 

و شهرهای اردبیل و پارس آباد 

www.lalehseir-co.ir

شرکت مسافربری
 لاله سیر جهان 

www.iranpeyma.info

زاهدان:پایانه مسافربری انقلاب، غرفه 6

شرکت مسافربری
 تعاونی شماره 15
ترابر بی تا زاهدان

)به مدیریت سید امین موسوی(

تلفن: 33432680 - 054
054 - 33432681          
نمابر: 33432682 - 054

آدرس باربری ابهر: پایانه بار، غرفه 5
آدرس مسافربری ابهر: پایانه مسافربری
شماره تماس باربری : 0115411 - 0990
0243-5284023                         

شماره تماس مسافربری
دفتر امام حسین:5273357 - 0243

دفتر ترمینال: 0243-5214035
خرم دره: 0243-5528108
مدیر عامل: 09121425411

به مدیریت محمد رضا همتی

گلشن بار ابهر
آرام گرد ابهر

شرکت حمل و نقل کالا و مسافر

)بیمه ایران(
شرکت خدمات بیمه ای پوشش

تهران: خیابان فرصت شیرازی، نرسیده به کارگر، جاده ابریشم
پلاک9، طبقه 5

تلفن: 66913970         
نمابر: 66913824

وابسته به موسسه صندوق راه آهن

متخصص در صدور انواع بیمه نامه و اگن های 
باری و مسافری

* صدور انواع بیمه نامه 
)آتش سوزی مسئولیت باربری، اتومبیل، 

اشخاص و درمان(
* پرداخت خسارت

www.abrishamins.ir
info@abrishamins. ir

تهران، خیابان طالقانی، خیابان ایرانشهر، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 102، 
طبقه 4، واحد 17      همراه: 3867195 0912

تلفکس: 88317973   -    88340183    -    88303497
Email:  bobehreja@gmail.com

 ISO 9001:2008

شرکت نمایندگي بیمهشرکت نمایندگي بیمه
 نهال امید باستان  نهال امید باستان 

)سهامي خاص (  کد 4515

1.صدور انواع بیمه نامه های )اموال ، اشخاص ، مسئولیت و مهندسی(
2.متخصص در صدور بیمه نامه و پرداخت خسارت بیمه های حمل و نقل

)مسئولیت متصدیان TBL - FBL - SMGL - MTBL- Airwaybill - CMR و باربری(
3.پیگیری خسارات از زمان وقوع حادثه تا زمان پرداخت خسارت

4.پاسخگویی 24ساعته و آنلاین کارشناسان

تهران، ابتدای خیابان شهید بهشتی )چهارراه قصر(، رو به روی متروی 
شهید قدوسی، پلاک 12، طبقه دوم، واحد 3

دفتر مرکزی : سنندجهمراه: 09190750626     فکس :88476656   تلفن: 86011796 - 86011792
صندوق پستی : 66135-596

 تلفن : 087-33290678   
  نمابر : 087-33291169     

همراه: 09187874098
دفتر تهران : خیابان سپهبد قرنی،خیابان، 

سوسن،شماره 4 طبقه 4
تلفن : 88906769  

88916920/88911059
نمابر : 88897497

واتس آپ: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

حمل و نقل بین المللی 
 کشتیرانی و امور گمرکی

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دارابودن لیفتراک سبک و سنگین و جرثقیل                       حمل کانتینرهای خالی و صادراتی از تهران به تمام نقاط کشور
 امکانات جهت تعمیرات کانتینرهای تا حد 100% خسارت که قابل تائید SGS می باشد.

 دارابودن تجهیزات شستشو و مواد پاک کننده جهت کانتینرهای آغشته به مواد.
Door to Door  دارای سکوی بارگیری ماشین آلات سبک و سنگین                               ارائه سرویس 
 عملیات استریپ و استافینگ داخل کانتینر در محوطه مخصوص و ارسال محمولات به مکان موردنظر شما 

 ترانزیت داخلی کانتینر، تخلیه و بارگیری، خرید، فروش و اجاره کانتینر 20 و 40 فوت
 حمل کانتینرهای  وارداتی خالی از بندرعباس به تمام نقاط کشور 

تهران، بزرگراه آیت الله ســعیدی، بعد از میدان قائم نرســیده به پایانه نسیم شــهر. جنب پمپ بنزین سالور، خ علی آباد
موبایــل: 09123009001                   تلفــن: 021-55277900   

www.adakmarine.ir    depot@adakmarine.ir
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Fanus Talaee Jazire 
Shipping LLC 
(As  Agents)

info@iglship.com             www.iglshipping.com

Tel: +98 21 8855 1940 – 2
Fax: +98 21 8872 8306 

1st Floor, Building No: 1 ,12st Alley , Vozara St,  
Tehran, Iran. 

SAFE CARGO LOGISTICS
Int´l  Transport / Logistice / Trading Solutions

Address: No.119, bul.lliyantsi, 1220 Sofia, Bulgaria

Tel: +359 - 877443900
+359-879207970

www.safecargo-co.com      info@safecargo-co.com
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