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42

68 66

در باب مشکلات اضافه وزن
اواسط فروردین، سازمان راهداری طی 
دستورالعملی به شرکت های باربری و 
حمل ونقل، آرایش گروه های محوری 
و اوزان مجاز تردد انواع تریلی را مورد 

بازنگری قرار داد، اما این بخشنامه که کاهش تناژ وسائط نقلیه را 
به دنبال دارد از همان ابتدا با انتقاداتی از جانب دست اندرکاران 
حمل جاده ای روبرو شد که معتقدند این مقررات از نظر اقتصادی 
موجب کاهش درآمد این بخش خواهد شد. با مدیر دفتر ایمنی و 
ترافیک سازمان راهداری درباره جزئیات این مقررات و انتقادهای 

مطرح شده در مورد آن گفتگو کردیم.     

WTO پرتگاه
اخیرا سیاست ترامپ مبنی بر 
افزایش تعرفه واردات فولاد 
وقوع  از  ترس  آلومینیوم  و 
ایجاد  را  تجاری  جنگ  یک 
کرده است؛ اما آیا به راستی 

افزایش تعرفه واردات از سوی ترامپ عملکرد سازمان تجارت 
جهانی را تضعیف کرده است. 

اخیرا نشریه فارن افرز در مقاله ای به قلم رییس موسسه مطالعات 
منطقه ای و جهانی آلمان، از شکاف سیستم تجارت بین الملل به 
عنوان موضوعی یاد کرده که مدت هاست وجود داشته و آنقدرها 
هم جدید نیست که بتوان عملکرد نامطلوب این سازمان را تنها 

به سیاست های ترامپ نسبت داد.   

سه بر دو به نفع سانچی
پانزدهم اردیبهشت، مقامات بندری ایرانی که طرفِ 
خسارت دیده ماجرای برخورد دو کشتی سانچی 
و کریستال بودند به طور رسمی، کشتی چینی را 
مقصر این سانحه دریایی اعلام و منابع و مدارک 
خود را در تایید این نظریه تشریح کردند. آنچه در 
نیمه اردیبهشت ماه مسئولان هیات ایرانی بررسی 
این سانحه اعلام کردند نه تنها در فقره داستان این 
حادثه، سخنی تازه بود، بلکه در حوزه دیپلماسی 
به  ایران  از سوی  متفاوت  نیز حرکتی  بین المللی 

حساب می آمد.

قاتق نان؟
انتشار  اخبار  گذشته،  سال  پایانی  روزهای  در 
منتشر  حمل ونقل  صنعت  حوزه  دو  در  اوراق 
به  اجاره  صکوک  اوراق  انتشار  از  هما  شد: 
ارزش 5 هزار میلیارد ریال با نرخ سود سالانه 
16 درصد و در دوره 5 ساله خبر داد و دولت نیز 
اوراق مشارکت ریالی 4 ساله با سود سالانه 20 
درصد به ارزش دو هزار میلیارد ریال برای طرح 
ساخت راه آهن سریع السیر تهران - قم- اصفهان 
منتشر خواهد کرد. حجم انتشار اوراق با عناوین 
در  دولت  مختلف  نهادهای  سوی  از  متفاوت 
ماه های پایانی سال گذشته شتاب گرفته، اما این 

اتفاق جنبه های مختلفی دارد...
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 گزارش اصلی

دیوار کوتاه
لبه دار  واگن های  انواع  از  یکی  لبه کوتاه  واگن های 
هستند که به دلیل ارتفاع کم لبه ها، برای حمل مواد 
کم حجم مناسب نیستند و مورد استفاده آنها بیشتر 

بارهایی است که ابعاد هندسی بزرگ دارند. 
با دکتر رئیس جدید کارگروه تخصصی واگن های 
لبه کوتاه انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی 
و خدمات وابسته درباره چالش هایی که شرکت های 
هستند،  روبه رو  آن  با  لبه کوتاه  واگن های  مالک 

گفت وگو کرده ایم.

وهم
... اندازه دعوای تجاری ترامپ با چین متجاوز 
از هزاران میلیارد دلار است، اما چین عاقل و 
آمریکای سوداگر آن را بدون جنگ حل وفصل 
می کنند. باید نگران دعواهای کشوری بود که 
درصد  نیم  خارجی اش  تجارت  حجم  کل 
تجارت جهانی است، اما میزان درگیری های 
ایدئولوژیکش کل منطقه آسیای غربی را شامل 
می شود و برای خود در اقصی نقاط جهان، 

اهداف ایدئولوژیک تعریف کرده است.

جنگ تجاری آقای رییس جمهور
هنگامی که اختیار جهان را به یک تاجر 
در  شکست خورده  همواره  عوامفریب 
عرصه تجارت و سرمایه گذاری بدهید، 
فرصتی برای کسب پیروزی های بزرگ 
اقتصادی به او داده اید و لابد مهم نیست 
دیگران چقدر از پیروزی های او ضرر 

انتخاب ترامپ پدید  با  می کنند. این وضعیتی است که آمریکایی ها 
آورده اند. جنگ تجاری، دیوارهای تعرفه ای و خروج از نظامات جهانی 

تجاری برای آمریکا و دیگران چه نتایجی دارد؟
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 ترابری دریایی

قدیمی ها بیکارند!
به دنبال سفر وزیر راه به هند و 
ملاقات با وزیر راه آهن این کشور 
امضای  و  در دی ماه سال 1396 
یادداشت تفاهمی برای تامین 200 

دستگاه لکوموتیو مشخص می شود که به آقای وزیر قبولانده اند 
که یکی از مشکلات راه آهن کمبود لکوموتیو است چنانچه در 
برنامه سال جاری خرید قریب به تعداد 300 دستگاه لکوموتیو 
برای راه آهن پیش بینی شده است. هدف از این گزارش بررسی 

وضعیت بهره وری لکوموتیوها طی دوره 86 الی 95 است.

 اقتصاد کلان
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 حمل و نقل جاده ای

 ترابری ریلی
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در برابر دیوار چین
دکتر پدرام سلطانی، نایب رئیس اول اتاق بازرگانی، 
صنایع و معادن ایران، در گفت گو با خبرنگار ترابران، 
ریشه های جنگ تجاری ایالات متحده و چین را در 

ابعاد سیاسی و اقتصادی مورد توجه قرار می دهد. 
سلطانی با ذکر دلایلی قابل توجه، این جنگ را چندان 
جدی قلمداد نمی کند و در حالی که بسیاری از ناظران 
اقتصادی، نگران نتیجه تحرکات ناسنجیده و احساسی 
دولت ترامپ در عرصه تجارت خارجی هستند، با ذکر 

دلایلی، نهایت کار را یک مصالحه می داند.

آیا کشتی تجارت به گلِ می نشیند؟
معلوم نیست جنگ تعرفه ای بین 
چین و آمریکا تا چه زمانی ادامه 
خواهد داشت. اسفند سال گذشته 
ترامپ با وضع تعرفه 25 درصدی 
بر واردات فولاد و 10 درصدی بر 

واردات آلومینیوم، شروع کننده این جنگ بود. در طرف مقابل، 
چین درصدد دفاع از نظام تجارت چندجانبه است. 

گزارشی که می خوانید به شرح تاثیر جنگ تجاری بر بخش های 
مختلف تجارت و اقتصاد جهانی پرداخته است.
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اسطوره زدایی از تخیلات 
یک دماگوگ

هدف  تاکنون،  پیش  سال  تقریبا 50  از 
سیاست آمریکا خارج کردن چین از انزوا 
و رونق بخشیدن بیشتر به اقتصاد بازار 

جهانی بوده؛ بهترین ذهن های راهبردی استدلال می آوردند که 
نیازی به درگیری بین ابرقدرت تثبیت شده و یک غول نوظهور 
نیست و اینکه ملت ها هنگامی که از در تعامل و تبادل اقتصادی 
وارد شوند، به سراغ جنگ رفتن گران تمام می شود، اما به نظر 

می رسد عصر این راهبرد به پایان رسیده است.
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مداخله از نوع مخرب
ارزی  بازار  در  جاری  سونامی 
ایران، برخلاف برخی گمانه زنی ها 
منفی  امواج  معلول  را  آن  که 
خارجی می دانند، حاصل زلزله ای 

در ذهنیت سیستم به خاطر تحولات ماه های اخیر و لزوم سفت 
کردن کمربندها برای رویارویی با آن است و البته طبق معمول 
بدون تدارک زیربناهای لازم، بدون ریل گذاری و بدون توجه 
به تناسب زمان: یک تصمیم گیری ناسنجیده در میانه یک بحران. 
اقدام دولت را در  این  نتایج  شرایط تصمیم گیری و کارکرد و 

گفتگو با سه اقتصاددان ارزیابی کرده ایم. 
آنها معتقدند ارز دونرخی، اتفاقی است که بالاخره می افتد و هر 

چقدر این فاصله زیاد باشد، فساد گسترده تر خواهد بود

انسداد
در پی تصمیم گیری بانک مرکزی 
دستورالعمل های  ابلاغ  بر  مبنی 
جدید ارزی، تامین ارز مورد نیاز 
برای فعالان بخش های مختلف 

حمل ونقل اعم از دریایی، هوایی، جاده ای و ریلی مغفول مانده 
و آنها را با مشکلات جدی روبه رو کرده است. 

این گزارش هزینه های بالفعل و بالقوه مرتبط با نقل و انتقال 
و تامین ارز در این بخش ها را از زبان نمایندگان بخش های 

حمل ونقل دریایی، جاده ای، هوایی و ریلی عنوان می کند.
فعالان بخش خصوصی و مدیران انجمن های صنفی در صنعت 
حمل ونقل، جملگی مسدود شدن راه ورود و خروج ارز را مهمتر 

از نوسانات نرخ آن ارزیابی می کنند.

ناامنی آسمانی
در این گزارش که پیرامون امنیت حریم های 
هوایی کشورهاست، و توسط دفتر خدمات 
پرواز تهیه شده، سعی شده تا با استفاده از 
اپراتورها در  از منابع بین المللی،  اطلاعاتی 
جریان وضعیت پروازی قرار گیرند. در این 
گزارش، آسمان پروازی کشور جزو سطح 3 

ریسک ارزیابی شده است. 
دفتر خدمات پرواز یک نهاد بین المللی است 
که بر حریم های هوایی و فرودگاه های جهان 

نظارت می کند.   

بن بست اقتصادی مسافرکشی ریلی 
مدیرعامل راه آهن از ضرر سالانه 800 
مسافری  بخش  در  تومانی  میلیارد 
خبر داد. مدیر عامل رجاء از عملی 
نشدن وعده های داده شده شکایت 
می کند و چاره ای جز افزایش قیمت 

بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. در بخش درون شهری نیز معاون 
مترو تهران اذعان می کند که درآمد بلیت فروشی مترو جوابگوی این 
هزینه نیست. تاکنون تنها راهکار، تزریق سوبسید به بخش مسافری 

بود که حالا دیگر توان پرداخت همان سوبسید هم وجود ندارد. 

غبارزدایی از آینه
جایگاه  امروزه  که  جدیدی  مفاهیم  جمله  از 
مدل های  سازماندهی  کرده،  پیدا  قابل توجهی 
تعالی سازمانی و جوایز ملی کیفیت است که 
مختلف  بنگاه های  و  سازمان ها  آن  اساس  بر 
برای  می گیرند.  قرار  مقایسه  و  ارزیابی  مورد 
بررسی اهمیت استفاده از این مدل مدیریتی، 
به سراغ یکی از شرکت های دولتی رفتیم که 
مدعی اجرای سیاست  تعالی سازمانی است؛ 

یعنی راه آهن جمهوری اسلامی ایران.   

محاسبات اقتصادی 
یک فعالیت غیراقتصادی

»... موضوع معاینه فنی قدمت دیرینه 
دارد ؛ تا آنجا که در سال 47 در ذیل 

قوانین راهنمایی و رانندگی دیده شد. در سال 69 ستاد معاینه فنی تهران 
تاسیس شد و در سال 1372 جمعی از فعالان محیط زیست مصوبه ای را 
به مجلس ارسال کردند که در سال 1374 به تصویب رسید و بر مبنای آن 
معاینه فنی جزو الزامات قانونی قرار گرفت، اما آغاز به کار مراکز معاینه 
فنی خودروهای سبک و سنگین از سال 1383 بود...« درباره ملکرد این 

مراکز، پای صحبت های دبیر انجمن این مراکز نشستیم. 

شیب برجامی بازرسی هوایی
بر  نظارت  چگونگی  از  اطلاع  برای 
فعالیت شرکت های هواپیمایی از نظر 
فرودگاهی  و  عملیاتی  بهره برداری، 
با یکی از ممیزان سازمان هواپیمایی 

گفت وگو کردیم. 
او معتقد است: ورود هواپیماهاي برجامي با امکان ورود مجدد ایران 
به بازار بین المللي صنعت هوایي و پشتیباني فني و عملیاتي از سوي 
متاسفانه در  بود که  کشورهاي مسئول طراحي هواپیما، دستاوردی 
فضاي سیاسي ایران به آن پرداخته نشد، در حالی که داشتن اطلاعات 

نگهداری مهمتر از عمر تقویمی است.
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به بند کشیدن ارز نانجیب
در فروردین ماه امسال، برای بار دوم بعد از گذشت 
اقتصاد کشور چند  در خیابان های  ارابه دلار  ماه ها 
روزی تاخت و حرکت روانی شدیدی در بازار ارز 
آثار  القای  به منظور  ایجاد کرد. در چنین شرایطی 
مثبت بر احساس عمومی، به هر حال مداخله ای در 
وضعیت ارز لازم بود که دولت در یک طرح ضربتی 
نرخ 4200 را تحمیل کرد؛ اما اقتصاددانان مختلف 
نظرات مختلفی را مبنی بر درستی یا نادرستی اتخاذ 

این سیاست بیان کرده اند. 
دکتر محمود جام ساز یکی از اقتصاددانانی است که 
در گفتگو با ایشان به چالش های اتخاذ این سیاست 

توسط دولت پرداخته ایم.

چاره اش خرید خارجی است؟
هیات   عضو  گفته های  مطلب  این  در 
علمی گروه پژوهشی فناوری اطلاعات 
جهاد دانشگاهی صنعتی شریف درباره 
ارتباط  پیرامون  اخیرا  که  صحبت های 

مطرح  هواشناسی  سازمان  عملکرد  ضعف  با  اخیر  هوایی  حوادث 
شده، می خوانید. او معتقد است:» بزرگترین مشکل سازمان هواشناسی، 
نبود برنامه اصولی برای افزایش ظرفیت  های تخصصی منابع انسانی 
به خصوص در بخش پیش  بینی و استفاده درست از سامانه های موجود 
است. به این ترتیب، چرا راهکار بهبود عملکرد سازمان تنها در خرید 

خارجی سامانه  های جدید دنبال می شود؟«

 ترابری درون شهری

7282
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 ترابری هوایی

 ترابری بین المللی
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 دوردست از نزدیک
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در باب مشکلات اضافه وزن
اواسط فروردین، سازمان راهداری طی 
دستورالعملی به شرکت های باربری و 
حمل ونقل، آرایش گروه های محوری 
و اوزان مجاز تردد انواع تریلی را مورد 

بازنگری قرار داد، اما این بخشنامه که کاهش تناژ وسائط نقلیه را 
به دنبال دارد از همان ابتدا با انتقاداتی از جانب دست اندرکاران 
حمل جاده ای روبرو شد که معتقدند این مقررات از نظر اقتصادی 
موجب کاهش درآمد این بخش خواهد شد. با مدیر دفتر ایمنی و 
ترافیک سازمان راهداری درباره جزئیات این مقررات و انتقادهای 

مطرح شده در مورد آن گفتگو کردیم.     

WTO پرتگاه
اخیرا سیاست ترامپ مبنی بر 
افزایش تعرفه واردات فولاد 
وقوع  از  ترس  آلومینیوم  و 
ایجاد  را  تجاری  جنگ  یک 
کرده است؛ اما آیا به راستی 

افزایش تعرفه واردات از سوی ترامپ عملکرد سازمان تجارت 
جهانی را تضعیف کرده است. 

اخیرا نشریه فارن افرز در مقاله ای به قلم رییس موسسه مطالعات 
منطقه ای و جهانی آلمان، از شکاف سیستم تجارت بین الملل به 
عنوان موضوعی یاد کرده که مدت هاست وجود داشته و آنقدرها 
هم جدید نیست که بتوان عملکرد نامطلوب این سازمان را تنها 

به سیاست های ترامپ نسبت داد.   

سه بر دو به نفع سانچی
پانزدهم اردیبهشت، مقامات بندری ایرانی که طرفِ 
خسارت دیده ماجرای برخورد دو کشتی سانچی 
و کریستال بودند به طور رسمی، کشتی چینی را 
مقصر این سانحه دریایی اعلام و منابع و مدارک 
خود را در تایید این نظریه تشریح کردند. آنچه در 
نیمه اردیبهشت ماه مسئولان هیات ایرانی بررسی 
این سانحه اعلام کردند نه تنها در فقره داستان این 
حادثه، سخنی تازه بود، بلکه در حوزه دیپلماسی 
به  ایران  از سوی  متفاوت  نیز حرکتی  بین المللی 

حساب می آمد.

قاتق نان؟
انتشار  اخبار  گذشته،  سال  پایانی  روزهای  در 
منتشر  حمل ونقل  صنعت  حوزه  دو  در  اوراق 
به  اجاره  صکوک  اوراق  انتشار  از  هما  شد: 
ارزش 5 هزار میلیارد ریال با نرخ سود سالانه 
16 درصد و در دوره 5 ساله خبر داد و دولت نیز 
اوراق مشارکت ریالی 4 ساله با سود سالانه 20 
درصد به ارزش دو هزار میلیارد ریال برای طرح 
ساخت راه آهن سریع السیر تهران - قم- اصفهان 
منتشر خواهد کرد. حجم انتشار اوراق با عناوین 
در  دولت  مختلف  نهادهای  سوی  از  متفاوت 
ماه های پایانی سال گذشته شتاب گرفته، اما این 

اتفاق جنبه های مختلفی دارد...
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 گزارش اصلی

دیوار کوتاه
لبه دار  واگن های  انواع  از  یکی  لبه کوتاه  واگن های 
هستند که به دلیل ارتفاع کم لبه ها، برای حمل مواد 
کم حجم مناسب نیستند و مورد استفاده آنها بیشتر 

بارهایی است که ابعاد هندسی بزرگ دارند. 
با دکتر رئیس جدید کارگروه تخصصی واگن های 
لبه کوتاه انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی 
و خدمات وابسته درباره چالش هایی که شرکت های 
هستند،  روبه رو  آن  با  لبه کوتاه  واگن های  مالک 

گفت وگو کرده ایم.

وهم
... اندازه دعوای تجاری ترامپ با چین متجاوز 
از هزاران میلیارد دلار است، اما چین عاقل و 
آمریکای سوداگر آن را بدون جنگ حل وفصل 
می کنند. باید نگران دعواهای کشوری بود که 
درصد  نیم  خارجی اش  تجارت  حجم  کل 
تجارت جهانی است، اما میزان درگیری های 
ایدئولوژیکش کل منطقه آسیای غربی را شامل 
می شود و برای خود در اقصی نقاط جهان، 

اهداف ایدئولوژیک تعریف کرده است.

جنگ تجاری آقای رییس جمهور
هنگامی که اختیار جهان را به یک تاجر 
در  شکست خورده  همواره  عوامفریب 
عرصه تجارت و سرمایه گذاری بدهید، 
فرصتی برای کسب پیروزی های بزرگ 
اقتصادی به او داده اید و لابد مهم نیست 
دیگران چقدر از پیروزی های او ضرر 

انتخاب ترامپ پدید  با  می کنند. این وضعیتی است که آمریکایی ها 
آورده اند. جنگ تجاری، دیوارهای تعرفه ای و خروج از نظامات جهانی 

تجاری برای آمریکا و دیگران چه نتایجی دارد؟
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 ترابری دریایی

قدیمی ها بیکارند!
به دنبال سفر وزیر راه به هند و 
ملاقات با وزیر راه آهن این کشور 
امضای  و  در دی ماه سال 1396 
یادداشت تفاهمی برای تامین 200 

دستگاه لکوموتیو مشخص می شود که به آقای وزیر قبولانده اند 
که یکی از مشکلات راه آهن کمبود لکوموتیو است چنانچه در 
برنامه سال جاری خرید قریب به تعداد 300 دستگاه لکوموتیو 
برای راه آهن پیش بینی شده است. هدف از این گزارش بررسی 

وضعیت بهره وری لکوموتیوها طی دوره 86 الی 95 است.

 اقتصاد کلان
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 حمل و نقل جاده ای

 ترابری ریلی
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در برابر دیوار چین
دکتر پدرام سلطانی، نایب رئیس اول اتاق بازرگانی، 
صنایع و معادن ایران، در گفت گو با خبرنگار ترابران، 
ریشه های جنگ تجاری ایالات متحده و چین را در 

ابعاد سیاسی و اقتصادی مورد توجه قرار می دهد. 
سلطانی با ذکر دلایلی قابل توجه، این جنگ را چندان 
جدی قلمداد نمی کند و در حالی که بسیاری از ناظران 
اقتصادی، نگران نتیجه تحرکات ناسنجیده و احساسی 
دولت ترامپ در عرصه تجارت خارجی هستند، با ذکر 

دلایلی، نهایت کار را یک مصالحه می داند.

آیا کشتی تجارت به گلِ می نشیند؟
معلوم نیست جنگ تعرفه ای بین 
چین و آمریکا تا چه زمانی ادامه 
خواهد داشت. اسفند سال گذشته 
ترامپ با وضع تعرفه 25 درصدی 
بر واردات فولاد و 10 درصدی بر 

واردات آلومینیوم، شروع کننده این جنگ بود. در طرف مقابل، 
چین درصدد دفاع از نظام تجارت چندجانبه است. 

گزارشی که می خوانید به شرح تاثیر جنگ تجاری بر بخش های 
مختلف تجارت و اقتصاد جهانی پرداخته است.

100

اسطوره زدایی از تخیلات 
یک دماگوگ

هدف  تاکنون،  پیش  سال  تقریبا 50  از 
سیاست آمریکا خارج کردن چین از انزوا 
و رونق بخشیدن بیشتر به اقتصاد بازار 

جهانی بوده؛ بهترین ذهن های راهبردی استدلال می آوردند که 
نیازی به درگیری بین ابرقدرت تثبیت شده و یک غول نوظهور 
نیست و اینکه ملت ها هنگامی که از در تعامل و تبادل اقتصادی 
وارد شوند، به سراغ جنگ رفتن گران تمام می شود، اما به نظر 

می رسد عصر این راهبرد به پایان رسیده است.

78

مداخله از نوع مخرب
ارزی  بازار  در  جاری  سونامی 
ایران، برخلاف برخی گمانه زنی ها 
منفی  امواج  معلول  را  آن  که 
خارجی می دانند، حاصل زلزله ای 

در ذهنیت سیستم به خاطر تحولات ماه های اخیر و لزوم سفت 
کردن کمربندها برای رویارویی با آن است و البته طبق معمول 
بدون تدارک زیربناهای لازم، بدون ریل گذاری و بدون توجه 
به تناسب زمان: یک تصمیم گیری ناسنجیده در میانه یک بحران. 
اقدام دولت را در  این  نتایج  شرایط تصمیم گیری و کارکرد و 

گفتگو با سه اقتصاددان ارزیابی کرده ایم. 
آنها معتقدند ارز دونرخی، اتفاقی است که بالاخره می افتد و هر 

چقدر این فاصله زیاد باشد، فساد گسترده تر خواهد بود

انسداد
در پی تصمیم گیری بانک مرکزی 
دستورالعمل های  ابلاغ  بر  مبنی 
جدید ارزی، تامین ارز مورد نیاز 
برای فعالان بخش های مختلف 

حمل ونقل اعم از دریایی، هوایی، جاده ای و ریلی مغفول مانده 
و آنها را با مشکلات جدی روبه رو کرده است. 

این گزارش هزینه های بالفعل و بالقوه مرتبط با نقل و انتقال 
و تامین ارز در این بخش ها را از زبان نمایندگان بخش های 

حمل ونقل دریایی، جاده ای، هوایی و ریلی عنوان می کند.
فعالان بخش خصوصی و مدیران انجمن های صنفی در صنعت 
حمل ونقل، جملگی مسدود شدن راه ورود و خروج ارز را مهمتر 

از نوسانات نرخ آن ارزیابی می کنند.

ناامنی آسمانی
در این گزارش که پیرامون امنیت حریم های 
هوایی کشورهاست، و توسط دفتر خدمات 
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ریسک ارزیابی شده است. 
دفتر خدمات پرواز یک نهاد بین المللی است 
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نیازی به این نبود که نئونازی های آمریکایی در مقابل ترامپ سلام هیتلری بدهند تا کسی به ماهیت آن ایدئولوژی 
که ترامپ حاملش بود پی ببرد. از روی همان شعارهایی که در دوران مبارزات انتخاباتی می داد می شد حدس زد 
به عصر تولد ناسیونال سوسیالیسم ایالات متحده وارد شده ایم: خارجی ستیزی و مهاجرترسی، تاکید بر بازار ملی و 
بسته کار و سرمایه و کالا، خصم انگاری سازمان های بین المللی، طرفداری عوامگرایانه از سوسیالیسم )شعارهای 
دزدیده شده از سندرز(، عناد با اقتصاد آزاد و... مقایسه ترامپ با هیتلر توسط عامه بر سر هر کوچه و بازاری دیده 
می شد و در چشم اهل نظر، بردمیدن او حاصل خزش ایدئولوژی منحطی بود - از نو زاده شده- در دل اروپا که 
اکنون به ایالات متحده رسیده بود. پانزده سالی پیش از آن، اروپا شاهد شده بود که چگونه در انتخابات ریاست 
جمهوری فرانسه جوانه های فاشیسم از خاکستر جنبش های سوخته چپ و لیبرالیسم ناکام و بحران زده اروپا سر 

برآورده بود. این، یک حرکت واپسگرای جهانی بود.
تا وقتی حمایت واپس مانده ترین جماعات جنوب ایالات متحده سوخت لازم را برای یک ترامپ منتخب و حالا 
رئیس جمهوری فراهم نکرده بود، جهان خطری حس نمی کرد. دعوای مرزی با مکزیک یا پرونده سازی برای 
اقلیت های نژادی و دینی یا احیای معادن ذغال سنگ، هنوز مساله داخلی بود. آنگاه لگد به معاهده پاریس و سپس 
دعوای تجاری با چین بود که نشان داد ناسیونال سوسیالیسم عادت ندارد در خانه بماند و فقط بر هوراکشان خود 
حکومت کند. جستجوی دشمن )خیالی یا بالقوه(، فحاشی به نهادهای بین المللی، جستجو و یارگیری هم فکر 
متحد در این سو و آن سوی جهان، تعریف ایدئولوژیک سلطه جویی و بسیج اجتماعی برای انجام وظایف مقدس 
فرامرزی، بی اعتنایی به معاهدات حفظ نظم )ولو غیرعادلانه( جهانی، و در عین حال ناتوانی ذهنی در تشخیص 
مکان هایی که نباید در آنها حضور نظامی داشت )شمال آفریقا و عمق استپ های سرد روسیه در کیس هیتلر( کیفیاتی 
هستند که همه رژیم های دارای ماهیت ناسیونال سوسیالیست را سرشت واحد می بخشد. وحدت سرنوشت آنان نیز 
قابل توجه است. همه چیز را که به پای رای ذاتا اشتباه خود به باد دادند، همراه با سوءاستفاده گران دانه درشت کشته 
می شوند یا می گریزند و خیلی از عوامل و دارو دسته های جانی شرور، یا واخورده و خجل برجای می گذارند و به 
تاریخ می پیوندند. مهم نیست که ناسیونالیسم خود را برمبنای ایدئولوژی مذهبی بنیان گذاشته باشند یا شوونیسم ملی، 
و مهم نیست که سوسیالیسم تخیلی و عوام پسند آنها، ریشه را در مذهب جستجو کند یا ضدیت با سرمایه داری. 

همه شان فرجامی واحد می یابند: شکست در عینی کردن ذهنیاتی که با زمانه خود نمی خوانند.
شاید برای ایالات متحد چنین نشود. شاید استحکام نهفته در پیمان آتلانتیک شمالی در حدی باشد که موج ترامپ 
نتواند آن را بشکند و زمینه تخاصم فراهم کند، شاید عمق نهادهای دموکراتیک ایالات متحده روزی ترامپ را 
محدود کند و وزن او را در مقابل جاافتادگی خود حقیر وبی تاثیر عمده سازد، اما این در همه جا رخ نمی دهد. 
تیغ راستگرایان فرانسه و اتریش و بریتانیا نیز احتمالا کندتر از آن است که زنجیر لنگر کشتی دموکراسی های 
جاافتاده آنها را ببرد، اما... اما کشورهای دارای موقعیت سلطه نمایندگان عوام به جای حاکمیت قانون و عقلای 
برگزیده، حکومت های مبتلا به تصمیم های فردی و سازمان نایافتگی نهادهای زیربنایی اجتماعی، ضعف و زبونی 
طبقه سرمایه دار در برابر اراده حکومت و دولت و از همه بدتر، درافتاده با این و آن در عرصه بین المللی، سرنوشت 

محتوم دارند. در چند جبهه از هم می گسلند.
اندازه دعوای تجاری ترامپ با چین خیلی بزرگ و متجاوز از هزار میلیارد دلار است، اما چین عاقل و آمریکای 
سوداگر آن را بدون جنگ حل وفصل می کنند. باید نگران دعواهای کشوری بود که کل حجم تجارت خارجی اش 
حدود نیم درصد تجارت جهانی است، اما میزان درگیری های ایدئولوژیکش کل آسیای غربی را شامل می شود و در 
برای خود در اقصی نقاط جهان، از خیابان های آمریکای جنوبی گرفته تا بیابان های عربستان و کوه های پامیر اهداف 

ایدئولوژیک تعریف کرده است.

نزدیک ز  ا دوردست 

وهم
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نزدیک ز  ا دوردست 

وهم
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هنگامی که اختیار جهان را به یک تاجر عوامفریب همواره شکست خورده در عرصه تجارت و سرمایه گذاری 
بدهید، فرصتی برای کسب پیروزی های بزرگ اقتصادی به او داده اید و لابد مهم نیست که دیگران چقدر از 
پیروزی های او ضرر می کنند. این وضعیتی است که آمریکایی ها با انتخاب دونالد ترامپ به ریاست جمهوری 
از  بارها اعلام ورشکستگی کرده است،  اقتصاد دنیا پدید آورده اند. تاجر شکست خورده ای که  بزرگترین 
همان روز اول در این فکر بوده که حالا فرصت دارد سردار فتوحاتی نه فقط برای خودش که برای ملت 
آمریکا باشد؟ فعلا حاصل تصمیمات ترامپ جمع شدن حدود 20 هزار معدنچی ذغال سنگ در رکاب او 
بوده و آینده ای نامعلوم از سایه ای که بر سر تجارت جهانی افتاده است. جنگ تجاری مبتنی بر بستن درها، 
بنای دیوار تعرفه ای و خروج از نظامات جهانی تجاری برای ایالات متحده و جهان خارج از آن چه نتایجی 

خواهد داشت؟ دیوار چین و دژ اروپا، سر او را نخواهد شکست؟

جنگتجاریآقایرییسجمهور

اصلی رش  گزا
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گزارش اصلی

نتایج نزاع تجاری آمریکای عصر ترامپ با جهان چیست؟

اسطـوره زدایی از 
تخیـلات یک دماگـوگ

دکتر جعفر خیرخواهان

از تقریبا 50 سال پیش تاکنون یعنی از روزهای دولت نیکسون، هدف سیاست آمریکا خارج کردن 
چین از انزوا و رونق بخشیدن بیشتر به اقتصاد بازار جهانی بوده است. بهترین ذهن های راهبردی 
استدلال می آوردند که نیازی به درگیری و تضاد بین ابرقدرت تثبیت شده و یک غول نوظهور 
نیست. به باور آنها در حینی که چین رشد کرده و ثروتمند می شود امکان ادغام صلح آمیز آن در 

چارچوب نهادی که قدرت های غربی پس از جنگ جهانی دوم ساختند وجود دارد.
این گزاره با دیدگاه »صلح لیبرال« روابط خارجی منطبق است: اینکه ملت ها هنگامی که از در 
تعامل و تبادل اقتصادی شدید وارد شوند، متوجه خواهند شد به سراغ جنگ رفتن خیلی گران 
تمام می شود. کسب وکارهای آمریکایی که به سمت چین روانه شدند تا از نیروی کار ارزان و 
بازار عظیم مصرفی آن پس از ورودش به سازمان تجارت جهانی در سال 2001 بهره مند شوند 

کاملا با این رویکرد موافق هستند، اما به نظر می رسد عصر این راهبرد به پایان رسیده است.

اعـام ترامپ که آمریکا انـواع تعرفه ها را علیه بیش 
از 60 میلیـارد دلار کالاهـای چینـی وضـع خواهـد 
کـرد درعیـن حال کـه سـرمایه گذاری چینی هـا در 
شـرکت های فنـاوری آمریـکا را محـدود می کنـد 
سیاسـت ها را در مسـیر متفـاوت و تهاجمی تـری 
قـرار می دهد. به گفته رییس جمهـور آمریکا اکنون 

چیـن یک »دشـمن اقتصادی« اسـت.
تغییر  این  با  اندیشمندان  همه  که  است  جالب 
موضع مخالف نیستند. بیشتر کارشناسان سیاست 
خارجی موافقند که چین مطابق با قواعد مرسوم 
بازی نمی کند. کسب وکارهای آمریکایی که نوعا 
نسبت به دسترسی چین به بازارهایشان رضایت 
دادند، نگرانی روزافزونی نسبت به تصاحب چین 

بر مالکیت فکری شان پیدا کرده اند. ایده صلح لیبرال 
که زمانی حاکم بود اینک خریداری ندارد. چینِ 
ثروتمند، آن قدرتی نیست که خواهان حفظ وضع 
موجود باشد بلکه یک دولت تهاجمی است که 

قصد دستیابی به هژمونی منطقه ای را دارد.
بـا ایـن حـال رویکـردی کـه ترامـپ در برابر چین 
برگزیده اسـت محکوم به شکسـت اسـت. موضع 
مخالـف گرفتـن علیه رفتار گسـتاخانه چیـن لزوما 
اشـتباه نیست؛ مشـکل اینجاسـت که برنامه ترامپ 
با سـایر ابتکارات دیپلماتیکی که او تاکنون برگزیده 
اسـت ناسـازگار اسـت. اهـداف بدفهم شـده  مانند 
کاهـش دادن کسـری تجـاری، بیـش از آنکـه بـه 

آمریـکا خدمـت کنـد به چیـن خدمـت می کند.
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 کارگران آمریکایی 
از چین به شدت ناراحت 
هستند. آنها معتقدند 
ورود این غول آسیایی 
به اقتصاد جهانی باعث از 
دست رفتن مشاغل آنها و  
کاهش دستمزدها شده 
است. تا یک جایی، حق 
با آنها است. اما میل وافر 
آنها به تنبیه کردن چین 
گمراه کننده است و اجازه 
دادن به اینکه خشم 
و آزردگی آنها، سیاست 
آمریکا را در رابطه با 
چین شکل دهد
 اشتباه خواهد بود

نکنـد و مهمتـر از همـه اینکـه هر دو کشـور حفظ 
یـک نظم اقتصادی بـاز را ترجیـح می دهند.

ترامـپ ظاهـرا عاقـه ای بـه هیچ کـدام از ایـن دو 
مسـیر نـدارد. حقیقتـا بـر فـراز روابـط آمریـکا بـا 
چیـن، عـدم قطعیـت حاکـم اسـت. آیـا هـدف 
ترامـپ برقـراری تـوازن در تجـارت دوجانبه چین 
و آمریـکا اسـت؟ آیا او امیدوار اسـت بتواند رشـد 
چیـن را کندتـر کنـد تا جلـوی تبدیل شـدن چین 
بـه رقیبی هولنـاک را بگیرد؟ هـر دو هدف احتمالا 

دسـت نیافتنی هسـتند.
کسـری تجـاری را نمی تـوان بـا مذاکره از بیـن برد. 
آمریـکا مادامـی که برای بسـتن شـکاف بیـن آنچه 
پس انـداز می کنـد و آنچـه که خرج می کنـد به پول 
خارجی نیاز داشـته باشـد، دچار کسری خواهد بود. 
کند شـدن رشـد چین به شـکل یکطرفـه نیز کاما 
ناممکـن اسـت. کشـورهای بسـیار زیـادی وجـود 
دارنـد کـه همدلـی اندکـی با اهـداف ترامپ نشـان 
می دهنـد و مایـل بـه تجارت بـا بزرگتریـن اقتصاد 
آسـیا هستند. واشنگتن شاید پیشرفت فناورانه چین 
را کنـد کنـد، اما بعید به نظر می رسـد کـه بتواند آن 

را متوقـف کند.
نگرانـی یکسـان در بیـن اقتصاددانان و کارشناسـان 
سیاسـت خارجی این اسـت که تعیین کننده مواضع 
ترامـپ در رابطـه بـا چیـن، سیاسـت های داخلـی 
آمریـکا باشـد. رییس جمهـور آمریـکا نمی دانـد از 
روابـط با چین چـه چیزی می خواهـد. او همچنین 
می توانـد  آمریـکا  بـرای  چیـزی  چـه  نمی دانـد 
دسـت یافتنی باشـد. او به آنچه رای دهندگان دوست 
دارنـد توجـه می کنـد. کارگـران آمریکایـی از چین 
به شـدت ناراحـت هسـتند. آنها معتقدنـد ورود این 
غول آسـیایی به اقتصاد جهانی باعث از دست رفتن 
مشـاغل آنها و نیز کاهش دسـتمزدها شـده است. تا 
حـدی حق بـا آنها اسـت. اما میل وافـر آنها به تنبیه 
کردن چین گمراه کننده اسـت و اجازه دادن به اینکه 
خشـم و آزردگی آنها، سیاسـت آمریـکا را در رابطه 

بـا چین شـکل دهد اشـتباه خواهـد بود.

چگونه سیاست تعرفه ای ترامپ به اقتصاد 
داخلی آمریکا ضربه می زند

شـرکت صنایـع تولیـدی مخـازن تحـت فشـار از 
پیامدهـای ناخواسـته حمایت گرایـی یـک درس 
ایـن شـرکت کـه مخـازن  گران قیمـت گرفـت. 
ذخیره گاز تحت فشـار تولید می کند سـیلندرهای 
فـولادی تـا شـش تـن وزن را بـه مشـتریانی مانند 

جامـع منطقـه ای )کـه امیدوار اسـت با همسـایگان 
آسـیایی خـود مذاکـره کنـد( و همچنیـن بانـک 
سـرمایه گذاری زیرسـاخت آسـیایی این کشـور، با 
هـدف ایجـاد چارچـوب نهـادی شـکل گرفتند تا 
بـه رقابـت بـا توافقـات تجـاری و نهادهـای مالـی 

چندملیتـی تحـت پشـتیبانی غـرب بپردازند.
در مقابله با چین، آمریکا می توانست نهادهای جهانی 
کند؛  تقویت  را  پشتیبان دیدگاه غرب هستند  که 
نهادهایی مانند سازمان تجارت جهانی )WTO( که 
آمریکا مشکات زیادی متحمل شد تا تاسیس شان 
کند. آمریکا می توانست در نهادهای جدیدی مانند 
شراکت دو سوی اقیانوس آرام سرمایه گذاری کند 
که به روی کشور چین هم باز باشد و مادامی که این 
کشور به قواعد آن گردن نهد، آمریکا می توانست 
شبکه گسترده ای از متحدان در آسیا و اطراف جهان 
را شناسایی کند تا مطمئن شود به تنهایی با چین 

برخورد نخواهد کرد.
اما اینها اقداماتی نیست که ترامپ در حال حاضر 
انجام می دهد. ترامپ شروع به پایان دادن به شراکت 
دوسوی اقیانوس آرام کرده است، تعرفه های جدید 
بر فولاد ژاپن وضع می کند و اشاره می کند که شاید 
آمریکا حتی از سازمان تجارت جهانی خارج شود 
که همگی در خدمت اهداف چین هستند، کشوری 
که می خواهد هر گونه ترتیبات و نهادهایی را که در 
جلوی راهش قرار دارد تضعیف کند. ترامپ یک 
هدیه برای چینی ها بوده است. هر کاری که چینی ها 
می خواستند انجام دهند، ترامپ چند سطح بالاتر 

برایشان انجام می دهد.
یک دهـه پیش، فشـارهای آمریکا فضای سیاسـی 
بـه دولت چیـن داد تا ارزش پولـش را تقویت کند 
و درنتیجـه جلـوی رشـد صـادرات چیـن گرفتـه 
شـود. امـروز فشـار آمریـکا کمک می کند تـا برای 
چیـن روشـن شـود کـه ظرفیـت مـازاد خـود در 

فـولاد و آلومینیـوم را مهـار کند.
یـک دیدگاه این اسـت کـه هدف آمریـکا باید مهار 
کردن قدرت چین باشـد تا از گسـترش حوزه نفوذ 
و توسـعه طلبی این کشـور جلوگیری کند یا با بقیه 
قدرت هـا متحـد شـود تـا قـدرت چیـن را محدود 
کننـد. دیـدگاه دیگـر طرفـدار معامله بیـن آمریکا و 
چیـن اسـت. چین و آمریکا هـر دو از ثبات در تنگه 
تایـوان و اتحاد مجدد صلح آمیز تایوان و چین منتفع 
خواهند شـد. هر دو کشـور خلع ساح هسته ای در 
شـبه جزیره کـره را ترجیح می دهند. هـر دو ترجیح 
می دهنـد کـه ژاپن به سـاح هسـته ای دسـت پیدا 

ترامـپ یک هدیه آسـمانی بـرای چین بوده اسـت. 
چیـن قواعـد بـازی را دسـتکاری کـرده اسـت، اما 
واکنـش ترامپ هـم ضد تولیـد و بهره وری اسـت.
چیـن آشـکارا در برابـر قواعـدی که جهـان غرب 
برقـرار کـرد مقاومت می کنـد؛ علنا بـه مخالفت با 
تقسـیم بندی دریـای جنـوب چیـن پـس از جنگ 
جهانـی دوم برمی خیـزد و بـه چیـزی بیـش از زیر 
پا گذاشـتن قواعد مالکیت فکری سـازمان تجارت 
جهانـی مایـل خواهـد بـود تـا تخصـص فناورانه 

داخلـی خـود را به وجـود آورد.
چندیـن ابتکارعمـل چینی هـا ماننـد، طـرح »یـک 
کمربنـد- یـک جـاده« کـه زیرسـاخت های اتصال 
به آسـیای میانـه را ایجاد می کند، شـراکت اقتصادی 
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گزارش اصلی

 واقعیت این است که 
جنگ های تجاری به ندرت 

خوب هستند و اصلا هم 
راحت نمی توان در آنها 
برنده شد؛ خصوصا اگر 

هیچ ایده ای نداشته باشید 
که دارید چه کار می کنید 
و این وضع درباره دولت 

ترامپ و سیاست های 
مختلفی که اعلام می کند 

صادق است

نیـروی دریایـی، ناسـا و شـرکت انرژی پـاک بون 
پیکن می فروشـد. این شرکت نخسـتین زیان خود 
را از بابـت 25 درصد تعرفـه ای که ترامپ بر فولاد 
وارداتـی از چیـن و چنـد کشـور دیگـر وضع کرد 
بـه ثبت رسـانید: مبلغ 178 هـزار و 703 دلار بابت 
محمولـه لوله فـولادی که قرار بـود چند هفته قبل 
از چیـن وارد بنـدر فیادلفیا شـود. این مبلغ معادل 
پرداخـت حقوق دو هفته کارکنان شـرکت اسـت. 
در مجمـوع، تعرفه هـا بـر لولـه فـولادی کـه ایـن 
شـرکت از چین سـفارش داده اسـت- برخی هنوز 
روی اقیانـوس آرام در حـال رسـیدن اسـت- فقط 
طـی شـش ماه بیـش از نیم میلیـون دلار بـه هزینه 

مـواد خـام می افزاید. 
مدیـر عامـل شـرکت می گویـد »مـا چـه مـدت 
می توانیـم دوام آوریـم؟ من نمی دانم. احتمـال دارد 
خیلی سـریع ورشکسـت شـویم.« تعرفه هـا حدود 
10 درصـد به هزینه سـیلندرهای تولیدی شـرکت 
می افزایـد کـه حداکثر می تـوان آن را 35 هـزار دلار 
فروخـت. مدیـر عامل شـرکت می گویـد:» ما هنوز 
چیـز زیـادی از دسـت نداده ایـم، امـا بحث بر سـر 
اینکـه چـه کسـی قـرار اسـت هزینـه تعرفه هـا را 

بپردازد شـروع شـده اسـت.«
آنچـه بیـش از هـر چیـز بـرای مدیـر عامـل این 
شـرکت آزاردهنـده بـه نظـر می رسـد، این اسـت 
کـه او احتمـالا کسـب و کار خـود را بـه رقیـب 
اصلـی در چیـن خواهـد باخت که مخازن بسـیار 
بـزرگ نیـز می سـازد. کالاهای این شـرکت چینی 
زیـر یـک طبقه بنـدی کالایـی وارد می شـوند کـه 
مشـمول تعرفـه نیسـت و بـه ایـن ترتیـب امکان 
رقابـت شـرکت آمریکایـی با رقیب چینـی وجود 
نـدارد. ایـن همـان اتفاقی اسـت کـه اقتصاددانان 
هنـگام توضیـح دربـاره هزینه هـای سیاسـت های 
حمایتگرایانـه هشـدار می دهنـد. بسـتن تعرفه در 
حمایـت از یـک صنعت به معنـای مالیات گرفتن 

از همه مشـتریان آن اسـت. 
هیچکـدام از این دو انتخاب برای مشـاوران تجاری 
ترامـپ ناشـناخته نیسـت. دولت هـای آمریـکا چه 
دموکرات و چه جمهوریخـواه از دهه 1960 تاکنون 
مکـررا از صنعـت فولاد آمریـکا حمایـت کرده اند، 
یعنـی از زمانی که تولیدکنندگان خارجی شـروع به 
نفـوذ در بازار ایـالات متحده کردند. در سـال 1969 
بـود کـه ریچـارد نیکسـون، توافقـات »محدودیت 
داوطلبانـه« را بـر صـادرات از ژاپـن و اروپا تحمیل 
کـرد. یک دهه بعـد دولت کارتر یک نظـام وارداتی 

ایجـاد کرد که اجازه ورود مقـداری فولاد را به خاک 
آمریـکا مـی داد، مادامـی که بـا قیمتی بالاتـر از کف 
قیمتی معینی فروخته شـوند. رونالد ریگان سـهمیه 
محـدود وارداتـی تعیین کرد که بیـن تولیدکنندگان 
خارجی فولاد تقسـیم می شـد. دولـت جورج بوش 
پـدر این قانون را تمدید کرد. کلینتون برای حمایت 
از فولادسـازان آمریکایـی بـه دیپلماسـی و اقدامات 
مبـارزه بـا دامپینگ متوسـل شـد. و در سـال 2002 
جـورج بوش پسـر حلقـه ای جدیـد از »محافظ ها« 
پیرامـون فـولاد ایجاد کـرد کـه 20 مـاه دوام آورد تا 
اینکه سـازمان جهانی تجـارت بـر غیرقانونی بودن 

آن حکم داد.
این سیاست های ظاهرا حمایتی، به اثرات بازخوردی 
بر بسیاری از شرکت های تولیدی آمریکا که به فولاد 
به عنوان ماده اولیه متکی بودند هیچ توجهی نداشتند 
تا اینکه در سال 2003 کمیسیون تجارت بین الملل 
آمریکا از تولیدکنندگان آمریکایی درباره اثرات این 

سیاست ها نظرسنجی کرد. 
تعرفه های تحمیلی دولت بوش نه فقط باعث کاهش 
بلکه  شد،  آمریکایی  شرکت های  رقابتی  قدرت 
شرکت ها نیز به شیوه هایی واکنش نشان دادند که 
برای اقتصاد آمریکا خوب نبود. تقریبا 500 شرکت 
مصرف کننده فولاد به دست کم برخی پرسش هایی 
که کمیسیون پرسیده بود پاسخ دادند. حدود نیمی از 
پاسخ دهندگان گزارش دادند که قیمت های بالاتری 
برای خرید فولاد پرداخت کرده اند و تقریبا نیمی 
گزارش دادند با مشکات بیشتر کمیتی و کیفیتی 
برای تهیه فولاد مواجه شدند. بیش از یک سوم آنها 
از تاخیر بیشتر در تحویل فولاد گله مند بودند؛ 132 
شرکت از کمبود فولاد شکایت داشتند و یک سوم 

گفتند سودآوری شان قطع شده است. 
مجموعا 82 شرکت )شامل 11 تولیدکننده قطعات 
لوله های جوش داده و پنج  خودرو، 9 تولیدکننده 
سازنده بست های فولادی( گفتند رقبای خارجی، 
مشتریانشان را گرفتند چون هزینه تهیه فولاد برای 

شرکت های داخلی افزایش یافته بود.
برخی مصرف کنندگان فولاد از واردات آن به سمت 
واردکردن قطعات فولادی مونتاژشده حرکت کردند 
که مشمول تعرفه های جدید نیستند. شرکت یورک 
اینترنشنال که سیستم های تهویه مطبوع، کوره و از 
این قبیل محصولات می سازد واردات محصولات 
کامل فولادی را گزارش داد. شرکت سازنده قطعات 
خودرو به نام متالدین خیلی ساده عملیات تولیدی 
خود را به کره جنوبی انتقال داد؛ جایی که با قیمتی 

ارزان تر می تواند فولاد به دست آورد.
البتـه کـه بایـد اذعـان کـرد شـرکت های فـولاد 
آمریکایـی رو بـه زوال هسـتند و باید فکـری برای 
آنهـا کـرد، با ایـن حـال، غیرمنطقـی و غیرعقایی 
اسـت که شـرکت های تولیدی را مجبـور به خرید 
فـولاد داخلـی کـرد. اول از همـه هیـچ شـرکتی 
در آمریـکا لوله هـای بـه حـد کافـی بـزرگ تولیـد 
نمی کنـد تا مثا مخازن شـش تنی فولادی سـاخته 
شـود. شـرکت صنایـع سـیلندر بـرآورد می کند که 
فقـط یک پنجـم لوله های فـولادی موردنیـاز خود 
را می توانـد از داخـل و فقط از بنگاه آمریکایی تهیه 
کنـد. لوله داخلی همچنین با طـول تصادفی عرضه 
می شـود و بـه فـرزکاری، بـرش و آزمایـش اضافی 

 شرکت صنایع تولیدی 
مخازن تحت فشار 

نخستین زیان خود را 
از بابت 25 درصد 

تعرفه ای که ترامپ 
بر فولاد وارداتی از چین 
و چند کشور دیگر وضع 

کرد به ثبت رسانید: 
مبلغ 178 هزار و 703 
دلار بابت یک محموله 
لوله فولاد که قرار بود 

از چین وارد بندر 
فیلادلفیا شود
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 کارگران آمریکایی 
از چین به شدت ناراحت 
هستند. آنها معتقدند 
ورود این غول آسیایی 
به اقتصاد جهانی باعث از 
دست رفتن مشاغل آنها و  
کاهش دستمزدها شده 
است. تا یک جایی، حق 
با آنها است. اما میل وافر 
آنها به تنبیه کردن چین 
گمراه کننده است و اجازه 
دادن به اینکه خشم 
و آزردگی آنها، سیاست 
آمریکا را در رابطه با 
چین شکل دهد
 اشتباه خواهد بود

نکنـد و مهمتـر از همـه اینکـه هر دو کشـور حفظ 
یـک نظم اقتصادی بـاز را ترجیـح می دهند.

ترامـپ ظاهـرا عاقـه ای بـه هیچ کـدام از ایـن دو 
مسـیر نـدارد. حقیقتـا بـر فـراز روابـط آمریـکا بـا 
چیـن، عـدم قطعیـت حاکـم اسـت. آیـا هـدف 
ترامـپ برقـراری تـوازن در تجـارت دوجانبه چین 
و آمریـکا اسـت؟ آیا او امیدوار اسـت بتواند رشـد 
چیـن را کندتـر کنـد تا جلـوی تبدیل شـدن چین 
بـه رقیبی هولنـاک را بگیرد؟ هـر دو هدف احتمالا 

دسـت نیافتنی هسـتند.
کسـری تجـاری را نمی تـوان بـا مذاکره از بیـن برد. 
آمریـکا مادامـی که برای بسـتن شـکاف بیـن آنچه 
پس انـداز می کنـد و آنچـه که خرج می کنـد به پول 
خارجی نیاز داشـته باشـد، دچار کسری خواهد بود. 
کند شـدن رشـد چین به شـکل یکطرفـه نیز کاما 
ناممکـن اسـت. کشـورهای بسـیار زیـادی وجـود 
دارنـد کـه همدلـی اندکـی با اهـداف ترامپ نشـان 
می دهنـد و مایـل بـه تجارت بـا بزرگتریـن اقتصاد 
آسـیا هستند. واشنگتن شاید پیشرفت فناورانه چین 
را کنـد کنـد، اما بعید به نظر می رسـد کـه بتواند آن 

را متوقـف کند.
نگرانـی یکسـان در بیـن اقتصاددانان و کارشناسـان 
سیاسـت خارجی این اسـت که تعیین کننده مواضع 
ترامـپ در رابطـه بـا چیـن، سیاسـت های داخلـی 
آمریـکا باشـد. رییس جمهـور آمریـکا نمی دانـد از 
روابـط با چین چـه چیزی می خواهـد. او همچنین 
می توانـد  آمریـکا  بـرای  چیـزی  چـه  نمی دانـد 
دسـت یافتنی باشـد. او به آنچه رای دهندگان دوست 
دارنـد توجـه می کنـد. کارگـران آمریکایـی از چین 
به شـدت ناراحـت هسـتند. آنها معتقدنـد ورود این 
غول آسـیایی به اقتصاد جهانی باعث از دست رفتن 
مشـاغل آنها و نیز کاهش دسـتمزدها شـده است. تا 
حـدی حق بـا آنها اسـت. اما میل وافـر آنها به تنبیه 
کردن چین گمراه کننده اسـت و اجازه دادن به اینکه 
خشـم و آزردگی آنها، سیاسـت آمریـکا را در رابطه 

بـا چین شـکل دهد اشـتباه خواهـد بود.

چگونه سیاست تعرفه ای ترامپ به اقتصاد 
داخلی آمریکا ضربه می زند

شـرکت صنایـع تولیـدی مخـازن تحـت فشـار از 
پیامدهـای ناخواسـته حمایت گرایـی یـک درس 
ایـن شـرکت کـه مخـازن  گران قیمـت گرفـت. 
ذخیره گاز تحت فشـار تولید می کند سـیلندرهای 
فـولادی تـا شـش تـن وزن را بـه مشـتریانی مانند 

جامـع منطقـه ای )کـه امیدوار اسـت با همسـایگان 
آسـیایی خـود مذاکـره کنـد( و همچنیـن بانـک 
سـرمایه گذاری زیرسـاخت آسـیایی این کشـور، با 
هـدف ایجـاد چارچـوب نهـادی شـکل گرفتند تا 
بـه رقابـت بـا توافقـات تجـاری و نهادهـای مالـی 

چندملیتـی تحـت پشـتیبانی غـرب بپردازند.
در مقابله با چین، آمریکا می توانست نهادهای جهانی 
کند؛  تقویت  را  پشتیبان دیدگاه غرب هستند  که 
نهادهایی مانند سازمان تجارت جهانی )WTO( که 
آمریکا مشکات زیادی متحمل شد تا تاسیس شان 
کند. آمریکا می توانست در نهادهای جدیدی مانند 
شراکت دو سوی اقیانوس آرام سرمایه گذاری کند 
که به روی کشور چین هم باز باشد و مادامی که این 
کشور به قواعد آن گردن نهد، آمریکا می توانست 
شبکه گسترده ای از متحدان در آسیا و اطراف جهان 
را شناسایی کند تا مطمئن شود به تنهایی با چین 

برخورد نخواهد کرد.
اما اینها اقداماتی نیست که ترامپ در حال حاضر 
انجام می دهد. ترامپ شروع به پایان دادن به شراکت 
دوسوی اقیانوس آرام کرده است، تعرفه های جدید 
بر فولاد ژاپن وضع می کند و اشاره می کند که شاید 
آمریکا حتی از سازمان تجارت جهانی خارج شود 
که همگی در خدمت اهداف چین هستند، کشوری 
که می خواهد هر گونه ترتیبات و نهادهایی را که در 
جلوی راهش قرار دارد تضعیف کند. ترامپ یک 
هدیه برای چینی ها بوده است. هر کاری که چینی ها 
می خواستند انجام دهند، ترامپ چند سطح بالاتر 

برایشان انجام می دهد.
یک دهـه پیش، فشـارهای آمریکا فضای سیاسـی 
بـه دولت چیـن داد تا ارزش پولـش را تقویت کند 
و درنتیجـه جلـوی رشـد صـادرات چیـن گرفتـه 
شـود. امـروز فشـار آمریـکا کمک می کند تـا برای 
چیـن روشـن شـود کـه ظرفیـت مـازاد خـود در 

فـولاد و آلومینیـوم را مهـار کند.
یـک دیدگاه این اسـت کـه هدف آمریـکا باید مهار 
کردن قدرت چین باشـد تا از گسـترش حوزه نفوذ 
و توسـعه طلبی این کشـور جلوگیری کند یا با بقیه 
قدرت هـا متحـد شـود تـا قـدرت چیـن را محدود 
کننـد. دیـدگاه دیگـر طرفـدار معامله بیـن آمریکا و 
چیـن اسـت. چین و آمریکا هـر دو از ثبات در تنگه 
تایـوان و اتحاد مجدد صلح آمیز تایوان و چین منتفع 
خواهند شـد. هر دو کشـور خلع ساح هسته ای در 
شـبه جزیره کـره را ترجیح می دهند. هـر دو ترجیح 
می دهنـد کـه ژاپن به سـاح هسـته ای دسـت پیدا 

ترامـپ یک هدیه آسـمانی بـرای چین بوده اسـت. 
چیـن قواعـد بـازی را دسـتکاری کـرده اسـت، اما 
واکنـش ترامپ هـم ضد تولیـد و بهره وری اسـت.

چیـن آشـکارا در برابـر قواعـدی که جهـان غرب 
برقـرار کـرد مقاومت می کنـد؛ علنا بـه مخالفت با 
تقسـیم بندی دریـای جنـوب چیـن پـس از جنگ 
جهانـی دوم برمی خیـزد و بـه چیـزی بیـش از زیر 
پا گذاشـتن قواعد مالکیت فکری سـازمان تجارت 
جهانـی مایـل خواهـد بـود تـا تخصـص فناورانه 

داخلـی خـود را به وجـود آورد.
چندیـن ابتکارعمـل چینی هـا ماننـد، طـرح »یـک 
کمربنـد- یـک جـاده« کـه زیرسـاخت های اتصال 
به آسـیای میانـه را ایجاد می کند، شـراکت اقتصادی 
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گزارش اصلی

 واقعیت این است که 
جنگ های تجاری به ندرت 

خوب هستند و اصلا هم 
راحت نمی توان در آنها 
برنده شد؛ خصوصا اگر 

هیچ ایده ای نداشته باشید 
که دارید چه کار می کنید 
و این وضع درباره دولت 

ترامپ و سیاست های 
مختلفی که اعلام می کند 

صادق است

نیـروی دریایـی، ناسـا و شـرکت انرژی پـاک بون 
پیکن می فروشـد. این شرکت نخسـتین زیان خود 
را از بابـت 25 درصد تعرفـه ای که ترامپ بر فولاد 
وارداتـی از چیـن و چنـد کشـور دیگـر وضع کرد 
بـه ثبت رسـانید: مبلغ 178 هـزار و 703 دلار بابت 
محمولـه لوله فـولادی که قرار بـود چند هفته قبل 
از چیـن وارد بنـدر فیادلفیا شـود. این مبلغ معادل 
پرداخـت حقوق دو هفته کارکنان شـرکت اسـت. 
در مجمـوع، تعرفه هـا بـر لولـه فـولادی کـه ایـن 
شـرکت از چین سـفارش داده اسـت- برخی هنوز 
روی اقیانـوس آرام در حـال رسـیدن اسـت- فقط 
طـی شـش ماه بیـش از نیم میلیـون دلار بـه هزینه 

مـواد خـام می افزاید. 
مدیـر عامـل شـرکت می گویـد »مـا چـه مـدت 
می توانیـم دوام آوریـم؟ من نمی دانم. احتمـال دارد 
خیلی سـریع ورشکسـت شـویم.« تعرفه هـا حدود 
10 درصـد به هزینه سـیلندرهای تولیدی شـرکت 
می افزایـد کـه حداکثر می تـوان آن را 35 هـزار دلار 
فروخـت. مدیـر عامل شـرکت می گویـد:» ما هنوز 
چیـز زیـادی از دسـت نداده ایـم، امـا بحث بر سـر 
اینکـه چـه کسـی قـرار اسـت هزینـه تعرفه هـا را 

بپردازد شـروع شـده اسـت.«
آنچـه بیـش از هـر چیـز بـرای مدیـر عامـل این 
شـرکت آزاردهنـده بـه نظـر می رسـد، این اسـت 
کـه او احتمـالا کسـب و کار خـود را بـه رقیـب 
اصلـی در چیـن خواهـد باخت که مخازن بسـیار 
بـزرگ نیـز می سـازد. کالاهای این شـرکت چینی 
زیـر یـک طبقه بنـدی کالایـی وارد می شـوند کـه 
مشـمول تعرفـه نیسـت و بـه ایـن ترتیـب امکان 
رقابـت شـرکت آمریکایـی با رقیب چینـی وجود 
نـدارد. ایـن همـان اتفاقی اسـت کـه اقتصاددانان 
هنـگام توضیـح دربـاره هزینه هـای سیاسـت های 
حمایتگرایانـه هشـدار می دهنـد. بسـتن تعرفه در 
حمایـت از یـک صنعت به معنـای مالیات گرفتن 

از همه مشـتریان آن اسـت. 
هیچکـدام از این دو انتخاب برای مشـاوران تجاری 
ترامـپ ناشـناخته نیسـت. دولت هـای آمریـکا چه 
دموکرات و چه جمهوریخـواه از دهه 1960 تاکنون 
مکـررا از صنعـت فولاد آمریـکا حمایـت کرده اند، 
یعنـی از زمانی که تولیدکنندگان خارجی شـروع به 
نفـوذ در بازار ایـالات متحده کردند. در سـال 1969 
بـود کـه ریچـارد نیکسـون، توافقـات »محدودیت 
داوطلبانـه« را بـر صـادرات از ژاپـن و اروپا تحمیل 
کـرد. یک دهه بعـد دولت کارتر یک نظـام وارداتی 

ایجـاد کرد که اجازه ورود مقـداری فولاد را به خاک 
آمریـکا مـی داد، مادامـی که بـا قیمتی بالاتـر از کف 
قیمتی معینی فروخته شـوند. رونالد ریگان سـهمیه 
محـدود وارداتـی تعیین کرد که بیـن تولیدکنندگان 
خارجی فولاد تقسـیم می شـد. دولـت جورج بوش 
پـدر این قانون را تمدید کرد. کلینتون برای حمایت 
از فولادسـازان آمریکایـی بـه دیپلماسـی و اقدامات 
مبـارزه بـا دامپینگ متوسـل شـد. و در سـال 2002 
جـورج بوش پسـر حلقـه ای جدیـد از »محافظ ها« 
پیرامـون فـولاد ایجاد کـرد کـه 20 مـاه دوام آورد تا 
اینکه سـازمان جهانی تجـارت بـر غیرقانونی بودن 

آن حکم داد.
این سیاست های ظاهرا حمایتی، به اثرات بازخوردی 
بر بسیاری از شرکت های تولیدی آمریکا که به فولاد 
به عنوان ماده اولیه متکی بودند هیچ توجهی نداشتند 
تا اینکه در سال 2003 کمیسیون تجارت بین الملل 
آمریکا از تولیدکنندگان آمریکایی درباره اثرات این 

سیاست ها نظرسنجی کرد. 
تعرفه های تحمیلی دولت بوش نه فقط باعث کاهش 
بلکه  شد،  آمریکایی  شرکت های  رقابتی  قدرت 
شرکت ها نیز به شیوه هایی واکنش نشان دادند که 
برای اقتصاد آمریکا خوب نبود. تقریبا 500 شرکت 
مصرف کننده فولاد به دست کم برخی پرسش هایی 
که کمیسیون پرسیده بود پاسخ دادند. حدود نیمی از 
پاسخ دهندگان گزارش دادند که قیمت های بالاتری 
برای خرید فولاد پرداخت کرده اند و تقریبا نیمی 
گزارش دادند با مشکات بیشتر کمیتی و کیفیتی 
برای تهیه فولاد مواجه شدند. بیش از یک سوم آنها 
از تاخیر بیشتر در تحویل فولاد گله مند بودند؛ 132 
شرکت از کمبود فولاد شکایت داشتند و یک سوم 

گفتند سودآوری شان قطع شده است. 
مجموعا 82 شرکت )شامل 11 تولیدکننده قطعات 
لوله های جوش داده و پنج  خودرو، 9 تولیدکننده 
سازنده بست های فولادی( گفتند رقبای خارجی، 
مشتریانشان را گرفتند چون هزینه تهیه فولاد برای 

شرکت های داخلی افزایش یافته بود.
برخی مصرف کنندگان فولاد از واردات آن به سمت 
واردکردن قطعات فولادی مونتاژشده حرکت کردند 
که مشمول تعرفه های جدید نیستند. شرکت یورک 
اینترنشنال که سیستم های تهویه مطبوع، کوره و از 
این قبیل محصولات می سازد واردات محصولات 
کامل فولادی را گزارش داد. شرکت سازنده قطعات 
خودرو به نام متالدین خیلی ساده عملیات تولیدی 
خود را به کره جنوبی انتقال داد؛ جایی که با قیمتی 

ارزان تر می تواند فولاد به دست آورد.
البتـه کـه بایـد اذعـان کـرد شـرکت های فـولاد 
آمریکایـی رو بـه زوال هسـتند و باید فکـری برای 
آنهـا کـرد، با ایـن حـال، غیرمنطقـی و غیرعقایی 
اسـت که شـرکت های تولیدی را مجبـور به خرید 
فـولاد داخلـی کـرد. اول از همـه هیـچ شـرکتی 
در آمریـکا لوله هـای بـه حـد کافـی بـزرگ تولیـد 
نمی کنـد تا مثا مخازن شـش تنی فولادی سـاخته 
شـود. شـرکت صنایـع سـیلندر بـرآورد می کند که 
فقـط یک پنجـم لوله های فـولادی موردنیـاز خود 
را می توانـد از داخـل و فقط از بنگاه آمریکایی تهیه 
کنـد. لوله داخلی همچنین با طـول تصادفی عرضه 
می شـود و بـه فـرزکاری، بـرش و آزمایـش اضافی 

 شرکت صنایع تولیدی 
مخازن تحت فشار 

نخستین زیان خود را 
از بابت 25 درصد 

تعرفه ای که ترامپ 
بر فولاد وارداتی از چین 
و چند کشور دیگر وضع 

کرد به ثبت رسانید: 
مبلغ 178 هزار و 703 
دلار بابت یک محموله 
لوله فولاد که قرار بود 

از چین وارد بندر 
فیلادلفیا شود
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شـرکت های مصرف کننده فولاد درخواسـت ابطال 
یـا تعلیـق تعرفه هـا را کردنـد و نماینـدگان ایالـت 
پنسیلوانیا در مجلس طرف آنها هستند. کار دیگری 
کـه می شـود کـرد انتقـال بخشـی یـا تمـام فرایند 
تولیـد بـه خـارج از کشـور اسـت تـا از تعرفه های 

فـولاد در امـان بود.

تبعات اقتصاد کلان جنگ تجاری
دونالد ترامپ پس از اعام اینکه بر واردات فولاد 
و آلومینیوم تعرفه می بندد گفت »جنگ های تجاری 
خوب هستند و ما به آسانی در آنها برنده می شویم.« 
اما واقعیت اینست که جنگ های تجاری به ندرت 
خوب هستند و اصا هم راحت نمی توان در آنها 
برنده شد؛ خصوصا اگر هیچ ایده ای نداشته باشید 
که دارید چه کار می کنید و این وضع درباره دولت 
می کند  اعام  که  مختلفی  و سیاست های  ترامپ 

صادق است.
در مـورد فـولاد چـه اتفاقـی می افتـد؟ ابتدا شـاهد 
اعـان پرسـروصدا از تعرفه هـای بـزرگ بودیم که 
با چاشـنی امنیت ملی پشتیبانی می شـد. این باعث 
ناراحتـی متحـدان آمریکا می شـود کـه منبع اصلی 
واردات فـولاد بـه آمریکا هسـتند. سـپس به تدریج 
دولـت ترامـپ از مواضـع خـود عقب نشـینی و 
کشـورهای کانادا، مکزیک، اتحادیه اروپا و سایرین 

را از ایـن تعرفه هـا معـاف می کند. 
آیـا ایـن عقب نشـینی یـک واکنـش انفعالـی بـه 
تهدیـدات مقابله به مثلی اسـت یا که ایـن دولت در 
ابتدا تشـخیص نـداد چنین تعرفه هایی بیـش از هر 
کسـی عمدتـا به متحـدان خودش اصابـت خواهد 
کـرد؟ به هر ترتیـب، ترامپ بدترین پاسـخ ممکن 
را دریافت می کند: به خشـم آوردن کشـورهایی که 
باید دوسـتانش باشـند و شهره شدن به اینکه متحد 
و شـریک تجـاری غیرقابـل اعتمادی اسـت بدون 
اینکـه حتی توانسـته باشـد بـرای صنعـت فولادی 
کـه مدعـی تـاش برای کمـک بـه آن اسـت، کار 

خاصی انجـام دهد.
امـا در حالـی که متحـدان آمریکا روی این مسـایل 
تاکیـد دارنـد، ترامـپ ظاهـرا به دنبـال از بیـن بردن 
کسـری تجـاری آمریـکا بـا چین اسـت کـه مرتب 
می گویـد بـه 500 میلیارد دلار رسـیده اسـت )مبلغ 

واقعـی 375 میلیارد دلار اسـت(.
چرا تمرکز روی کاهش کسری تجاری اقدام نادرستی 
است؟ اول از همه، بیشتر این مبلغ کسری، یک توهم 
آماری است. همانطور که می دانیم چین مونتاژکار 

بزرگی است: در واقع بیشتر صادرات چین را قطعات 
تولیدشده در سایر کشورها خصوصا کره جنوبی و 
ژاپن تشکیل می دهد. مثال کاسیک این صادرات، 
گوشی آیفون است که روی آن نوشته است »ساخت 
چین« اما میزان کار و سرمایه چینی در آن فقط چند 

درصد از قیمت نهایی محسوب می شود.
این یک مثال افراطی بود، اما یک نمونه از الگوی 
کلی است: بیشتر کسری تجاری ظاهری آمریکا با 
چین )احتمالا نصف آن( واقعا کسری با کشورهایی 
است که اجزا و قطعات مهم و اصلی محصولات را 
به صنایع چینی می فروشند )و در واقع چین با آنها 
دچار کسری است(. این وضعیت در مقابل دو نتیجه 
آنچه  از  کمتری  بسیار  تجاری  اهرم  آمریکا  دارد: 
ترامپ تصور می کند با چین دارد و اینکه جنگ 
تجاری با »چین« گروه گسترده ای از کشورها را به 
خشم خواهد آورد که برخی از آنها متحدان نزدیک 
آمریکا هستند. نکته مهمتر اینکه، مازاد تجاری کلی 
چین در حال حاضر یک مساله مهم چه برای آمریکا 

یا برای کل جهان نیست.
کلمه »در حال حاضر« به عمد استفاده شده است. 
البته در زمانی نه چندان دور، بیکاری در آمریکا بالا 
بود و چین با کاهش دادن ارزش پول خود  نسبت 
به دلار و ایجاد مازاد تجاری بیشتر باعث می شد تا 
مشکل بیکاری در آمریکا بدتر شود، اما آن دوران 
حال  در  چین  تجاری  مازاد  و  است  شده  سپری 
کاهش است در عین حال که نرخ بیکاری آمریکا هم 
بالا نیست. ترامپ شاید با خود فکر می کند کسری 
تجاری آمریکا با چین به این معنا است که چین از 
چنین شرایطی منتفع می شود و آمریکا ضرر می کند، 
ندارد.  صحت  اکنون  چیزی  چنین  که  حالی  در 
تجارت چینی ها )برخاف سایر شیوه های بدرفتار 
در سال  که جهان  نیست  کردن چین( موضوعی 

2018 بخواهد به آن بپردازد.
اگـر ترامـپ بخواهـد وارد جنـگ تجـاری با چین 
شـود توانایـی آمریکا برای انجام هـر کاری در زمینه 
موضوعـات واقعـی را تحلیـل می بـرد. اگـر آمریکا 
بخواهـد بـه چیـن فشـار وارد کنـد تـا بـه مالکیت 
فکـری احتـرام بگـذارد و از سـرقت و کپـی کردن 
طـرح و ایـده دیگران خودداری کنـد باید ائتافی از 
ملت هـای خسـارت دیده از کپی کاری های چینی ها 
یعنـی سـایر کشـورهای پیشـرفته مانند ژاپـن، کره 

جنوبـی و ملت هـای اروپایـی شـکل بگیرد. 
در مجموع سیاست های ترامپ به سرعت به یک 
درس عینی از نتیجه نادانی تبدیل می شود. بی کفایتی 

 گاهی هزینه های ناشی از 
حلقه حمایتی پیرامون یک 
صنعت، می تواند آن را 
نابود کند. وضع 63 درصد 
تعرفه بر صفحات تخت 
پیشرفته رایانه های لپ تاپ 
در سال 1991 باعث 
خروج کامل صنعت تولید 
لپ تاپ از آمریکا شد. 
صنعت شکر هم همین

شرایط را تجربه کرده؛ 
طبق تحقیقات وزارت 
تجارت بین الملل آمریکا، 
بین سال های 1997 تا

 2002، به ازای هر شغل 
حفظ شده در بخش 
تولید شکر، سه شغل 
در بخش شیرینی 
و قنادی از بین رفته ...

نیـاز دارد کـه هزینه پرداختـی را حـدود 16 درصد 
بـالا می برد. لوله هـا از چین با هزینـه 1680 دلار در 
هـر تن متر تحویـل داده می شـود درحالی که فولاد 
آمریکایـی مبلـغ 2728 دلار در هـر تـن متـر هزینه 
برمـی دارد. حتی تعرفه 25 درصدی بـر واردات نیز 

قـادر بـه پر کـردن این شـکاف نخواهـد بود.
آمریکا صرفا  در  فولاد  مصرف کننده  شرکت های 
مجبور به خروج از بازار نیستند. یک گزینه درحال 
بررسی واردکردن فولاد آلمانی است که تاکنون از 
آتشبار حمایت گرایان در امان بوده است. اما تغییر 
دادن تامین کنندگان مواد اولیه زمان بر خواهد بود و 

فولاد آلمانی نیز نسبتا گرانتر است.
البتـه کـه لابـی کـردن در مجلس هـم وجـود دارد. 
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تیم او باعث از دست دادن دوستان آمریکا می شود 
و نفوذ مثبتی بر کسی نمی گذارد. واقعیت این است 
که جنگ های تجاری بد هستند و تقریبا هر کسی در 

نهایت از لحاظ اقتصادی زیان می بیند. 
برنده، ملت هایی هستند که نفوذ ژئوپلتیک کسب 
می کنند و چون آمریکا شهرت و اعتبار خود را حراج 
کرده، آن کسی که از جنگ تجاری ترامپ پیروز 

بیرون خواهد آمد چین خواهد بود.

جنگ های تجاری گاهی اوقات به 
»ماجرای مرغ« تبدیل می شود

یک واقعیت کمتر شناخته شـده ای وجود دارد و آن 
این اسـت که چـرا وانت بارهای سـری F شـرکت 
توانسـته در رتبـه نخسـت  خودروسـازی فـورد 
فـروش خـودرو و کامیون ها در آمریـکا در بیش از 
36 سـال قبـل برسـد؟ این موضـوع ارتبـاط زیادی 
بـا مـرغ دارد. ماجـرا از این قرار اسـت که در سـال 
1962 بـازار مشـترک اروپـا بـه امیـد اینکـه بتواند 
جلـوی هجـوم واردات مـرغ ارزان قیمت آمریکایی 
بـه آلمـان غربـی را بگیرد، اقـدام به سـه برابر کردن 
تعرفـه واردات ماکیـان بـه حدود 30 سـنت آمریکا 
در هـر کیلوگـرم کـرد. البتـه آمریـکا هم دسـت به 
تافی زد. این کشـور هم روی مشـروب برندی که 
صادرات مشـهور فرانسه بود و دکسترین و نشاسته 
سـیب زمینی تعرفـه وضع کرد تـا ضربـه جانانه ای 
بـه آلمان هـا بزند. بـرای هدف گیری دقیق تـر آلمان 
غربی و خوشـحال کردن اعضـای اتحادیه کارگران 
خودروسـازی آمریـکا، کامیون های سـبک تجاری 
شـرکت فولکس واگن هـم با 25 درصـد عوارض 

اجـازه واردات بـه خـاک آمریکا پیـدا کرد.
اگـر چـه سـایر تعرفه هـای تافی جویانـه مدت ها 
قبـل برداشـته شـد، امـا تاثیـر مالیـات مـرغ بـر 
قیمت کامیون های سـبک - بسـیار بالاتـر از تعرفه 
معمـول 2/5 درصـد بر خودروهـا- همچنان معتبر 
باقـی مانـده اسـت. ایـن نکتـه تصادفی نیسـت که 
کامیون هـای سـبک، بیشـترین تعداد وسـایط نقلیه 
فروختـه شـده سـه خودروسـاز بـزرگ آمریـکا را 
تشـکیل می دهنـد. اینـک هـم بـوی یـک مرافعـه 
تجـاری مشـابه در هـوا پیچیـده اسـت. آیـا امکان 
دارد ایـن تصمیم باعث شـعله ور شـدن یک جنگ 

تجـاری تمـام عیار شـود؟
البتـه ایـن احتمـال وجـود دارد، امـا تنهـا ریسـک 
موجود نیسـت. تعرفه های جدید باعث خسـارت 
بـر اقتصـاد آمریکا حتـی در غیـاب تافی جویی از 

خـارج خواهـد شـد. اگـر تاریـخ، راهنمـای عمل 
باشـد ترامـپ با ضربه زدن به اقتصـاد آمریکا قصد 

حمایـت از وطنـش را دارد.
نزدیک ترین نمونه تاریخی آن، در سال 2002 بود 
که جورج بوش تصمیم گرفت برای مدت زمان 
و  کند  کمک  داخلی  فولادسازان  به  نامحدودی، 
تعرفه هایی بین 8 تا 30 درصد بر انواع محصولات 
اما  بیشتر کشورها وضع کرد،  از  فولادی وارداتی 
واردات - در آن طبقه بندی فولادی که تحت پوشش 
حمایت داخلی نبود و از کشورهای مستثنا شده ای 
که معامات ترجیحی با آنها حمایت می شد- افزایش 
یافت. طی 12 ماه بعد در مجموع واردات فولاد 3 
درصد افزایش یافت. اشتغال در صنعت فولاد آمریکا 
روبه کاهش گذاشت. براساس نتایج یک بررسی، در 
زمانی که تعرفه ها در سال 2003 برداشته شد، قیمت 
بالاتر فولاد به قیمت از دست رفتن 200 هزار شغل 
در شرکت هایی تمام شد که از محصولات فولادی 
استفاده می کردند، یعنی بیش از تعداد کل مشاغلی که 

در خود صنعت فولاد وجود داشت.
نتایج سیاست حمایتی  به  بدون توجه  اوباما هم 
پیشین، همین کار را انجام داد. پس از شکایت هایی 
در زمینه جهش گرفتن واردات، او روی تایرهای 
چینی تعرفه وضع کرد. از قرار معلوم هیچ کس به 
وی نگفته بود که تولیدکنندگان تایر در آمریکا اینک 
آن نوع تایرهای درجه پایینی که چین صادر می کرد 
را اصا دیگر تولید نمی کردند. در هر صورت، پس 
از وضع تعرفه، واردات از سایر کشورها 20 درصد 
جهش کرد و قیمت همه تایرهای وارداتی بطور 

میانگین 18 درصد بالا رفت. 
محاسبات اقتصادی نشان داد که هزینه اضافی به 
مصرف کنندگان 1/1 میلیارد دلار یا حدود 900 
هزار دلار بابت هر شغلی بوده که در بخش تولید 
تایر حفظ شد. اما دستمزد کارگرانی که مشاغلشان 
حفظ گردید فقط حدود پنج درصد این مبلغ 900 

هزار دلاری )45 هزار دلار( بود. 
درسـی که می گیریم این نیسـت که حمایت گرایی 
خلـل و فـرج و راه فـرار بسـیاری دارد کـه البتـه 
همین طور هم هسـت )تا چند سـال قبل، شـرکت 
فـورد صندلی هـای عقـب و پنجره هـای عقـب را 
بـه وانت هـای وارداتـی از کارخانـه خـود در ترکیه 
متصـل می کـرد و بـه محـض اینکـه از گمـرک رد 
می شـدند و 2/5 درصـد تعرفـه بابـت خودروهای 
شـخصی بـه جـای 25 درصـد بـرای وانت هـای 
تجـاری پرداخـت می شـد، آن صندلی هـا و در و 

پنجره ها برداشـته شـده و بازیافت می شدند( ضربه 
اصلی به اقتصاد به شـکل ایجاد اختالات ناشـی از 
موانـع تجـاری اسـت و هزینه زیادی کـه به اقتصاد 
تحمیل می کند. محاسـبه و ردیابی این مسـاله شاید 
آسـان نباشـد اما در مقایسـه با منافـع گریزپایی که 
حمایت گرایـی برای گروه حمایت  شـده بـه ارمغان 
مـی آورد ایـن زیان ها بسـیار قابل توجه تر هسـتند.
بـه توافـق ترتیبـات الیـاف چندگانـه توجـه کنیـد 
کـه تـا هنـگام سـاقط شـدن در پایـان سـال 2004 
بـه آمریـکا اجـازه مـی داد تا سـهمیه های مجـزا بر 
هـزاران تکه پوشـاک از پارچه قنداقی بچه چینی تا 
شـلوار گواتمالایـی وضع کند. منطق آن بر اسـاس 
حمایـت از یکـی از کم دسـتمزدبگیرترین صنایع 

 چرا تمرکز روی 
کاهش کسری تجاری
اقدام نادرستی است؟ 

اول از همه، این کسری 
بیشتر زاییده یک توهم

آماری است. بخش اعظم 
کسری تجاری ظاهری 
آمریکا با چین )احتمالا 

نصف آن( در واقع کسری 
با کشورهایی است که 

اجزا و قطعات مهم و 
اصلی محصولات را به 

صنایع چینی می فروشند 
و در واقع چین با آنها 

دچار کسری است
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شـرکت های مصرف کننده فولاد درخواسـت ابطال 
یـا تعلیـق تعرفه هـا را کردنـد و نماینـدگان ایالـت 
پنسیلوانیا در مجلس طرف آنها هستند. کار دیگری 
کـه می شـود کـرد انتقـال بخشـی یـا تمـام فرایند 
تولیـد بـه خـارج از کشـور اسـت تـا از تعرفه های 

فـولاد در امـان بود.

تبعات اقتصاد کلان جنگ تجاری
دونالد ترامپ پس از اعام اینکه بر واردات فولاد 
و آلومینیوم تعرفه می بندد گفت »جنگ های تجاری 
خوب هستند و ما به آسانی در آنها برنده می شویم.« 
اما واقعیت اینست که جنگ های تجاری به ندرت 
خوب هستند و اصا هم راحت نمی توان در آنها 
برنده شد؛ خصوصا اگر هیچ ایده ای نداشته باشید 
که دارید چه کار می کنید و این وضع درباره دولت 
می کند  اعام  که  مختلفی  و سیاست های  ترامپ 

صادق است.
در مـورد فـولاد چـه اتفاقـی می افتـد؟ ابتدا شـاهد 
اعـان پرسـروصدا از تعرفه هـای بـزرگ بودیم که 
با چاشـنی امنیت ملی پشتیبانی می شـد. این باعث 
ناراحتـی متحـدان آمریکا می شـود کـه منبع اصلی 
واردات فـولاد بـه آمریکا هسـتند. سـپس به تدریج 
دولـت ترامـپ از مواضـع خـود عقب نشـینی و 
کشـورهای کانادا، مکزیک، اتحادیه اروپا و سایرین 

را از ایـن تعرفه هـا معـاف می کند. 
آیـا ایـن عقب نشـینی یـک واکنـش انفعالـی بـه 
تهدیـدات مقابله به مثلی اسـت یا که ایـن دولت در 
ابتدا تشـخیص نـداد چنین تعرفه هایی بیـش از هر 
کسـی عمدتـا به متحـدان خودش اصابـت خواهد 
کـرد؟ به هر ترتیـب، ترامپ بدترین پاسـخ ممکن 
را دریافت می کند: به خشـم آوردن کشـورهایی که 
باید دوسـتانش باشـند و شهره شدن به اینکه متحد 
و شـریک تجـاری غیرقابـل اعتمادی اسـت بدون 
اینکـه حتی توانسـته باشـد بـرای صنعـت فولادی 
کـه مدعـی تـاش برای کمـک بـه آن اسـت، کار 

خاصی انجـام دهد.
امـا در حالـی که متحـدان آمریکا روی این مسـایل 
تاکیـد دارنـد، ترامـپ ظاهـرا به دنبـال از بیـن بردن 
کسـری تجـاری آمریـکا بـا چین اسـت کـه مرتب 
می گویـد بـه 500 میلیارد دلار رسـیده اسـت )مبلغ 

واقعـی 375 میلیارد دلار اسـت(.
چرا تمرکز روی کاهش کسری تجاری اقدام نادرستی 
است؟ اول از همه، بیشتر این مبلغ کسری، یک توهم 
آماری است. همانطور که می دانیم چین مونتاژکار 

بزرگی است: در واقع بیشتر صادرات چین را قطعات 
تولیدشده در سایر کشورها خصوصا کره جنوبی و 
ژاپن تشکیل می دهد. مثال کاسیک این صادرات، 
گوشی آیفون است که روی آن نوشته است »ساخت 
چین« اما میزان کار و سرمایه چینی در آن فقط چند 

درصد از قیمت نهایی محسوب می شود.
این یک مثال افراطی بود، اما یک نمونه از الگوی 
کلی است: بیشتر کسری تجاری ظاهری آمریکا با 
چین )احتمالا نصف آن( واقعا کسری با کشورهایی 
است که اجزا و قطعات مهم و اصلی محصولات را 
به صنایع چینی می فروشند )و در واقع چین با آنها 
دچار کسری است(. این وضعیت در مقابل دو نتیجه 
آنچه  از  کمتری  بسیار  تجاری  اهرم  آمریکا  دارد: 
ترامپ تصور می کند با چین دارد و اینکه جنگ 
تجاری با »چین« گروه گسترده ای از کشورها را به 
خشم خواهد آورد که برخی از آنها متحدان نزدیک 
آمریکا هستند. نکته مهمتر اینکه، مازاد تجاری کلی 
چین در حال حاضر یک مساله مهم چه برای آمریکا 

یا برای کل جهان نیست.
کلمه »در حال حاضر« به عمد استفاده شده است. 
البته در زمانی نه چندان دور، بیکاری در آمریکا بالا 
بود و چین با کاهش دادن ارزش پول خود  نسبت 
به دلار و ایجاد مازاد تجاری بیشتر باعث می شد تا 
مشکل بیکاری در آمریکا بدتر شود، اما آن دوران 
حال  در  چین  تجاری  مازاد  و  است  شده  سپری 
کاهش است در عین حال که نرخ بیکاری آمریکا هم 
بالا نیست. ترامپ شاید با خود فکر می کند کسری 
تجاری آمریکا با چین به این معنا است که چین از 
چنین شرایطی منتفع می شود و آمریکا ضرر می کند، 
ندارد.  صحت  اکنون  چیزی  چنین  که  حالی  در 
تجارت چینی ها )برخاف سایر شیوه های بدرفتار 
در سال  که جهان  نیست  کردن چین( موضوعی 

2018 بخواهد به آن بپردازد.
اگـر ترامـپ بخواهـد وارد جنـگ تجـاری با چین 
شـود توانایـی آمریکا برای انجام هـر کاری در زمینه 
موضوعـات واقعـی را تحلیـل می بـرد. اگـر آمریکا 
بخواهـد بـه چیـن فشـار وارد کنـد تـا بـه مالکیت 
فکـری احتـرام بگـذارد و از سـرقت و کپـی کردن 
طـرح و ایـده دیگران خودداری کنـد باید ائتافی از 
ملت هـای خسـارت دیده از کپی کاری های چینی ها 
یعنـی سـایر کشـورهای پیشـرفته مانند ژاپـن، کره 

جنوبـی و ملت هـای اروپایـی شـکل بگیرد. 
در مجموع سیاست های ترامپ به سرعت به یک 
درس عینی از نتیجه نادانی تبدیل می شود. بی کفایتی 

 گاهی هزینه های ناشی از 
حلقه حمایتی پیرامون یک 
صنعت، می تواند آن را 
نابود کند. وضع 63 درصد 
تعرفه بر صفحات تخت 
پیشرفته رایانه های لپ تاپ 
در سال 1991 باعث 
خروج کامل صنعت تولید 
لپ تاپ از آمریکا شد. 
صنعت شکر هم همین
شرایط را تجربه کرده؛ 
طبق تحقیقات وزارت 
تجارت بین الملل آمریکا، 
بین سال های 1997 تا

 2002، به ازای هر شغل 
حفظ شده در بخش 
تولید شکر، سه شغل 
در بخش شیرینی 
و قنادی از بین رفته ...

نیـاز دارد کـه هزینه پرداختـی را حـدود 16 درصد 
بـالا می برد. لوله هـا از چین با هزینـه 1680 دلار در 
هـر تن متر تحویـل داده می شـود درحالی که فولاد 
آمریکایـی مبلـغ 2728 دلار در هـر تـن متـر هزینه 
برمـی دارد. حتی تعرفه 25 درصدی بـر واردات نیز 

قـادر بـه پر کـردن این شـکاف نخواهـد بود.
آمریکا صرفا  در  فولاد  مصرف کننده  شرکت های 
مجبور به خروج از بازار نیستند. یک گزینه درحال 
بررسی واردکردن فولاد آلمانی است که تاکنون از 
آتشبار حمایت گرایان در امان بوده است. اما تغییر 
دادن تامین کنندگان مواد اولیه زمان بر خواهد بود و 

فولاد آلمانی نیز نسبتا گرانتر است.
البتـه کـه لابـی کـردن در مجلس هـم وجـود دارد. 
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تیم او باعث از دست دادن دوستان آمریکا می شود 
و نفوذ مثبتی بر کسی نمی گذارد. واقعیت این است 
که جنگ های تجاری بد هستند و تقریبا هر کسی در 

نهایت از لحاظ اقتصادی زیان می بیند. 
برنده، ملت هایی هستند که نفوذ ژئوپلتیک کسب 
می کنند و چون آمریکا شهرت و اعتبار خود را حراج 
کرده، آن کسی که از جنگ تجاری ترامپ پیروز 

بیرون خواهد آمد چین خواهد بود.

جنگ های تجاری گاهی اوقات به 
»ماجرای مرغ« تبدیل می شود

یک واقعیت کمتر شناخته شـده ای وجود دارد و آن 
این اسـت که چـرا وانت بارهای سـری F شـرکت 
توانسـته در رتبـه نخسـت  خودروسـازی فـورد 
فـروش خـودرو و کامیون ها در آمریـکا در بیش از 
36 سـال قبـل برسـد؟ این موضـوع ارتبـاط زیادی 
بـا مـرغ دارد. ماجـرا از این قرار اسـت که در سـال 
1962 بـازار مشـترک اروپـا بـه امیـد اینکـه بتواند 
جلـوی هجـوم واردات مـرغ ارزان قیمت آمریکایی 
بـه آلمـان غربـی را بگیرد، اقـدام به سـه برابر کردن 
تعرفـه واردات ماکیـان بـه حدود 30 سـنت آمریکا 
در هـر کیلوگـرم کـرد. البتـه آمریـکا هم دسـت به 
تافی زد. این کشـور هم روی مشـروب برندی که 
صادرات مشـهور فرانسه بود و دکسترین و نشاسته 
سـیب زمینی تعرفـه وضع کرد تـا ضربـه جانانه ای 
بـه آلمان هـا بزند. بـرای هدف گیری دقیق تـر آلمان 
غربی و خوشـحال کردن اعضـای اتحادیه کارگران 
خودروسـازی آمریـکا، کامیون های سـبک تجاری 
شـرکت فولکس واگن هـم با 25 درصـد عوارض 

اجـازه واردات بـه خـاک آمریکا پیـدا کرد.
اگـر چـه سـایر تعرفه هـای تافی جویانـه مدت ها 
قبـل برداشـته شـد، امـا تاثیـر مالیـات مـرغ بـر 
قیمت کامیون های سـبک - بسـیار بالاتـر از تعرفه 
معمـول 2/5 درصـد بر خودروهـا- همچنان معتبر 
باقـی مانـده اسـت. ایـن نکتـه تصادفی نیسـت که 
کامیون هـای سـبک، بیشـترین تعداد وسـایط نقلیه 
فروختـه شـده سـه خودروسـاز بـزرگ آمریـکا را 
تشـکیل می دهنـد. اینـک هـم بـوی یـک مرافعـه 
تجـاری مشـابه در هـوا پیچیـده اسـت. آیـا امکان 
دارد ایـن تصمیم باعث شـعله ور شـدن یک جنگ 

تجـاری تمـام عیار شـود؟
البتـه ایـن احتمـال وجـود دارد، امـا تنهـا ریسـک 
موجود نیسـت. تعرفه های جدید باعث خسـارت 
بـر اقتصـاد آمریکا حتـی در غیـاب تافی جویی از 

خـارج خواهـد شـد. اگـر تاریـخ، راهنمـای عمل 
باشـد ترامـپ با ضربه زدن به اقتصـاد آمریکا قصد 

حمایـت از وطنـش را دارد.
نزدیک ترین نمونه تاریخی آن، در سال 2002 بود 
که جورج بوش تصمیم گرفت برای مدت زمان 
و  کند  کمک  داخلی  فولادسازان  به  نامحدودی، 
تعرفه هایی بین 8 تا 30 درصد بر انواع محصولات 
اما  بیشتر کشورها وضع کرد،  از  فولادی وارداتی 
واردات - در آن طبقه بندی فولادی که تحت پوشش 
حمایت داخلی نبود و از کشورهای مستثنا شده ای 
که معامات ترجیحی با آنها حمایت می شد- افزایش 
یافت. طی 12 ماه بعد در مجموع واردات فولاد 3 
درصد افزایش یافت. اشتغال در صنعت فولاد آمریکا 
روبه کاهش گذاشت. براساس نتایج یک بررسی، در 
زمانی که تعرفه ها در سال 2003 برداشته شد، قیمت 
بالاتر فولاد به قیمت از دست رفتن 200 هزار شغل 
در شرکت هایی تمام شد که از محصولات فولادی 
استفاده می کردند، یعنی بیش از تعداد کل مشاغلی که 

در خود صنعت فولاد وجود داشت.
نتایج سیاست حمایتی  به  بدون توجه  اوباما هم 
پیشین، همین کار را انجام داد. پس از شکایت هایی 
در زمینه جهش گرفتن واردات، او روی تایرهای 
چینی تعرفه وضع کرد. از قرار معلوم هیچ کس به 
وی نگفته بود که تولیدکنندگان تایر در آمریکا اینک 
آن نوع تایرهای درجه پایینی که چین صادر می کرد 
را اصا دیگر تولید نمی کردند. در هر صورت، پس 
از وضع تعرفه، واردات از سایر کشورها 20 درصد 
جهش کرد و قیمت همه تایرهای وارداتی بطور 

میانگین 18 درصد بالا رفت. 
محاسبات اقتصادی نشان داد که هزینه اضافی به 
مصرف کنندگان 1/1 میلیارد دلار یا حدود 900 
هزار دلار بابت هر شغلی بوده که در بخش تولید 
تایر حفظ شد. اما دستمزد کارگرانی که مشاغلشان 
حفظ گردید فقط حدود پنج درصد این مبلغ 900 

هزار دلاری )45 هزار دلار( بود. 
درسـی که می گیریم این نیسـت که حمایت گرایی 
خلـل و فـرج و راه فـرار بسـیاری دارد کـه البتـه 
همین طور هم هسـت )تا چند سـال قبل، شـرکت 
فـورد صندلی هـای عقـب و پنجره هـای عقـب را 
بـه وانت هـای وارداتـی از کارخانـه خـود در ترکیه 
متصـل می کـرد و بـه محـض اینکـه از گمـرک رد 
می شـدند و 2/5 درصـد تعرفـه بابـت خودروهای 
شـخصی بـه جـای 25 درصـد بـرای وانت هـای 
تجـاری پرداخـت می شـد، آن صندلی هـا و در و 

پنجره ها برداشـته شـده و بازیافت می شدند( ضربه 
اصلی به اقتصاد به شـکل ایجاد اختالات ناشـی از 
موانـع تجـاری اسـت و هزینه زیادی کـه به اقتصاد 
تحمیل می کند. محاسـبه و ردیابی این مسـاله شاید 
آسـان نباشـد اما در مقایسـه با منافـع گریزپایی که 
حمایت گرایـی برای گروه حمایت  شـده بـه ارمغان 
مـی آورد ایـن زیان ها بسـیار قابل توجه تر هسـتند.

بـه توافـق ترتیبـات الیـاف چندگانـه توجـه کنیـد 
کـه تـا هنـگام سـاقط شـدن در پایـان سـال 2004 
بـه آمریـکا اجـازه مـی داد تا سـهمیه های مجـزا بر 
هـزاران تکه پوشـاک از پارچه قنداقی بچه چینی تا 
شـلوار گواتمالایـی وضع کند. منطق آن بر اسـاس 
حمایـت از یکـی از کم دسـتمزدبگیرترین صنایع 

 چرا تمرکز روی 
کاهش کسری تجاری
اقدام نادرستی است؟ 

اول از همه، این کسری 
بیشتر زاییده یک توهم

آماری است. بخش اعظم 
کسری تجاری ظاهری 
آمریکا با چین )احتمالا 

نصف آن( در واقع کسری 
با کشورهایی است که 

اجزا و قطعات مهم و 
اصلی محصولات را به 

صنایع چینی می فروشند 
و در واقع چین با آنها 

دچار کسری است
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در آمریـکا بـود، امـا یـک بررسـی در کمیسـیون 
تجـارت بین الملـل آمریـکا نشـان داد کـه چنیـن 
اقدامـی باعـث افزایـش قیمت پوشـاک بـه میزان 
18 تـا 24 درصـد شـد که بـار مالـی آن خصوصا 

بـر دوش خانوارهـای فقیـر افتاد.
گاهی اوقات این هزینه ها حتی می تواند یک صنعت 
را نابود کند. وضع 63 درصد تعرفه بر صفحات 
رایانه های لپ تاپ در سال 1991  پیشرفته  تخت 
باعث خروج کامل صنعت تولید لپ تاپ از آمریکا 
را  آمریکا  در  لپ تاپ  تولید  توشیبا  شرکت  شد. 
متوقف و اپل خط تولید خود را به ایرلند منتقل کرد. 
در شرایطی مشابه، حلقه حمایتی پیرامون صنعت 
شکر هم تقریبا باعث نابود شدن آن صنعت شد. در 
دهه 1980 )در حالی که قیمت های جهانی شکر در 
حال سقوط بود( واشنگتن با امید به حمایت از کف 
قیمتی برای شکر، به سهمیه های وارداتی دایما سفت 
و سخت تری متوسل شد که قیمت داخلی شکر را 

به تقریبا پنج برابر میانگین جهانی رساند.
بنگاه های باهوش کانادایی مخلوط کیک های شکری 
به آمریکا می فرستادند تا شکر بسیار ارزان از آنها بیرون 
کشیده شود. سایر کشورها به تاکتیک های مشابهی 
متوسل شدند. در سال 1985 واشنگتن سهمیه های 
شده،  شیرین  کاکوئو  واردات  همه  بر  اضطراری 
مخلوط کیک و افزودنی های خوراکی وضع کرد. 
بنابراین شرکت های نوشابه سازی کوکاکولا و پپسی 
تصمیم گرفتند شربت غات را که مواد قندی بالایی 
داشت اما قیمتش ارزانتر از شکر بود، جایگزین شکر 
گران کنند؛ به این ترتیب، از سال 1980 تا 1987 ، 
سهم شکر در مصرف شیرین کننده های آمریکایی که 

قبا 65 درصد بود به 47 درصد سقوط کرد.
پژوهش های اقتصادی درباره حمایت از شکر ثابت 
می کند که در دوره بلندمدت تر، این واکنش بازار 
حقیقتا تهدیدی برای بقای اقتصادی کل صنعت 
شکر در آمریکا بوده است. در سال 2006، وزارت 
تجارت بین الملل نتیجه گرفت که به ازای هر شغل 
شکر  برداشت  و  پرورش  بخش  در  شده  حفظ 
بین 1997 تا 2002، سه شغل تولیدی در صنعت 

شیرینی و قنادی از بین رفته است.
سهمیه های شکر حتی سیاست آمریکا برای برخورد 
سازمان  کرد.  تضعیف  را  مخدر  مواد  قاچاق  با 
کاهش  که  گرفت  نتیجه  )سیا(  مرکزی  اطاعات 
صادرات شکر از سوی کشورهای جامائیکا و بلیز، 
کشاورزان این کشورها را به تغییر در نوع کشت و 

تولید ماریجوانا تشویق کرده است.

کژباوری یک: کشوری که کسری تجاری دارد، بازنده محسوب می شود
کسری ها و مازادهای تجاری، همان وام دادن و وام گرفتن بین کشورها هستند. وام گرفتن برای خرید 
خانه یا راه اندازی یک کسب و کار جدید، تصمیمی نیست که فقط بازندگان بگیرند و زیان بار تلقی 
شود. کسری های تجاری نیز دقیقا چنین وضعیتی دارند. آنچه هنگام وام گرفتن اهمیت دارد شرایط 

دریافت وام و استفاده ای است که از آن وام می شود.
آمریکا به لطف اقتصاد بزرگ خود، قدرت نظامی قوی، سیاست های مناسب اقتصادی و نقش تاریخی 
دلار در تجارت و مالیه بین الملل، در جایگاهی استثنایی قرار دارد تا با هزینه پایین از بقیه جهان وام 
بگیرد. مادامی که از این وام های خارجی به شکل کسری تجاری، برای کمک به رشد بیشتر اقتصادی 

استفاده شود باعث بهتر شدن زندگی و بهبود رفاه آمریکایی ها می شود. 
کسری تجاری نقش سوپاپ اطمینان را برای اقتصادی ایفا می کند که دچار تقاضای مازاد  بر توان 
بالقوه اقتصاد است و با خطر تورم روبرو است. رشد قوی اقتصاد و اشتغال بالا به طور طبیعی تقاضا 
برای واردات را افزایش می دهد و کسری تجاری بزرگی ایجاد می کند. بدون داشتن کسری تجاری، 
نرخ تورم و نرخ بهره بالاتر خواهد رفت، جلوی سرمایه گذاری بیشتر را می گیرد که درنتیجه رشد 

بلندمدت را کاهش خواهد داد.

کژباوری دو: کسری تجاری بدون ضرر است
اقتصادهایی که کسری تجاری دارند باید نرخ های  بالاتر سرمایه گذاری در بخش تجاری و مسکن 
نسبت به اقتصادهای با مازاد تجاری داشته باشند، اما در بین اقتصادهای پیشرفته امروزی خاف این 
حالت رخ می  دهد. برای مثال آمریکا وام می گیرد تا کسری بودجه عظیم دولت فدرال را تامین کند به 

جای اینکه کارخانه و زیرساخت ها برای آینده کشور بسازد.
بدهی خالص آمریکا به بقیه جهان سریع تر از اندازه اقتصادش افزایش می یابد. این روند غیرقابل دوام 

بوده و هر چقدر زودتر معکوس شود وضع اقتصادی آمریکایی ها بهتر خواهد بود.
دقیقـا همانطـور که کسـری تجـاری یک سـوپاپ اطمینان مفیـد برای اقتصاد زیاده انبسـاطی اسـت، 
مـازاد تجـاری هـم یک شـریان کمکی بـرای اقتصاد گرفتار رکود اسـت. اما سیاسـتگذاران در بیشـتر 
اقتصادهـا، خصوصـا در آسـیا، مازادهـای تجـاری را به عنـوان منابع جذاب رشـد اقتصـادی در همه 
شـرایط تصـور می کننـد. آنها حتـی برای اینکـه به مازادهای بیشـتری برسـند منابع مالـی دولت های 
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متبـوع خـود را در دارایی هـای خارجـی سـرمایه گذاری می کننـد کـه ارزش 
پول هـای خارجی را نسـبت بـه پول خودشـان افزایش می دهد و صادراتشـان 
را در بازارهـای جهانـی رقابتی تـر می کنـد. بـن برنانکـی رییس سـابق فدرال 
رزرو در سـال 2011 اسـتدلال آورد کـه سیاسـت ارزی چیـن از موانـع اصلی 
بهبـود اقتصـاد آمریکا بوده اسـت چـون که اجازه نداده اسـت کسـری تجاری 

آمریکا کمتر شـود.

کژباوری سه: تعرفه ها باعث کاهش کسری تجاری می شود
رییـس جمهور آمریکا ترامـپ و وزیر بازرگانی وی ویلبور راس، علت کسـری 
تجاری آمریکا را تعرفه های کشـورهای خارجی و سـایر موانع تجاری می دانند. 
آنهـا معتقدنـد افزایش تعرفه ها در آمریکا باعث کاهش کسـری خواهد شـد. اما 
شـواهد نشـان می دهد کـه تعرفه ها و سـایر موانع تجاری اساسـا هیـچ اثری بر 

کسـری های تجاری ندارد.
برخی از کشورهایی که پایین ترین موانع تجاری را دارند )مانند سنگاپور و 
سوییس( بزرگترین مازادهای تجاری جهان را دارند درحالی که کشورهای با 

موانع تجاری بالا )مانند برزیل و هند( کسری های تجاری دارند.
شـاید کامـا بدیهی به نظر برسـد کـه افزایش تعرفـه  بـر واردات باعث کاهش 
واردات می شـود و بنابراین کسری تراز تجاری کشـور را کاهش خواهد داد. اما 
ایـن نتیجه گیـری، رفتار نـرخ ارز را نادیده می گیرد. وقتـی آمریکا فولاد کمتری 
از خارجی هـا می خـرد، خارجی ها هـم دلارهای کمتری برای خریـداری کردن 

کالاهای صادراتی آمریکا خواهند داشـت.
کمیابی دلارهای حاصله باعث بالا رفتن نرخ مبادله دلار می شود که واردات از 
سایر کشورها را ارزانتر و صادرات آمریکا را گرانتر می کند. دلار قویتر تا آن 
حدی که مانع سرمایه گذاری خارجی در آمریکا بشود جلوی یکی از عوامل 

کاهش دهنده کسری تجاری را می تواند بگیرد.
امـا تجربـه بین المللـی نشـان می دهـد که تقریبـا تمامـی واکنش ها بـه افزایش 
تعرفـه، بـه شـکل صـادرات کمتـر و واردات بیشـتر در آن گـروه از کالاهـا و 
خدمـات درمی آیـد کـه از تعرفه هـا تاثیـری نپذیرفتـه و اساسـا تراز تجـاری را 

بـدون تغییـر باقی می گـذارد.
تعرفه های هدفگذاری شـده به سـمت کشـورهای معین، می تواند کسری های 
دوجانبـه بـا آن کشـورها را کاهـش دهـد، امـا عما باعـث افزایش کسـری با 
سـایر کشـورها می شـود که درنتیجه کسـری کلـی را تقریبا بـدون تغییر باقی 
می گـذارد. تعرفه هایـی کـه بر همه کشـورها تاثیر می گذارد باعـث کاهش کل 
واردات و صـادرات می شـود، بـه بهـره وری آسـیب می زند و تـورم را افزایش 
می دهـد. جنـگ تعرفـه ای جهانی همـه کشـورها را فقیرتر می کنـد. در چنین 

جنگـی هیچ کـس »برنده نخواهـد بود.«

کژباوری چهار: آمریکایی ها کالاهایی تولید نمی کنند
 که خارجی ها خواهان خریدن باشند.

بیشتر محصولات مصرفی آمریکایی که نام هایی بزرگ هستند- از اپل و فورد 
گرفته تا کوکا کولا- در خارج از خاک آمریکا تولید می شوند و بنابراین اقام 

صادراتی با ارقام تولید بالا نیستند. در همین اثنا، صادرات بزرگ آمریکایی- 
غات، سویچ  شبکه اینترنتی، بیل مکانیکی- اغلب نقش نهاده یا ماشین آلات 
برای بنگاه  های خارجی را دارند و بنابراین عامه مردم چنین چیزهایی را نمی بینند 

یا نادیده می گیرند.
به عاوه، بیشتر مردم تشخیص نمی دهند که حق امتیازها و مجوز پخش فیلم های 
هالیوودی و شهریه پرداختی دانشجویان خارجی به دانشگاه های آمریکایی نیز 
در ردیف صادرات آمریکا محسوب می شوند. نتیجه اینها به شکل یک کژباوری 
گسترده درمی آید که آمریکایی ها قادر به تولید چیزهایی نیستند که جهان خواهان 

خریدن آنها باشد.
در واقـع، آمریکا صادرکننده شـماره دو جهان اسـت که میـزان صادرات کالاها 
و خدماتـش در سـال 2017 بـه رقـم 2/3 تریلیـون دلار رسـید و تنهـا اندکـی 
کمتـر از صـادرات 2/4 تریلیون دلاری چین اسـت.  فقط بـا 10 درصد افزایش 
صـادرات و 10 درصـد کاهـش واردات آمریـکا کافـی خواهـد بود تا کسـری 

تـراز تجـاری آمریکا بـه مازاد تبدیل شـود.

کژباوری پنج: آمریکا بدون شروع یک جنگ تجاری، 
توانایی کاهش کسری تجاری خود را ندارد

دولت ها چندین ابزار برای تاثیرگذاری بر تراز تجاری دارند که در سایه قوانین 
بین الملل مجاز به استفاده از آنها هستند. اینها شامل، سیاست بودجه ای، مداخله 
ارزی، و مالیات بستن و کنترل سرمایه خارجی است. کشورهای دارای بیشترین 
مازاد تجاری )متناسب با اقتصادهای آنها( معمولا مازاد بودجه زیاد و دخالت 

ارزی گسترده دارند )نروژ، سنگاپور(. 
کسری بودجه بزرگ آمریکا تاکنون یک عامل اصلی پشتیبان کسری تجاری این 
کشور بوده است. کاهش جدید در مالیات ها و افزایش مخارج که امسال رخ 
خواهد داد هر دو کسری را بیشتر خواهد کرد. اما کسری تجاری آمریکا بسیار 
بزرگتر و بادوام تر از آنی است که بتوان با سیاست بودجه ای این کشور به تنهایی 
توضیح داد. این کسری تا حد زیادی، بیانگر جذابیت بازارهای مالی آمریکا است 
اما همچنین ناشی از سیاست های مرکانتیلیستی است که برخی شرکای تجاری 

آمریکا پیاده کردند.
با توجه به سیاست انبساطی مالی فعلی آمریکا، اینک زمان مناسبی برای شروع 
سیاست هایی نیست که دلار را تضعیف کند و صادرات را تقویت کند چون 
که با این کار اقتصاد آمریکا بیش از حد داغ خواهد شد. همچنین دولت ترامپ 
عما به سمت سیاست تضعیف ارزش دلار حرکت کرده است و سرمایه گذاران 
خارجی تمایل کمتری به دارایی های آمریکایی پیدا کردند. تصمیم کنگره آمریکا 
به وضع قواعد سفت و سخت تر برای سرمایه گذاری مستقیم خارجی، در تمایل 

کمتر خارجی ها بی تاثیر نبوده است.
بهتریـن مسـیر اقـدام برای رونـق اقتصـادی پایدار آمریـکا و جهان بـا تجارت 
نسـبتا متوازن اینسـت که آمریکا انضباط مالی و کنترل هزینه های زائد را برقرار 
کنـد، در حالـی کـه آمـاده مقابلـه با هر گونـه تقویت مجـدد دلار با اسـتفاده از 
سیاسـت های ارزی مناسـب ازقبیـل مداخلـه ارزی یا مالیات سـتانی از سـرمایه 

خارجی باشـد.
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در آمریـکا بـود، امـا یـک بررسـی در کمیسـیون 
تجـارت بین الملـل آمریـکا نشـان داد کـه چنیـن 
اقدامـی باعـث افزایـش قیمت پوشـاک بـه میزان 
18 تـا 24 درصـد شـد که بـار مالـی آن خصوصا 

بـر دوش خانوارهـای فقیـر افتاد.
گاهی اوقات این هزینه ها حتی می تواند یک صنعت 
را نابود کند. وضع 63 درصد تعرفه بر صفحات 
رایانه های لپ تاپ در سال 1991  پیشرفته  تخت 
باعث خروج کامل صنعت تولید لپ تاپ از آمریکا 
را  آمریکا  در  لپ تاپ  تولید  توشیبا  شرکت  شد. 
متوقف و اپل خط تولید خود را به ایرلند منتقل کرد. 
در شرایطی مشابه، حلقه حمایتی پیرامون صنعت 
شکر هم تقریبا باعث نابود شدن آن صنعت شد. در 
دهه 1980 )در حالی که قیمت های جهانی شکر در 
حال سقوط بود( واشنگتن با امید به حمایت از کف 
قیمتی برای شکر، به سهمیه های وارداتی دایما سفت 
و سخت تری متوسل شد که قیمت داخلی شکر را 

به تقریبا پنج برابر میانگین جهانی رساند.
بنگاه های باهوش کانادایی مخلوط کیک های شکری 
به آمریکا می فرستادند تا شکر بسیار ارزان از آنها بیرون 
کشیده شود. سایر کشورها به تاکتیک های مشابهی 
متوسل شدند. در سال 1985 واشنگتن سهمیه های 
شده،  شیرین  کاکوئو  واردات  همه  بر  اضطراری 
مخلوط کیک و افزودنی های خوراکی وضع کرد. 
بنابراین شرکت های نوشابه سازی کوکاکولا و پپسی 
تصمیم گرفتند شربت غات را که مواد قندی بالایی 
داشت اما قیمتش ارزانتر از شکر بود، جایگزین شکر 
گران کنند؛ به این ترتیب، از سال 1980 تا 1987 ، 
سهم شکر در مصرف شیرین کننده های آمریکایی که 

قبا 65 درصد بود به 47 درصد سقوط کرد.
پژوهش های اقتصادی درباره حمایت از شکر ثابت 
می کند که در دوره بلندمدت تر، این واکنش بازار 
حقیقتا تهدیدی برای بقای اقتصادی کل صنعت 
شکر در آمریکا بوده است. در سال 2006، وزارت 
تجارت بین الملل نتیجه گرفت که به ازای هر شغل 
شکر  برداشت  و  پرورش  بخش  در  شده  حفظ 
بین 1997 تا 2002، سه شغل تولیدی در صنعت 

شیرینی و قنادی از بین رفته است.
سهمیه های شکر حتی سیاست آمریکا برای برخورد 
سازمان  کرد.  تضعیف  را  مخدر  مواد  قاچاق  با 
کاهش  که  گرفت  نتیجه  )سیا(  مرکزی  اطاعات 
صادرات شکر از سوی کشورهای جامائیکا و بلیز، 
کشاورزان این کشورها را به تغییر در نوع کشت و 

تولید ماریجوانا تشویق کرده است.

کژباوری یک: کشوری که کسری تجاری دارد، بازنده محسوب می شود
کسری ها و مازادهای تجاری، همان وام دادن و وام گرفتن بین کشورها هستند. وام گرفتن برای خرید 
خانه یا راه اندازی یک کسب و کار جدید، تصمیمی نیست که فقط بازندگان بگیرند و زیان بار تلقی 
شود. کسری های تجاری نیز دقیقا چنین وضعیتی دارند. آنچه هنگام وام گرفتن اهمیت دارد شرایط 

دریافت وام و استفاده ای است که از آن وام می شود.
آمریکا به لطف اقتصاد بزرگ خود، قدرت نظامی قوی، سیاست های مناسب اقتصادی و نقش تاریخی 
دلار در تجارت و مالیه بین الملل، در جایگاهی استثنایی قرار دارد تا با هزینه پایین از بقیه جهان وام 
بگیرد. مادامی که از این وام های خارجی به شکل کسری تجاری، برای کمک به رشد بیشتر اقتصادی 

استفاده شود باعث بهتر شدن زندگی و بهبود رفاه آمریکایی ها می شود. 
کسری تجاری نقش سوپاپ اطمینان را برای اقتصادی ایفا می کند که دچار تقاضای مازاد  بر توان 
بالقوه اقتصاد است و با خطر تورم روبرو است. رشد قوی اقتصاد و اشتغال بالا به طور طبیعی تقاضا 
برای واردات را افزایش می دهد و کسری تجاری بزرگی ایجاد می کند. بدون داشتن کسری تجاری، 
نرخ تورم و نرخ بهره بالاتر خواهد رفت، جلوی سرمایه گذاری بیشتر را می گیرد که درنتیجه رشد 

بلندمدت را کاهش خواهد داد.

کژباوری دو: کسری تجاری بدون ضرر است
اقتصادهایی که کسری تجاری دارند باید نرخ های  بالاتر سرمایه گذاری در بخش تجاری و مسکن 
نسبت به اقتصادهای با مازاد تجاری داشته باشند، اما در بین اقتصادهای پیشرفته امروزی خاف این 
حالت رخ می  دهد. برای مثال آمریکا وام می گیرد تا کسری بودجه عظیم دولت فدرال را تامین کند به 

جای اینکه کارخانه و زیرساخت ها برای آینده کشور بسازد.
بدهی خالص آمریکا به بقیه جهان سریع تر از اندازه اقتصادش افزایش می یابد. این روند غیرقابل دوام 

بوده و هر چقدر زودتر معکوس شود وضع اقتصادی آمریکایی ها بهتر خواهد بود.
دقیقـا همانطـور که کسـری تجـاری یک سـوپاپ اطمینان مفیـد برای اقتصاد زیاده انبسـاطی اسـت، 
مـازاد تجـاری هـم یک شـریان کمکی بـرای اقتصاد گرفتار رکود اسـت. اما سیاسـتگذاران در بیشـتر 
اقتصادهـا، خصوصـا در آسـیا، مازادهـای تجـاری را به عنـوان منابع جذاب رشـد اقتصـادی در همه 
شـرایط تصـور می کننـد. آنها حتـی برای اینکـه به مازادهای بیشـتری برسـند منابع مالـی دولت های 

کژباوریهادربارهکسریتجاری
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متبـوع خـود را در دارایی هـای خارجـی سـرمایه گذاری می کننـد کـه ارزش 
پول هـای خارجی را نسـبت بـه پول خودشـان افزایش می دهد و صادراتشـان 
را در بازارهـای جهانـی رقابتی تـر می کنـد. بـن برنانکـی رییس سـابق فدرال 
رزرو در سـال 2011 اسـتدلال آورد کـه سیاسـت ارزی چیـن از موانـع اصلی 
بهبـود اقتصـاد آمریکا بوده اسـت چـون که اجازه نداده اسـت کسـری تجاری 

آمریکا کمتر شـود.

کژباوری سه: تعرفه ها باعث کاهش کسری تجاری می شود
رییـس جمهور آمریکا ترامـپ و وزیر بازرگانی وی ویلبور راس، علت کسـری 
تجاری آمریکا را تعرفه های کشـورهای خارجی و سـایر موانع تجاری می دانند. 
آنهـا معتقدنـد افزایش تعرفه ها در آمریکا باعث کاهش کسـری خواهد شـد. اما 
شـواهد نشـان می دهد کـه تعرفه ها و سـایر موانع تجاری اساسـا هیـچ اثری بر 

کسـری های تجاری ندارد.
برخی از کشورهایی که پایین ترین موانع تجاری را دارند )مانند سنگاپور و 
سوییس( بزرگترین مازادهای تجاری جهان را دارند درحالی که کشورهای با 

موانع تجاری بالا )مانند برزیل و هند( کسری های تجاری دارند.
شـاید کامـا بدیهی به نظر برسـد کـه افزایش تعرفـه  بـر واردات باعث کاهش 
واردات می شـود و بنابراین کسری تراز تجاری کشـور را کاهش خواهد داد. اما 
ایـن نتیجه گیـری، رفتار نـرخ ارز را نادیده می گیرد. وقتـی آمریکا فولاد کمتری 
از خارجی هـا می خـرد، خارجی ها هـم دلارهای کمتری برای خریـداری کردن 

کالاهای صادراتی آمریکا خواهند داشـت.
کمیابی دلارهای حاصله باعث بالا رفتن نرخ مبادله دلار می شود که واردات از 
سایر کشورها را ارزانتر و صادرات آمریکا را گرانتر می کند. دلار قویتر تا آن 
حدی که مانع سرمایه گذاری خارجی در آمریکا بشود جلوی یکی از عوامل 

کاهش دهنده کسری تجاری را می تواند بگیرد.
امـا تجربـه بین المللـی نشـان می دهـد که تقریبـا تمامـی واکنش ها بـه افزایش 
تعرفـه، بـه شـکل صـادرات کمتـر و واردات بیشـتر در آن گـروه از کالاهـا و 
خدمـات درمی آیـد کـه از تعرفه هـا تاثیـری نپذیرفتـه و اساسـا تراز تجـاری را 

بـدون تغییـر باقی می گـذارد.
تعرفه های هدفگذاری شـده به سـمت کشـورهای معین، می تواند کسری های 
دوجانبـه بـا آن کشـورها را کاهـش دهـد، امـا عما باعـث افزایش کسـری با 
سـایر کشـورها می شـود که درنتیجه کسـری کلـی را تقریبا بـدون تغییر باقی 
می گـذارد. تعرفه هایـی کـه بر همه کشـورها تاثیر می گذارد باعـث کاهش کل 
واردات و صـادرات می شـود، بـه بهـره وری آسـیب می زند و تـورم را افزایش 
می دهـد. جنـگ تعرفـه ای جهانی همـه کشـورها را فقیرتر می کنـد. در چنین 

جنگـی هیچ کـس »برنده نخواهـد بود.«

کژباوری چهار: آمریکایی ها کالاهایی تولید نمی کنند
 که خارجی ها خواهان خریدن باشند.

بیشتر محصولات مصرفی آمریکایی که نام هایی بزرگ هستند- از اپل و فورد 
گرفته تا کوکا کولا- در خارج از خاک آمریکا تولید می شوند و بنابراین اقام 

صادراتی با ارقام تولید بالا نیستند. در همین اثنا، صادرات بزرگ آمریکایی- 
غات، سویچ  شبکه اینترنتی، بیل مکانیکی- اغلب نقش نهاده یا ماشین آلات 
برای بنگاه  های خارجی را دارند و بنابراین عامه مردم چنین چیزهایی را نمی بینند 

یا نادیده می گیرند.
به عاوه، بیشتر مردم تشخیص نمی دهند که حق امتیازها و مجوز پخش فیلم های 
هالیوودی و شهریه پرداختی دانشجویان خارجی به دانشگاه های آمریکایی نیز 
در ردیف صادرات آمریکا محسوب می شوند. نتیجه اینها به شکل یک کژباوری 
گسترده درمی آید که آمریکایی ها قادر به تولید چیزهایی نیستند که جهان خواهان 

خریدن آنها باشد.
در واقـع، آمریکا صادرکننده شـماره دو جهان اسـت که میـزان صادرات کالاها 
و خدماتـش در سـال 2017 بـه رقـم 2/3 تریلیـون دلار رسـید و تنهـا اندکـی 
کمتـر از صـادرات 2/4 تریلیون دلاری چین اسـت.  فقط بـا 10 درصد افزایش 
صـادرات و 10 درصـد کاهـش واردات آمریـکا کافـی خواهـد بود تا کسـری 

تـراز تجـاری آمریکا بـه مازاد تبدیل شـود.

کژباوری پنج: آمریکا بدون شروع یک جنگ تجاری، 
توانایی کاهش کسری تجاری خود را ندارد

دولت ها چندین ابزار برای تاثیرگذاری بر تراز تجاری دارند که در سایه قوانین 
بین الملل مجاز به استفاده از آنها هستند. اینها شامل، سیاست بودجه ای، مداخله 
ارزی، و مالیات بستن و کنترل سرمایه خارجی است. کشورهای دارای بیشترین 
مازاد تجاری )متناسب با اقتصادهای آنها( معمولا مازاد بودجه زیاد و دخالت 

ارزی گسترده دارند )نروژ، سنگاپور(. 
کسری بودجه بزرگ آمریکا تاکنون یک عامل اصلی پشتیبان کسری تجاری این 
کشور بوده است. کاهش جدید در مالیات ها و افزایش مخارج که امسال رخ 
خواهد داد هر دو کسری را بیشتر خواهد کرد. اما کسری تجاری آمریکا بسیار 
بزرگتر و بادوام تر از آنی است که بتوان با سیاست بودجه ای این کشور به تنهایی 
توضیح داد. این کسری تا حد زیادی، بیانگر جذابیت بازارهای مالی آمریکا است 
اما همچنین ناشی از سیاست های مرکانتیلیستی است که برخی شرکای تجاری 

آمریکا پیاده کردند.
با توجه به سیاست انبساطی مالی فعلی آمریکا، اینک زمان مناسبی برای شروع 
سیاست هایی نیست که دلار را تضعیف کند و صادرات را تقویت کند چون 
که با این کار اقتصاد آمریکا بیش از حد داغ خواهد شد. همچنین دولت ترامپ 
عما به سمت سیاست تضعیف ارزش دلار حرکت کرده است و سرمایه گذاران 
خارجی تمایل کمتری به دارایی های آمریکایی پیدا کردند. تصمیم کنگره آمریکا 
به وضع قواعد سفت و سخت تر برای سرمایه گذاری مستقیم خارجی، در تمایل 

کمتر خارجی ها بی تاثیر نبوده است.
بهتریـن مسـیر اقـدام برای رونـق اقتصـادی پایدار آمریـکا و جهان بـا تجارت 
نسـبتا متوازن اینسـت که آمریکا انضباط مالی و کنترل هزینه های زائد را برقرار 
کنـد، در حالـی کـه آمـاده مقابلـه با هر گونـه تقویت مجـدد دلار با اسـتفاده از 
سیاسـت های ارزی مناسـب ازقبیـل مداخلـه ارزی یا مالیات سـتانی از سـرمایه 

خارجی باشـد.
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حمایت تعرفه ای از مشاغل صنعت فولاد ثمر می دهد؟

نتیجهمعکوس
دونالد ترامپ به تازگی تعرفه جدید 25 درصدی بر واردات فولاد و 10 درصدی بر واردات 
آلومینیوم را اعلام کرد. یک هدف این تعرفه ها حمایت از مشاغل در صنعت فولاد آمریکا بوده است. 
این پرسش پیش می آید که حمایت تعرفه ای تا چه حد می تواند بر اشتغال موردنظر تیم ترامپ تاثیر 

بگذارد. بررسی ها ما را به پاسخی غیرمنتظره می رساند.

ایـن تعرفه ها تحـت یک قانـون به ندرت اسـتفاده 
شـده مصوب سـال 1962 معرفی شـد که به دولت 
اجـازه می دهـد به دلایل امنیت ملـی، موانع تجاری 
را تحمیـل کنـد. اگرچـه تعرفه هـا ابتدا بـرای همه 
شـرکای تجاری بـه کار رفت، کانـادا و مکزیک در 
حال حاضر به واسـطه مذاکرات نفتا معاف هسـتند 
و اجـرای تعرفه هـا بـرای اتحادیـه اروپـا، آرژانتین، 
اسـترالیا و برزیل متوقف شـده اسـت. کـره جنوبی 
هـم یـک معافیـت دائمـی از تعرفه هـای فـولاد 
دریافت کرده اسـت و در عوض مشـمول سـهمیه 
70 درصـدی از میانگین صادرات فولاد جاری خود 
بـه آمریـکا اسـت. می خواهیـم بدانیـم تعرفه هـای 
فـولاد چگونه می تواند بر تجـارت خارجی آمریکا 
و اشـتغال این کشـور تاثیر بگذارد. علت تمرکز بر 

صنعـت فـولاد این اسـت کـه این صنعت نسـبت 
به صنعت آلومینیوم، حدود سـه برابر کارگر بیشـتر 
در اسـتخدام دارد البتـه از لحـاظ کیفـی نتایج برای 
هـر دو صنعـت قابـل کاربـرد اسـت. نتیجـه ای که 
می گیریـم این اسـت که تعرفه هـای جدید احتمالا 
بـه زیـان خالـص در اشـتغال آمریکا دسـت کم در 

کوتاه مـدت و میان مـدت منجر می شـود.
اگرچـه این تعرفه ها با توجیهات امنیت ملی معرفی 
وضع شـدند بیشـتر واردات آمریکا عما از متحدان 
ایـن کشـور تامین می شـود. نمودار پیوسـت نشـان 
می دهـد کـه اتحادیـه اروپـا بزرگتریـن تامین کننده 
فـولاد بـه آمریکا اسـت کـه بیـش از 20 درصـد از 
می دهـد.  تشـکیل  را  آمریـکا  فـولاد  واردات  کل 
کشـورهایی که این تعرفه برای آنهـا به کار نمی رود 

67 درصد واردات فولاد آمریکا را تشـکیل می دهند 
بـا توجه بـه مذاکرات در حـال انجام با کشـورهای 
در حـال حاضر معـاف، این درصدها ممکن اسـت 
تغییـر کند. آنچـه در این نمودار شـگفت آور اسـت 
سـهم خیلـی اندک یعنی فقـط 3/5 درصدی اسـت 
کـه از چین نشـات می گیرد. یک دلیـل ایجاد چنین 
الگوهـای تجـاری این اسـت کـه بخـش بزرگی از 
فـولاد وارداتـی، به خصـوص از چین، پیـش از این 

تحـت پوشـش تعرفه هـای ویژه بوده اسـت.
چگونـه تعرفه های فـولاد را وارد این تصویر کنیم؟ 
تعرفـه باعث افزایش قیمت فولاد وارداتی می شـود 
و درنتیجـه تولیدکننده فولاد داخلـی را قادر می کند 
تـا قیمتـش را نیـز افزایـش دهـد. تحقیـق دربـاره 
تعدیل هـای قیمتی هزینـه افزوده نشـان می دهد 10 
درصـد افزایـش در قیمت رقبا بـه 5 درصد افزایش 
در قیمت هـای داخلی منجر می شـود. بـا 25 درصد 
مالیـات بـر فـولاد وارداتـی، تولیدکننـدگان فـولاد 
محلـی می تواننـد هزینه هـا و قیمـت فـروش خود 
را افزایـش دهنـد و هنوز هم نسـبت بـه نهاده های 
تولیدشـده خارجـی رقابتی باقی بماننـد. این همان 
به اصطاح حمایتی اسـت کـه تعرفه به تولیدکننده 

داخلـی تحویـل می دهد.
امـا بنگاه هایی کـه به نهاده هـای فـولاد و آلومینیوم 
وابسته هسـتند )هم واردکننده و هم غیرواردکننده( 

بـا قیمت های بالاتـری مواجـه خواهند بود. 
تولیدکنندگان داخلی پایین دسـتی مجبور به افزایش 
قیمت های خود یا کاهش سـود هسـتند کـه آنها را 
نسـبت به واردات رقبا، غیررقابتی می سازد. به طور 
مشـابه، صادرکننـدگان آمریکایـی که نیاز بـه فولاد 
یـا نهاده هـای مرتبط بـا فـولاد دارند بـا هزینه های 
بالاتر نهاده مواجه خواهند شـد و مجبور می شـوند 
یـا قیمـت صـادرات را افزایـش دهنـد یـا حاشـیه 
سودشـان را کاهـش دهنـد. ایـن اثرات به اشـتغال 
کمتـر در ایـن صنایـع فولادبـر و احتمـالا تعطیلی 
کارخانجـات منجر می شـود. پژوهش هـای موجود 
بـرآورد می کنـد تعـداد مشـاغل در صنایـع فولادبر 
کـه آنهـا بـه عنـوان صنایـع بـا نهاده های فـولادی 
تعریـف می کننـد حداقـل 5 درصـد کل، حـدود 2 
میلیـون باشـند بـرای مثـال تولیدکننـدگان قطعات 

خودرو، موتورسـیکلت و لـوازم خانگی.
در ایـن صنایـع مرتبط با فولاد اسـت که به احتمال 
زیـاد مشـاغل در خطر هسـتند. برای اینکه حسـی 
نسـبت به میـزان اثـرات اشـتغال به دسـت آورید، 
می توانیـم به واقعه مشـابه در سـال 2002 برگردیم 
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کـه جـورج بـوش تعرفه های فـولاد تـا 30 درصد 
را معرفـی کرد اگرچه تحـت مقررات متفاوتی بود. 
بررسـی ها دربـاره این تعرفه ها شـواهدی از قیمت 
بالاتر فولاد و مشـاغل از دسـت رفته به میزان 200 
هـزار نفـر در کل آمریکا پیـدا کرد. ایـن رقم بالاتر 
از تعـداد کل کارگرانـی اسـت کـه تولیدکننـدگان 
فـولاد آمریـکا در آن زمان در اسـتخدام داشـتند که 

رقـم 187 هـزار و 500 کارگر بود.
در اصـل، کارگرانـی کـه مشـاغل خـود در صنایـع 
وابسـته و مرتبـط بـا فـولاد را از دسـت دادنـد باید 
همزمان با تجدید توازن اقتصاد، به سـمت مشـاغل 
در سـایر صنایع بازتخصیص شـوند. اگر این فرایند 
بـدون اصطـکاک و هزینـه پیـش بـرود تاثیـر آن بر 
بیـکاری کوتاه مـدت خواهـد بـود؛ امـا پژوهش هـا 
بـرآورد کردنـد کـه میانگین هزینه هـای تحرک بین 
بخش هـا بالا اسـت و بنابرایـن فرایند بازتخصیص 
بـه کندی انجام می شـود. در شـرایطی کـه از قدرت 
رقابتـی بنگاه هـای در صنایع مرتبط با فولاد کاسـته 
می شـود، میانگین دسـتمزدها در این صنایع احتمالا 
کاهـش می یابـد و کارگـران به احتمـال زیـاد برای 

مـدت زمانی بیـکار باقی خواهنـد ماند.
اثـرات منفی تعرفه های فولاد تشـدید خواهد شـد 
اگـر سـایر کشـورها اقـدام بـه تافـی کننـد. چین 
خیلـی زود علیـه تعرفـه فـولاد مقابله به مثـل کـرد 
و حـدود 3 میلیـارد دلار تعرفـه بـر واردات میـوه 
و گوشـت از آمریـکا وضـع کـرد. به طور مشـابه، 
جـورج بوش که در سـال 2002 تعرفه فولاد وضع 
کـرد اتحادیـه اروپا آن تصمیم را به چالش کشـید. 
سـازمان تجـارت جهانی اعـام کرد ایـن تعرفه ها 
غیرقانونـی اسـت و اتحادیـه اروپـا ایـن اختیـار را 
یافـت کـه 2 میلیـارد دلار مجـازات تافی جویانـه 

علیـه محصـولات آمریکایی وضـع کند.
در مـوردی دیگـر، هنگامـی کـه اوبامـا 35 درصـد 
تعرفه بـر تایرهای چینی وضع کـرد چین بی درنگ 
بـا وضع محدودیت بر محمولـه مرغ های آمریکایی 
واکنش نشـان داد که در سال 2011 حدود 1 میلیارد 
دلار هزینه بر تولیدکنندگان مرغ آمریکایی به شـکل 
کاهـش فروش تحمیـل کرد. تخمیـن هزینه جنگ 
تجـاری همیشـه چالشـی اسـت چـون از لحـاظ 
تاریخـی مـوارد رخ داده خیلی اندک اسـت؛ اما یک 
بررسـی تخمیـن می زند که ایـن هزینه برابر بـا 3.2 

درصـد درآمـد واقعی جهان خواهـد بود.
بـا توجـه بـه تاریخچـه محـدود صنایـع مـورد 
حمایـت بـا تعرفـه واردات، مشـکل بتـوان گفـت 

دقیقـا چقـدر مشـاغل تحـت تاثیـر قـرار خواهند 
گرفـت، امـا می تـوان نتیجـه گرفت کـه 25 درصد 
تعرفه فولاد احتمالا مشـاغل بیشـتری را از دسـت 

می دهـد تـا اینکـه بخواهـد نجـات دهد.
بـا توجـه بـه مبالـغ عظیـم حمایـت کـه صنعـت 
فـولاد طی سـال ها دریافت کرده، فرصت مناسـبی 
خواهـد بـود که بررسـی کنیـم چگونه اشـتغال در 

بخـش فـولاد تغییـر کرده اسـت. 
همانطـور که نمودار بعدی نشـان می دهد، اشـتغال 
در صنعـت فـولاد بـه مدت ده ها سـال رونـد رو به 
پاییـن داشـته اسـت. این صنعـت را اگر به شـکلی 
محـدود تعریف کنیم کـه فقط کارگرانی را شـامل 

شـود کـه تعرفـه فـولاد بـر آنها بـه کار رفته اسـت، 
صرفـا 140 هزار کارگـر در اسـتخدام دارند. عاوه 
بر رقابت وارداتی، پیشـرفت سـریع فناوری از قبیل 
معرفـی واحدهـای کوچک فـولادی، متهـم اصلی 
بیکار شـدن کارگـران بوده اند. همانطـور که نمودار 
نشـان می دهـد، تولید فـولاد طی زمان نسـبتا ثابت 
بـوده اسـت و بنابرایـن تولیـد بـه ازای هـر کارگـر 

افزایش یافته اسـت. 
از سـال 2000 به این طرف، اشـتغال در تولید فولاد 
33 درصـد کاهش یافت در حالـی که تولید به ازای 
هـر کارگـر 43 درصـد افزایـش یافت )بـا میانگین 

رشـد بیش از 2 درصد در سـال(. 
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نمودار 1- کل واردات فولاد آمریکا در سال 2017: 29 میلیارد دلار

نمودار 2- اشتغال و تولید ماهانه فولاد در آمریکا )تعدیل شده فصلی(
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حمایت تعرفه ای از مشاغل صنعت فولاد ثمر می دهد؟

نتیجهمعکوس
دونالد ترامپ به تازگی تعرفه جدید 25 درصدی بر واردات فولاد و 10 درصدی بر واردات 
آلومینیوم را اعلام کرد. یک هدف این تعرفه ها حمایت از مشاغل در صنعت فولاد آمریکا بوده است. 
این پرسش پیش می آید که حمایت تعرفه ای تا چه حد می تواند بر اشتغال موردنظر تیم ترامپ تاثیر 

بگذارد. بررسی ها ما را به پاسخی غیرمنتظره می رساند.

ایـن تعرفه ها تحـت یک قانـون به ندرت اسـتفاده 
شـده مصوب سـال 1962 معرفی شـد که به دولت 
اجـازه می دهـد به دلایل امنیت ملـی، موانع تجاری 
را تحمیـل کنـد. اگرچـه تعرفه هـا ابتدا بـرای همه 
شـرکای تجاری بـه کار رفت، کانـادا و مکزیک در 
حال حاضر به واسـطه مذاکرات نفتا معاف هسـتند 
و اجـرای تعرفه هـا بـرای اتحادیـه اروپـا، آرژانتین، 
اسـترالیا و برزیل متوقف شـده اسـت. کـره جنوبی 
هـم یـک معافیـت دائمـی از تعرفه هـای فـولاد 
دریافت کرده اسـت و در عوض مشـمول سـهمیه 
70 درصـدی از میانگین صادرات فولاد جاری خود 
بـه آمریـکا اسـت. می خواهیـم بدانیـم تعرفه هـای 
فـولاد چگونه می تواند بر تجـارت خارجی آمریکا 
و اشـتغال این کشـور تاثیر بگذارد. علت تمرکز بر 

صنعـت فـولاد این اسـت کـه این صنعت نسـبت 
به صنعت آلومینیوم، حدود سـه برابر کارگر بیشـتر 
در اسـتخدام دارد البتـه از لحـاظ کیفـی نتایج برای 
هـر دو صنعـت قابـل کاربـرد اسـت. نتیجـه ای که 
می گیریـم این اسـت که تعرفه هـای جدید احتمالا 
بـه زیـان خالـص در اشـتغال آمریکا دسـت کم در 

کوتاه مـدت و میان مـدت منجر می شـود.
اگرچـه این تعرفه ها با توجیهات امنیت ملی معرفی 
وضع شـدند بیشـتر واردات آمریکا عما از متحدان 
ایـن کشـور تامین می شـود. نمودار پیوسـت نشـان 
می دهـد کـه اتحادیـه اروپـا بزرگتریـن تامین کننده 
فـولاد بـه آمریکا اسـت کـه بیـش از 20 درصـد از 
می دهـد.  تشـکیل  را  آمریـکا  فـولاد  واردات  کل 
کشـورهایی که این تعرفه برای آنهـا به کار نمی رود 

67 درصد واردات فولاد آمریکا را تشـکیل می دهند 
بـا توجه بـه مذاکرات در حـال انجام با کشـورهای 
در حـال حاضر معـاف، این درصدها ممکن اسـت 
تغییـر کند. آنچـه در این نمودار شـگفت آور اسـت 
سـهم خیلـی اندک یعنی فقـط 3/5 درصدی اسـت 
کـه از چین نشـات می گیرد. یک دلیـل ایجاد چنین 
الگوهـای تجـاری این اسـت کـه بخـش بزرگی از 
فـولاد وارداتـی، به خصـوص از چین، پیـش از این 

تحـت پوشـش تعرفه هـای ویژه بوده اسـت.
چگونـه تعرفه های فـولاد را وارد این تصویر کنیم؟ 
تعرفـه باعث افزایش قیمت فولاد وارداتی می شـود 
و درنتیجـه تولیدکننده فولاد داخلـی را قادر می کند 
تـا قیمتـش را نیـز افزایـش دهـد. تحقیـق دربـاره 
تعدیل هـای قیمتی هزینـه افزوده نشـان می دهد 10 
درصـد افزایـش در قیمت رقبا بـه 5 درصد افزایش 
در قیمت هـای داخلی منجر می شـود. بـا 25 درصد 
مالیـات بـر فـولاد وارداتـی، تولیدکننـدگان فـولاد 
محلـی می تواننـد هزینه هـا و قیمـت فـروش خود 
را افزایـش دهنـد و هنوز هم نسـبت بـه نهاده های 
تولیدشـده خارجـی رقابتی باقی بماننـد. این همان 
به اصطاح حمایتی اسـت کـه تعرفه به تولیدکننده 

داخلـی تحویـل می دهد.
امـا بنگاه هایی کـه به نهاده هـای فـولاد و آلومینیوم 
وابسته هسـتند )هم واردکننده و هم غیرواردکننده( 

بـا قیمت های بالاتـری مواجـه خواهند بود. 
تولیدکنندگان داخلی پایین دسـتی مجبور به افزایش 
قیمت های خود یا کاهش سـود هسـتند کـه آنها را 
نسـبت به واردات رقبا، غیررقابتی می سازد. به طور 
مشـابه، صادرکننـدگان آمریکایـی که نیاز بـه فولاد 
یـا نهاده هـای مرتبط بـا فـولاد دارند بـا هزینه های 
بالاتر نهاده مواجه خواهند شـد و مجبور می شـوند 
یـا قیمـت صـادرات را افزایـش دهنـد یـا حاشـیه 
سودشـان را کاهـش دهنـد. ایـن اثرات به اشـتغال 
کمتـر در ایـن صنایـع فولادبـر و احتمـالا تعطیلی 
کارخانجـات منجر می شـود. پژوهش هـای موجود 
بـرآورد می کنـد تعـداد مشـاغل در صنایـع فولادبر 
کـه آنهـا بـه عنـوان صنایـع بـا نهاده های فـولادی 
تعریـف می کننـد حداقـل 5 درصـد کل، حـدود 2 
میلیـون باشـند بـرای مثـال تولیدکننـدگان قطعات 

خودرو، موتورسـیکلت و لـوازم خانگی.
در ایـن صنایـع مرتبط با فولاد اسـت که به احتمال 
زیـاد مشـاغل در خطر هسـتند. برای اینکه حسـی 
نسـبت به میـزان اثـرات اشـتغال به دسـت آورید، 
می توانیـم به واقعه مشـابه در سـال 2002 برگردیم 
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کـه جـورج بـوش تعرفه های فـولاد تـا 30 درصد 
را معرفـی کرد اگرچه تحـت مقررات متفاوتی بود. 
بررسـی ها دربـاره این تعرفه ها شـواهدی از قیمت 
بالاتر فولاد و مشـاغل از دسـت رفته به میزان 200 
هـزار نفـر در کل آمریکا پیـدا کرد. ایـن رقم بالاتر 
از تعـداد کل کارگرانـی اسـت کـه تولیدکننـدگان 
فـولاد آمریـکا در آن زمان در اسـتخدام داشـتند که 

رقـم 187 هـزار و 500 کارگر بود.
در اصـل، کارگرانـی کـه مشـاغل خـود در صنایـع 
وابسـته و مرتبـط بـا فـولاد را از دسـت دادنـد باید 
همزمان با تجدید توازن اقتصاد، به سـمت مشـاغل 
در سـایر صنایع بازتخصیص شـوند. اگر این فرایند 
بـدون اصطـکاک و هزینـه پیـش بـرود تاثیـر آن بر 
بیـکاری کوتاه مـدت خواهـد بـود؛ امـا پژوهش هـا 
بـرآورد کردنـد کـه میانگین هزینه هـای تحرک بین 
بخش هـا بالا اسـت و بنابرایـن فرایند بازتخصیص 
بـه کندی انجام می شـود. در شـرایطی کـه از قدرت 
رقابتـی بنگاه هـای در صنایع مرتبط با فولاد کاسـته 
می شـود، میانگین دسـتمزدها در این صنایع احتمالا 
کاهـش می یابـد و کارگـران به احتمـال زیـاد برای 

مـدت زمانی بیـکار باقی خواهنـد ماند.
اثـرات منفی تعرفه های فولاد تشـدید خواهد شـد 
اگـر سـایر کشـورها اقـدام بـه تافـی کننـد. چین 
خیلـی زود علیـه تعرفـه فـولاد مقابله به مثـل کـرد 
و حـدود 3 میلیـارد دلار تعرفـه بـر واردات میـوه 
و گوشـت از آمریـکا وضـع کـرد. به طور مشـابه، 
جـورج بوش که در سـال 2002 تعرفه فولاد وضع 
کـرد اتحادیـه اروپا آن تصمیم را به چالش کشـید. 
سـازمان تجـارت جهانی اعـام کرد ایـن تعرفه ها 
غیرقانونـی اسـت و اتحادیـه اروپـا ایـن اختیـار را 
یافـت کـه 2 میلیـارد دلار مجـازات تافی جویانـه 

علیـه محصـولات آمریکایی وضـع کند.
در مـوردی دیگـر، هنگامـی کـه اوبامـا 35 درصـد 
تعرفه بـر تایرهای چینی وضع کـرد چین بی درنگ 
بـا وضع محدودیت بر محمولـه مرغ های آمریکایی 
واکنش نشـان داد که در سال 2011 حدود 1 میلیارد 
دلار هزینه بر تولیدکنندگان مرغ آمریکایی به شـکل 
کاهـش فروش تحمیـل کرد. تخمیـن هزینه جنگ 
تجـاری همیشـه چالشـی اسـت چـون از لحـاظ 
تاریخـی مـوارد رخ داده خیلی اندک اسـت؛ اما یک 
بررسـی تخمیـن می زند که ایـن هزینه برابر بـا 3.2 

درصـد درآمـد واقعی جهان خواهـد بود.
بـا توجـه بـه تاریخچـه محـدود صنایـع مـورد 
حمایـت بـا تعرفـه واردات، مشـکل بتـوان گفـت 

دقیقـا چقـدر مشـاغل تحـت تاثیـر قـرار خواهند 
گرفـت، امـا می تـوان نتیجـه گرفت کـه 25 درصد 
تعرفه فولاد احتمالا مشـاغل بیشـتری را از دسـت 

می دهـد تـا اینکـه بخواهـد نجـات دهد.
بـا توجـه بـه مبالـغ عظیـم حمایـت کـه صنعـت 
فـولاد طی سـال ها دریافت کرده، فرصت مناسـبی 
خواهـد بـود که بررسـی کنیـم چگونه اشـتغال در 

بخـش فـولاد تغییـر کرده اسـت. 
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نهایت منازعه تجاری آمریکا و چین مصالحه است

دربرابردیوارچین
علی محسنی

پدرام سلطانی، نایب رئیس اول اتاق بازرگانی، صنایع و معادن ایران ریشه های جنگ 
تجاری ایالات متحده و چین را در ابعاد سیاسی و اقتصادی مورد توجه قرار می دهد. 
او با ذکر دلایلی قابل توجه، این جنگ را جدی قلمداد نمی کند و در حالی که بسیاری 
از ناظران، نگران نتیجه تحرکات ناسنجیده و احساسی دولت ترامپ در عرصه تجارت 

خارجی هستند، با ذکر دلایلی، نهایت کار را یک مصالحه می داند.

27
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گزارش اصلی

ترابران: به نظر شما چه پیش زمینه هایی سبب شد 
آمریکا و چین که دو قدرت اصلی اقتصاد جهان 
هستند، اختلاف های تجاری خود را به سمت 

یک جنگ تعرفه ای پیش ببرند؟
رونـد جهانی شـدن حرکتـی اسـت کـه پـس از 
جنـگ جهانـی دوم در دنیا آغاز شـد و بر مبنای این 
تفکـر شـکل گرفـت کـه لازم اسـت کشـورها در 
جهت کاهش موانع غیرتعرفـه ای و کاهش تعرفه ها 
حرکت کنند تا ادغام اقتصاد کشورها، درهم تنیدگی 
آنهـا و در نتیجـه تجارت فی مابیـن افزایش پیدا کند 
و در نهایـت این سیاسـت به صلح جهانی، رشـد و 

توسعه اقتصادها منتهی شود. 
بـه عبـارت بهتر، قرار بـر این بود کـه اقدامات انجام 
شـده در چارچوب نقشـه تولید و تجارت در دنیا و 
بیشـتر بر مزیت های نسـبی اقتصاد کشـورها مبتنی 
شـود. این تفکـر پایة تأسـیس موافقت نامه عمومی 
تعرفـه و تجارت یا گات - که مادر سـازمان جهانی 
تجـارت اسـت - بـود. در ایـن قالـب تـا مذاکرات 
دوحـه، هشـت دور مذاکره انجام و سـازمان جهانی 

تجارت تاسـیس شد و به تدریج کشـورهای زیادی 
به این حرکت پیوسـتند.

بـا توجه بـه اینکه این تفکـر و ابتکار عمل توسـط 
کشـورهایی پایه گـذاری شـده بود که غالبـا در زمره 
کشـورهای توسـعه یافته دنیـا تلقی می شـدند، آنها 
یـک هژمونی یا غلبـه ای بر گات و سـازمان جهانی 
تجـارت داشـتند، بنابراین بـه نظر می رسـید برآیند 
تصمیمـات گات، منافـع کشـورهای توسـعه یافته 
و اقتصادهـای صنعتـی دنیـا را بیـش از کشـورهای 
درحال توسـعه یا کمتر توسـعه یافته تامیـن می کند. 
به طـور مثـال در بخشـی که مربـوط بـه تعرفه های 
کشاورزی، کشورهای توسعه یافته مقاومت بسیاری 
در برابـر کاهـش تعرفه هـا داشـتند که عما سـبب 
طولانی شـدن بیش از حد مذاکرات دور دوحه شـد 
و حتـی تا آسـتانه شکسـت آن دور از مذاکرات هم 
پیـش رفـت؛ بـا ایـن حـال، در جریـان رونـدی که 
تجـارت جهانی و توافقات مربوطـه طی کرد، یعنی 
در 20 سـال گذشـته تعدادی از کشـورها و در رأس 
آنهـا چین توانسـتند با اصـاح سـاختار و تغییراتی 

 پدرام سلطانی: در دو 
دهه اخیر خصوصا دهه 

گذشته، تراز تجاری 
چین به طور قابل توجهی 

مثبت شده و اکنون 
بیش از 3 هزار میلیارد 

دلار برآورد می شود 
که می تواند اثباتی بر 

مدعای پایین بودن 
ارزش یوان باشد. البته 

فراموش نکنید ارزش 
پول چین نیز در مقایسه

با دلار طی 15 سال 
گذشته حدود 30 درصد 
تقویت شد؛ حالا اینکه 

باید بیشتر تقویت می شد 
یا نه، جای بررسی  دارد
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کـه در سیاسـت های خود بـه وجود آوردند، مسـیر 
توسـعه صنعتی  را به سـرعت طی کننـد و به حدی 
برسـند کـه از حیـث میـزان تولید ناخالـص داخلی 
و همچنیـن تجـارت خارجی، از برخی کشـورهای 

توسـعه یافته پیشی گیرند.
جریان پشـت سر گذاشتن کشـورهای توسعه یافته 
توسـط برخـی از اقتصادهای نوظهـور مانند چین، 
هنـد، برزیل، اندونـزی، آفریقای جنوبی و... سـبب 
ایجـاد تردیـد در برخـی کشـورهای توسـعه یافته 
شـد. این که آیـا ادامـه روند جهانی شـدن و کاهش 
تعرفه هـا بـه نفع اقتصاد آنهاسـت یا خیـر. البته این 
تردیـد کمتـر بـه سـطح حاکمیتـی و تصمیم گیری 
کشـورها نفـوذ کـرد و بیشـتر به صـورت مناظـره، 
اظهارنظـر یـا اختاف نظـر باقـی مانـد. پارادایـم 
جهانی شـدن حدودا از اواخر قرن بیسـتم و همزمان 
بـا تاسـیس سـازمان جهانـی تجـارت به تدریـج به 
نفع اقتصادهای نوظهور و درحال توسـعه تغییر کرد 
و موجب شـد آنها هم بتواننـد علی رغم چارچوبی 
کـه کشـورهای توسـعه یافته بـر موافقت نامه هـای 
گات حاکـم کـرده بودنـد، بـا رشـد سـریع تری 
منافع شـان از جهانی شدن را بیشـتر و بیشتر کنند و 
در ادامـه این روند حتی از کشـورهای توسـعه یافته 

نیز مقیدتر و مسـتعدتر باشـند.
این مباحث از زمان جورج بوش پسـر و اوباما هم 
در محافـل مختلف آمریکا - به عنـوان بزرگ ترین 
اقتصـاد صنعتـی و توسـعه یافته دنیا - مطـرح بود؛ 
امـا بـا روی کار آمدن ترامـپ و ویژگی های خاص 
شـخصیتی او، توافقات و سازمان های بین المللی و 
معـادلات مربوطـه شـکل دیگری به خـود گرفت. 
مـا در حال مشـاهده رفتار ترامـپ در خروجش از 
کاپ 21، توقـف مذاکـرات TPP، تهدید مکزیک، 
مباحـث نفتـی، تهدیـد بـه خـروج از برجـام و ... 

هستیم. 
طبیعتـا همیـن ادبیـات و رویکرد را با چیـن نیز در 
پیـش گرفته اسـت. تـراز منفی آشـکار در تجارت 
خارجـی چیـن و آمریکا حـدود 360 میلیـارد دلار 
اسـت کـه عمـا بزرگ ترین تـراز منفی  ا سـت که 
آمریـکا بـا یک کشـور دارد؛ بنابراین طبیعی اسـت 
کـه ترامپ و کابینـه اش چیـن را مخاطره آمیزترین 

شـریک تجاری تلقـی  کنند.
ترامـپ ایـن مسـئله را در کمپیـن انتخاباتـی خود 
نیـز دنبـال می کـرد و پـس از آن نیـز بارهـا راجـع 
بـه ضـرورت اصـاح تـراز تجـاری منفی توسـط 
چیـن صحبـت کرده اسـت. متهـم کـردن چین به 

اینکـه ارزش پولـش را به طـور مصنوعـی پاییـن 
نـگاه مـی  دارد و طـرح موضـوع بـا رئیس جمهـور 
چیـن در  زمانـی  کـه بـه آمریـکا سـفر کـرد، جزو 
مقدمـات تصمیمـی بـود کـه ترامپ بـرای کاهش 

تـراز تجـاری گرفت. 
در نهایـت هـم وضـع کـردن برخـی تعرفه هـا بـر 
کالاهـای چینـی سـبب مقابله به مثـل چینی هـا و 

اقـدام متقابـل روی کالاهـای آمریکایـی شـد.
ترابـران: آمریکا اتهاماتـی را متوجه چین می کند 
که موردنظر برخی کشـورهای دیگر نیز هسـت؛ 
دادن یارانه گسـترده به برخـی از تولیدات، پایین 
نـگاه داشـتن ارزش پـول به صـورت مصنوعی 
و نقـض حقوق مالکیـت معنوی. ایـن عوامل را 
تـا چه میـزان در بـروز این جنگ تجـاری مؤثر 

می بینید؟
ایـن مباحـث یک به یـک جـای بحـث دارد. در 
رابطـه بـا اینکـه چیـن ارزش پـول خـود را به طور 
مصنوعـی پاییـن نـگاه مـی دارد، می توان براسـاس 
تئوری هـای تعییـن ارزش پول ملی، این مسـئله را 
محاسـبه کـرد و بعضا هـم به اثبات خواهد رسـید. 
اینکـه در دو دهـه اخیر خصوصا دهه گذشـته، تراز 
تجـاری چیـن بـه طـور قابل توجهـی مثبت شـده 
اسـت و امروز ذخایر ارزی این کشـور متجاوز از 3 
هـزار میلیـارد دلار بـرآورد می شـود )تـا حـدی که 
ژاپـن را نیـز پشـت سـر گذاشـته اسـت( می تواند 
اثباتـی بـر مدعـای پاییـن بـودن ارزش پـول چین 
باشـد. بدیهـی اسـت کـه بـا چنیـن اقتصـاد و تراز 
مثبـت تجـاری  تاکنون باید پول چین بیش از سـایر 

ارزها تقویت می شد. 
البتـه بایـد ایـن مسـئله را هـم در نظـر گرفـت که 
ارزش پـول چیـن در مقایسـه با دلار طی 15 سـال 
گذشـته تقریبـا 30 درصد تقویت شـده اسـت و از 
حـدود 8/ 8 بـه 3/ 6 یـوان بـه ازای هر دلار رسـیده 
اسـت. حـالا اینکـه بایـد بیشـتر از ایـن تقویـت 
می شـد یـا خیـر، نیاز بـه محاسـبات یا گزارشـاتی 
دارد کـه مـن با آنها برخورد نکـرده ام؛ اما طبیعتا این 

موضوع جـای تامـل دارد. 
نکتـه بعدی در ارتباط بـا بحث عدم رعایت حقوق 
مالکیت فکری اسـت؛ این موضوع اگرچه درسـت 
اسـت، امـا طی 10 سـال گذشـته یـا حتـی از زمان 
ورود بـه سـازمان جهانی تجـارت، چیـن گام های 
قابل توجهـی در راسـتای حقـوق مالکیـت فکری، 
امحـای کالاهای تقلبـی، برخورد بـا تولیدکنندگان 
کالاهای تقلبی و... انجام داده اسـت. اینکه چقدر در 

 طی 10 سال گذشته
یا حتی از زمان ورود 
به سازمان جهانی 
تجارت، چین گام های 
قابل توجهی در راستای 
حقوق مالکیت فکری، 
امحای کالاهای تقلبی،

برخورد با تولیدکنندگان 
کالاهای تقلبی و ... انجام 
داده است. البته اینکه

 چقدر در این مسیر 
جدیت داشته و یا

پیشرفت کرده، 
محل مناقشه است

 مقابله به مثلی که چین 
انجام داده بود، بیشتر 
برای این بود که نشان 
دهد قدرت تقابل دارد. 
به نظرم، در نهایت، 
برای این دو کشور که 
صادرکننده شماره یک 
و دو جهان هستند، این 
توافقات بین خودشان 
است که می تواند به 
حل وفصل موضوع کمک 
کند تا سازوکار های 
سازمان جهانی تجارت
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گزارش اصلی

این مسـیر جدیت داشته و پیشـرفت کرده و چقدر 
هنـوز حقـوق مالکیـت فکـری رعایت نمی شـود، 
محـل مناقشـه امـا قابل فهم اسـت. طبیعتـا حقوق 
مالکیـت فکری در یک اقتصاد توسـعه یافته بیشـتر 
از یـک اقتصاد در حال توسـعه رعایت می شـود زیرا 
هرچـه کشـورها پیشـرفت کنند، میـزان تطبیق آنها 
بـا مفاهیـم و مقررات بالـغ تولید و اقتصـاد بالا می 
رود. شـاید در این راسـتا با اسـتراتژی که آمریکا یا 
غـرب نسـبت بـه چیـن دارد، چین بتوانـد جدیت 

خـود را افزایـش دهد.
در رابطه با سوبسیدی که به تولید اختصاص داده 
می شود، بحث باید با بررسی بیشتری صورت گیرد. 
مدتی است که چین به طور مستقیم به صنایع بزرگ 
خود یارانه نمی دهد، بلکه برعکس تکالیف آنها را 
در مسیر تطبیق با مقررات جدید زیست محیطی، 
برنامه های آمایش سرزمین، تغییر مکان  کارخانجات، 
استانداردهای ایمنی و بهداشتی، الزامات مربوط به 
تغییرات تکنولوژیک و... بیشتر کرده است؛ بنابراین 
اگر فرض کنیم چین مشوق هایی برای این مجموعه 
در نظر می گیرد باید در طرف دیگرِ ترازو، تکالیف 
در نظر گرفته شده را نیز مدنظر قرار دهیم و سپس 
به تولید تعلق  یارانه،  آیا  بپردازیم که  به قضاوت 

می گیرد یا به الزامات.
این موضوعات باید از نظر زیست محیطی و سایر 
موضوعات تطبیق پیدا کنند. اگر در راستای الزامات 
باشد، عموما نقض مقررات سازمان جهانی تجارت 

تلقی نمی شود و ماک هم همین است. 
چین بعضا به بخشی از صنایع کوچک و متوسط 
خود امتیازهایی را می دهد یا مسائلی مانند کاهش 
مالیات را برایشان در نظر می گیرد که آن هم نقش 
مؤثری در تراز تجاری یا صادرات چین ندارد زیرا 
اصولاً حجم بالایی از صادرات توسط بنگاه های 
بزرگ و متوسط انجام می شود نه بنگاه های کوچک.
لـذا در رابطـه بـا هـر سـه موضـوع می تـوان ماجرا 
را از موضعـی دیـد کـه حـرف آمریـکا تاییـد یا رد 
شـود. چیـن در مقابل تمـام مطالب مدنظـر آمریکا 
اقداماتی انجام داده که می تواند آنها را بیشـتر مطرح 
و برجسـته کند تا روایتی از ادعاهـا و اتهاماتی را که 

آمریـکا بـه او وارد می کند، تنـزل دهد. 
در مجموع، استراتژی توسعه اقتصادی و عبور چین 
از مرحله کنونی به مرحله پیچیده تر و پیشـرفته تری 
از صنعت نسـبت بـه اتفاقاتی کـه در ایالات متحده 
می افتـد، جـای بررسـی دارد. توسـعه چین حاصل 
یـک مدیریـت گام بـه گام و بینـش و هدف گیـری 

طولانی مـدت اسـت. اتفاقـات موجـود در آمریـکا 
و اوضـاع اقتصـادی حاصـل نـوآوری، خاقیـت و 
حرکـت متکـی بـه اقتصاد اسـت کـه در این بخش 
چنـدان هم متکـی به سیاسـت های دولت نیسـت. 
مـواردی ماننـد کاهـش مالیات هـا و... در ایـن زمره 
قـرار می گیرند. به نظر می رسـد اسـتراتژی چین در 

این راسـتا بهتـر عمل کرده اسـت.
البتـه نبایـد درجه توسـعه یافتگی اقتصاد چیـن را با 
آمریـکا مقایسـه کـرد؛ زیـرا شـکافی وجـود دارد و 
طبیعـی ا سـت کـه تـا زمـان پرُ شـدن این شـکاف 
اقتصـاد چین می تواند با سـرعت بیشـتری حرکت 
کنـد. ظرفیت های ویـژه ای مانند جمعیت متجاوز از 
یـک  میلیـارد  و 300 میلیون نفری چیـن و جامعه ای 
کـه درآمـد سـرانه اش به سـرعت در حـال افزایـش 
اسـت، بسـیار در ایـن زمینـه موثر بـوده اسـت. این 
حجـم از افزایـش تقاضـای داخلـی، زمینـه جذب 
تولیـدات را بسـیار بیشـتر از اقتصـاد آمریـکا تامین 
می کنـد و طـی ایـن مراحـل قطعا بـا رشـد مواجه 
خواهـد شـد. در سـال های اخیـر میـزان زیـادی از 
توفیـق چیـن را باید مبتنی بر رفـاه مردم و جمعیتی 
دانسـت کـه بـازار مصـرف فراوانـی فراهـم آورده 
اسـت. چیـن در منطقـه ای قـرار دارد که با شـعاع 5 
هـزار کیلومتری می توان تقریباً سـه چهارم جمعیت 
دنیـا را در آن گنجانـد درحالی کـه این دسترسـی در 

آمریـکا بـه راحتی چین نیسـت.
ترابران: نقش سـازمان تجـارت جهانی در منازعة 
پیـش آمـده را چگونـه می بینید؟ آیا سـاختارها، 
اهـداف و قوانیـن ایـن سـازمان از دلایـل بروز 
چنیـن جنگی بـوده و اینکـه در نهایـت آیا این 
سـازمان می توانـد در حل و فصـل ماجـرا مؤثـر 
واقع شـود یا ایـن دو قـدرت میانجیگری چنین 
سـازمانی را قبول ندارند و مذاکـرات و توافقات 
خودشـان اسـت کـه می توانـد ایـن ماجـرا را 

خاتمـه دهد؟
البتـه مقـررات سـازمان تجارت جهانـی می تواند 
موجـب بروز این مسـئله شـده باشـد. همانطور که 
گفتم، این مقـررات موانع غیرتعرفه ای را در تجارت 
بین دو کشـور برداشـته و تعرفه های این دو کشـور 
را پاییـن آورده اسـت، امـا ایـن حاصل خواسـت و 
اراده ای آگاهانـه اسـت کـه به ویـژه آمریـکا در آن 

دست بالا را داشته است. 
آمریـکا بـه عنوان یکـی از موسسـین این سـازمان، 
در زمـان مذاکـرات الحـاق چین به سـازمان جهانی 
بـه  را  خـود  خواسـته های  از  بسـیاری  تجـارت 

 مدتی است که چین 
به طور مستقیم به صنایع 

بزرگ خود یارانه نمی دهد 
بلکه برعکس تکالیف 

آنها را در مسیر تطبیق 
با مقررات زیست محیطی 

جدید، آمایش سرزمین، 
تغییر مکان کارخانجات، 

استانداردهای ایمنی و 
بهداشتی، الزامات مربوط 

به تغییرات تکنولوژیک 
و ... افزایش داده است؛ 
پس بدین ترتیب باید 

دید که آیا یارانه، به 
تولید تعلق می گیرد 

یا به الزامات
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کـه در سیاسـت های خود بـه وجود آوردند، مسـیر 
توسـعه صنعتی  را به سـرعت طی کننـد و به حدی 
برسـند کـه از حیـث میـزان تولید ناخالـص داخلی 
و همچنیـن تجـارت خارجی، از برخی کشـورهای 

توسـعه یافته پیشی گیرند.
جریان پشـت سر گذاشتن کشـورهای توسعه یافته 
توسـط برخـی از اقتصادهای نوظهـور مانند چین، 
هنـد، برزیل، اندونـزی، آفریقای جنوبی و... سـبب 
ایجـاد تردیـد در برخـی کشـورهای توسـعه یافته 
شـد. این که آیـا ادامـه روند جهانی شـدن و کاهش 
تعرفه هـا بـه نفع اقتصاد آنهاسـت یا خیـر. البته این 
تردیـد کمتـر بـه سـطح حاکمیتـی و تصمیم گیری 
کشـورها نفـوذ کـرد و بیشـتر به صـورت مناظـره، 
اظهارنظـر یـا اختاف نظـر باقـی مانـد. پارادایـم 
جهانی شـدن حدودا از اواخر قرن بیسـتم و همزمان 
بـا تاسـیس سـازمان جهانـی تجـارت به تدریـج به 
نفع اقتصادهای نوظهور و درحال توسـعه تغییر کرد 
و موجب شـد آنها هم بتواننـد علی رغم چارچوبی 
کـه کشـورهای توسـعه یافته بـر موافقت نامه هـای 
گات حاکـم کـرده بودنـد، بـا رشـد سـریع تری 
منافع شـان از جهانی شدن را بیشـتر و بیشتر کنند و 
در ادامـه این روند حتی از کشـورهای توسـعه یافته 

نیز مقیدتر و مسـتعدتر باشـند.
این مباحث از زمان جورج بوش پسـر و اوباما هم 
در محافـل مختلف آمریکا - به عنـوان بزرگ ترین 
اقتصـاد صنعتـی و توسـعه یافته دنیا - مطـرح بود؛ 
امـا بـا روی کار آمدن ترامـپ و ویژگی های خاص 
شـخصیتی او، توافقات و سازمان های بین المللی و 
معـادلات مربوطـه شـکل دیگری به خـود گرفت. 
مـا در حال مشـاهده رفتار ترامـپ در خروجش از 
کاپ 21، توقـف مذاکـرات TPP، تهدید مکزیک، 
مباحـث نفتـی، تهدیـد بـه خـروج از برجـام و ... 

هستیم. 
طبیعتـا همیـن ادبیـات و رویکرد را با چیـن نیز در 
پیـش گرفته اسـت. تـراز منفی آشـکار در تجارت 
خارجـی چیـن و آمریکا حـدود 360 میلیـارد دلار 
اسـت کـه عمـا بزرگ ترین تـراز منفی  ا سـت که 
آمریـکا بـا یک کشـور دارد؛ بنابراین طبیعی اسـت 
کـه ترامپ و کابینـه اش چیـن را مخاطره آمیزترین 

شـریک تجاری تلقـی  کنند.
ترامـپ ایـن مسـئله را در کمپیـن انتخاباتـی خود 
نیـز دنبـال می کـرد و پـس از آن نیـز بارهـا راجـع 
بـه ضـرورت اصـاح تـراز تجـاری منفی توسـط 
چیـن صحبـت کرده اسـت. متهـم کـردن چین به 

اینکـه ارزش پولـش را به طـور مصنوعـی پاییـن 
نـگاه مـی  دارد و طـرح موضـوع بـا رئیس جمهـور 
چیـن در  زمانـی  کـه بـه آمریـکا سـفر کـرد، جزو 
مقدمـات تصمیمـی بـود کـه ترامپ بـرای کاهش 

تـراز تجـاری گرفت. 
در نهایـت هـم وضـع کـردن برخـی تعرفه هـا بـر 
کالاهـای چینـی سـبب مقابله به مثـل چینی هـا و 

اقـدام متقابـل روی کالاهـای آمریکایـی شـد.
ترابـران: آمریکا اتهاماتـی را متوجه چین می کند 
که موردنظر برخی کشـورهای دیگر نیز هسـت؛ 
دادن یارانه گسـترده به برخـی از تولیدات، پایین 
نـگاه داشـتن ارزش پـول به صـورت مصنوعی 
و نقـض حقوق مالکیـت معنوی. ایـن عوامل را 
تـا چه میـزان در بـروز این جنگ تجـاری مؤثر 

می بینید؟
ایـن مباحـث یک به یـک جـای بحـث دارد. در 
رابطـه بـا اینکـه چیـن ارزش پـول خـود را به طور 
مصنوعـی پاییـن نـگاه مـی دارد، می توان براسـاس 
تئوری هـای تعییـن ارزش پول ملی، این مسـئله را 
محاسـبه کـرد و بعضا هـم به اثبات خواهد رسـید. 
اینکـه در دو دهـه اخیر خصوصا دهه گذشـته، تراز 
تجـاری چیـن بـه طـور قابل توجهـی مثبت شـده 
اسـت و امروز ذخایر ارزی این کشـور متجاوز از 3 
هـزار میلیـارد دلار بـرآورد می شـود )تـا حـدی که 
ژاپـن را نیـز پشـت سـر گذاشـته اسـت( می تواند 
اثباتـی بـر مدعـای پاییـن بـودن ارزش پـول چین 
باشـد. بدیهـی اسـت کـه بـا چنیـن اقتصـاد و تراز 
مثبـت تجـاری  تاکنون باید پول چین بیش از سـایر 

ارزها تقویت می شد. 
البتـه بایـد ایـن مسـئله را هـم در نظـر گرفـت که 
ارزش پـول چیـن در مقایسـه با دلار طی 15 سـال 
گذشـته تقریبـا 30 درصد تقویت شـده اسـت و از 
حـدود 8/ 8 بـه 3/ 6 یـوان بـه ازای هر دلار رسـیده 
اسـت. حـالا اینکـه بایـد بیشـتر از ایـن تقویـت 
می شـد یـا خیـر، نیاز بـه محاسـبات یا گزارشـاتی 
دارد کـه مـن با آنها برخورد نکـرده ام؛ اما طبیعتا این 

موضوع جـای تامـل دارد. 
نکتـه بعدی در ارتباط بـا بحث عدم رعایت حقوق 
مالکیت فکری اسـت؛ این موضوع اگرچه درسـت 
اسـت، امـا طی 10 سـال گذشـته یـا حتـی از زمان 
ورود بـه سـازمان جهانی تجـارت، چیـن گام های 
قابل توجهـی در راسـتای حقـوق مالکیـت فکری، 
امحـای کالاهای تقلبـی، برخورد بـا تولیدکنندگان 
کالاهای تقلبی و... انجام داده اسـت. اینکه چقدر در 

 طی 10 سال گذشته
یا حتی از زمان ورود 
به سازمان جهانی 
تجارت، چین گام های 
قابل توجهی در راستای 
حقوق مالکیت فکری، 
امحای کالاهای تقلبی،
برخورد با تولیدکنندگان 
کالاهای تقلبی و ... انجام 
داده است. البته اینکه
 چقدر در این مسیر 
جدیت داشته و یا
پیشرفت کرده، 
محل مناقشه است

 مقابله به مثلی که چین 
انجام داده بود، بیشتر 
برای این بود که نشان 
دهد قدرت تقابل دارد. 
به نظرم، در نهایت، 
برای این دو کشور که 
صادرکننده شماره یک 
و دو جهان هستند، این 
توافقات بین خودشان 
است که می تواند به 
حل وفصل موضوع کمک 
کند تا سازوکار های 
سازمان جهانی تجارت
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این مسـیر جدیت داشته و پیشـرفت کرده و چقدر 
هنـوز حقـوق مالکیـت فکـری رعایت نمی شـود، 
محـل مناقشـه امـا قابل فهم اسـت. طبیعتـا حقوق 
مالکیـت فکری در یک اقتصاد توسـعه یافته بیشـتر 
از یـک اقتصاد در حال توسـعه رعایت می شـود زیرا 
هرچـه کشـورها پیشـرفت کنند، میـزان تطبیق آنها 
بـا مفاهیـم و مقررات بالـغ تولید و اقتصـاد بالا می 
رود. شـاید در این راسـتا با اسـتراتژی که آمریکا یا 
غـرب نسـبت بـه چیـن دارد، چین بتوانـد جدیت 

خـود را افزایـش دهد.
در رابطه با سوبسیدی که به تولید اختصاص داده 
می شود، بحث باید با بررسی بیشتری صورت گیرد. 
مدتی است که چین به طور مستقیم به صنایع بزرگ 
خود یارانه نمی دهد، بلکه برعکس تکالیف آنها را 
در مسیر تطبیق با مقررات جدید زیست محیطی، 
برنامه های آمایش سرزمین، تغییر مکان  کارخانجات، 
استانداردهای ایمنی و بهداشتی، الزامات مربوط به 
تغییرات تکنولوژیک و... بیشتر کرده است؛ بنابراین 
اگر فرض کنیم چین مشوق هایی برای این مجموعه 
در نظر می گیرد باید در طرف دیگرِ ترازو، تکالیف 
در نظر گرفته شده را نیز مدنظر قرار دهیم و سپس 
به تولید تعلق  یارانه،  آیا  بپردازیم که  به قضاوت 

می گیرد یا به الزامات.
این موضوعات باید از نظر زیست محیطی و سایر 
موضوعات تطبیق پیدا کنند. اگر در راستای الزامات 
باشد، عموما نقض مقررات سازمان جهانی تجارت 

تلقی نمی شود و ماک هم همین است. 
چین بعضا به بخشی از صنایع کوچک و متوسط 
خود امتیازهایی را می دهد یا مسائلی مانند کاهش 
مالیات را برایشان در نظر می گیرد که آن هم نقش 
مؤثری در تراز تجاری یا صادرات چین ندارد زیرا 
اصولاً حجم بالایی از صادرات توسط بنگاه های 
بزرگ و متوسط انجام می شود نه بنگاه های کوچک.

لـذا در رابطـه بـا هـر سـه موضـوع می تـوان ماجرا 
را از موضعـی دیـد کـه حـرف آمریـکا تاییـد یا رد 
شـود. چیـن در مقابل تمـام مطالب مدنظـر آمریکا 
اقداماتی انجام داده که می تواند آنها را بیشـتر مطرح 
و برجسـته کند تا روایتی از ادعاهـا و اتهاماتی را که 

آمریـکا بـه او وارد می کند، تنـزل دهد. 
در مجموع، استراتژی توسعه اقتصادی و عبور چین 
از مرحله کنونی به مرحله پیچیده تر و پیشـرفته تری 
از صنعت نسـبت بـه اتفاقاتی کـه در ایالات متحده 
می افتـد، جـای بررسـی دارد. توسـعه چین حاصل 
یـک مدیریـت گام بـه گام و بینـش و هدف گیـری 

طولانی مـدت اسـت. اتفاقـات موجـود در آمریـکا 
و اوضـاع اقتصـادی حاصـل نـوآوری، خاقیـت و 
حرکـت متکـی بـه اقتصاد اسـت کـه در این بخش 
چنـدان هم متکـی به سیاسـت های دولت نیسـت. 
مـواردی ماننـد کاهـش مالیات هـا و... در ایـن زمره 
قـرار می گیرند. به نظر می رسـد اسـتراتژی چین در 

این راسـتا بهتـر عمل کرده اسـت.
البتـه نبایـد درجه توسـعه یافتگی اقتصاد چیـن را با 
آمریـکا مقایسـه کـرد؛ زیـرا شـکافی وجـود دارد و 
طبیعـی ا سـت کـه تـا زمـان پرُ شـدن این شـکاف 
اقتصـاد چین می تواند با سـرعت بیشـتری حرکت 
کنـد. ظرفیت های ویـژه ای مانند جمعیت متجاوز از 
یـک  میلیـارد  و 300 میلیون نفری چیـن و جامعه ای 
کـه درآمـد سـرانه اش به سـرعت در حـال افزایـش 
اسـت، بسـیار در ایـن زمینـه موثر بـوده اسـت. این 
حجـم از افزایـش تقاضـای داخلـی، زمینـه جذب 
تولیـدات را بسـیار بیشـتر از اقتصـاد آمریـکا تامین 
می کنـد و طـی ایـن مراحـل قطعا بـا رشـد مواجه 
خواهـد شـد. در سـال های اخیـر میـزان زیـادی از 
توفیـق چیـن را باید مبتنی بر رفـاه مردم و جمعیتی 
دانسـت کـه بـازار مصـرف فراوانـی فراهـم آورده 
اسـت. چیـن در منطقـه ای قـرار دارد که با شـعاع 5 
هـزار کیلومتری می توان تقریباً سـه چهارم جمعیت 
دنیـا را در آن گنجانـد درحالی کـه این دسترسـی در 

آمریـکا بـه راحتی چین نیسـت.
ترابران: نقش سـازمان تجـارت جهانی در منازعة 
پیـش آمـده را چگونـه می بینید؟ آیا سـاختارها، 
اهـداف و قوانیـن ایـن سـازمان از دلایـل بروز 
چنیـن جنگی بـوده و اینکـه در نهایـت آیا این 
سـازمان می توانـد در حل و فصـل ماجـرا مؤثـر 
واقع شـود یا ایـن دو قـدرت میانجیگری چنین 
سـازمانی را قبول ندارند و مذاکـرات و توافقات 
خودشـان اسـت کـه می توانـد ایـن ماجـرا را 

خاتمـه دهد؟
البتـه مقـررات سـازمان تجارت جهانـی می تواند 
موجـب بروز این مسـئله شـده باشـد. همانطور که 
گفتم، این مقـررات موانع غیرتعرفه ای را در تجارت 
بین دو کشـور برداشـته و تعرفه های این دو کشـور 
را پاییـن آورده اسـت، امـا ایـن حاصل خواسـت و 
اراده ای آگاهانـه اسـت کـه به ویـژه آمریـکا در آن 

دست بالا را داشته است. 
آمریـکا بـه عنوان یکـی از موسسـین این سـازمان، 
در زمـان مذاکـرات الحـاق چین به سـازمان جهانی 
بـه  را  خـود  خواسـته های  از  بسـیاری  تجـارت 

 مدتی است که چین 
به طور مستقیم به صنایع 

بزرگ خود یارانه نمی دهد 
بلکه برعکس تکالیف 

آنها را در مسیر تطبیق 
با مقررات زیست محیطی 

جدید، آمایش سرزمین، 
تغییر مکان کارخانجات، 

استانداردهای ایمنی و 
بهداشتی، الزامات مربوط 

به تغییرات تکنولوژیک 
و ... افزایش داده است؛ 
پس بدین ترتیب باید 

دید که آیا یارانه، به 
تولید تعلق می گیرد 

یا به الزامات
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چینی هـا تحمیل کـرد؛ بنابراین نمی توانـد ادعا کند 
که چارچوب سـازمان جهانی تجـارت علیه آمریکا 
عمل کرده اسـت؛ اما شـاید در آن زمان، آمریکا باور 
نداشـت که چین بتواند این توسـعه صنعتی و روند 
رشـد را کمـاکان بـرای مـدت طولانی ادامـه دهد و 
بـه جایی برسـد که برنـدة توافقات سـازمان جهانی 
تجـارت باشـد و نرخ رشـد اقتصاد و صـادرات این 
کشـور پـس از الحـاق به سـازمان جهانـی تجارت 

حتـی افزایش هم پیـدا کند.
در عین حال، در سـازمان جهانی تجارت سـازوکار 
رسـیدگی بـه شـکایت دیده شـده کـه هر یـک از 
ایـن دو کشـور می تواننـد از آن سـازوکار اسـتفاده 
کننـد. چین مراتـب اعتراض خـود را منتقـل کرده 
اسـت، هرچند اطاع نـدارم که آیا ایـن را به عنوان 
شـکایت مطـرح کـرده یـا صرفـا در حـد اعتراض 
بوده اسـت. مقابله به مثلی کـه چین انجـام داده بود، 
به نظرم بیشـتر برای این بود که نشـان دهد قدرت 

تافی و تقابـل را دارد. 
بـه نظـر مـن، در نهایـت امـر بـرای این دو کشـور 
کـه صادرکننـده شـماره یـک و دو جهـان هسـتند، 
ایـن توافقـات بیـن خودشـان اسـت کـه می توانـد 
بـه حل وفصـل موضـوع کمـک کنـد تـا سـازوکار 
رسـیدگی توسـط سـازمان جهانی تجـارت. ضمن 
اینکه آن سـازوکار رسـیدگی هم تا حدودی زمان بر 

اسـت و بـه سـرعت قابل اعمـال و اجرا نیسـت. 
فرامـوش نکنیـد کـه سـازمان جهانـی تجـارت در 
مقابـل ایـن دو غـول شـماره یـک و دو کـه عضـو 
آن هسـتند، شـاید خـود را نهـادی ضعیـف قلمداد 
کنـد. انـدازه این سـازمان بدون ایـن دو عضو عما 
یک سـوم و یـا حتـی کوچکتـر خواهد شـد. به هر 
حـال بایـد صبـر کـرد و دید کـه در ایـن خصوص 

چـه اتفاقاتی خواهـد افتاد.
ترابران: بخشـی از اتفاقی که در حال حاضر رخ 
داده را شـاید بتـوان بـه روند سیاسـی جهان در 
سـال های اخیـر هم منتسـب کرد. در سـال های 
اخیر جریان هایی که بیشـتر بـر ملی گرایی تاکید 
و بر پوپولیسـت و عوام گرایی تکیه دارند، ظهور 
بیشـتری پیـدا کرده انـد. یکـی از مواضع چنین 
جریان هایـی ایـن اسـت که بایـد اقتصادشـان 
درونی تـر شـود و تـا حـدی ارتبـاط بـا جهان 
را بـرای مـردم و جامعـه خودشـان تهدیدآمیـز 
می بیننـد. آیـا مواضع آمریکا و اختـلاف با چین 

را در ایـن سـطوح ارزیابـی نمی کنید؟
در خصـوص ایـن رویکـرد اگـر آمریـکا را کنار 

بگذاریـم که به شـکل بـارزی این رویکـرد را اتخاذ 
کرده اسـت، می توانیم به انگلسـتان هم اشـاره کنیم 
کـه با خـروج از اتحادیـه اروپا، همین خط مشـی را 
در پیـش گرفتـه و آنها هـم به نوعی از ادغام بیشـتر 
در اقتصـاد اروپـا پرهیـز و حتـی خـود را خـارج 
می کننـد. بـا این حال، مـن به طور کلی چشـم انداز 
تجارت جهانی را در مسیر اینکه این رویکرد جدی 
و فراگیـر شـود، نمی بینـم. ایـن را بیشـتر حاصـل 
سـایق دولت هـا یـا رؤسـای دولت هـا در برخـی 
کشـورها می بینـم کـه بعضـا به واسـطه اینکه قصد 
دارنـد از افـکار عمومـی اسـتفاده و آنهـا را بـا خود 

همراه کنند، چنین مواضعی اتخاذ می کنند.
به هرحـال سـابقه قریب به 70 سـالة مسـیر کاهش 
موانـع تعرفـه ای و غیرتعرفه ای تجـارت جهانی در 
کشورها - براسـاس گزارش ها و شواهد مختلف - 
نشـان داده که این مسـیر به رشد اقتصاد کشورها و 
رشـد اقتصاد جهانی و به ویژه رشـد تجارت کمک 

کرده اسـت. 
هیـچ جایگزیـن دیگـری وجـود نـدارد کـه بتواند 
ایـن جریان را در مسـیر دیگـری تقویت کند؛ یعنی 
بازگشـت به سیاسـت های حمایت گرایی می تواند 
در کوتاه مـدت بـرای برخـی کشـورها محمـل یـا 
انتخابـی باشـد بـرای اینکـه از شـغل ها یـا صنایع 
خـود حمایت کننـد، اما با توجه به اینکـه این جاده 
دوطرفه اسـت، کشـور مقابل هم مخیر اسـت اقدام 
متقابـل انجـام دهـد کـه نهایتا سـبب می شـود این 
منافع محدود شـوند؛ یعنی همان طور که آن کشـور 
جلـوی واردات را می گیـرد، از صادرات بیشـتر هم 

محروم خواهد شـد.
امـا اتفاقی کـه در نقشـه جهانی در حوزه سیاسـی 
در حـال وقـوع اسـت ایـن اسـت کـه مـا شـاهد 
حرکـت جریانات سیاسـی و حاکمیتـی در برخی 
کشـورها به دو سـمت هسـتیم که به نوعی فاصله 
گرفتـن از دموکراسـی تلقـی می شـود؛ یکـی بـه 
سـمت دولت هـای اقتدارگـرا و قائـم بـه شـخص 
)ماننـد وضعیتـی که در ترکیه با آن روبه رو هسـتیم 
یـا شـرایطی کـه آقـای پوتیـن در روسـیه دارد( و 
دیگـری، قضیـه دولت هـا یـا احـزاب مربوطـه که 
قصـد دارنـد دولـت را با وعده های پوپولیسـتی در 
اختیـار گیرنـد؛ ماننـد کاری کـه در آمریـکا ترامپ 
انجـام داده یـا احـزاب پوپولیسـت در اروپـا کـه با 
تقویـت تعداد هوادارانشـان در چند سـال گذشـته 

روبـه رو شـده اند. 
آثـار فاصله گرفتن حکمرانی این کشـورها و ورود 

 آمریکا به عنوان یکی
 از موسسین سازمان 
تجارت جهانی، در زمان 
مذاکرات الحاق چین 
به این سازمان بسیاری 
از خواسته های خود را 
به چینی ها تحمیل کرد؛ 
بنابراین نمی تواند 
ادعا کند چارچوب این 
سازمان علیه آمریکا 
عمل کرده است؛ 
اما شاید  در آن زمان، 
آمریکا باور نداشت که 
چین بتواند این روند 
رشد و توسعه صنعتی را 
کماکان ادامه دهد و 
برندة توافقات سازمان 
تجارت جهانی باشد

 سابقه قریب به 70 
سالة مسیر کاهش موانع 
تعرفه ای و غیرتعرفه ای 
تجارت جهانی در کشورها 
براساس گزارش های 
مختلف نشان داده که این 
مسیر به رشد اقتصاد 
کشورها و رشد اقتصاد 
جهانی و به ویژه رشد 
تجارت کمک کرده است. 
هیچ جایگزین دیگری 
وجود ندارد که بتواند 
این جریان را در مسیر 
دیگری تقویت کند
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گزارش اصلی

آنهـا بـه اقتدارگرایـی یا پوپولیسـم می توانـد اثرات 
منفی  روی تجارت جهانی داشـته باشـد، زیرا یکی 
از وعده هایـی کـه اغلب در دولت های پوپولیسـت 
بـه مـردم داده می شـود، ایـن اسـت کـه می تـوان 
اشـتغال و درآمـد را افزایـش داد؛ امـا از آنجا که در 
دورة تصـدی، ابـزار زیـادی بـرای انجـام ایـن کار 
ندارنـد، بعضـا ژسـت هایی می گیرند کـه می تواند 
حمایت گرانه باشـد تا نشـان دهند در حال حمایت 
از تولیـد داخلـی و افزایش اشـتغال هسـتند. با این 
اوصاف شـما رگه هـای رفتارها یا تغییـر رفتارهای 
سیاسـی را می توانیـد بـه خوبـی در تصمیماتی که 
در سـطح اقتصـاد بین المللـی گرفته می شـود دنبال 

کنیـد. ایـن موضوع بسـیار مخاطره آمیز اسـت.
ترابـران: به نظر شـما آیا به این سـمت می رویم 
کـه جنـگ تعرفه ای گسـترش پیدا کنـد و آتش 
آن شـعله ور شـود یـا اینکـه بایـد انتظـار یـک 

مصالحه را داشـت؟
آقـای ترامـپ به طور کلی رفتارهایش نسـبت به 
روسـای جمهـور قبلـی، چنـدان قابـل پیش بینـی 
نیسـت، امـا به دلیـل اینکـه در هر حال یـک تاجر 
اسـت، بـا نـگاه بـه رفتـار او از منظـر یـک تاجر با 
سـابقه طولانی مدت، فکر نمی کنم عاقه مند باشـد 
کـه این جنگ تجـاری را حاد و جدی کنـد و آن را 
ادامـه دهد زیـرا اگر لطمات و آسـیب های آن فراتر 
از آنچه هسـت، شـود؛ به اقتصاد آمریکا لطمه وارد 
خواهد شـد. همین حالا هم شرکت های آمریکایی 
کـه با افزایـش تعرفه چینی ها مواجه شـدند، از این 
موضـوع ابـراز نگرانـی کرده انـد. ایـن را هـم نباید 
فرامـوش کنیم که اصـولا اقتصاد آمریـکا از مرحله 
تولیـد بخشـی از کالاهای چینی عبور کرده اسـت، 
بـه ایـن معنا که حتـی اگر تعرفه ها بیـش از این هم 
افزایـش پیـدا کنـد، هزینه تولیـد آنها بـرای اقتصاد 
توسـعه یافته آمریـکا بـا نـرخ و دسـتمزد بالاتـری 
کارگری در مقایسـه بـا چین، مزیتی نـدارد و اتفاقا 
واردات ایـن کالاهـا از چین به اقتصاد آمریکا کمک 
می کنـد کـه بتوانـد خـودش را بیشـتر بـه اقتصـاد 
مبتنـی بر نوآوری سـوق دهـد و سـرآمدی خود را 

در نوآوری و فناوری حفظ کند.
نکتـه مهـم دیگـر این اسـت که آقـای ترامـپ در 
عیـن اینکـه بایـد از اشـتغال و تولیـد مراقبت کند، 
طبیعتـا بایـد منافـع مصرف کننـده را هـم در نظـر 
داشـته باشـد، یعنـی در ایـن جریـان اگـر سـطح 
قیمت هـا در آمریـکا افزایـش پیـدا کنـد، بـرای او 
ابعاد منفی  خواهد داشـت و با کاهـش اقبال و رای 

 تکَی که ترامپ زده 
و پاتکی که چین زده، 

به یک بده وبستان منجر 
می شود. به طور مثال 

سیاستی که چین از سال 
گذشته اعلام کرده مبنی 

بر اینکه قصد دارد 
واردات خود را از دنیا

افزایش دهد، یک سیاست 
مهم است و امسال هم 

در حال برگزار کردن 
نمایشگاه واردات است

مـردم روبه رو خواهد شـد، زیرا آنهـا عاقه ندارند 
کـه هزینـه زندگی شـان افزایـش یابـد. تمـام ایـن 
پارامترهـا می گویـد که این موضـوع وارد مذاکره و 
احیانـا مصالحـه  خواهد شـد. از طـرف دیگر چین 
هـم اقتصـاد و حاکمیتـی دارد کـه در ایـن رابطـه 

هوشـمند و حرفـه ای عمـل می کند. 
فکـر می کنم چین هـم برای اینکه به آمریکا نشـان 
بدهـد کـه بالاخـره امتیازاتی قائل شـده اسـت در 
ایـن راسـتا تصمیماتـی اتخـاذ می کنـد؛ یعنـی این 
کار یک طرفـه نیسـت و تکَـی کـه آقـای ترامـپ 
زده و پاتکـی کـه چیـن زده، بـه یـک بده وبسـتان 
منجـر می شـود. به طور مثال سیاسـتی کـه چین از 
سـال گذشـته اعام کرده مبنی بر اینکـه قصد دارد 
واردات خـود را از دنیا افزایش دهد، یک سیاسـت 
مهـم اسـت و امسـال هـم در حـال برگـزار کردن 

نمایشـگاه واردات است.
بـا ایـن کار، چیـن تلویحـا سـیگنال یا چراغ سـبز 
ایـن فرصـت توسـعه  از  می دهـد کـه کشـورها 
واردات اسـتفاده کنند و آمریکا از کشـورهایی است 
کـه می توانـد اقتصـادش بیشـتر از دیگـران از ایـن 
فرصت منتفع شـود. لذا این مسـئله حـاد و پیچیده 
نخواهد شـد. اصـولا این روش هـا در اقتصاد امروز 
جهـان نـه جـواب می دهد و نـه امکان پذیر اسـت. 
ضمـن اینکـه سـایر بازیگران هـم در ایـن موضوع 
اثرگـذار خواهند بود زیرا چنین لطمـه ای به اقتصاد 
جهانـی می توانـد فراتـر از بحـث چیـن و آمریـکا 
باشـد، بالاخـره رویکردهـای اروپـا و کشـورهای 
توسـعه یافته موضـوع را بـه کانالـی وارد می کند که 

این مسـئله مدیریت شـود.



30
ماهنامه ترابران/ شماره 157/ فروردین و اردیبهشت 97

چینی هـا تحمیل کـرد؛ بنابراین نمی توانـد ادعا کند 
که چارچوب سـازمان جهانی تجـارت علیه آمریکا 
عمل کرده اسـت؛ اما شـاید در آن زمان، آمریکا باور 
نداشـت که چین بتواند این توسـعه صنعتی و روند 
رشـد را کمـاکان بـرای مـدت طولانی ادامـه دهد و 
بـه جایی برسـد که برنـدة توافقات سـازمان جهانی 
تجـارت باشـد و نرخ رشـد اقتصاد و صـادرات این 
کشـور پـس از الحـاق به سـازمان جهانـی تجارت 

حتـی افزایش هم پیـدا کند.
در عین حال، در سـازمان جهانی تجارت سـازوکار 
رسـیدگی بـه شـکایت دیده شـده کـه هر یـک از 
ایـن دو کشـور می تواننـد از آن سـازوکار اسـتفاده 
کننـد. چین مراتـب اعتراض خـود را منتقـل کرده 
اسـت، هرچند اطاع نـدارم که آیا ایـن را به عنوان 
شـکایت مطـرح کـرده یـا صرفـا در حـد اعتراض 
بوده اسـت. مقابله به مثلی کـه چین انجـام داده بود، 
به نظرم بیشـتر برای این بود که نشـان دهد قدرت 

تافی و تقابـل را دارد. 
بـه نظـر مـن، در نهایـت امـر بـرای این دو کشـور 
کـه صادرکننـده شـماره یـک و دو جهـان هسـتند، 
ایـن توافقـات بیـن خودشـان اسـت کـه می توانـد 
بـه حل وفصـل موضـوع کمـک کنـد تـا سـازوکار 
رسـیدگی توسـط سـازمان جهانی تجـارت. ضمن 
اینکه آن سـازوکار رسـیدگی هم تا حدودی زمان بر 

اسـت و بـه سـرعت قابل اعمـال و اجرا نیسـت. 
فرامـوش نکنیـد کـه سـازمان جهانـی تجـارت در 
مقابـل ایـن دو غـول شـماره یـک و دو کـه عضـو 
آن هسـتند، شـاید خـود را نهـادی ضعیـف قلمداد 
کنـد. انـدازه این سـازمان بدون ایـن دو عضو عما 
یک سـوم و یـا حتـی کوچکتـر خواهد شـد. به هر 
حـال بایـد صبـر کـرد و دید کـه در ایـن خصوص 

چـه اتفاقاتی خواهـد افتاد.
ترابران: بخشـی از اتفاقی که در حال حاضر رخ 
داده را شـاید بتـوان بـه روند سیاسـی جهان در 
سـال های اخیـر هم منتسـب کرد. در سـال های 
اخیر جریان هایی که بیشـتر بـر ملی گرایی تاکید 
و بر پوپولیسـت و عوام گرایی تکیه دارند، ظهور 
بیشـتری پیـدا کرده انـد. یکـی از مواضع چنین 
جریان هایـی ایـن اسـت که بایـد اقتصادشـان 
درونی تـر شـود و تـا حـدی ارتبـاط بـا جهان 
را بـرای مـردم و جامعـه خودشـان تهدیدآمیـز 
می بیننـد. آیـا مواضع آمریکا و اختـلاف با چین 

را در ایـن سـطوح ارزیابـی نمی کنید؟
در خصـوص ایـن رویکـرد اگـر آمریـکا را کنار 

بگذاریـم که به شـکل بـارزی این رویکـرد را اتخاذ 
کرده اسـت، می توانیم به انگلسـتان هم اشـاره کنیم 
کـه با خـروج از اتحادیـه اروپا، همین خط مشـی را 
در پیـش گرفتـه و آنها هـم به نوعی از ادغام بیشـتر 
در اقتصـاد اروپـا پرهیـز و حتـی خـود را خـارج 
می کننـد. بـا این حال، مـن به طور کلی چشـم انداز 
تجارت جهانی را در مسیر اینکه این رویکرد جدی 
و فراگیـر شـود، نمی بینـم. ایـن را بیشـتر حاصـل 
سـایق دولت هـا یـا رؤسـای دولت هـا در برخـی 
کشـورها می بینـم کـه بعضـا به واسـطه اینکه قصد 
دارنـد از افـکار عمومـی اسـتفاده و آنهـا را بـا خود 

همراه کنند، چنین مواضعی اتخاذ می کنند.
به هرحـال سـابقه قریب به 70 سـالة مسـیر کاهش 
موانـع تعرفـه ای و غیرتعرفه ای تجـارت جهانی در 
کشورها - براسـاس گزارش ها و شواهد مختلف - 
نشـان داده که این مسـیر به رشد اقتصاد کشورها و 
رشـد اقتصاد جهانی و به ویژه رشـد تجارت کمک 

کرده اسـت. 
هیـچ جایگزیـن دیگـری وجـود نـدارد کـه بتواند 
ایـن جریان را در مسـیر دیگـری تقویت کند؛ یعنی 
بازگشـت به سیاسـت های حمایت گرایی می تواند 
در کوتاه مـدت بـرای برخـی کشـورها محمـل یـا 
انتخابـی باشـد بـرای اینکـه از شـغل ها یـا صنایع 
خـود حمایت کننـد، اما با توجه به اینکـه این جاده 
دوطرفه اسـت، کشـور مقابل هم مخیر اسـت اقدام 
متقابـل انجـام دهـد کـه نهایتا سـبب می شـود این 
منافع محدود شـوند؛ یعنی همان طور که آن کشـور 
جلـوی واردات را می گیـرد، از صادرات بیشـتر هم 

محروم خواهد شـد.
امـا اتفاقی کـه در نقشـه جهانی در حوزه سیاسـی 
در حـال وقـوع اسـت ایـن اسـت کـه مـا شـاهد 
حرکـت جریانات سیاسـی و حاکمیتـی در برخی 
کشـورها به دو سـمت هسـتیم که به نوعی فاصله 
گرفتـن از دموکراسـی تلقـی می شـود؛ یکـی بـه 
سـمت دولت هـای اقتدارگـرا و قائـم بـه شـخص 
)ماننـد وضعیتـی که در ترکیه با آن روبه رو هسـتیم 
یـا شـرایطی کـه آقـای پوتیـن در روسـیه دارد( و 
دیگـری، قضیـه دولت هـا یـا احـزاب مربوطـه که 
قصـد دارنـد دولـت را با وعده های پوپولیسـتی در 
اختیـار گیرنـد؛ ماننـد کاری کـه در آمریـکا ترامپ 
انجـام داده یـا احـزاب پوپولیسـت در اروپـا کـه با 
تقویـت تعداد هوادارانشـان در چند سـال گذشـته 

روبـه رو شـده اند. 
آثـار فاصله گرفتن حکمرانی این کشـورها و ورود 

 آمریکا به عنوان یکی
 از موسسین سازمان 
تجارت جهانی، در زمان 
مذاکرات الحاق چین 
به این سازمان بسیاری 
از خواسته های خود را 
به چینی ها تحمیل کرد؛ 
بنابراین نمی تواند 
ادعا کند چارچوب این 
سازمان علیه آمریکا 
عمل کرده است؛ 
اما شاید  در آن زمان، 
آمریکا باور نداشت که 
چین بتواند این روند 
رشد و توسعه صنعتی را 
کماکان ادامه دهد و 
برندة توافقات سازمان 
تجارت جهانی باشد

 سابقه قریب به 70 
سالة مسیر کاهش موانع 
تعرفه ای و غیرتعرفه ای 
تجارت جهانی در کشورها 
براساس گزارش های 
مختلف نشان داده که این 
مسیر به رشد اقتصاد 
کشورها و رشد اقتصاد 
جهانی و به ویژه رشد 
تجارت کمک کرده است. 
هیچ جایگزین دیگری 
وجود ندارد که بتواند 
این جریان را در مسیر 
دیگری تقویت کند
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آنهـا بـه اقتدارگرایـی یا پوپولیسـم می توانـد اثرات 
منفی  روی تجارت جهانی داشـته باشـد، زیرا یکی 
از وعده هایـی کـه اغلب در دولت های پوپولیسـت 
بـه مـردم داده می شـود، ایـن اسـت کـه می تـوان 
اشـتغال و درآمـد را افزایـش داد؛ امـا از آنجا که در 
دورة تصـدی، ابـزار زیـادی بـرای انجـام ایـن کار 
ندارنـد، بعضـا ژسـت هایی می گیرند کـه می تواند 
حمایت گرانه باشـد تا نشـان دهند در حال حمایت 
از تولیـد داخلـی و افزایش اشـتغال هسـتند. با این 
اوصاف شـما رگه هـای رفتارها یا تغییـر رفتارهای 
سیاسـی را می توانیـد بـه خوبـی در تصمیماتی که 
در سـطح اقتصـاد بین المللـی گرفته می شـود دنبال 

کنیـد. ایـن موضوع بسـیار مخاطره آمیز اسـت.
ترابـران: به نظر شـما آیا به این سـمت می رویم 
کـه جنـگ تعرفه ای گسـترش پیدا کنـد و آتش 
آن شـعله ور شـود یـا اینکـه بایـد انتظـار یـک 

مصالحه را داشـت؟
آقـای ترامـپ به طور کلی رفتارهایش نسـبت به 
روسـای جمهـور قبلـی، چنـدان قابـل پیش بینـی 
نیسـت، امـا به دلیـل اینکـه در هر حال یـک تاجر 
اسـت، بـا نـگاه بـه رفتـار او از منظـر یـک تاجر با 
سـابقه طولانی مدت، فکر نمی کنم عاقه مند باشـد 
کـه این جنگ تجـاری را حاد و جدی کنـد و آن را 
ادامـه دهد زیـرا اگر لطمات و آسـیب های آن فراتر 
از آنچه هسـت، شـود؛ به اقتصاد آمریکا لطمه وارد 
خواهد شـد. همین حالا هم شرکت های آمریکایی 
کـه با افزایـش تعرفه چینی ها مواجه شـدند، از این 
موضـوع ابـراز نگرانـی کرده انـد. ایـن را هـم نباید 
فرامـوش کنیم که اصـولا اقتصاد آمریـکا از مرحله 
تولیـد بخشـی از کالاهای چینی عبور کرده اسـت، 
بـه ایـن معنا که حتـی اگر تعرفه ها بیـش از این هم 
افزایـش پیـدا کنـد، هزینه تولیـد آنها بـرای اقتصاد 
توسـعه یافته آمریـکا بـا نـرخ و دسـتمزد بالاتـری 
کارگری در مقایسـه بـا چین، مزیتی نـدارد و اتفاقا 
واردات ایـن کالاهـا از چین به اقتصاد آمریکا کمک 
می کنـد کـه بتوانـد خـودش را بیشـتر بـه اقتصـاد 
مبتنـی بر نوآوری سـوق دهـد و سـرآمدی خود را 

در نوآوری و فناوری حفظ کند.
نکتـه مهـم دیگـر این اسـت که آقـای ترامـپ در 
عیـن اینکـه بایـد از اشـتغال و تولیـد مراقبت کند، 
طبیعتـا بایـد منافـع مصرف کننـده را هـم در نظـر 
داشـته باشـد، یعنـی در ایـن جریـان اگـر سـطح 
قیمت هـا در آمریـکا افزایـش پیـدا کنـد، بـرای او 
ابعاد منفی  خواهد داشـت و با کاهـش اقبال و رای 

 تکَی که ترامپ زده 
و پاتکی که چین زده، 

به یک بده وبستان منجر 
می شود. به طور مثال 

سیاستی که چین از سال 
گذشته اعلام کرده مبنی 

بر اینکه قصد دارد 
واردات خود را از دنیا

افزایش دهد، یک سیاست 
مهم است و امسال هم 

در حال برگزار کردن 
نمایشگاه واردات است

مـردم روبه رو خواهد شـد، زیرا آنهـا عاقه ندارند 
کـه هزینـه زندگی شـان افزایـش یابـد. تمـام ایـن 
پارامترهـا می گویـد که این موضـوع وارد مذاکره و 
احیانـا مصالحـه  خواهد شـد. از طـرف دیگر چین 
هـم اقتصـاد و حاکمیتـی دارد کـه در ایـن رابطـه 

هوشـمند و حرفـه ای عمـل می کند. 
فکـر می کنم چین هـم برای اینکه به آمریکا نشـان 
بدهـد کـه بالاخـره امتیازاتی قائل شـده اسـت در 
ایـن راسـتا تصمیماتـی اتخـاذ می کنـد؛ یعنـی این 
کار یک طرفـه نیسـت و تکَـی کـه آقـای ترامـپ 
زده و پاتکـی کـه چیـن زده، بـه یـک بده وبسـتان 
منجـر می شـود. به طور مثال سیاسـتی کـه چین از 
سـال گذشـته اعام کرده مبنی بر اینکـه قصد دارد 
واردات خـود را از دنیا افزایش دهد، یک سیاسـت 
مهـم اسـت و امسـال هـم در حـال برگـزار کردن 

نمایشـگاه واردات است.
بـا ایـن کار، چیـن تلویحـا سـیگنال یا چراغ سـبز 
ایـن فرصـت توسـعه  از  می دهـد کـه کشـورها 
واردات اسـتفاده کنند و آمریکا از کشـورهایی است 
کـه می توانـد اقتصـادش بیشـتر از دیگـران از ایـن 
فرصت منتفع شـود. لذا این مسـئله حـاد و پیچیده 
نخواهد شـد. اصـولا این روش هـا در اقتصاد امروز 
جهـان نـه جـواب می دهد و نـه امکان پذیر اسـت. 
ضمـن اینکـه سـایر بازیگران هـم در ایـن موضوع 
اثرگـذار خواهند بود زیرا چنین لطمـه ای به اقتصاد 
جهانـی می توانـد فراتـر از بحـث چیـن و آمریـکا 
باشـد، بالاخـره رویکردهـای اروپـا و کشـورهای 
توسـعه یافته موضـوع را بـه کانالـی وارد می کند که 

این مسـئله مدیریت شـود.
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دلیل اطمینان چین از پیروزی برابر ترامپ در جنگ تجاری چیست؟

مَرکبناراهوار
به گزارش نشریه نیویورک تایمز، به نظر می رسد مقامات چین کاملا اطمینان دارند که می توانند 
برنده یک جنگ تجاری برابر رئیس جمهور آمریکا باشند. شی جین پینگ، رئیس جمهور چین به 
دنبال تقویت پیام حزب حاکم کمونیست در این کشور است مبنی بر اینکه آمریکا قصد دارد از 
پیشرفت چین جلوگیری کند اما دیگر قادر به انجام این کار نیست زیرا هم چین کشور قدرتمندی 
شده است و هم اقتصاد این کشور بسیار گسترش یافته است. ژو گوانگیاو، معاون وزیر دارایی 

چین در یک کنفرانس خبری اعلام کرد: چین از جنگ تجاری نمی ترسد. 
او در این کنفرانس خبری بارها به تاریخ »چین جدید« اشاره کرد که احیای خارق العاده اقتصادی 
خود را از چهار دهه پیش آغاز کرد و خاطرنشان کرد که این مسئله یادآور این حقیقت است 
که چین هیچگاه تسلیم فشارهای خارجی نخواهد شد. گم شدن در میان هیاهو و تبلیغات روش  
سوال برانگیزی هستند که چین برای از دور خارج کردن شرکت های خارجی از بازارهای اصلی 
فناوری دنیا در پیش گرفته است و اما در یک دید بی طرفانه اقتصادی، چین در یک جنگ تجاری 

بسیار آسیب پذیرتر از چیزی است که مقامات آن بدان اذعان می کنند.

صادرات سـهم بزرگی از رشـد اقتصادی چین را به 
خـود اختصـاص داده اسـت. چون آمریـکا یکی از 
واردکننـدگان اصلی کالاهای چینی اسـت در نتیجه 
واشـنگتن راه هـای بسـیاری بـرای ضربـه زدن بـه 
تولیدکنندگان چینـی دارد. تعرفه های تافی جویانه 
پکـن در حـال حاضر بیش از یک سـوم از کالاهای 
وارداتـی چیـن از ایالات متحـده را در برمی گیرد و 
در نتیجـه گزینه های کمتـری بـرای مقامات چینی 
بـرای ضربـه زدن متقابـل به اقتصـاد آمریـکا برای 
آنهـا باقـی می گـذارد. بـا ایـن حـال رییس جمهور 
چین در قلمرو سیاسـی، از مزایایی برخوردار است 
کـه ممکن اسـت این امـکان را بـرای او فراهم کند 
تـا بتواند بهتـر از ترامـپ با بحران اقتصـادی فعلی 
مقابلـه نمایـد. سـلطه شـی جیـن پینـگ بـر روی 
رسـانه های خبـری و حـزب حاکم فضـای اندکی 
بـرای انتقاد از سیاسـت های او باقی می گـذارد، این 
در حالـی اسـت کـه رئیس جمهـور آمریـکا قبل از 
برگـزاری انتخابات مهـم میـان دوره ای در ماه نوامبر 
بایـد بـه شـکایات شـرکت ها و مصرف کننـدگان 

آمریکایـی بپردازد. 
همچنیـن دولـت چیـن کنترل بسـیار بیشـتری بر 
روی اقتصـاد خود دارد و همین امر باعث می شـود 
تـا بتوانـد با دسـتور بـه بانک هـا بـرای حمایت از 
صنایعـی کـه بـه علـت تعرفه هـای وضـع شـده 
آمریـکا دچـار زیـان شـده اند، از عمـوم مـردم در 
مقابـل کاهـش فرصت هـای شـغلی یـا تعطیلـی 
کارخانجـات حمایـت کنـد. ایـن اقـدام می توانـد 
آسـیب ناشـی از وقوع یک جنگ تجـاری را کمتر 
نمایـد و تحمـل زیـان را برای شـرکت های دولتی 
کـه بخـش اصلـی اقتصـاد این کشـور را تشـکیل 

می دهنـد، بیشـتر نماید.
آرتـور کرویبیـر مدیرعامل یک موسسـه تحقیقاتی 
در پکـن می گویـد: تصـور مـن ایـن اسـت کـه 
واشـنگتن درباره عواقب ناشـی از ایـن تعرفه ها در 

چیـن اغراق آمیـز عمـل کرده اسـت.
وی برآورد کرد در بدترین حالت اقدامات تعرفه ای 
جدیـد آمریکا می توانـد به حـدود یک دهم درصد 
از رشـد اقتصادی چین آسـیب برسـاند و به سختی 
می توانـد منجـر بـه انحراف شـدید سیاسـت های 
اقتصـادی ایـن کشـور شـود زیـرا مقامـات چیـن 
مزایای بی شـماری از مـدل اقتصـادی کاما دولتی 
خـود که طـی دهه های اخیـر به آن متکـی بوده اند، 

به دسـت آورده اند.
در عیـن حـال بـه نظـر می رسـد مقامـات چین بر 

33
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

ایـن باورنـد کـه می تواننـد از نقاط آسـیب پذیر در 
سیسـتم سیاسـی آمریکا بهره ببرند.

وانگ یونگ، استاد اقتصاد در دانشگاه پکن در این 
باره می گوید:» بخش کشاورزی آمریکا بسیار متاثر از 
تصمیمات کنگره این کشور است.« او در ادامه، در 
توضیح اینکه چرا چین محصولات زراعی از جمله 
سویا را با تعرفه های تافی جویانه هدف قرار داده، 
اضافه می کند:» چین می خواهد نظام سیاسی داخلی 

آمریکا، این کار را به نفع چین انجام دهد.«
رئیس جمهـور آمریکا و دولـت او پیام های مختلفی 
را در ایـن بـاره صـادر کردنـد. چند سـاعت  پس از 
اعـام خبر چین، مقامات دولتی آمریـکا با هدف از 
بیـن بردن ترس ناشـی از قریب الوقـوع بودن جنگ 
تجـاری، این مسـئله را مطـرح کردند کـه آنها بعید 
اسـت بـه دنبال اعمال تعرفـه روی 50 میلیـون دلار 

کالای چینی باشند.
بـا ایـن حـال یـک روز بعـد دونالـد ترامـپ اعام 
کـرد قصـد دارد در واکنـش به اقـدام تافی جویانه 
ناعادلانـه چیـن، تعرفه 100 میلیـون دلاری دیگری 
را بـر روی کالاهـای چینـی وضـع کنـد. ترامپ در 
بیانیـه ای اعـام کرد چیـن به جای آنکه سـوءرفتار 
خـود را اصـاح کنـد آسـیب زدن به کشـاورزان و 
تولیدکننـدگان آمریکایـی را انتخـاب کـرده اسـت. 
ژو، معـاون وزیـر دارایی چین از کشـاورزان سـویا 
آمریکایـی و انجمن هـای نماینده آنهـا که مخالفت 
خـود را بـا برنامـه دولـت ترامـپ اعـام داشـتند، 

تشـکر کرد.
عـاوه بـر سـویا، چیـن تهدیـد کـرد کـه بـر روی 
ماشـین های آمریکایـی، محصـولات شـیمیایی و 
دیگـر محصـولات این کشـور تعرفـه تافی جویانه 
وضـع خواهـد کـرد. مقامـات چیـن 106 کالا را 
کـه بسـیاری از آن در بخش هـای از آمریـکا تولیـد 
می شـود که طرفدار ترامپ هسـتند، انتخـاب کردند 
تـا بـه مقامـات آمریکایی درباره آسـیب های ناشـی 
از بن بسـت طولانی مـدت اقتصـادی بر کارگـران و 

مصرف کننـدگان آمریکایـی هشـدار داده شـود.
معـاون وزیـر دارایـی چیـن تاکیـد کـرد اگر کسـی 
بخواهـد بـا ما مبـارزه کند ما آمـاده خواهیم بـود. او 
در ادامـه کم وبیش به شـروط تسـلیم آمریکا اشـاره 
کـرد. او تاکیـد کـرد حـذف تعرفه هـای یک جانبـه 
و حل وفصـل هرگونـه شـکایتی از طریق سـازمان 
تجـارت جهانـی شـرط چیـن بـرای کنـار آمـدن 
بـا آمریـکا اسـت. ایـن مقام چیـن افـزود: اگـر آنها 
بخواهنـد مذاکره کننـد درهای مذاکره بـه روی آنها 

چیـن اسـت زیـرا نگـران از دسـت دادن جایـگاه 
ممتـاز خـود در نظام جهانی اسـت.

در سـرمقاله روزنامـه چینـی گلوبـال تایمـز آمـده 
اسـت آخریـن اقدامـات آمریـکا علیـه چیـن یک 
حسـی از مهـار کـردن را القاء می کند کـه ظاهرا در 
میان سیاسـتمداران آمریکایی معمول است. گلوبال 
تایمـز در ادامه می نویسـد: امـا آنها ایـن واقعیت را 
نادیـده گرفتـه اند که چیـن به یک مرکـز اقتصادی 

بـزرگ در جهان تبدیل شـده اسـت.
این روزنامه خاطرنشان می کند: بازار چین اکنون نه 
کوچکتر از بازار آمریکا است و نه جذابیت کمتری 
نسبت به آن دارد هر چند شاید گفتن این مطلب 
اندکی اغراق آمیز باشد و به همین علت است که 
چین تبدیل به یک رقیب توانمندتر از آنچه ترامپ 

پیش بینی می کرد، شده است.
در ادامـه مقالـه گلوبال تایمز آمده اسـت: تضعیف 
چیـن در عرصـه اقتصـادی بـه معنای یـک جنگ 

بی رحمانـه  غیرمنتظـره برای آمریکا اسـت. 
منبع:  نیویورک تایمز

 رئیس جمهور چین از 
مزایایی برخوردار است 

که ممکن است این 
امکان را برای او فراهم 

کند تا بتواند بهتر از 
ترامپ با بحران اقتصادی

فعلی مقابله کند. دولت 
چین کنترل بیشتری 

بر اقتصاد خود دارد و 
همین امر باعث می شود 

تا بتواند با دستور به 
بانک ها برای حمایت 

از صنایعی که بابت
تعرفه های آمریکا 

دچار زیان شده اند، 
حمایت کند

باز اسـت. در سـطح جهانی، استراتژی چین منزوی 
کـردن آمریکا و جدا کـردن آن از متحدانش در اروپا 
و آسـیا اسـت زیـرا در غیـر اینصـورت نگرانی های 
چیـن  تجـاری  سیاسـت های  از  ناشـی  آمریـکا 
دامن گیـر آنهـا نیـز خواهـد شـد، زیـرا چیـن قصد 
دارد تـا بازارهـای اصلـی را حفظ کنـد و به فناوری 

شـرکت های خارجـی نیـز دسـت یابد.
کروبـر می گویـد یـک جنبـش متحـد علیـه چین، 
می توانـد از تعرفه هـای آمریـکا موثرتـر باشـد، اما 
تاکنـون رییس جمهـور ایـالات متحـده موفـق بـه 
شـکل دهی بـه چنیـن جنبشـی نشـده؛ در عـوض 
رئیس جمهـور چیـن به طور عمـده موفق شـده از 
نظـر اخاقی به مقبولیـت بالایی در سـطح جهانی 
دسـت یابد و چین را به صورت یک ناظر مناسـب 
بـرای توافق نامه هـای بین المللی در مسـائل مربوط 
بـه تجـارت جهانی تـا موضـوع تغییر اقلیم نشـان 
دهد. اینها همان مسـائلی هسـتند کـه ترامپ اغلب 

تمایلی بـه پرداختـن به آنها نـدارد.
روزنامـه پیپلـز دیلـی گـزارش داده اسـت که طرف 
آمریکایی بـا کوچکترین بهانه ای آمـاده راه انداختن 
جنـگ تجـاری اسـت. ایـن روزنامـه در مقالـه ای 
تعرفه هـای رئیس جمهـور آمریکا را محکـوم کرد و 
آنهـا را کامـا برخاف روند جهانی شـدن اقتصادی 
دانسـت. ایـن روزنامه در مقاله اش خاطرنشـان کرد: 
امـروز آمریـکا بـا این تعرفه هـا چین را هـدف قرار 
داده اسـت و فـردا ممکـن اسـت کشـورهای دیگر 

هـدف تعرفه هـای آمریکا قـرار گیرند.
همچنیـن حـزب حاکـم چیـن اختافـات تجاری 
موجـود میـان دو کشـور را شـواهدی تـازه مبتنـی 
بـر ایـن موضـوع می دانـد کـه آمریـکا قصـد دارد 
رشـد چیـن را، بـه عنـوان یکـی از قدرت هـای 
بـزرگ اقتصـادی دنیا، تضعیف کند. در ماه دسـامبر 
رسـانه های خبـری دولـت چیـن اسـتراتژی امنیت 
ملـی دولـت دونالـد ترامـپ را مـورد توجـه قـرار 
دادنـد. در ایـن اسـتراتژی اعـام شـد کـه چین به 
دنبـال متزلزل کردن ایـالات متحده در منطقه هند و 
اقیانوس آرام اسـت تا بتواند گسـتره مدل  اقتصادی 
دولتـی خود را گسـترش و فضای منطقـه را به نفع 

خـود تغییـر دهد.
اسـتراتژی امنیتـی ملی دولـت آمریکا نشـان دهنده 
یک تغییر دوجانبه در موضع واشـنگتن نسـبت به 
چیـن پـس از دهه هـا همـکاری اقتصـادی اسـت. 
حـزب حاکم چین همچنیـن می گوید کـه آمریکا 
در حـال حاضـر تنهـا در حـال به چالش کشـاندن 
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دلیل اطمینان چین از پیروزی برابر ترامپ در جنگ تجاری چیست؟

مَرکبناراهوار
به گزارش نشریه نیویورک تایمز، به نظر می رسد مقامات چین کاملا اطمینان دارند که می توانند 
برنده یک جنگ تجاری برابر رئیس جمهور آمریکا باشند. شی جین پینگ، رئیس جمهور چین به 
دنبال تقویت پیام حزب حاکم کمونیست در این کشور است مبنی بر اینکه آمریکا قصد دارد از 
پیشرفت چین جلوگیری کند اما دیگر قادر به انجام این کار نیست زیرا هم چین کشور قدرتمندی 
شده است و هم اقتصاد این کشور بسیار گسترش یافته است. ژو گوانگیاو، معاون وزیر دارایی 

چین در یک کنفرانس خبری اعلام کرد: چین از جنگ تجاری نمی ترسد. 
او در این کنفرانس خبری بارها به تاریخ »چین جدید« اشاره کرد که احیای خارق العاده اقتصادی 
خود را از چهار دهه پیش آغاز کرد و خاطرنشان کرد که این مسئله یادآور این حقیقت است 
که چین هیچگاه تسلیم فشارهای خارجی نخواهد شد. گم شدن در میان هیاهو و تبلیغات روش  
سوال برانگیزی هستند که چین برای از دور خارج کردن شرکت های خارجی از بازارهای اصلی 
فناوری دنیا در پیش گرفته است و اما در یک دید بی طرفانه اقتصادی، چین در یک جنگ تجاری 

بسیار آسیب پذیرتر از چیزی است که مقامات آن بدان اذعان می کنند.

صادرات سـهم بزرگی از رشـد اقتصادی چین را به 
خـود اختصـاص داده اسـت. چون آمریـکا یکی از 
واردکننـدگان اصلی کالاهای چینی اسـت در نتیجه 
واشـنگتن راه هـای بسـیاری بـرای ضربـه زدن بـه 
تولیدکنندگان چینـی دارد. تعرفه های تافی جویانه 
پکـن در حـال حاضر بیش از یک سـوم از کالاهای 
وارداتـی چیـن از ایالات متحـده را در برمی گیرد و 
در نتیجـه گزینه های کمتـری بـرای مقامات چینی 
بـرای ضربـه زدن متقابـل به اقتصـاد آمریـکا برای 
آنهـا باقـی می گـذارد. بـا ایـن حـال رییس جمهور 
چین در قلمرو سیاسـی، از مزایایی برخوردار است 
کـه ممکن اسـت این امـکان را بـرای او فراهم کند 
تـا بتواند بهتـر از ترامـپ با بحران اقتصـادی فعلی 
مقابلـه نمایـد. سـلطه شـی جیـن پینـگ بـر روی 
رسـانه های خبـری و حـزب حاکم فضـای اندکی 
بـرای انتقاد از سیاسـت های او باقی می گـذارد، این 
در حالـی اسـت کـه رئیس جمهـور آمریـکا قبل از 
برگـزاری انتخابات مهـم میـان دوره ای در ماه نوامبر 
بایـد بـه شـکایات شـرکت ها و مصرف کننـدگان 

آمریکایـی بپردازد. 
همچنیـن دولـت چیـن کنترل بسـیار بیشـتری بر 
روی اقتصـاد خود دارد و همین امر باعث می شـود 
تـا بتوانـد با دسـتور بـه بانک هـا بـرای حمایت از 
صنایعـی کـه بـه علـت تعرفه هـای وضـع شـده 
آمریـکا دچـار زیـان شـده اند، از عمـوم مـردم در 
مقابـل کاهـش فرصت هـای شـغلی یـا تعطیلـی 
کارخانجـات حمایـت کنـد. ایـن اقـدام می توانـد 
آسـیب ناشـی از وقوع یک جنگ تجـاری را کمتر 
نمایـد و تحمـل زیـان را برای شـرکت های دولتی 
کـه بخـش اصلـی اقتصـاد این کشـور را تشـکیل 

می دهنـد، بیشـتر نماید.
آرتـور کرویبیـر مدیرعامل یک موسسـه تحقیقاتی 
در پکـن می گویـد: تصـور مـن ایـن اسـت کـه 
واشـنگتن درباره عواقب ناشـی از ایـن تعرفه ها در 

چیـن اغراق آمیـز عمـل کرده اسـت.
وی برآورد کرد در بدترین حالت اقدامات تعرفه ای 
جدیـد آمریکا می توانـد به حـدود یک دهم درصد 
از رشـد اقتصادی چین آسـیب برسـاند و به سختی 
می توانـد منجـر بـه انحراف شـدید سیاسـت های 
اقتصـادی ایـن کشـور شـود زیـرا مقامـات چیـن 
مزایای بی شـماری از مـدل اقتصـادی کاما دولتی 
خـود که طـی دهه های اخیـر به آن متکـی بوده اند، 

به دسـت آورده اند.
در عیـن حـال بـه نظـر می رسـد مقامـات چین بر 
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ایـن باورنـد کـه می تواننـد از نقاط آسـیب پذیر در 
سیسـتم سیاسـی آمریکا بهره ببرند.

وانگ یونگ، استاد اقتصاد در دانشگاه پکن در این 
باره می گوید:» بخش کشاورزی آمریکا بسیار متاثر از 
تصمیمات کنگره این کشور است.« او در ادامه، در 
توضیح اینکه چرا چین محصولات زراعی از جمله 
سویا را با تعرفه های تافی جویانه هدف قرار داده، 
اضافه می کند:» چین می خواهد نظام سیاسی داخلی 

آمریکا، این کار را به نفع چین انجام دهد.«
رئیس جمهـور آمریکا و دولـت او پیام های مختلفی 
را در ایـن بـاره صـادر کردنـد. چند سـاعت  پس از 
اعـام خبر چین، مقامات دولتی آمریـکا با هدف از 
بیـن بردن ترس ناشـی از قریب الوقـوع بودن جنگ 
تجـاری، این مسـئله را مطـرح کردند کـه آنها بعید 
اسـت بـه دنبال اعمال تعرفـه روی 50 میلیـون دلار 

کالای چینی باشند.
بـا ایـن حـال یـک روز بعـد دونالـد ترامـپ اعام 
کـرد قصـد دارد در واکنـش به اقـدام تافی جویانه 
ناعادلانـه چیـن، تعرفه 100 میلیـون دلاری دیگری 
را بـر روی کالاهـای چینـی وضـع کنـد. ترامپ در 
بیانیـه ای اعـام کرد چیـن به جای آنکه سـوءرفتار 
خـود را اصـاح کنـد آسـیب زدن به کشـاورزان و 
تولیدکننـدگان آمریکایـی را انتخـاب کـرده اسـت. 
ژو، معـاون وزیـر دارایی چین از کشـاورزان سـویا 
آمریکایـی و انجمن هـای نماینده آنهـا که مخالفت 
خـود را بـا برنامـه دولـت ترامـپ اعـام داشـتند، 

تشـکر کرد.
عـاوه بـر سـویا، چیـن تهدیـد کـرد کـه بـر روی 
ماشـین های آمریکایـی، محصـولات شـیمیایی و 
دیگـر محصـولات این کشـور تعرفـه تافی جویانه 
وضـع خواهـد کـرد. مقامـات چیـن 106 کالا را 
کـه بسـیاری از آن در بخش هـای از آمریـکا تولیـد 
می شـود که طرفدار ترامپ هسـتند، انتخـاب کردند 
تـا بـه مقامـات آمریکایی درباره آسـیب های ناشـی 
از بن بسـت طولانی مـدت اقتصـادی بر کارگـران و 

مصرف کننـدگان آمریکایـی هشـدار داده شـود.
معـاون وزیـر دارایـی چیـن تاکیـد کـرد اگر کسـی 
بخواهـد بـا ما مبـارزه کند ما آمـاده خواهیم بـود. او 
در ادامـه کم وبیش به شـروط تسـلیم آمریکا اشـاره 
کـرد. او تاکیـد کـرد حـذف تعرفه هـای یک جانبـه 
و حل وفصـل هرگونـه شـکایتی از طریق سـازمان 
تجـارت جهانـی شـرط چیـن بـرای کنـار آمـدن 
بـا آمریـکا اسـت. ایـن مقام چیـن افـزود: اگـر آنها 
بخواهنـد مذاکره کننـد درهای مذاکره بـه روی آنها 

چیـن اسـت زیـرا نگـران از دسـت دادن جایـگاه 
ممتـاز خـود در نظام جهانی اسـت.

در سـرمقاله روزنامـه چینـی گلوبـال تایمـز آمـده 
اسـت آخریـن اقدامـات آمریـکا علیـه چیـن یک 
حسـی از مهـار کـردن را القاء می کند کـه ظاهرا در 
میان سیاسـتمداران آمریکایی معمول است. گلوبال 
تایمـز در ادامه می نویسـد: امـا آنها ایـن واقعیت را 
نادیـده گرفتـه اند که چیـن به یک مرکـز اقتصادی 

بـزرگ در جهان تبدیل شـده اسـت.
این روزنامه خاطرنشان می کند: بازار چین اکنون نه 
کوچکتر از بازار آمریکا است و نه جذابیت کمتری 
نسبت به آن دارد هر چند شاید گفتن این مطلب 
اندکی اغراق آمیز باشد و به همین علت است که 
چین تبدیل به یک رقیب توانمندتر از آنچه ترامپ 

پیش بینی می کرد، شده است.
در ادامـه مقالـه گلوبال تایمز آمده اسـت: تضعیف 
چیـن در عرصـه اقتصـادی بـه معنای یـک جنگ 

بی رحمانـه  غیرمنتظـره برای آمریکا اسـت. 
منبع:  نیویورک تایمز

 رئیس جمهور چین از 
مزایایی برخوردار است 

که ممکن است این 
امکان را برای او فراهم 

کند تا بتواند بهتر از 
ترامپ با بحران اقتصادی

فعلی مقابله کند. دولت 
چین کنترل بیشتری 

بر اقتصاد خود دارد و 
همین امر باعث می شود 

تا بتواند با دستور به 
بانک ها برای حمایت 

از صنایعی که بابت
تعرفه های آمریکا 

دچار زیان شده اند، 
حمایت کند

باز اسـت. در سـطح جهانی، استراتژی چین منزوی 
کـردن آمریکا و جدا کـردن آن از متحدانش در اروپا 
و آسـیا اسـت زیـرا در غیـر اینصـورت نگرانی های 
چیـن  تجـاری  سیاسـت های  از  ناشـی  آمریـکا 
دامن گیـر آنهـا نیـز خواهـد شـد، زیـرا چیـن قصد 
دارد تـا بازارهـای اصلـی را حفظ کنـد و به فناوری 

شـرکت های خارجـی نیـز دسـت یابد.
کروبـر می گویـد یـک جنبـش متحـد علیـه چین، 
می توانـد از تعرفه هـای آمریـکا موثرتـر باشـد، اما 
تاکنـون رییس جمهـور ایـالات متحـده موفـق بـه 
شـکل دهی بـه چنیـن جنبشـی نشـده؛ در عـوض 
رئیس جمهـور چیـن به طور عمـده موفق شـده از 
نظـر اخاقی به مقبولیـت بالایی در سـطح جهانی 
دسـت یابد و چین را به صورت یک ناظر مناسـب 
بـرای توافق نامه هـای بین المللی در مسـائل مربوط 
بـه تجـارت جهانی تـا موضـوع تغییر اقلیم نشـان 
دهد. اینها همان مسـائلی هسـتند کـه ترامپ اغلب 

تمایلی بـه پرداختـن به آنها نـدارد.
روزنامـه پیپلـز دیلـی گـزارش داده اسـت که طرف 
آمریکایی بـا کوچکترین بهانه ای آمـاده راه انداختن 
جنـگ تجـاری اسـت. ایـن روزنامـه در مقالـه ای 
تعرفه هـای رئیس جمهـور آمریکا را محکـوم کرد و 
آنهـا را کامـا برخاف روند جهانی شـدن اقتصادی 
دانسـت. ایـن روزنامه در مقاله اش خاطرنشـان کرد: 
امـروز آمریـکا بـا این تعرفه هـا چین را هـدف قرار 
داده اسـت و فـردا ممکـن اسـت کشـورهای دیگر 

هـدف تعرفه هـای آمریکا قـرار گیرند.
همچنیـن حـزب حاکـم چیـن اختافـات تجاری 
موجـود میـان دو کشـور را شـواهدی تـازه مبتنـی 
بـر ایـن موضـوع می دانـد کـه آمریـکا قصـد دارد 
رشـد چیـن را، بـه عنـوان یکـی از قدرت هـای 
بـزرگ اقتصـادی دنیا، تضعیف کند. در ماه دسـامبر 
رسـانه های خبـری دولـت چیـن اسـتراتژی امنیت 
ملـی دولـت دونالـد ترامـپ را مـورد توجـه قـرار 
دادنـد. در ایـن اسـتراتژی اعـام شـد کـه چین به 
دنبـال متزلزل کردن ایـالات متحده در منطقه هند و 
اقیانوس آرام اسـت تا بتواند گسـتره مدل  اقتصادی 
دولتـی خود را گسـترش و فضای منطقـه را به نفع 

خـود تغییـر دهد.
اسـتراتژی امنیتـی ملی دولـت آمریکا نشـان دهنده 
یک تغییر دوجانبه در موضع واشـنگتن نسـبت به 
چیـن پـس از دهه هـا همـکاری اقتصـادی اسـت. 
حـزب حاکم چین همچنیـن می گوید کـه آمریکا 
در حـال حاضـر تنهـا در حـال به چالش کشـاندن 
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به گزارش اکونومیسـت، فهرست آمریکایی ها مبنی 
بـر افزایـش تعرفـه 1300 کالای وارداتـی، معادل 9 
درصد واردات آمریکا به چین در سـال 2017 اسـت 
و اقـدام تافی جویانـه چین نیز مبنی بـر هدف قرار 
دادن 50 میلیـارد دلار از واردات کالاهـای تولیـدی 
آمریـکا، معـادل 38 درصـد کل واردات این کشـور 
از آمریـکا در سـال 2017 اسـت. فعـا فهرسـت 
تعرفه هایـی کـه هر دو کشـور منتشـر کرده اند فراتر 
از تهدیـد نیسـتند؛ و طـی ماه هـای آینده فهرسـت 
آمریکایی هـا بـرای مشـورت عمومی ارائـه خواهد 
شـد؛ یعنی تاکنون هیچ ضرب الاجلی بـرای اجرایی 

شـدن افزایـش تعرفه ها اعام نشـده اسـت. 
با این حال برخی تحلیلگران اقدامات تعرفه ای اخیر 
چین و آمریکا را به اتفاقات پیش از »رکود بزرگ« 
تعرفه  قانون  تصویب  یادآور  که  می کنند  تشبیه 
»هاولی- اسموت« در سال 1930 است. طبق این 
قانون ابتدا قرار بود تعرفه تعدادی از کالاها به منظور 
حمایت از کشاورزان افزایش یابد، اما بعدا تعرفه 
واردات نزدیک به 900 کالا افزایش یافت. به طوری 
که بین سال های 1929 و 1932 صادرات تخم مرغ 

از کانادا به آمریکا 40 درصد کاهش یافت. 
چنیـن موانع تجاری در اثـر اقدامات تافی جویانه، 
اصـولا صنایـع را ضعیـف می کنـد نـه قـوی. بـه 

تجارت بین الملل قربانی دوئل تعرفه ای چین و آمریکا

آیاکشتیتجارتبهگِل
مینشیند؟

معلوم نیست جنگ تعرفه ای بین چین و آمریکا تا کی ادامه خواهد داشت. اسفند ماه سال گذشته 
ترامپ با وضع تعرفه 25 درصدی بر واردات فولاد و تعرفه 10 درصدی بر واردات آلومینیوم، 
شروع کننده این جنگ بود. در طرف مقابل، چین به گفته وزارت بازرگانی این کشور قصد 
جنگ نداشته و درصدد دفاع از نظام تجارت چندجانبه بوده و خواهان گسترش تجارت آزاد و 
تسهیلات تجارت و سرمایه گذاری در سراسر جهان است؛ اما با وضع تعرفه های بیشتر از سوی 

آمریکا و در پی تلافی چین، بازی تعرفه ای بین دو کشور شروع شد. 
مسلما ادامه جنگ تجاری بین دو غول اقتصادی دنیا گریبان اقتصاد جهانی را خواهد گرفت. 
گزارشی که در ادامه می آید به شرح تاثیر جنگ تجاری بر بخش های مختلف تجارت و اقتصاد 

جهانی پرداخته است.
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گزارش اصلی

تعرفـه  قانـون  اقتصاددانـان،  از  بسـیاری  اعتقـاد 
»هاولـی- اسـمیت« یکـی از عوامـل اصلـی وقوع 
»رکـود بزرگ« بـود. چرا که به دنبـال تصویب این 
قانون موج حمایت گرایـی )Protectionism( در 
سـایر کشـورها نیز به راه افتاد و باعث خسارت به 

روابط تجـاری آنها شـد.«
رابرت شیلر، برنده جایزه نوبل اقتصاد نیز در مصاحبه 
با شبکه CNBC نسبت به »بحران اقتصادی« حاصل 
به  داده است.  تهدیدات جنگ تجاری هشدار  از 
اعتقاد این اقتصاددان، افزایش تنش تجاری بین چین 
و آمریکا می تواند منجر به بحران فوری اقتصاد شود. 
این اقتصاددان از ترامپ انتقاد کرده و به طور آشکارا 
به شرکت های آمریکایی نسبت به حذف چین از 
زنجیره تامین و مدل کسب وکارشان در اثر افزایش 
جنگ تجاری بین آمریکا و چین هشدار داده است.
او می گوید: »نتیجه جنگ تجاری رکود اقتصادی 
خواهد بود، چرا که شرکت ها با اهداف بلندمدت 
ایجاد شده اند و به این منظور نیز نیروی کار ماهر و 

روش های کاری خود را توسعه داده اند.«
به اعتقاد شیلر افزایش تعرفه فولاد و آلومینیوم تاثیر 
تورم زای قابل ماحظه ای نخواهد داشـت؛ اما بازی 
تعرفـه ای بین دو کشـور می تواند اقتصـاد آمریکا را 
بـه سـمت رکود بکشـاند. او ترامپ را یک شـومن 
می دانـد کـه صرفـا بـه دلایـل سیاسـی )انتخـاب 
مجـدد در سـال 2020( ایـن جنـگ تجـاری را بـه 
راه انداخته اسـت. نویسـنده روزنامـه دیلی تلگراف 
نیز در مقاله ای می نویسـد:» بعد از گذشـت ده سـال 
از نجـات بازارهـای جهانی از رکود اقتصادی سـال 
2008، جنـگ تجـاری آخریـن چیـزی اسـت کـه 

اقتصـاد جهانی به آن نیـاز دارد.«
جنگ تجاری و تاثیر آن بر اقتصاد 

سایر کشورها
در مرحلـه آغازیـن جنـگ تجـاری، ایـن کشـور 
چین اسـت که دشـمن آمریکا محسـوب می شـود؛ 
امـا بـه گـزارش نشـریه اکونومیسـت، 30 درصـد 
ارزش افـزوده کالاهـای صادراتـی چیـن بـه آمریکا 
در کشـورهای دیگـر صـورت می گیـرد. بر اسـاس 
آمار سـازمان همکاری و توسـعه اقتصادی در سـال 
2017، کشـورهای تایـوان، مالـزی، سـنگاپور، کـره 
جنوبـی، هنگ کنـگ، شـیلی، عربسـتان سـعودی، 
تایلنـد، فیلیپین و ژاپن به ترتیب بیشـترین سـهم را 

در ایـن زنجیـره ارزش افـزوده دارنـد. 
یابـد،  افزایـش  ایـن دو کشـور  اگـر مشـاجرات 
کشـورهای حاضر در زنجیره تامیـن چین نیز دچار 

مشـکل خواهند شـد. مسـلما بدتریـن تاثیـرات را 
تامین کننـدگان ژاپنـی خواهـد دیـد؛ زیـرا ژاپـن 
بیـش از همه کشـورها بـه شـرکت های چینی کالا 
صـادر می کنـد و سـپس چیـن آنهـا را بـه آمریـکا 
صـادر می کنـد. بـه فراخـور انـدازه اقتصـاد، چنین 
تامین کنندگانـی هسـتند کـه بـا پوشـش بخـش 
بزرگـی از اقتصادهـای کوچـک، باعـث گشـایش 
اقتصـاد آسـیا می شـوند. چراکـه بین 1 تـا 2 درصد 
تولیـد کلی برخی کشـورها ابتدا به چیـن و از آنجا 

بـه آمریـکا صـادر می شـود.
با افزایش تعرفه از سوی آمریکا، رقبای چینی در 
صنایعی مانند هوافضا، ماشین آلات و IT با وجود 
سودآوری شان، تهدید شده اند. با اینکه در مکزیک، 
آلمان و ژاپن نیز بسیاری از این صنایع وجود دارند؛ 
باعث تشویق  تعرفه ها  اما در طرف دیگر قضیه، 
شرکت ها به تغییر برنامه در سرمایه گذاری  می شود. 
در سال 1981 رونالد ریگان، ژاپنی ها را مجبور به 
محدود کردن صادرات خودرو به آمریکا کرد؛ در 
واقع ناخواسته به سرمایه گذاری در صنعت نوپای 

خودرو در تایلند کمک کرد. 
در حال حاضر انتقال تولید صنعتی از چین به دیگر 
کشورهای منطقه شروع شده و اعمال تعرفه روی 
کالاهای چینی سرعت این کار را افزایش خواهد داد. 
اگر چینی ها به دنبال اقدام تافی جویانه باشند، اعمال 
آمریکا  کشاورزی  محصولات  صادرات  بر  تعرفه 
اولین هدف خواهد بود؛ بنابراین کشور برزیل که 
بعد از ایالات متحده دومین تولیدکننده بزرگ سویا 
محسوب می شود، می تواند از این موضوع استفاده 

کرده و تجارت خود را گسترش دهد. 
از این رو، جنگ تجاری به دو اقتصاد بزرگ دنیا و 

رشد و تعادل اقتصاد جهانی آسیب خواهد زد.
بازی تعرفه ای و تاثیر آن بر 

تجارت دریایی
در حـال حاضـر بـا اعمـال تعرفـه 25 درصدی بر 
واردات 100 میلیـارد دلاری کالای چینـی توسـط 
آمریـکا، صنعـت کشـتیرانی نگـران کاهش حجم 
حمل ونقـل دریایـی و در نتیجـه کاهـش سـود و 

کاهـش اشـتغال در ایـن بخش اسـت.
به گزارش CNN، کریس راجرز تحلیل گر گروه 
تجارت بین المللی پانجیوا )شرکت تحقیقاتی در 
زمینه تجارت جهانی( معتقد است بیشترین تاثیر 
بازی تعرفه ای بر صنعت کشتیرانی بستگی به تمایل 
یا توانایی مصرف کنندگان آمریکایی در پرداخت 
قیمت های بالاتر به کالاهای اساسی و انعطاف پذیری 

 به گزارش اکونومیست، 
فهرست آمریکایی ها مبنی 

بر افزایش تعرفه 1300 
کالای وارداتی، معادل

9 درصد واردات آمریکا 
از چین در سال 2017 

و اقدام تلافی جویانه 
چین مبنی بر هدف قرار 

دادن 50 میلیارد دلار 
از واردات کالاهای 

آمریکایی، معادل 38 
درصد واردات این 

کشور از آمریکا است

 به گفته مشاور شرکت 
 Drewry تحقیقاتی

حتی در مواقع تجارت 
عادی نیز حاشیه سود 

کشتیرانی متمایل به 
کاهش 3 درصدی است، 

چه رسد به اینکه خطر
بالقوه ای نیز آن را تهدید 

کند. تعرفه ها می تواند 
باعث تحمل ریسک

7 درصدی در تجارت 
دریایی آسیا به آمریکا 

و ریسک 1 درصدی 
در تجارت دریایی 

جهانی شود
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به گزارش اکونومیسـت، فهرست آمریکایی ها مبنی 
بـر افزایـش تعرفـه 1300 کالای وارداتـی، معادل 9 
درصد واردات آمریکا به چین در سـال 2017 اسـت 
و اقـدام تافی جویانـه چین نیز مبنی بـر هدف قرار 
دادن 50 میلیـارد دلار از واردات کالاهـای تولیـدی 
آمریـکا، معـادل 38 درصـد کل واردات این کشـور 
از آمریـکا در سـال 2017 اسـت. فعـا فهرسـت 
تعرفه هایـی کـه هر دو کشـور منتشـر کرده اند فراتر 
از تهدیـد نیسـتند؛ و طـی ماه هـای آینده فهرسـت 
آمریکایی هـا بـرای مشـورت عمومی ارائـه خواهد 
شـد؛ یعنی تاکنون هیچ ضرب الاجلی بـرای اجرایی 

شـدن افزایـش تعرفه ها اعام نشـده اسـت. 
با این حال برخی تحلیلگران اقدامات تعرفه ای اخیر 
چین و آمریکا را به اتفاقات پیش از »رکود بزرگ« 
تعرفه  قانون  تصویب  یادآور  که  می کنند  تشبیه 
»هاولی- اسموت« در سال 1930 است. طبق این 
قانون ابتدا قرار بود تعرفه تعدادی از کالاها به منظور 
حمایت از کشاورزان افزایش یابد، اما بعدا تعرفه 
واردات نزدیک به 900 کالا افزایش یافت. به طوری 
که بین سال های 1929 و 1932 صادرات تخم مرغ 

از کانادا به آمریکا 40 درصد کاهش یافت. 
چنیـن موانع تجاری در اثـر اقدامات تافی جویانه، 
اصـولا صنایـع را ضعیـف می کنـد نـه قـوی. بـه 

تجارت بین الملل قربانی دوئل تعرفه ای چین و آمریکا

آیاکشتیتجارتبهگِل
مینشیند؟

معلوم نیست جنگ تعرفه ای بین چین و آمریکا تا کی ادامه خواهد داشت. اسفند ماه سال گذشته 
ترامپ با وضع تعرفه 25 درصدی بر واردات فولاد و تعرفه 10 درصدی بر واردات آلومینیوم، 
شروع کننده این جنگ بود. در طرف مقابل، چین به گفته وزارت بازرگانی این کشور قصد 
جنگ نداشته و درصدد دفاع از نظام تجارت چندجانبه بوده و خواهان گسترش تجارت آزاد و 
تسهیلات تجارت و سرمایه گذاری در سراسر جهان است؛ اما با وضع تعرفه های بیشتر از سوی 

آمریکا و در پی تلافی چین، بازی تعرفه ای بین دو کشور شروع شد. 
مسلما ادامه جنگ تجاری بین دو غول اقتصادی دنیا گریبان اقتصاد جهانی را خواهد گرفت. 
گزارشی که در ادامه می آید به شرح تاثیر جنگ تجاری بر بخش های مختلف تجارت و اقتصاد 

جهانی پرداخته است.
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گزارش اصلی

تعرفـه  قانـون  اقتصاددانـان،  از  بسـیاری  اعتقـاد 
»هاولـی- اسـمیت« یکـی از عوامـل اصلـی وقوع 
»رکـود بزرگ« بـود. چرا که به دنبـال تصویب این 
قانون موج حمایت گرایـی )Protectionism( در 
سـایر کشـورها نیز به راه افتاد و باعث خسارت به 

روابط تجـاری آنها شـد.«
رابرت شیلر، برنده جایزه نوبل اقتصاد نیز در مصاحبه 
با شبکه CNBC نسبت به »بحران اقتصادی« حاصل 
به  داده است.  تهدیدات جنگ تجاری هشدار  از 
اعتقاد این اقتصاددان، افزایش تنش تجاری بین چین 
و آمریکا می تواند منجر به بحران فوری اقتصاد شود. 
این اقتصاددان از ترامپ انتقاد کرده و به طور آشکارا 
به شرکت های آمریکایی نسبت به حذف چین از 
زنجیره تامین و مدل کسب وکارشان در اثر افزایش 
جنگ تجاری بین آمریکا و چین هشدار داده است.

او می گوید: »نتیجه جنگ تجاری رکود اقتصادی 
خواهد بود، چرا که شرکت ها با اهداف بلندمدت 
ایجاد شده اند و به این منظور نیز نیروی کار ماهر و 

روش های کاری خود را توسعه داده اند.«
به اعتقاد شیلر افزایش تعرفه فولاد و آلومینیوم تاثیر 
تورم زای قابل ماحظه ای نخواهد داشـت؛ اما بازی 
تعرفـه ای بین دو کشـور می تواند اقتصـاد آمریکا را 
بـه سـمت رکود بکشـاند. او ترامپ را یک شـومن 
می دانـد کـه صرفـا بـه دلایـل سیاسـی )انتخـاب 
مجـدد در سـال 2020( ایـن جنـگ تجـاری را بـه 
راه انداخته اسـت. نویسـنده روزنامـه دیلی تلگراف 
نیز در مقاله ای می نویسـد:» بعد از گذشـت ده سـال 
از نجـات بازارهـای جهانی از رکود اقتصادی سـال 
2008، جنـگ تجـاری آخریـن چیـزی اسـت کـه 

اقتصـاد جهانی به آن نیـاز دارد.«
جنگ تجاری و تاثیر آن بر اقتصاد 

سایر کشورها
در مرحلـه آغازیـن جنـگ تجـاری، ایـن کشـور 
چین اسـت که دشـمن آمریکا محسـوب می شـود؛ 
امـا بـه گـزارش نشـریه اکونومیسـت، 30 درصـد 
ارزش افـزوده کالاهـای صادراتـی چیـن بـه آمریکا 
در کشـورهای دیگـر صـورت می گیـرد. بر اسـاس 
آمار سـازمان همکاری و توسـعه اقتصادی در سـال 
2017، کشـورهای تایـوان، مالـزی، سـنگاپور، کـره 
جنوبـی، هنگ کنـگ، شـیلی، عربسـتان سـعودی، 
تایلنـد، فیلیپین و ژاپن به ترتیب بیشـترین سـهم را 

در ایـن زنجیـره ارزش افـزوده دارنـد. 
یابـد،  افزایـش  ایـن دو کشـور  اگـر مشـاجرات 
کشـورهای حاضر در زنجیره تامیـن چین نیز دچار 

مشـکل خواهند شـد. مسـلما بدتریـن تاثیـرات را 
تامین کننـدگان ژاپنـی خواهـد دیـد؛ زیـرا ژاپـن 
بیـش از همه کشـورها بـه شـرکت های چینی کالا 
صـادر می کنـد و سـپس چیـن آنهـا را بـه آمریـکا 
صـادر می کنـد. بـه فراخـور انـدازه اقتصـاد، چنین 
تامین کنندگانـی هسـتند کـه بـا پوشـش بخـش 
بزرگـی از اقتصادهـای کوچـک، باعـث گشـایش 
اقتصـاد آسـیا می شـوند. چراکـه بین 1 تـا 2 درصد 
تولیـد کلی برخی کشـورها ابتدا به چیـن و از آنجا 

بـه آمریـکا صـادر می شـود.
با افزایش تعرفه از سوی آمریکا، رقبای چینی در 
صنایعی مانند هوافضا، ماشین آلات و IT با وجود 
سودآوری شان، تهدید شده اند. با اینکه در مکزیک، 
آلمان و ژاپن نیز بسیاری از این صنایع وجود دارند؛ 
باعث تشویق  تعرفه ها  اما در طرف دیگر قضیه، 
شرکت ها به تغییر برنامه در سرمایه گذاری  می شود. 
در سال 1981 رونالد ریگان، ژاپنی ها را مجبور به 
محدود کردن صادرات خودرو به آمریکا کرد؛ در 
واقع ناخواسته به سرمایه گذاری در صنعت نوپای 

خودرو در تایلند کمک کرد. 
در حال حاضر انتقال تولید صنعتی از چین به دیگر 
کشورهای منطقه شروع شده و اعمال تعرفه روی 
کالاهای چینی سرعت این کار را افزایش خواهد داد. 
اگر چینی ها به دنبال اقدام تافی جویانه باشند، اعمال 
آمریکا  کشاورزی  محصولات  صادرات  بر  تعرفه 
اولین هدف خواهد بود؛ بنابراین کشور برزیل که 
بعد از ایالات متحده دومین تولیدکننده بزرگ سویا 
محسوب می شود، می تواند از این موضوع استفاده 

کرده و تجارت خود را گسترش دهد. 
از این رو، جنگ تجاری به دو اقتصاد بزرگ دنیا و 

رشد و تعادل اقتصاد جهانی آسیب خواهد زد.
بازی تعرفه ای و تاثیر آن بر 

تجارت دریایی
در حـال حاضـر بـا اعمـال تعرفـه 25 درصدی بر 
واردات 100 میلیـارد دلاری کالای چینـی توسـط 
آمریـکا، صنعـت کشـتیرانی نگـران کاهش حجم 
حمل ونقـل دریایـی و در نتیجـه کاهـش سـود و 

کاهـش اشـتغال در ایـن بخش اسـت.
به گزارش CNN، کریس راجرز تحلیل گر گروه 
تجارت بین المللی پانجیوا )شرکت تحقیقاتی در 
زمینه تجارت جهانی( معتقد است بیشترین تاثیر 
بازی تعرفه ای بر صنعت کشتیرانی بستگی به تمایل 
یا توانایی مصرف کنندگان آمریکایی در پرداخت 
قیمت های بالاتر به کالاهای اساسی و انعطاف پذیری 

 به گزارش اکونومیست، 
فهرست آمریکایی ها مبنی 

بر افزایش تعرفه 1300 
کالای وارداتی، معادل

9 درصد واردات آمریکا 
از چین در سال 2017 

و اقدام تلافی جویانه 
چین مبنی بر هدف قرار 

دادن 50 میلیارد دلار 
از واردات کالاهای 

آمریکایی، معادل 38 
درصد واردات این 

کشور از آمریکا است

 به گفته مشاور شرکت 
 Drewry تحقیقاتی

حتی در مواقع تجارت 
عادی نیز حاشیه سود 

کشتیرانی متمایل به 
کاهش 3 درصدی است، 

چه رسد به اینکه خطر
بالقوه ای نیز آن را تهدید 

کند. تعرفه ها می تواند 
باعث تحمل ریسک

7 درصدی در تجارت 
دریایی آسیا به آمریکا 

و ریسک 1 درصدی 
در تجارت دریایی 

جهانی شود
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210 میلیـارد دلار بوده اسـت.
 ،joc بـر اسـاس اطاعات منتشـر شـده در سـایت
جنـگ تعرفـه ای حـدود 7 درصـد نـرخ تجـارت 
کانتینـری چیـن و  آمریـکا را تهدید می کنـد. اعمال 
تعرفـه 50 میلیارد دلاری آمریـکا بر کالاهای چینی، 
حـدود TEU 877000، یـا 6/ 6 درصد کل تجارت 
دریایـی آمریـکا بـا چیـن و 2/5 درصـد نـرخ کل 
کشـتیرانی آمریـکا را تهدید می کند. در سـال 2017 
سـهم واردات آمریکا از چین از راه دریا، 6/ 6 درصد 
معـادل TEU 706 /872 و سـهم صـادرات آمریـکا 
 TEU 180/098 بـه چیـن نیـز 6/ 6 درصـد معـادل
بـوده اسـت. واردات آمریکا از چیـن 3/1 درصد کل 
واردات ایـن کشـور و صادرات به چیـن 1/4 درصد 

کل صـادرات ایـن کشـور را تشـکیل می دهد.
البته باید یادآور شد که اعمال تعرفه واردات فولاد، 
و  سرد  نورد  گرم،  نورد  فولادهای  آنکه  دلیل  به 
ورق های گالوانیزه از طریق حمل دریایی کالاهای 
حجیم و فله جابه جا می شوند، بر نرخ حمل بار با 
کانتینر تاثیری نداشته و تنها بر بخش حمل کالای 

فله ای تاثیر گذار خواهند بود.
ترامپ قصد دارد با اعمال تعرفه ها به اقتصاد چین 
لطمه وارد کند، اما غافل از آنکه اعمال تعرفه ها باعث 
خسارت به خطوط کشتیرانی آمریکا نیز خواهد 
شد. بر اساس اطاعات دفتر نیروی کار آمریکا، 
حدود 10 میلیون آمریکایی در صنعت کشتیرانی در 
شهرهای بندری آمریکا مانند لس آنجلس، نیویورک 
و لانگ بیچ کالیفرنیا مشغول به کار هستند؛ بنابراین 
محدودیت های بازی تعرفه ای این مشاغل را نیز 

تحت تاثیر خواهد گذاشت.
در  »ولف«  کشتیرانی  تحقیقاتی  گروه  تحلیل گر 
مصاحبه با شبکه سی ان ان می گوید: »جنگ تجاری 
در  حمل ونقل  بخش های  همه  به  آسیب  باعث 
آمریکا خواهد شد. شرکت لجستیک طرف سوم 
EXPD که از شرکت های کشتیرانی و هواپیمایی 
فضای بار را خریداری و به مشتریان می فروشد، 
بیشترین خسارت را از جنگ تعرفه ای خواهد دید. 
چرا که 31 درصد درآمد این شرکت در سال گذشته 
از چین بوده است.« به اعتقاد این تحلیل گر، شرکت 
دیگری که در معرض آسیب های جنگ تعرفه ای 
قرار خواهد گرفت، هلدینگ جهانی اطلس ایر است. 
اطلس ایر یک شرکت هواپیمایی باری در نیویورک 
است که مراودات تجاری بسیار زیادی با کشورهای 

آسیایی دارد.
شرکت حمل ونقل FedEx و UPS نیز تحت تاثیر 

این جنگ تعرفه ای قرار خواهند گرفت، چرا که 6 
درصد درآمد شرکت FedEx و 5 درصد درآمد 
شرکت UPS از تجارت آسیا و آمریکا است. البته 
سخنگوی شرکت UPS در مصاحبه با شبکه خبری 
سی ان ان ابراز کرده است که انتظار ندارد تعرفه های 
اثر  این شرکت  بر  قابل ماحظه ای  به طور  اخیر 
بگذارد؛ اما شرکت FedEx اظهارنظر سخنگوی 
شرکت UPS را رد کرده و اعتقاد دارد که تعرفه ها 

بر عملکرد این شرکت ها اثرگذار خواهد بود.
شرکت های ریلی ایالات متحده نیز اگر چه تجارت 
مستقیمی با کشور چین ندارند اما می توانند تحت 

تاثیر غیرمستقیم جنگ تعرفه ای قرار بگیرند. 
به گفته تحلیل گر گروه »ولف« 13 درصد درآمد 
شرکت راه آهن یونیون پاسیفیک )UNP( آمریکا از 
طریق حمل کالاها از بنادر به داخل آمریکا، حاصل 

تجارت با چین است.
بازی تعرفه ای در حمل بار هوایی

به گزارش سایت »joc« و بر اساس داده های یاتا، 
تقاضا برای حمل بار هوایی در دو ماه نخست سال 
2018 در مقایسه با ماه های مشابه سال 2017، 7/7 
درصد افزایش یافته است. یاتا به رغم ریسک های 
و  پروتکشنیسم  اقدامات  اثر  در  جهانی  تجارت 
اعمال تعرفه از سوی آمریکا؛ به رشد سالانه قابل 
اعتمادِ 5/6 درصدی تن کیلومتر )FTK( در سه 

ماهه دوم سال اشاره می کند.
به اعتقاد اندرو هردمن مدیر ایرلاین آسیا پاسیفیک، 
فعالیت های تولیدی در منطقه باعث افزایش حجم 
حمل هوایی بار در دو ماه نخست امسال شده است. 
به گونه ای که تقاضا برای شرکت های هواپیمایی 

آسیایی 2/ 8 درصد افزایش یافته است. 
او می گوید:» افزایش تعرفه ها نگرانی هایی را صنعت 
زیرا حدود  است؛  کرده  ایجاد  آسیا  هوایی  حمل 
شرکت  توسط  دنیا  بار  هوایی  حمل  درصد   37
هواپیمایی آسیاپاسیفیک انجام می شود. این به معنی 
آن است که ریسک هر اقدام پروتکشنیسم موثر بر 

منطقه می تواند به طور نامتناسبی بالا باشد.«
از طـرف دیگـر طبـق پیش بینی یاتا، حمـل هوایی 
بـار در پنـج سـال آینـده توسـط اقتصادهـای نـو 
حمایت می شـود. بر اسـاس تسـریع رونـد تقاضا 
در باربـری هوایـی در سـال 2017، انتظـار می رود 
رشـد تولیـد ناخالص داخلی تا سـال 2022 نسـبتا 
پایدار بماند. بر اسـاس انتظارات این موسسـه نرخ 
رشـد تـن کیلومتـر )FTK( در پنـج سـال آینده به 

طـور میانگیـن 4/9 درصد خواهـد بود.

تولیدکنندگان چینی در صادرات تولیدات خود به 
دیگر کشورها دارد؛ اما به هر حال در جنگ تجاری 
آمریکا و چین صنعت کشتیرانی آسیب های بالقوه 
و  شغل  میلیون ها  که  چرا  دید.  خواهد  بسیاری 
همچنین درآمد سالیانه شرکت های بزرگ کشتیرانی 
که 80 درصد تجارت جهانی را تشکیل می دهند به 

تجارت دریایی وابسته هستند. 
به گفته سـایمون هینی، مشـاور شـرکت تحقیقاتی 
کشـتیرانی Drewry حتی در مواقع تجارت سـالم 
حاشـیه سـود صنعت کشـتیرانی متمایل به کاهش 
3 درصـدی اسـت، چـه برسـد به اینکـه خطرهای 
بالقـوه ای نیـز این صنعـت را تهدید کند. بر اسـاس 
گفته هـای ایـن مشـاور اعمـال تعرفه هـا می توانـد 
باعـث تحمـل ریسـک 7 درصـدی در تجـارت 
دریایی آسـیا به آمریکا و ریسـک یـک درصدی در 
تجـارت دریایـی جهانی شـود. این در حالی اسـت 
کـه کل درآمـد حمل ونقل دریایـی در سـال 2017، 

 گروه تحقیقاتی کشتیرانی 
»ولف« معتقد است: جنگ 
تجاری باعث آسیب به همه 
بخش های حمل ونقل در 
آمریکا خواهد شد. شرکت 
لجستیکی EXPD که از 
شرکت های کشتیرانی و 
هواپیمایی فضای بار را 
خریداری و به مشتریان 
می فروشد، بیشترین 
خسارت را خواهد دید؛

چرا که 31 درصد درآمد 
این شرکت در سال 
گذشته از چین بوده 
است. شرکت دیگری که 
در معرض آسیب  قرار

 خواهد گرفت، هلدینگ 
جهانی اطلس ایر است
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بـا مرور سـریع وضعیت سـازمان تجـارت جهانی 
)WTO( می تـوان عملکـرد فعلـی ایـن سـازمان 
را بـه راه رفتـن یـک مـرده تشـبیه کـرد. وقفه های 
پی درپـی در WTO ضمـن اختـال در مذاکـرات 
بـه  از زمـان شـروع آن در سـال 2001،  دوحـه 
شایسـتگی و قابلیـت اعتماد آن به عنوان سـازمانی 
کـه فراینـد ایـن مذاکـرات بدبخـت را سرپرسـتی 
می کند، آسـیب  زده اسـت. اجاس وزرای سازمان 
تجـارت جهانـی در سـال 2017 در بوینس آیرس 
نیـز کـه در شکسـت خـود بی  نظیـر بـود، ایـن 
سـازمان را در بی اعتبـاری تـازه ای غـرق کـرد. بـه 
نظـر می رسـد WTO در مسـیر خـود کـه پایانـی 
شـرم آور و گنـگ دارد، گیـر کـرده و دسـت وپا 
می زنـد؛ و اگـر سـازوکار تجـارت جهانی سـقوط 
کنـد کـه البتـه در هـر صـورت بـه سـقوط ختـم 
خواهـد شـد، نتیجه را بـرای همه بخش هـا به ویژه 

مـردم فقیـر دنیا نامسـاعد خواهـد کرد.
آسیب به کشورهای درحال توسعه 

و مردم فقیر
در سـال 2010، اهـداف توسـعه هـزاره )هشـت 
هدف مشـترک که در سـال 2000 در سـازمان ملل 
بـر سـر آنهـا توافق شـد( به یکـی از اهـداف خود 
یعنـی کاهش فقر شـدید بـه نصف، دسـت یافت. 

سقوط سازمان تجارت جهانی چگونه به کشورهای 
فقیر جهان لطمه خواهد زد

WTO پرتگاه
ترجمه و تنظیم: عاطفه یعقوبی

اخیرا سیاست ترامپ مبنی بر افزایش تعرفه واردات فولاد و آلومینیوم ترس از وقوع جنگ 
تجارت جهانی را ایجاد کرده است؛ اما آیا به راستی افزایش تعرفه واردات از سوی ترامپ 
عملکرد سازمان تجارت جهانی را تضعیف کرده است. نشریه فارن افرز در مقاله ای که به قلم 
آمریتا نارلیکار، رئیس موسسه مطالعات منطقه ای و جهانی آلمان منتشر کرده است، از شکاف 
سیستم تجارت بین الملل به عنوان موضوعی یاد کرده است که مدت هاست وجود داشته و 
آنقدرها هم جدید نیست که بتوان عملکرد نامطلوب این سازمان را تنها به سیاست های ترامپ 
نسبت داد. در این مقاله علاوه بر شرح عوامل موثر بر سقوط WTO و تاثیر آن بر جوامع 

مختلف، به تاثیر سیاست های تعرفه ای بر الگوهای تجاری نیز اشاره شده است.
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210 میلیـارد دلار بوده اسـت.
 ،joc بـر اسـاس اطاعات منتشـر شـده در سـایت
جنـگ تعرفـه ای حـدود 7 درصـد نـرخ تجـارت 
کانتینـری چیـن و  آمریـکا را تهدید می کنـد. اعمال 
تعرفـه 50 میلیارد دلاری آمریـکا بر کالاهای چینی، 
حـدود TEU 877000، یـا 6/ 6 درصد کل تجارت 
دریایـی آمریـکا بـا چیـن و 2/5 درصـد نـرخ کل 
کشـتیرانی آمریـکا را تهدید می کند. در سـال 2017 
سـهم واردات آمریکا از چین از راه دریا، 6/ 6 درصد 
معـادل TEU 706 /872 و سـهم صـادرات آمریـکا 
 TEU 180/098 بـه چیـن نیـز 6/ 6 درصـد معـادل
بـوده اسـت. واردات آمریکا از چیـن 3/1 درصد کل 
واردات ایـن کشـور و صادرات به چیـن 1/4 درصد 

کل صـادرات ایـن کشـور را تشـکیل می دهد.
البته باید یادآور شد که اعمال تعرفه واردات فولاد، 
و  سرد  نورد  گرم،  نورد  فولادهای  آنکه  دلیل  به 
ورق های گالوانیزه از طریق حمل دریایی کالاهای 
حجیم و فله جابه جا می شوند، بر نرخ حمل بار با 
کانتینر تاثیری نداشته و تنها بر بخش حمل کالای 

فله ای تاثیر گذار خواهند بود.
ترامپ قصد دارد با اعمال تعرفه ها به اقتصاد چین 
لطمه وارد کند، اما غافل از آنکه اعمال تعرفه ها باعث 
خسارت به خطوط کشتیرانی آمریکا نیز خواهد 
شد. بر اساس اطاعات دفتر نیروی کار آمریکا، 
حدود 10 میلیون آمریکایی در صنعت کشتیرانی در 
شهرهای بندری آمریکا مانند لس آنجلس، نیویورک 
و لانگ بیچ کالیفرنیا مشغول به کار هستند؛ بنابراین 
محدودیت های بازی تعرفه ای این مشاغل را نیز 

تحت تاثیر خواهد گذاشت.
در  »ولف«  کشتیرانی  تحقیقاتی  گروه  تحلیل گر 
مصاحبه با شبکه سی ان ان می گوید: »جنگ تجاری 
در  حمل ونقل  بخش های  همه  به  آسیب  باعث 
آمریکا خواهد شد. شرکت لجستیک طرف سوم 
EXPD که از شرکت های کشتیرانی و هواپیمایی 
فضای بار را خریداری و به مشتریان می فروشد، 
بیشترین خسارت را از جنگ تعرفه ای خواهد دید. 
چرا که 31 درصد درآمد این شرکت در سال گذشته 
از چین بوده است.« به اعتقاد این تحلیل گر، شرکت 
دیگری که در معرض آسیب های جنگ تعرفه ای 
قرار خواهد گرفت، هلدینگ جهانی اطلس ایر است. 
اطلس ایر یک شرکت هواپیمایی باری در نیویورک 
است که مراودات تجاری بسیار زیادی با کشورهای 

آسیایی دارد.
شرکت حمل ونقل FedEx و UPS نیز تحت تاثیر 

این جنگ تعرفه ای قرار خواهند گرفت، چرا که 6 
درصد درآمد شرکت FedEx و 5 درصد درآمد 
شرکت UPS از تجارت آسیا و آمریکا است. البته 
سخنگوی شرکت UPS در مصاحبه با شبکه خبری 
سی ان ان ابراز کرده است که انتظار ندارد تعرفه های 
اثر  این شرکت  بر  قابل ماحظه ای  به طور  اخیر 
بگذارد؛ اما شرکت FedEx اظهارنظر سخنگوی 
شرکت UPS را رد کرده و اعتقاد دارد که تعرفه ها 

بر عملکرد این شرکت ها اثرگذار خواهد بود.
شرکت های ریلی ایالات متحده نیز اگر چه تجارت 
مستقیمی با کشور چین ندارند اما می توانند تحت 

تاثیر غیرمستقیم جنگ تعرفه ای قرار بگیرند. 
به گفته تحلیل گر گروه »ولف« 13 درصد درآمد 
شرکت راه آهن یونیون پاسیفیک )UNP( آمریکا از 
طریق حمل کالاها از بنادر به داخل آمریکا، حاصل 

تجارت با چین است.
بازی تعرفه ای در حمل بار هوایی

به گزارش سایت »joc« و بر اساس داده های یاتا، 
تقاضا برای حمل بار هوایی در دو ماه نخست سال 
2018 در مقایسه با ماه های مشابه سال 2017، 7/7 
درصد افزایش یافته است. یاتا به رغم ریسک های 
و  پروتکشنیسم  اقدامات  اثر  در  جهانی  تجارت 
اعمال تعرفه از سوی آمریکا؛ به رشد سالانه قابل 
اعتمادِ 5/6 درصدی تن کیلومتر )FTK( در سه 

ماهه دوم سال اشاره می کند.
به اعتقاد اندرو هردمن مدیر ایرلاین آسیا پاسیفیک، 
فعالیت های تولیدی در منطقه باعث افزایش حجم 
حمل هوایی بار در دو ماه نخست امسال شده است. 
به گونه ای که تقاضا برای شرکت های هواپیمایی 

آسیایی 2/ 8 درصد افزایش یافته است. 
او می گوید:» افزایش تعرفه ها نگرانی هایی را صنعت 
زیرا حدود  است؛  کرده  ایجاد  آسیا  هوایی  حمل 
شرکت  توسط  دنیا  بار  هوایی  حمل  درصد   37
هواپیمایی آسیاپاسیفیک انجام می شود. این به معنی 
آن است که ریسک هر اقدام پروتکشنیسم موثر بر 

منطقه می تواند به طور نامتناسبی بالا باشد.«
از طـرف دیگـر طبـق پیش بینی یاتا، حمـل هوایی 
بـار در پنـج سـال آینـده توسـط اقتصادهـای نـو 
حمایت می شـود. بر اسـاس تسـریع رونـد تقاضا 
در باربـری هوایـی در سـال 2017، انتظـار می رود 
رشـد تولیـد ناخالص داخلی تا سـال 2022 نسـبتا 
پایدار بماند. بر اسـاس انتظارات این موسسـه نرخ 
رشـد تـن کیلومتـر )FTK( در پنـج سـال آینده به 

طـور میانگیـن 4/9 درصد خواهـد بود.

تولیدکنندگان چینی در صادرات تولیدات خود به 
دیگر کشورها دارد؛ اما به هر حال در جنگ تجاری 
آمریکا و چین صنعت کشتیرانی آسیب های بالقوه 
و  شغل  میلیون ها  که  چرا  دید.  خواهد  بسیاری 
همچنین درآمد سالیانه شرکت های بزرگ کشتیرانی 
که 80 درصد تجارت جهانی را تشکیل می دهند به 

تجارت دریایی وابسته هستند. 
به گفته سـایمون هینی، مشـاور شـرکت تحقیقاتی 
کشـتیرانی Drewry حتی در مواقع تجارت سـالم 
حاشـیه سـود صنعت کشـتیرانی متمایل به کاهش 
3 درصـدی اسـت، چـه برسـد به اینکـه خطرهای 
بالقـوه ای نیـز این صنعـت را تهدید کند. بر اسـاس 
گفته هـای ایـن مشـاور اعمـال تعرفه هـا می توانـد 
باعـث تحمـل ریسـک 7 درصـدی در تجـارت 
دریایی آسـیا به آمریکا و ریسـک یـک درصدی در 
تجـارت دریایـی جهانی شـود. این در حالی اسـت 
کـه کل درآمـد حمل ونقل دریایـی در سـال 2017، 

 گروه تحقیقاتی کشتیرانی 
»ولف« معتقد است: جنگ 
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می فروشد، بیشترین 
خسارت را خواهد دید؛
چرا که 31 درصد درآمد 
این شرکت در سال 
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 خواهد گرفت، هلدینگ 
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بـا مرور سـریع وضعیت سـازمان تجـارت جهانی 
)WTO( می تـوان عملکـرد فعلـی ایـن سـازمان 
را بـه راه رفتـن یـک مـرده تشـبیه کـرد. وقفه های 
پی درپـی در WTO ضمـن اختـال در مذاکـرات 
بـه  از زمـان شـروع آن در سـال 2001،  دوحـه 
شایسـتگی و قابلیـت اعتماد آن به عنوان سـازمانی 
کـه فراینـد ایـن مذاکـرات بدبخـت را سرپرسـتی 
می کند، آسـیب  زده اسـت. اجاس وزرای سازمان 
تجـارت جهانـی در سـال 2017 در بوینس آیرس 
نیـز کـه در شکسـت خـود بی  نظیـر بـود، ایـن 
سـازمان را در بی اعتبـاری تـازه ای غـرق کـرد. بـه 
نظـر می رسـد WTO در مسـیر خـود کـه پایانـی 
شـرم آور و گنـگ دارد، گیـر کـرده و دسـت وپا 
می زنـد؛ و اگـر سـازوکار تجـارت جهانی سـقوط 
کنـد کـه البتـه در هـر صـورت بـه سـقوط ختـم 
خواهـد شـد، نتیجه را بـرای همه بخش هـا به ویژه 

مـردم فقیـر دنیا نامسـاعد خواهـد کرد.
آسیب به کشورهای درحال توسعه 

و مردم فقیر
در سـال 2010، اهـداف توسـعه هـزاره )هشـت 
هدف مشـترک که در سـال 2000 در سـازمان ملل 
بـر سـر آنهـا توافق شـد( به یکـی از اهـداف خود 
یعنـی کاهش فقر شـدید بـه نصف، دسـت یافت. 

سقوط سازمان تجارت جهانی چگونه به کشورهای 
فقیر جهان لطمه خواهد زد

WTO پرتگاه
ترجمه و تنظیم: عاطفه یعقوبی

اخیرا سیاست ترامپ مبنی بر افزایش تعرفه واردات فولاد و آلومینیوم ترس از وقوع جنگ 
تجارت جهانی را ایجاد کرده است؛ اما آیا به راستی افزایش تعرفه واردات از سوی ترامپ 
عملکرد سازمان تجارت جهانی را تضعیف کرده است. نشریه فارن افرز در مقاله ای که به قلم 
آمریتا نارلیکار، رئیس موسسه مطالعات منطقه ای و جهانی آلمان منتشر کرده است، از شکاف 
سیستم تجارت بین الملل به عنوان موضوعی یاد کرده است که مدت هاست وجود داشته و 
آنقدرها هم جدید نیست که بتوان عملکرد نامطلوب این سازمان را تنها به سیاست های ترامپ 
نسبت داد. در این مقاله علاوه بر شرح عوامل موثر بر سقوط WTO و تاثیر آن بر جوامع 

مختلف، به تاثیر سیاست های تعرفه ای بر الگوهای تجاری نیز اشاره شده است.
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مهمترین عاملی که در این دسـتاورد نقش داشـت، 
رشـد اقتصادی بسیاری از کشورهای درحال توسعه 
به ویـژه چیـن و هندوسـتان بـود. اگرچـه چنیـن 
پیشـرفت هایی توسـط چندین عامل تقویت شـده 
بودنـد ولـی محرک اصلی این پیشـرفت ها تجارت 
بین المللی بود. بر اسـاس تحقیقی جامع، کشـورها 
و مناطقـی کـه از فرصت های تجـاری با تعرفه های 
پاییـن و بازارهـای بـاز اسـتفاده کرده انـد، عملکرد 
خوبـی داشـته اند. چـرا که ایـن فرصت هـا در یک 
سیسـتم قابل اعتمـاد تحـت قوانین تجارت بـوده و 
زیـر نظـر سـازمان WTO مذاکـره، کنتـرل و اجرا 

می شـوند.
در حـال حاضـر، بیـن 600 و 700 میلیـون نفـر در 
کشـورهای مختلف دنیا بـا درآمد زیـر 1/9 دلار در 
روز زندگـی می کننـد کـه در طبقـات اجتماعـی با 
درآمد متوسـط و پایین در کشورهای در حال توسعه 
متمرکـز شـده اند. بـرای مثـال 4/5 درصـد از مردم 
برزیـل زیـر خـط فقـر شـدید زندگـی می کننـد. 
شـش درصـد از مردم کشـور هندوسـتان نیـز این 
وضعیـت را دارنـد. در افغانسـتان و نیجریـه نیز به 
ترتیـب 34 درصد و 42 درصـد مردم زیر خط فقر 

شـدید زندگـی می کنند. 
بـرای بیـان نگرانـی  درباره فقـر در سـطح جهانی، 
لازم اسـت اقدامـات زیـادی صـورت گیـرد. البته 
قدم هـای کمـی هم کـه برای ایـن منظور برداشـته 
شـده می توانـد دسترسـی بـه بازارهای مسـتمر را 
بـرای کشـورهای درحال توسـعه تضمین کـرده و 
قابلیـت پیش بینـی موانـع تعرفـه ای و غیرتعرفه ای 

را فراهـم کند. 
اگـر WTO سـقوط کنـد، کشـورهای ثروتمنـد 
به راحتـی می توانند با به کارگیری سیاسـت حمایت 
از صنایـع و فراورده هـای داخلـی و منـع واردات، 
تعرفه هـا را در مقابل کشـورهای فقیر به کار گیرند. 
بـه ایـن ترتیـب کشـورهای درحال توسـعه ای کـه 
زنجیره هـای تولیـد خـود را بـا بازارهـای صادراتی 
پیشـرفت  صـادرات  طریـق  از  و  داده   مطابقـت 

کرده  انـد ، بـه شـدت آسـیب خواهنـد دید. 
از ایـن رو کاهـش صـادرات در ایـن کشـورها بـه 
طور مسـتقیم بر تولیدکنندگان و کارکنان در صنایع 
تاثیـر خواهد گذاشـت کـه این موضـوع نیز باعث 
خسـارت به مردم فقیری می شـود کـه کوچکترین 
اسـتطاعت مالـی بـرای جلوگیـری از ایـن ضرر و 
زیان هـا را ندارنـد. بـه عـاوه ایـن شـرایط باعـث 
کاهـش اشـتغال شـده و قیمـت کالاهـای اصلی را 

افزایـش می دهـد.
اولیـن مزیـت اصلی WTO برای کشـورهای فقیر 
ایـن اسـت کـه آنهـا را صاحـب زمین بـازی برای 
مذاکـره بـا کشـورهای قدرتمند می کنـد. در بیرون 
از سـازمان WTO، در یـک موقعیـت منطقـه ای و 
دوجانبـه، اجبـار کشـورها برای پذیرش مناسـبات 
و روابـط سـخت در تجـارت مانند اسـتانداردهای 
کاری و محیطـی لازم الاجـرا که در عمـل برآوردن 
آنهـا غیرممکـن می شـود، بسـیار آسـان اسـت. در 
عـوض موقعیـت سـازمانی WTO به کشـورهای 
درحال توسـعه برخی مزایـای لازم را ارائه می دهد؛ 
و آن ایـن اسـت کـه تمام اعضای سـازمان تجارت 
جهانـی بـه طـور رسـمی یـک رای دارند )بسـیار 
متفـاوت از رای گیـری در شـورای امنیت سـازمان 

ملل متحـد و صنـدوق بین المللـی پول(.
ایـن یـک ابـزار قدرتمند برابرسـازی اسـت که در 
فضـای تصمیم گیـری بـر مبنـای اجماع یـا توافق 
عـام، حتـی بـه کوچکتریـن و ضعیف تریـن عامل 
نیـز حـق وتـو قانونـی می دهـد. می تـوان گفـت 
اجازه حضور کشـورهای فقیر در سـازمان تجارت 
جهانی و وجود طیف وسـیعی از شـرکای تجاری، 
آنهـا را قـادر می سـازد تـا بـا دولت هـای متفـق 

ائتاف داشـته باشـد.
در طی سـالیان گذشته، برخی ائتاف های قدرتمند 
تجـاری کـه بـه وجـود آمده انـد، بـه کشـورهای با 
درآمـد متوسـط و فقیـر اجـازه می دهنـد تـا بـرای 
رسـیدن بـه جایـگاه خـود در مذاکـرات دوحـه، با 
یکدیگـر )و برخـی اوقـات حتـی بـا کشـورهای 
توسـعه یافته( متحد شـوند. یکـی از ایـن ائتاف ها 
گـروه G-33 اسـت کـه بـه عنـوان ائتافـی از 33 
کشـور درحال توسـعه شـامل چیـن، هندوسـتان، 
اندونـزی، نیجریه، پاکسـتان و دیگر کشـورها، کار 
خـود را شـروع کـرد؛ امـا در حـال حاضـر شـامل 
47 عضـو بـوده و تقاضـا بـرای بازارهـای بـزرگ 
محصولات کشاورزی در کشورهای درحال توسعه 

را مدیریـت می کنـد. 
گـروه G-20 کـه در زمـان تاسـیس، از ائتاف بین 
کشـورهای برزیـل، چیـن و هنـد شـروع شـد و 
در حـال حاضـر 23 کشـور درحال توسـعه عضـو 
بازارهـای  بلندپروازانـه ای  طـرز  بـه  هسـتند،  آن 
محصـولات کشـاورزی کشـورهای توسـعه یافته 
 ،WTO را هـدف قـرار داده اسـت. بـدون سـازمان
قوانیـن سـازمانی  نـه  درحال توسـعه  کشـورهای 
دارنـد کـه از آنها دفـاع کند و نه حمایتـی از جانب 

 فرآیندهای سازمانی
 WTO در کاهش 
اعضای آن تاثیرگذار 
بوده؛ در حال حاضر 
تصمیم گیری در این 
سازمان به دیپلماسی
 اتفاق آرا بستگی دارد،

 اما اجرای این ایده 
برای 160 سازمان 
عضو آن با دیدگاه ها 
و علایق به شدت 
متفاوت، دشوار است 
بنابراین سازمان 
تجارت جهانی برای 
پذیرش تغییر موازنه 
قدرت به قوانین 
جدیدی نیاز دارد

 کشورهای در حال 
توسعه ای مثل هند و چین 
باید خود را در شکست

 WTO سهیم بدانند. 
در اکثر مذاکرات دوحه 
کشورهای بزرگِ درحال 
توسعه در تقاضا برای

 دستیابی به بازارهای 
بزرگتر در کشورهای 
توسعه یافته بسیار 
سریع عمل کردند، اما

 در گشودن بازارهای 
خودشان روی کشورهای
 دیگر اکراه داشتند
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ائتاف هایـی کـه بـه واسـطه آن بتواننـد قـدرت 
چانه زنـی خـود را بـالا ببرنـد.

دومیـن مزیت مهمی که کشـورهای درحال توسـعه 
از حضـور در سـازمان تجـارت جهانـی کسـب 
می کننـد، بهره منـدی از سـازوکار حـل اختافـات 
)DSM( اسـت کـه بـه هـر کـدام از اعضـا اجـازه 
می  دهـد تـا از اعضای دیگر علیه کسـانی که قوانین 
تجـارت را نقـض می کننـد بـرای اقامـه دعـوا در 
دادگاه اسـتفاده کنند. در روز دادگاه WTO می تواند 
اقدامـات انتقام جویانـه ای را علیـه طرف پاسـخگو 
بـه کار گیـرد. اگرچـه ممکن اسـت به دلیـل وجود 
چندیـن عامـل بازدارنـده، کشـورهای فقیر بـا اکراه 
از ایـن مزایـا اسـتفاده کننـد )حقیقت این اسـت که 
مذاکـره بـا کشـورهای ثروتمنـد بـه فوت وفن های 
قانونـی و تکنیکـی بسـیاری نیـاز دارد کـه برخـی 
اوقـات کشـورهای بـا درآمد کمتر ظرفیـت و منابع 

انجـام ایـن کار را ندارند(.
در شـرایطی کـه آمریـکا و اتحادیـه اروپـا تمایـل 
بسـیار زیادی به اسـتفاده از سـازوکار حاکم بر حل 
اختافـات دارنـد، بسـیاری از کشـورهای بـزرگ 
درحال توسـعه نیز به راهکار شـکایت پنـاه می برند. 
بـرای مثـال چیـن در 15 مـورد، هنـد در 23 مـورد 
و برزیـل در 31 مـورد از ایـن راه حـل اسـتفاده کرده  
اسـت. از طـرف دیگر هیچ یک از اعضای سـازمان 
تجـارت جهانـی نباید تصـور کنند کـه اسـتفاده از 
رویه هـای حاکـم بر حـل اختافـات فقط مختص 
کشـورهای توسـعه یافته و درحال توسـعه اسـت. 
برای مثال کشـور اکوادور در سـال 2005 علیه اقدام 
آمریـکا در مخالفت با صادرات میگوی این کشـور 
شـکایت کـرد و به رغم عـدم تقارن شـدید قدرت 

بین دو کشـور، پیروز شـد.
از برد- برد تا باخت- باخت

حتـی اگـر سـقوط WTO بدترین آسـیب ها را به 
کشـورهای فقیر وارد کند، اما کشـورهای ثروتمند 
هـم نمی تواننـد از اثـرات آن در امـان بماننـد؛ زیرا 
سیسـتم حمایـت از تولیدات داخلـی و جلوگیری 
از واردات بـه شـدت بـه مصرف کننـدگان فقیر در 

کشـورهای توسـعه یافته لطمـه می زند. 
آنهـا ممکن اسـت دسترسـی بـه واردات رقابتی و 
ارزان از کشـورهای درحال توسـعه از جملـه اقام 
اساسـی مانند میوه و سـبزیجات، پوشـاک و اقام 
دیگـر را کـه بخـش قابـل توجهـی از درآمـد قابل 
تصـرف خـود را بابـت ایـن اقـام می پـردازد، از 

دسـت بدهند.
تاثیـر افزایش تعرفه ها بر اشـتغال، متناقض و مبهم 
بـوده و منافـع آن به بخش خاصـی محدود خواهد 
شـد. بـرای مثـال، افزایش تعرفـه واردات فـولاد و 
آلومینیوم با اینکه ممکن اسـت باعث اشـتغال زایی 
در صنعـت خاصـی شـود، اما نمی توانـد از کاهش 
شـغل هایی که به دلیـل نـوآوری تکنولوژیکی رخ 

می دهند، جلوگیـری کند. 
اقـدام انتقام جویانـه آمریـکا مبنی بـر افزایش تعرفه 
واردات فـولاد ممکـن اسـت بـه طـور بالقـوه در 
بخـش فـولاد و مصـرف فـولاد تاثیرگـذار باشـد 
)بـرای مثـال هزینه تولیـد بسـیاری از صنایع دیگر 
آمریـکا مانند تولیدکنندگان ماشـین آلات الکتریکی 
و خودروسـازان وابسـته بـه واردات فـولاد را نیـز 
افزایـش دهـد(، امـا ایـن موضوع بـه نوبه خـود بر 
رقابت پذیـری داخلی و بین المللی، حاشـیه سـود و 
توانایـی صنایـع بـرای اسـتخدام و پرداخت حقوق 
تاثیـرات منفـی خواهـد گذاشـت. عـاوه بـر ایـن 
ممکـن اسـت دیگر کشـورها خـود را در محاصره 

چنیـن اقدامـی قـرار ندهند. 
بـرای مثـال چیـن بـه عنـوان دومیـن بـازار بـزرگ 
صـادرات محصـولات کشـاورزی بـرای آمریـکا 
ممکـن اسـت عکس العمـل نشـان داده و موانـع 
تجـاری در برابـر ایـن بـازار صادراتـی را افزایـش 
دهـد کـه ایـن کار به نوبه خـود به اشـتغال چندین 
بخـش در آمریکا آسـیب خواهد رسـاند. البته انجام 
چنیـن تصمیماتی توسـط چین باعث کاهـش رفاه 
مصرف کننـدگان خـود ایـن کشـور کـه از واردات 
رقابتی و مهم آمریکا سـود می برند نیز خواهد شـد. 
بـه ایـن ترتیب تمام ایـن اقدامات بـه یک وضعیت 
باخت- باخـتِ کامـا غیرضـروری ختـم خواهـد 
شـد. بـه طور خاصـه جنـگ تجارت یـک نتیجه 
باخت- باخـت را بـرای تمام بخش ها به ویـژه مردم 
فقیر کشورهای درحال توسـعه و توسعه یافته در پی 

خواهد داشـت.
WTO شرح گرفتاری

بدبختـی سـازمان تجـارت  متاسـفانه فاکـت و 
جهانـی روزبـه روز عمیق تر می شـود؛ و اسـتنباط و 
تلقـی عمـوم بر این اسـت کـه لفاظی هـای ترامپ 
در مخالفـت بـا تجـارت آزاد و سیاسـت فعلـی 
آمریـکا در تجـارت و نقـش مداخله جویانـه ایـن 
کشـور در مذاکـرات WTO و تـاش بـرای کنـد 
 ،WTO کـردن سـازوکار حل وفصـل اختافـات

 استنباط عمومی این 
است که لفاظی های ترامپ
در مخالفت با تجارت آزاد 

و نقش مداخله جویانه 
این کشور در مذاکرات

WTO دلیل اصلی 
گرفتاری است که این
سازمان دچار آن شده 

است، در حالی که سیاست 
حمایت از تولید داخل،

قبل از ترامپ هم در 
آمریکا وجود داشته 

و حتی اوباما نیز عوارض 
گمرکی واردات فولاد 

از چین را پنج برابر
کرده بود

 اگرچه نمی توان به 
تنهایی ترامپ را در 

سقوط سازمان تجارت 
جهانی مقصر دانست، 

اما ترس هایی که اخیرا 
نسبت به سقوط این 

سازمان ایجاد شده
و همچنین جنگ های 

تجاری تهدیدآمیز، 
ممکن است سازمان 

تجارت جهانی را 
برای قرار گرفتن 

در مسیر صحیح خود 
تحریک کند
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مهمترین عاملی که در این دسـتاورد نقش داشـت، 
رشـد اقتصادی بسیاری از کشورهای درحال توسعه 
به ویـژه چیـن و هندوسـتان بـود. اگرچـه چنیـن 
پیشـرفت هایی توسـط چندین عامل تقویت شـده 
بودنـد ولـی محرک اصلی این پیشـرفت ها تجارت 
بین المللی بود. بر اسـاس تحقیقی جامع، کشـورها 
و مناطقـی کـه از فرصت های تجـاری با تعرفه های 
پاییـن و بازارهـای بـاز اسـتفاده کرده انـد، عملکرد 
خوبـی داشـته اند. چـرا که ایـن فرصت هـا در یک 
سیسـتم قابل اعتمـاد تحـت قوانین تجارت بـوده و 
زیـر نظـر سـازمان WTO مذاکـره، کنتـرل و اجرا 

می شـوند.
در حـال حاضـر، بیـن 600 و 700 میلیـون نفـر در 
کشـورهای مختلف دنیا بـا درآمد زیـر 1/9 دلار در 
روز زندگـی می کننـد کـه در طبقـات اجتماعـی با 
درآمد متوسـط و پایین در کشورهای در حال توسعه 
متمرکـز شـده اند. بـرای مثـال 4/5 درصـد از مردم 
برزیـل زیـر خـط فقـر شـدید زندگـی می کننـد. 
شـش درصـد از مردم کشـور هندوسـتان نیـز این 
وضعیـت را دارنـد. در افغانسـتان و نیجریـه نیز به 
ترتیـب 34 درصد و 42 درصـد مردم زیر خط فقر 

شـدید زندگـی می کنند. 
بـرای بیـان نگرانـی  درباره فقـر در سـطح جهانی، 
لازم اسـت اقدامـات زیـادی صـورت گیـرد. البته 
قدم هـای کمـی هم کـه برای ایـن منظور برداشـته 
شـده می توانـد دسترسـی بـه بازارهای مسـتمر را 
بـرای کشـورهای درحال توسـعه تضمین کـرده و 
قابلیـت پیش بینـی موانـع تعرفـه ای و غیرتعرفه ای 

را فراهـم کند. 
اگـر WTO سـقوط کنـد، کشـورهای ثروتمنـد 
به راحتـی می توانند با به کارگیری سیاسـت حمایت 
از صنایـع و فراورده هـای داخلـی و منـع واردات، 
تعرفه هـا را در مقابل کشـورهای فقیر به کار گیرند. 
بـه ایـن ترتیـب کشـورهای درحال توسـعه ای کـه 
زنجیره هـای تولیـد خـود را بـا بازارهـای صادراتی 
پیشـرفت  صـادرات  طریـق  از  و  داده   مطابقـت 

کرده  انـد ، بـه شـدت آسـیب خواهنـد دید. 
از ایـن رو کاهـش صـادرات در ایـن کشـورها بـه 
طور مسـتقیم بر تولیدکنندگان و کارکنان در صنایع 
تاثیـر خواهد گذاشـت کـه این موضـوع نیز باعث 
خسـارت به مردم فقیری می شـود کـه کوچکترین 
اسـتطاعت مالـی بـرای جلوگیـری از ایـن ضرر و 
زیان هـا را ندارنـد. بـه عـاوه ایـن شـرایط باعـث 
کاهـش اشـتغال شـده و قیمـت کالاهـای اصلی را 

افزایـش می دهـد.
اولیـن مزیـت اصلی WTO برای کشـورهای فقیر 
ایـن اسـت کـه آنهـا را صاحـب زمین بـازی برای 
مذاکـره بـا کشـورهای قدرتمند می کنـد. در بیرون 
از سـازمان WTO، در یـک موقعیـت منطقـه ای و 
دوجانبـه، اجبـار کشـورها برای پذیرش مناسـبات 
و روابـط سـخت در تجـارت مانند اسـتانداردهای 
کاری و محیطـی لازم الاجـرا که در عمـل برآوردن 
آنهـا غیرممکـن می شـود، بسـیار آسـان اسـت. در 
عـوض موقعیـت سـازمانی WTO به کشـورهای 
درحال توسـعه برخی مزایـای لازم را ارائه می دهد؛ 
و آن ایـن اسـت کـه تمام اعضای سـازمان تجارت 
جهانـی بـه طـور رسـمی یـک رای دارند )بسـیار 
متفـاوت از رای گیـری در شـورای امنیت سـازمان 

ملل متحـد و صنـدوق بین المللـی پول(.
ایـن یـک ابـزار قدرتمند برابرسـازی اسـت که در 
فضـای تصمیم گیـری بـر مبنـای اجماع یـا توافق 
عـام، حتـی بـه کوچکتریـن و ضعیف تریـن عامل 
نیـز حـق وتـو قانونـی می دهـد. می تـوان گفـت 
اجازه حضور کشـورهای فقیر در سـازمان تجارت 
جهانی و وجود طیف وسـیعی از شـرکای تجاری، 
آنهـا را قـادر می سـازد تـا بـا دولت هـای متفـق 

ائتاف داشـته باشـد.
در طی سـالیان گذشته، برخی ائتاف های قدرتمند 
تجـاری کـه بـه وجـود آمده انـد، بـه کشـورهای با 
درآمـد متوسـط و فقیـر اجـازه می دهنـد تـا بـرای 
رسـیدن بـه جایـگاه خـود در مذاکـرات دوحـه، با 
یکدیگـر )و برخـی اوقـات حتـی بـا کشـورهای 
توسـعه یافته( متحد شـوند. یکـی از ایـن ائتاف ها 
گـروه G-33 اسـت کـه بـه عنـوان ائتافـی از 33 
کشـور درحال توسـعه شـامل چیـن، هندوسـتان، 
اندونـزی، نیجریه، پاکسـتان و دیگر کشـورها، کار 
خـود را شـروع کـرد؛ امـا در حـال حاضـر شـامل 
47 عضـو بـوده و تقاضـا بـرای بازارهـای بـزرگ 
محصولات کشاورزی در کشورهای درحال توسعه 

را مدیریـت می کنـد. 
گـروه G-20 کـه در زمـان تاسـیس، از ائتاف بین 
کشـورهای برزیـل، چیـن و هنـد شـروع شـد و 
در حـال حاضـر 23 کشـور درحال توسـعه عضـو 
بازارهـای  بلندپروازانـه ای  طـرز  بـه  هسـتند،  آن 
محصـولات کشـاورزی کشـورهای توسـعه یافته 
 ،WTO را هـدف قـرار داده اسـت. بـدون سـازمان
قوانیـن سـازمانی  نـه  درحال توسـعه  کشـورهای 
دارنـد کـه از آنها دفـاع کند و نه حمایتـی از جانب 

 فرآیندهای سازمانی
 WTO در کاهش 
اعضای آن تاثیرگذار 
بوده؛ در حال حاضر 
تصمیم گیری در این 
سازمان به دیپلماسی
 اتفاق آرا بستگی دارد،
 اما اجرای این ایده 
برای 160 سازمان 
عضو آن با دیدگاه ها 
و علایق به شدت 
متفاوت، دشوار است 
بنابراین سازمان 
تجارت جهانی برای 
پذیرش تغییر موازنه 
قدرت به قوانین 
جدیدی نیاز دارد

 کشورهای در حال 
توسعه ای مثل هند و چین 
باید خود را در شکست
 WTO سهیم بدانند. 
در اکثر مذاکرات دوحه 
کشورهای بزرگِ درحال 
توسعه در تقاضا برای
 دستیابی به بازارهای 
بزرگتر در کشورهای 
توسعه یافته بسیار 
سریع عمل کردند، اما
 در گشودن بازارهای 
خودشان روی کشورهای
 دیگر اکراه داشتند
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ائتاف هایـی کـه بـه واسـطه آن بتواننـد قـدرت 
چانه زنـی خـود را بـالا ببرنـد.

دومیـن مزیت مهمی که کشـورهای درحال توسـعه 
از حضـور در سـازمان تجـارت جهانـی کسـب 
می کننـد، بهره منـدی از سـازوکار حـل اختافـات 
)DSM( اسـت کـه بـه هـر کـدام از اعضـا اجـازه 
می  دهـد تـا از اعضای دیگر علیه کسـانی که قوانین 
تجـارت را نقـض می کننـد بـرای اقامـه دعـوا در 
دادگاه اسـتفاده کنند. در روز دادگاه WTO می تواند 
اقدامـات انتقام جویانـه ای را علیـه طرف پاسـخگو 
بـه کار گیـرد. اگرچـه ممکن اسـت به دلیـل وجود 
چندیـن عامـل بازدارنـده، کشـورهای فقیر بـا اکراه 
از ایـن مزایـا اسـتفاده کننـد )حقیقت این اسـت که 
مذاکـره بـا کشـورهای ثروتمنـد بـه فوت وفن های 
قانونـی و تکنیکـی بسـیاری نیـاز دارد کـه برخـی 
اوقـات کشـورهای بـا درآمد کمتر ظرفیـت و منابع 

انجـام ایـن کار را ندارند(.
در شـرایطی کـه آمریـکا و اتحادیـه اروپـا تمایـل 
بسـیار زیادی به اسـتفاده از سـازوکار حاکم بر حل 
اختافـات دارنـد، بسـیاری از کشـورهای بـزرگ 
درحال توسـعه نیز به راهکار شـکایت پنـاه می برند. 
بـرای مثـال چیـن در 15 مـورد، هنـد در 23 مـورد 
و برزیـل در 31 مـورد از ایـن راه حـل اسـتفاده کرده  
اسـت. از طـرف دیگر هیچ یک از اعضای سـازمان 
تجـارت جهانـی نباید تصـور کنند کـه اسـتفاده از 
رویه هـای حاکـم بر حـل اختافـات فقط مختص 
کشـورهای توسـعه یافته و درحال توسـعه اسـت. 
برای مثال کشـور اکوادور در سـال 2005 علیه اقدام 
آمریـکا در مخالفت با صادرات میگوی این کشـور 
شـکایت کـرد و به رغم عـدم تقارن شـدید قدرت 

بین دو کشـور، پیروز شـد.
از برد- برد تا باخت- باخت

حتـی اگـر سـقوط WTO بدترین آسـیب ها را به 
کشـورهای فقیر وارد کند، اما کشـورهای ثروتمند 
هـم نمی تواننـد از اثـرات آن در امـان بماننـد؛ زیرا 
سیسـتم حمایـت از تولیدات داخلـی و جلوگیری 
از واردات بـه شـدت بـه مصرف کننـدگان فقیر در 

کشـورهای توسـعه یافته لطمـه می زند. 
آنهـا ممکن اسـت دسترسـی بـه واردات رقابتی و 
ارزان از کشـورهای درحال توسـعه از جملـه اقام 
اساسـی مانند میوه و سـبزیجات، پوشـاک و اقام 
دیگـر را کـه بخـش قابـل توجهـی از درآمـد قابل 
تصـرف خـود را بابـت ایـن اقـام می پـردازد، از 

دسـت بدهند.
تاثیـر افزایش تعرفه ها بر اشـتغال، متناقض و مبهم 
بـوده و منافـع آن به بخش خاصـی محدود خواهد 
شـد. بـرای مثـال، افزایش تعرفـه واردات فـولاد و 
آلومینیوم با اینکه ممکن اسـت باعث اشـتغال زایی 
در صنعـت خاصـی شـود، اما نمی توانـد از کاهش 
شـغل هایی که به دلیـل نـوآوری تکنولوژیکی رخ 

می دهند، جلوگیـری کند. 
اقـدام انتقام جویانـه آمریـکا مبنی بـر افزایش تعرفه 
واردات فـولاد ممکـن اسـت بـه طـور بالقـوه در 
بخـش فـولاد و مصـرف فـولاد تاثیرگـذار باشـد 
)بـرای مثـال هزینه تولیـد بسـیاری از صنایع دیگر 
آمریـکا مانند تولیدکنندگان ماشـین آلات الکتریکی 
و خودروسـازان وابسـته بـه واردات فـولاد را نیـز 
افزایـش دهـد(، امـا ایـن موضوع بـه نوبه خـود بر 
رقابت پذیـری داخلی و بین المللی، حاشـیه سـود و 
توانایـی صنایـع بـرای اسـتخدام و پرداخت حقوق 
تاثیـرات منفـی خواهـد گذاشـت. عـاوه بـر ایـن 
ممکـن اسـت دیگر کشـورها خـود را در محاصره 

چنیـن اقدامـی قـرار ندهند. 
بـرای مثـال چیـن بـه عنـوان دومیـن بـازار بـزرگ 
صـادرات محصـولات کشـاورزی بـرای آمریـکا 
ممکـن اسـت عکس العمـل نشـان داده و موانـع 
تجـاری در برابـر ایـن بـازار صادراتـی را افزایـش 
دهـد کـه ایـن کار به نوبه خـود به اشـتغال چندین 
بخـش در آمریکا آسـیب خواهد رسـاند. البته انجام 
چنیـن تصمیماتی توسـط چین باعث کاهـش رفاه 
مصرف کننـدگان خـود ایـن کشـور کـه از واردات 
رقابتی و مهم آمریکا سـود می برند نیز خواهد شـد. 
بـه ایـن ترتیب تمام ایـن اقدامات بـه یک وضعیت 
باخت- باخـتِ کامـا غیرضـروری ختـم خواهـد 
شـد. بـه طور خاصـه جنـگ تجارت یـک نتیجه 
باخت- باخـت را بـرای تمام بخش ها به ویـژه مردم 
فقیر کشورهای درحال توسـعه و توسعه یافته در پی 

خواهد داشـت.
WTO شرح گرفتاری

بدبختـی سـازمان تجـارت  متاسـفانه فاکـت و 
جهانـی روزبـه روز عمیق تر می شـود؛ و اسـتنباط و 
تلقـی عمـوم بر این اسـت کـه لفاظی هـای ترامپ 
در مخالفـت بـا تجـارت آزاد و سیاسـت فعلـی 
آمریـکا در تجـارت و نقـش مداخله جویانـه ایـن 
کشـور در مذاکـرات WTO و تـاش بـرای کنـد 
 ،WTO کـردن سـازوکار حل وفصـل اختافـات

 استنباط عمومی این 
است که لفاظی های ترامپ
در مخالفت با تجارت آزاد 

و نقش مداخله جویانه 
این کشور در مذاکرات

WTO دلیل اصلی 
گرفتاری است که این
سازمان دچار آن شده 

است، در حالی که سیاست 
حمایت از تولید داخل،

قبل از ترامپ هم در 
آمریکا وجود داشته 

و حتی اوباما نیز عوارض 
گمرکی واردات فولاد 

از چین را پنج برابر
کرده بود

 اگرچه نمی توان به 
تنهایی ترامپ را در 

سقوط سازمان تجارت 
جهانی مقصر دانست، 

اما ترس هایی که اخیرا 
نسبت به سقوط این 

سازمان ایجاد شده
و همچنین جنگ های 

تجاری تهدیدآمیز، 
ممکن است سازمان 

تجارت جهانی را 
برای قرار گرفتن 

در مسیر صحیح خود 
تحریک کند
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دلیـل اصلـی گرفتاری اسـت که این سـازمان دچار 
آن شـده اسـت؛ امـا بایـد گفـت سیاسـت حمایت 
از تولیـد داخـل توسـط آمریـکا قبـل از انتخـاب 
ترامـپ نیـز وجود داشـته اسـت. برای مثـال دولت 
اوبامـا عـوارض گمرکـی واردات فـولاد از چین را 
پنـج برابـر کـرده بـود که ایـن اقدام شـعار حمایت 
از کارگـران آمریکایـی را زنـده کـرد و باعـث شـد 
آمریکا برای مصالحه و سـازش در مذاکرات دوحه 

تمایلـی نشـان ندهد.
عـاوه بـر اینهـا فرآیندهـای سـازمانی WTO نیز 
در کاهـش اعضـای آن تاثیرگـذار بـوده اسـت. در 
حـال حاضـر تصمیم گیـری در ایـن سـازمان بـه 
دیپلماسـی اتفـاق آرا کـه در اصـل یک ایـده عالی 
اسـت، بسـتگی دارد اما اجرای این ایـده برای 160 
سـازمانِ عضـو WTO بـا دیدگاه هـا و عایـق به 
شـدت متفـاوت، دشـوار اسـت؛ بنابراین سـازمان 

تجـارت جهانی برای پذیرش تغییـر موازنه قدرت 
بـه قوانیـن جدیدی نیـاز دارد.

کشـورهای درحال توسعه ای مانند هند و چین باید 
خود را در شکسـت WTO سـهیم بدانند. در اکثر 
مذاکـرات دوحه کشـورهای بزرگِ درحال توسـعه 
در تقاضـا بـرای دسـتیابی بـه بازارهـای بزرگتر در 
کشـورهای توسـعه یافته بسیار سـریع عمل کردند، 
امـا در مقابـل بـرای گشـودن بازارهـای خودشـان 
بـه روی دیگر کشـورها اکراه داشـتند. کشـورهای 
درحال توسـعه ای ماننـد برزیل، روسـیه، هند، چین 
و آفریقـای جنوبـی پله هـای ترقی را طـی کرده اند 
و چنانکه انتظـار می رفت پذیرش بـرآوردن تقاضا 
با مسـئولیت های بین المللی توسـط این کشـورها 

افزایش یافته  اسـت. 
ایـن بـه معنـی آمادگی بیشـتر ایـن کشـورها برای 
توافقـات دوجانبـه در بیـن یکدیگر و کشـورهای 
توسـعه یافته اسـت؛ امـا در ایـن بیـن چیـن کـه به 
طـور متقاعد کننده ای در رابطه بـا توافقات دوجانبه 
صحبـت کرده اسـت، تاکنون بازارهای خـود را باز 
نکـرده اسـت. دیگـر کشـورهای درحال توسـعه با 
درآمـد متوسـط نیـز بایـد در انجام این مسـئولیت 
سـهیم باشند. حداکثر نتیجه مثبت و ممکن حاصل 
از ایـن اقدامـات آن اسـت که آمریـکا دوباره به میز 
مذاکـرات بازمی گردد؛ و حفـظ برخی فرصت های 
 WTO تجـاری ضـروری بـرای حفـظ اعضـای
حداقـل تاثیری اسـت کـه ایـن اقدامـات می تواند 

در پی داشـته باشـد.
تمـام کشـورهای ثروتمنـد و فقیـر عضو سـازمان 
تجـارت جهانـی باید بـه بهترین شـکل عمل کنند 
تا منافع تجارت چندجانبه را به رسـمیت بشناسند. 
بـه عـاوه این کشـورها باید هزینه هـای داخلی که 
تجـارت بین المللی در بخش خاصی از کشورشـان 
ایجـاد می کند را پذیرفته و به آنهـا بپردازند. چرا که 
عمـل نکـردن به این موضـوع در گذشـته باعث به 
 WTO وجـود آمدن بی اعتمادی نابجایی نسـبت به

شـده است. 
اصـاح این رویه می تواند تاثیر مثبت و قابل تغییری 
بر سـازمان داشـته باشـد. اگرچه نمی توان به تنهایی 
ترامـپ را در سـقوط سـازمان تجـارت جهانـی 
مقصـر دانسـت امـا ترس هایـی که اخیرا نسـبت به 
سـقوط سـازمان تجارت جهانی ایجاد شـده اسـت 
و همچنیـن جنگ هـای تجـاری تهدیدآمیز، ممکن 
اسـت سـازمان تجارت جهانی را بـرای قرار گرفتن 

در مسـیر صحیح خـود تحریک کند.

 ممکن است سقوط
 WTO بدترین آسیب ها 
را به کشورهای فقیر

 وارد کند، اما کشورهای 
ثروتمند هم نمی توانند 
از اثرات آن در امان 
بمانند؛ زیرا سیستم 
حمایت از تولیدات 
داخلی و جلوگیری از 
واردات به شدت به 
مصرف کنندگان فقیر
 در کشورهای توسعه  

یافته، لطمه می زند 
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بودن یا نبودن ... وسوسه  این است
مهرداد خواجه نوری 

در حالی که یادداشـت های مقاله اصلی این شـماره ترابران را در کیف داشـتم، سـر راه رسـیدن 
بـه مجموعـه آپارتمانی محل سـکونت، از کتابفروشـی بخش تجاری، »اندیشـه پویا« شـماره 
اردیبهشـت مـاه جـاری را گرفتم: بـا آن عکس از مرد سیاسـی محترم، علیرضا رجایـی. در این 
شـماره، از تذکـر کیانـوری بـه ثمیـن باغچه بـان می خوانیـم )نمی خواهد بـرای ما آنـدره ژید 

بشـوی( تا »200 سـالگی کارل مارکس«.
همـان غـروب اسـت که اخـوی کوچکتر بـا اسـتفاده از فضای مجـازی از خارجه می نویسـد 
»ترامپ مثل تمامی روسـای جمهوری آمریکا دشـمن بشـریت و آزادی اسـت، ولی امیدوارم ...« 
و بعد ادامه می دهد در محفلی شـنیده که این )فلان( سـه کشـور، تصمیم خود را برای پیروزی 

در ایـران گرفته انـد، آن هم بـدون هیچ جنگی.
راجع به پیچیدگی مسـایل نوشـتم و نوشـت »تاریـخ انقضای همـه ...«. خلاصه بـدون آرزوی 

جنگ، خداحافظـی کردیم.
حـالا مقـالات گزارش اصلـی ترابـران را می خوانـم، آن هم بـا تیترهایی چون »جنـگ تجاری 
آقـای رییـس جمهور «، »اسـطوره زدایـی از ...«، »میوه کوچـک«، »در برابر دیـوار چین«، پرتگاه 
WTO«، »آیـا کشـتی تجـارت به گل می نشـیند« و »مرکب ناراهـوار« با این سـوال کلیدی که 

دلیـل اطمینان چیـن از پیروزی برابـر ترامپ در جنگ تجاری چیسـت؟
در ایـن مقالات اسـت که دکتر جعفر خیرخواهـان توضیح می دهد که چطور وضـع 63 درصد 
تعرفـه بـر صفحات تخـت پیشـرفته رایانه هـای لپ تـاپ در سـال 1991 باعث خـروج کامل 
صنعـت تولیـد لپ تاپ از آمریکا شـد. و یا چگونه در فاصلـه 1997 تا 2002 به ازای هر شـغل 
حفظ شـده در بخش پرورش و برداشـت شـکر در آمریکا، سه شغل در صنعت شیرینی و قنادی 

از بین رفته اسـت.
در همیـن گـزارش اسـت کـه این سـوال ناگزیر طرح می شـود که آیا دیـوار چیـن و دژ اروپا، 

نیزه یا سـر او )ایـن تاجر عوامفریب( را نخواهد شکسـت؟
احمد شاملو به روزگاری گفته بود: بودن یا نبودن ... بحث در این نیست، وسوسه  این است.
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دلیـل اصلـی گرفتاری اسـت که این سـازمان دچار 
آن شـده اسـت؛ امـا بایـد گفـت سیاسـت حمایت 
از تولیـد داخـل توسـط آمریـکا قبـل از انتخـاب 
ترامـپ نیـز وجود داشـته اسـت. برای مثـال دولت 
اوبامـا عـوارض گمرکـی واردات فـولاد از چین را 
پنـج برابـر کـرده بـود که ایـن اقدام شـعار حمایت 
از کارگـران آمریکایـی را زنـده کـرد و باعـث شـد 
آمریکا برای مصالحه و سـازش در مذاکرات دوحه 

تمایلـی نشـان ندهد.
عـاوه بـر اینهـا فرآیندهـای سـازمانی WTO نیز 
در کاهـش اعضـای آن تاثیرگـذار بـوده اسـت. در 
حـال حاضـر تصمیم گیـری در ایـن سـازمان بـه 
دیپلماسـی اتفـاق آرا کـه در اصـل یک ایـده عالی 
اسـت، بسـتگی دارد اما اجرای این ایـده برای 160 
سـازمانِ عضـو WTO بـا دیدگاه هـا و عایـق به 
شـدت متفـاوت، دشـوار اسـت؛ بنابراین سـازمان 

تجـارت جهانی برای پذیرش تغییـر موازنه قدرت 
بـه قوانیـن جدیدی نیـاز دارد.

کشـورهای درحال توسعه ای مانند هند و چین باید 
خود را در شکسـت WTO سـهیم بدانند. در اکثر 
مذاکـرات دوحه کشـورهای بزرگِ درحال توسـعه 
در تقاضـا بـرای دسـتیابی بـه بازارهـای بزرگتر در 
کشـورهای توسـعه یافته بسیار سـریع عمل کردند، 
امـا در مقابـل بـرای گشـودن بازارهـای خودشـان 
بـه روی دیگر کشـورها اکراه داشـتند. کشـورهای 
درحال توسـعه ای ماننـد برزیل، روسـیه، هند، چین 
و آفریقـای جنوبـی پله هـای ترقی را طـی کرده اند 
و چنانکه انتظـار می رفت پذیرش بـرآوردن تقاضا 
با مسـئولیت های بین المللی توسـط این کشـورها 

افزایش یافته  اسـت. 
ایـن بـه معنـی آمادگی بیشـتر ایـن کشـورها برای 
توافقـات دوجانبـه در بیـن یکدیگر و کشـورهای 
توسـعه یافته اسـت؛ امـا در ایـن بیـن چیـن کـه به 
طـور متقاعد کننده ای در رابطه بـا توافقات دوجانبه 
صحبـت کرده اسـت، تاکنون بازارهای خـود را باز 
نکـرده اسـت. دیگـر کشـورهای درحال توسـعه با 
درآمـد متوسـط نیـز بایـد در انجام این مسـئولیت 
سـهیم باشند. حداکثر نتیجه مثبت و ممکن حاصل 
از ایـن اقدامـات آن اسـت که آمریـکا دوباره به میز 
مذاکـرات بازمی گردد؛ و حفـظ برخی فرصت های 
 WTO تجـاری ضـروری بـرای حفـظ اعضـای
حداقـل تاثیری اسـت کـه ایـن اقدامـات می تواند 

در پی داشـته باشـد.
تمـام کشـورهای ثروتمنـد و فقیـر عضو سـازمان 
تجـارت جهانـی باید بـه بهترین شـکل عمل کنند 
تا منافع تجارت چندجانبه را به رسـمیت بشناسند. 
بـه عـاوه این کشـورها باید هزینه هـای داخلی که 
تجـارت بین المللی در بخش خاصی از کشورشـان 
ایجـاد می کند را پذیرفته و به آنهـا بپردازند. چرا که 
عمـل نکـردن به این موضـوع در گذشـته باعث به 
 WTO وجـود آمدن بی اعتمادی نابجایی نسـبت به

شـده است. 
اصـاح این رویه می تواند تاثیر مثبت و قابل تغییری 
بر سـازمان داشـته باشـد. اگرچه نمی توان به تنهایی 
ترامـپ را در سـقوط سـازمان تجـارت جهانـی 
مقصـر دانسـت امـا ترس هایـی که اخیرا نسـبت به 
سـقوط سـازمان تجارت جهانی ایجاد شـده اسـت 
و همچنیـن جنگ هـای تجـاری تهدیدآمیز، ممکن 
اسـت سـازمان تجارت جهانی را بـرای قرار گرفتن 

در مسـیر صحیح خـود تحریک کند.

 ممکن است سقوط
 WTO بدترین آسیب ها 
را به کشورهای فقیر
 وارد کند، اما کشورهای 
ثروتمند هم نمی توانند 
از اثرات آن در امان 
بمانند؛ زیرا سیستم 
حمایت از تولیدات 
داخلی و جلوگیری از 
واردات به شدت به 
مصرف کنندگان فقیر
 در کشورهای توسعه  
یافته، لطمه می زند 
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در حالی که یادداشـت های مقاله اصلی این شـماره ترابران را در کیف داشـتم، سـر راه رسـیدن 
بـه مجموعـه آپارتمانی محل سـکونت، از کتابفروشـی بخش تجاری، »اندیشـه پویا« شـماره 
اردیبهشـت مـاه جـاری را گرفتم: بـا آن عکس از مرد سیاسـی محترم، علیرضا رجایـی. در این 
شـماره، از تذکـر کیانـوری بـه ثمیـن باغچه بـان می خوانیـم )نمی خواهد بـرای ما آنـدره ژید 

بشـوی( تا »200 سـالگی کارل مارکس«.
همـان غـروب اسـت که اخـوی کوچکتر بـا اسـتفاده از فضای مجـازی از خارجه می نویسـد 
»ترامپ مثل تمامی روسـای جمهوری آمریکا دشـمن بشـریت و آزادی اسـت، ولی امیدوارم ...« 
و بعد ادامه می دهد در محفلی شـنیده که این )فلان( سـه کشـور، تصمیم خود را برای پیروزی 

در ایـران گرفته انـد، آن هم بـدون هیچ جنگی.
راجع به پیچیدگی مسـایل نوشـتم و نوشـت »تاریـخ انقضای همـه ...«. خلاصه بـدون آرزوی 

جنگ، خداحافظـی کردیم.
حـالا مقـالات گزارش اصلـی ترابـران را می خوانـم، آن هم بـا تیترهایی چون »جنـگ تجاری 
آقـای رییـس جمهور «، »اسـطوره زدایـی از ...«، »میوه کوچـک«، »در برابر دیـوار چین«، پرتگاه 
WTO«، »آیـا کشـتی تجـارت به گل می نشـیند« و »مرکب ناراهـوار« با این سـوال کلیدی که 

دلیـل اطمینان چیـن از پیروزی برابـر ترامپ در جنگ تجاری چیسـت؟
در ایـن مقالات اسـت که دکتر جعفر خیرخواهـان توضیح می دهد که چطور وضـع 63 درصد 
تعرفـه بـر صفحات تخـت پیشـرفته رایانه هـای لپ تـاپ در سـال 1991 باعث خـروج کامل 
صنعـت تولیـد لپ تاپ از آمریکا شـد. و یا چگونه در فاصلـه 1997 تا 2002 به ازای هر شـغل 
حفظ شـده در بخش پرورش و برداشـت شـکر در آمریکا، سه شغل در صنعت شیرینی و قنادی 

از بین رفته اسـت.
در همیـن گـزارش اسـت کـه این سـوال ناگزیر طرح می شـود که آیا دیـوار چیـن و دژ اروپا، 

نیزه یا سـر او )ایـن تاجر عوامفریب( را نخواهد شکسـت؟
احمد شاملو به روزگاری گفته بود: بودن یا نبودن ... بحث در این نیست، وسوسه  این است.
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نگرانی از انتشار اوراق بدهی دولتی ادامه دارد

قاتق نان؟
در روزهای پایانی اسفند ماه سال گذشته، اخبار انتشار اوراق در دو حوزه صنعت حمل ونقل 
منتشر شد: هواپیمایی جمهوری اسلامی از انتشار اوراق صکوک اجاره به ارزش 5 هزار 
میلیارد ریال با نرخ سود سالانه 16 درصد و در دوره 5 ساله خبر داد که به منظور خرید 12 
فروند هواپیما از شرکت ایرباس منتشر خواهد شد. دولت نیز اوراق مشارکت ریالی 4 ساله با 
سود سالانه 20 درصد به ارزش دو هزار میلیارد ریال برای طرح ساخت راه آهن سریع السیر 
تهران – قم – اصفهان منتشر خواهد کرد. پیش از این نیز فروش اوراق مشارکت 10 هزار 
میلیارد ریالی 4 ساله با سود سالانه 17 درصد برای تامین پیش پرداخت موردنیاز برای استفاده 
از منابع مالی خارجی در طرح برقی کردن قطار تهران – مشهد، در اواخر دی ماه صورت 

پذیرفته بود.
حجم انتشار اوراق با عناوین متفاوت از سوی نهادهای مختلف دولت در ماه های پایانی سال 
گذشته شتاب گرفته بود و پروژه های مهم و ملی صنعت حمل ونقل نیز در این اوراق سهم 

داشتند. این اتفاق جنبه های مختلفی دارد که در چند پرده به آنها می پردازیم.
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اقتصاد کلان

پرده نخست: تقویت بازار سرمایه
اقتصلاد ایران بانک محور اسلت و علاوه بر وظیفه 
ذاتلی تامین مالی کسلب وکارهای خرد و متوسلط، 
بلار تامین های مالی  بزرگ را نیز بر دوش می کشلد. 
گرچه سال ها از لزوم تقویت بازار سرمایه و کاهش 
فشلار به بازار پول سلخن گفته می شلد، اما این امر 
هیلچ گاه صورتلی جدی به خلود نگرفلت. اوضاع 
بانک ها اما چند سلالی اسلت رو به وخامت رفته و 
شلرایط آنها برای پرداخت سلودهای رایج سلپرده، 
نامسلاعد شلده اسلت. بانک ها هم اکنلون مطالبات 
کانلی از دوللت دارنلد و در حالی که این مطالبات 
به سلیر صعودی خلود ادامله می دهلد، در دریافت 
مطالبلات از بخش هلای غیردولتلی نیلز با مشلکل 
روبلرو هسلتند. این وضعیت به انجماد بسلیاری از 
منابلع بانکی منجر شلده، اما هزینه سلود سلپرده ها 

به نلدرت کاهش یافته اسلت.
به  نگاه ها  بانک ها موجب می شود  شرایط کنونی 
سوی بازار موازی سرمایه تقویت شود. پس از آن 
که دولت یازدهم روند پرداخت بدهی های خود با 
ابزار اوراق بدهی را آغاز کرد، سیر رجوع به بازار 
سرمایه افزایش یافته است. این روند به تنوع بخشی 
جدی تامین منابع مالی منجر می شود و بازار بدهی 
در شرایط کسری  مالی  تامین  برای  بازاری  به  را 
بودجه بدل می کند؛ بنابراین افزایش سرعت انتشار 
انواع اوراق، رخدادی مثبت و در جهت تقویت بازار 

سرمایه ارزیابی می شود.
پرده دوم: تامین هزینه های عمرانی

نزدیک به دو دهه اسلت که انتشلار اوراق مشلارکت 
بلرای تامیلن ماللی طرح هلای عمرانلی بلاب شلده 
اسلت. تلا زمان ایجلاد بازار بدهلی اما انتشلار اوراق 
در اشلکالی محلدود و تنهلا بلا هلدف فعالیت های 
عمرانلی و بله نلدرت توسلط نهادهلای غیردولتلی 
انجلام می شلد. با ایجلاد ایلن بلازار، اوراق تنوع پیدا 
کلرد و با اهداف گوناگون تلری از جمله بازپرداخت 
بدهی ها، تامین سلرمایه در گردش و اجاره دارایی ها 
انتشلار یافت. بسلیاری از کارشناسلان اقتصلادی از 
توسلعه بلازار بدهی اسلتقبال کردند املا ماحظاتی 

نیلز در این بلاب بیلان می کردند.
یکلی از ماحظلات مذکلور، تامیلن ماللی تنهلا با 
هلدف توسلعه بود به ایلن معنا کله دوللت از ابزار 
اسلتقراض به سلود تامیلن هزینه های جلاری خود 
بهلره نگیلرد. دوللت املا از سلال 95 انتشلار اوراق 
بدهلی را بله اموری چلون تامین ماللی طرح خرید 

تضمینلی گنلدم، پرداخلت مطالبلات طلرح تحول 
سلامت و پرداخلت پلاداش و مزایلای کارمندان و 
بازنشسلتگان معطوف کلرد که انتقادهلای جدی را 

بله دنبال داشلت.
 تامیلن مالی به منظلور پرداخت هزینه هلای جاری، 
ارزش افلزوده چندانلی بلرای اقتصلاد ملی نلدارد و 
دوللت در حاللی تعهداتلی را بلرای آینلده متقبلل 
می شلود که تامیلن مالی صورت گرفتله تنها صرف 
مخلارج کوتاه ملدت خواهد شلد و در صورت عدم 
سلرمایه گذاری منابلع ماللی، اصلل و فلرع بدهلی 

نمی توانلد از عوایلد آتلی تامین شلود.
بنابراین با توجه به ماهیت توسعه محور پروژه های 
صنعت حمل ونقل، تامین مالی طرح ها در حوزه های 
مختلف این صنعت، اتفاقی مثبت در بازار سرمایه 
است چون به قصد سرمایه گذاری صورت گرفته 
و بازدهی آتی طرح ها می تواند پرداخت بدهی های 

ایجاد شدة امروز را پاسخ دهد.
پرده سوم: اعتبار دولت

تامیلن ماللی از طریق انتشلار اوراق، فرآیندی تقریبا 
دولتی در کشلور اسلت چون فلروش اوراق نیاز به 
ضمانلت دارد و در شلرایطی کله اعتملاد کافلی به 
بخش هلای غیردولتی وجلود نلدارد، دولت می باید 
ضمانلت اوراق را بلر عهلده گیلرد. در ایلن بیلن 
گرچله بخلش غیردولتی با کمک بانک هلا نیز اقدام 
بله انتشلار اوراق کلرده، اما وضعیت نظلام بانکی به 
گونله ای اسلت که تا حلدی پرداخت اصل و سلود 
اوراق را با ریسلک روبله رو می کند؛ هرچند تاکنون 
به ندرت اوراق منتشلر شلده در کشلور با ریسلک 

همراه بوده اسلت.
برخلی کارشناسلان بلر ایلن باورنلد بلا توجله بله 
ضمانلت اوراق از سلوی بانک مرکلزی یا بانک ها، 
دوللت می باید در حجم انتشلار اوراق دقت داشلته 
باشلد، چلون انتشلار انبلوه اوراق گرچله تنگناهای 
ماللی کوتاه ملدت را رفلع می کنلد املا بله چالشلی 
بلرای دوللت در سلال های آینلده بلدل می شلود و 
حتلی اقتصلاد مللی و اعتبلار دوللت را بلا چاللش 
مواجه خواهلد کرد. طرح هلای صنعت حمل ونقل 
نیز به اعتبار دولت انتشلار یافته و ریسلک آتی آنها 

مشلمول نکات مذکلور خواهلد بود.
پرده چهارم: نگرانی از بازپرداخت 

و افزایش بدهی های آتی؟
در ماه هلای پایانلی سلال، بازار سلرمایه شلاهد اوج 
گرفتلن تامیلن ماللی از طریلق بلازار بدهلی بلود. 

 از سال 95 انتشار اوراق 
بدهی، به اموری مانند تامین 

مالی طرح خرید تضمینی 
گندم، مطالبات طرح تحول 
سلامت و پرداخت پاداش 

و مزایای کارمندان و 
بازنشستگان معطوف بود 

که انتقادهایی به دنبال 
داشت؛ چرا که دولت سعی 

داشت از ابزار استقراض 
برای تامین هزینه های جاری 

استفاده کند؛ حال با توجه
به ماهیت توسعه ای

پروژه های حمل ونقلی، 
تامین مالی این طرح ها

اتفاقی مثبت در بازار 
سرمایه ارزیابی می شود

هم زملان املا در مجللس، بررسلی لایحله بودجله 
پیشلنهادی دوللت بلرای سلال 97 در جریلان بلود 
که حجم پیشلنهادی انتشلار اوراق، کشمکش میان 
دوللت و مجللس را بله هملراه داشلت. نمایندگان 
مجلس و دیوان محاسبات نسبت به انباشت بدهی 
اوراق سررسلید شلده هشلدار و احتملال می دادند 
کشلور بلا بحرانلی از این مسلیر در سلال های آتی 
روبه رو شلود. گویلا بخش قابل توجهلی از اوراقی 
که انتشارشلان در سلال 97 پیشلنهاد شلده بود، نیز 
بلرای پرداخلت اصل و فرع اوراق سررسلید شلده 
قبللی بلود. دوللت املا در واکنلش بله ایلن نقدها، 
مجللس را بله تعییلن محلل دیگلری بلرای تامین 
مخلارج و منابلع دعوت می کرد که بله این ترتیب، 
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نگرانی از انتشار اوراق بدهی دولتی ادامه دارد

قاتق نان؟
در روزهای پایانی اسفند ماه سال گذشته، اخبار انتشار اوراق در دو حوزه صنعت حمل ونقل 
منتشر شد: هواپیمایی جمهوری اسلامی از انتشار اوراق صکوک اجاره به ارزش 5 هزار 
میلیارد ریال با نرخ سود سالانه 16 درصد و در دوره 5 ساله خبر داد که به منظور خرید 12 
فروند هواپیما از شرکت ایرباس منتشر خواهد شد. دولت نیز اوراق مشارکت ریالی 4 ساله با 
سود سالانه 20 درصد به ارزش دو هزار میلیارد ریال برای طرح ساخت راه آهن سریع السیر 
تهران – قم – اصفهان منتشر خواهد کرد. پیش از این نیز فروش اوراق مشارکت 10 هزار 
میلیارد ریالی 4 ساله با سود سالانه 17 درصد برای تامین پیش پرداخت موردنیاز برای استفاده 
از منابع مالی خارجی در طرح برقی کردن قطار تهران – مشهد، در اواخر دی ماه صورت 

پذیرفته بود.
حجم انتشار اوراق با عناوین متفاوت از سوی نهادهای مختلف دولت در ماه های پایانی سال 
گذشته شتاب گرفته بود و پروژه های مهم و ملی صنعت حمل ونقل نیز در این اوراق سهم 

داشتند. این اتفاق جنبه های مختلفی دارد که در چند پرده به آنها می پردازیم.
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اقتصاد کلان

پرده نخست: تقویت بازار سرمایه
اقتصلاد ایران بانک محور اسلت و علاوه بر وظیفه 
ذاتلی تامین مالی کسلب وکارهای خرد و متوسلط، 
بلار تامین های مالی  بزرگ را نیز بر دوش می کشلد. 
گرچه سال ها از لزوم تقویت بازار سرمایه و کاهش 
فشلار به بازار پول سلخن گفته می شلد، اما این امر 
هیلچ گاه صورتلی جدی به خلود نگرفلت. اوضاع 
بانک ها اما چند سلالی اسلت رو به وخامت رفته و 
شلرایط آنها برای پرداخت سلودهای رایج سلپرده، 
نامسلاعد شلده اسلت. بانک ها هم اکنلون مطالبات 
کانلی از دوللت دارنلد و در حالی که این مطالبات 
به سلیر صعودی خلود ادامله می دهلد، در دریافت 
مطالبلات از بخش هلای غیردولتلی نیلز با مشلکل 
روبلرو هسلتند. این وضعیت به انجماد بسلیاری از 
منابلع بانکی منجر شلده، اما هزینه سلود سلپرده ها 

به نلدرت کاهش یافته اسلت.
به  نگاه ها  بانک ها موجب می شود  شرایط کنونی 
سوی بازار موازی سرمایه تقویت شود. پس از آن 
که دولت یازدهم روند پرداخت بدهی های خود با 
ابزار اوراق بدهی را آغاز کرد، سیر رجوع به بازار 
سرمایه افزایش یافته است. این روند به تنوع بخشی 
جدی تامین منابع مالی منجر می شود و بازار بدهی 
در شرایط کسری  مالی  تامین  برای  بازاری  به  را 
بودجه بدل می کند؛ بنابراین افزایش سرعت انتشار 
انواع اوراق، رخدادی مثبت و در جهت تقویت بازار 

سرمایه ارزیابی می شود.
پرده دوم: تامین هزینه های عمرانی

نزدیک به دو دهه اسلت که انتشلار اوراق مشلارکت 
بلرای تامیلن ماللی طرح هلای عمرانلی بلاب شلده 
اسلت. تلا زمان ایجلاد بازار بدهلی اما انتشلار اوراق 
در اشلکالی محلدود و تنهلا بلا هلدف فعالیت های 
عمرانلی و بله نلدرت توسلط نهادهلای غیردولتلی 
انجلام می شلد. با ایجلاد ایلن بلازار، اوراق تنوع پیدا 
کلرد و با اهداف گوناگون تلری از جمله بازپرداخت 
بدهی ها، تامین سلرمایه در گردش و اجاره دارایی ها 
انتشلار یافت. بسلیاری از کارشناسلان اقتصلادی از 
توسلعه بلازار بدهی اسلتقبال کردند املا ماحظاتی 

نیلز در این بلاب بیلان می کردند.
یکلی از ماحظلات مذکلور، تامیلن ماللی تنهلا با 
هلدف توسلعه بود به ایلن معنا کله دوللت از ابزار 
اسلتقراض به سلود تامیلن هزینه های جلاری خود 
بهلره نگیلرد. دوللت املا از سلال 95 انتشلار اوراق 
بدهلی را بله اموری چلون تامین ماللی طرح خرید 

تضمینلی گنلدم، پرداخلت مطالبلات طلرح تحول 
سلامت و پرداخلت پلاداش و مزایلای کارمندان و 
بازنشسلتگان معطوف کلرد که انتقادهلای جدی را 

بله دنبال داشلت.
 تامیلن مالی به منظلور پرداخت هزینه هلای جاری، 
ارزش افلزوده چندانلی بلرای اقتصلاد ملی نلدارد و 
دوللت در حاللی تعهداتلی را بلرای آینلده متقبلل 
می شلود که تامیلن مالی صورت گرفتله تنها صرف 
مخلارج کوتاه ملدت خواهد شلد و در صورت عدم 
سلرمایه گذاری منابلع ماللی، اصلل و فلرع بدهلی 

نمی توانلد از عوایلد آتلی تامین شلود.
بنابراین با توجه به ماهیت توسعه محور پروژه های 
صنعت حمل ونقل، تامین مالی طرح ها در حوزه های 
مختلف این صنعت، اتفاقی مثبت در بازار سرمایه 
است چون به قصد سرمایه گذاری صورت گرفته 
و بازدهی آتی طرح ها می تواند پرداخت بدهی های 

ایجاد شدة امروز را پاسخ دهد.
پرده سوم: اعتبار دولت

تامیلن ماللی از طریق انتشلار اوراق، فرآیندی تقریبا 
دولتی در کشلور اسلت چون فلروش اوراق نیاز به 
ضمانلت دارد و در شلرایطی کله اعتملاد کافلی به 
بخش هلای غیردولتی وجلود نلدارد، دولت می باید 
ضمانلت اوراق را بلر عهلده گیلرد. در ایلن بیلن 
گرچله بخلش غیردولتی با کمک بانک هلا نیز اقدام 
بله انتشلار اوراق کلرده، اما وضعیت نظلام بانکی به 
گونله ای اسلت که تا حلدی پرداخت اصل و سلود 
اوراق را با ریسلک روبله رو می کند؛ هرچند تاکنون 
به ندرت اوراق منتشلر شلده در کشلور با ریسلک 

همراه بوده اسلت.
برخلی کارشناسلان بلر ایلن باورنلد بلا توجله بله 
ضمانلت اوراق از سلوی بانک مرکلزی یا بانک ها، 
دوللت می باید در حجم انتشلار اوراق دقت داشلته 
باشلد، چلون انتشلار انبلوه اوراق گرچله تنگناهای 
ماللی کوتاه ملدت را رفلع می کنلد املا بله چالشلی 
بلرای دوللت در سلال های آینلده بلدل می شلود و 
حتلی اقتصلاد مللی و اعتبلار دوللت را بلا چاللش 
مواجه خواهلد کرد. طرح هلای صنعت حمل ونقل 
نیز به اعتبار دولت انتشلار یافته و ریسلک آتی آنها 

مشلمول نکات مذکلور خواهلد بود.
پرده چهارم: نگرانی از بازپرداخت 

و افزایش بدهی های آتی؟
در ماه هلای پایانلی سلال، بازار سلرمایه شلاهد اوج 
گرفتلن تامیلن ماللی از طریلق بلازار بدهلی بلود. 

 از سال 95 انتشار اوراق 
بدهی، به اموری مانند تامین 

مالی طرح خرید تضمینی 
گندم، مطالبات طرح تحول 
سلامت و پرداخت پاداش 

و مزایای کارمندان و 
بازنشستگان معطوف بود 

که انتقادهایی به دنبال 
داشت؛ چرا که دولت سعی 

داشت از ابزار استقراض 
برای تامین هزینه های جاری 

استفاده کند؛ حال با توجه
به ماهیت توسعه ای

پروژه های حمل ونقلی، 
تامین مالی این طرح ها

اتفاقی مثبت در بازار 
سرمایه ارزیابی می شود

هم زملان املا در مجللس، بررسلی لایحله بودجله 
پیشلنهادی دوللت بلرای سلال 97 در جریلان بلود 
که حجم پیشلنهادی انتشلار اوراق، کشمکش میان 
دوللت و مجللس را بله هملراه داشلت. نمایندگان 
مجلس و دیوان محاسبات نسبت به انباشت بدهی 
اوراق سررسلید شلده هشلدار و احتملال می دادند 
کشلور بلا بحرانلی از این مسلیر در سلال های آتی 
روبه رو شلود. گویلا بخش قابل توجهلی از اوراقی 
که انتشارشلان در سلال 97 پیشلنهاد شلده بود، نیز 
بلرای پرداخلت اصل و فرع اوراق سررسلید شلده 
قبللی بلود. دوللت املا در واکنلش بله ایلن نقدها، 
مجللس را بله تعییلن محلل دیگلری بلرای تامین 
مخلارج و منابلع دعوت می کرد که بله این ترتیب، 
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 برخی کارشناسان 
بر این باورند که با توجه
 به ضمانت اوراق از سوی

 بانک مرکزی یا بانک ها، 
دولت  باید در حجم انتشار 
اوراق دقت داشته باشد

 چون انتشار انبوه اوراق 
گرچه تنگناهای مالی 
کوتاه مدت را رفع می کند 
اما به چالشی برای دولت 
در سال های آینده بدل 
می شود و حتی اقتصاد 
ملی و اعتبار دولت را با 
چالش مواجه خواهد کرد

 دولت برای مدیریت 
تبعات انتشار اوراق، 
کمیته ای متشکل از رییس 
سازمان برنامه، وزیر اقتصاد

 و رییس کل بانک مرکزی 
را پیشنهاد داده تا بر 
نرخ سود اسمی اوراق و 
میزان مجاز خرید اوراق 
نظارت کند، اما پیشی

 گرفتن هزینه های جاری 
از مجموع درآمدهای نفتی
 و مالیاتی، انتشار گسترده

 آنها برای تامین هزینه های 
عمرانی و حتی جاری 
را اجتناب ناپذیر می کند

نظلر می رسلد پیشلی گرفتلن هزینه های جلاری از 
مجملوع درآمدهلای نفتلی و مالیاتی کله در بودجه 
سلال 97 نیلز بازتلاب یافته، انتشلار گسلترده اوراق 
بلرای تامین هزینه هلای عمرانی و حتی بخشلی از 
هزینه هلای جلاری را اجتناب ناپذیلر می کند و تنها 
امیلد به مدیریلت درسلت بدهی ها و تلاش برای 
مدیریلت هزینه هلای دوللت اسلت کله می تواند از 
نگرانلی حجلم وسلیع بدهی هلای آتی حاصلل از 

انتشلار اوراق بکاهد.
پرده پنجم: مقایسه ناپذیری با جهان

بدهی،  بازار  توسعه  موافق تشکیل و  کارشناسان 
وضعیت بدهی کشور را ماک قرار می دهند و در 
مقایسه آن با وضعیت بدهی دولت ها در کشورهای 
توسعه یافته، این مسیر را برای تامین منابع مالی و 
بازپرداخت بدهی ها پیشنهاد می دهند. حجم بدهی 
در برخی کشورهای توسعه یافته از تولید ناخالص 
ملی نیز فراتر رفته و در کشوری چون ژاپن حتی 
به مرز 250 درصد تولید ناخالص داخلی رسیده 
است. در ایران اما این عدد هنوز با تولید ناخالص 

داخلی فاصله دارد.
منتقلدان املا دسلت بلر نکتله ای مهلم می گذارنلد 
کله ملورد خلاص ایلران را بلا دنیا غیرقابل مقایسله 
می کنلد. میلزان انلدک تلورم و نلرخ بهلره بانکلی 
در کشلورهای توسلعه یافته، املکان اسلتفاده از ابزار 
بدهلی را بلرای دولت هلا میسلر می کنلد چلون بلا 
گذشلت ده ها سلال نیز سلود اوراق هزینله چندانی 
بلر اقتصاد ملی تحمیل نمی کنلد. در ایران املا اوراق 
در دو سلال اخیلر بلا نرخ هلای بیلن 15 تا بیلش از 
25 درصلد فروختله شلده و این بدان معناسلت که 
دغدغه پرداخت سلود بدهی ها، دغدغه ای همسلان 
بلا بازپرداخت اصل بدهی اسلت، چون بلا پس از 4 

تلا 5 سلال، حجلم بدهلی دو برابر می شلود.
پرده ششم: ضعف جذب منابع غیردولتی

بخلش خصوصلی و سلرمایه گذاری های خارجی، 
سلهم غیرقابلل توجهی از اقتصلاد ایلران را به خود 
اختصلاص داده اسلت. این امر گرچه غیرمسلتقیم، 
اما به حجم دولت افزوده و کار را به جایی رسلانده 
کله تامیلن مخلارج دولت باری سلنگین بلر دوش 
جامعله و بخلش خصوصلی تحمیلل کرده اسلت. 
ایلن ضعلف چله در شلکل هزینه های سرسلام آور 
و چه در شلکل لزوم سلرمایه گذاری های جدید در 
اقتصلاد که فاقد متقاضیان غیردولتی اسلت، به بازار 

بدهی فشلار می آورد.

اگلر سلرمایه گذاران خارجی یا داخلی بلرای اجرای 
پروژه هلای بزرگ وجود داشلتند، دوللت مجبور به 
تامین منابع نمی شلد تا بلر بار هزینه های سلال های 
آینلده خلود بیافزایلد. تامین ماللی منابلع پروژه های 
حمل ونقلل نیز تا حلد زیادی مسلتثنی از این قاعده 
نیسلت؛ گرچله اگر هزینه هلای جلاری دولت کمتر 
و نیازهلای متنوع تامیلن منابع ماللی محدودتر بود، 
می شلد از تامیلن ماللی سلهم دوللت در پروژه های 
حمل ونقلل از بلازار بدهی اسلتقبال کلرد؛ اما حجم 
سلنگین اوراق انتشلار یافتله، تامیلن ماللی بخلش 
حمل ونقلل را نیلز بله بلاری مضاعلف بلرای آینده 

اقتصاد کشلور بلدل می کند.
پرده آخر: تضاد کندی پروژه ها 

و ایجاد بدهی
اسلتاندار اصفهان در اوایل اسفندماه حقایقی جدید 
را از پروژه قطار سریع السلیر تهران - قم - اصفهان 
از پیشلرفت  بیلان می کنلد. محسلن مهرعلیلزاده 
فیزیکلی تنهلا 6 درصدی ایلن طرح انتقلاد می کند 
در حاللی کله پلروژه از سلال 93 آغاز شلده و قرار 

بلوده در بهملن 1397 بله بهره برداری برسلد. 
کنلدی پلروژه در حاللی اسلت کله خلط اعتبلاری 
26 میلیلارد و 500 میلیلون یوآنی معلادل 2 میلیارد 
یورویلی آن بلا سلود 6 درصلد در سلال گذشلته 
گشلایش یافته و سلود اعتبار نیز در حلال پرداخت 
اسلت. گفتنی اسلت که در روزهای پایانی سال 96 
از انتشلار اوراق ریاللی این طرح نیز سلخن به میان 

آمده اسلت.
طلرح برقی کلردن قطار تهران - مشلهد نیلز برای 
دومیلن بار در دهه فجر سلال 94 کلنگ زنی شلده 
و قلرار بلوده در ملدت 42 ماه و بلا اعتبار 2 میلیارد 
دلاری سلاخته شود. در سلال 96 اما اعام می شود 
کله هنلوز کار معطلل تامین بخش ریالی اسلت که 
بایلد توسلط دوللت تامین شلود. پلس از سلال ها 
کش وقلوس برای اجلرای این پلروژه، وعلده آغاز 
جدی کار به سلال 1397 موکول شلده اسلت. این 
پروژه نیز با انتشلار اوراق مشلارکت ریاللی در دی 

ماه روبله رو بود.
مشلکل اصللی تامیلن ماللی از بلازار بدهلی ایلن 
اسلت کله عواید آتلی طلرح پاسلخگوی تعهدات 
مالی پذیرفته شلده، نباشلد. کندی یا توقلف اجرای 
طرح هلا در شلرایطی که تعهد پرداخت سلود منابع 
در جریلان اسلت، حتلی فلسلفه تامیلن ماللی برای 

توسلعه را نیلز زیلر سلوال می برد. 

بله نظلر می رسلید دغدغه هلا از سلوی دوللت نیز 
پذیرفته شلده اسلت.

دوللت البتله بلرای مدیریت تبعلات انتشلار اوراق، 
برنامله و  رییلس سلازمان  از  متشلکل  کمیتله ای 
بودجله، وزیلر اقتصلاد و رییس کل بانلک مرکزی 
را پیشلنهاد داده تا بر نرخ سلود اسمی اوراق منتشر 
شلده و میلزان مجلاز خریلد اوراق مذکور توسلط 
بانلک مرکلزی نظلارت کنلد. با ایلن وجلود اما به 
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اقتصاد کلان

ابراهیم بای سامی در نشست خبری افزود: امیدواریم مطالبات ما از دولت تا حد امکان روشن و با 
بدهی های رجا تهاتر شود تا صورت های مالی شرکت رجا مثبت شود.

وی افزود: رجا یکی از موفق ترین شرکت های ایرانی در حمایت از کالای ایرانی در دو سال گذشته 
بوده است و به رغم همه محدودیت های مالی، 122 واگن مسافری به ناوگان خود اضافه کرده است 

که بیش از هشتاد واگن، تولید و یا بازسازی شده در داخل کشور هستند.
ابراهیم بای سامی افزود: در این دو سال، شرکت های زیادی که در سال های گذشته به دلایل 

مختلف تعطیل شده بودند نظیر واگن سازی پارس و ادیکو فعال شده اند.
وی راهبلرد زیلان ممنلوع را راهبلرد کان همه شلرکت های مجموعه هلدینگ گردشلگری تامین 
دانسلت و گفلت: بلا وجلود اینکه مدیریلت این مجموعله زیر نظر دولت شلکل می گیلرد، اما این 

شلرکت ها بزرگتریلن بنگاه اقتصادی غیردولتی و خصوصی کشلور هسلتند.
وی افزود: در طول 10 سال گذشته حتی یک واگن نیز به ناوگان ریلی رجا اضافه نشده است و 
شرکت رجا نیز با اعتصاب و مشکات زیادی مواجه شده بود. سه شرکت تامین کننده واگن هم از 

شرکت رجا طلبکار بودند و شرایط سختی را داشتیم.
سامی بیان داشت: عمر بعضی از واگن های شرکت رجا به 32 سال نیز می رسد و شرایط نامناسبی 
دارد، ولی هگتا موفق شد در مرحله اول تثبیت مالکیت در سازمان تامین اجتماعی را انجام دهد و 
پس ازآن دارایی های این شرکت به 2 هزار میلیارد تومان افزایش یافت و در حال حاضر کاما به 

سازمان تامین اجتماعی واگذار و منتقل شده است.
مدیرعاملل شلرکت مادرتخصصلی )هلدینگ( هتل و گردشلگری تامیلن )هگتا( با اشلاره به دیون 
دوللت بله مجموعله رجا گفت: اگلر دولت دیون خلود را پرداخلت کند، رجا می تواند به شلرکتی 

پیشلتاز در عرصله حمل ونقل بین الملل تبدیل شلود.
وی افلزود: در چهلار سلطح سیاسلتگذاری، راهبلرد، برنامله و مدیریت تاش می کنیلم مولفه های 
خلود را پیلاده و اجلرا کنیلم و همه شلرکت های خود را بلا مدیریت علمی و صحیح، به سلوددهی 

و موفقیت برسانیم. 
وی ادامه داد: هلدینگ گردشلگری تامین اجتماعی »هگتا« مدیریت و اداره سلهام شرکت هایی را در 
سلازمان تأمیلن اجتماعی بر عهلده دارد که در حوزه گردشلگری فعال هسلتند مانند هتل های هما، 
قطارهلای رجلا، مجموعله آبادگران، شلرکت سلرمایه گذاری ایران گلردی و جهانگلردی، مجموعه 
رفاه گسلتر، دهکلده سلالی انزللی و آژانلس تأمیلن که 7 شلرکت مهمی اسلت کله در زیرمجموعه 

هگتا قرار گرفته اسلت.
مدیرعامل هلدینگ گردشگری تامین اجتماعی با اشاره به اینکه در حال حاضر بزرگ ترین هلدینگ 
گردشگری کشور تشکیل شده است، گفت: هگتا به عنوان بزرگ ترین هلدینگ گردشگری کشور 

محسوب می شود و دلیل آن نیز امکانات مناسب از لحاظ اقامتی و حمل ونقل ریلی است.
سامی اظهار داشت: عاوه بر هتل های هما، مجموعه ایرانگردی و جهانگردی نیز 64 هتل دارد و 
شرکت حمل ونقل ریلی رجا نیز که بیش از 60 درصد حمل ونقل ریلی کشور را برعهده دارد و 14 

میلیون نفر سالانه از این مجموعه استفاده می کنند.
وی افزود: هنگامی که هلدینگ گردشگری تشکیل شد، اولین اقدام آن احصاء دارایی ها و احیا و 

پویای آنها بوده است که در این زمینه توفیقات خوبی به دست آمده است.
وی با اشلاره به اینکه سلازمان تامین اجتماعی متولی توسلعه گردشلگری نیسلت، گفت: ما متولی 
شلرکت داری و منافلع سلازمان هسلتیم و نقلاط املن سلرمایه گذاری را در نظر گرفته ایلم، بنابراین 

یک چهلارم از 400 هتلل مطرح شلده را قرار اسلت سلازمان تأمین اجتماعی بسلازد.
مدیرعامل هلدینگ گردشگری تامین اجتماعی یادآور شد: بنابراین قرار شد در 31 استان کشور در 
مجموع 100 هتل ساخت شود. در ساخت این هتل ها اولویت نخست، زمین هایی است که تامین 

اجتماعی دارد و اولویت دوم هم مشارکت با هرگونه دستگاه هایی است که زمین ارائه می کنند.

مدیرعامل هلدینگ گردشگری 
تامین اجتماعی:

رجا سال آینده 
بورسی می شود

مدیرعامل شرکت مادرتخصصی هتل و گردشگری 
تامین اجتماعی )هگتا( اعلام کرد: با جلوگیری از 
زیاندهی شرکت حمل و نقل ریلی مسافری رجا و 
شفاف سازی صورت های مالی شرکت، امیدواریم 
در سال آینده سهام این شرکت به عنوان یکی از 
بزرگ ترین شرکت های حمل و نقلی غرب آسیا در 

بورس تهران عرضه شود.
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 برخی کارشناسان 
بر این باورند که با توجه
 به ضمانت اوراق از سوی
 بانک مرکزی یا بانک ها، 
دولت  باید در حجم انتشار 
اوراق دقت داشته باشد
 چون انتشار انبوه اوراق 
گرچه تنگناهای مالی 
کوتاه مدت را رفع می کند 
اما به چالشی برای دولت 
در سال های آینده بدل 
می شود و حتی اقتصاد 
ملی و اعتبار دولت را با 
چالش مواجه خواهد کرد

 دولت برای مدیریت 
تبعات انتشار اوراق، 
کمیته ای متشکل از رییس 
سازمان برنامه، وزیر اقتصاد
 و رییس کل بانک مرکزی 
را پیشنهاد داده تا بر 
نرخ سود اسمی اوراق و 
میزان مجاز خرید اوراق 
نظارت کند، اما پیشی
 گرفتن هزینه های جاری 
از مجموع درآمدهای نفتی
 و مالیاتی، انتشار گسترده
 آنها برای تامین هزینه های 
عمرانی و حتی جاری 
را اجتناب ناپذیر می کند

نظلر می رسلد پیشلی گرفتلن هزینه های جلاری از 
مجملوع درآمدهلای نفتلی و مالیاتی کله در بودجه 
سلال 97 نیلز بازتلاب یافته، انتشلار گسلترده اوراق 
بلرای تامین هزینه هلای عمرانی و حتی بخشلی از 
هزینه هلای جلاری را اجتناب ناپذیلر می کند و تنها 
امیلد به مدیریلت درسلت بدهی ها و تلاش برای 
مدیریلت هزینه هلای دوللت اسلت کله می تواند از 
نگرانلی حجلم وسلیع بدهی هلای آتی حاصلل از 

انتشلار اوراق بکاهد.
پرده پنجم: مقایسه ناپذیری با جهان

بدهی،  بازار  توسعه  موافق تشکیل و  کارشناسان 
وضعیت بدهی کشور را ماک قرار می دهند و در 
مقایسه آن با وضعیت بدهی دولت ها در کشورهای 
توسعه یافته، این مسیر را برای تامین منابع مالی و 
بازپرداخت بدهی ها پیشنهاد می دهند. حجم بدهی 
در برخی کشورهای توسعه یافته از تولید ناخالص 
ملی نیز فراتر رفته و در کشوری چون ژاپن حتی 
به مرز 250 درصد تولید ناخالص داخلی رسیده 
است. در ایران اما این عدد هنوز با تولید ناخالص 

داخلی فاصله دارد.
منتقلدان املا دسلت بلر نکتله ای مهلم می گذارنلد 
کله ملورد خلاص ایلران را بلا دنیا غیرقابل مقایسله 
می کنلد. میلزان انلدک تلورم و نلرخ بهلره بانکلی 
در کشلورهای توسلعه یافته، املکان اسلتفاده از ابزار 
بدهلی را بلرای دولت هلا میسلر می کنلد چلون بلا 
گذشلت ده ها سلال نیز سلود اوراق هزینله چندانی 
بلر اقتصاد ملی تحمیل نمی کنلد. در ایران املا اوراق 
در دو سلال اخیلر بلا نرخ هلای بیلن 15 تا بیلش از 
25 درصلد فروختله شلده و این بدان معناسلت که 
دغدغه پرداخت سلود بدهی ها، دغدغه ای همسلان 
بلا بازپرداخت اصل بدهی اسلت، چون بلا پس از 4 

تلا 5 سلال، حجلم بدهلی دو برابر می شلود.
پرده ششم: ضعف جذب منابع غیردولتی

بخلش خصوصلی و سلرمایه گذاری های خارجی، 
سلهم غیرقابلل توجهی از اقتصلاد ایلران را به خود 
اختصلاص داده اسلت. این امر گرچه غیرمسلتقیم، 
اما به حجم دولت افزوده و کار را به جایی رسلانده 
کله تامیلن مخلارج دولت باری سلنگین بلر دوش 
جامعله و بخلش خصوصلی تحمیلل کرده اسلت. 
ایلن ضعلف چله در شلکل هزینه های سرسلام آور 
و چه در شلکل لزوم سلرمایه گذاری های جدید در 
اقتصلاد که فاقد متقاضیان غیردولتی اسلت، به بازار 

بدهی فشلار می آورد.

اگلر سلرمایه گذاران خارجی یا داخلی بلرای اجرای 
پروژه هلای بزرگ وجود داشلتند، دوللت مجبور به 
تامین منابع نمی شلد تا بلر بار هزینه های سلال های 
آینلده خلود بیافزایلد. تامین ماللی منابلع پروژه های 
حمل ونقلل نیز تا حلد زیادی مسلتثنی از این قاعده 
نیسلت؛ گرچله اگر هزینه هلای جلاری دولت کمتر 
و نیازهلای متنوع تامیلن منابع ماللی محدودتر بود، 
می شلد از تامیلن ماللی سلهم دوللت در پروژه های 
حمل ونقلل از بلازار بدهی اسلتقبال کلرد؛ اما حجم 
سلنگین اوراق انتشلار یافتله، تامیلن ماللی بخلش 
حمل ونقلل را نیلز بله بلاری مضاعلف بلرای آینده 

اقتصاد کشلور بلدل می کند.
پرده آخر: تضاد کندی پروژه ها 

و ایجاد بدهی
اسلتاندار اصفهان در اوایل اسفندماه حقایقی جدید 
را از پروژه قطار سریع السلیر تهران - قم - اصفهان 
از پیشلرفت  بیلان می کنلد. محسلن مهرعلیلزاده 
فیزیکلی تنهلا 6 درصدی ایلن طرح انتقلاد می کند 
در حاللی کله پلروژه از سلال 93 آغاز شلده و قرار 

بلوده در بهملن 1397 بله بهره برداری برسلد. 
کنلدی پلروژه در حاللی اسلت کله خلط اعتبلاری 
26 میلیلارد و 500 میلیلون یوآنی معلادل 2 میلیارد 
یورویلی آن بلا سلود 6 درصلد در سلال گذشلته 
گشلایش یافته و سلود اعتبار نیز در حلال پرداخت 
اسلت. گفتنی اسلت که در روزهای پایانی سال 96 
از انتشلار اوراق ریاللی این طرح نیز سلخن به میان 

آمده اسلت.
طلرح برقی کلردن قطار تهران - مشلهد نیلز برای 
دومیلن بار در دهه فجر سلال 94 کلنگ زنی شلده 
و قلرار بلوده در ملدت 42 ماه و بلا اعتبار 2 میلیارد 
دلاری سلاخته شود. در سلال 96 اما اعام می شود 
کله هنلوز کار معطلل تامین بخش ریالی اسلت که 
بایلد توسلط دوللت تامین شلود. پلس از سلال ها 
کش وقلوس برای اجلرای این پلروژه، وعلده آغاز 
جدی کار به سلال 1397 موکول شلده اسلت. این 
پروژه نیز با انتشلار اوراق مشلارکت ریاللی در دی 

ماه روبله رو بود.
مشلکل اصللی تامیلن ماللی از بلازار بدهلی ایلن 
اسلت کله عواید آتلی طلرح پاسلخگوی تعهدات 
مالی پذیرفته شلده، نباشلد. کندی یا توقلف اجرای 
طرح هلا در شلرایطی که تعهد پرداخت سلود منابع 
در جریلان اسلت، حتلی فلسلفه تامیلن ماللی برای 

توسلعه را نیلز زیلر سلوال می برد. 

بله نظلر می رسلید دغدغه هلا از سلوی دوللت نیز 
پذیرفته شلده اسلت.

دوللت البتله بلرای مدیریت تبعلات انتشلار اوراق، 
برنامله و  رییلس سلازمان  از  متشلکل  کمیتله ای 
بودجله، وزیلر اقتصلاد و رییس کل بانلک مرکزی 
را پیشلنهاد داده تا بر نرخ سلود اسمی اوراق منتشر 
شلده و میلزان مجلاز خریلد اوراق مذکور توسلط 
بانلک مرکلزی نظلارت کنلد. با ایلن وجلود اما به 
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ابراهیم بای سامی در نشست خبری افزود: امیدواریم مطالبات ما از دولت تا حد امکان روشن و با 
بدهی های رجا تهاتر شود تا صورت های مالی شرکت رجا مثبت شود.

وی افزود: رجا یکی از موفق ترین شرکت های ایرانی در حمایت از کالای ایرانی در دو سال گذشته 
بوده است و به رغم همه محدودیت های مالی، 122 واگن مسافری به ناوگان خود اضافه کرده است 

که بیش از هشتاد واگن، تولید و یا بازسازی شده در داخل کشور هستند.
ابراهیم بای سامی افزود: در این دو سال، شرکت های زیادی که در سال های گذشته به دلایل 

مختلف تعطیل شده بودند نظیر واگن سازی پارس و ادیکو فعال شده اند.
وی راهبلرد زیلان ممنلوع را راهبلرد کان همه شلرکت های مجموعه هلدینگ گردشلگری تامین 
دانسلت و گفلت: بلا وجلود اینکه مدیریلت این مجموعله زیر نظر دولت شلکل می گیلرد، اما این 

شلرکت ها بزرگتریلن بنگاه اقتصادی غیردولتی و خصوصی کشلور هسلتند.
وی افزود: در طول 10 سال گذشته حتی یک واگن نیز به ناوگان ریلی رجا اضافه نشده است و 
شرکت رجا نیز با اعتصاب و مشکات زیادی مواجه شده بود. سه شرکت تامین کننده واگن هم از 

شرکت رجا طلبکار بودند و شرایط سختی را داشتیم.
سامی بیان داشت: عمر بعضی از واگن های شرکت رجا به 32 سال نیز می رسد و شرایط نامناسبی 
دارد، ولی هگتا موفق شد در مرحله اول تثبیت مالکیت در سازمان تامین اجتماعی را انجام دهد و 
پس ازآن دارایی های این شرکت به 2 هزار میلیارد تومان افزایش یافت و در حال حاضر کاما به 

سازمان تامین اجتماعی واگذار و منتقل شده است.
مدیرعاملل شلرکت مادرتخصصلی )هلدینگ( هتل و گردشلگری تامیلن )هگتا( با اشلاره به دیون 
دوللت بله مجموعله رجا گفت: اگلر دولت دیون خلود را پرداخلت کند، رجا می تواند به شلرکتی 

پیشلتاز در عرصله حمل ونقل بین الملل تبدیل شلود.
وی افلزود: در چهلار سلطح سیاسلتگذاری، راهبلرد، برنامله و مدیریت تاش می کنیلم مولفه های 
خلود را پیلاده و اجلرا کنیلم و همه شلرکت های خود را بلا مدیریت علمی و صحیح، به سلوددهی 

و موفقیت برسانیم. 
وی ادامه داد: هلدینگ گردشلگری تامین اجتماعی »هگتا« مدیریت و اداره سلهام شرکت هایی را در 
سلازمان تأمیلن اجتماعی بر عهلده دارد که در حوزه گردشلگری فعال هسلتند مانند هتل های هما، 
قطارهلای رجلا، مجموعله آبادگران، شلرکت سلرمایه گذاری ایران گلردی و جهانگلردی، مجموعه 
رفاه گسلتر، دهکلده سلالی انزللی و آژانلس تأمیلن که 7 شلرکت مهمی اسلت کله در زیرمجموعه 

هگتا قرار گرفته اسلت.
مدیرعامل هلدینگ گردشگری تامین اجتماعی با اشاره به اینکه در حال حاضر بزرگ ترین هلدینگ 
گردشگری کشور تشکیل شده است، گفت: هگتا به عنوان بزرگ ترین هلدینگ گردشگری کشور 

محسوب می شود و دلیل آن نیز امکانات مناسب از لحاظ اقامتی و حمل ونقل ریلی است.
سامی اظهار داشت: عاوه بر هتل های هما، مجموعه ایرانگردی و جهانگردی نیز 64 هتل دارد و 
شرکت حمل ونقل ریلی رجا نیز که بیش از 60 درصد حمل ونقل ریلی کشور را برعهده دارد و 14 

میلیون نفر سالانه از این مجموعه استفاده می کنند.
وی افزود: هنگامی که هلدینگ گردشگری تشکیل شد، اولین اقدام آن احصاء دارایی ها و احیا و 

پویای آنها بوده است که در این زمینه توفیقات خوبی به دست آمده است.
وی با اشلاره به اینکه سلازمان تامین اجتماعی متولی توسلعه گردشلگری نیسلت، گفت: ما متولی 
شلرکت داری و منافلع سلازمان هسلتیم و نقلاط املن سلرمایه گذاری را در نظر گرفته ایلم، بنابراین 

یک چهلارم از 400 هتلل مطرح شلده را قرار اسلت سلازمان تأمین اجتماعی بسلازد.
مدیرعامل هلدینگ گردشگری تامین اجتماعی یادآور شد: بنابراین قرار شد در 31 استان کشور در 
مجموع 100 هتل ساخت شود. در ساخت این هتل ها اولویت نخست، زمین هایی است که تامین 

اجتماعی دارد و اولویت دوم هم مشارکت با هرگونه دستگاه هایی است که زمین ارائه می کنند.

مدیرعامل هلدینگ گردشگری 
تامین اجتماعی:

رجا سال آینده 
بورسی می شود

مدیرعامل شرکت مادرتخصصی هتل و گردشگری 
تامین اجتماعی )هگتا( اعلام کرد: با جلوگیری از 
زیاندهی شرکت حمل و نقل ریلی مسافری رجا و 
شفاف سازی صورت های مالی شرکت، امیدواریم 
در سال آینده سهام این شرکت به عنوان یکی از 
بزرگ ترین شرکت های حمل و نقلی غرب آسیا در 

بورس تهران عرضه شود.
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حسـین عبده تبریـزی، عضو شـورای عالی بورس 
چنـدی پیـش در نشسـت بررسـی بحـران ارزی 
کشـور، بـا اشـاره بـه اسـتراتژی دولـت در اتخـاذ 
سیاسـت ارزی جدید دولت توضیح داد:» استراتژی 
بانـک مرکـزی مبنـی بر اعـام سیسـتم تک نرخی 
و قاچـاق تلقـی کـردن عرضـه دلار خـارج از این 
سیسـتم، تقریبا از شروع کار، استراتژی مسئله داری 
بـوده و بعیـد اسـت کـه دوام پیـدا کند. سـوال این 
اسـت که دولت چه اسـتراتژی باید اتخـاذ کند. آیا 
اسـتراتژی دونرخـی با فاصله زیاد کارسـاز اسـت 
یـا با فاصلـه کم. اینها سـؤال هایی اسـت کـه قابل 
بحـث اسـت و هر کـدام مدعیان مختلـف و نقاط 

ضعف و قـوت خـود را دارد.«
او افـزود: »نمی تـوان گفـت کسـی کـه بـا سـکه 
سـرمایه گذاری می کنـد، قاچاقچـی اسـت و بایـد 
آن را از سیسـتم خـارج کـرد. کسـی کـه بـا سـکه 
بنابرایـن  پس انـداز می کنـد سـرمایه گذار اسـت؛ 

چون سـکه قابل تبدیل به ارز اسـت باید بین دلار 
4200 تومانی و قیمت سـکه رابطه روشـنی باشـد. 
در حالـی کـه می بینیم سـکه ای کـه در حال حاضر 
دولـت پیش فـروش می کنـد بـا دلار 4200 تومـان 
هم خوانـی نـدارد؛ بنابرایـن از همیـن ابتدا روشـن 
اسـت کـه بانـک مرکـزی در نظر نـدارد کـه برای 
پس انـداز کـردن، ارز را بـا 4200 تومـان بـه مـردم 

بفروشد.«
عبـده تبریزی ادامـه می دهد:» هر چنـد دولت بازار 
بزرگـی را بـه عنوان بـازار قاچـاق تعریف می کند 
ولـی بـه شـکل ضمنـی پذیرفتـه اسـت کـه نـرخ 
دیگـری هـم وجـود دارد کـه می تـوان بـا آن نرخ 
پس انـداز کـرد. بایـد توجـه کـرد کـه در تعریـف 
فعلـی از بـازار قاچاق ، بازنشسـته ای کـه 5 میلیون 
تومـان در مـاه به خارج از کشـور ببـرد را نمی توان 
قاچاقچـی خطـاب کـرد؛ بنابراین مجموعـه ای که 
در بانک مرکزی برای بررسـی این مسـاله تشـکیل 

شـده بایـد بازارهـای جدیـدی را تعریف کـرده و 
دائمـا بـازار قاچـاق تعریف شـده را کوچکتر کنند 

تا طرحشـان بتوانـد اجرایی شـود.«
ایـن اقتصـاددان توضیـح داد:» در شـرایطی که نرخ 
دلار در کشـورهای مختلفـی مانند ژاپـن، کره، هند 
و چیـن کـه بـه آنهـا نفـت می فروشـیم، متفـاوت 
اسـت، روشـن اسـت کـه نمی تـوان از دلار و نـرخ 
واحـدی صحبـت  کـرد؛ بنابرایـن زمانی کـه نرخ و 
هزینه هـای معاماتـی متفـاوت اسـت طبعـا حفظ 
نظـام تک نرخی بسـیار دشـوار و غیرعملی خواهد 
بود. اگر بخواهیم نظـام دونرخی را بپذیریم -که در 
هـر صورت بـه ما تحمیـل خواهد شـد- باید دید 

چـه نوع نظـام دونرخـی را بایـد پذیرفت.«
او ادامه داد:» دولت نظام تک نرخی را اعام کرده، 
اما نتوانسته از آن دفاع کند؛ بنابراین نرخ دوم ارز به 
تدریج خود را تحمیل خواهد کرد. البته دونرخی 
شدن با فاصله زیاد را نمی توان حفظ کرد، ولی ارز 

سونامی جاری در بازار ارزی ایران، برخلاف برخی گمانه زنی ها که آن را معلول 
امواج منفی خارجی می دانند، حاصل زلزله ای در ذهنیت سیستم به خاطر تحولات 
ماه های اخیر و لزوم سفت کردن کمربندها برای رویارویی با آن است و البته طبق 
معمول بدون تدارک زیربناهای لازم، بدون ریل گذاری و بدون توجه به تناسب 

زمان: یک تصمیم گیری ناسنجیده در میانه یک بحران.
شرایط تصمیم گیری و کارکرد و نتایج این اقدام دولت را در گفتگو با سه اقتصاددان 

ارزیابی کرده ایم.
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اقتصاد کلان

دونرخی با فاصله کم، اتفاقی است که بالاخره می افتد. 
باشد، فساد گسترده تر  فاصله زیاد  این  هر چقدر 
خواهد بود. گرایش دولت بر ادامه تک نرخی است؛ 
اما اصا در موقعیت اجرای یک نرخی نیستیم. ما هم 
طرفدار نظام تک نرخی هستیم ، اما فساد این اجازه 
را نمی دهد. چرا که در سیستم تک نرخی نمی توان 

حوزه فساد را جمع کرد.«
او بـا اشـاره بـه کاهـش 19 میلیـارد دلاری خالص 
حسـاب سـرمایه در سـال 96 افـزود:» حـدود 19 
میلیارد دلار حسـاب سرمایه  در سـال جاری منفی 
شـده اسـت. بـا نگاه بـه حسـاب بدهی هـای نظام 
بانکـی در سـال 96 ماحظه می شـود کـه افزایش 
ایـن رقـم نسـبت بـه سـال 95، حـدود 22 میلیارد 
دلار اسـت؛ یعنی در سـال جاری حدود 41 میلیارد 
دلار ارز از کشـور خارج شـده است. یکی از دلایل 
عمـده اعمـال سیاسـت های ارزی فعلـی دولـت 
جلوگیری از خروج سـرمایه اسـت. بازیگران بازار 
ارز بسـیار متعـدد بـوده و دولت بایـد تک تک آنها 

را بررسـی و بـرای آنهـا برنامه ریـزی کند.«
میثـم رادپـور، تحلیل گر ارشـد بازار طـا و ارز نیز 
در گفتگـو بـا ترابران در انتقاد نسـبت به سیاسـت 
ارزی جدیـد دولت توضیح داد:» مشـخص اسـت 
سیاسـت ارزی تثبیـت یـا چیـزی ماننـد تثبیت در 
اقتصـاد کشـورهایی شـبیه ایـران بعـد از گذشـت 
چند سـال با فشـارهای جدی مواجه می شـود. در 
ایـن اقتصادهـا از دولت انتظار مـی رود )البته انتظار 
بیهـوده ای اسـت( نـرخ دلار را همـگام بـا تـورم 
تعدیـل کنـد تا فشـارهای اقتصـادی تا حـد امکان 
حداقـل شـود؛ امـا بـه صراحـت می گویم کـه این 
سیاسـت شکسـت خواهد خورد. نه این سیاسـت 
تقریبا هر سیاسـت دیگر از طرف دولت، شکسـت 

می خـورد.«
او دربـاره چالش هـای سیاسـت نـرخ ارزی ادامـه 
داد:» در اقتصادهایـی شـبیه اقتصـاد ایـران، دولـت 
نمی توانـد بیـکار باشـد. دولـت کسـی اسـت کـه 
شـعار قیمت پایین، تورم پاییـن و ارز پایین می دهد 
و از آن دفـاع و در مـردم تصـوری ایجـاد می کنـد 
که گویـی کاهش ایـن پارامترها برای مـردم خوب 
اسـت، بنابرایـن زمانـی کـه بـازار دچـار تب وتاب 
می شـود بـه دلیـل آنکه تمـام حـرکات بـازار را به 
عنـوان سـیگنال منفـی برداشـت می کنـد، خـود را 

ملـزم بـه مداخلـه در بـازار می بیند.«
او ادامـه داد:» البتـه اتخاذ تصمیم درسـت در غیاب 
پیشـنهاد راه حل های جایگزین آنچنان ساده نیست. 

به هر حال هر سیاسـتی ریسـک ها و منافعـی دارد. 
برخـی از ایـن ریسـک ها را بانک مرکـزی به نظام 
ارزی کشـور در قبـال برخـی منافعـی کـه فکـر 
می کنـد عایدش خواهد شـد، تحمیل کرده اسـت. 
در واقـع بانـک مرکـزی بـازار آزاد را در تنگنا قرار 
داده و معامـات آن را خـاف قانـون تلقـی کرد تا 
از شـر تقاضـای بـازار آزاد خـاص شـود. نگرانی 
دولـت هـم از ایـن اسـت کـه تقاضـای بـازار آزاد 
بخصـوص تقاضایی کـه خـروج ارز ایجاد می کند 
جـدی شـود؛ زیرا دولـت در تامین منابـع به لحاظ 
کمـی و کیفی یعنـی فراهم کـردن و نقـل و انتقال 

ارز بـرای بازار آزاد مشـکل داشـت.«
این تحلیلگر درباره به رسمیت نشناختن بازار آزاد 
توسط دولت در سیاست جدید ارزی افزود:» باید 
توجه کرد که معنی به رسمیت نشناختن بازار آزاد، 
عدم ورود به بازار آزاد نیست. به هر حال به دلیل 
وجود تقاضا در بازار آزاد، این نگرانی برای دولت 
وجود دارد که فاصله بین بازار آزاد و دلار 4200 
بسیار جدی تر شود. من تصور می کنم پس از گذار 
از دوره ای که در آن هستیم، به مرور شاهد این 
خواهیم بود که تقاضا در این بازار به طور قابل 
توجهی دوباره به مقادیر گذشته خود نزدیک شود 
و این مسئله به بازار آزاد فشار وارد کند؛ بنابراین 
اگر دولت نخواهد دوباره در این بازار ارز تزریق 
کند، باید انتظار داشته باشیم که قیمت بازار آزاد، 
فاصله های جدی تری را تجربه کند که این فاصله ها 
دولت را در مرز ریسک های دیگری قرار می دهد. 
انگیزه  از  که  است  این  ریسک ها  این  از  یکی 
شده  کاسته   4200 ارز  ورود  برای  صادرکننده ها 
یا انگیزه های جدی برای واردات غیرضروری به 
وجود خواهد آمد؛ یعنی واردکننده به دلیل تورم 
ایجاد شده در بازار آزاد، انگیزه واردات هر جنسی 
اعم از ضروری و غیرضروری را - به ویژه اگر نقد 

باشد- پیدا خواهد کرد.«
توطئه ارزی؟

تقلیل علت تنش  با  عبده  تبریزی ضمن مخالفت 
ارزی در اثر توطئه گروهی معتقد است:» به عقیده 
من نمی توان ادعا کرد کسانی در داخل نظام برای 
به وجود آمدن تنش ارزی توطئه کردند. حتی اگر 
این جمات از طرف دولتی ها و مشاوران دولت 
نیز  دولت  داخل  اقتصاددان های  شود ،  گفته  هم 
باید  بنابراین  نمی پذیرند؛  را  توطئه  احتمال  قطعا 
این مسئله را کنار گذاشته و دلیل تنش ارزی را در 
مسائل دیگری جستجو کرد. بخشی از دلایل ایجاد 

 دکتر عبده تبریزی: 
در شرایطی که نرخ دلار 

در کشورهای مختلفی 
مانند ژاپن، کره، هند 

و چین که به آنها نفت 
می فروشیم، متفاوت است، 
طبعا حفظ نظام تک نرخی 

بسیار دشوار و غیرعملی 
خواهد بود، اما اگر 

بخواهیم نظام دونرخی 
را بپذیریم -که در هر 

صورت به ما تحمیل 
خواهد شد- باید دید 
چه نوع نظام دونرخی 

را باید پذیرفت

 نرخ دوم ارز به تدریج 
خود را تحمیل خواهد کرد. 

البته دونرخی شدن با 
فاصله زیاد را نمی توان 
حفظ کرد. ارز دونرخی 

با فاصله کم، اتفاقی 
است که بالاخره می افتد. 

هر چقدر این فاصله 
زیادتر باشد، فساد 

گسترده تر خواهد بود
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حسـین عبده تبریـزی، عضو شـورای عالی بورس 
چنـدی پیـش در نشسـت بررسـی بحـران ارزی 
کشـور، بـا اشـاره بـه اسـتراتژی دولـت در اتخـاذ 
سیاسـت ارزی جدید دولت توضیح داد:» استراتژی 
بانـک مرکـزی مبنـی بر اعـام سیسـتم تک نرخی 
و قاچـاق تلقـی کـردن عرضـه دلار خـارج از این 
سیسـتم، تقریبا از شروع کار، استراتژی مسئله داری 
بـوده و بعیـد اسـت کـه دوام پیـدا کند. سـوال این 
اسـت که دولت چه اسـتراتژی باید اتخـاذ کند. آیا 
اسـتراتژی دونرخـی با فاصله زیاد کارسـاز اسـت 
یـا با فاصلـه کم. اینها سـؤال هایی اسـت کـه قابل 
بحـث اسـت و هر کـدام مدعیان مختلـف و نقاط 

ضعف و قـوت خـود را دارد.«
او افـزود: »نمی تـوان گفـت کسـی کـه بـا سـکه 
سـرمایه گذاری می کنـد، قاچاقچـی اسـت و بایـد 
آن را از سیسـتم خـارج کـرد. کسـی کـه بـا سـکه 
بنابرایـن  پس انـداز می کنـد سـرمایه گذار اسـت؛ 

چون سـکه قابل تبدیل به ارز اسـت باید بین دلار 
4200 تومانی و قیمت سـکه رابطه روشـنی باشـد. 
در حالـی کـه می بینیم سـکه ای کـه در حال حاضر 
دولـت پیش فـروش می کنـد بـا دلار 4200 تومـان 
هم خوانـی نـدارد؛ بنابرایـن از همیـن ابتدا روشـن 
اسـت کـه بانـک مرکـزی در نظر نـدارد کـه برای 
پس انـداز کـردن، ارز را بـا 4200 تومـان بـه مـردم 

بفروشد.«
عبـده تبریزی ادامـه می دهد:» هر چنـد دولت بازار 
بزرگـی را بـه عنوان بـازار قاچـاق تعریف می کند 
ولـی بـه شـکل ضمنـی پذیرفتـه اسـت کـه نـرخ 
دیگـری هـم وجـود دارد کـه می تـوان بـا آن نرخ 
پس انـداز کـرد. بایـد توجـه کـرد کـه در تعریـف 
فعلـی از بـازار قاچاق ، بازنشسـته ای کـه 5 میلیون 
تومـان در مـاه به خارج از کشـور ببـرد را نمی توان 
قاچاقچـی خطـاب کـرد؛ بنابراین مجموعـه ای که 
در بانک مرکزی برای بررسـی این مسـاله تشـکیل 

شـده بایـد بازارهـای جدیـدی را تعریف کـرده و 
دائمـا بـازار قاچـاق تعریف شـده را کوچکتر کنند 

تا طرحشـان بتوانـد اجرایی شـود.«
ایـن اقتصـاددان توضیـح داد:» در شـرایطی که نرخ 
دلار در کشـورهای مختلفـی مانند ژاپـن، کره، هند 
و چیـن کـه بـه آنهـا نفـت می فروشـیم، متفـاوت 
اسـت، روشـن اسـت کـه نمی تـوان از دلار و نـرخ 
واحـدی صحبـت  کـرد؛ بنابرایـن زمانی کـه نرخ و 
هزینه هـای معاماتـی متفـاوت اسـت طبعـا حفظ 
نظـام تک نرخی بسـیار دشـوار و غیرعملی خواهد 
بود. اگر بخواهیم نظـام دونرخی را بپذیریم -که در 
هـر صورت بـه ما تحمیـل خواهد شـد- باید دید 

چـه نوع نظـام دونرخـی را بایـد پذیرفت.«
او ادامه داد:» دولت نظام تک نرخی را اعام کرده، 
اما نتوانسته از آن دفاع کند؛ بنابراین نرخ دوم ارز به 
تدریج خود را تحمیل خواهد کرد. البته دونرخی 
شدن با فاصله زیاد را نمی توان حفظ کرد، ولی ارز 

سونامی جاری در بازار ارزی ایران، برخلاف برخی گمانه زنی ها که آن را معلول 
امواج منفی خارجی می دانند، حاصل زلزله ای در ذهنیت سیستم به خاطر تحولات 
ماه های اخیر و لزوم سفت کردن کمربندها برای رویارویی با آن است و البته طبق 
معمول بدون تدارک زیربناهای لازم، بدون ریل گذاری و بدون توجه به تناسب 

زمان: یک تصمیم گیری ناسنجیده در میانه یک بحران.
شرایط تصمیم گیری و کارکرد و نتایج این اقدام دولت را در گفتگو با سه اقتصاددان 

ارزیابی کرده ایم.
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اقتصاد کلان

دونرخی با فاصله کم، اتفاقی است که بالاخره می افتد. 
باشد، فساد گسترده تر  فاصله زیاد  این  هر چقدر 
خواهد بود. گرایش دولت بر ادامه تک نرخی است؛ 
اما اصا در موقعیت اجرای یک نرخی نیستیم. ما هم 
طرفدار نظام تک نرخی هستیم ، اما فساد این اجازه 
را نمی دهد. چرا که در سیستم تک نرخی نمی توان 

حوزه فساد را جمع کرد.«
او بـا اشـاره بـه کاهـش 19 میلیـارد دلاری خالص 
حسـاب سـرمایه در سـال 96 افـزود:» حـدود 19 
میلیارد دلار حسـاب سرمایه  در سـال جاری منفی 
شـده اسـت. بـا نگاه بـه حسـاب بدهی هـای نظام 
بانکـی در سـال 96 ماحظه می شـود کـه افزایش 
ایـن رقـم نسـبت بـه سـال 95، حـدود 22 میلیارد 
دلار اسـت؛ یعنی در سـال جاری حدود 41 میلیارد 
دلار ارز از کشـور خارج شـده است. یکی از دلایل 
عمـده اعمـال سیاسـت های ارزی فعلـی دولـت 
جلوگیری از خروج سـرمایه اسـت. بازیگران بازار 
ارز بسـیار متعـدد بـوده و دولت بایـد تک تک آنها 

را بررسـی و بـرای آنهـا برنامه ریـزی کند.«
میثـم رادپـور، تحلیل گر ارشـد بازار طـا و ارز نیز 
در گفتگـو بـا ترابران در انتقاد نسـبت به سیاسـت 
ارزی جدیـد دولت توضیح داد:» مشـخص اسـت 
سیاسـت ارزی تثبیـت یـا چیـزی ماننـد تثبیت در 
اقتصـاد کشـورهایی شـبیه ایـران بعـد از گذشـت 
چند سـال با فشـارهای جدی مواجه می شـود. در 
ایـن اقتصادهـا از دولت انتظار مـی رود )البته انتظار 
بیهـوده ای اسـت( نـرخ دلار را همـگام بـا تـورم 
تعدیـل کنـد تا فشـارهای اقتصـادی تا حـد امکان 
حداقـل شـود؛ امـا بـه صراحـت می گویم کـه این 
سیاسـت شکسـت خواهد خورد. نه این سیاسـت 
تقریبا هر سیاسـت دیگر از طرف دولت، شکسـت 

می خـورد.«
او دربـاره چالش هـای سیاسـت نـرخ ارزی ادامـه 
داد:» در اقتصادهایـی شـبیه اقتصـاد ایـران، دولـت 
نمی توانـد بیـکار باشـد. دولـت کسـی اسـت کـه 
شـعار قیمت پایین، تورم پاییـن و ارز پایین می دهد 
و از آن دفـاع و در مـردم تصـوری ایجـاد می کنـد 
که گویـی کاهش ایـن پارامترها برای مـردم خوب 
اسـت، بنابرایـن زمانـی کـه بـازار دچـار تب وتاب 
می شـود بـه دلیـل آنکه تمـام حـرکات بـازار را به 
عنـوان سـیگنال منفـی برداشـت می کنـد، خـود را 

ملـزم بـه مداخلـه در بـازار می بیند.«
او ادامـه داد:» البتـه اتخاذ تصمیم درسـت در غیاب 
پیشـنهاد راه حل های جایگزین آنچنان ساده نیست. 

به هر حال هر سیاسـتی ریسـک ها و منافعـی دارد. 
برخـی از ایـن ریسـک ها را بانک مرکـزی به نظام 
ارزی کشـور در قبـال برخـی منافعـی کـه فکـر 
می کنـد عایدش خواهد شـد، تحمیل کرده اسـت. 
در واقـع بانـک مرکـزی بـازار آزاد را در تنگنا قرار 
داده و معامـات آن را خـاف قانـون تلقـی کرد تا 
از شـر تقاضـای بـازار آزاد خـاص شـود. نگرانی 
دولـت هـم از ایـن اسـت کـه تقاضـای بـازار آزاد 
بخصـوص تقاضایی کـه خـروج ارز ایجاد می کند 
جـدی شـود؛ زیرا دولـت در تامین منابـع به لحاظ 
کمـی و کیفی یعنـی فراهم کـردن و نقـل و انتقال 

ارز بـرای بازار آزاد مشـکل داشـت.«
این تحلیلگر درباره به رسمیت نشناختن بازار آزاد 
توسط دولت در سیاست جدید ارزی افزود:» باید 
توجه کرد که معنی به رسمیت نشناختن بازار آزاد، 
عدم ورود به بازار آزاد نیست. به هر حال به دلیل 
وجود تقاضا در بازار آزاد، این نگرانی برای دولت 
وجود دارد که فاصله بین بازار آزاد و دلار 4200 
بسیار جدی تر شود. من تصور می کنم پس از گذار 
از دوره ای که در آن هستیم، به مرور شاهد این 
خواهیم بود که تقاضا در این بازار به طور قابل 
توجهی دوباره به مقادیر گذشته خود نزدیک شود 
و این مسئله به بازار آزاد فشار وارد کند؛ بنابراین 
اگر دولت نخواهد دوباره در این بازار ارز تزریق 
کند، باید انتظار داشته باشیم که قیمت بازار آزاد، 
فاصله های جدی تری را تجربه کند که این فاصله ها 
دولت را در مرز ریسک های دیگری قرار می دهد. 
انگیزه  از  که  است  این  ریسک ها  این  از  یکی 
شده  کاسته   4200 ارز  ورود  برای  صادرکننده ها 
یا انگیزه های جدی برای واردات غیرضروری به 
وجود خواهد آمد؛ یعنی واردکننده به دلیل تورم 
ایجاد شده در بازار آزاد، انگیزه واردات هر جنسی 
اعم از ضروری و غیرضروری را - به ویژه اگر نقد 

باشد- پیدا خواهد کرد.«
توطئه ارزی؟

تقلیل علت تنش  با  عبده  تبریزی ضمن مخالفت 
ارزی در اثر توطئه گروهی معتقد است:» به عقیده 
من نمی توان ادعا کرد کسانی در داخل نظام برای 
به وجود آمدن تنش ارزی توطئه کردند. حتی اگر 
این جمات از طرف دولتی ها و مشاوران دولت 
نیز  دولت  داخل  اقتصاددان های  شود ،  گفته  هم 
باید  بنابراین  نمی پذیرند؛  را  توطئه  احتمال  قطعا 
این مسئله را کنار گذاشته و دلیل تنش ارزی را در 
مسائل دیگری جستجو کرد. بخشی از دلایل ایجاد 

 دکتر عبده تبریزی: 
در شرایطی که نرخ دلار 

در کشورهای مختلفی 
مانند ژاپن، کره، هند 

و چین که به آنها نفت 
می فروشیم، متفاوت است، 
طبعا حفظ نظام تک نرخی 

بسیار دشوار و غیرعملی 
خواهد بود، اما اگر 

بخواهیم نظام دونرخی 
را بپذیریم -که در هر 

صورت به ما تحمیل 
خواهد شد- باید دید 
چه نوع نظام دونرخی 

را باید پذیرفت

 نرخ دوم ارز به تدریج 
خود را تحمیل خواهد کرد. 

البته دونرخی شدن با 
فاصله زیاد را نمی توان 
حفظ کرد. ارز دونرخی 

با فاصله کم، اتفاقی 
است که بالاخره می افتد. 

هر چقدر این فاصله 
زیادتر باشد، فساد 

گسترده تر خواهد بود
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تنش ارزی را می توان در مسئله سرکوب قیمت در 
طول چهار سال گذشته و بخشی را در چارچوب 
محدودیت های موجود در نظام و روابط سیاسی و 
کشور خارجی جستجو کرد. برای مثال روابط ایران 
با منطقه، عربستان، اسرائیل، آمریکا و حرکت های 
ترامپ اجازه نداد تا دبی اسکناس ایران را مانند 
گذشته تامین کند. از طرف دیگر عربستان به ابوظبی 
فشار آورد و سیستم صرافی ایران را در آنجا که 
حدود 10 الی 12 میلیارد دلار کار می کرد، مسئله دار 
کرد. همچنین بانک ملی امارات که با درهم گسترده 
کار می کرد را با بهانه هایی مانند پول شویی محدود 
کردند. حوزه چین هم مشکات خود را دارد. از 
جمله هماهنگ کردن گمرک با بانک و اینکه تحویل 
سند در آنجا سخت شده و هزینه های معاماتی را 

افزایش داده است.«
او بـا اشـاره بـه بحـران نظـام بانکی به عنـوان بعد 
جدیـدی از مسـائل کـه از آن تحت عنـوان بحران 
همـزاد اسـم برده می شـود ادامـه داد:» بحـران نظام 
بانکـی و شـکاف لایه هـا و بدهی  بانک هـا که رقم 
قابل ماحظـه ای هم هسـتند، باعث تشـدید بحران 
ارز شـده اسـت. در هیـچ جـای دنیـا بانکـی که 9 
برابـر سـرمایه  ضرر کرده اسـت نبایـد ادامه حیات 
 دهـد. بحـران بانکی پایـه اعتمـاد را در نظام بانکی 
سسـت کـرده و بـه همین دلیـل مردم بـه کالاهای 

غیرپـول ملـی روی آورده اند.«
دکتر عبده تاکید کـرد:» بحران ارزی و بحران بانکی 
بـه تنهایـی دارای آثـار مخربـی هسـتند امـا وجود 
هم زمـان ایـن دو بحـران آثـار  مخرب تـری دارد که 
هـم باعث از بیـن رفتن ذخایر بانـک مرکزی و هم 
افزایـش هزینه های نظـام بانکی خواهد شـد. با بالا 
رفتـن هزینه ها قطعا اصاح نیز به سـختی صورت 
خواهد گرفت. در شـرایطی که سسـتی  نظام بانکی 
تقاضـای اضافـی را به بـازار ارز اضافه کرده اسـت، 
مسـئله خـروج ارز بـه گونـه ای مطرح می شـود که 

ابعاد آن بسـیار جدی تر از گذشـته شـده است.«
دلیـل  بـه  حاضـر  حـال  در  اینکـه  بیـان  بـا  او 
بحران هـای همـزاد از طـرف تقاضـا فشـار زیادی 
بـر ارز آمده اسـت افـزود:» شـوک ارزی که پس از 
جنـگ تحمیلی در سـال های 1373 و 1374 وجود 
داشـت، عمدتـا بـه دلیل سـوء مدیریـت تعهدات 
ارزی و افزایـش شـدید حجـم نقدینگـی بـوده 
اسـت. در سـال های 77 و 78 نیـز کاهـش شـدید 
قیمـت نفـت و در سـال های 90 و 91 تحریم های 
بی سـابقه و افزایش شـدید حجـم نقدینگی باعث 

این شـوک بوده ولی در سـال های 96 و 97 ضمن 
افزایـش بی سـابقه حجـم نقدینگـی، تحریم هـای 
اقتصـادی به رغـم برجـام و بحران هـای دی مـاه 
سـال گذشـته عوامل اصلی به وجود آمدن شـوک 

بوده انـد.« ارزی 
ارزی را  محمـد صادق الحسـینی، دلایـل بحـران 
اینگونـه توصیف می کنـد:» جهش نـرخ ارز از قبل 
پیش بینی شـده بود. به همین جهت به سیاسـتگذار 
پیشـنهاد  داده شـد تا به صورت تدریجی نرخ ارز را 
افزایـش دهـد تـا بـه دام جهـش و بحران ناشـی از 
آن نیفتـد. چرا کـه اگر افزایش به صـورت تدریجی 
و ناشـی از سیاسـتگذاری باشـد هم مزایای افزایش 
را در تولیـد ملـی و افزایـش اشـتغال خواهیـم دید 
و هم اسـیر دام گذاری عربسـتان، آمریـکا و امارات 

نخواهیم شـد.«
او اضافـه می کنـد:» متاسـفانه جهـش فعلـی دلار 
هـم منطـق اقتصـادی دارد و هـم منطـق سیاسـت 
خارجـی و هنگامی که ایـن دو منطق بر هم منطبق 
شـوند ابزارهـا برای حـل بحران به شـدت محدود 
می شـود؛ چراکـه در شـرایط بحرانـی، ابزارهـا و 

سیاسـت های اسـتاندارد جـواب نمی دهنـد.«
ایـن اقتصاددان راه  بـرون رفت از بحران ارزی را در 
بخش عرضه و انتقال ارز می داند:» حل مشـکات 
ارزی بـا کارت سیاسـت خارجی در چین، روسـیه 
و عمـان از یـک طـرف و نیـز بـازی مقتدرانـه بـا 
محـور امارات، آمریکا و اروپـا از طرف دیگر کلید 
حل ماجراسـت. اگـر توصیه های افزایـش نرخ ارز 
متناسـب با تـورم جدی گرفتـه می شـد، هم اکنون 

بحران کوچکتری داشـتیم.«
صادق الحسـینی در خصـوص راهکارهای کاهش 
التهـاب در بـازار ارز توضیـح داد: »بایـد بازارهـای 
سـفته بازانه جانبـی را کـه بـدون رد و بـدل شـدن 
دارایی هـای فیزیکـی انتظـارات مـردم را مدیریـت 
می کننـد، تقویـت و احیا کرد. بازار آتی سـکه یکی 
از ایـن بازارهاسـت کـه بـا توجـه بـه ایـن کـه جا 
افتـاده و عمـق خوبی پیـدا کرده باید تقویت شـود 
تـا انتظـارات مردم به جای بازی روی دلار و سـکه 

نقـد در بـازار آتی تخلیه شـود.«
صادق الحسـینی درباره تعیین نرخ بهینه 4200 برای 
ارز تصریـح کـرد:» دولـت بایـد نـرخ را قبـل از آن 
کـه بحـران ارزی رخ مـی داد، واقعـی می کـرد. نرخ 
پاییـن ارز دیـوار سسـتی اسـت کـه در هـر دهه از 
سـال 1352 بـه بعـد با کوچکترین شـوکی بر سـر 
سیاسـتگذار و مـردم خراب شـده اسـت. نـرخ ارز 

 4200 تومان، عددی 
است که اصلا توجیه 
اقتصادی ندارد. چرا که 
من هم می توانم با همان 
فرمول ها و استدلال ها
 نشان دهم که نرخ بهینه

 ارز 7000 تومان است. 
تعیین نرخ بهینه به 
فرض هایی احتیاج دارد 
که در اقتصاد کشورهایی 
مانند ایران به دلیل 
اصطکاک  موجود در بازار 
عموما این مفروضات 
پایدار نمی مانند

 دکتر رادپور: تصور 
می کنم به مرور تقاضای 
ارز در بازار به مقادیر 
گذشته نزدیک شود؛ 
بنابراین اگر دولت 
نخواهد دوباره در این 
بازار، ارز تزریق کند، 
در معرض ریسک های 
دیگری قرار می گیرد 
مثلا انگیزه صادرکننده ها 
برای ورود ارز 4200 
کاهش یافته یا انگیزه های 
جدی برای واردات 
غیرضروری به وجود 
خواهد آمد

49
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

اقتصاد کلان

واقعی نرخی اسـت که از تفـاوت میان تورم داخلی 
و خارجـی در یک سـال پایه مشـخص کـه اقتصاد 
در آرامـش بـوده و نـرخ رسـمی قابل اتکاسـت، به 
دسـت می آیـد. شـاید نـرخ واقعـی مشـکاتی را 
نظیـر افزایش تـورم وارداتی ایجاد کنـد، اما مزایای 
بزرگی از جمله افزایش صـادرات، کاهش واردات، 
رونـق تولید داخلـی، افزایش اشـتغال، از بین رفتن 

قاچـاق و ... را به همـراه دارد.«
صادق الحسـینی افزود:» نرخ خوب در این شـرایط 
نرخی اسـت که بـدون ایجاد بحران دیگـری بتوان 
از آن دفـاع کـرد. دیگـر بحث راجع به نـرخ واقعی 
و مباحث اسـتاندارد در این خصـوص گزافه گویی 
اسـت. این نـرخ صرفا بایـد برای کالاهای اساسـی 
در نظـر گرفته شـود )برای حدود 15 میلیـارد دلار( 
و باید اجازه داد در سیسـتمی مشخص مردم بتوانند 
ارزهـای با منشـا مشـخص را به قیمت هـای بالاتر 
بـه فروش برسـانند. در این سیسـتم حتـی می توان 
حجـم معامـات را نیز برای مردم آشـکار کـرد. در 
ایـن صورت هـم می توان هیجان هـا را کنترل و هم 
بـا ایجاد بـازاری شـفاف از ایجـاد بـازار زیرزمینی 
فسـاد جلوگیـری کـرد تـا مـردم حاضر بـه فروش 

دلارهای خود  شـوند.«
ایـن اقتصـاددان افـزود:» من همیشـه طرفـدار نرخ 
واقعـی بـرای دلار بـوده ام و بـا توجـه بـه فضـای 
سیاسـی جهانـی می شـد پیش بینی کـرد کـه ادامه 
روند سـرکوب نـرخ ارز ممکن نیسـت؛ اما پس از 
جهـش دلار، کامنت هـای بسـیاری گرفتم که خب 
دولت به سیاسـت های پیشـنهادی شـما عمل کرد! 
امـا آیـا افزایش اخیر قیمت دلار و چیـزی که از آن 
بـه عنوان بحران ارزی یاد می کنیم سیاسـت گذاری 
سیاسـتگذار و عمـل بـه پیشـنهادهای مـا بـود؟ به 

هیـچ وجه اینطور نیسـت.«
درباره نرخ بهینه دلار 

دکتـر عبده تبریـزی ضمـن تاکید بر وجـود نظرات 
مختلـف دربـاره صحـت و سـقم رقـم دلار 4200 
تومـان بـه عنـوان نـرخ بهینـه، توضیـح می دهـد:» 
بیشـتر نظرات مبتنی بر این اسـت که 4200 تومان 
قیمـت دقیقـی نبـوده و گرایش هـا به سـمت دلار 
4700 و 5000 تومانـی بـوده اسـت. دلیـل اصلـی 
تصمیـم دولـت و عمدتـا بانک مرکـزی، در تعیین 
دلار 4200 تومانـی ایـن بـوده اسـت که بـه 3700 
تومـان و به ارز کالای اساسـی نزدیک باشـد. حتی 
گاهـی و به طـور متفرقه آقای جهانگیـری تفاوت 
3700 و 4200 را بـرای کالاهـای اساسـی اعـام 

کرده انـد کـه بهانـه ای بـرای افزایـش قیمت هـا و 
شـروع تورم نباشـد.«

دکتـر رادپـور نیز ضمن بی اسـاس خوانـدن تعیین 
4200 بـه عنـوان نـرخ بهینـه، می گویـد:» معلـوم 
نیسـت بر چـه اساسـی 4200 به عنـوان نرخ بهینه 
ارز تعییـن شـده اسـت. در تعییـن این رقم بیشـتر 
ماحظات سیاسـی لحاظ شـده است تا ماحظات 

اقتصادی.«
او معتقـد اسـت:» 4200 عـددی اسـت کـه اصـا 
توجیـه اقتصادی نـدارد. چرا که من هـم می توانم با 
همـان فرمول ها و اسـتدلال های تعییـن دلار 4200، 
نشـان دهـم که نـرخ بهینـه ارز 7000 تومان اسـت. 
شـاید مبنـای محاسـباتی پشـت ایـن قضیه باشـد، 
امـا هیـچ محاسـبه و هیچ تئـوری بـرای حمایت از 
نـرخ بهینـه 4200 وجود ندارد. تعییـن نرخ بهینه به 
فرض هایـی احتیـاج دارد کـه در اقتصـاد کشـوری 
ماننـد ایران بـه دلیل اصطکاک های موجـود در بازار 
عمومـا این مفروضـات پایـدار نمی ماننـد؛ بنابراین 
تعیین نـرخ بهینه ارز در شـرایط نقـض مفروضات 

آن، نتیجه درسـتی نخواهد داشـت.«
رادپـور ادامـه می دهـد:» انتظـار آن وجـود دارد کـه 
فشـارهای بـازار آزاد جـدی شـده و خودبه خـود 
فاصلـه گرفتـن قیمـت بـازار آزاد بـا قیمـت 4200 
مشـکل آفرین شـود؛ زیـرا نیروهایـی در اقتصـاد ما 
فعـال اسـت کـه نمی تـوان بـا تمهیـدات فعلـی از 
آنهـا جلوگیری کـرد. آن نیروها ورشکسـتگی نظام 
بانکـی، تنگناهای بـازار حواله طرف عرضه، فشـار 
آمریکا، افزایش نقدینگـی در بانک ها و نگرانی های 
اجتماعـی ایجاد شـده هسـتند. نظـام بانکـی ایران 
ورشکسـته اسـت و به راحتی نمی توان از شـر این 

ریسـک اقتصـادی خاص شـد.«
دکتـر رادپـور ضمـن نامشـخص خوانـدن راه های 
برون رفـت از مسـائل ارزی می گویـد:» نمی توان به 
طور مشـخص گفت راهکار خـروج از تنش ارزی 
چیسـت. تصور اینکه یک راهکار مشخص مسائل 
ارزی کشـور را حل کند، دور از واقعیت بوده و در 
آینده مشـکات ایـن راهکار نیز بـروز پیدا خواهد 
کـرد. ایـن موضـوع بالاخره شـرایط ویـژه ای برای 
بـازار آزاد ایجـاد کرده اسـت. دولت با به رسـمیت 
نشـناختن ارز در بـازار آزاد و بـا غیرقانونـی کردن 
آن نمی توانـد مسـئله را بـرای خـود حـل کند. هر 
زمـان دولـت گارد مخالفی در برابر حجم وسـیعی 
از بازیگـران می گیرد شکسـت می خـورد. در حال 
حاضر اگـر نگوییم 80 میلیـون، حداقل دو میلیون 

  صادق الحسینی: جهش
فعلی دلار هم منطق 

اقتصادی دارد و هم منطق 
سیاست خارجی و هنگامی 

که این دو منطق بر هم 
منطبق شوند ابزارها برای 

حل بحران به شدت محدود 
می شود. در شرایط بحرانی، 

ابزارها و سیاست های 
استاندارد جواب نمی دهند

نفر در بازار آزاد به طور مسـتقیم یا غیرمسـتقیم در 
مقابـل دولـت فعال بـوده و هسـتند. دولت چگونه 
می توانـد ایـن افـراد را نادیـده بگیرد. خـود من به 
شـخصه این روزها شـاهد صدور حواله های ارزی 
بـا رقم هـای بزرگی هسـتم؛ بنابراین اگر بـازار آزاد 
تغذیـه نشـود، بالاخـره تحـت فشـار ایـن تقاضا، 
پتانسـیل افزایـش فاصلـه جـدی دلار بـازار آزاد با 

دلار 4200 وجـود دارد.«

  باید بازار سفته بازانه 
جانبی که بدون رد  و بدل 

شدن دارایی های 
فیزیکی انتظارات مردم 

را مدیریت می کند، 
احیا کرد. بازار آتی سکه 
یکی از این بازارهاست 

که با توجه به این که 
جا افتاده و عمق خوبی 
پیدا کرده باید تقویت 

شود تا انتظارات مردم 
به جای بازی روی 

دلار و سکه نقد در بازار 
آتی تخلیه شود
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تنش ارزی را می توان در مسئله سرکوب قیمت در 
طول چهار سال گذشته و بخشی را در چارچوب 
محدودیت های موجود در نظام و روابط سیاسی و 
کشور خارجی جستجو کرد. برای مثال روابط ایران 
با منطقه، عربستان، اسرائیل، آمریکا و حرکت های 
ترامپ اجازه نداد تا دبی اسکناس ایران را مانند 
گذشته تامین کند. از طرف دیگر عربستان به ابوظبی 
فشار آورد و سیستم صرافی ایران را در آنجا که 
حدود 10 الی 12 میلیارد دلار کار می کرد، مسئله دار 
کرد. همچنین بانک ملی امارات که با درهم گسترده 
کار می کرد را با بهانه هایی مانند پول شویی محدود 
کردند. حوزه چین هم مشکات خود را دارد. از 
جمله هماهنگ کردن گمرک با بانک و اینکه تحویل 
سند در آنجا سخت شده و هزینه های معاماتی را 

افزایش داده است.«
او بـا اشـاره بـه بحـران نظـام بانکی به عنـوان بعد 
جدیـدی از مسـائل کـه از آن تحت عنـوان بحران 
همـزاد اسـم برده می شـود ادامـه داد:» بحـران نظام 
بانکـی و شـکاف لایه هـا و بدهی  بانک هـا که رقم 
قابل ماحظـه ای هم هسـتند، باعث تشـدید بحران 
ارز شـده اسـت. در هیـچ جـای دنیـا بانکـی که 9 
برابـر سـرمایه  ضرر کرده اسـت نبایـد ادامه حیات 
 دهـد. بحـران بانکی پایـه اعتمـاد را در نظام بانکی 
سسـت کـرده و بـه همین دلیـل مردم بـه کالاهای 

غیرپـول ملـی روی آورده اند.«
دکتر عبده تاکید کـرد:» بحران ارزی و بحران بانکی 
بـه تنهایـی دارای آثـار مخربـی هسـتند امـا وجود 
هم زمـان ایـن دو بحـران آثـار  مخرب تـری دارد که 
هـم باعث از بیـن رفتن ذخایر بانـک مرکزی و هم 
افزایـش هزینه های نظـام بانکی خواهد شـد. با بالا 
رفتـن هزینه ها قطعا اصاح نیز به سـختی صورت 
خواهد گرفت. در شـرایطی که سسـتی  نظام بانکی 
تقاضـای اضافـی را به بـازار ارز اضافه کرده اسـت، 
مسـئله خـروج ارز بـه گونـه ای مطرح می شـود که 

ابعاد آن بسـیار جدی تر از گذشـته شـده است.«
دلیـل  بـه  حاضـر  حـال  در  اینکـه  بیـان  بـا  او 
بحران هـای همـزاد از طـرف تقاضـا فشـار زیادی 
بـر ارز آمده اسـت افـزود:» شـوک ارزی که پس از 
جنـگ تحمیلی در سـال های 1373 و 1374 وجود 
داشـت، عمدتـا بـه دلیل سـوء مدیریـت تعهدات 
ارزی و افزایـش شـدید حجـم نقدینگـی بـوده 
اسـت. در سـال های 77 و 78 نیـز کاهـش شـدید 
قیمـت نفـت و در سـال های 90 و 91 تحریم های 
بی سـابقه و افزایش شـدید حجـم نقدینگی باعث 

این شـوک بوده ولی در سـال های 96 و 97 ضمن 
افزایـش بی سـابقه حجـم نقدینگـی، تحریم هـای 
اقتصـادی به رغـم برجـام و بحران هـای دی مـاه 
سـال گذشـته عوامل اصلی به وجود آمدن شـوک 

بوده انـد.« ارزی 
ارزی را  محمـد صادق الحسـینی، دلایـل بحـران 
اینگونـه توصیف می کنـد:» جهش نـرخ ارز از قبل 
پیش بینی شـده بود. به همین جهت به سیاسـتگذار 
پیشـنهاد  داده شـد تا به صورت تدریجی نرخ ارز را 
افزایـش دهـد تـا بـه دام جهـش و بحران ناشـی از 
آن نیفتـد. چرا کـه اگر افزایش به صـورت تدریجی 
و ناشـی از سیاسـتگذاری باشـد هم مزایای افزایش 
را در تولیـد ملـی و افزایـش اشـتغال خواهیـم دید 
و هم اسـیر دام گذاری عربسـتان، آمریـکا و امارات 

نخواهیم شـد.«
او اضافـه می کنـد:» متاسـفانه جهـش فعلـی دلار 
هـم منطـق اقتصـادی دارد و هـم منطـق سیاسـت 
خارجـی و هنگامی که ایـن دو منطق بر هم منطبق 
شـوند ابزارهـا برای حـل بحران به شـدت محدود 
می شـود؛ چراکـه در شـرایط بحرانـی، ابزارهـا و 

سیاسـت های اسـتاندارد جـواب نمی دهنـد.«
ایـن اقتصاددان راه  بـرون رفت از بحران ارزی را در 
بخش عرضه و انتقال ارز می داند:» حل مشـکات 
ارزی بـا کارت سیاسـت خارجی در چین، روسـیه 
و عمـان از یـک طـرف و نیـز بـازی مقتدرانـه بـا 
محـور امارات، آمریکا و اروپـا از طرف دیگر کلید 
حل ماجراسـت. اگـر توصیه های افزایـش نرخ ارز 
متناسـب با تـورم جدی گرفتـه می شـد، هم اکنون 

بحران کوچکتری داشـتیم.«
صادق الحسـینی در خصـوص راهکارهای کاهش 
التهـاب در بـازار ارز توضیـح داد: »بایـد بازارهـای 
سـفته بازانه جانبـی را کـه بـدون رد و بـدل شـدن 
دارایی هـای فیزیکـی انتظـارات مـردم را مدیریـت 
می کننـد، تقویـت و احیا کرد. بازار آتی سـکه یکی 
از ایـن بازارهاسـت کـه بـا توجـه بـه ایـن کـه جا 
افتـاده و عمـق خوبی پیـدا کرده باید تقویت شـود 
تـا انتظـارات مردم به جای بازی روی دلار و سـکه 

نقـد در بـازار آتی تخلیه شـود.«
صادق الحسـینی درباره تعیین نرخ بهینه 4200 برای 
ارز تصریـح کـرد:» دولـت بایـد نـرخ را قبـل از آن 
کـه بحـران ارزی رخ مـی داد، واقعـی می کـرد. نرخ 
پاییـن ارز دیـوار سسـتی اسـت کـه در هـر دهه از 
سـال 1352 بـه بعـد با کوچکترین شـوکی بر سـر 
سیاسـتگذار و مـردم خراب شـده اسـت. نـرخ ارز 

 4200 تومان، عددی 
است که اصلا توجیه 
اقتصادی ندارد. چرا که 
من هم می توانم با همان 
فرمول ها و استدلال ها
 نشان دهم که نرخ بهینه
 ارز 7000 تومان است. 
تعیین نرخ بهینه به 
فرض هایی احتیاج دارد 
که در اقتصاد کشورهایی 
مانند ایران به دلیل 
اصطکاک  موجود در بازار 
عموما این مفروضات 
پایدار نمی مانند

 دکتر رادپور: تصور 
می کنم به مرور تقاضای 
ارز در بازار به مقادیر 
گذشته نزدیک شود؛ 
بنابراین اگر دولت 
نخواهد دوباره در این 
بازار، ارز تزریق کند، 
در معرض ریسک های 
دیگری قرار می گیرد 
مثلا انگیزه صادرکننده ها 
برای ورود ارز 4200 
کاهش یافته یا انگیزه های 
جدی برای واردات 
غیرضروری به وجود 
خواهد آمد
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واقعی نرخی اسـت که از تفـاوت میان تورم داخلی 
و خارجـی در یک سـال پایه مشـخص کـه اقتصاد 
در آرامـش بـوده و نـرخ رسـمی قابل اتکاسـت، به 
دسـت می آیـد. شـاید نـرخ واقعـی مشـکاتی را 
نظیـر افزایش تـورم وارداتی ایجاد کنـد، اما مزایای 
بزرگی از جمله افزایش صـادرات، کاهش واردات، 
رونـق تولید داخلـی، افزایش اشـتغال، از بین رفتن 

قاچـاق و ... را به همـراه دارد.«
صادق الحسـینی افزود:» نرخ خوب در این شـرایط 
نرخی اسـت که بـدون ایجاد بحران دیگـری بتوان 
از آن دفـاع کـرد. دیگـر بحث راجع به نـرخ واقعی 
و مباحث اسـتاندارد در این خصـوص گزافه گویی 
اسـت. این نـرخ صرفا بایـد برای کالاهای اساسـی 
در نظـر گرفته شـود )برای حدود 15 میلیـارد دلار( 
و باید اجازه داد در سیسـتمی مشخص مردم بتوانند 
ارزهـای با منشـا مشـخص را به قیمت هـای بالاتر 
بـه فروش برسـانند. در این سیسـتم حتـی می توان 
حجـم معامـات را نیز برای مردم آشـکار کـرد. در 
ایـن صورت هـم می توان هیجان هـا را کنترل و هم 
بـا ایجاد بـازاری شـفاف از ایجـاد بـازار زیرزمینی 
فسـاد جلوگیـری کـرد تـا مـردم حاضر بـه فروش 

دلارهای خود  شـوند.«
ایـن اقتصـاددان افـزود:» من همیشـه طرفـدار نرخ 
واقعـی بـرای دلار بـوده ام و بـا توجـه بـه فضـای 
سیاسـی جهانـی می شـد پیش بینی کـرد کـه ادامه 
روند سـرکوب نـرخ ارز ممکن نیسـت؛ اما پس از 
جهـش دلار، کامنت هـای بسـیاری گرفتم که خب 
دولت به سیاسـت های پیشـنهادی شـما عمل کرد! 
امـا آیـا افزایش اخیر قیمت دلار و چیـزی که از آن 
بـه عنوان بحران ارزی یاد می کنیم سیاسـت گذاری 
سیاسـتگذار و عمـل بـه پیشـنهادهای مـا بـود؟ به 

هیـچ وجه اینطور نیسـت.«
درباره نرخ بهینه دلار 

دکتـر عبده تبریـزی ضمـن تاکید بر وجـود نظرات 
مختلـف دربـاره صحـت و سـقم رقـم دلار 4200 
تومـان بـه عنـوان نـرخ بهینـه، توضیـح می دهـد:» 
بیشـتر نظرات مبتنی بر این اسـت که 4200 تومان 
قیمـت دقیقـی نبـوده و گرایش هـا به سـمت دلار 
4700 و 5000 تومانـی بـوده اسـت. دلیـل اصلـی 
تصمیـم دولـت و عمدتـا بانک مرکـزی، در تعیین 
دلار 4200 تومانـی ایـن بـوده اسـت که بـه 3700 
تومـان و به ارز کالای اساسـی نزدیک باشـد. حتی 
گاهـی و به طـور متفرقه آقای جهانگیـری تفاوت 
3700 و 4200 را بـرای کالاهـای اساسـی اعـام 

کرده انـد کـه بهانـه ای بـرای افزایـش قیمت هـا و 
شـروع تورم نباشـد.«

دکتـر رادپـور نیز ضمن بی اسـاس خوانـدن تعیین 
4200 بـه عنـوان نـرخ بهینـه، می گویـد:» معلـوم 
نیسـت بر چـه اساسـی 4200 به عنـوان نرخ بهینه 
ارز تعییـن شـده اسـت. در تعییـن این رقم بیشـتر 
ماحظات سیاسـی لحاظ شـده است تا ماحظات 

اقتصادی.«
او معتقـد اسـت:» 4200 عـددی اسـت کـه اصـا 
توجیـه اقتصادی نـدارد. چرا که من هـم می توانم با 
همـان فرمول ها و اسـتدلال های تعییـن دلار 4200، 
نشـان دهـم که نـرخ بهینـه ارز 7000 تومان اسـت. 
شـاید مبنـای محاسـباتی پشـت ایـن قضیه باشـد، 
امـا هیـچ محاسـبه و هیچ تئـوری بـرای حمایت از 
نـرخ بهینـه 4200 وجود ندارد. تعییـن نرخ بهینه به 
فرض هایـی احتیـاج دارد کـه در اقتصـاد کشـوری 
ماننـد ایران بـه دلیل اصطکاک های موجـود در بازار 
عمومـا این مفروضـات پایـدار نمی ماننـد؛ بنابراین 
تعیین نـرخ بهینه ارز در شـرایط نقـض مفروضات 

آن، نتیجه درسـتی نخواهد داشـت.«
رادپـور ادامـه می دهـد:» انتظـار آن وجـود دارد کـه 
فشـارهای بـازار آزاد جـدی شـده و خودبه خـود 
فاصلـه گرفتـن قیمـت بـازار آزاد بـا قیمـت 4200 
مشـکل آفرین شـود؛ زیـرا نیروهایـی در اقتصـاد ما 
فعـال اسـت کـه نمی تـوان بـا تمهیـدات فعلـی از 
آنهـا جلوگیری کـرد. آن نیروها ورشکسـتگی نظام 
بانکـی، تنگناهای بـازار حواله طرف عرضه، فشـار 
آمریکا، افزایش نقدینگـی در بانک ها و نگرانی های 
اجتماعـی ایجاد شـده هسـتند. نظـام بانکـی ایران 
ورشکسـته اسـت و به راحتی نمی توان از شـر این 

ریسـک اقتصـادی خاص شـد.«
دکتـر رادپـور ضمـن نامشـخص خوانـدن راه های 
برون رفـت از مسـائل ارزی می گویـد:» نمی توان به 
طور مشـخص گفت راهکار خـروج از تنش ارزی 
چیسـت. تصور اینکه یک راهکار مشخص مسائل 
ارزی کشـور را حل کند، دور از واقعیت بوده و در 
آینده مشـکات ایـن راهکار نیز بـروز پیدا خواهد 
کـرد. ایـن موضـوع بالاخره شـرایط ویـژه ای برای 
بـازار آزاد ایجـاد کرده اسـت. دولت با به رسـمیت 
نشـناختن ارز در بـازار آزاد و بـا غیرقانونـی کردن 
آن نمی توانـد مسـئله را بـرای خـود حـل کند. هر 
زمـان دولـت گارد مخالفی در برابر حجم وسـیعی 
از بازیگـران می گیرد شکسـت می خـورد. در حال 
حاضر اگـر نگوییم 80 میلیـون، حداقل دو میلیون 

  صادق الحسینی: جهش
فعلی دلار هم منطق 

اقتصادی دارد و هم منطق 
سیاست خارجی و هنگامی 

که این دو منطق بر هم 
منطبق شوند ابزارها برای 

حل بحران به شدت محدود 
می شود. در شرایط بحرانی، 

ابزارها و سیاست های 
استاندارد جواب نمی دهند

نفر در بازار آزاد به طور مسـتقیم یا غیرمسـتقیم در 
مقابـل دولـت فعال بـوده و هسـتند. دولت چگونه 
می توانـد ایـن افـراد را نادیـده بگیرد. خـود من به 
شـخصه این روزها شـاهد صدور حواله های ارزی 
بـا رقم هـای بزرگی هسـتم؛ بنابراین اگر بـازار آزاد 
تغذیـه نشـود، بالاخـره تحـت فشـار ایـن تقاضا، 
پتانسـیل افزایـش فاصلـه جـدی دلار بـازار آزاد با 

دلار 4200 وجـود دارد.«

  باید بازار سفته بازانه 
جانبی که بدون رد  و بدل 

شدن دارایی های 
فیزیکی انتظارات مردم 

را مدیریت می کند، 
احیا کرد. بازار آتی سکه 
یکی از این بازارهاست 

که با توجه به این که 
جا افتاده و عمق خوبی 
پیدا کرده باید تقویت 

شود تا انتظارات مردم 
به جای بازی روی 

دلار و سکه نقد در بازار 
آتی تخلیه شود
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کندوکاو پیرامون یک نرخ گذاری محکوم به شکست

به بند کشیدن ارز 
نانجیب

در فروردین ماه امسال برای بار دوم بعد از گذشت ماه ها ارابه 
دلار در خیابان های اقتصاد کشور چند روزی تاخت و حرکت 
روانی شدیدی را در بازار ارز ایجاد کرد. در چنین شرایطی به 
منظور القای آثار مثبت بر احساس عمومی، به هر حال مداخله ای 
در وضعیت ارز لازم بود که دولت در یک طرح ضربتی نرخ 
4200 را تحمیل کرد؛ اما اقتصاددانان مختلف نظرات مختلفی را 
مبنی بر درستی یا نادرستی اتخاذ این سیاست بیان کرده اند. دکتر 
محمود جام ساز یکی از اقتصاددانانی است که در گفتگو با ایشان 

به چالش های اتخاذ این سیاست توسط دولت پرداخته ایم.

ترابران: بسیاری از اقتصاددانان معتقد هستند که 
سیاست های ارزی جدید دولت مبنی بر تک نرخی 

کردن دلار، دوام نخواهد آورد.
مـن نیـز معتقـد هسـتم کـه ایـن سیاسـت دوام 
نخواهـد داشـت، بـه دلیـل آنکـه اصولا هر مسـاله 
اقتصـادی و پولـی بایـد راهـکار اقتصـادی و پولی 
داشـته و بر اسـاس منطـق علم اقتصاد عمل شـود. 
ایـن کـه بـدون توجه بـه واقعیت هـای اقتصـادی، 
پولی و ارزی کشـور، نرخی تعیین و اعام شـود که 
ایـن نـرخ واحدی اسـت و همه بایـد از آن تبعیت 
کننـد و از آن بـه عنـوان خـط قرمزی یاد شـود؛ به 

اعتقـاد من، شـدنی نیسـت؛ همانطور کـه می دانید، 
بـه هنگام افزایش ناگهانی نـرخ ارز در فروردین ماه 
امسـال، دولـت بـه دلیـل عـدم دارا بـودن ارز کافی 
نتوانسـت تقاضـای ارز را پاسـخ داده و قیمـت را 
متعـادل کنـد؛ در صورتـی کـه اگر خاطرتان باشـد 
چنـد مـاه پیش که یک روند صعـودي ارز را تجربه 
کردیـم، دولت با تزریق ارز، نـرخ آزاد را تا حدودی 

کاهش داد. 
در اسـفند سال گذشـته هم که اوج افزایش نرخ ارز 
بـود، دولت بـه دلیل نداشـتن ارز، بـازار را رها و از 
روش هـای غیراقتصادی ماننـد امنیتی کردن محیط، 

دستگیری دلالان در کف خیابان و تعطیلی بسیاری 
از مغازه هـای صرافـی اسـتفاده کـرد کـه نتیجه این 
اقدامـات زیرزمینـی شـدن معامـات ارزی بـود. 
همانطـور کـه می دانیـد حـدود 20 الـی 25 میلیارد 
دلار در سـال معامـات قاچـاق صـورت می گیـرد 

کـه ارز هـم بخشـی از این قاچاق اسـت.
ترابـران: نظر شـما دربـاره رقـم 4200 تومان به 

عنـوان نقطه بهینه قیمت ارز چیسـت؟
بر اسـاس اعـام بانـک مرکزی، متاسـفانه خود 
بانـک مرکـزی هیـچ نقشـی در تعیین نـرخ 4200 
تومـان نداشـته و ایـن نـرخ توسـط دولـت اعام 
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شـده، امـا معلـوم نیسـت دولـت بـر حسـب چه 
محاسـباتی، نـرخ 3700 تومـان را بـه 4200 تومان 

افزایش داده است.
اخیـرا سـامانه  ای بـه نام نظـام یکپارچـه معامات 
ارزی )نیمـا( آغاز به کار کرده اسـت که سـه هدف 
عمـده تامیـن ارز، ایجاد فضای امن بـرای خرید و 
فـروش ارز و ایجـاد فضـای رقابتی بـرای صرافان 
در راسـتای تامیـن ارز متقاضیـان را دنبـال می کند؛ 
امـا سـوال ایـن اسـت کـه در شـرایطی کـه قیمت 
ارز 4200 تومانـی بـه عنـوان خـط قرمـزی تعیین 
می شـود که نبایـد از آن فراتر رفت؛ چگونه ممکن 
اسـت چنیـن فضـای رقابتـی کـه یکـی از اهداف 

سـامانه نیما اسـت، ایجاد شـود. 
رقابـت بایـد در چـه دامنـه ای صـورت گیـرد تا از 
ایـن خـط قرمز تجـاوز نکند. ضمنا در این سـامانه 
گفته شـده اسـت که خریداران و فروشـندگان ارز 
بـرای انجـام معاملـه در یـک محیـط الکترونیـک 
کار کننـد؛ بنابرایـن بازرگانـان و تجار بـرای تامین 
ارز ثبـت سـفارش غیربانکـی می توانند به سـامانه 
جامـع تجارت وارد شـوند. سـپس ایـن اطاعات 
بـه سـامانه نیمـا منتقـل شـده و صرافـان می توانند 
هـم  متقاضیـان  و  کننـد  مشـاهده  را  متقاضیـان 
می تواننـد قیمـت صرافـان را دیـده و معاملـه را به 
صـورت الکترونیکـی انجـام دهنـد؛ اما مسـاله این 
اسـت که چرا ثبت سـفارش واردات نباید از طریق 

بانکـی صـورت بگیرد. 
بـه  ایـن خصـوص  در  هـم  بخشـنامه ای  هنـوز 
بانک هـا ابـاغ نشـده و هیچ کس تکلیـف خودش 
را نمی داند. سـوال این اسـت که چه کسـی حاضر 
اسـت ارزی را کـه بسـیار بالاتـر از 4200 تومـان 
خریـداری کرده، زیر قیمت  بفروشـد؟! آیا هدف از 
ثبـت سفارشـات غیربانکی جـذب ارزهای مخفی 
شـده در دسـت صرافـان و ارز خانگـی اسـت؟ آیا 
دولـت از ذخایـر بانـک مرکـزی اطـاع داشـته و 
قـادر اسـت تمـام تقاضـای ارز را بـا قیمت تعیینی 
4200 تومـان پاسـخ دهـد؟ آیـا دولـت می توانـد 
راسـا قیمـت ارز را تعییـن کند؟ اگر اینگونه اسـت 
پـس نقـش بانک مرکزی چیسـت؟ آیا غیـر از این 
اسـت که بانـک مرکزی در حد یک صنـدوق دار یا 

حسـابدار دولـت تنزل پیـدا کرده اسـت؟!
موضـوع دیگـری کـه اهمیـت دارد ایـن اسـت که 
نـرخ 4200 تومـان بـا چـه رویـه و چـه سـنجه ای 
تعییـن شـده اسـت. آیـا ایـن نـرخ، نـرخ واقعـی 
 )purchasing power( برابـری قـدرت خریـد

آیـا تورم هـای سـالیانه دو  ریـال و دلار اسـت؟ 
کشـور ایـران و آمریـکا در تعییـن این نـرخ لحاظ 
شـده اسـت؟ ضمنـا مگـر دولت، یـورو و یـوان را 
جایگزیـن دلار نکرده اسـت، پس چرا نـرخ ارز را 

روی دلار متمرکـز کـرده اسـت؟ 
اینها مسـائلی اسـت که دولت را سـردرگم کرده و 
علـت اصلـی آن هم این اسـت که به دلیل نداشـتن 
ارز کافـی نمی تواند مدیریت شـناور ارزی را اعمال 
را  ارزی  مسـائل  می توانـد  زمانـی  دولـت  کنـد. 
مدیریـت کنـد که ارز کافی داشـته باشـد و به تمام 

متقاضیـان ارز پاسـخ دهد.
ترابران: بنابراین شـما اعتقـاد دارید بخش عمده 

بحران در بخش عرضه ارز اسـت؟
بلـه بحـران در سیسـتم ارزی کشـور مـا یـک 
چالـش عمده اسـت. به دلیـل آنکه سیسـتم ارزی 
کشـور مـا منطبـق بـر الزامـات اقتصـاد نبـوده و 
همـواره ارز دونرخـی در ایـن کشـور حاکـم بوده 
اسـت. بـه تجربـه ثابـت شـده اسـت کـه دولـت 
همـواره به هنگام بسـتن بودجه به منظـور افزایش 
درآمـد بودجـه، نـرخ رسـمی را افزایـش می دهد. 
هـر زمانـی کـه دولـت قیمـت رسـمی ارز را بـالا 
بـرده، قیمـت غیررسـمی یـا قیمـت بـازار آزاد به 
نسـبت بیشـتری افزایـش پیدا کـرده اسـت. تعیین 
نـرخ 4200 تومـان باعـث شـده اسـت کـه نـرخ 
غیررسـمی افزایـش یافتـه و مشـکل عرضـه ارز 

تشدید شود. 
عاوه بر این مسـائل متاسـفانه در برهه زمانی قرار 
داریـم کـه تحریم های اقتصـادی اجـازه بهره مندی 
کافـی از برجـام را از مـا گرفتـه اسـت. همیـن 
موضوع باعث می شـود که سـرمایه گذاران تمایلی 
بـه سـرمایه گذاری در ایـران نداشـته و در نتیجـه 
تجارت خارجی ایران منزوی شـود. منزوی شـدن 
تجـارت خارجـی نیـز بـه نوبـه خـود روی تولید 
داخـل و در نتیجـه روی اشـتغال و نـرخ بیـکاری 
اثـر گذاشـته و تبعـات اجتماعی بسـیار زیـادی را 
بـه همـراه خواهـد داشـت کـه خـود ایـن مسـاله 

هزینه هـای دولـت را بـالا می بـرد.
از طـرف دیگـر ما بـا جامعـه غـرب و باتکلیفی 
مسـاله برجـام روبـه رو هسـتیم و همیـن مسـاله 
پیش بینـی  آینـده را برای فعـالان اقتصـادی و مردم 

غیرممکـن کرده اسـت.
ترابران: با توجه به تمام عدم قطعیت های موجود 
در سیاست و اقتصاد کشور، به نظر شما راه های 

برون رفت از تنش ارزی چیست؟

 اخیرا سامانه نظام 
یکپارچه معاملات ارزی 
)نیما( آغاز به کار کرده 

که سه هدف تامین ارز، 
ایجاد فضای امن برای 

خرید و فروش آن و
ایجاد فضای رقابتی 

برای صرافان در راستای 
تامین ارز متقاضیان
را دنبال می کند؛ اما 
در شرایطی که ارز

4200 تومانی به عنوان 
خط قرمزی تعیین 

می شود؛ چگونه ممکن 
است چنین فضای 
رقابتی ایجاد شود

 آیا دولت از ذخایر 
بانک مرکزی اطلاع 

داشته و قادر است تمام 
تقاضای ارز را با قیمت

4200 تومان پاسخ دهد؟
آیا دولت می تواند راسا 

قیمت ارز را تعیین کند؟ 
اگر اینگونه است پس 

نقش بانک مرکزی 
چیست؟ آیا غیر از این 
است که بانک مرکزی 
در حد یک صندوق دار 

یا حسابدار دولت 
تنزل پیدا کرده است؟!
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منظور القای آثار مثبت بر احساس عمومی، به هر حال مداخله ای 
در وضعیت ارز لازم بود که دولت در یک طرح ضربتی نرخ 
4200 را تحمیل کرد؛ اما اقتصاددانان مختلف نظرات مختلفی را 
مبنی بر درستی یا نادرستی اتخاذ این سیاست بیان کرده اند. دکتر 
محمود جام ساز یکی از اقتصاددانانی است که در گفتگو با ایشان 

به چالش های اتخاذ این سیاست توسط دولت پرداخته ایم.

ترابران: بسیاری از اقتصاددانان معتقد هستند که 
سیاست های ارزی جدید دولت مبنی بر تک نرخی 

کردن دلار، دوام نخواهد آورد.
مـن نیـز معتقـد هسـتم کـه ایـن سیاسـت دوام 
نخواهـد داشـت، بـه دلیـل آنکـه اصولا هر مسـاله 
اقتصـادی و پولـی بایـد راهـکار اقتصـادی و پولی 
داشـته و بر اسـاس منطـق علم اقتصاد عمل شـود. 
ایـن کـه بـدون توجه بـه واقعیت هـای اقتصـادی، 
پولی و ارزی کشـور، نرخی تعیین و اعام شـود که 
ایـن نـرخ واحدی اسـت و همه بایـد از آن تبعیت 
کننـد و از آن بـه عنـوان خـط قرمزی یاد شـود؛ به 

اعتقـاد من، شـدنی نیسـت؛ همانطور کـه می دانید، 
بـه هنگام افزایش ناگهانی نـرخ ارز در فروردین ماه 
امسـال، دولـت بـه دلیـل عـدم دارا بـودن ارز کافی 
نتوانسـت تقاضـای ارز را پاسـخ داده و قیمـت را 
متعـادل کنـد؛ در صورتـی کـه اگر خاطرتان باشـد 
چنـد مـاه پیش که یک روند صعـودي ارز را تجربه 
کردیـم، دولت با تزریق ارز، نـرخ آزاد را تا حدودی 

کاهش داد. 
در اسـفند سال گذشـته هم که اوج افزایش نرخ ارز 
بـود، دولت بـه دلیل نداشـتن ارز، بـازار را رها و از 
روش هـای غیراقتصادی ماننـد امنیتی کردن محیط، 

دستگیری دلالان در کف خیابان و تعطیلی بسیاری 
از مغازه هـای صرافـی اسـتفاده کـرد کـه نتیجه این 
اقدامـات زیرزمینـی شـدن معامـات ارزی بـود. 
همانطـور کـه می دانیـد حـدود 20 الـی 25 میلیارد 
دلار در سـال معامـات قاچـاق صـورت می گیـرد 

کـه ارز هـم بخشـی از این قاچاق اسـت.
ترابـران: نظر شـما دربـاره رقـم 4200 تومان به 

عنـوان نقطه بهینه قیمت ارز چیسـت؟
بر اسـاس اعـام بانـک مرکزی، متاسـفانه خود 
بانـک مرکـزی هیـچ نقشـی در تعیین نـرخ 4200 
تومـان نداشـته و ایـن نـرخ توسـط دولـت اعام 
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شـده، امـا معلـوم نیسـت دولـت بـر حسـب چه 
محاسـباتی، نـرخ 3700 تومـان را بـه 4200 تومان 

افزایش داده است.
اخیـرا سـامانه  ای بـه نام نظـام یکپارچـه معامات 
ارزی )نیمـا( آغاز به کار کرده اسـت که سـه هدف 
عمـده تامیـن ارز، ایجاد فضای امن بـرای خرید و 
فـروش ارز و ایجـاد فضـای رقابتی بـرای صرافان 
در راسـتای تامیـن ارز متقاضیـان را دنبـال می کند؛ 
امـا سـوال ایـن اسـت کـه در شـرایطی کـه قیمت 
ارز 4200 تومانـی بـه عنـوان خـط قرمـزی تعیین 
می شـود که نبایـد از آن فراتر رفت؛ چگونه ممکن 
اسـت چنیـن فضـای رقابتـی کـه یکـی از اهداف 

سـامانه نیما اسـت، ایجاد شـود. 
رقابـت بایـد در چـه دامنـه ای صـورت گیـرد تا از 
ایـن خـط قرمز تجـاوز نکند. ضمنا در این سـامانه 
گفته شـده اسـت که خریداران و فروشـندگان ارز 
بـرای انجـام معاملـه در یـک محیـط الکترونیـک 
کار کننـد؛ بنابرایـن بازرگانـان و تجار بـرای تامین 
ارز ثبـت سـفارش غیربانکـی می توانند به سـامانه 
جامـع تجارت وارد شـوند. سـپس ایـن اطاعات 
بـه سـامانه نیمـا منتقـل شـده و صرافـان می توانند 
هـم  متقاضیـان  و  کننـد  مشـاهده  را  متقاضیـان 
می تواننـد قیمـت صرافـان را دیـده و معاملـه را به 
صـورت الکترونیکـی انجـام دهنـد؛ اما مسـاله این 
اسـت که چرا ثبت سـفارش واردات نباید از طریق 

بانکـی صـورت بگیرد. 
بـه  ایـن خصـوص  در  هـم  بخشـنامه ای  هنـوز 
بانک هـا ابـاغ نشـده و هیچ کس تکلیـف خودش 
را نمی داند. سـوال این اسـت که چه کسـی حاضر 
اسـت ارزی را کـه بسـیار بالاتـر از 4200 تومـان 
خریـداری کرده، زیر قیمت  بفروشـد؟! آیا هدف از 
ثبـت سفارشـات غیربانکی جـذب ارزهای مخفی 
شـده در دسـت صرافـان و ارز خانگـی اسـت؟ آیا 
دولـت از ذخایـر بانـک مرکـزی اطـاع داشـته و 
قـادر اسـت تمـام تقاضـای ارز را بـا قیمت تعیینی 
4200 تومـان پاسـخ دهـد؟ آیـا دولـت می توانـد 
راسـا قیمـت ارز را تعییـن کند؟ اگر اینگونه اسـت 
پـس نقـش بانک مرکزی چیسـت؟ آیا غیـر از این 
اسـت که بانـک مرکزی در حد یک صنـدوق دار یا 

حسـابدار دولـت تنزل پیـدا کرده اسـت؟!
موضـوع دیگـری کـه اهمیـت دارد ایـن اسـت که 
نـرخ 4200 تومـان بـا چـه رویـه و چـه سـنجه ای 
تعییـن شـده اسـت. آیـا ایـن نـرخ، نـرخ واقعـی 
 )purchasing power( برابـری قـدرت خریـد

آیـا تورم هـای سـالیانه دو  ریـال و دلار اسـت؟ 
کشـور ایـران و آمریـکا در تعییـن این نـرخ لحاظ 
شـده اسـت؟ ضمنـا مگـر دولت، یـورو و یـوان را 
جایگزیـن دلار نکرده اسـت، پس چرا نـرخ ارز را 

روی دلار متمرکـز کـرده اسـت؟ 
اینها مسـائلی اسـت که دولت را سـردرگم کرده و 
علـت اصلـی آن هم این اسـت که به دلیل نداشـتن 
ارز کافـی نمی تواند مدیریت شـناور ارزی را اعمال 
را  ارزی  مسـائل  می توانـد  زمانـی  دولـت  کنـد. 
مدیریـت کنـد که ارز کافی داشـته باشـد و به تمام 

متقاضیـان ارز پاسـخ دهد.
ترابران: بنابراین شـما اعتقـاد دارید بخش عمده 

بحران در بخش عرضه ارز اسـت؟
بلـه بحـران در سیسـتم ارزی کشـور مـا یـک 
چالـش عمده اسـت. به دلیـل آنکه سیسـتم ارزی 
کشـور مـا منطبـق بـر الزامـات اقتصـاد نبـوده و 
همـواره ارز دونرخـی در ایـن کشـور حاکـم بوده 
اسـت. بـه تجربـه ثابـت شـده اسـت کـه دولـت 
همـواره به هنگام بسـتن بودجه به منظـور افزایش 
درآمـد بودجـه، نـرخ رسـمی را افزایـش می دهد. 
هـر زمانـی کـه دولـت قیمـت رسـمی ارز را بـالا 
بـرده، قیمـت غیررسـمی یـا قیمـت بـازار آزاد به 
نسـبت بیشـتری افزایـش پیدا کـرده اسـت. تعیین 
نـرخ 4200 تومـان باعـث شـده اسـت کـه نـرخ 
غیررسـمی افزایـش یافتـه و مشـکل عرضـه ارز 

تشدید شود. 
عاوه بر این مسـائل متاسـفانه در برهه زمانی قرار 
داریـم کـه تحریم های اقتصـادی اجـازه بهره مندی 
کافـی از برجـام را از مـا گرفتـه اسـت. همیـن 
موضوع باعث می شـود که سـرمایه گذاران تمایلی 
بـه سـرمایه گذاری در ایـران نداشـته و در نتیجـه 
تجارت خارجی ایران منزوی شـود. منزوی شـدن 
تجـارت خارجـی نیـز بـه نوبـه خـود روی تولید 
داخـل و در نتیجـه روی اشـتغال و نـرخ بیـکاری 
اثـر گذاشـته و تبعـات اجتماعی بسـیار زیـادی را 
بـه همـراه خواهـد داشـت کـه خـود ایـن مسـاله 

هزینه هـای دولـت را بـالا می بـرد.
از طـرف دیگـر ما بـا جامعـه غـرب و باتکلیفی 
مسـاله برجـام روبـه رو هسـتیم و همیـن مسـاله 
پیش بینـی  آینـده را برای فعـالان اقتصـادی و مردم 

غیرممکـن کرده اسـت.
ترابران: با توجه به تمام عدم قطعیت های موجود 
در سیاست و اقتصاد کشور، به نظر شما راه های 

برون رفت از تنش ارزی چیست؟

 اخیرا سامانه نظام 
یکپارچه معاملات ارزی 
)نیما( آغاز به کار کرده 

که سه هدف تامین ارز، 
ایجاد فضای امن برای 

خرید و فروش آن و
ایجاد فضای رقابتی 

برای صرافان در راستای 
تامین ارز متقاضیان
را دنبال می کند؛ اما 
در شرایطی که ارز

4200 تومانی به عنوان 
خط قرمزی تعیین 

می شود؛ چگونه ممکن 
است چنین فضای 
رقابتی ایجاد شود

 آیا دولت از ذخایر 
بانک مرکزی اطلاع 

داشته و قادر است تمام 
تقاضای ارز را با قیمت

4200 تومان پاسخ دهد؟
آیا دولت می تواند راسا 

قیمت ارز را تعیین کند؟ 
اگر اینگونه است پس 

نقش بانک مرکزی 
چیست؟ آیا غیر از این 
است که بانک مرکزی 
در حد یک صندوق دار 

یا حسابدار دولت 
تنزل پیدا کرده است؟!
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یکـی از این راهکارها حل مسـاله بانکی اسـت. 
راهکارهـای کوتاه مـدت نیز امور بانکـی را اصاح 
نخواهـد کـرد، بلکـه حـل مسـاله بانکـی بـه یک 
اسـتراتژی بلندمدت نیاز دارد که شـاکله و ساختار 
اقتصـاد دولتی ایران را درگیر خـود کند؛ اما اقتصاد 

دولتی ما ظرفیت و قدرت اصاح پذیری ندارد. 
مـا بایـد بـازار آزاد رقابتـی داشـته باشـیم نـه یک 
بـازار اقتصـاد انحصاری دولتـی. تا زمانی کـه بازار 
مـا در انحصـار دولت اسـت، فسـاد و اختاس نیز 
وجود خواهد داشـت. موسسـات مالـی و اعتباری 
هـزاران میلیـارد تومـان به مـردم بدهکار هسـتند. 
در حالـی کـه دولـت ادعـا می کنـد 98 درصد پول 
آنهـا را پرداخت کرده اسـت؛ اما روزي نیسـت که 
مالباختـگان در راسـتای اسـتیفای مطالبـات خـود 
در برابـر ایـن موسسـات و ادارات ذیربـط اجتماع 
و تظاهـرات نکنند. نظـام اقتصادی کشـور باید در 
یـک پروسـه طولانـی و نه یک شـبه به یـک نظام 
اقتصاد رقابتی تبدیل شـود؛ بنابرایـن راه حل فوری 

بـرای حـل نـرخ ارز وجود نـدارد.
ترابـران: سـخنگوی دولـت معتقـد اسـت علت 
افزایش نرخ ارز مسـائل سیاسـی بوده است؟ نظر 

شـما در این مورد چیسـت؟
یکـی از دلایلـی که قیمـت ارز بالا رفت، مسـاله 
خارج کردن سـپرده ها از بانک ها و سـرازیر شـدن 
آنهـا بـه بازارهـای غیررسـمی بـود. دولـت از یک 
طـرف اعـام کـرد کـه تـورم تک رقمی شـده و از 
طـرف دیگـر نـرخ سـپرده را کاهـش داد تـا نـرخ 
تسـهیات بانکـی را بـرای تولیدکننـدگان کاهش 

دهـد؛ امـا تغیـری در نرخ تسـهیات ایجاد نشـد، 
زیـرا تورمی کـه بانک مرکـزی یا مرکز آمـار ایران 
اعـام می کنـد، تـورم کلی نسـبت بـه تمـام اقام 
مصرفـی اسـت، در صورتـی کـه بسـیاری از ایـن 
اقـام مصرفـی در سـبد مصرفـی مصرف کنندگان 

وجود ندارد.
 به عبارت دیگر سـبد معیشـتی مردم تورم بسـیار 
بالایـی داشـته و با تـورم ضمنی که بانـک مرکزی 
اعـام می کنـد تفـاوت دارد؛ بنابرایـن وقتـی نـرخ 
سـپرده ها کاهـش پیـدا کرد، مـردم پول هـای خود 
را از بانـک خـارج کـرده و برای اینکـه ارزش پول 
خـود را حفـظ کننـد به بـازار ارز و طـا بردند. لذا 
بانک هـا تـا حدود زیـادی از منابع تسـهیاتی تهی 
شـدند؛ امـا بـه هـر حال مسـائل سیاسـی هـم که 
آقـای نوبخت به آن اشـاره کرده اند، واقعیـت دارد؛ 
زیـرا در حـال حاضر دوگانگی بسـیار وسـیعی در 
اقتصـاد سیاسـی ایـران وجـود دارد کـه باعـث به 

وجـود آمـدن تاطمـات ارزی نیز می شـود. 
علـت اصلـی ایـن مسـاله ایـن اسـت که بـه طور 
کلـی بخـش بزرگـی از اقتصـاد ایـران فرادولتـی 
اسـت. بـه عبـارت بهتـر، تنهـا یک سـوم از 1480 
هـزار میلیـارد تومان نقدینگـی موجـود در اقتصاد 
کشـور در اختیـار دولـت بـوده و دوسـوم آن در 
اختیـار فرادولتی ها مانند بنیادها، نهادها و ... اسـت. 
به عبـارت دیگر، فرادولتی ها سیاسـتگذاران واقعی 
اقتصـاد ایران هسـتند و چون پول کافـی در اختیار 
دارنـد، می تواننـد در هر بازاری تاطـم ایجاد کرده 

و دولـت را تضعیـف کنند.

 یکی از این راهکارهای
 حل بحران ارزی، حل 
مسائل بانکی است. 
حل مسائل بانکی هم 
به استراتژی بلندمدت 
نیاز دارد که شاکله و 
ساختار اقتصاد دولتی 
ایران را درگیر خود کند 
در حالی که اقتصاد 
دولتی ما ظرفیت 
اصلاح پذیری ندارد

 نرخ 4200 تومان 
با چه سنجه ای تعیین 
شده است؟ آیا این نرخ، 
نرخ واقعی برابری قدرت

 خرید ریال و دلار است؟ 
آیا تورم های سالیانه 
دو کشور ایران و آمریکا 
در تعیین آن لحاظ 
شده است؟ مگر دولت، 
یورو و یوان را جایگزین 
دلار نکرده است، پس 
چرا نرخ ارز را روی دلار 
متمرکزکرده است؟ 

دوم اردیبهشت ماه 1397

آغاز پنجاهمین سالگرد تاسیس انجمن صنفی شرک تهاي

حم ل ونقل بی نالمللی ایران، بر فعالین، دس تاندرکاران و 

شرک تهاي حم ل ونقل بی نالمللی سراسر کشور

مبارك باد



52
ماهنامه ترابران/ شماره 157/ فروردین و اردیبهشت 97

یکـی از این راهکارها حل مسـاله بانکی اسـت. 
راهکارهـای کوتاه مـدت نیز امور بانکـی را اصاح 
نخواهـد کـرد، بلکـه حـل مسـاله بانکـی بـه یک 
اسـتراتژی بلندمدت نیاز دارد که شـاکله و ساختار 
اقتصـاد دولتی ایران را درگیر خـود کند؛ اما اقتصاد 

دولتی ما ظرفیت و قدرت اصاح پذیری ندارد. 
مـا بایـد بـازار آزاد رقابتـی داشـته باشـیم نـه یک 
بـازار اقتصـاد انحصاری دولتـی. تا زمانی کـه بازار 
مـا در انحصـار دولت اسـت، فسـاد و اختاس نیز 
وجود خواهد داشـت. موسسـات مالـی و اعتباری 
هـزاران میلیـارد تومـان به مـردم بدهکار هسـتند. 
در حالـی کـه دولـت ادعـا می کنـد 98 درصد پول 
آنهـا را پرداخت کرده اسـت؛ اما روزي نیسـت که 
مالباختـگان در راسـتای اسـتیفای مطالبـات خـود 
در برابـر ایـن موسسـات و ادارات ذیربـط اجتماع 
و تظاهـرات نکنند. نظـام اقتصادی کشـور باید در 
یـک پروسـه طولانـی و نه یک شـبه به یـک نظام 
اقتصاد رقابتی تبدیل شـود؛ بنابرایـن راه حل فوری 

بـرای حـل نـرخ ارز وجود نـدارد.
ترابـران: سـخنگوی دولـت معتقـد اسـت علت 
افزایش نرخ ارز مسـائل سیاسـی بوده است؟ نظر 

شـما در این مورد چیسـت؟
یکـی از دلایلـی که قیمـت ارز بالا رفت، مسـاله 
خارج کردن سـپرده ها از بانک ها و سـرازیر شـدن 
آنهـا بـه بازارهـای غیررسـمی بـود. دولـت از یک 
طـرف اعـام کـرد کـه تـورم تک رقمی شـده و از 
طـرف دیگـر نـرخ سـپرده را کاهـش داد تـا نـرخ 
تسـهیات بانکـی را بـرای تولیدکننـدگان کاهش 

دهـد؛ امـا تغیـری در نرخ تسـهیات ایجاد نشـد، 
زیـرا تورمی کـه بانک مرکـزی یا مرکز آمـار ایران 
اعـام می کنـد، تـورم کلی نسـبت بـه تمـام اقام 
مصرفـی اسـت، در صورتـی کـه بسـیاری از ایـن 
اقـام مصرفـی در سـبد مصرفـی مصرف کنندگان 

وجود ندارد.
 به عبارت دیگر سـبد معیشـتی مردم تورم بسـیار 
بالایـی داشـته و با تـورم ضمنی که بانـک مرکزی 
اعـام می کنـد تفـاوت دارد؛ بنابرایـن وقتـی نـرخ 
سـپرده ها کاهـش پیـدا کرد، مـردم پول هـای خود 
را از بانـک خـارج کـرده و برای اینکـه ارزش پول 
خـود را حفـظ کننـد به بـازار ارز و طـا بردند. لذا 
بانک هـا تـا حدود زیـادی از منابع تسـهیاتی تهی 
شـدند؛ امـا بـه هـر حال مسـائل سیاسـی هـم که 
آقـای نوبخت به آن اشـاره کرده اند، واقعیـت دارد؛ 
زیـرا در حـال حاضر دوگانگی بسـیار وسـیعی در 
اقتصـاد سیاسـی ایـران وجـود دارد کـه باعـث به 

وجـود آمـدن تاطمـات ارزی نیز می شـود. 
علـت اصلـی ایـن مسـاله ایـن اسـت که بـه طور 
کلـی بخـش بزرگـی از اقتصـاد ایـران فرادولتـی 
اسـت. بـه عبـارت بهتـر، تنهـا یک سـوم از 1480 
هـزار میلیـارد تومان نقدینگـی موجـود در اقتصاد 
کشـور در اختیـار دولـت بـوده و دوسـوم آن در 
اختیـار فرادولتی ها مانند بنیادها، نهادها و ... اسـت. 
به عبـارت دیگر، فرادولتی ها سیاسـتگذاران واقعی 
اقتصـاد ایران هسـتند و چون پول کافـی در اختیار 
دارنـد، می تواننـد در هر بازاری تاطـم ایجاد کرده 

و دولـت را تضعیـف کنند.

 یکی از این راهکارهای
 حل بحران ارزی، حل 
مسائل بانکی است. 
حل مسائل بانکی هم 
به استراتژی بلندمدت 
نیاز دارد که شاکله و 
ساختار اقتصاد دولتی 
ایران را درگیر خود کند 
در حالی که اقتصاد 
دولتی ما ظرفیت 
اصلاح پذیری ندارد

 نرخ 4200 تومان 
با چه سنجه ای تعیین 
شده است؟ آیا این نرخ، 
نرخ واقعی برابری قدرت
 خرید ریال و دلار است؟ 
آیا تورم های سالیانه 
دو کشور ایران و آمریکا 
در تعیین آن لحاظ 
شده است؟ مگر دولت، 
یورو و یوان را جایگزین 
دلار نکرده است، پس 
چرا نرخ ارز را روی دلار 
متمرکزکرده است؟ 

دوم اردیبهشت ماه 1397

آغاز پنجاهمین سالگرد تاسیس انجمن صنفی شرک تهاي

حم ل ونقل بی نالمللی ایران، بر فعالین، دس تاندرکاران و 

شرک تهاي حم ل ونقل بی نالمللی سراسر کشور

مبارك باد
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چالش های تامین ارز در شرکت های 
حمل ونقل بین المللی و باقی قضایا

انسداد
در پی تصمیم گیری بانک مرکزی مبنی بر ابلاغ دستورالعمل های 
جدید ارزی، تامین ارز مورد نیاز برای فعالان بخش های مختلف 
حمل ونقل اعم از دریایی، هوایی، جاده ای و ریلی مغفول مانده و 
آنها را با مشکلات جدی روبه رو کرده است. گزارش پیش رو 
هزینه های بالفعل و بالقوه مرتبط با نقل و انتقال و تامین ارز در این 

بخش ها را از زبان مدیران و فعالان آن عنوان می کند.

55
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ترابریبینالمللی

امید ملک، رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی و 
صنعت  پیش روی  مسائل  درباره  وابسته  خدمات 
حمل ونقل دریایی به دلیل عدم انتقال ارز از طریق 
صرافی ها گفت:» اگرچه نوسانات قیمت ارز روی 
تجارت تاثیر می گذارد، اما در شرایط کنونی، این 
بحث مسدود شدن راه ورود و خروج ارز است که 
مساله ساز شده است. به لحاظ اینکه دولت جلوی 
کار صرافی ها را گرفته و جایگزین صحیحی برای 
آن اعلام نکرده است، مشتریان وارداتی و صادراتی 

امکان تسویه کرایه حمل را ندارند.«
او توضیح می دهد:» شرکت های کشتیرانی کانتینری 
برخلاف بسـیاری دیگر از انواع کشتیرانی معمولا به 
دلیل ماهیت کانتینر که قسمتی توسعه یافته از کشتی 
به منظور سـهولت تخلیـه و بارگیری کالا اسـت، در 
همـه بنـادر دنیا بـه دلار و ارز محلی هم هزینه دارند 
و هـم درآمـد که می بایسـتی بـا توجه بـه قراردادها 
در آخـر هفتـه یـا آخـر مـاه تسـویه شـود. الان این 
مسیر مسـدود شـده و شـرکت ها امکان تبادل مالی 
ندارنـد. در خصـوص شـرکت هایی کـه غیرمنظـم 
هسـتند و مثـلا بار فلـه می برند یا شـرکت هایی که 
بـه صورت جنـرال کارگو هسـتند و یـا تانکرهایی 
کـه محموله هـای نفـت و گاز و پتروشـیمی حمل 
می کننـد کار سـخت تر اسـت. چون هزینـه بندری 
آنهـا بسـیار زیاد بـوده و این نوع شـرکت ها در بازار 
ما درآمدی نداشـته و فقط هزینـه دارند. بنابراین اگر 
نمایندگـی چنـد کشـتی را پاس کند دیگر دسـتش 
خالـی می مانـد و بایـد ارز را از خارج کشـور با یک 
کانـال تبـادل کند تـا بتوانـد هزینه های کشـتی ها و 
سـازمان های ذیربـط را بپردازد. این مسـدود شـدن 
مسـیر انتقـال در حـال حاضـر بزرگتریـن مشـکل 

شرکت های کشـتیرانی است.«
ملـک تاکیـد می کنـد:» انسـداد ایـن کانال هـا مانند 
خیابانی اسـت که بسـته  شـده ولی جایگزینی برای 
آن اعلام نشـده، پس تمام مسـیرها قفل شـده است. 
در کشـتیرانی به  طور خـاص وضعیت کمی حادتر 
اسـت. در این صنعت کرایه حمل باید تبادل شـود، 
حقـوق برخـی کارکنـان دریایـی بـه دلار پرداخت 
می شـود، دسـتمزد کارکنـان خارجـی هم کـه روی 
کشـتی ایرانـی مشـغول بـه کار هسـتند، بـه دلار 
پرداخـت می شـود. تمـام قطعـات یدکی کشـتی ها 
با دلار تامین می شـود، سـوخت کشـتی ها با قیمت 
دلار اسـت. بیمه کشـتی ها با دلار محاسـبه می شود، 
همه اینها در حالی اسـت که مسـیر جایگزینی برای 
مصرف کننـدگان ایـن خدمـات یـا صاحبـان ایـن 

صنعت پیش بینی نشـده اسـت.«
رئیـس هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی تصریـح 
کـرد:» قبـلا صاحبان کشـتی کـه بـاری را به مقصد 
ایـران پذیـرش می کردند، صورت حسـاب عوارض 
بنـدری و سـایر خدماتـی را کـه نیـاز داشـتند،  بـه 
حسـاب نماینـده منتخـب کشـتیرانی در خـارج از 
کشـور واریز می کردنـد و نماینـده از طریق صرافی 
بـه داخل کشـور منتقل می کرد و هزینه های کشـتی 
پرداخـت می شـد، امـا در حـال  حاضـر این مسـیر 
هـم مسـدود اسـت و حتـی سـازمان های دولتـی 
و حاکمیتـی ماننـد سـازمان بنـادر و کشـتیرانی نیز 
بـا مشـکل مواجـه هسـتند،  چـون تـا قبـل از ایـن 
صورتحسـاب بـه ارز صـادر می شـد و کسـانی که 
ارز نداشـتند، با نـرخ ارز آزاد از طریق صرافی ها این 
صورت حسـاب ها را تسـویه می کردند. پـس با این 
بخشـنامه، نـه تنهـا بخـش خصوصی بلکـه بخش 

دولتـی هـم در بلاتکلیفـی به سـر می بـرد.«
او معتقـد اسـت:» دولـت بایـد بـرای جلوگیـری از 
ایـن ضررها، هرچه سـریع تر مسـیرهای جایگزین 
کاربـردی را معرفی کند، زیرا بیـش از بالا رفتن نرخ 
ارز چیـزی که برای کشـتیرانی اهمیـت دارد،  امکان 
تبـادل ارز اسـت. بایـد دولـت تدبیری بیندیشـد تا 
مسـیرها برای تبادل ارز بین ایران و خارج از کشـور 

در هـر دو سـو باز شـود.«
ایـن فعـال اقتصـادی دربـاره تاثیر مسـدود شـدن 
فعالیـت  در  صرافی هـا  ارزی  تبـادلات  فعالیـت 
شـرکت های کشـتیرانی توضیـح داد:» اینکه کسـی 
بتواند از داخل کشـور پول شـرکت کشتیرانی را با 
هـر نرخی بپردازد یـا نمایندگی 100 هـزار دلار از 
خـارج کشـور بگیرد تـا بتواند هزینه هـای متحمل 
شـده را تامیـن کند، عملیاتی نیسـت. ما نگـران آن 
هسـتیم کـه تـداوم ایـن شـرایط، تبعات ناگـواری 
بـرای تجارت کشـور بـه همراه داشـته باشـد. اگر 
امـر تبـادل ارزی امکان پذیـر نباشـد، ممکن اسـت 
شـرکت های کشـتیرانی لاینـر و غیر لاینـر از بازار 

ایـران بـه طـور کلـی صرف نظـر کنند.«
ملـک می افزایـد:» با بخشـنامه ای که بانـک مرکزی 
صادر کرد، معلوم شـد که شـرکت های حمل ونقلی 
و تجـارت مغفـول مانده انـد. چـرا کـه معمـولا در 
مـورد کالاهای سـرمایه ای حـدود 6 ماه زمـان برای 
سـفارش خرید و آماده سـازی کالا توسـط فروشنده 
زمـان لازم اسـت و یـا کالاهـای واسـطه ای نیـز 2 
الـی 3 مـاه زمـان مي برد؛ البتـه انجمن کشـتیرانی با 
رایزنی هایـی که با مراجع مختلف از جمله سـازمان 

 امید ملک: شرکت های 
کشتیرانی کانتینری برخلاف 

بسیاری دیگر از انواع 
کشتیرانی به  دلیل ماهیت

کانتینر که در واقع بخشی 
توسعه یافته از کشتی 

به منظور سهولت تخلیه 
و بارگیری کالا است، 

در همه بنادر دنیا به دلار 
و ارز محلی، هم هزینه 

دارند و هم درآمد که باید
با توجه به قراردادها 

در آخر هفته یا آخر ماه 
تسویه شود. الان این 

مسیر مسدود شده است 

 در صنعت کشتیرانی 
کرایه حمل، حقوق برخی 

کارکنان دریایی، دستمزد 
کارکنان خارجی، تمام 

قطعات یدکی کشتی ها، 
سوخت آنها، بیمه کشتی ها 

و ... با دلار محاسبه و 
پرداخت می شود و همه

اینها در حالی است که 
مسیر جایگزینی برای 

مصرف کنندگان این 
خدمات پیش بینی 

نشده است
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چالش های تامین ارز در شرکت های 
حمل ونقل بین المللی و باقی قضایا

انسداد
در پی تصمیم گیری بانک مرکزی مبنی بر ابلاغ دستورالعمل های 
جدید ارزی، تامین ارز مورد نیاز برای فعالان بخش های مختلف 
حمل ونقل اعم از دریایی، هوایی، جاده ای و ریلی مغفول مانده و 
آنها را با مشکلات جدی روبه رو کرده است. گزارش پیش رو 
هزینه های بالفعل و بالقوه مرتبط با نقل و انتقال و تامین ارز در این 

بخش ها را از زبان مدیران و فعالان آن عنوان می کند.
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ترابریبینالمللی

امید ملک، رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی و 
صنعت  پیش روی  مسائل  درباره  وابسته  خدمات 
حمل ونقل دریایی به دلیل عدم انتقال ارز از طریق 
صرافی ها گفت:» اگرچه نوسانات قیمت ارز روی 
تجارت تاثیر می گذارد، اما در شرایط کنونی، این 
بحث مسدود شدن راه ورود و خروج ارز است که 
مساله ساز شده است. به لحاظ اینکه دولت جلوی 
کار صرافی ها را گرفته و جایگزین صحیحی برای 
آن اعلام نکرده است، مشتریان وارداتی و صادراتی 

امکان تسویه کرایه حمل را ندارند.«
او توضیح می دهد:» شرکت های کشتیرانی کانتینری 
برخلاف بسـیاری دیگر از انواع کشتیرانی معمولا به 
دلیل ماهیت کانتینر که قسمتی توسعه یافته از کشتی 
به منظور سـهولت تخلیـه و بارگیری کالا اسـت، در 
همـه بنـادر دنیا بـه دلار و ارز محلی هم هزینه دارند 
و هـم درآمـد که می بایسـتی بـا توجه بـه قراردادها 
در آخـر هفتـه یـا آخـر مـاه تسـویه شـود. الان این 
مسیر مسـدود شـده و شـرکت ها امکان تبادل مالی 
ندارنـد. در خصـوص شـرکت هایی کـه غیرمنظـم 
هسـتند و مثـلا بار فلـه می برند یا شـرکت هایی که 
بـه صورت جنـرال کارگو هسـتند و یـا تانکرهایی 
کـه محموله هـای نفـت و گاز و پتروشـیمی حمل 
می کننـد کار سـخت تر اسـت. چون هزینـه بندری 
آنهـا بسـیار زیاد بـوده و این نوع شـرکت ها در بازار 
ما درآمدی نداشـته و فقط هزینـه دارند. بنابراین اگر 
نمایندگـی چنـد کشـتی را پاس کند دیگر دسـتش 
خالـی می مانـد و بایـد ارز را از خارج کشـور با یک 
کانـال تبـادل کند تـا بتوانـد هزینه های کشـتی ها و 
سـازمان های ذیربـط را بپردازد. این مسـدود شـدن 
مسـیر انتقـال در حـال حاضـر بزرگتریـن مشـکل 

شرکت های کشـتیرانی است.«
ملـک تاکیـد می کنـد:» انسـداد ایـن کانال هـا مانند 
خیابانی اسـت که بسـته  شـده ولی جایگزینی برای 
آن اعلام نشـده، پس تمام مسـیرها قفل شـده است. 
در کشـتیرانی به  طور خـاص وضعیت کمی حادتر 
اسـت. در این صنعت کرایه حمل باید تبادل شـود، 
حقـوق برخـی کارکنـان دریایـی بـه دلار پرداخت 
می شـود، دسـتمزد کارکنـان خارجـی هم کـه روی 
کشـتی ایرانـی مشـغول بـه کار هسـتند، بـه دلار 
پرداخـت می شـود. تمـام قطعـات یدکی کشـتی ها 
با دلار تامین می شـود، سـوخت کشـتی ها با قیمت 
دلار اسـت. بیمه کشـتی ها با دلار محاسـبه می شود، 
همه اینها در حالی اسـت که مسـیر جایگزینی برای 
مصرف کننـدگان ایـن خدمـات یـا صاحبـان ایـن 

صنعت پیش بینی نشـده اسـت.«
رئیـس هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی تصریـح 
کـرد:» قبـلا صاحبان کشـتی کـه بـاری را به مقصد 
ایـران پذیـرش می کردند، صورت حسـاب عوارض 
بنـدری و سـایر خدماتـی را کـه نیـاز داشـتند،  بـه 
حسـاب نماینـده منتخـب کشـتیرانی در خـارج از 
کشـور واریز می کردنـد و نماینـده از طریق صرافی 
بـه داخل کشـور منتقل می کرد و هزینه های کشـتی 
پرداخـت می شـد، امـا در حـال  حاضـر این مسـیر 
هـم مسـدود اسـت و حتـی سـازمان های دولتـی 
و حاکمیتـی ماننـد سـازمان بنـادر و کشـتیرانی نیز 
بـا مشـکل مواجـه هسـتند،  چـون تـا قبـل از ایـن 
صورتحسـاب بـه ارز صـادر می شـد و کسـانی که 
ارز نداشـتند، با نـرخ ارز آزاد از طریق صرافی ها این 
صورت حسـاب ها را تسـویه می کردند. پـس با این 
بخشـنامه، نـه تنهـا بخـش خصوصی بلکـه بخش 

دولتـی هـم در بلاتکلیفـی به سـر می بـرد.«
او معتقـد اسـت:» دولـت بایـد بـرای جلوگیـری از 
ایـن ضررها، هرچه سـریع تر مسـیرهای جایگزین 
کاربـردی را معرفی کند، زیرا بیـش از بالا رفتن نرخ 
ارز چیـزی که برای کشـتیرانی اهمیـت دارد،  امکان 
تبـادل ارز اسـت. بایـد دولـت تدبیری بیندیشـد تا 
مسـیرها برای تبادل ارز بین ایران و خارج از کشـور 

در هـر دو سـو باز شـود.«
ایـن فعـال اقتصـادی دربـاره تاثیر مسـدود شـدن 
فعالیـت  در  صرافی هـا  ارزی  تبـادلات  فعالیـت 
شـرکت های کشـتیرانی توضیـح داد:» اینکه کسـی 
بتواند از داخل کشـور پول شـرکت کشتیرانی را با 
هـر نرخی بپردازد یـا نمایندگی 100 هـزار دلار از 
خـارج کشـور بگیرد تـا بتواند هزینه هـای متحمل 
شـده را تامیـن کند، عملیاتی نیسـت. ما نگـران آن 
هسـتیم کـه تـداوم ایـن شـرایط، تبعات ناگـواری 
بـرای تجارت کشـور بـه همراه داشـته باشـد. اگر 
امـر تبـادل ارزی امکان پذیـر نباشـد، ممکن اسـت 
شـرکت های کشـتیرانی لاینـر و غیر لاینـر از بازار 

ایـران بـه طـور کلـی صرف نظـر کنند.«
ملـک می افزایـد:» با بخشـنامه ای که بانـک مرکزی 
صادر کرد، معلوم شـد که شـرکت های حمل ونقلی 
و تجـارت مغفـول مانده انـد. چـرا کـه معمـولا در 
مـورد کالاهای سـرمایه ای حـدود 6 ماه زمـان برای 
سـفارش خرید و آماده سـازی کالا توسـط فروشنده 
زمـان لازم اسـت و یـا کالاهـای واسـطه ای نیـز 2 
الـی 3 مـاه زمـان مي برد؛ البتـه انجمن کشـتیرانی با 
رایزنی هایـی که با مراجع مختلف از جمله سـازمان 

 امید ملک: شرکت های 
کشتیرانی کانتینری برخلاف 

بسیاری دیگر از انواع 
کشتیرانی به  دلیل ماهیت

کانتینر که در واقع بخشی 
توسعه یافته از کشتی 

به منظور سهولت تخلیه 
و بارگیری کالا است، 

در همه بنادر دنیا به دلار 
و ارز محلی، هم هزینه 

دارند و هم درآمد که باید
با توجه به قراردادها 

در آخر هفته یا آخر ماه 
تسویه شود. الان این 

مسیر مسدود شده است 

 در صنعت کشتیرانی 
کرایه حمل، حقوق برخی 

کارکنان دریایی، دستمزد 
کارکنان خارجی، تمام 

قطعات یدکی کشتی ها، 
سوخت آنها، بیمه کشتی ها 

و ... با دلار محاسبه و 
پرداخت می شود و همه

اینها در حالی است که 
مسیر جایگزینی برای 

مصرف کنندگان این 
خدمات پیش بینی 

نشده است
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 یونس جاوید: اکثر 
کرایه های صادراتی 
به کشورهای مختلف، 
هزینه های راننده، 
هزینه های خارج مرز 
و ویزا به صورت ارزی 
است. بنابراین در 
شرایط فعلی شرکت ها

از ابتدای سال تا الان 
در وضعیت تعطیلی 
هستند. زیرا تجار تقریبا

 ارزی در دست ندارند 
تا به شرکت ها بدهند 
و اصرار می کنند که 
با ارز 4200 تومان 
محاسبه کنند که

 نمی تواند مورد قبول 
شرکت های حمل باشد

بنـادر، وزارت راه و شهرسـازی و سـتاد اقتصـاد 
مقاومتـی انجـام داده در تـلاش اسـت تـا اهمیـت 
مسـاله را مشـخص کند. آنها باید صرافی هایی را که 
مـورد تایید بانک مرکزی اسـت جهت تبـادل ارزی 
معرفـی کننـد. در حال حاضـر ترانزیت کشـور نیز 
دچار مشـکل شـده و همانطور که می دانید بیش از 
95 درصـد هزینه های ترانزیت صـرف امور بندری، 
مـرزی، اخـذ ویـزا، عـوارض خـروج از کشـور و 
کرایـه حمـل جـاده ای می شـود. سـال گذشـته 12 
میلیـون تـن کالای ترانزیتی وجود داشـت که مبادله 
ارزی آن از طریـق صرافی هـا امکان پذیـر بـود. امـا 
در بخشـنامه ای جدیـد، صنعـت حمل ونقـل دیـده 
نشـده و به همین دلیل در طرح های توسـعه ای دریا 
محـور اتفاق خاصـی نخواهد افتاد. متاسـفانه مراکز 
تصمیم سـاز ما نسـبت بـه دریا غافـل بوده انـد و اثر 
ایـن امـر در سیاسـت گذاری های آنهـا نیـز به خوبی 

می شـود.« دیده 
رئیس انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته توضیح 
داد:» نه تنها عمده مراودات در صنعت کشتیرانی با 
دلار انجام می شود بلکه شاخص های عمده اجاره 
کشتی یا کرایه حمل نیز با همین ارز نمایش داده 
می شود و مشخص است که قیمت آن در تجارت 
اثرگذار خواهد بود. مثلا مالک یک کشتی بخشی 
از هزینه ها و درآمدهایش به دلار است. اگر قیمت 
ارز افزایش یابد کشش تقاضا پایین می آید. چون 
حمل ونقل که به خودی خود وجود ندارد و اینها 
باید خرید و فروشی  یعنی  تابع تجارت هستند، 
اتفاق بیافتد تا حمل ونقل وارد عمل شود. اگر قیمت 
ارز خیلی بالا برود، جامعه این کشش را ندارد که 
تقاضا را بالا ببرد. در نتیجه حتی تقاضای موجود هم 
کم می شود و آثار سوء آن به صورت کاهش درآمد 

خود را نشان می دهد.«
او ادامـه می دهـد:» واضـح اسـت که مـا در تحصیل 
ایـن  وجـود  بـا  و  داریـم  محدودیت هایـی  ارز 
محدودیت هـا توصیه نمی کنـم دولت بـرای برخی 
از هزینه هـا منابـع خـود را صـرف کند. معمـولا در 
مباحـث اقتصادی حـدود 5 درصد از هزینه تجارت 
را بـه حمل ونقـل اختصاص می دهنـد. بنابراین، اگر 
سـهم تجـارت خارجی حـدود 90 میلیـارد دلار در 
نظـر گرفته شـود، 5 درصـد این مبلغ، سـهم زیادی 
نمی شـود. مهـم ایـن اسـت کـه تسـهیل در تبـادل 
صـورت بگیرد، شـرکت ها هـم می تواننـد ارز را در 

نهایـت بـا قیمت بـالا یـا پایین تامیـن کنند.«
ملـک در تشـریح اقدامـات انجـام شـده از سـوی 

انجمن کشـتیرانی برای ایجاد مسـیری جهت تبادل 
ارزی، گفـت:» مـا جلسـات متعـددی با مسـئولان 
سـازمان بنـادر، وزارت راه و دیگـر نهادهای ذیربط 
داشـته ایم. خوشـبختانه سـازمان بنادر در این مدت 
بـا دسـتوراتی که بـه بنادر تابعـه صادر کـرد باعث 
شـد تـا تعامل بـا نمایندگی ها همچنان ادامه داشـته 
باشـد. در خصـوص سـامانه نیما هم بعیـد می دانم 
درخواسـت های فعـالان صنعـت حمل ونقـل در 
آن دیـده شـده باشـد. مـا در نـگاه اول ایـن مسـاله 
را عیـب نمی دانیـم و شـاید آنهـا ابتـدا بـه مسـائل 
حیاتی تـری توجـه  کرده انـد، امـا نبایـد فرامـوش 
کنیـم کـه شـرکت های کشـتیرانی هم نگاه شـان به 
بـازار و تجـارت ایـران اسـت و در صـورت تداوم 
شـرایط کنونی، شـاید به سـمت اتخـاذ تصمیمات 
عجولانـه ای کـه قطعـا بـه نفـع منافع ملی کشـور 

نیسـت، بروند.«
او پیرامـون تاثیـرات منفـی جایگزیـن کـردن یورو 
بـا دلار گفـت:» تصمیم دولـت در تجـارت از دلار 
بـه یـورو نیـز هزینه بـر خواهـد بـود. تعرفه هایـی 
کـه سـازمان بنـادر معرفی می کنـد به دلار اسـت و 
محاسـبات بر اسـاس دلار آمریکا انجام می شـود و 
اگر یورو به جای دلار به کار برده شـود، هزینه های 
مالـی افزایـش پیـدا می کند،  زیـرا آن چیـزی که در 
معامله هـای دنیا عمومیت دارد،  دلار اسـت. انجمن 
تاکنـون بـا سـازمان های ذی ربـط مذاکراتی داشـته 
اسـت و امیدواریـم تدابیـر جدیـد به جامعـه ابلاغ 
شـود. در حـال  حاضر قراردادهایی بـرای واردات یا 
صادرات بسـته شـده که این قراردادها متعلق به دو 
یا سـه ماه گذشـته است. بار کشـتی وارد ایران شده 
اسـت، اما امکان پرداخـت ارز و کرایه حمل ونقل و 
تسویه حسـاب وجود نـدارد. در حیطه صادرات نیز 
دچـار وقفه بودیم که کالایی صادر شـده اسـت، اما 
صاحب کالا امکان پرداخت کرایه حمل را نداشـته 
و نمی توانـد بارنامه را بگیرد و اسـناد حمل را برای 
خریـدار ارسـال کنـد. اگـر ایـن روال پیـش بـرود 
حمل کالا مشـکل پیدا کرده و بخش بزرگی از این 
شـرکت ها کـه به این حرفه وابسـته هسـتند، بیکار 
می شـوند. بنابراین مسـدود بودن مسـیرهای مبادله 
هـم بـرای صنعت حمل ونقـل و هم بـرای تجارت 

مشـکل آفرین است.«
ملک افزود:» حتی صنعت ترانزیت کشور نیز متاثر 
از این مبادله است. در ترانزیت، فروشنده و خریدار 
کالا خارجی هستند که مجبورند کالاهای خود را 
از قلمرو کشور عزیزمان به کشورهای متبوع خود 

 با توجه به آمار 
بیمه نامه های صادرشده 
برای ترانزیت به ویژه

ترانزیت خارجی، 
تقریبا کاهش 50 تا 60 
درصدی را در استفاده

 از بیمه نامه ها شاهد 
بوده ایم. شرکت هایی 
هم که با وجود مشکل 
تامین ارز فعالیت دارند، 
احتمالا از منابع نقدی 
خودشان استفاده 
می کنند تا متحمل 
دموراژ نشوند
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مثل عراق، افغانستان، ترکمنستان، آذربایجان و سایر 
کشورهای آسیای میانه عبور دهند و شرکت های 
حمل، از طریق ارز این کار را صورت می دهند. 
حدود 90 تا 95 درصد این هزینه ها در داخل کشور 
برای عبور کالا صرف می شود که نقش پررنگی 
در اشتغالزایی گسترده و غیرمتمرکز نیز دارد و تنها 
بخش کوچکی از آن با توجه به رقابت سخت سود 

شرکت ها است.«

دولت کرایه و دموراژ را به 
صاحب کالا بدهد 

یونس جاوید، رئیس انجمن شرکت های حمل ونقل 
بین المللی ایران درباره مشکلات پیش روی بخش 
حمل ونقل بین المللی جاده ای می گوید:» مساله ارز 
مساله ای چندبعدی است که تاثیر مستقیم خود را 
ارز سروکار دارد،  با  بین المللی که  بر حمل ونقل 
نیز نشان می دهد؛ زیرا اکثر کرایه های صادراتی به 
کشورهای مختلف، هزینه های راننده، هزینه های 
خارج مرز و ویزا به صورت ارزی است. از این رو 
شرکت های ما از ابتدای سال تا الان در وضعیت 
تعطیلی هستند؛ زیرا تجار تقریبا ارزی ندارند تا 
ارز  با  که  می کنند  اصرار  و  بدهند  شرکت ها  به 
4200 تومانی محاسبه کنند که نمی تواند مورد قبول 
شرکت های حمل واقع شود. از آنجا که شرکت ها 
کرایه ها را به دلار یا یورو توافق می کنند، درباره 
تامین هزینه های رانندگان نیز دچار مشکل هستند. 
نبود دلار 4200 تومانی در صرافی و ایجاد بازار 
غیررسمی بر مبنای قیمت های ارز آزاد وضعیت 
باعث  و  کرده  ایجاد  شرکت ها  برای  را  بحرانی 
کاهش چشمگیر در عملیات حمل ونقل و ترانزیت 

شده است.«
جاوید در رابطه با میزان هزینه تحمیلی در خصوص 
کاهش ترانزیت به دلیل تامین ارز گفت:» برآورد 
دقیقی از این موضوع نداریم، ولی با توجه به آمار 
بیمه نامه های صادرشده برای ترانزیت به خصوص 
ترانزیت خارجی، تقریبا کاهش 50 تا 60 درصدی 
را در استفاده از بیمه نامه های ترانزیت شاهد بوده ایم. 
بقیه شرکت هایی که در حال حاضر با وجود مشکل 
تامین ارز فعالیت دارند، احتمالا برای حفظ آبروی 
خود ناگزیر از استفاده از منابع نقدی خودشان هستند 
تا هر چه سریع تر محموله های ترانزیتی حمل شود. 
در غیر این صورت متحمل دموراژهای بسیار بالای 

کشتیرانی و انبارداری گمرک خواهند شد.«
او در پاسخ به این سوال که رانند گان ارز مورد نیاز را 

چگونه تامین می کنند و انجمن ها چه نقشی در این 
زمینه دارند، توضیح داد:» انجمن ها در این پرداخت 
شرکت های  خود  نیستند.  دخیل  ارز  دریافت  و 
حمل ونقل از صاحبان کالا کرایه را دریافت و آن 
را مورد توافق قرار داده و تحویل راننده می دهند یا 

صرف هزینه های خود می کنند.«
او افزود:» اصولا لازم است مبنای کرایه حمل اعم 
از واردات و صادرات به ارز بوده و ارز و کرایه به 
صاحب کالا تخصیص داده شود و صاحب کالا 
کرایه  را با شرکت حمل ونقل بر مبنای ارز توافق 
کند. ما هم در جلسات مختلفی که با بانک مرکزی 
که  چرا  کرده ایم.  درخواست  را  همین  داشته ایم، 
بانک مرکزی باید به صاحب کالا کرایه را به ارز 
تخصیص دهد؛ یعنی سیستم ثبت سفارش باید به 
بانک مرکزی به صاحب  تنظیم شود که  گونه ای 
تخصیص  کرایه  واردکننده،  یا  صادرکننده  کالای 
دهد. صاحب کالا نیز همان ارز را به شرکت و در 

نهایت شرکت آن را به راننده اش بدهد.«
او توضیح داد:» در تامین ارز در بخش حمل ونقل 
بین المللی دو دیدگاه وجود دارد. یک دیدگاه این 
است که حمل ونقل از تجارت و خرید و فروش 
به صورت جدا دیده شود، آن موقع بخش حمل ونقل 
این حالت  در  می کند.  ارز درخواست  تخصیصِ 
صاحب کالا به هنگام صادرات کالایش، باید روی 
فاکتوری که از خریدار خارجی دریافت می کند کرایه 
را نیز گرفته و آن را به شرکت حمل ونقل مورد نظر 
بدهد. اصولا این دیدگاه، دیدگاه صحیحی به نظر 
نمی رسد. چرا که خود شرکت حمل ونقل به ارز 
احتیاج ندارد، بلکه ارز را بابت کرایه ها و هزینه های 
راننده و دموراژ کانتینر و خطوط کشتیرانی لازم دارد. 
دیدگاه دیگر این است که صادرکننده و واردکننده 
از حمل ونقل جدا دیده نشود، بلکه کرایه به صورت 
ارزی هنگام ثبت سفارش واردکننده یا صادرکننده 
محاسبه و به وی تخصیص داده شده و همان کرایه 

به شرکت حمل ونقل داده شود.«
جاوید ادامه داد:» در بخش حمل ونقل و تجارت 
سیستم ها از یکدیگر منفک شده و تفکر یکپارچه 
حمل ونقل،  تجارت،  وقتی  ندارد.  وجود  تجاری 
دموراژ کانتینر و هزینه راننده به صورت آیتم هایی 
جدا از هم دیده شود، طبیعی است در شرایطی مانند 
شرایط فعلی به دلیل وجود مساله ارز نمی توان آنها 
را با یکدیگر تطبیق داد. به نظر من دولت باید کرایه 
و دموراژ را به صاحب کالا بدهد. صاحب کالا هم 

به شرکت حمل ونقل بدهد.«

 اسعدی سامانی: 
برخی از بانک های 

عامل نمی توانند ارز 
موردنیاز ایرلاین ها را 

تامین کنند. ضمن اینکه 
شرکت های هواپیمایی 

غیر از 5 مورد مشخص 
شده در دستورالعمل،

۱2 فقره نیاز ارزی 
دیگر هم دارند مانند 

خرید قطعه، تعمیر 
و نگهداری، حق 

ماموریت کروی پرواز، 
اجاره هواپیما، حق 
عضویت یاتا و ...  

 ایرلاین های ایرانی 
در حال حاضر به سختی

با مشتریان خود همکاری 
و با امروز و فردا کردن 

پرداخت بدهی هایشان، 
شرکت های هندلینگ  

و سوخت رسان را مجاب 
به فروش سوخت و 

ارائه خدمات می کنند. 
برخی هم مجبور به 

نشست و برخاست اضافی 
در فرودگاه ها هستند 

که هر بار  هزینه بالایی 
برای آنها در پی دارد
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 یونس جاوید: اکثر 
کرایه های صادراتی 
به کشورهای مختلف، 
هزینه های راننده، 
هزینه های خارج مرز 
و ویزا به صورت ارزی 
است. بنابراین در 
شرایط فعلی شرکت ها
از ابتدای سال تا الان 
در وضعیت تعطیلی 
هستند. زیرا تجار تقریبا
 ارزی در دست ندارند 
تا به شرکت ها بدهند 
و اصرار می کنند که 
با ارز 4200 تومان 
محاسبه کنند که
 نمی تواند مورد قبول 
شرکت های حمل باشد

بنـادر، وزارت راه و شهرسـازی و سـتاد اقتصـاد 
مقاومتـی انجـام داده در تـلاش اسـت تـا اهمیـت 
مسـاله را مشـخص کند. آنها باید صرافی هایی را که 
مـورد تایید بانک مرکزی اسـت جهت تبـادل ارزی 
معرفـی کننـد. در حال حاضـر ترانزیت کشـور نیز 
دچار مشـکل شـده و همانطور که می دانید بیش از 
95 درصـد هزینه های ترانزیت صـرف امور بندری، 
مـرزی، اخـذ ویـزا، عـوارض خـروج از کشـور و 
کرایـه حمـل جـاده ای می شـود. سـال گذشـته 12 
میلیـون تـن کالای ترانزیتی وجود داشـت که مبادله 
ارزی آن از طریـق صرافی هـا امکان پذیـر بـود. امـا 
در بخشـنامه ای جدیـد، صنعـت حمل ونقـل دیـده 
نشـده و به همین دلیل در طرح های توسـعه ای دریا 
محـور اتفاق خاصـی نخواهد افتاد. متاسـفانه مراکز 
تصمیم سـاز ما نسـبت بـه دریا غافـل بوده انـد و اثر 
ایـن امـر در سیاسـت گذاری های آنهـا نیـز به خوبی 

می شـود.« دیده 
رئیس انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته توضیح 
داد:» نه تنها عمده مراودات در صنعت کشتیرانی با 
دلار انجام می شود بلکه شاخص های عمده اجاره 
کشتی یا کرایه حمل نیز با همین ارز نمایش داده 
می شود و مشخص است که قیمت آن در تجارت 
اثرگذار خواهد بود. مثلا مالک یک کشتی بخشی 
از هزینه ها و درآمدهایش به دلار است. اگر قیمت 
ارز افزایش یابد کشش تقاضا پایین می آید. چون 
حمل ونقل که به خودی خود وجود ندارد و اینها 
باید خرید و فروشی  یعنی  تابع تجارت هستند، 
اتفاق بیافتد تا حمل ونقل وارد عمل شود. اگر قیمت 
ارز خیلی بالا برود، جامعه این کشش را ندارد که 
تقاضا را بالا ببرد. در نتیجه حتی تقاضای موجود هم 
کم می شود و آثار سوء آن به صورت کاهش درآمد 

خود را نشان می دهد.«
او ادامـه می دهـد:» واضـح اسـت که مـا در تحصیل 
ایـن  وجـود  بـا  و  داریـم  محدودیت هایـی  ارز 
محدودیت هـا توصیه نمی کنـم دولت بـرای برخی 
از هزینه هـا منابـع خـود را صـرف کند. معمـولا در 
مباحـث اقتصادی حـدود 5 درصد از هزینه تجارت 
را بـه حمل ونقـل اختصاص می دهنـد. بنابراین، اگر 
سـهم تجـارت خارجی حـدود 90 میلیـارد دلار در 
نظـر گرفته شـود، 5 درصـد این مبلغ، سـهم زیادی 
نمی شـود. مهـم ایـن اسـت کـه تسـهیل در تبـادل 
صـورت بگیرد، شـرکت ها هـم می تواننـد ارز را در 

نهایـت بـا قیمت بـالا یـا پایین تامیـن کنند.«
ملـک در تشـریح اقدامـات انجـام شـده از سـوی 

انجمن کشـتیرانی برای ایجاد مسـیری جهت تبادل 
ارزی، گفـت:» مـا جلسـات متعـددی با مسـئولان 
سـازمان بنـادر، وزارت راه و دیگـر نهادهای ذیربط 
داشـته ایم. خوشـبختانه سـازمان بنادر در این مدت 
بـا دسـتوراتی که بـه بنادر تابعـه صادر کـرد باعث 
شـد تـا تعامل بـا نمایندگی ها همچنان ادامه داشـته 
باشـد. در خصـوص سـامانه نیما هم بعیـد می دانم 
درخواسـت های فعـالان صنعـت حمل ونقـل در 
آن دیـده شـده باشـد. مـا در نـگاه اول ایـن مسـاله 
را عیـب نمی دانیـم و شـاید آنهـا ابتـدا بـه مسـائل 
حیاتی تـری توجـه  کرده انـد، امـا نبایـد فرامـوش 
کنیـم کـه شـرکت های کشـتیرانی هم نگاه شـان به 
بـازار و تجـارت ایـران اسـت و در صـورت تداوم 
شـرایط کنونی، شـاید به سـمت اتخـاذ تصمیمات 
عجولانـه ای کـه قطعـا بـه نفـع منافع ملی کشـور 

نیسـت، بروند.«
او پیرامـون تاثیـرات منفـی جایگزیـن کـردن یورو 
بـا دلار گفـت:» تصمیم دولـت در تجـارت از دلار 
بـه یـورو نیـز هزینه بـر خواهـد بـود. تعرفه هایـی 
کـه سـازمان بنـادر معرفی می کنـد به دلار اسـت و 
محاسـبات بر اسـاس دلار آمریکا انجام می شـود و 
اگر یورو به جای دلار به کار برده شـود، هزینه های 
مالـی افزایـش پیـدا می کند،  زیـرا آن چیـزی که در 
معامله هـای دنیا عمومیت دارد،  دلار اسـت. انجمن 
تاکنـون بـا سـازمان های ذی ربـط مذاکراتی داشـته 
اسـت و امیدواریـم تدابیـر جدیـد به جامعـه ابلاغ 
شـود. در حـال  حاضر قراردادهایی بـرای واردات یا 
صادرات بسـته شـده که این قراردادها متعلق به دو 
یا سـه ماه گذشـته است. بار کشـتی وارد ایران شده 
اسـت، اما امکان پرداخـت ارز و کرایه حمل ونقل و 
تسویه حسـاب وجود نـدارد. در حیطه صادرات نیز 
دچـار وقفه بودیم که کالایی صادر شـده اسـت، اما 
صاحب کالا امکان پرداخت کرایه حمل را نداشـته 
و نمی توانـد بارنامه را بگیرد و اسـناد حمل را برای 
خریـدار ارسـال کنـد. اگـر ایـن روال پیـش بـرود 
حمل کالا مشـکل پیدا کرده و بخش بزرگی از این 
شـرکت ها کـه به این حرفه وابسـته هسـتند، بیکار 
می شـوند. بنابراین مسـدود بودن مسـیرهای مبادله 
هـم بـرای صنعت حمل ونقـل و هم بـرای تجارت 

مشـکل آفرین است.«
ملک افزود:» حتی صنعت ترانزیت کشور نیز متاثر 
از این مبادله است. در ترانزیت، فروشنده و خریدار 
کالا خارجی هستند که مجبورند کالاهای خود را 
از قلمرو کشور عزیزمان به کشورهای متبوع خود 

 با توجه به آمار 
بیمه نامه های صادرشده 
برای ترانزیت به ویژه
ترانزیت خارجی، 
تقریبا کاهش 50 تا 60 
درصدی را در استفاده
 از بیمه نامه ها شاهد 
بوده ایم. شرکت هایی 
هم که با وجود مشکل 
تامین ارز فعالیت دارند، 
احتمالا از منابع نقدی 
خودشان استفاده 
می کنند تا متحمل 
دموراژ نشوند
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مثل عراق، افغانستان، ترکمنستان، آذربایجان و سایر 
کشورهای آسیای میانه عبور دهند و شرکت های 
حمل، از طریق ارز این کار را صورت می دهند. 
حدود 90 تا 95 درصد این هزینه ها در داخل کشور 
برای عبور کالا صرف می شود که نقش پررنگی 
در اشتغالزایی گسترده و غیرمتمرکز نیز دارد و تنها 
بخش کوچکی از آن با توجه به رقابت سخت سود 

شرکت ها است.«

دولت کرایه و دموراژ را به 
صاحب کالا بدهد 

یونس جاوید، رئیس انجمن شرکت های حمل ونقل 
بین المللی ایران درباره مشکلات پیش روی بخش 
حمل ونقل بین المللی جاده ای می گوید:» مساله ارز 
مساله ای چندبعدی است که تاثیر مستقیم خود را 
ارز سروکار دارد،  با  بین المللی که  بر حمل ونقل 
نیز نشان می دهد؛ زیرا اکثر کرایه های صادراتی به 
کشورهای مختلف، هزینه های راننده، هزینه های 
خارج مرز و ویزا به صورت ارزی است. از این رو 
شرکت های ما از ابتدای سال تا الان در وضعیت 
تعطیلی هستند؛ زیرا تجار تقریبا ارزی ندارند تا 
ارز  با  که  می کنند  اصرار  و  بدهند  شرکت ها  به 
4200 تومانی محاسبه کنند که نمی تواند مورد قبول 
شرکت های حمل واقع شود. از آنجا که شرکت ها 
کرایه ها را به دلار یا یورو توافق می کنند، درباره 
تامین هزینه های رانندگان نیز دچار مشکل هستند. 
نبود دلار 4200 تومانی در صرافی و ایجاد بازار 
غیررسمی بر مبنای قیمت های ارز آزاد وضعیت 
باعث  و  کرده  ایجاد  شرکت ها  برای  را  بحرانی 
کاهش چشمگیر در عملیات حمل ونقل و ترانزیت 

شده است.«
جاوید در رابطه با میزان هزینه تحمیلی در خصوص 
کاهش ترانزیت به دلیل تامین ارز گفت:» برآورد 
دقیقی از این موضوع نداریم، ولی با توجه به آمار 
بیمه نامه های صادرشده برای ترانزیت به خصوص 
ترانزیت خارجی، تقریبا کاهش 50 تا 60 درصدی 
را در استفاده از بیمه نامه های ترانزیت شاهد بوده ایم. 
بقیه شرکت هایی که در حال حاضر با وجود مشکل 
تامین ارز فعالیت دارند، احتمالا برای حفظ آبروی 
خود ناگزیر از استفاده از منابع نقدی خودشان هستند 
تا هر چه سریع تر محموله های ترانزیتی حمل شود. 
در غیر این صورت متحمل دموراژهای بسیار بالای 

کشتیرانی و انبارداری گمرک خواهند شد.«
او در پاسخ به این سوال که رانند گان ارز مورد نیاز را 

چگونه تامین می کنند و انجمن ها چه نقشی در این 
زمینه دارند، توضیح داد:» انجمن ها در این پرداخت 
شرکت های  خود  نیستند.  دخیل  ارز  دریافت  و 
حمل ونقل از صاحبان کالا کرایه را دریافت و آن 
را مورد توافق قرار داده و تحویل راننده می دهند یا 

صرف هزینه های خود می کنند.«
او افزود:» اصولا لازم است مبنای کرایه حمل اعم 
از واردات و صادرات به ارز بوده و ارز و کرایه به 
صاحب کالا تخصیص داده شود و صاحب کالا 
کرایه  را با شرکت حمل ونقل بر مبنای ارز توافق 
کند. ما هم در جلسات مختلفی که با بانک مرکزی 
که  چرا  کرده ایم.  درخواست  را  همین  داشته ایم، 
بانک مرکزی باید به صاحب کالا کرایه را به ارز 
تخصیص دهد؛ یعنی سیستم ثبت سفارش باید به 
بانک مرکزی به صاحب  تنظیم شود که  گونه ای 
تخصیص  کرایه  واردکننده،  یا  صادرکننده  کالای 
دهد. صاحب کالا نیز همان ارز را به شرکت و در 

نهایت شرکت آن را به راننده اش بدهد.«
او توضیح داد:» در تامین ارز در بخش حمل ونقل 
بین المللی دو دیدگاه وجود دارد. یک دیدگاه این 
است که حمل ونقل از تجارت و خرید و فروش 
به صورت جدا دیده شود، آن موقع بخش حمل ونقل 
این حالت  در  می کند.  ارز درخواست  تخصیصِ 
صاحب کالا به هنگام صادرات کالایش، باید روی 
فاکتوری که از خریدار خارجی دریافت می کند کرایه 
را نیز گرفته و آن را به شرکت حمل ونقل مورد نظر 
بدهد. اصولا این دیدگاه، دیدگاه صحیحی به نظر 
نمی رسد. چرا که خود شرکت حمل ونقل به ارز 
احتیاج ندارد، بلکه ارز را بابت کرایه ها و هزینه های 
راننده و دموراژ کانتینر و خطوط کشتیرانی لازم دارد. 
دیدگاه دیگر این است که صادرکننده و واردکننده 
از حمل ونقل جدا دیده نشود، بلکه کرایه به صورت 
ارزی هنگام ثبت سفارش واردکننده یا صادرکننده 
محاسبه و به وی تخصیص داده شده و همان کرایه 

به شرکت حمل ونقل داده شود.«
جاوید ادامه داد:» در بخش حمل ونقل و تجارت 
سیستم ها از یکدیگر منفک شده و تفکر یکپارچه 
حمل ونقل،  تجارت،  وقتی  ندارد.  وجود  تجاری 
دموراژ کانتینر و هزینه راننده به صورت آیتم هایی 
جدا از هم دیده شود، طبیعی است در شرایطی مانند 
شرایط فعلی به دلیل وجود مساله ارز نمی توان آنها 
را با یکدیگر تطبیق داد. به نظر من دولت باید کرایه 
و دموراژ را به صاحب کالا بدهد. صاحب کالا هم 

به شرکت حمل ونقل بدهد.«

 اسعدی سامانی: 
برخی از بانک های 

عامل نمی توانند ارز 
موردنیاز ایرلاین ها را 

تامین کنند. ضمن اینکه 
شرکت های هواپیمایی 

غیر از 5 مورد مشخص 
شده در دستورالعمل،

۱2 فقره نیاز ارزی 
دیگر هم دارند مانند 

خرید قطعه، تعمیر 
و نگهداری، حق 

ماموریت کروی پرواز، 
اجاره هواپیما، حق 
عضویت یاتا و ...  

 ایرلاین های ایرانی 
در حال حاضر به سختی

با مشتریان خود همکاری 
و با امروز و فردا کردن 

پرداخت بدهی هایشان، 
شرکت های هندلینگ  

و سوخت رسان را مجاب 
به فروش سوخت و 

ارائه خدمات می کنند. 
برخی هم مجبور به 

نشست و برخاست اضافی 
در فرودگاه ها هستند 

که هر بار  هزینه بالایی 
برای آنها در پی دارد
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بلژیک، هلند، لوکزامبورگ، سوئیس و فرانسه: 3300 
یورو، اسپانیا، پرتقال، فنلاند، سوئد، نروژ و دانمارک: 

4000 یورو و بالاخره انگلستان: 4500 یورو.
جاوید درباره نتیجه نامه پیشنهادی به وزارت راه و 
ترابری مبنی بر تخصیص ارز به رانندگان گفت: »پیرو 
این نامه جلسات متعددی در وزارت راه، پایانه، بانک 
مرکزی و انجمن ایران و حتی انجمن کشتیرانی برگزار 
کردیم ولی تا این لحظه نتیجه  قطعی و دستورالعملی 
که منجر به تخصیص یا تبدیل ارز یا معرفی یک 
صرافی مجاز برای عملیات کرایه حمل یا شرکت های 

حمل ونقل باشد، به دست نیامده است.«

در باب نیازهای ارزی آسمانی
مقصود اسعدی سامانی، دبیر انجمن شرکت های 
هواپیمایی نیز درباره تامین ارز موردنیاز ایرلاین های 
ایرانی برای تردد هواپیماهایشان در فرودگاه های 
خارجی می گوید:» جلسات زیادی با بانک مرکزی 
برای تامین ارز نقدی ایرلاین های ایرانی داشته ایم؛ 
هم  کتبی  به صورت  را  پیگیری هایمان  همچنین 
انجام داده ایم. مسئولان مربوطه در بانک مرکزی هم 
قول هایی برای حل این مشکل به ما داده اند. اما از 
آنجا که در بانک های عامل، بعضا سردرگمی هایی 
وجود دارد، همچنان ایرلاین های داخلی در تامین 

ارز نقدی با مشکل مواجه هستند.«
اسعدی سامانی ادامه داد:» برخی از بانک های عامل 
نمی توانند ارز موردنیاز ایرلاین ها را علی رغم تاکید 
بانک مرکزی بر اجرای دستورالعمل ارزی، تامین 
کنند. ضمن اینکه شرکت های هواپیمایی غیر از این 
5 مورد،12 فقره نیاز ارزی دیگر هم دارند که شامل 
هواپیما،  خرید  نگهداری،  و  تعمیر  قطعه،  خرید 
اجاره هواپیما، حق ماموریت کروی پروازی، حق 
عضویت یاتا، حق عضویت سیتا، هزینه اور فلای و 
موارد دیگر است که بانک مرکزی باید مساعدت 

لازم را برای تامین این موارد داشته باشد.«
او با تاکید بر اینکه دسـتورالعمل ارزی بانک مرکزی 
در خصـوص ایرلاین هـا، صرفـا ارز حوالـه ای را 
شـامل می شـود، گفت:» ایرلاین های مـا در تعدادی 
از فرودگاه هـای نجـف، بغـداد و ترکیـه نیاز بـه ارز 
نقـدی بـرای خرید سـوخت یا خدمـات هندلینگ 
دارنـد که در ایـن زمینه بانک مرکزی دسـتورالعمل 

شـفافی ندارد.«
دبیـر انجمـن شـرکت های هواپیمایـی ایـران نیـاز 
ماهانـه کل ایرلاین های ایرانی به مجمـوع ارز نقدی 
و حوالـه ای را 250 تـا 300 میلیـون دلار عنـوان و 

تصریح کرد:» در حال حاضر امکان تامین ارز نقدی 
برای برخی شـرکت های هواپیمایی ما وجود ندارد. 
ایرلاین های دولتی یا وابسـته به نهادهای شـبه دولتی 
مجبورنـد در صورت هـای مالـی خـود دلار را 4 
هـزار200 تومان ثبـت کننـد، ارز آزاد را هم اگر پیدا 
شـود، نمی توانند خریداری کنند. برای شـرکت های 
هواپیمایـی خصوصـی هم به صرفه نیسـت کـه ارز 
آزاد را بـا قیمـت موجـود در بازار خریـداری کنند.«

حـال  در  ایرانـی  ایرلاین هـای  شـد:»  یـادآور  او 
حاضـر بـه سـختی بـا مشـتریان خـود می تواننـد 
همـکاری کننـد و بـا امروز و فـردا کـردن پرداخت 
و  کننـده  هندلینـگ  شـرکت های  بدهی هایشـان، 
سوخت رسـان را مجاب به فروش سـوخت و ارائه 
خدمـات می کنند. برخی شـرکت ها هـم مجبور به 
نشسـت و برخاسـت اضافـه در فرودگاه هـای ایران 
هسـتند که هر بار لندینگ و تیـک آف اضافه، هزینه 

بالایـی بـرای ایـن شـرکت ها در پـی دارد.«
گفتنـی اسـت انجمـن شـرکت های هواپیمایـی بـا 
معـاون ارزی بانک مرکـزی در خصوص مصوبه ای 
کـه بانک مرکـزی در خصوص تامیـن ارز حواله ای 
شـرکت های هواپیمایـی بابـت 5 فقـره نیـاز ارزی 
ایرلاین ها شـامل هندلینگ، حقـوق و مزایای کروی 
پـروازی و خلبانان خارجی، لندینگ، بیمه هواپیما و 
سـوخت نشسـتی را برگزار کردنـد که پیگیری های 
ماهنامـه از دفتـر انجمن شـرکت های هواپیمایی در 

خصـوص نتیجه این نشسـت بی نتیجـه ماند.

روی خطوط موازی، فعلا خبری نیست
مجیـد بابایـی، دبیر انجمن شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی در خصـوص تاثیـرات مسـاله تامیـن ارز در 
بخـش حمل ونقـل ریلـی در نتیجـه اقدامـات و 
بانـک مرکـزی گفـت:  دسـتورالعمل های جدیـد 
»معمـولا صنایعی کـه فعالیت های روزمـره تجارت 
بین الملـل دارنـد بـه سـرعت درگیـر ایـن موضوع 
می شـوند، اما بخش ریلی سـطح فعالیت بین المللی 
گسـترده ای ندارد و در حال حاضر این مسـاله تاثیر 
خـود در ایـن بخش را نشـان نـداده اسـت، هرچند 
ممکـن اسـت سـه مـاه یا چهـار مـاه دیگـر بخش 

ریلـی نیز شـاهد ایـن تاثیرات باشـد.«
او ادامـه داد:» مسـاله عمده ایـن بخش، تفاوت نرخ 
ارز اسـت؛ یعنـی افزایـش نـرخ ارز باعـث افزایش 
هزینـه سـرمایه گذاری، هزینـه نگهـداری نـاوگان 
ریلـی، تامیـن مـواد و قطعـات در زنجیـره تامیـن 
خواهـد شـد؛ چـرا کـه حـدود 40 درصـد اقـلام 

 مجید بابایی: مساله 
عمده در بخش ریلی، 
تفاوت نرخ ارز است. 
به عبارت دیگر افزایش 
نرخ ارز باعث افزایش 
هزینه سرمایه گذاری، 
هزینه نگهداری ناوگان 
ریلی، تامین مواد و 
قطعات مورد نیاز در 
زنجیره تامین خواهد 
شد؛ چراکه حدود 40 
درصد اقلام مورد نیاز در

بخش مسافری، باری 
و لوکوموتیو منشا 
خارجی داشته و ارزی 
خریداری می شوند

در عین حال، مدتی قبل، انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل بین المللی ایران در پی بروز مشکل تامین 
ارز در این بخش، طی نامه ای به وزارت راه، میزان 
ارز تخصیصی پیشنهادی به رانندگان کامیون های 
ایرانی را با توجه به بعد مسافت، قیمت گازوئیل در 
کشور مربوطه، عوارض متقابل، هزینه های تغذیه و 
... برای مسیرهای خروجی به این شرح اعلام کرد:  
افغانستان و عراق: 350 یورو، ارمنستان و ترکمنستان: 
600 یورو، آذربایجان، ترکیه و پاکستان: 800 یورو، 
گرجستان: 1000 یورو، بلغارستان، لبنان و  سوریه: 
1200 یورو، ازبکستان و تاجیکستان: 1400 یورو، 
کشورهای بالکان، رومانی، یونان و کرواسی: 1500 
یورو، قزاقستان، قرقیزستان، مجارستان: 1800 یورو، 
اتریش: 2200 یورو، روسیه، چک و اسلواک: 2500 
یورو، اوکراین: 2800 یورو، ایتالیا، آلمان، لهستان، 
اسلوونی، بلاروس، استونی و لیتوانی: 3200 یورو، 
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مـورد نیاز در بخش مسـافری، بـاری و لوکوموتیو 
منشـا خارجی داشـته و ارزی خریداری می شـوند. 
در نتیجـه بـا افزایـش نـرخ ارز ایـن هزینه هـا بـه 

میـزان قابـل توجهـی افزایـش پیـدا می کند.« 
بابایی افزود:» بزرگترین نگرانی  بخش ریلی مربوطه 
بنگاه های  اقتصادی  عملکرد  و  سرمایه گذاری  به 
خصوصی ریلی است که قادر به ادامه کار با این 
سطح از نرخ برابری ریال و دلار یا یورو نیستند. 
درآمد بخش ریلی به شرایط بازار بسیار وابسته بوده 
بار  افزایش نرخ کرایه حمل  امکان  به سادگی  و 
و درآمد در این بخش وجود ندارد، با این حال، 
هزینه های این بخش ناشی از تورم سالیانه بوده و 
نرخ ارز شرایط را دشوارتر کرده است. البته بخش 
حمل ونقل بین المللی ریلی گسترده نیست و عمده 

فعالیت این بخش داخلی است.«
انجمن شرکت های ریلی توضیح داد:» سال  دبیر 
گذشته کل ترانزیت و صادرات و واردات در بخش 
اما  بوده است،  میلیون تن  الی 5  ریلی، حدود 4 
بالاخره دستورالعمل های ارزی در صورت تداوم ، 
 CIS تبادلات بانکی بین صاحبان کالا در کشورهای
و شرکت های حمل ونقل ریلی و راه آهن را مختل 
خواهد کرد. دولت باید لیستی از مواردی که مشمول 
ارز حمایتی 4200 تومانی می شوند را مشخص کند. 
به این منظور به همراه جلسات برگزار شده در بانک 
برای  بازرگانی  اتاق  در  هم  را  جلساتی  مرکزی، 
پیگیری این مساله برگزار می کنیم تا بخش مربوط به 

دستورالعمل ها حل شود.«
او بار دیگر تاکید می کند:» افزایش تقریبا دو برابری 
ارز، سرمایه گذاری در بخش ریلی را دچار  نرخ 
مشکل خواهد کرد؛ مگر اینکه دولت ارز مربوط 
به بخش ریلی را با نرخ مصوب 4200 تومان برای 
خرید واگن و تامین قطعات در اختیار فعالان این 
بخش قرار دهد، زیرا تولیدکننده های داخلی برای 
ساخت واگن نیاز به واردات قطعات دارند و دولت 
باید از آنها حمایت کند تا بتوانند با نرخ مصوب 
دولتی قطعات مورد نیاز را وارد کنند؛ در غیر این 
صورت با نرخ آزاد و خارج از ارز 4200 تومان که 
در دستورالعمل های جدید قاچاق محسوب شده 
است، نمی توانند ارزی تهیه کنند. در مورد خرید 

واگن نو نیز وضع به همین منوال است.«
بابایی افزود:» اگر شرایط به همین منوال ادامه پیدا 
کند، مشکلات بخش ریلی هم بسیار جدی خواهد 
تامین  به موقع  لازم  قطعات  اگر  مثال  برای  شد. 

نشود، عملا ایمنی در ناوگان به خطر می افتاد.«

تشکیلکمیتهدائمیارزدراتاقایران
در واپسـین روزهـای فروردین مـاه هم زمان با التهاب بازار ارز و سـردرگمی فعـالان اقتصادی، 
رئیـس اتـاق بازرگانی ایران در نخسـتین نشسـت شـورای روسـای اتاق های سراسـر کشـور 
پیشـنهاد داد کمیتـه دائمـی ارز در اتاق ایران تشـکیل شـود و به طور مسـتمر مسـائل ارزی را 

کند.  دنبال 
فریال مسـتوفی، یکی از اعضای کمیته دائمی ارز در این باره می گوید: کمیسـیون سـرمایه گذاری 
و کمیسـیون پـول و سـرمایه در جلسـه مشـترک خود پیشـنهاد تشـکیل کمیتـه ارزی اتـاق را به 
رئیـس اتـاق ایـران دادند تا از ایـن طریق بتوانیم نظرات بخـش خصوصی را در ایـن زمینه دنبال 
کـرده و بـرای حـل مشـکلات موجـود راهـکار ارائه دهیـم. نهایتـا ایـن راهکارها بـرای اجرایی 

شـدن بـه دولـت و مجلس ارائه می شـود.
مستوفی تصریح کرد: تاکنون بخشنامه های بانک مرکزی را بررسی کرده و اشکالات آنها را در آورده ایم. 
اکنون در حال مذاکره برای رفع اشکالات و ارائه راه حل هستیم، اما هنوز راه حلی که اعضا روی آن 
توافق داشته باشند ارائه نشده است. باید تمام بخش های اقتصادی نظراتشان را ارائه دهند و در راهکار 

نهایی منافع دولت و بخش خصوصی در نظر گرفته شود.

ضوابطتامینوانتقالارزشرکتهای
حملونقلبینالمللی

بانک مرکزی در بخشنامه ای به شبکه بانکی در راستای سیاست جدید ارزی ضوابط تامین و 
انتقال ارز بابت هزینه های شرکت های حمل ونقل بین المللی را ابلاغ کرد.

به گزارش روابط عمومی بانک مرکزی، در راستای اجرای بندهای )2( ، )5( و )12( تصویبنامه شماره 
4353     /ت55300 هـ مورخ 22     /1     /1397 هیئت وزیران مبنی بر تبیین سیاست های جدید ارزی، تامین و 
انتقال ارز بابت هزینه های شرکت های حمل ونقل بین المللی به شرح زیر و به نرخ روز اعلامی از سوی 
بانک مرکزی صرفا از طریق سیستم بانکی و در صورت عدم امکان انجام حواله ارزی از طریق بانک، با 

استفاده از خدمات صرافی های مجاز و به عاملیت بانک امکان پذیر خواهد بود:
1- تامین و انتقال ارز بابت کرایه حمل کالاهای وارداتی در صورتی که ثبت سفارش کالای مربوطه 
به نام بانک صادر شده و بهای کالای پرداختی شامل کرایه حمل نباشد )خرید بر اساس ترم های 
گروه های E و F اینکوترمز(، پس از انجام ثبت خدمت، ارائه صورتحساب  کرایه حمل و نسخه ای از 

بارنامه / راهنامه و با رعایت مفاد بخش دوم مجموعه مقررات ارزی بلامانع است. 
رفع تعهد ارزی بابت کرایه حمل مزبور منوط به رفع تعهد )تعهد ارائه پروانه گمرکی( از ثبت سفارش 

کالایی مربوطه است.
تبصره: در صورت درخواست واردکننده کالا و ارائه تائیدیه ذینفع )شرکت حمل ونقل بین المللی 
خارجی(، پرداخت کرایه حمل به نمایندگان شرکت های حمل و نقل خارجی در داخل کشور بلامانع 
است. ضمنا انتقال وجوه دریافتی به شرح این تبصره، حسب تقاضای نمایندگی های مزبور )تا سقف 

کرایه های حمل مربوطه( به طرف خارجی مجاز خواهد بود.
2- تامین و انتقال ارز بابت هزینه های دموراژ و حق توقف پس از ارائه صورتحساب ها و مستندات 

مربوطه )سند ترخیصیه یا صورتحساب مبادله کانتینر( بلامانع است.
3- نقل و انتقال موجودی حساب های ارزی شرکت های حمل بین المللی )اعم از ایرانی و نمایندگان 

شرکت های خارجی( در مقابل ارائه صورتحساب و مستندات بلامانع است.
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بلژیک، هلند، لوکزامبورگ، سوئیس و فرانسه: 3300 
یورو، اسپانیا، پرتقال، فنلاند، سوئد، نروژ و دانمارک: 

4000 یورو و بالاخره انگلستان: 4500 یورو.
جاوید درباره نتیجه نامه پیشنهادی به وزارت راه و 
ترابری مبنی بر تخصیص ارز به رانندگان گفت: »پیرو 
این نامه جلسات متعددی در وزارت راه، پایانه، بانک 
مرکزی و انجمن ایران و حتی انجمن کشتیرانی برگزار 
کردیم ولی تا این لحظه نتیجه  قطعی و دستورالعملی 
که منجر به تخصیص یا تبدیل ارز یا معرفی یک 
صرافی مجاز برای عملیات کرایه حمل یا شرکت های 

حمل ونقل باشد، به دست نیامده است.«

در باب نیازهای ارزی آسمانی
مقصود اسعدی سامانی، دبیر انجمن شرکت های 
هواپیمایی نیز درباره تامین ارز موردنیاز ایرلاین های 
ایرانی برای تردد هواپیماهایشان در فرودگاه های 
خارجی می گوید:» جلسات زیادی با بانک مرکزی 
برای تامین ارز نقدی ایرلاین های ایرانی داشته ایم؛ 
هم  کتبی  به صورت  را  پیگیری هایمان  همچنین 
انجام داده ایم. مسئولان مربوطه در بانک مرکزی هم 
قول هایی برای حل این مشکل به ما داده اند. اما از 
آنجا که در بانک های عامل، بعضا سردرگمی هایی 
وجود دارد، همچنان ایرلاین های داخلی در تامین 

ارز نقدی با مشکل مواجه هستند.«
اسعدی سامانی ادامه داد:» برخی از بانک های عامل 
نمی توانند ارز موردنیاز ایرلاین ها را علی رغم تاکید 
بانک مرکزی بر اجرای دستورالعمل ارزی، تامین 
کنند. ضمن اینکه شرکت های هواپیمایی غیر از این 
5 مورد،12 فقره نیاز ارزی دیگر هم دارند که شامل 
هواپیما،  خرید  نگهداری،  و  تعمیر  قطعه،  خرید 
اجاره هواپیما، حق ماموریت کروی پروازی، حق 
عضویت یاتا، حق عضویت سیتا، هزینه اور فلای و 
موارد دیگر است که بانک مرکزی باید مساعدت 

لازم را برای تامین این موارد داشته باشد.«
او با تاکید بر اینکه دسـتورالعمل ارزی بانک مرکزی 
در خصـوص ایرلاین هـا، صرفـا ارز حوالـه ای را 
شـامل می شـود، گفت:» ایرلاین های مـا در تعدادی 
از فرودگاه هـای نجـف، بغـداد و ترکیـه نیاز بـه ارز 
نقـدی بـرای خرید سـوخت یا خدمـات هندلینگ 
دارنـد که در ایـن زمینه بانک مرکزی دسـتورالعمل 

شـفافی ندارد.«
دبیـر انجمـن شـرکت های هواپیمایـی ایـران نیـاز 
ماهانـه کل ایرلاین های ایرانی به مجمـوع ارز نقدی 
و حوالـه ای را 250 تـا 300 میلیـون دلار عنـوان و 

تصریح کرد:» در حال حاضر امکان تامین ارز نقدی 
برای برخی شـرکت های هواپیمایی ما وجود ندارد. 
ایرلاین های دولتی یا وابسـته به نهادهای شـبه دولتی 
مجبورنـد در صورت هـای مالـی خـود دلار را 4 
هـزار200 تومان ثبـت کننـد، ارز آزاد را هم اگر پیدا 
شـود، نمی توانند خریداری کنند. برای شـرکت های 
هواپیمایـی خصوصـی هم به صرفه نیسـت کـه ارز 
آزاد را بـا قیمـت موجـود در بازار خریـداری کنند.«

حـال  در  ایرانـی  ایرلاین هـای  شـد:»  یـادآور  او 
حاضـر بـه سـختی بـا مشـتریان خـود می تواننـد 
همـکاری کننـد و بـا امروز و فـردا کـردن پرداخت 
و  کننـده  هندلینـگ  شـرکت های  بدهی هایشـان، 
سوخت رسـان را مجاب به فروش سـوخت و ارائه 
خدمـات می کنند. برخی شـرکت ها هـم مجبور به 
نشسـت و برخاسـت اضافـه در فرودگاه هـای ایران 
هسـتند که هر بار لندینگ و تیـک آف اضافه، هزینه 

بالایـی بـرای ایـن شـرکت ها در پـی دارد.«
گفتنـی اسـت انجمـن شـرکت های هواپیمایـی بـا 
معـاون ارزی بانک مرکـزی در خصوص مصوبه ای 
کـه بانک مرکـزی در خصوص تامیـن ارز حواله ای 
شـرکت های هواپیمایـی بابـت 5 فقـره نیـاز ارزی 
ایرلاین ها شـامل هندلینگ، حقـوق و مزایای کروی 
پـروازی و خلبانان خارجی، لندینگ، بیمه هواپیما و 
سـوخت نشسـتی را برگزار کردنـد که پیگیری های 
ماهنامـه از دفتـر انجمن شـرکت های هواپیمایی در 

خصـوص نتیجه این نشسـت بی نتیجـه ماند.

روی خطوط موازی، فعلا خبری نیست
مجیـد بابایـی، دبیر انجمن شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی در خصـوص تاثیـرات مسـاله تامیـن ارز در 
بخـش حمل ونقـل ریلـی در نتیجـه اقدامـات و 
بانـک مرکـزی گفـت:  دسـتورالعمل های جدیـد 
»معمـولا صنایعی کـه فعالیت های روزمـره تجارت 
بین الملـل دارنـد بـه سـرعت درگیـر ایـن موضوع 
می شـوند، اما بخش ریلی سـطح فعالیت بین المللی 
گسـترده ای ندارد و در حال حاضر این مسـاله تاثیر 
خـود در ایـن بخش را نشـان نـداده اسـت، هرچند 
ممکـن اسـت سـه مـاه یا چهـار مـاه دیگـر بخش 

ریلـی نیز شـاهد ایـن تاثیرات باشـد.«
او ادامـه داد:» مسـاله عمده ایـن بخش، تفاوت نرخ 
ارز اسـت؛ یعنـی افزایـش نـرخ ارز باعـث افزایش 
هزینـه سـرمایه گذاری، هزینـه نگهـداری نـاوگان 
ریلـی، تامیـن مـواد و قطعـات در زنجیـره تامیـن 
خواهـد شـد؛ چـرا کـه حـدود 40 درصـد اقـلام 

 مجید بابایی: مساله 
عمده در بخش ریلی، 
تفاوت نرخ ارز است. 
به عبارت دیگر افزایش 
نرخ ارز باعث افزایش 
هزینه سرمایه گذاری، 
هزینه نگهداری ناوگان 
ریلی، تامین مواد و 
قطعات مورد نیاز در 
زنجیره تامین خواهد 
شد؛ چراکه حدود 40 
درصد اقلام مورد نیاز در
بخش مسافری، باری 
و لوکوموتیو منشا 
خارجی داشته و ارزی 
خریداری می شوند

در عین حال، مدتی قبل، انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل بین المللی ایران در پی بروز مشکل تامین 
ارز در این بخش، طی نامه ای به وزارت راه، میزان 
ارز تخصیصی پیشنهادی به رانندگان کامیون های 
ایرانی را با توجه به بعد مسافت، قیمت گازوئیل در 
کشور مربوطه، عوارض متقابل، هزینه های تغذیه و 
... برای مسیرهای خروجی به این شرح اعلام کرد:  
افغانستان و عراق: 350 یورو، ارمنستان و ترکمنستان: 
600 یورو، آذربایجان، ترکیه و پاکستان: 800 یورو، 
گرجستان: 1000 یورو، بلغارستان، لبنان و  سوریه: 
1200 یورو، ازبکستان و تاجیکستان: 1400 یورو، 
کشورهای بالکان، رومانی، یونان و کرواسی: 1500 
یورو، قزاقستان، قرقیزستان، مجارستان: 1800 یورو، 
اتریش: 2200 یورو، روسیه، چک و اسلواک: 2500 
یورو، اوکراین: 2800 یورو، ایتالیا، آلمان، لهستان، 
اسلوونی، بلاروس، استونی و لیتوانی: 3200 یورو، 
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مـورد نیاز در بخش مسـافری، بـاری و لوکوموتیو 
منشـا خارجی داشـته و ارزی خریداری می شـوند. 
در نتیجـه بـا افزایـش نـرخ ارز ایـن هزینه هـا بـه 

میـزان قابـل توجهـی افزایـش پیـدا می کند.« 
بابایی افزود:» بزرگترین نگرانی  بخش ریلی مربوطه 
بنگاه های  اقتصادی  عملکرد  و  سرمایه گذاری  به 
خصوصی ریلی است که قادر به ادامه کار با این 
سطح از نرخ برابری ریال و دلار یا یورو نیستند. 
درآمد بخش ریلی به شرایط بازار بسیار وابسته بوده 
بار  افزایش نرخ کرایه حمل  امکان  به سادگی  و 
و درآمد در این بخش وجود ندارد، با این حال، 
هزینه های این بخش ناشی از تورم سالیانه بوده و 
نرخ ارز شرایط را دشوارتر کرده است. البته بخش 
حمل ونقل بین المللی ریلی گسترده نیست و عمده 

فعالیت این بخش داخلی است.«
انجمن شرکت های ریلی توضیح داد:» سال  دبیر 
گذشته کل ترانزیت و صادرات و واردات در بخش 
اما  بوده است،  میلیون تن  الی 5  ریلی، حدود 4 
بالاخره دستورالعمل های ارزی در صورت تداوم ، 
 CIS تبادلات بانکی بین صاحبان کالا در کشورهای
و شرکت های حمل ونقل ریلی و راه آهن را مختل 
خواهد کرد. دولت باید لیستی از مواردی که مشمول 
ارز حمایتی 4200 تومانی می شوند را مشخص کند. 
به این منظور به همراه جلسات برگزار شده در بانک 
برای  بازرگانی  اتاق  در  هم  را  جلساتی  مرکزی، 
پیگیری این مساله برگزار می کنیم تا بخش مربوط به 

دستورالعمل ها حل شود.«
او بار دیگر تاکید می کند:» افزایش تقریبا دو برابری 
ارز، سرمایه گذاری در بخش ریلی را دچار  نرخ 
مشکل خواهد کرد؛ مگر اینکه دولت ارز مربوط 
به بخش ریلی را با نرخ مصوب 4200 تومان برای 
خرید واگن و تامین قطعات در اختیار فعالان این 
بخش قرار دهد، زیرا تولیدکننده های داخلی برای 
ساخت واگن نیاز به واردات قطعات دارند و دولت 
باید از آنها حمایت کند تا بتوانند با نرخ مصوب 
دولتی قطعات مورد نیاز را وارد کنند؛ در غیر این 
صورت با نرخ آزاد و خارج از ارز 4200 تومان که 
در دستورالعمل های جدید قاچاق محسوب شده 
است، نمی توانند ارزی تهیه کنند. در مورد خرید 

واگن نو نیز وضع به همین منوال است.«
بابایی افزود:» اگر شرایط به همین منوال ادامه پیدا 
کند، مشکلات بخش ریلی هم بسیار جدی خواهد 
تامین  به موقع  لازم  قطعات  اگر  مثال  برای  شد. 

نشود، عملا ایمنی در ناوگان به خطر می افتاد.«

تشکیلکمیتهدائمیارزدراتاقایران
در واپسـین روزهـای فروردین مـاه هم زمان با التهاب بازار ارز و سـردرگمی فعـالان اقتصادی، 
رئیـس اتـاق بازرگانی ایران در نخسـتین نشسـت شـورای روسـای اتاق های سراسـر کشـور 
پیشـنهاد داد کمیتـه دائمـی ارز در اتاق ایران تشـکیل شـود و به طور مسـتمر مسـائل ارزی را 

کند.  دنبال 
فریال مسـتوفی، یکی از اعضای کمیته دائمی ارز در این باره می گوید: کمیسـیون سـرمایه گذاری 
و کمیسـیون پـول و سـرمایه در جلسـه مشـترک خود پیشـنهاد تشـکیل کمیتـه ارزی اتـاق را به 
رئیـس اتـاق ایـران دادند تا از ایـن طریق بتوانیم نظرات بخـش خصوصی را در ایـن زمینه دنبال 
کـرده و بـرای حـل مشـکلات موجـود راهـکار ارائه دهیـم. نهایتـا ایـن راهکارها بـرای اجرایی 

شـدن بـه دولـت و مجلس ارائه می شـود.
مستوفی تصریح کرد: تاکنون بخشنامه های بانک مرکزی را بررسی کرده و اشکالات آنها را در آورده ایم. 
اکنون در حال مذاکره برای رفع اشکالات و ارائه راه حل هستیم، اما هنوز راه حلی که اعضا روی آن 
توافق داشته باشند ارائه نشده است. باید تمام بخش های اقتصادی نظراتشان را ارائه دهند و در راهکار 

نهایی منافع دولت و بخش خصوصی در نظر گرفته شود.

ضوابطتامینوانتقالارزشرکتهای
حملونقلبینالمللی

بانک مرکزی در بخشنامه ای به شبکه بانکی در راستای سیاست جدید ارزی ضوابط تامین و 
انتقال ارز بابت هزینه های شرکت های حمل ونقل بین المللی را ابلاغ کرد.

به گزارش روابط عمومی بانک مرکزی، در راستای اجرای بندهای )2( ، )5( و )12( تصویبنامه شماره 
4353     /ت55300 هـ مورخ 22     /1     /1397 هیئت وزیران مبنی بر تبیین سیاست های جدید ارزی، تامین و 
انتقال ارز بابت هزینه های شرکت های حمل ونقل بین المللی به شرح زیر و به نرخ روز اعلامی از سوی 
بانک مرکزی صرفا از طریق سیستم بانکی و در صورت عدم امکان انجام حواله ارزی از طریق بانک، با 

استفاده از خدمات صرافی های مجاز و به عاملیت بانک امکان پذیر خواهد بود:
1- تامین و انتقال ارز بابت کرایه حمل کالاهای وارداتی در صورتی که ثبت سفارش کالای مربوطه 
به نام بانک صادر شده و بهای کالای پرداختی شامل کرایه حمل نباشد )خرید بر اساس ترم های 
گروه های E و F اینکوترمز(، پس از انجام ثبت خدمت، ارائه صورتحساب  کرایه حمل و نسخه ای از 

بارنامه / راهنامه و با رعایت مفاد بخش دوم مجموعه مقررات ارزی بلامانع است. 
رفع تعهد ارزی بابت کرایه حمل مزبور منوط به رفع تعهد )تعهد ارائه پروانه گمرکی( از ثبت سفارش 

کالایی مربوطه است.
تبصره: در صورت درخواست واردکننده کالا و ارائه تائیدیه ذینفع )شرکت حمل ونقل بین المللی 
خارجی(، پرداخت کرایه حمل به نمایندگان شرکت های حمل و نقل خارجی در داخل کشور بلامانع 
است. ضمنا انتقال وجوه دریافتی به شرح این تبصره، حسب تقاضای نمایندگی های مزبور )تا سقف 

کرایه های حمل مربوطه( به طرف خارجی مجاز خواهد بود.
2- تامین و انتقال ارز بابت هزینه های دموراژ و حق توقف پس از ارائه صورتحساب ها و مستندات 

مربوطه )سند ترخیصیه یا صورتحساب مبادله کانتینر( بلامانع است.
3- نقل و انتقال موجودی حساب های ارزی شرکت های حمل بین المللی )اعم از ایرانی و نمایندگان 

شرکت های خارجی( در مقابل ارائه صورتحساب و مستندات بلامانع است.
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مقررات جدید تردد وسایل نقلیه 
باری ابلاغ شد

مشکلات 
اضافه وزن

اواسط فروردین ماه، سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای طی دستورالعملی به شرکت های 
باربری و حمل ونقل، آرایش گروه های محوری و اوزان مجاز تردد انواع تریلی را مورد بازنگری 
قرار داد، اما این بخشنامه که کاهش تناژ وسائط نقلیه را به دنبال دارد از همان ابتدا با انتقاداتی از 
جانب صنف و دست اندرکاران حمل جاده ای روبه رو شد که معتقد بودند این مقررات از نظر 

اقتصادی موجب کاهش درآمد این بخش خواهد شد. 
با مهندس جواد هدایتی، مدیر دفتر ایمنی و ترافیک سازمان راهداری درباره جزئیات این مقررات 
و انتقادهای مطرح شده در مورد آن گفتگو کردیم. او می گوید:» ابعاد و اوزان تعیین شده در این 
دستورالعمل بر اساس ظرفیت فنی و معیارهای مهندسی جاده های کشور تعیین و تعریف شده 

است و ما با این فعالیت کارشناسی سعی کرده ایم آب رفته را به جوی بازگردانیم.«
لازم به ذکر است پیش از انتشار این شماره، با توجه به اعتراضات صورت گرفته از طرف  

رانندگان، اجرایی شدن بخشنامه موصوف، فعلا به حالت تعلیق درآمده است.
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ترابران: آقای هدایتی بخشـنامه جدید وزارت راه 
و شهرسـازی درباره تعییـن اوزان مجاز بارگیری 
انـواع تریلی، عکس العمل های مختلفـی به دنبال 
داشـته؛ می خواهیـم بدانیم دلیل تغییر بخشـنامه 

قبلی چه بوده اسـت؟
اولا مقـررات عبـور و مـرور در راه هـا یکـی از 
موضوعـات بسـیار مهمـی اسـت که هـم در بحث 
حمل ونقـل تأثیرات اقتصـادی دارد و هـم می تواند 
شـرایطی را ایجاد کند که از زیرسـاخت های کشور 
به لحـاظ حمل ونقلی صیانت شـود؛ بنابراین  تعیین 
میـزان بـار محـوری مجـاز ) حـالا چـه به صـورت 
آرایش هـای محوری مختلف ، چـه به صورت کلی( 
یکـی از موضوعـات بسـیار جـدی و حسـاس در 
بحث حمل ونقل اسـت؛ تـا آنجا که ابـاغ و تعیین 
شـرایط آن در کشـور مـا جزو اختیارات وزیـر راه و 
شهرسـازی  اسـت و نـه دفتـر ایمنـی ترافیـک؛ مـا 

قسمت کارشناسی کار را انجام دادیم. 
اما اگر بخواهم منطق کار را به سـادگی توضیح دهم 
بایـد بگویـم که میـزان بـار مجازی که یک وسـیله 
نقلیـه می تواند حمل کند تابـع دو موضوع یا معیار 
اسـت؛ یکی کارت وسـیله نقلیه که ظرفیت خودرو 
در آن قیـد شـده و معـرف میزان بار مجازی اسـت 
کـه بر مبنـای آن اجـزاء و عناصر مختلـف خودرو 
اعم از سیسـتم ترمز، سیستم تعلیق، قوای محرکه و 
پرفورمنـس خودرو طراحی شـده اند و معیار دیگر، 
پتانسـیل حملـی که زیرسـاخت هایی ماننـد پل ها، 

تونل هـا، ابنیه  و راه هـا برای آن طراحی شـده اند. 
تـا پیـش از سـال 89 ایـن دو معیـار بـا هـم منطبق 
بودنـد، یعنـی راه هایمـان بـه لحـاظ ایـن آرایـش 
محـوری، ظرفیت کلی )مجموع بار، کالا و وسـیله 
نقلیه( حداکثر 40 تن را داشـت و همین طور کارت 
وسـائط نقلیـه که عموما شـامل 5 محـور 18 چرخ 
اسـت کـه ناوگان متعارف ما محسـوب می شـود و 
بیشـترین فراوانـی را دارد، بـر مبنای همیـن 40 تن 

بـود؛ بجز یکسـری موارد اسـتثناء.
اما در سـال 89 ما شـاهد اجرای سیاست هدفمندی 
یارانه هـا بودیـم و به ایـن ترتیب نـرخ گازوئیل که 
تـا قبل از هدفمنـدی 165 ریال بود، بـه 350 تومان 
افزایـش پیـدا کـرد. در ابتـدا وعـده داده شـد کـه 
افزایـش نرخ ناشـی از افزایش قیمـت حامل انرژی 
در افزایـش کرایه ها لحاظ شـود، اما بعـد چون این 
افزایـش می توانسـت خیلی جهشـی و چندبرابری 
باشـد )مثا ممکن بـود کرایة یک مسـیری که قبل 
از هدفمنـدی یـک میلیـون تومان بود، با احتسـاب 

افزایش قیمت سـوخت به یک میلیون و 300 هزار 
تومـان افزایـش پیدا کند( و آثار اقتصـادی زیادی به 
بـار بیاورد، تصمیم گرفتند بخشـی از ایـن افزایش 
نـرخ در کرایـة حمـل لحـاظ شـود و باقـی آن را با 

افزایـش میزان مجـاز تناژ بارگیری جبـران کنند.
اما از آنجا که این تصمیم بدون توجه به ظرفیت 
زیرساخت های اتخاذ شده بود و عقبه کارشناسی 
نداشت، عما تعادل و برابری موجود بین ظرفیت 
بارپذیری که در کارت قید می شود و ظرفیت راه ها 
بخشنامه،  اباغ  از  بعد  اینکه  زد. ضمن  برهم  را 
همچنان پلیس راه مانع تردد کامیون ها با 44 تن بار 
می شد. دلیل آنها این بود که عدد کارت هنوز همان 
40 تن را نشان می داد و نیروی انتظامی معتقد بود 
این کارت براساس تاییدیه  سازمان ملی استاندارد 
اصاح  باید  هم  این سازمان  و خود  صادر شده 
مورد نظر را تایید کند. سازمان ملی استاندارد هم 
می گفت ما در مورد خودروی نو شماره می توانیم 
اظهارنظر کنیم که این خودرو براساس مسائل فنی 
و مشخصات موجود چقدر می تواند بار حمل کند، 
نه برای ماشینی که 30 سال است در جاده تردد 
می کند، بارها تصادف کرده، قطعاتش تغییر کرده 
و... حرف درستی هم بود؛ بنابراین مسیر اصاح 
کارت ها برای اضافه شدن تا مرز افزایش 44 تن 
مسدود شد. خاصه اینکه؛ دوگانگی موجود یکی 
از معضاتی بود که همیشه بخش حمل ونقل را 

دچار مشکل می کرد.
تصـور کنیـد که ایـن راننـده 42 تا 44 تـن بارگیری 
کـرده و پلیـس او را نـگاه داشـته و بـه او می گویـد 
کـه متخلف اسـت زیـرا کارتـش 40 تـن بارگیری 
مجاز را نشـان می دهد، طبق فرآیند ماشـین متوقف 
می شـود، جریمـة عـدول از مقـررات بـه او تعلـق 
می گیرد و جهت اخذ خسـارت وارده به راه به ادارة 
کل حمل ونقـل پایانه هـای وقـت معرفی می شـود. 
البته در ادارات راه خسـارت نمی گرفتند و می گفتند 
خافـی صورت نگرفته و ماشـین را برمی گرداندند. 
با این حال این فرآیند می توانسـت چندین سـاعت 
تـا چنـد روز بـه طـول بینجامـد، بنابرایـن یکـی از 
مسـائلی که راننـدگان طی ایـن سـال ها از آن اظهار 
نارضایتـی می کردنـد ایـن دوگانگـی سیاسـت ها 
بـود کـه چندین سـاعت یـا چندیـن روز معطلی و 

گرفتاری بـه وجود مـی آورد.
بـار دیگـر تاکیـد می کنـم؛ یکسـری واقعیت ها در 
حمل ونقـل مـا وجـود دارد کـه باید به آنهـا توجه 
کـرد. اینکه اساسـا ابنیـه فنی ما برای چـه میزان بار 

 تعیین میزان بار 
محوری مجاز )چه 

به صورت آرایش های 
محوری مختلف ، چه 

به صورت کلی( یکی از 
موضوعات بسیار جدی 

و حساس در بحث 
حمل ونقل است؛ تا آنجا 
که ابلاغ و تعیین شرایط

آن در کشور ما جزو 
اختیارات وزیر راه  است 

و نه دفتر ایمنی ترافیک؛ 
ما قسمت کارشناسی 

کار را انجام دادیم 

 یکسری واقعیت ها در 
حمل ونقل ما وجود دارد 

که باید به آنها توجه کرد. 
اینکه اساسا ابنیه فنی 
ما برای چه میزان بار 
محوری طراحی شده 

مسئلة مهمی است، 
از طرف دیگر باید بررسی 

کرد که وسایط نقلیة ما 
برای چه شرایطی 

طراحی شده اند و آیا 
ترکیب ناوگان ما با 

شرایط جغرافیایی مان 
هماهنگی دارد تا این 

میزان تناژ را حمل کند؟
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جانب صنف و دست اندرکاران حمل جاده ای روبه رو شد که معتقد بودند این مقررات از نظر 

اقتصادی موجب کاهش درآمد این بخش خواهد شد. 
با مهندس جواد هدایتی، مدیر دفتر ایمنی و ترافیک سازمان راهداری درباره جزئیات این مقررات 
و انتقادهای مطرح شده در مورد آن گفتگو کردیم. او می گوید:» ابعاد و اوزان تعیین شده در این 
دستورالعمل بر اساس ظرفیت فنی و معیارهای مهندسی جاده های کشور تعیین و تعریف شده 

است و ما با این فعالیت کارشناسی سعی کرده ایم آب رفته را به جوی بازگردانیم.«
لازم به ذکر است پیش از انتشار این شماره، با توجه به اعتراضات صورت گرفته از طرف  

رانندگان، اجرایی شدن بخشنامه موصوف، فعلا به حالت تعلیق درآمده است.
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ترابران: آقای هدایتی بخشـنامه جدید وزارت راه 
و شهرسـازی درباره تعییـن اوزان مجاز بارگیری 
انـواع تریلی، عکس العمل های مختلفـی به دنبال 
داشـته؛ می خواهیـم بدانیم دلیل تغییر بخشـنامه 

قبلی چه بوده اسـت؟
اولا مقـررات عبـور و مـرور در راه هـا یکـی از 
موضوعـات بسـیار مهمـی اسـت که هـم در بحث 
حمل ونقـل تأثیرات اقتصـادی دارد و هـم می تواند 
شـرایطی را ایجاد کند که از زیرسـاخت های کشور 
به لحـاظ حمل ونقلی صیانت شـود؛ بنابراین  تعیین 
میـزان بـار محـوری مجـاز ) حـالا چـه به صـورت 
آرایش هـای محوری مختلف ، چـه به صورت کلی( 
یکـی از موضوعـات بسـیار جـدی و حسـاس در 
بحث حمل ونقل اسـت؛ تـا آنجا که ابـاغ و تعیین 
شـرایط آن در کشـور مـا جزو اختیارات وزیـر راه و 
شهرسـازی  اسـت و نـه دفتـر ایمنـی ترافیـک؛ مـا 

قسمت کارشناسی کار را انجام دادیم. 
اما اگر بخواهم منطق کار را به سـادگی توضیح دهم 
بایـد بگویـم که میـزان بـار مجازی که یک وسـیله 
نقلیـه می تواند حمل کند تابـع دو موضوع یا معیار 
اسـت؛ یکی کارت وسـیله نقلیه که ظرفیت خودرو 
در آن قیـد شـده و معـرف میزان بار مجازی اسـت 
کـه بر مبنـای آن اجـزاء و عناصر مختلـف خودرو 
اعم از سیسـتم ترمز، سیستم تعلیق، قوای محرکه و 
پرفورمنـس خودرو طراحی شـده اند و معیار دیگر، 
پتانسـیل حملـی که زیرسـاخت هایی ماننـد پل ها، 

تونل هـا، ابنیه  و راه هـا برای آن طراحی شـده اند. 
تـا پیـش از سـال 89 ایـن دو معیـار بـا هـم منطبق 
بودنـد، یعنـی راه هایمـان بـه لحـاظ ایـن آرایـش 
محـوری، ظرفیت کلی )مجموع بار، کالا و وسـیله 
نقلیه( حداکثر 40 تن را داشـت و همین طور کارت 
وسـائط نقلیـه که عموما شـامل 5 محـور 18 چرخ 
اسـت کـه ناوگان متعارف ما محسـوب می شـود و 
بیشـترین فراوانـی را دارد، بـر مبنای همیـن 40 تن 

بـود؛ بجز یکسـری موارد اسـتثناء.
اما در سـال 89 ما شـاهد اجرای سیاست هدفمندی 
یارانه هـا بودیـم و به ایـن ترتیب نـرخ گازوئیل که 
تـا قبل از هدفمنـدی 165 ریال بود، بـه 350 تومان 
افزایـش پیـدا کـرد. در ابتـدا وعـده داده شـد کـه 
افزایـش نرخ ناشـی از افزایش قیمـت حامل انرژی 
در افزایـش کرایه ها لحاظ شـود، اما بعـد چون این 
افزایـش می توانسـت خیلی جهشـی و چندبرابری 
باشـد )مثا ممکن بـود کرایة یک مسـیری که قبل 
از هدفمنـدی یـک میلیـون تومان بود، با احتسـاب 

افزایش قیمت سـوخت به یک میلیون و 300 هزار 
تومـان افزایـش پیدا کند( و آثار اقتصـادی زیادی به 
بـار بیاورد، تصمیم گرفتند بخشـی از ایـن افزایش 
نـرخ در کرایـة حمـل لحـاظ شـود و باقـی آن را با 

افزایـش میزان مجـاز تناژ بارگیری جبـران کنند.
اما از آنجا که این تصمیم بدون توجه به ظرفیت 
زیرساخت های اتخاذ شده بود و عقبه کارشناسی 
نداشت، عما تعادل و برابری موجود بین ظرفیت 
بارپذیری که در کارت قید می شود و ظرفیت راه ها 
بخشنامه،  اباغ  از  بعد  اینکه  زد. ضمن  برهم  را 
همچنان پلیس راه مانع تردد کامیون ها با 44 تن بار 
می شد. دلیل آنها این بود که عدد کارت هنوز همان 
40 تن را نشان می داد و نیروی انتظامی معتقد بود 
این کارت براساس تاییدیه  سازمان ملی استاندارد 
اصاح  باید  هم  این سازمان  و خود  صادر شده 
مورد نظر را تایید کند. سازمان ملی استاندارد هم 
می گفت ما در مورد خودروی نو شماره می توانیم 
اظهارنظر کنیم که این خودرو براساس مسائل فنی 
و مشخصات موجود چقدر می تواند بار حمل کند، 
نه برای ماشینی که 30 سال است در جاده تردد 
می کند، بارها تصادف کرده، قطعاتش تغییر کرده 
و... حرف درستی هم بود؛ بنابراین مسیر اصاح 
کارت ها برای اضافه شدن تا مرز افزایش 44 تن 
مسدود شد. خاصه اینکه؛ دوگانگی موجود یکی 
از معضاتی بود که همیشه بخش حمل ونقل را 

دچار مشکل می کرد.
تصـور کنیـد که ایـن راننـده 42 تا 44 تـن بارگیری 
کـرده و پلیـس او را نـگاه داشـته و بـه او می گویـد 
کـه متخلف اسـت زیـرا کارتـش 40 تـن بارگیری 
مجاز را نشـان می دهد، طبق فرآیند ماشـین متوقف 
می شـود، جریمـة عـدول از مقـررات بـه او تعلـق 
می گیرد و جهت اخذ خسـارت وارده به راه به ادارة 
کل حمل ونقـل پایانه هـای وقـت معرفی می شـود. 
البته در ادارات راه خسـارت نمی گرفتند و می گفتند 
خافـی صورت نگرفته و ماشـین را برمی گرداندند. 
با این حال این فرآیند می توانسـت چندین سـاعت 
تـا چنـد روز بـه طـول بینجامـد، بنابرایـن یکـی از 
مسـائلی که راننـدگان طی ایـن سـال ها از آن اظهار 
نارضایتـی می کردنـد ایـن دوگانگـی سیاسـت ها 
بـود کـه چندین سـاعت یـا چندیـن روز معطلی و 

گرفتاری بـه وجود مـی آورد.
بـار دیگـر تاکیـد می کنـم؛ یکسـری واقعیت ها در 
حمل ونقـل مـا وجـود دارد کـه باید به آنهـا توجه 
کـرد. اینکه اساسـا ابنیـه فنی ما برای چـه میزان بار 

 تعیین میزان بار 
محوری مجاز )چه 

به صورت آرایش های 
محوری مختلف ، چه 

به صورت کلی( یکی از 
موضوعات بسیار جدی 

و حساس در بحث 
حمل ونقل است؛ تا آنجا 
که ابلاغ و تعیین شرایط

آن در کشور ما جزو 
اختیارات وزیر راه  است 

و نه دفتر ایمنی ترافیک؛ 
ما قسمت کارشناسی 

کار را انجام دادیم 

 یکسری واقعیت ها در 
حمل ونقل ما وجود دارد 

که باید به آنها توجه کرد. 
اینکه اساسا ابنیه فنی 
ما برای چه میزان بار 
محوری طراحی شده 

مسئلة مهمی است، 
از طرف دیگر باید بررسی 

کرد که وسایط نقلیة ما 
برای چه شرایطی 

طراحی شده اند و آیا 
ترکیب ناوگان ما با 

شرایط جغرافیایی مان 
هماهنگی دارد تا این 

میزان تناژ را حمل کند؟
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  ما در ناوگان خودمان 
همه نوع کشنده داریم؛ 
از خودروهایی با تکنولوژی 
روز تا کامیون های

 قدیمی 30 ساله، چینی 
و ... بعضی از ماشین ها 
سیستم ترمز قابل 
اعتمادی هم ندارند. 
حال چنین ماشین هایی 
ظرفیت افزایش میزان 
تناژ را دارند؟ 

  بهره وری به معنای 
این است که داده و 
ستانده را نسبت به هم 
بررسی کنید و بدانید 
که چه اتفاقی در آن 
می افتد. اگر شبکه راهی 
که سرمایه ملی است 
از بین برود که مثلا 
یک بنگاه اقتصادی 
کوچک منتفع شود یا 
اگر اجازه دهیم ماشینی 
که اساسا برای حمل 
این میزان بار، طراحی 
نشده است، در جاده ها 
حرکت کند، نام آن کمک

 به بهره وری است؟ 

محوری طراحی شـده است مسئله مهمی است، از 
طـرف دیگر باید بررسـی کرد که وسـایط نقلیة ما 
بـرای چه شـرایطی طراحـی شـده اند و آیا ترکیب 
ناوگان ما با شـرایط جغرافیایی مـان هماهنگی دارد 
تـا ایـن میـزان تنـاژ را حمـل کند؟ مـا در نـاوگان 
خودمـان همـه نوع کشـنده داریـم؛ از خودروهایی 
با تکنولـوژی روز تا کامیون های قدیمی 30 سـاله، 
چینی و ...، بعضی از ماشـین ها سیسـتم ترمز قابل 
اعتمـادی هـم ندارنـد. حـال چنیـن ماشـین هایی 

ظرفیـت افزایـش میزان تنـاژ را دارند؟ 
بد نیسـت بدانید وقتی تناژ از 40 به 44 تن افزایش 
پیـدا می کند خیلـی متفاوت تر از افزایش بـار از 20 
بـه 24 تـن اسـت، به قول یکـی از راننـدگان وقتی 
ماشـین بـه سـقف ظرفیت می رسـد حتـی 100 و 
200 کیلـو هـم در کنترل ماشـین تاثیرگذار اسـت. 
درسـت ماننـد قهرمـان وزنه بـرداری کـه تـا 250 
کیلـو وزنـه می زنـد، امـا از یکجا به بعـد یک کیلو 
یـک کیلو بـالا مـی رود، افزایش بار هم در شـرایط 
خـاص رانندگی بسـیار تاثیرگـذار اسـت؛ بنابراین 
واقعیـت ایـن اسـت کـه ترکیب نـاوگان ما شـاید 

خیلـی بـا این رونـد جـور درنمی آمد. 
نکتـة دیگـری کـه می توانـد در ایـن تصمیـم مؤثر 
باشـد معضل جدی موجود در رابطه با کامیون های 
منفصـل یـا تریلی هاسـت؛ مقرراتـی وجـود دارد 
مبنـی بـر اینکـه بارگیر باید شـماره  پاک مسـتقل 
داشـته باشـد، اما متاسـفانه این قانون در ایران اجرا 
نمی شـود. بارگیر جایی اسـت که بـار روی آن قرار 
می گیـرد و ایـن بار باید یکپارچگی را با کشـنده در 
زمـان ترمـز و حرکت ایجاد کنـد، بنابرایـن تاثیر و 
عملکـردی که بار روی قطعات مختلـف خودرو و 

نهایتـا راه می گذارد بسـیار مهم اسـت. 
شـاید حـدود 90 درصـد بارگیرهـای موجـود در 
کشـور به دلیل عدم اجرای مقررات شـماره گذاری 
در کارگاه هـای زیرپلـه ای تولیـد می شـوند؛ یعنـی 
کارگاه هایـی کـه تولیداتشـان به صـورت صنعتـی 
نیسـت، پروانـة بهره بـرداری و سـازنده مشـخص 
ندارنـد. در رابطـه بـا پروفیـل، ورق و ... اسـتفاده 
شـده آگاهی لازم وجـود ندارد و همچنین عملکرد 
سیسـتم تعلیق یا ترمز مشـخص نیسـت. در حالی 
 کـه وقتـی بـار سـنگین روی کامیـون بارگیـری 
می شـود، کامیـون باید طوری طراحی شـده باشـد 
کـه ابتـدا ترمـز عقب گرفته شـود، سـپس کشِـنده 
)البتـه اینهـا همه بحث صـدم ثانیه اسـت( زیرا اگر 
خـاف این اتفـاق بیفتـد اصطاحا ماشـین قیچی 

می کنـد؛ امـا هنـوز خیلـی از بارگیری هـای مـا فنر 
شـمش هسـتند کـه میـزان کوبش بـار آنها بسـیار 
بالاسـت. وقتـی تمـام ایـن مـوارد را کنار هـم قرار 
می دهیـم، متوجـه می شـویم کـه همان طـور کـه 
گفتـم، تصمیم قبلـی افزایش حمل بـار مجاز، فنی 

و کارشناسـی نبوده اسـت.
ترابـران:  تـا جایـی کـه می دانـم به دلیـل اینکه 
تریلـر موتور ندارد نیاز به شناسـنامة مجزا ندارد، 
ایـن امکان وجـود دارد کـه تریلـر بتواند پلاک 
جـدا داشـته باشـد؟ آیـا در ایـن رابطـه اصلاح 

قانـون صورت گرفته اسـت؟
خیـر. چیزی کـه به عنوان وسـیله نقلیه شـناخته 
می شـود لزوما به این معنا نیسـت که بایـد موتور و 
قـوای محرکه داشـته باشـد. در حال حاضـر نیز در 
مملکـت ما زیر 10 کارخانه هسـتند که این تریلرها 
را می سـازند، مسلما براسـاس مقررات سازمان ملی 
اسـتاندارد اینهـا جزئـی از گروه هـای خودرویـی 
هستند. سالیان سال اسـت خودروهایی که در قالب 
کارخانجات صنعتی و به صورت اسـتاندارد تولید و 
نظـارت می شـود پاک مسـتقل دارنـد. نمونه هایی 
نشـده اند،  شـماره گذاری  هسـتند  زیرپلـه ای  کـه 
بنابراین باید به سـمتی برویم که فراخوانی گذاشـته 
شـود و تریلرها را شـماره گذاری کنیم. در تمام دنیا 

هم به همین صورت هستند. 
تـا زمانـی که ایـن اتفـاق نیفتـد و به قـول معروف 
تریلرهـا شناسـنامه نداشـته باشـند، امـکان کنتـرل 
نحـوة سـاخت آنها وجـود نخواهد داشـت و چون 
در شـرایط اسـتاندارد ساخته نمی شـوند، به مراتب 
قیمـت پایین تـری دارنـد کـه بـا توجـه به شـرایط 
اقتصادی، انگیـزه افراد برای خرید چنین بارگیر های 
غیراسـتانداردی را افزایـش می دهـد؛ در حالـی کـه 
اینهـا هـم بخشـی از وسـایل نقلیه هسـتند و حتما 
بایـد مباحـث کنترل هـا و نظارت  هـای معاینـة فنی 

به صـورت ادواری در موردشـان انجـام شـود.
بـه هـر حال، بـا وجـود چنین مشـکاتی، تصمیم 
بـر این گرفته شـد کـه راجع بـه این موضـوع کار 
کارشناسـی انجام شـود. بنابراین از اواخر سـال 95 
کار را شـروع کردیم. نگاه جدید و متفاوتی که این 
بـار وجود داشـت، این بـود که تا جایـی که امکان 
دارد ببینیـم در دنیـا چـه اتفاقاتی در حـال رخ دادن 
اسـت و میـزان بارگیـری مجـاز و... چگونه اسـت 
و از آنجـا کـه بیشـتر مـراودات حـوزة ترانزیـت، 
حمل ونقـل بین المللـی، صـادرات و واردات مـا 
بـا بخش اروپاسـت، مقـررات اتحادیـة بین المللی 
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راه هـای اروپـا IRO مدنظر قـرار گرفت. 
نکتـة جالبـی کـه در ایـن بررسـی مشـخص شـد 
ایـن بـود کـه در اکثـر کشـورهای اروپایی بـا توجه 
بـه کیفیـت خـودرو، ساخت وسـازهای اسـتاندارد، 
بارگیـری  و ...  حداکثـر  موجـود  زیرسـاخت های 
مجـاز بـرای یک پنـج محـور 18 چرخ، حـدود 38 
تـن اسـت؛ که این مسـئله تاییـدی بود بـر تصمیم 
غیرکارشناسی قبلی. حتی در آذربایجان هم حداکثر 
بـار مجـاز برای یک کامیـون 5 محور 38 تن اسـت 
و اجـازه نمی دهند که کامیونی با بارگیری بیشـتر از 

این میـزان در قلمروشـان تـردد کند. 
کار دیگری که انجام شد، این بود که آرایش های 
محوری بسیار جدیدی را که در اروپا تولید می شود 
و ممکن است به صورت ترانزیت از کشور ما عبور 
کنند، به فهرست موجود خود اضافه کردیم. سعی 
با  مقررات  و  ضوابط  این  تدوین  از  پس  کردیم 
یکسری از نخبگان و افرادی که تجارب بین المللی 
دارند هم مشورت کنیم و نهایتا اواخر سال گذشته 
قوانین توسط وزیر راه اباغ شد و ریاست سازمان 
راهداری هم پس از نوروز جهت اجرا، مقررات را 

اباغ کردند.
ترابران:  شـما می گوییـد از نظرات فعالان صنف 
اسـتفاده شده است، اما ما شـاهد اعتراضاتی در 
شـبکه های اجتماعی هسـتیم که حاکـی از عدم 

مشـورت با انجمن های تخصصی اسـت؟!
ببینید! ما حدود 600 تا 700 هزار راننده داریم و 
به تبع آن تعداد بسیار زیادی تشکل  صنفی. قاعدتا 
به لحاظ اجرایی نمی توان تمام این افراد را طرف 
مشورت قرار داد. ما با یکسری افراد صاحب نظر، با 
در نظر گرفتن جوانب مختلف عملیاتی، ستادی و 
بین المللی مشورت و از نظرات آنها استفاده کردیم. 
از طرف دیگر، شاید صدای اعتراض خیلی بهتر 
شنیده می شود، وگرنه بسیاری از انجمن های صنفی 

هم به صورت کتبی از این اقدام حمایت کردند.
فراموش نکنید که به هر حال در تصمیمات کان 
مملکت، نمی توان انتظار رضایت همگانی داشت و 
طبیعتا هر کار درست و بزرگی ممکن است تبعاتی 

را به دنبال داشته باشد.
ترابـران: نکته دیگـر این که در سـال حمایت از 
تولیـد داخلـی، با توجـه به بخشـنامه جدید، بر 
هزینه هـای حمل مـواد اولیه ای که بـرای صنایع 

تولیـدی وارد می شـود، افزوده خواهد شـد.
به نکتة خوبی اشاره کردید، این یکی از مواردی 
است که در این ضوابط دیده شده است؛ یعنی ما 

حمل تا سقف 44 تن را در یکی از آرایش محوری ها 
دیده ایم، زیرا حداقل 4 آرایش محوری وجود دارد 
بنابراین هنوز هم میزان 44 تن با ضوابط جدید 

امکان پذیر است.
ترابران: اما این امکان با 18 چرخ وجود ندارد.

ما تصمیم ملی می گیریم و وقتی این کار را انجام 
می دهیم باید نگاه ملی داشته باشیم و منافع ملی را 
در نظر بگیریم. قطعا وقتی تصمیم بزرگی می گیرید 
و یک جراحی و اصاحی را انجام می دهید، ممکن 
است این اصاح درد و خونریزی هم داشته باشد؛ 
اما آیا کسی می گوید که جراحی بد است، چون 
درد دارد؟! ما باید در چنین مواردی منافع عموم را 
در نظر بگیریم. شبکه راه های ما به دلیل یک تصمیم 
اشتباه در حال از بین رفتن بود و واقعیت این است 
که مملکت ما شرایط و بودجة لازم برای نگهداری 

این راه ها را ندارد. 
که تصمیمی گرفته شود  است  این  در  عقانیت 
تا زیرساخت ها به سرعت از بین نرود. ما با این 
فعالیت کارشناسی سعی کردیم آب رفته را به جوی 
بازگردانیم. همچنین باید توجه داشت همان طور که 
از کالای ایرانی نام می بریم زیرساخت ها نیز شبکه 
ملی ایرانی است و ما باید شبکه راه هایمان را که 
سرمایه ملی است و حدود 60 تا 100 سال طول 
کشیده تا این راه ها به ما رسیده است حفظ کرده و 

به نسل آینده منتقل کنیم. 
همان طـور که بیان شـد کار بزرگ به گونه ای اسـت 
کـه ممکـن اسـت بخشـی نارضایتـی در آن وجود 
داشـته باشـد باید به سـمتی رفت که مباحثی را که 
عـدم رضایـت در آن وجـود دارد، بررسـی کنیـم و 
تـا جـای ممکـن آن را حـل کنیـم؛ امـا قاطبـه افراد 
رای موافـق دارند و همان طور که صنوف و کسـانی 
کـه به صـورت فنـی به موضـوع نگاه می کننـد از ما 
حمایـت کردنـد، بهتر اسـت دیگران هـم بدانند که 

ایـن بحث غیرقابل چشم پوشـی اسـت.
ترابـران: دو سـوال مطرح می شـود دسـتگاه های 
توزیـن در حـال حرکـت تـا زمـان اجرایـی 
شـدن قوانین تا سـقف 44 تن خطایـی را اعلام 
نمی کننـد و دوم اینکـه بـا وجـود پاییـن آمدن 
سـقف تنـاژ چـه تمهیـدی اندیشـیده شـده که 

راننده هـا از بابـت کرایـه متضرر نشـوند؟ 
اولا ایـن بخشـنامه در یکسـری از کرایه هـا کـه 
به صـورت تـن کیلومتـر اسـت می توانـد تاثیرگذار 
باشـد، امـا در یکسـری از بخش هـا کـه به صـورت 
کلـی ا سـت خیلی تأثیری نـدارد. ثانیا پیـش از اباغ 

 در اکثر کشورهای 
اروپایی با توجه به کیفیت 

خودرو، ساخت وساز 
استاندارد، زیرساخت های 

موجود و ... حداکثر بار
مجاز برای یک پنج محور

 18 چرخ، حدود 38 
تن است که این مسئله 
تاییدی است بر تصمیم 

غیرکارشناسی قبلی

 44 تنی را که در 
بخشنامه های پیشین 

بود از بین نبرده ایم بلکه 
به شرطی می توان این 
میزان تناژ را حمل کرد 
که آرایش محوری به 

شش چرخ ارتقاء پیدا 
کند، یعنی شما با 6 چرخ 

می توانید همان بار را 
بزنید و محدودیتی برای 

آن بارها وجود ندارد 
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  ما در ناوگان خودمان 
همه نوع کشنده داریم؛ 
از خودروهایی با تکنولوژی 
روز تا کامیون های
 قدیمی 30 ساله، چینی 
و ... بعضی از ماشین ها 
سیستم ترمز قابل 
اعتمادی هم ندارند. 
حال چنین ماشین هایی 
ظرفیت افزایش میزان 
تناژ را دارند؟ 

  بهره وری به معنای 
این است که داده و 
ستانده را نسبت به هم 
بررسی کنید و بدانید 
که چه اتفاقی در آن 
می افتد. اگر شبکه راهی 
که سرمایه ملی است 
از بین برود که مثلا 
یک بنگاه اقتصادی 
کوچک منتفع شود یا 
اگر اجازه دهیم ماشینی 
که اساسا برای حمل 
این میزان بار، طراحی 
نشده است، در جاده ها 
حرکت کند، نام آن کمک
 به بهره وری است؟ 

محوری طراحی شـده است مسئله مهمی است، از 
طـرف دیگر باید بررسـی کرد که وسـایط نقلیة ما 
بـرای چه شـرایطی طراحـی شـده اند و آیا ترکیب 
ناوگان ما با شـرایط جغرافیایی مـان هماهنگی دارد 
تـا ایـن میـزان تنـاژ را حمـل کند؟ مـا در نـاوگان 
خودمـان همـه نوع کشـنده داریـم؛ از خودروهایی 
با تکنولـوژی روز تا کامیون های قدیمی 30 سـاله، 
چینی و ...، بعضی از ماشـین ها سیسـتم ترمز قابل 
اعتمـادی هـم ندارنـد. حـال چنیـن ماشـین هایی 

ظرفیـت افزایـش میزان تنـاژ را دارند؟ 
بد نیسـت بدانید وقتی تناژ از 40 به 44 تن افزایش 
پیـدا می کند خیلـی متفاوت تر از افزایش بـار از 20 
بـه 24 تـن اسـت، به قول یکـی از راننـدگان وقتی 
ماشـین بـه سـقف ظرفیت می رسـد حتـی 100 و 
200 کیلـو هـم در کنترل ماشـین تاثیرگذار اسـت. 
درسـت ماننـد قهرمـان وزنه بـرداری کـه تـا 250 
کیلـو وزنـه می زنـد، امـا از یکجا به بعـد یک کیلو 
یـک کیلو بـالا مـی رود، افزایش بار هم در شـرایط 
خـاص رانندگی بسـیار تاثیرگـذار اسـت؛ بنابراین 
واقعیـت ایـن اسـت کـه ترکیب نـاوگان ما شـاید 

خیلـی بـا این رونـد جـور درنمی آمد. 
نکتـة دیگـری کـه می توانـد در ایـن تصمیـم مؤثر 
باشـد معضل جدی موجود در رابطه با کامیون های 
منفصـل یـا تریلی هاسـت؛ مقرراتـی وجـود دارد 
مبنـی بـر اینکـه بارگیر باید شـماره  پاک مسـتقل 
داشـته باشـد، اما متاسـفانه این قانون در ایران اجرا 
نمی شـود. بارگیر جایی اسـت که بـار روی آن قرار 
می گیـرد و ایـن بار باید یکپارچگی را با کشـنده در 
زمـان ترمـز و حرکت ایجاد کنـد، بنابرایـن تاثیر و 
عملکـردی که بار روی قطعات مختلـف خودرو و 

نهایتـا راه می گذارد بسـیار مهم اسـت. 
شـاید حـدود 90 درصـد بارگیرهـای موجـود در 
کشـور به دلیل عدم اجرای مقررات شـماره گذاری 
در کارگاه هـای زیرپلـه ای تولیـد می شـوند؛ یعنـی 
کارگاه هایـی کـه تولیداتشـان به صـورت صنعتـی 
نیسـت، پروانـة بهره بـرداری و سـازنده مشـخص 
ندارنـد. در رابطـه بـا پروفیـل، ورق و ... اسـتفاده 
شـده آگاهی لازم وجـود ندارد و همچنین عملکرد 
سیسـتم تعلیق یا ترمز مشـخص نیسـت. در حالی 
 کـه وقتـی بـار سـنگین روی کامیـون بارگیـری 
می شـود، کامیـون باید طوری طراحی شـده باشـد 
کـه ابتـدا ترمـز عقب گرفته شـود، سـپس کشِـنده 
)البتـه اینهـا همه بحث صـدم ثانیه اسـت( زیرا اگر 
خـاف این اتفـاق بیفتـد اصطاحا ماشـین قیچی 

می کنـد؛ امـا هنـوز خیلـی از بارگیری هـای مـا فنر 
شـمش هسـتند کـه میـزان کوبش بـار آنها بسـیار 
بالاسـت. وقتـی تمـام ایـن مـوارد را کنار هـم قرار 
می دهیـم، متوجـه می شـویم کـه همان طـور کـه 
گفتـم، تصمیم قبلـی افزایش حمل بـار مجاز، فنی 

و کارشناسـی نبوده اسـت.
ترابـران:  تـا جایـی کـه می دانـم به دلیـل اینکه 
تریلـر موتور ندارد نیاز به شناسـنامة مجزا ندارد، 
ایـن امکان وجـود دارد کـه تریلـر بتواند پلاک 
جـدا داشـته باشـد؟ آیـا در ایـن رابطـه اصلاح 

قانـون صورت گرفته اسـت؟
خیـر. چیزی کـه به عنوان وسـیله نقلیه شـناخته 
می شـود لزوما به این معنا نیسـت که بایـد موتور و 
قـوای محرکه داشـته باشـد. در حال حاضـر نیز در 
مملکـت ما زیر 10 کارخانه هسـتند که این تریلرها 
را می سـازند، مسلما براسـاس مقررات سازمان ملی 
اسـتاندارد اینهـا جزئـی از گروه هـای خودرویـی 
هستند. سالیان سال اسـت خودروهایی که در قالب 
کارخانجات صنعتی و به صورت اسـتاندارد تولید و 
نظـارت می شـود پاک مسـتقل دارنـد. نمونه هایی 
نشـده اند،  شـماره گذاری  هسـتند  زیرپلـه ای  کـه 
بنابراین باید به سـمتی برویم که فراخوانی گذاشـته 
شـود و تریلرها را شـماره گذاری کنیم. در تمام دنیا 

هم به همین صورت هستند. 
تـا زمانـی که ایـن اتفـاق نیفتـد و به قـول معروف 
تریلرهـا شناسـنامه نداشـته باشـند، امـکان کنتـرل 
نحـوة سـاخت آنها وجـود نخواهد داشـت و چون 
در شـرایط اسـتاندارد ساخته نمی شـوند، به مراتب 
قیمـت پایین تـری دارنـد کـه بـا توجـه به شـرایط 
اقتصادی، انگیـزه افراد برای خرید چنین بارگیر های 
غیراسـتانداردی را افزایـش می دهـد؛ در حالـی کـه 
اینهـا هـم بخشـی از وسـایل نقلیه هسـتند و حتما 
بایـد مباحـث کنترل هـا و نظارت  هـای معاینـة فنی 

به صـورت ادواری در موردشـان انجـام شـود.
بـه هـر حال، بـا وجـود چنین مشـکاتی، تصمیم 
بـر این گرفته شـد کـه راجع بـه این موضـوع کار 
کارشناسـی انجام شـود. بنابراین از اواخر سـال 95 
کار را شـروع کردیم. نگاه جدید و متفاوتی که این 
بـار وجود داشـت، این بـود که تا جایـی که امکان 
دارد ببینیـم در دنیـا چـه اتفاقاتی در حـال رخ دادن 
اسـت و میـزان بارگیـری مجـاز و... چگونه اسـت 
و از آنجـا کـه بیشـتر مـراودات حـوزة ترانزیـت، 
حمل ونقـل بین المللـی، صـادرات و واردات مـا 
بـا بخش اروپاسـت، مقـررات اتحادیـة بین المللی 
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راه هـای اروپـا IRO مدنظر قـرار گرفت. 
نکتـة جالبـی کـه در ایـن بررسـی مشـخص شـد 
ایـن بـود کـه در اکثـر کشـورهای اروپایی بـا توجه 
بـه کیفیـت خـودرو، ساخت وسـازهای اسـتاندارد، 
بارگیـری  و ...  حداکثـر  موجـود  زیرسـاخت های 
مجـاز بـرای یک پنـج محـور 18 چرخ، حـدود 38 
تـن اسـت؛ که این مسـئله تاییـدی بود بـر تصمیم 
غیرکارشناسی قبلی. حتی در آذربایجان هم حداکثر 
بـار مجـاز برای یک کامیـون 5 محور 38 تن اسـت 
و اجـازه نمی دهند که کامیونی با بارگیری بیشـتر از 

این میـزان در قلمروشـان تـردد کند. 
کار دیگری که انجام شد، این بود که آرایش های 
محوری بسیار جدیدی را که در اروپا تولید می شود 
و ممکن است به صورت ترانزیت از کشور ما عبور 
کنند، به فهرست موجود خود اضافه کردیم. سعی 
با  مقررات  و  ضوابط  این  تدوین  از  پس  کردیم 
یکسری از نخبگان و افرادی که تجارب بین المللی 
دارند هم مشورت کنیم و نهایتا اواخر سال گذشته 
قوانین توسط وزیر راه اباغ شد و ریاست سازمان 
راهداری هم پس از نوروز جهت اجرا، مقررات را 

اباغ کردند.
ترابران:  شـما می گوییـد از نظرات فعالان صنف 
اسـتفاده شده است، اما ما شـاهد اعتراضاتی در 
شـبکه های اجتماعی هسـتیم که حاکـی از عدم 

مشـورت با انجمن های تخصصی اسـت؟!
ببینید! ما حدود 600 تا 700 هزار راننده داریم و 
به تبع آن تعداد بسیار زیادی تشکل  صنفی. قاعدتا 
به لحاظ اجرایی نمی توان تمام این افراد را طرف 
مشورت قرار داد. ما با یکسری افراد صاحب نظر، با 
در نظر گرفتن جوانب مختلف عملیاتی، ستادی و 
بین المللی مشورت و از نظرات آنها استفاده کردیم. 
از طرف دیگر، شاید صدای اعتراض خیلی بهتر 
شنیده می شود، وگرنه بسیاری از انجمن های صنفی 

هم به صورت کتبی از این اقدام حمایت کردند.
فراموش نکنید که به هر حال در تصمیمات کان 
مملکت، نمی توان انتظار رضایت همگانی داشت و 
طبیعتا هر کار درست و بزرگی ممکن است تبعاتی 

را به دنبال داشته باشد.
ترابـران: نکته دیگـر این که در سـال حمایت از 
تولیـد داخلـی، با توجـه به بخشـنامه جدید، بر 
هزینه هـای حمل مـواد اولیه ای که بـرای صنایع 

تولیـدی وارد می شـود، افزوده خواهد شـد.
به نکتة خوبی اشاره کردید، این یکی از مواردی 
است که در این ضوابط دیده شده است؛ یعنی ما 

حمل تا سقف 44 تن را در یکی از آرایش محوری ها 
دیده ایم، زیرا حداقل 4 آرایش محوری وجود دارد 
بنابراین هنوز هم میزان 44 تن با ضوابط جدید 

امکان پذیر است.
ترابران: اما این امکان با 18 چرخ وجود ندارد.

ما تصمیم ملی می گیریم و وقتی این کار را انجام 
می دهیم باید نگاه ملی داشته باشیم و منافع ملی را 
در نظر بگیریم. قطعا وقتی تصمیم بزرگی می گیرید 
و یک جراحی و اصاحی را انجام می دهید، ممکن 
است این اصاح درد و خونریزی هم داشته باشد؛ 
اما آیا کسی می گوید که جراحی بد است، چون 
درد دارد؟! ما باید در چنین مواردی منافع عموم را 
در نظر بگیریم. شبکه راه های ما به دلیل یک تصمیم 
اشتباه در حال از بین رفتن بود و واقعیت این است 
که مملکت ما شرایط و بودجة لازم برای نگهداری 

این راه ها را ندارد. 
که تصمیمی گرفته شود  است  این  در  عقانیت 
تا زیرساخت ها به سرعت از بین نرود. ما با این 
فعالیت کارشناسی سعی کردیم آب رفته را به جوی 
بازگردانیم. همچنین باید توجه داشت همان طور که 
از کالای ایرانی نام می بریم زیرساخت ها نیز شبکه 
ملی ایرانی است و ما باید شبکه راه هایمان را که 
سرمایه ملی است و حدود 60 تا 100 سال طول 
کشیده تا این راه ها به ما رسیده است حفظ کرده و 

به نسل آینده منتقل کنیم. 
همان طـور که بیان شـد کار بزرگ به گونه ای اسـت 
کـه ممکـن اسـت بخشـی نارضایتـی در آن وجود 
داشـته باشـد باید به سـمتی رفت که مباحثی را که 
عـدم رضایـت در آن وجـود دارد، بررسـی کنیـم و 
تـا جـای ممکـن آن را حـل کنیـم؛ امـا قاطبـه افراد 
رای موافـق دارند و همان طور که صنوف و کسـانی 
کـه به صـورت فنـی به موضـوع نگاه می کننـد از ما 
حمایـت کردنـد، بهتر اسـت دیگران هـم بدانند که 

ایـن بحث غیرقابل چشم پوشـی اسـت.
ترابـران: دو سـوال مطرح می شـود دسـتگاه های 
توزیـن در حـال حرکـت تـا زمـان اجرایـی 
شـدن قوانین تا سـقف 44 تن خطایـی را اعلام 
نمی کننـد و دوم اینکـه بـا وجـود پاییـن آمدن 
سـقف تنـاژ چـه تمهیـدی اندیشـیده شـده که 

راننده هـا از بابـت کرایـه متضرر نشـوند؟ 
اولا ایـن بخشـنامه در یکسـری از کرایه هـا کـه 
به صـورت تـن کیلومتـر اسـت می توانـد تاثیرگذار 
باشـد، امـا در یکسـری از بخش هـا کـه به صـورت 
کلـی ا سـت خیلی تأثیری نـدارد. ثانیا پیـش از اباغ 

 در اکثر کشورهای 
اروپایی با توجه به کیفیت 

خودرو، ساخت وساز 
استاندارد، زیرساخت های 

موجود و ... حداکثر بار
مجاز برای یک پنج محور

 18 چرخ، حدود 38 
تن است که این مسئله 
تاییدی است بر تصمیم 

غیرکارشناسی قبلی

 44 تنی را که در 
بخشنامه های پیشین 

بود از بین نبرده ایم بلکه 
به شرطی می توان این 
میزان تناژ را حمل کرد 
که آرایش محوری به 

شش چرخ ارتقاء پیدا 
کند، یعنی شما با 6 چرخ 

می توانید همان بار را 
بزنید و محدودیتی برای 

آن بارها وجود ندارد 
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ترابران: اما تاثیرگذار است.
بلـه تاثیرگذار اسـت، اما از طـرف دیگر می تواند 
بـه بارآفرینـی هـم کمـک کنـد. بـه عنـوان مثـال، 
ممکن اسـت باعث شـود راننـده ای در بندرعباس 
یـک روز کمتـر منتظر بـار معطل بماند، چـون در 

این صورت بار بیشتری اعام خواهد شد.
ترابران: صحبت های صنف حاکی از آن است که 

با بخشنامة جدید بهره وری کاهش پیدا می کند.
بهـره وری تابـع این داسـتان نیسـت، بهتر اسـت 
مشـخص شـود کـه بهـره وری را چگونـه تعریف 
می کنیـم. نبایـد یک کلمه ای را مدنظر قـرار دهیم و 
بررسـی شـود کـه  بایـد  مانـور دهیـم،  روی آن 

بهره وری یعنی چه و چرا پایین می آید. ی
یـک زمـان بهره وری هـای بنـگاه اقتصـادی را نگاه 
می کنیـم و یـک زمـان بهره وری هـای سـطح کان 
ملی مدنظرمان اسـت، این دو ماهیتا متفاوت اسـت. 
در بخـش حمل ونقـل معنای بهره وری این نیسـت 
کـه بگوییـم هر کس بـا هر تنـاژی بارگیـری کند، 
هیچ جـای دنیـا چنیـن کاری نمی کننـد و نـام آن 
بهره وری نیسـت. بهره وری به معنای این اسـت که 
داده و سـتانده را نسـبت به یکدیگر بررسی کنید و 

بدانیـد که چـه اتفاقـی در آن می افتد. 
اگر شبکه راهی که سرمایه ملی  است از بین برود که 
مثا یک بنگاه اقتصادی کوچک منتفع شود کجای 
آن بهره وری است؟ آیا اگر اجازه دهیم ماشینی که 
اساسا برای این حمل بار و این میزان تناژ طراحی 
نشده، در جاده های کشور حرکت کند، نام آن کمک 
به بهره وری است؟ اتفاقا بخشنامه ای که ما صادر 
کردیم به دلیل اینکه آرایش های محوری متفاوت 
در آن لحاظ شده بسیار مناسب است. همان طور که 
گفتم 44 تنی را که در بخشنامه های پیشین بود از 
بین نبرده ایم بلکه به شرطی می توان این میزان تناژ 
را حمل کرد که آرایش محوری به 6 چرخ ارتقاء 
پیدا کند، یعنی شما با 6 چرخ می توانید همان بار را 

بزنید و محدودیتی برای آن بارها نیست. 
اگـر سـری به سـایت ایـرو بزنید، متوجـه خواهید 
شـد کـه اصا بـا 5 محور اجـازة 44 تـن بارگیری 
محـور،  تعـداد  ایـن  بـا  حتـی  و  نمی دهنـد  را 
بسـیاری از کشـورها اجـازه حمـل 40 تـن را هـم 
نمی دهنـد. براسـاس مقـررات ایـرو گفته شـده که 
وقتـی می توانیـد 40 تـن بارگیـری کنید که بـار در 
کانتینـری ایزوتوپ و 40 فوت باشـد تـا بار توزیع 
شـود و همچنیـن سیسـتم تعلیـق قسـمت بارگیر 
به صورت بالنی و کیسـه هوا باشـد تا انتقال فشـار 

بـار بـه جاده در سیسـتم تعلیق و کیسـه باد باشـد، 
یعنـی بـا حداقل کوبـش و اثر فشـار. 

البته این شـرایط خیلی سختگیرانه ای است که فعا 
نمی تـوان بـه آن دسـت یافـت. متاسـفانه وضعیت 
بارگیری هـای مـا بسـیار اسـفناک اسـت، فراموش 
نکنیـد کـه در کشـور مـا در و پنجره سـاز، تریلـی 
می سـازد! می توانید بـه جاده سـاوه و خیلی جاهای 
دیگر سـر بزنید، بسـیاری از تولیدهـای زیرپله ای را 
می بینیـد که به دلیـل ارزان بودن خریداران بسـیاری 

بـه آنها تمایـل دارند.
همانطور که گفتم بهره وری دارای معنا و مفهوم 
است و نباید از طریق یک برداشت سطحی موضوع 
را با پیچیدگی مواجه کرد. اتفاقا یکی از نقاط قوت 
این بخشنامه این است که بهره وری ملی و بهره وری 

حمل ونقل را افزایش می دهد. 
اگـر تصـادف کاهش یابـد، آسـیب هایی را که صرفا 
جانی نیسـت کاهش دهد و مثا شـبکه راه ها آسیب 
کمتـری ببینـد و ... کمـک به بهـره وری ملی اسـت. 

اینها دسـتاوردهای این سیسـتم است.
ترابران: اینطور که متوجه شـدم بخشـنامه جدید 
بـرای همـه انـواع حمل ونقـل  صـدق می کند و 

فقـط مربوط بـه حمل داخلی نیسـت.
بلـه این مقـررات ملی و جمهوری اسـامی ایران 
در رابطه با عبور بارهای بین 19 تا 44 تن در شـبکه 
راه هـای ملی ا سـت. حـال تفاوتی ندارد کـه داخلی، 
بین المللـی، ترانزیـت، صـادرات یـا واردات باشـد 
تحت هر شـرایطی باشـد باید این مقـررات ملی در 

شبکه راه ها رعایت شود.
ترابـران: امـا یکـی از اعتراضاتـی کـه رانندگان 
ایرانـی دارنـد ایـن اسـت کـه راننـدگان ترک، 

اغلـب بـار بیشـتری می زنند.
خیـر ایـن مقـررات ملی سـت و حتمـا یکـی از 
اتفاقاتـی کـه می افتـد این اسـت که بایـد حقوقدان 
دفتـر ترانزیت ما ضوابط جدید را به کشـورهای که 
نسـبت به آنهـا کنوانسـیون و ارتباطات حمل ونقلی 
داریـم اعـام کنـد و ایـن تغییـر مقـررات ملـی 
اطاع رسـانی شـود. در قانون ترانزیت هم قید شـده 
که وقتی ماشـین خارجی می آید بایـد مقررات ملی 
مـا را رعایـت کنـد. بـه همیـن علـت بایـد حتمـا 
اطاع رسـانی متقابـل از طـرف دفتـر ترانزیـت مـا 
صـورت بگیرد. البته برخاف اروپا کـه بار مجاز آن 
38 تـن اسـت، در ترکیـه مقـررات ملـی بـرای این 
آرایـش محـوری 42 تـن اسـت، امـا ایـن جـزو 
مقـررات ملی داخل آنهاسـت و نمی توانند با همین 

 ما حدود 600 تا 700 
هزار راننده داریم و به 
تبع آن تعداد بسیار 
زیادی تشکل  صنفی. 
قاعدتا به لحاظ اجرایی 
نمی توان تمام این افراد 
را طرف مشورت قرار 
داد. از طرف دیگر

 شاید صدای اعتراض 
بهتر شنیده می شود، اما

 بسیاری از انجمن های 
صنفی هم  از این 
اقدام حمایت کردند

بخشـنامه هم درخواسـت افزایش نـرخ کرایه حمل 
به عنوان درخواسـت و مطالبه صنف وجود داشت، 
زیـرا چند سـالی بـود کـه علی رغـم توافقـی بودن 
نـرخ حمـل کالا در کشـورمان و اینکـه خیلـی تابع 
ضوابـط دولتـی نیسـت، با توجـه به سیاسـت های 
کلـی، مبنـا ایـن بـود کـه حتی الامـکان به صـورت 
کنترل شـده باشـد. بـه همیـن دلیـل، این بحـث در 
جـای خـود قابـل بررسـی و تامـل اسـت و قطعـا 
سـازمان هـم به ایـن موضـوع بی تفاوت نیسـت و 
دفاتر تخصصی و مجموعة سـازمان نسـبت به این 
موضـوع تدبیـری را خواهند اندیشـید، امـا چندان 

مرتبط با ضوابط بخشنامه نیست.

65
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابریجادهای

آرایش محوری در اروپا یا کشور ما تردد کنند.
بد نیسـت بدانید که در ترکیه بیشـتر سعی می شود 
فضـای بارگیـری افزایش پیدا  کنـد. مثا می گویند 
کـه ارتفـاع بایـد 4/60 شـود. خـب هرچـه کـف 
پایین تـر بیاید فضـای بارگیر افزایش پیـدا می کند. 
پروفیل هایـی کـه در ترکیـه بـرای سـاخت تریلـر 
اسـتفاده می شـود بـا حفـظ مقاومـت یـا مقاومت 
بیشـتر، جنـس سـبک تری دارد؛ یعنـی وقتـی مـا 
می گوییـم 40 یـا 44 تن، منظورمـان مجموعه وزن 
وسـیله نقلیه همـراه بـا بـار اسـت؛ بنابرایـن هرچه 
وزن وسـیله نقلیـه را پایین تـر بیاوریـد، می توانیـد 
بـار بیشـتری بزنیـد. آنهـا تا جایی کـه امـکان دارد 
از پروفیل هـا و مـواد سـبک تر اسـتفاده می کننـد. 

افزایش بهـره وری یعنـی این. 
بهـره وری مجموعـه ای از علـل و عوامل اسـت که 
بایـد در آن بـه دنبـال بـازی بـرد ـ بـرد بـود، یعنی 
در عیـن حفـظ زیرسـاخت های حمل ونقـل و در 
عیـن حفظ شـبکه و سـرمایه های ملی بـا تغییراتی 
کـه در نـاوگان یـا تکنولوژی هـای تولیـد انجـام 
می دهیـم، بـه دنبـال افزایـش بهـره وری باشـیم که 
نهایتـا منافع مجموعه ها چه به صـورت بنگاه و چه 
به صـورت ملی تامین شـود. اینکه زیرسـاخت های 
حمل ونقلـی  را از بیـن ببریـم کـه بهـره وری پایین 

نیاید، تعریف درسـتی نیسـت.
ترابـران: نکتـه ای باقـی مانده که مایل باشـد به 

کنید. اضافه  صحبت هایتـان 
کـه  دیـده ام  بارهـا  می گویـم.  بی تعـارف  مـن 
یکسـری سـایت ها مقالاتـی انتشـار داده انـد و بـا 
یکسـری افـراد صحبـت کرده اند که هیـچ اطاعی 
از اصل موضوع نداشـته اند. در یکی از مصاحبه ها، 
فـرد خـاور داشـت در صورتی که خاور مشـمول 
ایـن بخشـنامه نیسـت و این بخشـنامه مربـوط به 
کشـنده های بیـن 19 تـا 44 تن اسـت و خـاور در 
حـد 6 و 8 تن ظرفیت بارگیـری دارد. منظورم این 
اسـت که، بخشـی از صحبت ها و اعتراضات عقبه 

فنی ندارد. 
به نظر من ، این شفاف سازی می تواند بسیار کمک 
در  وقتی  شود.  کمتر  صنف  نگرانی های  که  کند 
اصفهان بین اعضای کانون رانندگان استان راجع به 
این موضوع صحبت کردیم و توضیح دادیم همه 
متفق القول حمایت کردند، اما به هر حال نمی توان 
700 هزار نفر را به طور همزمان راضی نگاه داشت. 
نکته اینجاست که وقتی یک تصمیم، منافع ملی را 

در نظر دارد قطعا تصمیم درستی است.

آرایش گروه های محوری و اوزان مجاز تردد انواع تریلی
تریلی ها ) کشنده + نیمه یدک، بارگیر مستقیما به وسیله چرخ پنجم به کشنده متصل است(
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ترابران: اما تاثیرگذار است.
بلـه تاثیرگذار اسـت، اما از طـرف دیگر می تواند 
بـه بارآفرینـی هـم کمـک کنـد. بـه عنـوان مثـال، 
ممکن اسـت باعث شـود راننـده ای در بندرعباس 
یـک روز کمتـر منتظر بـار معطل بماند، چـون در 

این صورت بار بیشتری اعام خواهد شد.
ترابران: صحبت های صنف حاکی از آن است که 

با بخشنامة جدید بهره وری کاهش پیدا می کند.
بهـره وری تابـع این داسـتان نیسـت، بهتر اسـت 
مشـخص شـود کـه بهـره وری را چگونـه تعریف 
می کنیـم. نبایـد یک کلمه ای را مدنظر قـرار دهیم و 
بررسـی شـود کـه  بایـد  مانـور دهیـم،  روی آن 

بهره وری یعنی چه و چرا پایین می آید. ی
یـک زمـان بهره وری هـای بنـگاه اقتصـادی را نگاه 
می کنیـم و یـک زمـان بهره وری هـای سـطح کان 
ملی مدنظرمان اسـت، این دو ماهیتا متفاوت اسـت. 
در بخـش حمل ونقـل معنای بهره وری این نیسـت 
کـه بگوییـم هر کس بـا هر تنـاژی بارگیـری کند، 
هیچ جـای دنیـا چنیـن کاری نمی کننـد و نـام آن 
بهره وری نیسـت. بهره وری به معنای این اسـت که 
داده و سـتانده را نسـبت به یکدیگر بررسی کنید و 

بدانیـد که چـه اتفاقـی در آن می افتد. 
اگر شبکه راهی که سرمایه ملی  است از بین برود که 
مثا یک بنگاه اقتصادی کوچک منتفع شود کجای 
آن بهره وری است؟ آیا اگر اجازه دهیم ماشینی که 
اساسا برای این حمل بار و این میزان تناژ طراحی 
نشده، در جاده های کشور حرکت کند، نام آن کمک 
به بهره وری است؟ اتفاقا بخشنامه ای که ما صادر 
کردیم به دلیل اینکه آرایش های محوری متفاوت 
در آن لحاظ شده بسیار مناسب است. همان طور که 
گفتم 44 تنی را که در بخشنامه های پیشین بود از 
بین نبرده ایم بلکه به شرطی می توان این میزان تناژ 
را حمل کرد که آرایش محوری به 6 چرخ ارتقاء 
پیدا کند، یعنی شما با 6 چرخ می توانید همان بار را 

بزنید و محدودیتی برای آن بارها نیست. 
اگـر سـری به سـایت ایـرو بزنید، متوجـه خواهید 
شـد کـه اصا بـا 5 محور اجـازة 44 تـن بارگیری 
محـور،  تعـداد  ایـن  بـا  حتـی  و  نمی دهنـد  را 
بسـیاری از کشـورها اجـازه حمـل 40 تـن را هـم 
نمی دهنـد. براسـاس مقـررات ایـرو گفته شـده که 
وقتـی می توانیـد 40 تـن بارگیـری کنید که بـار در 
کانتینـری ایزوتوپ و 40 فوت باشـد تـا بار توزیع 
شـود و همچنیـن سیسـتم تعلیـق قسـمت بارگیر 
به صورت بالنی و کیسـه هوا باشـد تا انتقال فشـار 

بـار بـه جاده در سیسـتم تعلیق و کیسـه باد باشـد، 
یعنـی بـا حداقل کوبـش و اثر فشـار. 

البته این شـرایط خیلی سختگیرانه ای است که فعا 
نمی تـوان بـه آن دسـت یافـت. متاسـفانه وضعیت 
بارگیری هـای مـا بسـیار اسـفناک اسـت، فراموش 
نکنیـد کـه در کشـور مـا در و پنجره سـاز، تریلـی 
می سـازد! می توانید بـه جاده سـاوه و خیلی جاهای 
دیگر سـر بزنید، بسـیاری از تولیدهـای زیرپله ای را 
می بینیـد که به دلیـل ارزان بودن خریداران بسـیاری 

بـه آنها تمایـل دارند.
همانطور که گفتم بهره وری دارای معنا و مفهوم 
است و نباید از طریق یک برداشت سطحی موضوع 
را با پیچیدگی مواجه کرد. اتفاقا یکی از نقاط قوت 
این بخشنامه این است که بهره وری ملی و بهره وری 

حمل ونقل را افزایش می دهد. 
اگـر تصـادف کاهش یابـد، آسـیب هایی را که صرفا 
جانی نیسـت کاهش دهد و مثا شـبکه راه ها آسیب 
کمتـری ببینـد و ... کمـک به بهـره وری ملی اسـت. 

اینها دسـتاوردهای این سیسـتم است.
ترابران: اینطور که متوجه شـدم بخشـنامه جدید 
بـرای همـه انـواع حمل ونقـل  صـدق می کند و 

فقـط مربوط بـه حمل داخلی نیسـت.
بلـه این مقـررات ملی و جمهوری اسـامی ایران 
در رابطه با عبور بارهای بین 19 تا 44 تن در شـبکه 
راه هـای ملی ا سـت. حـال تفاوتی ندارد کـه داخلی، 
بین المللـی، ترانزیـت، صـادرات یـا واردات باشـد 
تحت هر شـرایطی باشـد باید این مقـررات ملی در 

شبکه راه ها رعایت شود.
ترابـران: امـا یکـی از اعتراضاتـی کـه رانندگان 
ایرانـی دارنـد ایـن اسـت کـه راننـدگان ترک، 

اغلـب بـار بیشـتری می زنند.
خیـر ایـن مقـررات ملی سـت و حتمـا یکـی از 
اتفاقاتـی کـه می افتـد این اسـت که بایـد حقوقدان 
دفتـر ترانزیت ما ضوابط جدید را به کشـورهای که 
نسـبت به آنهـا کنوانسـیون و ارتباطات حمل ونقلی 
داریـم اعـام کنـد و ایـن تغییـر مقـررات ملـی 
اطاع رسـانی شـود. در قانون ترانزیت هم قید شـده 
که وقتی ماشـین خارجی می آید بایـد مقررات ملی 
مـا را رعایـت کنـد. بـه همیـن علـت بایـد حتمـا 
اطاع رسـانی متقابـل از طـرف دفتـر ترانزیـت مـا 
صـورت بگیرد. البته برخاف اروپا کـه بار مجاز آن 
38 تـن اسـت، در ترکیـه مقـررات ملـی بـرای این 
آرایـش محـوری 42 تـن اسـت، امـا ایـن جـزو 
مقـررات ملی داخل آنهاسـت و نمی توانند با همین 

 ما حدود 600 تا 700 
هزار راننده داریم و به 
تبع آن تعداد بسیار 
زیادی تشکل  صنفی. 
قاعدتا به لحاظ اجرایی 
نمی توان تمام این افراد 
را طرف مشورت قرار 
داد. از طرف دیگر
 شاید صدای اعتراض 
بهتر شنیده می شود، اما

 بسیاری از انجمن های 
صنفی هم  از این 
اقدام حمایت کردند

بخشـنامه هم درخواسـت افزایش نـرخ کرایه حمل 
به عنوان درخواسـت و مطالبه صنف وجود داشت، 
زیـرا چند سـالی بـود کـه علی رغـم توافقـی بودن 
نـرخ حمـل کالا در کشـورمان و اینکـه خیلـی تابع 
ضوابـط دولتـی نیسـت، با توجـه به سیاسـت های 
کلـی، مبنـا ایـن بـود کـه حتی الامـکان به صـورت 
کنترل شـده باشـد. بـه همیـن دلیـل، این بحـث در 
جـای خـود قابـل بررسـی و تامـل اسـت و قطعـا 
سـازمان هـم به ایـن موضـوع بی تفاوت نیسـت و 
دفاتر تخصصی و مجموعة سـازمان نسـبت به این 
موضـوع تدبیـری را خواهند اندیشـید، امـا چندان 

مرتبط با ضوابط بخشنامه نیست.
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آرایش محوری در اروپا یا کشور ما تردد کنند.
بد نیسـت بدانید که در ترکیه بیشـتر سعی می شود 
فضـای بارگیـری افزایش پیدا  کنـد. مثا می گویند 
کـه ارتفـاع بایـد 4/60 شـود. خـب هرچـه کـف 
پایین تـر بیاید فضـای بارگیر افزایش پیـدا می کند. 
پروفیل هایـی کـه در ترکیـه بـرای سـاخت تریلـر 
اسـتفاده می شـود بـا حفـظ مقاومـت یـا مقاومت 
بیشـتر، جنـس سـبک تری دارد؛ یعنـی وقتـی مـا 
می گوییـم 40 یـا 44 تن، منظورمـان مجموعه وزن 
وسـیله نقلیه همـراه بـا بـار اسـت؛ بنابرایـن هرچه 
وزن وسـیله نقلیـه را پایین تـر بیاوریـد، می توانیـد 
بـار بیشـتری بزنیـد. آنهـا تا جایی کـه امـکان دارد 
از پروفیل هـا و مـواد سـبک تر اسـتفاده می کننـد. 

افزایش بهـره وری یعنـی این. 
بهـره وری مجموعـه ای از علـل و عوامل اسـت که 
بایـد در آن بـه دنبـال بـازی بـرد ـ بـرد بـود، یعنی 
در عیـن حفـظ زیرسـاخت های حمل ونقـل و در 
عیـن حفظ شـبکه و سـرمایه های ملی بـا تغییراتی 
کـه در نـاوگان یـا تکنولوژی هـای تولیـد انجـام 
می دهیـم، بـه دنبـال افزایـش بهـره وری باشـیم که 
نهایتـا منافع مجموعه ها چه به صـورت بنگاه و چه 
به صـورت ملی تامین شـود. اینکه زیرسـاخت های 
حمل ونقلـی  را از بیـن ببریـم کـه بهـره وری پایین 

نیاید، تعریف درسـتی نیسـت.
ترابـران: نکتـه ای باقـی مانده که مایل باشـد به 

کنید. اضافه  صحبت هایتـان 
کـه  دیـده ام  بارهـا  می گویـم.  بی تعـارف  مـن 
یکسـری سـایت ها مقالاتـی انتشـار داده انـد و بـا 
یکسـری افـراد صحبـت کرده اند که هیـچ اطاعی 
از اصل موضوع نداشـته اند. در یکی از مصاحبه ها، 
فـرد خـاور داشـت در صورتی که خاور مشـمول 
ایـن بخشـنامه نیسـت و این بخشـنامه مربـوط به 
کشـنده های بیـن 19 تـا 44 تن اسـت و خـاور در 
حـد 6 و 8 تن ظرفیت بارگیـری دارد. منظورم این 
اسـت که، بخشـی از صحبت ها و اعتراضات عقبه 

فنی ندارد. 
به نظر من ، این شفاف سازی می تواند بسیار کمک 
در  وقتی  شود.  کمتر  صنف  نگرانی های  که  کند 
اصفهان بین اعضای کانون رانندگان استان راجع به 
این موضوع صحبت کردیم و توضیح دادیم همه 
متفق القول حمایت کردند، اما به هر حال نمی توان 
700 هزار نفر را به طور همزمان راضی نگاه داشت. 
نکته اینجاست که وقتی یک تصمیم، منافع ملی را 

در نظر دارد قطعا تصمیم درستی است.

آرایش گروه های محوری و اوزان مجاز تردد انواع تریلی
تریلی ها ) کشنده + نیمه یدک، بارگیر مستقیما به وسیله چرخ پنجم به کشنده متصل است(
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تلاش ایران برای ثبت کروکی یک تصادف دریایی

سه بر دو به نفع سانچی

 پانزدهم اردیبهشـت مـاه، روز مهمی برای حمل ونقل دریایی جهـان بود. مقامات ایرانی 
که طرفِ خسـارت دیده ماجرای برخورد دو کشـتی سـانچی و کریسـتال بودند به طور 
رسـمی و در حضـور خبرنـگاران، کشـتی چینی را مقصر این سـانحه دریایـی اعلام و 

منابـع و مدارک خـود را در تایید این نظریه تشـریح کردند. 
قصه سـانچی، مکرر گفته شـده و نیاز به بازتعریف ندارد، اما آنچه در نیمه اردیبهشـت 
مـاه مسـئولان هیات ایرانی بررسـی این سـانحه اعـلام کردند نـه تنها در فقره داسـتان 
ایـن حادثه، سـخنی تازه بود، بلکه در حوزه دیپلماسـی بین المللـی نیز حرکتی متفاوت 

از سـوی ایـران به حسـاب می آمد.

فصـل هفتـم آیین نامـه بین المللی بررسـی سـوانح 
دریایـی، به کشـورهایی اشـاره دارد کـه در صورت 
بـروز یـک حادثـه در دل دریـا، اجـازه اظهارنظـر 
دربـاره آن را دارنـد. بـر ایـن اسـاس، نـادر پسـنده، 
رئیـس هیـات ایرانـی بررسـی سـانحه سـانچی، 
اظهـارات خـود را با اشـاره به همیـن آیین نامه آغاز 
کرد تـا بگوید، قانون های بین المللی به کشـورهای 
ایـران، چیـن، پانامـا، هنگ کنگ و بنـگلادش اجازه 
داده اسـت نظر کارشناسـی خود را دربـاره برخورد 
دو کشـتی سـانچی و کریسـتال در آب هـای چیـن 

اعـلام کنند. 
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او پیـش از هـر چیـز به منابع اظهـارات خود اشـاره 
کـرد تا نشـان دهـد ایـن اظهـارات صرفا براسـاس 
داده هایی اسـت که از طریق مصاحبه با خدمه کشتی 
کریسـتال، جعبه سیاه سانچی و جزئیات تماس های 

دو کشـتی به دسـت آمده اسـت.
 بـه گفتـه او، مجمـوع این داده ها سـه کشـور ایران، 
پاناما و بنگلادش را به این نتیجه رسـانده که کشـتی 

کریسـتال مقصر این حادثه بوده اسـت.
بخشـی از داده هـای پسـنده که اشـاره بـه تاریخچه 
حرکـت دو کشـتی از مبـادی مختلف و نـوع بار و 
وضعیت حقوقی این دو کشـتی بوده را پیش از این 
رسـانه های دیگر بـه دلایل مختلف تکـرار کرده اند، 
امـا بخشـی از ناگفته هـای ایـن نشسـت اشـاره بـه 
فیزیـک دو کشـتی، تماس هـای پیش از برخـورد و 
... دارد کـه بـه نظر می رسـد حاکی از تـلاش طرفِ 
ایرانـی ایـن حادثه برای کشـیدن یـک کروکی دقیق 
از لحظـه تصـادم دو کشـتی اسـت و البته پاسـخ به 
شـبهه هایی کـه در طـول این چهـار ماه رسـانه های 

جهان را اشـغال کـرده بودند.
نکتـه نخسـت در مـورد رادارهـا بـود. آیـا وسـایل 
ناوبـری کشـتی سـانچی خامـوش بوده انـد؟ ایـن 
شـبهه ای اسـت کـه از همـان ابتـدا توسـط برخـی 
منابـع مطـرح شـد، امـا پسـنده بـا اشـاره بـه منبع 
داده هـای خـود، تمام اطلاعـات مخابره شـده میان 
رادارهـا و وسـایل ارتباطی دو کشـتی را از سـاعت 
18 و 45 دقیقه 16 دی ماه تا لحظه برخوردشـان به 

ترتیـب قرائـت کرد.
همه چیز درباره دقایق پیش از تصادم

اولیـن لحظـه رویـت کشـتی کریسـتال روی رادار 
کشـتی سـانچی، سـاعت 19 و 24 دقیقه همان روز 
بـه وقـت محلی چیـن بوده اسـت. در این سـاعت، 
تعدادی کشـتی از سـمت چـپ در مسـیر تقاطع با 
سـانچی قـرار می گیرند. در ایـن زمان، کریسـتال با 
مسـیر 214 درجه، سـرعت 13/2 گـره دریایی و در 
فاصلـه 9/8 مایلـی تانکر سـانچی بـر روی صفحه 

رادار نمایـان می شـود. 
بـا ایـن حسـاب، 25 دقیقـه قبـل از سـانحه، رادار 
کشـتی سـانچی، کشـتی کریسـتال را ثبت می کند. 
ایـن اطلاعـات بـه افسـر سـوم سـانچی مخابـره 
می شـود و او 6 دقیقـه بعـد بـر اسـاس محاسـبات 
خـود اعلام می کند تمام کشـتی هایی که از سـمت 
چـپ به سـوی سـانچی می آیند، از پاشـنه کشـتی 
عبـور خواهند کرد و مشـکلی بـرای هیچ کـدام از 

دو طـرف بـه وجـود نخواهـد آمد. در همیـن زمان 
دیده بـان کریسـتال هـم با اشـاره به این که کشـتی 
سـانچی در هفـت مایلـی این کشـتی اسـت اطلاع 
می دهـد کـه بـه دلیـل عـدم تغییـر زاویـه حرکت 
سـانچی با کریسـتال، خطر تصـادم این دو کشـتی 
وجـود ندارد. به گفته پسـنده، این اطلاعات تا سـه 
دقیقه بعد نیز از سـوی دو کشـتی تایید شـده اند و 
افسـران هر دو کشـتی عبـور موفقیت آمیـز از کنار 

یکدیگـر را اعـلام کرده اند.
روایـت سـازمان بنـادر و دریانـوردی از ایـن حادثه 
ایـن اسـت کـه تـا 15 دقیقـه قبـل از حادثـه، همـه 
چیـز بـر همین منـوال بـوده تـا این کـه افسـر اول 
کریسـتال بـرای اصلاح مسـیر کشـتی خود کـه در 
حال انحـراف به چپ بوده، تصمیم می گیرد مسـیر 
کشـتی را از 217 درجـه بـه 225 درجـه تغییـر دهد 
تـا کشـتی دوبـاره در مسـیر اصلی خـود بازگـردد. 
یـک دقیقه بعـد، دیده بان سـانچی فریـاد می زند که 
چراغ هـای سـبز و قرمز یـک کشـتی را در زاویه 13 
درجـه می بینـد. ایـن بـدان معنا اسـت که سـانچی 
دقیقـا روبـه روی کریسـتال قـرار گرفتـه و احتمال 

برخـورد جدی شـده اسـت.
دو دقیقـه بعد بی سـیم کشـتی کریسـتال به کشـتی 
سـانچی متصل می شـود. پسنده معتقد اسـت که در 
این تماس، کشـتی کریسـتال با زبان و لهجه بسـیار 
نامفهومـی از کشـتی سـانچی می خواهد از سـمت 
چپ یکدیگر عبور کنند. آیا افسـران کشتی سانچی 
فهمیده انـد معنـای ایـن پیام چه بـوده و حـاوی چه 

درخواسـتی بوده است؟
اطلاعاتـی کـه پسـنده از منابـع خـود دارد، نشـان 
می دهـد در پاسـخ بـه ایـن تمـاس، افسـر سـوم 
سـانچی در سـاعت 19 و 39 دقیقـه بـه دیده بـان 
کشـتی سـانچی می گویـد ایـن تماس هـا را پاسـخ 
ندهیـد؛ چـرا کـه در صـورت پاسـخ، آنهـا گمـان 
می کننـد دربـاره شـکل مانـور و عبور دو کشـتی از 
کنـار هـم بـا شـما بـه توافـق رسـیده اند؛ در حالـی 
کـه ما بـه خاطر نـوع زبـان، متوجه منظور درسـت 
آنهـا نشـده ایم. )در صـورت عـدم پاسـخ بـه چنین 

مکالماتـی قوانیـن دریـا چـه می گوینـد؟(
افسـر سوم کشـتی سـانچی جواب می دهد، اگر به 
این تماس ها پاسـخی ندهیم، آنها مجبور می شـوند 
ایـن مانـور را به صورت مسـتقل انجـام دهند. پس 
از ایـن دیالوگ هـا و در سـاعت 19 و 40 دقیقـه 
افسـر سـوم سـانچی به دیده بان دسـتور می دهد با 

 25 دقیقه قبل از 
سانحه، رادار سانچی، 

کشتی کریستال را ثبت 
می کند و افسر سوم 
سانچی 6 دقیقه بعد 

براساس محاسبات خود
اعلام می کند تمام 

کشتی هایی که از سمت 
چپ به سوی سانچی 

می آیند، از پاشنه کشتی 
عبور خواهند کرد و 

مشکلی برای هیچ کدام 
از دو طرف به وجود 

نخواهد آمد 

نورافکن به سـمت کریسـتال اعلام خطـر کند. یک 
دقیقـه بعـد علامت خطـر 5 فلش کوتاه به سـمت 
کریسـتال ارسال می شـود و کریستال با تغییر مسیر 
به سـمت چپ و از سـمت راسـت سـانچی سعی 

می کند از پاشـنه کشـتی سـانچی عبور کند. 
امـا بـا وجود آن که فاصله دو کشـتی مـدام در حال 
نزدیک تر شـدن اسـت و در حـدود دو دقیقه بعد از 
آن اعلام خطـر، کمتر از 3/1 مایل از هم فاصله دارند 
مسـیر کریسـتال روی 225 درجه ثابت می شود و به 
گفته پسـنده، افسـران این کشـتی، از روی ناآگاهی 

مسـیر خطرناکی را در پیش می گیرند.
سانچی راه گریز نداشته است

قانـون دریـا، حـق تقدم را به کشـتی های بـزرگ و 
کشـتی های حامل مـواد خطرنـاک داده و از این دو 
منظـر، حق تقدم با کشـتی سـانچی بوده. شـاید به 
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تلاش ایران برای ثبت کروکی یک تصادف دریایی

سه بر دو به نفع سانچی

 پانزدهم اردیبهشـت مـاه، روز مهمی برای حمل ونقل دریایی جهـان بود. مقامات ایرانی 
که طرفِ خسـارت دیده ماجرای برخورد دو کشـتی سـانچی و کریسـتال بودند به طور 
رسـمی و در حضـور خبرنـگاران، کشـتی چینی را مقصر این سـانحه دریایـی اعلام و 

منابـع و مدارک خـود را در تایید این نظریه تشـریح کردند. 
قصه سـانچی، مکرر گفته شـده و نیاز به بازتعریف ندارد، اما آنچه در نیمه اردیبهشـت 
مـاه مسـئولان هیات ایرانی بررسـی این سـانحه اعـلام کردند نـه تنها در فقره داسـتان 
ایـن حادثه، سـخنی تازه بود، بلکه در حوزه دیپلماسـی بین المللـی نیز حرکتی متفاوت 

از سـوی ایـران به حسـاب می آمد.

فصـل هفتـم آیین نامـه بین المللی بررسـی سـوانح 
دریایـی، به کشـورهایی اشـاره دارد کـه در صورت 
بـروز یـک حادثـه در دل دریـا، اجـازه اظهارنظـر 
دربـاره آن را دارنـد. بـر ایـن اسـاس، نـادر پسـنده، 
رئیـس هیـات ایرانـی بررسـی سـانحه سـانچی، 
اظهـارات خـود را با اشـاره به همیـن آیین نامه آغاز 
کرد تـا بگوید، قانون های بین المللی به کشـورهای 
ایـران، چیـن، پانامـا، هنگ کنگ و بنـگلادش اجازه 
داده اسـت نظر کارشناسـی خود را دربـاره برخورد 
دو کشـتی سـانچی و کریسـتال در آب هـای چیـن 

اعـلام کنند. 
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او پیـش از هـر چیـز به منابع اظهـارات خود اشـاره 
کـرد تا نشـان دهـد ایـن اظهـارات صرفا براسـاس 
داده هایی اسـت که از طریق مصاحبه با خدمه کشتی 
کریسـتال، جعبه سیاه سانچی و جزئیات تماس های 

دو کشـتی به دسـت آمده اسـت.
 بـه گفتـه او، مجمـوع این داده ها سـه کشـور ایران، 
پاناما و بنگلادش را به این نتیجه رسـانده که کشـتی 

کریسـتال مقصر این حادثه بوده اسـت.
بخشـی از داده هـای پسـنده که اشـاره بـه تاریخچه 
حرکـت دو کشـتی از مبـادی مختلف و نـوع بار و 
وضعیت حقوقی این دو کشـتی بوده را پیش از این 
رسـانه های دیگر بـه دلایل مختلف تکـرار کرده اند، 
امـا بخشـی از ناگفته هـای ایـن نشسـت اشـاره بـه 
فیزیـک دو کشـتی، تماس هـای پیش از برخـورد و 
... دارد کـه بـه نظر می رسـد حاکی از تـلاش طرفِ 
ایرانـی ایـن حادثه برای کشـیدن یـک کروکی دقیق 
از لحظـه تصـادم دو کشـتی اسـت و البته پاسـخ به 
شـبهه هایی کـه در طـول این چهـار ماه رسـانه های 

جهان را اشـغال کـرده بودند.
نکتـه نخسـت در مـورد رادارهـا بـود. آیـا وسـایل 
ناوبـری کشـتی سـانچی خامـوش بوده انـد؟ ایـن 
شـبهه ای اسـت کـه از همـان ابتـدا توسـط برخـی 
منابـع مطـرح شـد، امـا پسـنده بـا اشـاره بـه منبع 
داده هـای خـود، تمام اطلاعـات مخابره شـده میان 
رادارهـا و وسـایل ارتباطی دو کشـتی را از سـاعت 
18 و 45 دقیقه 16 دی ماه تا لحظه برخوردشـان به 

ترتیـب قرائـت کرد.
همه چیز درباره دقایق پیش از تصادم

اولیـن لحظـه رویـت کشـتی کریسـتال روی رادار 
کشـتی سـانچی، سـاعت 19 و 24 دقیقه همان روز 
بـه وقـت محلی چیـن بوده اسـت. در این سـاعت، 
تعدادی کشـتی از سـمت چـپ در مسـیر تقاطع با 
سـانچی قـرار می گیرند. در ایـن زمان، کریسـتال با 
مسـیر 214 درجه، سـرعت 13/2 گـره دریایی و در 
فاصلـه 9/8 مایلـی تانکر سـانچی بـر روی صفحه 

رادار نمایـان می شـود. 
بـا ایـن حسـاب، 25 دقیقـه قبـل از سـانحه، رادار 
کشـتی سـانچی، کشـتی کریسـتال را ثبت می کند. 
ایـن اطلاعـات بـه افسـر سـوم سـانچی مخابـره 
می شـود و او 6 دقیقـه بعـد بـر اسـاس محاسـبات 
خـود اعلام می کند تمام کشـتی هایی که از سـمت 
چـپ به سـوی سـانچی می آیند، از پاشـنه کشـتی 
عبـور خواهند کرد و مشـکلی بـرای هیچ کـدام از 

دو طـرف بـه وجـود نخواهـد آمد. در همیـن زمان 
دیده بـان کریسـتال هـم با اشـاره به این که کشـتی 
سـانچی در هفـت مایلـی این کشـتی اسـت اطلاع 
می دهـد کـه بـه دلیـل عـدم تغییـر زاویـه حرکت 
سـانچی با کریسـتال، خطر تصـادم این دو کشـتی 
وجـود ندارد. به گفته پسـنده، این اطلاعات تا سـه 
دقیقه بعد نیز از سـوی دو کشـتی تایید شـده اند و 
افسـران هر دو کشـتی عبـور موفقیت آمیـز از کنار 

یکدیگـر را اعـلام کرده اند.
روایـت سـازمان بنـادر و دریانـوردی از ایـن حادثه 
ایـن اسـت کـه تـا 15 دقیقـه قبـل از حادثـه، همـه 
چیـز بـر همین منـوال بـوده تـا این کـه افسـر اول 
کریسـتال بـرای اصلاح مسـیر کشـتی خود کـه در 
حال انحـراف به چپ بوده، تصمیم می گیرد مسـیر 
کشـتی را از 217 درجـه بـه 225 درجـه تغییـر دهد 
تـا کشـتی دوبـاره در مسـیر اصلی خـود بازگـردد. 
یـک دقیقه بعـد، دیده بان سـانچی فریـاد می زند که 
چراغ هـای سـبز و قرمز یـک کشـتی را در زاویه 13 
درجـه می بینـد. ایـن بـدان معنا اسـت که سـانچی 
دقیقـا روبـه روی کریسـتال قـرار گرفتـه و احتمال 

برخـورد جدی شـده اسـت.
دو دقیقـه بعد بی سـیم کشـتی کریسـتال به کشـتی 
سـانچی متصل می شـود. پسنده معتقد اسـت که در 
این تماس، کشـتی کریسـتال با زبان و لهجه بسـیار 
نامفهومـی از کشـتی سـانچی می خواهد از سـمت 
چپ یکدیگر عبور کنند. آیا افسـران کشتی سانچی 
فهمیده انـد معنـای ایـن پیام چه بـوده و حـاوی چه 

درخواسـتی بوده است؟
اطلاعاتـی کـه پسـنده از منابـع خـود دارد، نشـان 
می دهـد در پاسـخ بـه ایـن تمـاس، افسـر سـوم 
سـانچی در سـاعت 19 و 39 دقیقـه بـه دیده بـان 
کشـتی سـانچی می گویـد ایـن تماس هـا را پاسـخ 
ندهیـد؛ چـرا کـه در صـورت پاسـخ، آنهـا گمـان 
می کننـد دربـاره شـکل مانـور و عبور دو کشـتی از 
کنـار هـم بـا شـما بـه توافـق رسـیده اند؛ در حالـی 
کـه ما بـه خاطر نـوع زبـان، متوجه منظور درسـت 
آنهـا نشـده ایم. )در صـورت عـدم پاسـخ بـه چنین 

مکالماتـی قوانیـن دریـا چـه می گوینـد؟(
افسـر سوم کشـتی سـانچی جواب می دهد، اگر به 
این تماس ها پاسـخی ندهیم، آنها مجبور می شـوند 
ایـن مانـور را به صورت مسـتقل انجـام دهند. پس 
از ایـن دیالوگ هـا و در سـاعت 19 و 40 دقیقـه 
افسـر سـوم سـانچی به دیده بان دسـتور می دهد با 

 25 دقیقه قبل از 
سانحه، رادار سانچی، 

کشتی کریستال را ثبت 
می کند و افسر سوم 
سانچی 6 دقیقه بعد 

براساس محاسبات خود
اعلام می کند تمام 

کشتی هایی که از سمت 
چپ به سوی سانچی 

می آیند، از پاشنه کشتی 
عبور خواهند کرد و 

مشکلی برای هیچ کدام 
از دو طرف به وجود 

نخواهد آمد 

نورافکن به سـمت کریسـتال اعلام خطـر کند. یک 
دقیقـه بعـد علامت خطـر 5 فلش کوتاه به سـمت 
کریسـتال ارسال می شـود و کریستال با تغییر مسیر 
به سـمت چپ و از سـمت راسـت سـانچی سعی 

می کند از پاشـنه کشـتی سـانچی عبور کند. 
امـا بـا وجود آن که فاصله دو کشـتی مـدام در حال 
نزدیک تر شـدن اسـت و در حـدود دو دقیقه بعد از 
آن اعلام خطـر، کمتر از 3/1 مایل از هم فاصله دارند 
مسـیر کریسـتال روی 225 درجه ثابت می شود و به 
گفته پسـنده، افسـران این کشـتی، از روی ناآگاهی 

مسـیر خطرناکی را در پیش می گیرند.
سانچی راه گریز نداشته است

قانـون دریـا، حـق تقدم را به کشـتی های بـزرگ و 
کشـتی های حامل مـواد خطرنـاک داده و از این دو 
منظـر، حق تقدم با کشـتی سـانچی بوده. شـاید به 
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 پنج دقیقه قبل از 
برخورد، افسر سوم 
سانچی برای بار دوم 
به دیده بان دستور 
می دهد با نورافکن به 
کریستال علامت نوری 
بدهد. در این وضعیت

تعویض شیفت کشتی 
کریستال انجام می شود
اما نکته این است که 
افسر اول، توضیحی 
درباره ترافیک پیش رو 
به افسر سوم نمی دهد

می گرفتـه اسـت. 5 دقیقـه قبـل از برخورد، افسـر 
سـوم سـانچی بـرای بـار دوم بـه دیده بـان خـود 
دسـتور می دهد با نورافکن علامـت نوری 5 فلش 
کوتـاه را بـه کریسـتال اعلام کنـد. در این وضعیت 
خطیـر کـه دو کشـتی تنهـا دو مایل از هـم فاصله 
داشـته اند، تعویض شیفت افسـران کریستال انجام 
می شـود. دو دقیقـه زمـان می برد تا افسـر سـوم به 
جای افسـر اول کشـتی کریسـتال به پل فرماندهی 
بیایـد، امـا نکتـه عجیب اینجاسـت که افسـر اول، 
هیـچ توضیحـی درباره ترافیـک پیش رو به افسـر 

نمی دهد. سـوم 
مکالمـات به دسـت آمـده در چند دقیقـه آخر پیش 
از برخـورد، نشـان از حیـرت افسـر سـوم کشـتی 
سـانچی دارد. هـر چـه دیده بـان کشـتی سـانچی 
اعـلام می کند فاصله عبور کریسـتال از سـانچی در 
حال تبدیل شـدن به صفر اسـت، از تغییر مسـیر در 

حرکـت کشـتی کریسـتال هیچ خبری نیسـت.
 پیام هایی که پسـنده از چهار دقیقه مانده به سـانحه 
قرائـت می کنـد، بـه این شـکل اسـت: در سـاعت 
19 و 47 دقیقه افسـر سـوم سـانچی می پرسـد:» آن 
یک کشـتی کوچک اسـت، درست اسـت؟«، ملوان 
دیده بـان می گوید:» خیر، یک کشـتی بزرگ اسـت« 
و افسـر سـوم می گویـد:» پـس چـرا دارد این گونـه 
ایـن لحظـه افسـر سـوم و  اقـدام می کنـد؟«« در 
دیده بـان کریسـتال کـه تـازه مسـئولیت ناوبـری را 
به عهـده گرفتـه، هنـوز متوجـه تصادف با سـانچی 

نشـده است.
... و بالاخره برخورد

سـه دقیقـه بعـد از ایـن تماس هـا، بالاخـره کاپیتان 
کشـتی سانچی تصمیم می گیرد دسـتور دهد سکان 
تمامـا به سـمت چپ بچرخـد. این آخریـن امید و 
تنها راهکار اسـت. از آن سـو، پیام های مخابره شـده 
کشـتی کریسـتال هم حکایت از آن دارد که درست 
در همـان لحظه افسـر سـوم کشـتی کریسـتال هم 
دسـتور داده سـکان تماما به راسـت بپیچـد، اما دیر 
شـده اسـت. در سـاعت 19 و 50 دقیقه دو کشتی به 
هـم برخـورد می کنند و سیسـتم اعلام اضطـرار در 
کشـتی سـانچی به دسـتور کاپیتان روشـن می شود. 
یـک دقیقـه بعـد از ایـن برخـورد، عرصه سـانچی 
بلافاصله منفجر می شـود. کاپیتان کریسـتال دستور 
عقـب رفتـن را صادر می کنـد، اما انفجـارات پیاپی، 
سـانچی را در برمی گیـرد و حتـی آتش بـه دریا هم 

حملـه می برد.

در اینجـای نشسـت، نادر پسـنده ادامـه می دهد که 
بر اسـاس تخمین ها، درجه حـرارت در آن لحظات 
تا 700 درجه سـانتیگراد بوده اسـت! نشت گازهای 
سـمی به دلیل همین انفجارها، مانع از امدادرسـانی 
می شـود و با این که کریسـتال از سانچی دور شده، 

نمی تواند در این امدادرسـانی شـرکت کند.
سه رای در برابر دو رای

سـه کشوری که کشـتی کریسـتال را در این حادثه 
مقصـر می داننـد اعـلام کرده انـد کـه نه کریسـتال 
و نـه سـانچی نتوانسـته اند بـر اسـاس قانـون 5 
کنوانسـیون جلوگیـری از تصادم در دریـا، الزامات 
دیده بانـی کامـل را انجـام داده و خطـر تصـادف 
را پیش بینـی و از تصـادم ارزیابـی درسـتی داشـته 
باشـند. آنهـا می گوینـد نظریه شـان بر این اسـاس 
اسـت که تغییر مسـیر کشـتی کریسـتال به سمت 
راسـت کـه درسـت 15 دقیقه قبـل از سـانحه رخ 
داده، هـر دو کشـتی را در مسـیر تصادف قـرار داده 
اسـت و بـه همیـن دلیـل، کریسـتال مقصـر ایـن 

سـانحه قلمداد می شـود. 
درسـت اسـت که اکنون، کشتی سـانچی با سه رای 
ایـران بنـگلادش و پانامـا، در ایـن فقـره بی تقصیـر 
شـناخته شـده، اما کشـتی کریسـتال نیـز بـا دو رای 
چیـن و هنگ کنـگ، خـود را بی گنـاه می دانـد. بـر 
اسـاس نظریه آنها، کشـتی سـانچی به عنوان کشتی 
راه  دهنـده در آن موقعیت حضور داشـته و باید پیش 
از برخـورد بـا کشـتی چینـی، مسـیر خـود را تغییر 
مـی داده؛ طـرف ایرانـی امـا می گویـد، در سـمت 
راسـت کشتی سـانچی، کشـتی های ماهیگیری قرار 
داشـته اند و عملا راه برای تغییر مسـیر وجود نداشته 

و مسـئولیتی با کشـتی ایرانی نیسـت.
ایـن اولین بار اسـت کـه در یک حادثـه بین المللی 
در حـوزه حمل ونقـل، ایـران بـه عنـوان یک طرف 
درگیـر ماجـرا، پیش دسـتی می کنـد و در اقدامـی 
هماهنـگ بـه اعلام نظر خـود پرداخته و سـعی در 
دفـاع از طرف خسـارت دیده می کند. ایـن اتفاق اما 
در حـوزه دیپلماسـی بین المللی نیـز اهمیت بالایی 
دارد. حالا به نظر می رسـد ایران با سـه رای موافق، 
تـوپ را در زمیـنِ طرف چینی انداخته و کریسـتال 
را بـا نظـر کارشناسـی به عنـوان مقصـر اصلی این 
حادثـه اعلام کرده اسـت. حـال باید منتظـر ماند و 
دیـد کـه این نظریـه قابل اثبات خواهد بـود و جعبه 
سـیاه سـانچی می تواند اطلاعات بیشتری در اختیار 

ما قـرار دهد یـا نه.

همیـن خاطر اسـت که بـا وجود فاصله بسـیار کم 
دو کشـتی، افسر سـوم سانچی دسـتور می دهد که 
هیـچ اقدامـی صـورت نگیرد تا کشـتی کریسـتال 
خـودش ایـن مانـور را بـه پایـان برسـاند و از کنار 

سـانچی بگذرد.
نکته مهـم در حرف های رئیس هیـات تحقیق این 
حادثـه، تاکیـد بـر ایـن واقعیـت اسـت که کشـتی 
سـانچی در آن لحظه، با وجود درکِ خطر برخورد 
راهـی برای گریز نداشـته؛ چرا کـه در همان لحظه، 
یک کشـتی ماهیگیری در سـمت راسـت سـانچی 
قـرار داشـته و عملا راه تغییر مسـیر را از سـانچی 

 کشتی سانچی با 
وجود درک خطر برخورد، 
راهی برای گریز نداشته؛ 
چرا که در همان لحظه، 
یک کشتی ماهیگیری 
در سمت راست سانچی 
قرار داشته و عملا راه 
تغییر مسیر را از سانچی 
می گرفته است

69
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری دریایی

دکتر پرویز باورصاد با اظهار تاسف از اینکه شایعات 
فراوانی پس از سانحه سانچی در میان مردم منتشر 
جامعه  عمومی  فرهنگ  متاسفانه  می گوید:»  شد، 
ما بر این مبنا شده که در مورد هر واقعه و مسئله 
سیاسی، اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی و صنعتی و 
فنی و ... بیش از حد مسائل با هم مختلط و نظرات 
غیرتخصصی بیان  می شود که بخصوص در دنیای 
پیشرفته مجازی کنونی، کار را برای عوامل دخیل 
مشکل می کند. مانند بسیاری از حوادث مشابه در 
کشور و به دلیل شرایط سیاسی در صحنه جهانی، 
رسانه ها و عوامل داخلی و خارجی رقیب نیز به 
دنبال اهداف و منافع خود هستند  و سعی می کنند 
عنان کار را در دست بگیرند و جامعه را به سمت 
اهداف خود هدایت کنند در حالی که حقیقت و 
واقعیت ها تاحدی با هم متفاوت هستند که حادثه 

سانچی نیز از این قاعده مستثنا نیست.«
این استاد دانشگاه با بیان اینکه در همان ساعات 
اولیه که خبر حادثه سانچی منتشر شد، موضوع 
را از من به صورت خصوصی پیگیری می کردند، 
توضیح می دهد:» من در پاسخ می گفتم به علت 
نشت حجیم، وسیع و سریع گاز خفه کننده هیچ 

شانسی برای زنده مانده پرسنل وجود ندارد! که 
همینطور هم بوده و 2 دقیقه بعد از سانحه، کشتی 

توسط گاز سریع الاشتعال محاصره شده بود.«
او خاطرنشان می کند:» من گزارش رادار سانچی را 
که منتشر شده خوانده ام و گزارش وقایع صفحه 
رادار کشتی کریستال را ندیده ام. نمی دانم به چه 
علتی از آن کشتی گزارشی نیامده است. تصاویری 
که شما در گزارش سانحه سازمان بنادر می بینید از 

صفحه رادار سانچی برداشت شده است.«
باورصاد در خصوص گستردگی و غیرقابل کنترل 
بودن فاجعه سانچی می گوید:» من از نظر تخصصی 
در همان زمان اعتقاد داشتم که وقتی کشتی بزرگ 
حدود 60 هزار تنی کریستال به تانکر گازی سانچی 
160000 تنی برخورد می کند، اگر آتش هم نگیرد، 
نشت گاز در همان دم و بازدم اولیه، همه سرنشینان 
سانچی را به کام مرگ خواهد فرستاد؛ چه رسد به 
اینکه گازهای سمی منجمد آتش هم بگیرند که 
خطرشان ده ها برابر می شود؛ البته این غیر از خطر 
گرما است که تا 400 درجه حرارت هم پیرامون 
کشتی سانچی  رسیده بود. بنابراین آنها چه بیدار 
و چه در حال استراحت، چه در حال خواب و یا 

گفت وگو با استاد دانشکده علوم و فنون دریایی پیرامون
 تحلیل گزارش سازمان بنادر و دریانوردی درباره حادثه سانچی

زنجیره سهل انگاری 
پس از گذشت چهار ماه از سانحه سانچی گزارش نهایی سازمان بنادر و دریانوردی از علت 
وقوع حادثه اطلاع رسانی شد. گزارشی که نه تنها ابهامی از چگونگی این واقعه را برطرف 
نکرد، بلکه با نتیجه دوگانه ای که از طرف هیات چین و هنگ کنگ و هیات ایران، پاناما و 

بنگلادش اعلام شد  تناقضات بیشتری را در ذهن مخاطبان ایجاد کرد. 
با پرویز باورصاد، دکترای حمل ونقل دریایی و عضو هیات علمی دانشکده علوم و فنون دریایی 
دانشگاه خلیج فارس بوشهر درباره تحلیل گزارش نهایی سازمان بنادر و دریانوردی گفت وگو 
داشتیم. بنابر گفته های دکتر باورصاد، با وجود ارائه این گزارش، هنوز علت تغییر جهت شدید 
کشتی کریستال و توجه نکردن دریانوردان کشتی کریستال نسبت به نزدیک شدن به کشتی 
سانچی تا آخرین لحظات نامشخص است. او نیز مانند برخی دیگر از کارشناسان بی طرف 
معتقد است در زمان وقوع این حادثه هم نفتکش ایرانی و هم کشتی فله بر چینی برخی قوانین 

دریایی را به درستی رعایت نکرده اند و هر دو مقصرند. 

کار، در همان تنفس های اولیه جان خود را از دست 
می دهند، مگر اینکه از شدت انفجار یا به دریا پرت 

شده یا خودشان را پرت کرده باشند.«
او در پاسخ به این سؤال که آیا عملیات امداد و 
نجات سانچی به موقع انجام شده، تصریح می کند: » 
مسئولان محلی، ملی و بین المللی اساسا نمی توانند 
در  حوادث  قبیل  این  چون  باشند،  داشته  تعللی 
کسری از ساعت و دقیقه اتفاق می افتند و عملا 
کاری نمی توان انجام داد! در عین حال، وقتی در 
می افتد،  اتفاق  دریایی  بین المللی حوادث  صحنه 
آنها  کوتاهی  کوچک ترین  که  می دانند  مسئولان 
چقدر پیامدهای جانی و مالی و سیاسی و اجتماعی 
بین المللی برایشان خواهد داشت. در مورد شرایط 
امداد و نجات در دریا اگر شرایط عادی بود کشتی 
یک وسیله متحرک خودکفا است و خود کشتی 
امکاناتی مانند پمپینگ و سیستم ضد حریق دارد که 
بسیار می تواند موثر باشد. اگر آتش سوزی نمی شد، 
محموله اش  اگر  نبود،  شدت  این  به  ضربه  اگر 
میعانات گازی نبود امکان نجات دریانوردان وجود 
داشت ولی در آن شرایط پیش آمده امداد و نجات 

بسیار دشوار است.« 
او با تاکید بر اینکه مقاومت سازه ای، ساختمانی 
و عملی کشتی دوجداره  سانچی، بسیار بیشتر از 
کشتی کریستال بوده، اما ملاحظه نحوه حادثه دو 
کشتی با هم بسیار اهمیت دارد، می گوید:» کشتی 
کریستال با آن ممانت عظیم )وزن کشتی × سرعت( 
تقریبا به انبارهای قسمت نزدیک به پاشنه سانچی 
برخورد می کند و 27 متر داخل بدنه آن می شود. 
شاید اگر کشتی دیگری بود همان لحظه اول نصف 
یا در جا غرق می شد. خود کشتی کریستال نصف 
سانچی بود و اگر این اتفاق به صورت برعکس رخ 
می داد، در جا کشتی کریستال نصف می شد و اصلا 

چیزی از آن باقی نمی ماند.«
دریانوردی، کشتی  و  بنادر  طبق گزارش سازمان 
کریستال بنا به دلایلی از زاویه 217 به 225 تغییر 
باورصاد درباره احتمالات مطرح  جهت می دهد. 
شده در مورد تغییر جهت می گوید:» من در صفحه 
رادار سانچی 7 یا 8 کشتی دیگر را پیرامون سانچی 
می بینم ازجمله کشتی های ماهیگیری که معمولا در 
تمام آب های دنیا این کشتی ها تورهای خود را در 
معابر آبی پرترافیک پهن می کنند و قابل کنترل هم 
نیستند! ولی از کشتی های بزرگ انتظار دارند که 
اندکی تغییر جهت بدهند تا تورهایشان پاره نشود و 
یا در پروانه  کشتی گیر نکند. در صورتی که از نظر 
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 پنج دقیقه قبل از 
برخورد، افسر سوم 
سانچی برای بار دوم 
به دیده بان دستور 
می دهد با نورافکن به 
کریستال علامت نوری 
بدهد. در این وضعیت
تعویض شیفت کشتی 
کریستال انجام می شود
اما نکته این است که 
افسر اول، توضیحی 
درباره ترافیک پیش رو 
به افسر سوم نمی دهد

می گرفتـه اسـت. 5 دقیقـه قبـل از برخورد، افسـر 
سـوم سـانچی بـرای بـار دوم بـه دیده بـان خـود 
دسـتور می دهد با نورافکن علامـت نوری 5 فلش 
کوتـاه را بـه کریسـتال اعلام کنـد. در این وضعیت 
خطیـر کـه دو کشـتی تنهـا دو مایل از هـم فاصله 
داشـته اند، تعویض شیفت افسـران کریستال انجام 
می شـود. دو دقیقـه زمـان می برد تا افسـر سـوم به 
جای افسـر اول کشـتی کریسـتال به پل فرماندهی 
بیایـد، امـا نکتـه عجیب اینجاسـت که افسـر اول، 
هیـچ توضیحـی درباره ترافیـک پیش رو به افسـر 

نمی دهد. سـوم 
مکالمـات به دسـت آمـده در چند دقیقـه آخر پیش 
از برخـورد، نشـان از حیـرت افسـر سـوم کشـتی 
سـانچی دارد. هـر چـه دیده بـان کشـتی سـانچی 
اعـلام می کند فاصله عبور کریسـتال از سـانچی در 
حال تبدیل شـدن به صفر اسـت، از تغییر مسـیر در 

حرکـت کشـتی کریسـتال هیچ خبری نیسـت.
 پیام هایی که پسـنده از چهار دقیقه مانده به سـانحه 
قرائـت می کنـد، بـه این شـکل اسـت: در سـاعت 
19 و 47 دقیقه افسـر سـوم سـانچی می پرسـد:» آن 
یک کشـتی کوچک اسـت، درست اسـت؟«، ملوان 
دیده بـان می گوید:» خیر، یک کشـتی بزرگ اسـت« 
و افسـر سـوم می گویـد:» پـس چـرا دارد این گونـه 
ایـن لحظـه افسـر سـوم و  اقـدام می کنـد؟«« در 
دیده بـان کریسـتال کـه تـازه مسـئولیت ناوبـری را 
به عهـده گرفتـه، هنـوز متوجـه تصادف با سـانچی 

نشـده است.
... و بالاخره برخورد

سـه دقیقـه بعـد از ایـن تماس هـا، بالاخـره کاپیتان 
کشـتی سانچی تصمیم می گیرد دسـتور دهد سکان 
تمامـا به سـمت چپ بچرخـد. این آخریـن امید و 
تنها راهکار اسـت. از آن سـو، پیام های مخابره شـده 
کشـتی کریسـتال هم حکایت از آن دارد که درست 
در همـان لحظه افسـر سـوم کشـتی کریسـتال هم 
دسـتور داده سـکان تماما به راسـت بپیچـد، اما دیر 
شـده اسـت. در سـاعت 19 و 50 دقیقه دو کشتی به 
هـم برخـورد می کنند و سیسـتم اعلام اضطـرار در 
کشـتی سـانچی به دسـتور کاپیتان روشـن می شود. 
یـک دقیقـه بعـد از ایـن برخـورد، عرصه سـانچی 
بلافاصله منفجر می شـود. کاپیتان کریسـتال دستور 
عقـب رفتـن را صادر می کنـد، اما انفجـارات پیاپی، 
سـانچی را در برمی گیـرد و حتـی آتش بـه دریا هم 

حملـه می برد.

در اینجـای نشسـت، نادر پسـنده ادامـه می دهد که 
بر اسـاس تخمین ها، درجه حـرارت در آن لحظات 
تا 700 درجه سـانتیگراد بوده اسـت! نشت گازهای 
سـمی به دلیل همین انفجارها، مانع از امدادرسـانی 
می شـود و با این که کریسـتال از سانچی دور شده، 

نمی تواند در این امدادرسـانی شـرکت کند.
سه رای در برابر دو رای

سـه کشوری که کشـتی کریسـتال را در این حادثه 
مقصـر می داننـد اعـلام کرده انـد کـه نه کریسـتال 
و نـه سـانچی نتوانسـته اند بـر اسـاس قانـون 5 
کنوانسـیون جلوگیـری از تصادم در دریـا، الزامات 
دیده بانـی کامـل را انجـام داده و خطـر تصـادف 
را پیش بینـی و از تصـادم ارزیابـی درسـتی داشـته 
باشـند. آنهـا می گوینـد نظریه شـان بر این اسـاس 
اسـت که تغییر مسـیر کشـتی کریسـتال به سمت 
راسـت کـه درسـت 15 دقیقه قبـل از سـانحه رخ 
داده، هـر دو کشـتی را در مسـیر تصادف قـرار داده 
اسـت و بـه همیـن دلیـل، کریسـتال مقصـر ایـن 

سـانحه قلمداد می شـود. 
درسـت اسـت که اکنون، کشتی سـانچی با سه رای 
ایـران بنـگلادش و پانامـا، در ایـن فقـره بی تقصیـر 
شـناخته شـده، اما کشـتی کریسـتال نیـز بـا دو رای 
چیـن و هنگ کنـگ، خـود را بی گنـاه می دانـد. بـر 
اسـاس نظریه آنها، کشـتی سـانچی به عنوان کشتی 
راه  دهنـده در آن موقعیت حضور داشـته و باید پیش 
از برخـورد بـا کشـتی چینـی، مسـیر خـود را تغییر 
مـی داده؛ طـرف ایرانـی امـا می گویـد، در سـمت 
راسـت کشتی سـانچی، کشـتی های ماهیگیری قرار 
داشـته اند و عملا راه برای تغییر مسـیر وجود نداشته 

و مسـئولیتی با کشـتی ایرانی نیسـت.
ایـن اولین بار اسـت کـه در یک حادثـه بین المللی 
در حـوزه حمل ونقـل، ایـران بـه عنـوان یک طرف 
درگیـر ماجـرا، پیش دسـتی می کنـد و در اقدامـی 
هماهنـگ بـه اعلام نظر خـود پرداخته و سـعی در 
دفـاع از طرف خسـارت دیده می کند. ایـن اتفاق اما 
در حـوزه دیپلماسـی بین المللی نیـز اهمیت بالایی 
دارد. حالا به نظر می رسـد ایران با سـه رای موافق، 
تـوپ را در زمیـنِ طرف چینی انداخته و کریسـتال 
را بـا نظـر کارشناسـی به عنـوان مقصـر اصلی این 
حادثـه اعلام کرده اسـت. حـال باید منتظـر ماند و 
دیـد کـه این نظریـه قابل اثبات خواهد بـود و جعبه 
سـیاه سـانچی می تواند اطلاعات بیشتری در اختیار 

ما قـرار دهد یـا نه.

همیـن خاطر اسـت که بـا وجود فاصله بسـیار کم 
دو کشـتی، افسر سـوم سانچی دسـتور می دهد که 
هیـچ اقدامـی صـورت نگیرد تا کشـتی کریسـتال 
خـودش ایـن مانـور را بـه پایـان برسـاند و از کنار 

سـانچی بگذرد.
نکته مهـم در حرف های رئیس هیـات تحقیق این 
حادثـه، تاکیـد بـر ایـن واقعیـت اسـت که کشـتی 
سـانچی در آن لحظه، با وجود درکِ خطر برخورد 
راهـی برای گریز نداشـته؛ چرا کـه در همان لحظه، 
یک کشـتی ماهیگیری در سـمت راسـت سـانچی 
قـرار داشـته و عملا راه تغییر مسـیر را از سـانچی 

 کشتی سانچی با 
وجود درک خطر برخورد، 
راهی برای گریز نداشته؛ 
چرا که در همان لحظه، 
یک کشتی ماهیگیری 
در سمت راست سانچی 
قرار داشته و عملا راه 
تغییر مسیر را از سانچی 
می گرفته است
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ترابری دریایی

دکتر پرویز باورصاد با اظهار تاسف از اینکه شایعات 
فراوانی پس از سانحه سانچی در میان مردم منتشر 
جامعه  عمومی  فرهنگ  متاسفانه  می گوید:»  شد، 
ما بر این مبنا شده که در مورد هر واقعه و مسئله 
سیاسی، اجتماعی، اقتصادی و فرهنگی و صنعتی و 
فنی و ... بیش از حد مسائل با هم مختلط و نظرات 
غیرتخصصی بیان  می شود که بخصوص در دنیای 
پیشرفته مجازی کنونی، کار را برای عوامل دخیل 
مشکل می کند. مانند بسیاری از حوادث مشابه در 
کشور و به دلیل شرایط سیاسی در صحنه جهانی، 
رسانه ها و عوامل داخلی و خارجی رقیب نیز به 
دنبال اهداف و منافع خود هستند  و سعی می کنند 
عنان کار را در دست بگیرند و جامعه را به سمت 
اهداف خود هدایت کنند در حالی که حقیقت و 
واقعیت ها تاحدی با هم متفاوت هستند که حادثه 

سانچی نیز از این قاعده مستثنا نیست.«
این استاد دانشگاه با بیان اینکه در همان ساعات 
اولیه که خبر حادثه سانچی منتشر شد، موضوع 
را از من به صورت خصوصی پیگیری می کردند، 
توضیح می دهد:» من در پاسخ می گفتم به علت 
نشت حجیم، وسیع و سریع گاز خفه کننده هیچ 

شانسی برای زنده مانده پرسنل وجود ندارد! که 
همینطور هم بوده و 2 دقیقه بعد از سانحه، کشتی 

توسط گاز سریع الاشتعال محاصره شده بود.«
او خاطرنشان می کند:» من گزارش رادار سانچی را 
که منتشر شده خوانده ام و گزارش وقایع صفحه 
رادار کشتی کریستال را ندیده ام. نمی دانم به چه 
علتی از آن کشتی گزارشی نیامده است. تصاویری 
که شما در گزارش سانحه سازمان بنادر می بینید از 

صفحه رادار سانچی برداشت شده است.«
باورصاد در خصوص گستردگی و غیرقابل کنترل 
بودن فاجعه سانچی می گوید:» من از نظر تخصصی 
در همان زمان اعتقاد داشتم که وقتی کشتی بزرگ 
حدود 60 هزار تنی کریستال به تانکر گازی سانچی 
160000 تنی برخورد می کند، اگر آتش هم نگیرد، 
نشت گاز در همان دم و بازدم اولیه، همه سرنشینان 
سانچی را به کام مرگ خواهد فرستاد؛ چه رسد به 
اینکه گازهای سمی منجمد آتش هم بگیرند که 
خطرشان ده ها برابر می شود؛ البته این غیر از خطر 
گرما است که تا 400 درجه حرارت هم پیرامون 
کشتی سانچی  رسیده بود. بنابراین آنها چه بیدار 
و چه در حال استراحت، چه در حال خواب و یا 

گفت وگو با استاد دانشکده علوم و فنون دریایی پیرامون
 تحلیل گزارش سازمان بنادر و دریانوردی درباره حادثه سانچی

زنجیره سهل انگاری 
پس از گذشت چهار ماه از سانحه سانچی گزارش نهایی سازمان بنادر و دریانوردی از علت 
وقوع حادثه اطلاع رسانی شد. گزارشی که نه تنها ابهامی از چگونگی این واقعه را برطرف 
نکرد، بلکه با نتیجه دوگانه ای که از طرف هیات چین و هنگ کنگ و هیات ایران، پاناما و 

بنگلادش اعلام شد  تناقضات بیشتری را در ذهن مخاطبان ایجاد کرد. 
با پرویز باورصاد، دکترای حمل ونقل دریایی و عضو هیات علمی دانشکده علوم و فنون دریایی 
دانشگاه خلیج فارس بوشهر درباره تحلیل گزارش نهایی سازمان بنادر و دریانوردی گفت وگو 
داشتیم. بنابر گفته های دکتر باورصاد، با وجود ارائه این گزارش، هنوز علت تغییر جهت شدید 
کشتی کریستال و توجه نکردن دریانوردان کشتی کریستال نسبت به نزدیک شدن به کشتی 
سانچی تا آخرین لحظات نامشخص است. او نیز مانند برخی دیگر از کارشناسان بی طرف 
معتقد است در زمان وقوع این حادثه هم نفتکش ایرانی و هم کشتی فله بر چینی برخی قوانین 

دریایی را به درستی رعایت نکرده اند و هر دو مقصرند. 

کار، در همان تنفس های اولیه جان خود را از دست 
می دهند، مگر اینکه از شدت انفجار یا به دریا پرت 

شده یا خودشان را پرت کرده باشند.«
او در پاسخ به این سؤال که آیا عملیات امداد و 
نجات سانچی به موقع انجام شده، تصریح می کند: » 
مسئولان محلی، ملی و بین المللی اساسا نمی توانند 
در  حوادث  قبیل  این  چون  باشند،  داشته  تعللی 
کسری از ساعت و دقیقه اتفاق می افتند و عملا 
کاری نمی توان انجام داد! در عین حال، وقتی در 
می افتد،  اتفاق  دریایی  بین المللی حوادث  صحنه 
آنها  کوتاهی  کوچک ترین  که  می دانند  مسئولان 
چقدر پیامدهای جانی و مالی و سیاسی و اجتماعی 
بین المللی برایشان خواهد داشت. در مورد شرایط 
امداد و نجات در دریا اگر شرایط عادی بود کشتی 
یک وسیله متحرک خودکفا است و خود کشتی 
امکاناتی مانند پمپینگ و سیستم ضد حریق دارد که 
بسیار می تواند موثر باشد. اگر آتش سوزی نمی شد، 
محموله اش  اگر  نبود،  شدت  این  به  ضربه  اگر 
میعانات گازی نبود امکان نجات دریانوردان وجود 
داشت ولی در آن شرایط پیش آمده امداد و نجات 

بسیار دشوار است.« 
او با تاکید بر اینکه مقاومت سازه ای، ساختمانی 
و عملی کشتی دوجداره  سانچی، بسیار بیشتر از 
کشتی کریستال بوده، اما ملاحظه نحوه حادثه دو 
کشتی با هم بسیار اهمیت دارد، می گوید:» کشتی 
کریستال با آن ممانت عظیم )وزن کشتی × سرعت( 
تقریبا به انبارهای قسمت نزدیک به پاشنه سانچی 
برخورد می کند و 27 متر داخل بدنه آن می شود. 
شاید اگر کشتی دیگری بود همان لحظه اول نصف 
یا در جا غرق می شد. خود کشتی کریستال نصف 
سانچی بود و اگر این اتفاق به صورت برعکس رخ 
می داد، در جا کشتی کریستال نصف می شد و اصلا 

چیزی از آن باقی نمی ماند.«
دریانوردی، کشتی  و  بنادر  طبق گزارش سازمان 
کریستال بنا به دلایلی از زاویه 217 به 225 تغییر 
باورصاد درباره احتمالات مطرح  جهت می دهد. 
شده در مورد تغییر جهت می گوید:» من در صفحه 
رادار سانچی 7 یا 8 کشتی دیگر را پیرامون سانچی 
می بینم ازجمله کشتی های ماهیگیری که معمولا در 
تمام آب های دنیا این کشتی ها تورهای خود را در 
معابر آبی پرترافیک پهن می کنند و قابل کنترل هم 
نیستند! ولی از کشتی های بزرگ انتظار دارند که 
اندکی تغییر جهت بدهند تا تورهایشان پاره نشود و 
یا در پروانه  کشتی گیر نکند. در صورتی که از نظر 
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او می افزاید:» سانچی تقریبا با راه 358 درجه به 
طرف شمال می رفته و کشتی کریستال هم از جهت 
سواحل غرب آمریکا به طرف شرق می آمده و در 
نگرشی کلی به جهات حرکت هر دو کشتی، چون 
که  بوده!  او  با  راه  را می دیده  چراغ سبز سانچی 
برابر قوانین ترافیک دریایی، شرط لازم ولی کافی 
برای راهگیری و ادامه حرکت نیست، چون مطلقا 
است.  نداده  سانچی  متقابل  اقدامات  به  پاسخی 
در مجموع، یک کشتی ممکن است مثلا در اثر 
اثر امواج یا باد  سهل انگاری سکانی کشتی یا بر 
شدید یا علل دیگر چند درجه از راه خود منحرف 
و به سمت راست یا چپ برود و از دید کشتی های 
پیرامونی مانور محسوب شود. همیشه ارتباط دو یا 
چندجانبه کشتی های در دید و نزدیک به  هم دارای 
راه تصادم، مهمترین شرط دریانوردی ایمن است 

که در حادثه انجام نشده است.«
ایجاد  انسانی در  تاکید قصور عوامل  بر  باورصاد 
سانحه سانچی تصریح می کند:» وقتی افسر اول، 
مسئول هدایت  افسر سوم  به  را  کریستال  کشتی 
کشتی تحویل می دهد نقطه شروع فاجعه است که 
می گوید هوا صاف است و همه چیز درست است 
یعنی از نظر چشمی شرایط را بررسی می کند  و 
می گوید مه و گردوغباری در هوا نیست، ولی قطعا 
ارزیابی اصلا درستی از سانحه مهلک در حال وقوع 
)که مهمترین وظیفه افسران هنگام کار و درس در 
دانشگاه است( نداشته است! در حالی که در زمان 
تعویض کشیک باید به یکدیگر شرایط پیرامونی و 
ترافیک کشتی ها )به خصوص آنهایی که با کشتی 
خودی راه و فاصله تصادم دارند( را اطلاع دهند! که 
در کمال قصور و سهل انگاری چیزی گفته نشده و 
تا بعد از حادثه، کشتی کریستال فقط مانور حرکت 

به عقب را انجام داده است.«
او ادامه می دهد:» یکی از نکات مهمی که باید مورد 
هنگام  در  افسران  که  است  این  گیرد  قرار  توجه 
تعویض شیفت باید لیستی که حاکی از وضعیت 
کشتی خودی  با  تصادم  اطراف خطر  کشتی های 
مبادله کنند. وقتی که راه دو  با هم  تهیه و  دارند 
کشتی برای مدت زیادی ثابت باشد )مانند سانچی 
و کریستال( خطر تصادم وجود دارد. ظاهرا افسران 
دو کشتی تشخیص می دهند که خطر وجود دارد، 
ولی به هر علتی -که برای ما معلوم نیست- کشتی 
کریستال راه خود را از 217 به 225 تغییر جهت 
داده، در حالی که راه 217 اولیه بهتر بوده است. 
وقتی شروع به مانور می کند و حدود 8 درجه راه 

خود را تغییر می دهد، افسر سانچی احتمالا فکر 
می کند که کریستال برای جلوگیری از تصادم تغییر 
جهت داده است؛ در حالی که خلاف قانون عمل 

کرده و خطر تصادم را بیشتر کرده است.«
باورصاد با بیان اینکه کشتی سانچی هم محموله 
خطرناکی داشته و هم با محدودیت مانور روبه رو 
بوده، می افزاید:» بنابراین، افسر کشیک سانچی فکر 
می کرده نمی توانسته خیلی به چپ و راست برود 
و از مسیر اصلی  منحرف شود. قطعا تمرکز افسر 
کشتی سانچی بر این اولویت و مسائلی نظیر خطر 
کشتی های ماهیگیری و انتظار مانور از طرف کشتی 
کریستال بوده است. معمولا در دریا با کشتی های 
نفتکش بزرگ مثل خانم های باردار پا به ماه برخورد 
می شود که همه مراقب او هستند و سعی می کنند 

همه راه ها را برای او باز کنند.«
این استاد دانشگاه در خصوص توجه نکردن افسران 
به اخطارهای سیستم رادار آرپا تشریح می کند:» به 
کمک دستگاه AIS کشتی های در مجاورت هم از 
اسم و شماره بین المللی یکدیگر مطلع می شوند تا 
با هم تماس برقرار کنند! این دو کشتی از فاصله 
هزار متری با راه قطعی تصادم چشمی و اخطارهای 
راداری به هم نزدیک می شوند و معلوم است که 
طی چه ثانیه  به هم می رسند یعنی دستگاه رادار 
محاسبه می کند و اخطار می دهد. بر حسب گزارش، 
افسر سوم سانچی بوق های اخطار را هم می زند و 
بعد چراغ چشمک زن را برای جلب توجه کریستال 
روشن و خاموش می کند، اما کریستال به هیچ کدام 
جوابی نمی دهد )اگرچه در همین اثنا و حتی قبل از 
آن باید با چرخش به چپ مانور می کرده و فرمانده 
از حادثه خبر  از حداقل یک ربع ساعت قبل  را 
می کرده!(؛ بنابراین سهل انگاری هر دو کشتی این 
است که باید طی همان نیم ساعت از طریق دستگاه 
بی سیم با هم صحبت و نحوه ادامه مسیر کشتی ها را 
با هم هماهنگ می کردند. ضمن اینکه اگر سرعت 
کریستال 20 گره دریایی بود مانند کشتی ماهیگیری 
خودش را از کنار سانچی رد می کرد، ولی سرعت و 
راه حرکت کریستال قابل کنترل و بررسی دریانوردی 

نبوده است!«
او اضافه می کند:» از طرف دیگر، افسر کشیک در 
سانچی، یک ساعت و نیم قبل از سانحه تعویض 
شیفت داشته و مسلط بر کار بوده، اما در کشتی 
کریستال، پنج دقیقه قبل از تصادم، افسر ارشد  کشتی 
که فرمانده دوم کشتی محسوب می شود کشیک 
خود را به افسر کم تجربه تر داده است؛ بدون اینکه 

قوانین ترافیک دریایی معمولا چنین امکانی وجود 
ندارد که کشتی های بزرگ مدام به چپ و راست 
حرکت کنند. لذا معمولا کشتی های بزرگ مسیر 
خودشان را ادامه می دهند و کشتی های ماهیگیری 
راه خود را پیدا می کنند. یکی از احتمالاتی که من 
می دهم این است که افسر سوم سانچی که مسئول 
راه و هدایت بوده است بیش از حد به کشتی های 
ماهیگیری اطراف توجه کرده، در حالی که کمترین 
خطر را برای سانچی داشته و از خطر قطعی نزدیک 
شدن کشتی کریستال غافل شده و اشتباه محاسبه و 

ارزیابی هم داشته است.«

 افسر سوم سانچی
 بوق های اخطار را 
هم می زند و بعد چراغ 
چشمک زن را برای 
جلب توجه کریستال 
روشن و خاموش می کند

اما کریستال به هیچ کدام 
جوابی نمی دهد، بنابراین 
سهل انگاری هر دو 
کشتی این است که باید 
طی همان نیم ساعت 
از طریق دستگاه بی سیم 
با هم صحبت و نحوه 
ادامه مسیر را با هم
 هماهنگ می کردند

 وظیفه افسران موقع 
هدایت کشتی، ناوبری 
ایمن است که افسران 
کشیک هر دو کشتی  
در این زمینه کوتاهی 
داشتند. در واقع، 
هر کدام منتظر مانده 
بودند که کشتی مقابل
 مانور کند و مانع ایجاد
 تصادم شود
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اطلاع دقیقی از شرایط کشتی را به افسر کشیک 
جدید منتقل کند. همان طور که در دو مصاحبه ای 
که با افسر کشیک جدید شده این موضوع را تایید 
کرده؛ بعد از آن هم تا آخرین لحظه تصادم از سمت 

کریستال هیچ اقدامی صورت نگرفته است.«
باورصاد با تاکید بر اینکه مسلما راه های اصلاح 
ولی  داشته،  وجود  تصادم  از  جلوگیری  و  مسیر 
افسران کشیک هر دو کشتی عکس العمل های لازم 
را از خود نشان نداده اند، می گوید:» کاپیتان سانچی 
برابر قاعده و قانون باید در تمام ساعات شبانه روز 
On Call باشد! تا وقتی افسر کشیک سانچی در 
شرایط بحرانی گرفتار می شود، به سرعت کاپیتان را 
صدا کند )خیلی دیر به کاپیتان خبر می دهند!(. پس 
به نحوی هر دو کاپیتان کشتی )با اینکه یکی در 
کریستال اصلا خبردار نشده و کاپیتان سانچی هم 
سه دقیقه قبل از حادثه باخبر می شود و به فوریت 
روی پل فرماندهی می آید( مقصرند. البته کاپیتان 
سانچی در آن زمان بسیار محدود، شرایط را می بیند 
و می گوید که ما در نزدیکترین نقطه برای تصادف 
هستیم و دستورات درست هدایت و پیشگیری از 
حریق و اعلام اضطرار را می دهد؛ اما دیگر دیر شده 
بنابراین متاسفانه هر دو کشتی عکس العمل  بود. 

مناسبی نداشته اند و برابر قانون مقصرند.«
او با اظهار تاسف از اینکه دو کشتی با هم تماس 
نگرفتند، در حالی که به راحتی امکان تماس داشتند، 
افسران موقع هدایت  خاطرنشان می کند:» وظیفه 
کشتی، ناوبری ایمن است که افسران کشیک هر دو 
کشتی  در این زمینه کوتاهی داشتند. کشتی سانچی 
گرفتار کشتی های ماهیگیری شد و فکر کرده راه با 
خودش است و یا در واقع، هر کدام منتظر مانده 
بودند که کشتی مقابل مانور کند و مانع ایجاد تصادم 
شود. در گزارش هم آمده که افسر ایرانی قبل از 
حادثه می گوید برای چه کشتی کریستال این کار 
را کرده است )با احتمال زیاد تغییر از 217 به 225 
درجه(؟! اما او هم کوتاهی کرده است، چون وقتی 
می بیند که کشتی چینی اشتباه کرده است، با سرعت 
انتقال و عزم تجربی و علمی بالا باید عکس العمل 
نشان می داده؛ به هر ترتیب، افسر کشیک کشتی 
سانچی به خود غره شده و دیر کاپیتان را باخبر 
کشتی  راست  و  در چپ  چون  ولی  است  کرده 
سانچی کشتی های مختلفی بوده، جرات لازم را 
برای تغییر جهت پیدا نکرده اند. افسر کشیک کشتی 
گرفته  تحویل  را  کاری  پست  تازه  هم  کریستال 
بود و دل مشغولی تصادم را نداشت و حتی با دید 

چشمی هم تشخیص تصادم را نداد!«
این استاد دانشگاه با یادآوری اینکه من در صفحه 
رادار سانچی دیدم که راه حرکت کشتی کریستال 
تغییر  و  بوده   248 حدود  در  بلکه  نبوده،   225
جهت کریستال بیشتر به سمت تصادم بوده است، 
می گوید:» باید تیم ایرانی، بنگلادشی و پانامایی به 
این مسئله توجه می کردند که چرا این اتفاق افتاده 
است، چون این تغییر جهت که عملا بیش از 10 
افسر  تصمیم گیری  برای  را  شرایط  بوده،  درجه 
فهم تر کرده  غیرقابل  کشیک سانچی سخت تر و 
است. افسر اول کشتی کریستال بسیار مقصر است 
که اینقدر با بی توجهی به شرایط بحرانی ترافیک 
او  اگر  است.  کرده  تعویض  را  شیفت  پیرامونی، 
انجام و سپس  را درست  وظایف هدایت کشتی 
مانور  افسر جدید  با  تا  می ماند  و  می داد  تحویل 
نمی داد.  فاجعه ای رخ  قطعا چنین  انجام دهد،  را 
می دهد  رخ  تانکر  کشتی های  در  حادثه ای  وقتی 
به خصوص وقتی با آتش سوزی و محمولات گازی 
سمی همراه باشد، شانس بسیار کمی برای مهار 
سانحه وجود دارد؛ مگر اینکه در همان یک دقیقه 
اول به سرعت بتوانند سیستم پمپ و اطفای حریق 
را روشن کنند، ولی وقتی کشتی منفجر می شود، 
کاری  و  بفرستد  اطلاعاتی  نمی تواند  دیگر کسی 
انجام دهد. همه تجهیزات کشتی آتش می گیرد و 
ژنراتورهای برق کشتی از کار می افتد و عملا کشتی 

خاموش می شود.«
باورصـاد در خصـوص ضـرورت عبرت آمـوزی از 
سـانحه سـانچی می گوید:» اکنـون زمانی اسـت که 
شـرکت های کشتیرانی باید این سـانحه را مطالعه و 
نقـاط قوت و ضعف آن را بررسـی کنند تا از تکرار 
وقوع این گونه حوادث جلوگیری شـود. دانشـگاه ها 
هـم باید بـا توجه بـه یافته های به دسـت آمـده، در 
درازمـدت روی سـرفصل های درسـی دریانـوردان 
کار کننـد. شـرکت های کشـتیرانی هـم بایـد تمـام 
وجوه کاری سـنگین هدایت و نگهداری کشـتی ها، 
زندگی خصوصی در خشـکی و در کشتی، مباحث 
آموزشـی و مهارت افسران و پرسنل خود را بررسی 
مجـدد کنند تا اشـتباهات نیـروی انسـانی را تقلیل 
دهنـد! یکـی از درس های مهم دریانـوردی، ترافیک 
دریایـی اسـت و افسـران و خدمـه می داننـد و باید 
بداننـد که یک اشـتباه در دریـا جبران ناپذیر اسـت. 
اکنـون جنـگ، جنگ بیمه ها با شرکت هاسـت تا در 
خصـوص خسـارت های پیش آمده هـر یک بتوانند 

از منافـع خود دفـاع کنند.«

 یکی از احتمالات این
است که افسر سوم 

سانچی که مسئول راه 
و هدایت بوده است 

زیاده از حد به کشتی های 
ماهیگیری دور و بر توجه 

کرده، در حالی که آنها 
کمترین خطر را برای 

سانچی داشته و از خطر 
قطعی نزدیک شدن 

کشتی کریستال غافل 
شده و اشتباه محاسبه 

و ارزیابی داشته ...

 وقتی افسر اول، 
کشتی کریستال را به
افسر سوم مسئول 

هدایت کشتی تحویل 
می دهد نقطه شروع 

فاجعه است که می گوید
هوا صاف است و 

همه چیز درست است 
یعنی از نظر چشمی 

شرایط را بررسی 
می کند  و می گوید مه 

و گردوغباری در 
هوا نیست 
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او می افزاید:» سانچی تقریبا با راه 358 درجه به 
طرف شمال می رفته و کشتی کریستال هم از جهت 
سواحل غرب آمریکا به طرف شرق می آمده و در 
نگرشی کلی به جهات حرکت هر دو کشتی، چون 
که  بوده!  او  با  راه  را می دیده  چراغ سبز سانچی 
برابر قوانین ترافیک دریایی، شرط لازم ولی کافی 
برای راهگیری و ادامه حرکت نیست، چون مطلقا 
است.  نداده  سانچی  متقابل  اقدامات  به  پاسخی 
در مجموع، یک کشتی ممکن است مثلا در اثر 
اثر امواج یا باد  سهل انگاری سکانی کشتی یا بر 
شدید یا علل دیگر چند درجه از راه خود منحرف 
و به سمت راست یا چپ برود و از دید کشتی های 
پیرامونی مانور محسوب شود. همیشه ارتباط دو یا 
چندجانبه کشتی های در دید و نزدیک به  هم دارای 
راه تصادم، مهمترین شرط دریانوردی ایمن است 

که در حادثه انجام نشده است.«
ایجاد  انسانی در  تاکید قصور عوامل  بر  باورصاد 
سانحه سانچی تصریح می کند:» وقتی افسر اول، 
مسئول هدایت  افسر سوم  به  را  کریستال  کشتی 
کشتی تحویل می دهد نقطه شروع فاجعه است که 
می گوید هوا صاف است و همه چیز درست است 
یعنی از نظر چشمی شرایط را بررسی می کند  و 
می گوید مه و گردوغباری در هوا نیست، ولی قطعا 
ارزیابی اصلا درستی از سانحه مهلک در حال وقوع 
)که مهمترین وظیفه افسران هنگام کار و درس در 
دانشگاه است( نداشته است! در حالی که در زمان 
تعویض کشیک باید به یکدیگر شرایط پیرامونی و 
ترافیک کشتی ها )به خصوص آنهایی که با کشتی 
خودی راه و فاصله تصادم دارند( را اطلاع دهند! که 
در کمال قصور و سهل انگاری چیزی گفته نشده و 
تا بعد از حادثه، کشتی کریستال فقط مانور حرکت 

به عقب را انجام داده است.«
او ادامه می دهد:» یکی از نکات مهمی که باید مورد 
هنگام  در  افسران  که  است  این  گیرد  قرار  توجه 
تعویض شیفت باید لیستی که حاکی از وضعیت 
کشتی خودی  با  تصادم  اطراف خطر  کشتی های 
مبادله کنند. وقتی که راه دو  با هم  تهیه و  دارند 
کشتی برای مدت زیادی ثابت باشد )مانند سانچی 
و کریستال( خطر تصادم وجود دارد. ظاهرا افسران 
دو کشتی تشخیص می دهند که خطر وجود دارد، 
ولی به هر علتی -که برای ما معلوم نیست- کشتی 
کریستال راه خود را از 217 به 225 تغییر جهت 
داده، در حالی که راه 217 اولیه بهتر بوده است. 
وقتی شروع به مانور می کند و حدود 8 درجه راه 

خود را تغییر می دهد، افسر سانچی احتمالا فکر 
می کند که کریستال برای جلوگیری از تصادم تغییر 
جهت داده است؛ در حالی که خلاف قانون عمل 

کرده و خطر تصادم را بیشتر کرده است.«
باورصاد با بیان اینکه کشتی سانچی هم محموله 
خطرناکی داشته و هم با محدودیت مانور روبه رو 
بوده، می افزاید:» بنابراین، افسر کشیک سانچی فکر 
می کرده نمی توانسته خیلی به چپ و راست برود 
و از مسیر اصلی  منحرف شود. قطعا تمرکز افسر 
کشتی سانچی بر این اولویت و مسائلی نظیر خطر 
کشتی های ماهیگیری و انتظار مانور از طرف کشتی 
کریستال بوده است. معمولا در دریا با کشتی های 
نفتکش بزرگ مثل خانم های باردار پا به ماه برخورد 
می شود که همه مراقب او هستند و سعی می کنند 

همه راه ها را برای او باز کنند.«
این استاد دانشگاه در خصوص توجه نکردن افسران 
به اخطارهای سیستم رادار آرپا تشریح می کند:» به 
کمک دستگاه AIS کشتی های در مجاورت هم از 
اسم و شماره بین المللی یکدیگر مطلع می شوند تا 
با هم تماس برقرار کنند! این دو کشتی از فاصله 
هزار متری با راه قطعی تصادم چشمی و اخطارهای 
راداری به هم نزدیک می شوند و معلوم است که 
طی چه ثانیه  به هم می رسند یعنی دستگاه رادار 
محاسبه می کند و اخطار می دهد. بر حسب گزارش، 
افسر سوم سانچی بوق های اخطار را هم می زند و 
بعد چراغ چشمک زن را برای جلب توجه کریستال 
روشن و خاموش می کند، اما کریستال به هیچ کدام 
جوابی نمی دهد )اگرچه در همین اثنا و حتی قبل از 
آن باید با چرخش به چپ مانور می کرده و فرمانده 
از حادثه خبر  از حداقل یک ربع ساعت قبل  را 
می کرده!(؛ بنابراین سهل انگاری هر دو کشتی این 
است که باید طی همان نیم ساعت از طریق دستگاه 
بی سیم با هم صحبت و نحوه ادامه مسیر کشتی ها را 
با هم هماهنگ می کردند. ضمن اینکه اگر سرعت 
کریستال 20 گره دریایی بود مانند کشتی ماهیگیری 
خودش را از کنار سانچی رد می کرد، ولی سرعت و 
راه حرکت کریستال قابل کنترل و بررسی دریانوردی 

نبوده است!«
او اضافه می کند:» از طرف دیگر، افسر کشیک در 
سانچی، یک ساعت و نیم قبل از سانحه تعویض 
شیفت داشته و مسلط بر کار بوده، اما در کشتی 
کریستال، پنج دقیقه قبل از تصادم، افسر ارشد  کشتی 
که فرمانده دوم کشتی محسوب می شود کشیک 
خود را به افسر کم تجربه تر داده است؛ بدون اینکه 

قوانین ترافیک دریایی معمولا چنین امکانی وجود 
ندارد که کشتی های بزرگ مدام به چپ و راست 
حرکت کنند. لذا معمولا کشتی های بزرگ مسیر 
خودشان را ادامه می دهند و کشتی های ماهیگیری 
راه خود را پیدا می کنند. یکی از احتمالاتی که من 
می دهم این است که افسر سوم سانچی که مسئول 
راه و هدایت بوده است بیش از حد به کشتی های 
ماهیگیری اطراف توجه کرده، در حالی که کمترین 
خطر را برای سانچی داشته و از خطر قطعی نزدیک 
شدن کشتی کریستال غافل شده و اشتباه محاسبه و 

ارزیابی هم داشته است.«

 افسر سوم سانچی
 بوق های اخطار را 
هم می زند و بعد چراغ 
چشمک زن را برای 
جلب توجه کریستال 
روشن و خاموش می کند
اما کریستال به هیچ کدام 
جوابی نمی دهد، بنابراین 
سهل انگاری هر دو 
کشتی این است که باید 
طی همان نیم ساعت 
از طریق دستگاه بی سیم 
با هم صحبت و نحوه 
ادامه مسیر را با هم
 هماهنگ می کردند

 وظیفه افسران موقع 
هدایت کشتی، ناوبری 
ایمن است که افسران 
کشیک هر دو کشتی  
در این زمینه کوتاهی 
داشتند. در واقع، 
هر کدام منتظر مانده 
بودند که کشتی مقابل
 مانور کند و مانع ایجاد
 تصادم شود
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اطلاع دقیقی از شرایط کشتی را به افسر کشیک 
جدید منتقل کند. همان طور که در دو مصاحبه ای 
که با افسر کشیک جدید شده این موضوع را تایید 
کرده؛ بعد از آن هم تا آخرین لحظه تصادم از سمت 

کریستال هیچ اقدامی صورت نگرفته است.«
باورصاد با تاکید بر اینکه مسلما راه های اصلاح 
ولی  داشته،  وجود  تصادم  از  جلوگیری  و  مسیر 
افسران کشیک هر دو کشتی عکس العمل های لازم 
را از خود نشان نداده اند، می گوید:» کاپیتان سانچی 
برابر قاعده و قانون باید در تمام ساعات شبانه روز 
On Call باشد! تا وقتی افسر کشیک سانچی در 
شرایط بحرانی گرفتار می شود، به سرعت کاپیتان را 
صدا کند )خیلی دیر به کاپیتان خبر می دهند!(. پس 
به نحوی هر دو کاپیتان کشتی )با اینکه یکی در 
کریستال اصلا خبردار نشده و کاپیتان سانچی هم 
سه دقیقه قبل از حادثه باخبر می شود و به فوریت 
روی پل فرماندهی می آید( مقصرند. البته کاپیتان 
سانچی در آن زمان بسیار محدود، شرایط را می بیند 
و می گوید که ما در نزدیکترین نقطه برای تصادف 
هستیم و دستورات درست هدایت و پیشگیری از 
حریق و اعلام اضطرار را می دهد؛ اما دیگر دیر شده 
بنابراین متاسفانه هر دو کشتی عکس العمل  بود. 

مناسبی نداشته اند و برابر قانون مقصرند.«
او با اظهار تاسف از اینکه دو کشتی با هم تماس 
نگرفتند، در حالی که به راحتی امکان تماس داشتند، 
افسران موقع هدایت  خاطرنشان می کند:» وظیفه 
کشتی، ناوبری ایمن است که افسران کشیک هر دو 
کشتی  در این زمینه کوتاهی داشتند. کشتی سانچی 
گرفتار کشتی های ماهیگیری شد و فکر کرده راه با 
خودش است و یا در واقع، هر کدام منتظر مانده 
بودند که کشتی مقابل مانور کند و مانع ایجاد تصادم 
شود. در گزارش هم آمده که افسر ایرانی قبل از 
حادثه می گوید برای چه کشتی کریستال این کار 
را کرده است )با احتمال زیاد تغییر از 217 به 225 
درجه(؟! اما او هم کوتاهی کرده است، چون وقتی 
می بیند که کشتی چینی اشتباه کرده است، با سرعت 
انتقال و عزم تجربی و علمی بالا باید عکس العمل 
نشان می داده؛ به هر ترتیب، افسر کشیک کشتی 
سانچی به خود غره شده و دیر کاپیتان را باخبر 
کشتی  راست  و  در چپ  چون  ولی  است  کرده 
سانچی کشتی های مختلفی بوده، جرات لازم را 
برای تغییر جهت پیدا نکرده اند. افسر کشیک کشتی 
گرفته  تحویل  را  کاری  پست  تازه  هم  کریستال 
بود و دل مشغولی تصادم را نداشت و حتی با دید 

چشمی هم تشخیص تصادم را نداد!«
این استاد دانشگاه با یادآوری اینکه من در صفحه 
رادار سانچی دیدم که راه حرکت کشتی کریستال 
تغییر  و  بوده   248 حدود  در  بلکه  نبوده،   225
جهت کریستال بیشتر به سمت تصادم بوده است، 
می گوید:» باید تیم ایرانی، بنگلادشی و پانامایی به 
این مسئله توجه می کردند که چرا این اتفاق افتاده 
است، چون این تغییر جهت که عملا بیش از 10 
افسر  تصمیم گیری  برای  را  شرایط  بوده،  درجه 
فهم تر کرده  غیرقابل  کشیک سانچی سخت تر و 
است. افسر اول کشتی کریستال بسیار مقصر است 
که اینقدر با بی توجهی به شرایط بحرانی ترافیک 
او  اگر  است.  کرده  تعویض  را  شیفت  پیرامونی، 
انجام و سپس  را درست  وظایف هدایت کشتی 
مانور  افسر جدید  با  تا  می ماند  و  می داد  تحویل 
نمی داد.  فاجعه ای رخ  قطعا چنین  انجام دهد،  را 
می دهد  رخ  تانکر  کشتی های  در  حادثه ای  وقتی 
به خصوص وقتی با آتش سوزی و محمولات گازی 
سمی همراه باشد، شانس بسیار کمی برای مهار 
سانحه وجود دارد؛ مگر اینکه در همان یک دقیقه 
اول به سرعت بتوانند سیستم پمپ و اطفای حریق 
را روشن کنند، ولی وقتی کشتی منفجر می شود، 
کاری  و  بفرستد  اطلاعاتی  نمی تواند  دیگر کسی 
انجام دهد. همه تجهیزات کشتی آتش می گیرد و 
ژنراتورهای برق کشتی از کار می افتد و عملا کشتی 

خاموش می شود.«
باورصـاد در خصـوص ضـرورت عبرت آمـوزی از 
سـانحه سـانچی می گوید:» اکنـون زمانی اسـت که 
شـرکت های کشتیرانی باید این سـانحه را مطالعه و 
نقـاط قوت و ضعف آن را بررسـی کنند تا از تکرار 
وقوع این گونه حوادث جلوگیری شـود. دانشـگاه ها 
هـم باید بـا توجه بـه یافته های به دسـت آمـده، در 
درازمـدت روی سـرفصل های درسـی دریانـوردان 
کار کننـد. شـرکت های کشـتیرانی هـم بایـد تمـام 
وجوه کاری سـنگین هدایت و نگهداری کشـتی ها، 
زندگی خصوصی در خشـکی و در کشتی، مباحث 
آموزشـی و مهارت افسران و پرسنل خود را بررسی 
مجـدد کنند تا اشـتباهات نیـروی انسـانی را تقلیل 
دهنـد! یکـی از درس های مهم دریانـوردی، ترافیک 
دریایـی اسـت و افسـران و خدمـه می داننـد و باید 
بداننـد که یک اشـتباه در دریـا جبران ناپذیر اسـت. 
اکنـون جنـگ، جنگ بیمه ها با شرکت هاسـت تا در 
خصـوص خسـارت های پیش آمده هـر یک بتوانند 

از منافـع خود دفـاع کنند.«

 یکی از احتمالات این
است که افسر سوم 

سانچی که مسئول راه 
و هدایت بوده است 

زیاده از حد به کشتی های 
ماهیگیری دور و بر توجه 

کرده، در حالی که آنها 
کمترین خطر را برای 

سانچی داشته و از خطر 
قطعی نزدیک شدن 

کشتی کریستال غافل 
شده و اشتباه محاسبه 

و ارزیابی داشته ...

 وقتی افسر اول، 
کشتی کریستال را به
افسر سوم مسئول 

هدایت کشتی تحویل 
می دهد نقطه شروع 

فاجعه است که می گوید
هوا صاف است و 

همه چیز درست است 
یعنی از نظر چشمی 

شرایط را بررسی 
می کند  و می گوید مه 

و گردوغباری در 
هوا نیست 
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انتقاد از بالا بودن سن ناوگان هواپیمایی، ارتباط آن به سوانح هوایی و لزوم نظارت دقیق تر 
و سختگیرانه تر بر پرواز چنین هواپیماهایی ازجمله مواردی بود که بعد از سانحه سقوط 
پرواز شماره ۳7۰۴ هواپیمایی آسمان به مقصد یاسوج، به یکی از اصلی ترین انتقادات 
مردم عادی و گروه های سیاسی تبدیل شد. برای بررسی موضوع و اطلاع از چگونگی 
نظارت بر فعالیت شرکت های هواپیمایی از نظر بهره برداری، عملیاتی و فرودگاهی با یکی 

از ممیزان سازمان هواپیمایی کشوری گفت وگو کردیم. 
او که مایل نیست نامی از او برده شود، ضمن توضیح درباره ماهیت کار ممیزی در 
صنعت هوانوردی کشور می گوید:» معمولا کارخانه ها، عمر هواپیما را از نظر تعداد پرواز 
و ساعت پرواز تعیین مي کنند. براي هواپیماها محدوده عمر با مفهوم عامیانه اي که پس از 

زمان معیني فرسوده و اسقاط شوند، وجود ندارد...«
او معتقد است:» ورود هواپیماهاي برجامي با امکان ورود مجدد ایران به بازار بین المللي 
صنعت هوایي و پشتیباني فني و عملیاتي از سوي کشورهاي مسئول طراحي هواپیما، 
دستاوردی بود که در فضاي سیاسي ایران به آن پرداخته نشد و بیشتر بر نو بودن هواپیماها 

اشاره شد. در حالی که داشتن اطلاعات نگهداری مهم تر از عمر تقویمی است.«

بازرسی و ممیزی هواپیماهای ایرانی
 چه وضعیتی دارد؟

شیب برجامی 
بازرسی هوایی
بهاره بوذری
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ترابری هوایی

ترابـران: لطفا کمی دربـاره حوزه فعالیت ممیزان 
سـازمان هواپیمایی کشوری توضیح دهید؟

در ابتدا باید بگوییم که یکی از وظایف اصلی 
حاکمیتی،  نهاد  یک  به عنوان  هواپیمایی  سازمان 
این  است.  صنعت  این  اجرایی  امور  بر  نظارت 
سازمان برای انجام این نظارت از شیوه های مختلف 
نظارتی بهره می برد. اهم این روش ها یکی بازرسی 
)Inspection( و دیگری ممیزی )Audit( است. 
از شیوه بازرسی بیشتر برای نظارت بر محصول و 
از شیوه ممیزی بیشتر برای نظارت بر یک سازمان، 

شرکت و یا مرکز استفاده می شود. 
در ممیزی صفر تا صد فرآیندها مورد بررسی قرار 
گرفته و با مقررات تطبیق داده می شود. چه زمانی 
این کار انجام می شود؟ زمانی که مثلا قرار است یک 
شرکت هواپیمایی تاسیس شود یا به فرض شرکتی 
تقاضا می کند که مرکز تعمیر و نگهداری راه اندازی 
کند یا می خواهد مرکز مدیریت صلاحیت پروازی 

داشته باشد و یا موارد دیگر.
البته در حالت کلی سه نوع ممیزی داریم. ممیزی 
شخص اول به عنوان ممیزی داخلی و جهت پایش 
فعالیت های درونی یک نهاد انجام می شود. ممیزی 
شخص دوم، براساس درخواست یک کارفرما انجام 
می گیرد و ممیزی شخص سوم حسب درخواست 
متقاضی که بیشتر با اعطای گواهینامه همراه است. 
در سازمان هواپیمایی عموما ممیزی شخص سوم 
برای رسیدگی به امور متقاضیان و در بخش مجزایی 
نیز ممیزی داخلی )شخص اول( برای پایش امور 

نظارتی سازمان انجام می شود.
حسب هرکدام از چنین تقاضاهایی، مقررات دولتی 
وجود دارد و ما به عنوان ممیزان سازمان هواپیمایی 
نفرات،  مربوطه  مقررات  براساس  داریم  وظیفه 
عملیات، رویه های اجرایی، کیفی و ساختار آنها را 
بررسی و اعلام نظر کنیم؛ مثلا اگر مرکز نگهداری 
هواپیما باشد ابتدا فرآیند پذیرش نفرات، صلاحیت 
داده های  کیفی،  سیستم  استفاده،  مورد  ابزار  آنها، 
 Part-145 مقررات  با  را  آنها  مانند  و  نگهداری 
تطبیق می دهیم و اگر تقاضای تاسیس یک شرکت 
هواپیمایی باشد صلاحیت ها و آموزش خلبان ها، 
و  اختیار  در  ناوگان  کنترل عملیاتی،  مهمانداران، 
و  ایمنی  تجهیزات عملیاتی نصب شده، سیستم 
کیفی و ... را با مقررات Air OPS تطبیق می دهیم. 
خلاصه اینکه؛ آنچه هست را با آنچه که باید باشد 
تطابق  عدم  بدون  اگر  و  داده  تطبیق  )مقررات( 
باشد، به آن گواهینامه و یا اجازه استمرار فعالیت 

یا  مجوز  ما صدور  کار  خروجی  پس  می دهیم. 
گواهینامه و یا اجازه ادامه فعالیت و یا تعلیق و 

ابطال و محدود کردن مجوزها است.
ترابران: این عدم تطابق درجه بندی دارد؟

بلـه. عمومـا عدم تطابق های سـطح ۱ و سـطح ۲ 
داریـم. یافته های سـطح ۱ عدم تطابق هایی هسـتند 
کـه ایمنـی را بـه خطـر می اندازنـد یا خطـر جدی 
بـرای ایمنـی پـرواز ایجـاد می کنـد، امـا یافته هـای 
سـطح ۲ عـدم تطابق هایـی هسـتند کـه می توانـد 
ایمنـی را بـه خطـر بیندازنـد و باعـث ایجـاد خطر 

برای ایمنی پرواز شود. 
این نکته را هم اضافه کنم که بعد از دادن گواهینامه، 
ما شرکت ها را به حال خود رها نمی کنیم، بلکه در 
ممیزی های مراقبتی که حداکثر هر یک یا دو سال 
بار دیگر همان فاکتور ها را چک  انجام می شود، 
می کنیم. در مرحله اول مجوزدهی عموما پیاه سازی 
را چک می کنیم ولی در ممیزی های مراقبتی ، اجرا 
ارزیابی می شود؛ در واقع بررسی می کنیم که در این 
مدت، چه خروجی هایی داشته و آیا خروجی های 

آن با عدم تطابق مواجه بوده است یا خیر. 
اولیه طی  فرآیند  بار دیگر همان  این مرحله،  در 
می شود؛ یعنی اگر عدم تطابق سطح ۱ داشته باشند، 
مقررات به ما می گوید که یا عملیاتش را متوقف یا 
محدود و یا تعلیق کنید. اگر عدم تطابق سطح ۲ 
بود، ۳ تا ۶ ماه به آنها فرصت می دهیم که مشکل را 
برطرف کنند. اگر موفق شوند، کار را ادامه می دهند؛ 
در غیر این صورت، عدم تطابق آن تبدیل به سطح 
۱ می شود و دوباره همان محدودیت های تعلیق یا 

ابطال ممکن است گریبانشان را بگیرد. 
البتـه ایـن دسـته بندی که عـرض کردم یـک نمای 
کلـی اسـت کـه در اکثـر مقـررات آمده اسـت. در 
هـر مقـررات یافته ها به طـور مجزا تعریف شـده و 
حدود آن مشـخص می شـود؛ مثلا در بازرسی های 
RAMP سـه نـوع یافته سـطح ۱، ۲ و ۳ داریم که 

تعریـف و نتیجه اش متفاوت اسـت.
حـوزه  در  ایـران  مقـررات  بدانیـد  نیسـت  بـد 
هوانوردی اقتباسـی از مقررات اتحادیه اروپا است. 
آنهـا گواهینامه هـا را نامحـدود صـادر می کننـد. ما 
هـم در حـال حرکـت بـه این سـمت هسـتیم که 
گواهینامه هـا را به گونـه ای صادر کنیم که بیشـتر بر 
روی انجـام ممیـزی تمرکز داشـته باشـیم نه اینکه 
گرفتـار کاغذبـازی شـویم. فـرض کنید شـما یک 
شـرکت هواپیمایـی را ممیزی می کنیـد و می بینید 
نـه در سـال اول عـدم تطابـق داشـته و نه در سـال 

 و ما به عنوان ممیزان 
سازمان هواپیمایی 

وظیفه داریم براساس 
مقررات مربوط به نفرات، 

عملیات، رویه های اجرایی، 
کیفی و ساختار ایرلاین ها

را بررسی کنیم. اگر 
بدون عدم تطابق باشند

به آنها گواهینامه و یا 
اجازه استمرار فعالیت 

می دهیم. پس خروجی 
کار ما صدور مجوز یا 
گواهینامه و یا اجازه 

ادامه فعالیت و یا تعلیق 
و ابطال و محدود 

کردن مجوزها است

 بعد از دادن گواهینامه، 
ما شرکت ها را به حال 

خود رها نمی کنیم، بلکه 
در ممیزی های مراقبتی 

که حداکثر هر یک یا 
دو سال انجام می شود، 
بار دیگر همان فاکتور ها 

را چک می کنیم. در 
مرحله مجوزدهی، 

عموما پیاه سازی چک 
می شود، ولی در ممیزی  

مراقبتی ، اجرا مورد 
ارزیابی قرار می گیرد 
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انتقاد از بالا بودن سن ناوگان هواپیمایی، ارتباط آن به سوانح هوایی و لزوم نظارت دقیق تر 
و سختگیرانه تر بر پرواز چنین هواپیماهایی ازجمله مواردی بود که بعد از سانحه سقوط 
پرواز شماره ۳7۰۴ هواپیمایی آسمان به مقصد یاسوج، به یکی از اصلی ترین انتقادات 
مردم عادی و گروه های سیاسی تبدیل شد. برای بررسی موضوع و اطلاع از چگونگی 
نظارت بر فعالیت شرکت های هواپیمایی از نظر بهره برداری، عملیاتی و فرودگاهی با یکی 

از ممیزان سازمان هواپیمایی کشوری گفت وگو کردیم. 
او که مایل نیست نامی از او برده شود، ضمن توضیح درباره ماهیت کار ممیزی در 
صنعت هوانوردی کشور می گوید:» معمولا کارخانه ها، عمر هواپیما را از نظر تعداد پرواز 
و ساعت پرواز تعیین مي کنند. براي هواپیماها محدوده عمر با مفهوم عامیانه اي که پس از 

زمان معیني فرسوده و اسقاط شوند، وجود ندارد...«
او معتقد است:» ورود هواپیماهاي برجامي با امکان ورود مجدد ایران به بازار بین المللي 
صنعت هوایي و پشتیباني فني و عملیاتي از سوي کشورهاي مسئول طراحي هواپیما، 
دستاوردی بود که در فضاي سیاسي ایران به آن پرداخته نشد و بیشتر بر نو بودن هواپیماها 

اشاره شد. در حالی که داشتن اطلاعات نگهداری مهم تر از عمر تقویمی است.«

بازرسی و ممیزی هواپیماهای ایرانی
 چه وضعیتی دارد؟

شیب برجامی 
بازرسی هوایی
بهاره بوذری
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ترابری هوایی

ترابـران: لطفا کمی دربـاره حوزه فعالیت ممیزان 
سـازمان هواپیمایی کشوری توضیح دهید؟

در ابتدا باید بگوییم که یکی از وظایف اصلی 
حاکمیتی،  نهاد  یک  به عنوان  هواپیمایی  سازمان 
این  است.  صنعت  این  اجرایی  امور  بر  نظارت 
سازمان برای انجام این نظارت از شیوه های مختلف 
نظارتی بهره می برد. اهم این روش ها یکی بازرسی 
)Inspection( و دیگری ممیزی )Audit( است. 
از شیوه بازرسی بیشتر برای نظارت بر محصول و 
از شیوه ممیزی بیشتر برای نظارت بر یک سازمان، 

شرکت و یا مرکز استفاده می شود. 
در ممیزی صفر تا صد فرآیندها مورد بررسی قرار 
گرفته و با مقررات تطبیق داده می شود. چه زمانی 
این کار انجام می شود؟ زمانی که مثلا قرار است یک 
شرکت هواپیمایی تاسیس شود یا به فرض شرکتی 
تقاضا می کند که مرکز تعمیر و نگهداری راه اندازی 
کند یا می خواهد مرکز مدیریت صلاحیت پروازی 

داشته باشد و یا موارد دیگر.
البته در حالت کلی سه نوع ممیزی داریم. ممیزی 
شخص اول به عنوان ممیزی داخلی و جهت پایش 
فعالیت های درونی یک نهاد انجام می شود. ممیزی 
شخص دوم، براساس درخواست یک کارفرما انجام 
می گیرد و ممیزی شخص سوم حسب درخواست 
متقاضی که بیشتر با اعطای گواهینامه همراه است. 
در سازمان هواپیمایی عموما ممیزی شخص سوم 
برای رسیدگی به امور متقاضیان و در بخش مجزایی 
نیز ممیزی داخلی )شخص اول( برای پایش امور 

نظارتی سازمان انجام می شود.
حسب هرکدام از چنین تقاضاهایی، مقررات دولتی 
وجود دارد و ما به عنوان ممیزان سازمان هواپیمایی 
نفرات،  مربوطه  مقررات  براساس  داریم  وظیفه 
عملیات، رویه های اجرایی، کیفی و ساختار آنها را 
بررسی و اعلام نظر کنیم؛ مثلا اگر مرکز نگهداری 
هواپیما باشد ابتدا فرآیند پذیرش نفرات، صلاحیت 
داده های  کیفی،  سیستم  استفاده،  مورد  ابزار  آنها، 
 Part-145 مقررات  با  را  آنها  مانند  و  نگهداری 
تطبیق می دهیم و اگر تقاضای تاسیس یک شرکت 
هواپیمایی باشد صلاحیت ها و آموزش خلبان ها، 
و  اختیار  در  ناوگان  کنترل عملیاتی،  مهمانداران، 
و  ایمنی  تجهیزات عملیاتی نصب شده، سیستم 
کیفی و ... را با مقررات Air OPS تطبیق می دهیم. 
خلاصه اینکه؛ آنچه هست را با آنچه که باید باشد 
تطابق  عدم  بدون  اگر  و  داده  تطبیق  )مقررات( 
باشد، به آن گواهینامه و یا اجازه استمرار فعالیت 

یا  مجوز  ما صدور  کار  خروجی  پس  می دهیم. 
گواهینامه و یا اجازه ادامه فعالیت و یا تعلیق و 

ابطال و محدود کردن مجوزها است.
ترابران: این عدم تطابق درجه بندی دارد؟

بلـه. عمومـا عدم تطابق های سـطح ۱ و سـطح ۲ 
داریـم. یافته های سـطح ۱ عدم تطابق هایی هسـتند 
کـه ایمنـی را بـه خطـر می اندازنـد یا خطـر جدی 
بـرای ایمنـی پـرواز ایجـاد می کنـد، امـا یافته هـای 
سـطح ۲ عـدم تطابق هایـی هسـتند کـه می توانـد 
ایمنـی را بـه خطـر بیندازنـد و باعـث ایجـاد خطر 

برای ایمنی پرواز شود. 
این نکته را هم اضافه کنم که بعد از دادن گواهینامه، 
ما شرکت ها را به حال خود رها نمی کنیم، بلکه در 
ممیزی های مراقبتی که حداکثر هر یک یا دو سال 
بار دیگر همان فاکتور ها را چک  انجام می شود، 
می کنیم. در مرحله اول مجوزدهی عموما پیاه سازی 
را چک می کنیم ولی در ممیزی های مراقبتی ، اجرا 
ارزیابی می شود؛ در واقع بررسی می کنیم که در این 
مدت، چه خروجی هایی داشته و آیا خروجی های 

آن با عدم تطابق مواجه بوده است یا خیر. 
اولیه طی  فرآیند  بار دیگر همان  این مرحله،  در 
می شود؛ یعنی اگر عدم تطابق سطح ۱ داشته باشند، 
مقررات به ما می گوید که یا عملیاتش را متوقف یا 
محدود و یا تعلیق کنید. اگر عدم تطابق سطح ۲ 
بود، ۳ تا ۶ ماه به آنها فرصت می دهیم که مشکل را 
برطرف کنند. اگر موفق شوند، کار را ادامه می دهند؛ 
در غیر این صورت، عدم تطابق آن تبدیل به سطح 
۱ می شود و دوباره همان محدودیت های تعلیق یا 

ابطال ممکن است گریبانشان را بگیرد. 
البتـه ایـن دسـته بندی که عـرض کردم یـک نمای 
کلـی اسـت کـه در اکثـر مقـررات آمده اسـت. در 
هـر مقـررات یافته ها به طـور مجزا تعریف شـده و 
حدود آن مشـخص می شـود؛ مثلا در بازرسی های 
RAMP سـه نـوع یافته سـطح ۱، ۲ و ۳ داریم که 

تعریـف و نتیجه اش متفاوت اسـت.
حـوزه  در  ایـران  مقـررات  بدانیـد  نیسـت  بـد 
هوانوردی اقتباسـی از مقررات اتحادیه اروپا است. 
آنهـا گواهینامه هـا را نامحـدود صـادر می کننـد. ما 
هـم در حـال حرکـت بـه این سـمت هسـتیم که 
گواهینامه هـا را به گونـه ای صادر کنیم که بیشـتر بر 
روی انجـام ممیـزی تمرکز داشـته باشـیم نه اینکه 
گرفتـار کاغذبـازی شـویم. فـرض کنید شـما یک 
شـرکت هواپیمایـی را ممیزی می کنیـد و می بینید 
نـه در سـال اول عـدم تطابـق داشـته و نه در سـال 

 و ما به عنوان ممیزان 
سازمان هواپیمایی 

وظیفه داریم براساس 
مقررات مربوط به نفرات، 

عملیات، رویه های اجرایی، 
کیفی و ساختار ایرلاین ها

را بررسی کنیم. اگر 
بدون عدم تطابق باشند

به آنها گواهینامه و یا 
اجازه استمرار فعالیت 

می دهیم. پس خروجی 
کار ما صدور مجوز یا 
گواهینامه و یا اجازه 

ادامه فعالیت و یا تعلیق 
و ابطال و محدود 

کردن مجوزها است

 بعد از دادن گواهینامه، 
ما شرکت ها را به حال 

خود رها نمی کنیم، بلکه 
در ممیزی های مراقبتی 

که حداکثر هر یک یا 
دو سال انجام می شود، 
بار دیگر همان فاکتور ها 

را چک می کنیم. در 
مرحله مجوزدهی، 

عموما پیاه سازی چک 
می شود، ولی در ممیزی  

مراقبتی ، اجرا مورد 
ارزیابی قرار می گیرد 
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 مقررات ما در حوزه 
هوانوردی اقتباسی از 
مقررات اتحادیه اروپا 
است. آنها گواهینامه ها 
را نامحدود صادر

 می کنند. ما هم در حال 
حرکت به این سمت

هستیم که گواهینامه ها 
را به گونه ای صادر کنیم 
که بیشتر بر روی 
انجام ممیزی تمرکز 
داشته باشد نه اینکه 
گرفتار کاغذبازی شویم

دوم؛ بنابراین ریسـک خطر آن خیلی پایین اسـت، 
پـس می توانیـم بـازه زمانـی ممیـزی را طولانی تر 
کنیـم؛ اما ممکن اسـت شـرکت هواپیمایی دیگری 
در سـال اول، ۳ مورد عدم تطابق داشـته باشد و در 
سـال دوم، ۵ مـورد. در ایـن حالـت بازه های زمانی 
ممیـزی نه تنها یکسـاله بلکه ممکن اسـت ۶ ماهه 
شـود. در عیـن حال بازه های مراقبتی یک شـرکت 

از مدت تعیین شـده نباید بیشـتر شـود.
ترابـران: ممیـزان سـازمان هواپیمایـی در زمـان 

خریـد هواپیمـا چـه نظارتـی دارند؟
در بحـث خریـد هواپیما دسـتورالعملی داریم به 
نـام ۴۸۰۹ کـه مصـوب شـورای عالـی هواپیمایی 
کشـوری اسـت. مبنـای خریـد و اجـاره هواپیمـا 
همیـن دسـتورالعمل اسـت. در ۴۸۰۹ الزامـی بـه 
بازرسـی هواپیما در زمان خرید نیسـت؛ یعنی شما 
به عنـوان خریـدار هواپیمـا می گوییـد می خواهـم 
فلان هواپیما را خریداری کنم و درخواسـت مجوز 
پذیـرش اولیـه می دهیـد. پـس بایـد مشـخصات 
هواپیما از جمله سـال سـاخت، سـاعت و سـیکل 

پروازی را به سازمان اعلام کنید. 
 Type Certificate  ،اولین شرط داشـتن گواهینامه
از یکـی از کشـورهای عضـو پیمان اسـت. دومین 
شـرط، سـن تقویمـی اسـت کـه در حالـت خرید 
بایـد کمتـر از ۱۵ سـال و در حالـت اجـاره کمتـر 
از ۱۸ سـال باشـد. سـومین شـرط عمـر سـایکلی 
اسـت کـه یک سـوم آن بایـد باقـی مانـده باشـد. 
تقریبـا همین دو یا سـه شـرط وجـود دارد که البته 

تبصره هایـی هـم دارد. 
کارشـناس سـازمان مشـخصات هواپیمـا را بـا این 
دسـتورالعمل تطبیـق داده و پذیـرش اولیـه را بـه 
متقاضـی می دهـد. از ایـن مرحله به بعـد متقاضی 
دیگـر وارد بحـث قـراردادی خـودش می شـود. 
ایـن  اگـر  کـه  بدهـد  تعهـد  می توانـد  متقاضـی 
هواپیمـا عیـب و ایـرادی داشـت مسـئولیت آن بـا 
خودش باشـد و بنابراین هواپیما را راسـا وارد کند. 
سـپس کارشـناس های صلاحیت پرواز، مـدارک و 
هواپیمـا را بازرسـی کـرده و در صورتـی  کـه عدم 
تطابقـی بـا مقـررات مشـاهده نکردنـد گواهینامـه 
صلاحیـت پـروازی را صادر می کننـد. این از جمله 
نظارت های محصولی اسـت که سـازمان به شـیوه 

بازرسـی انجـام می دهـد. 
اگر متقاضی تمایل نداشته باشد که چنین تعهدی 
دهد، باید کارشناس را به محل استقرار هواپیما در 
خارج اعزام کرد تا بازرسی در محل صورت گیرد، 

اما عموما امکان بازرسی کامل در خارج از کشور 
امکان پذیر نیست و لذا شخصا معتقدم که این کار 

باید در ایران انجام شود.
ترابران: بازرسـی ها و ممیزی هـا روی هواپیما از 

چه دوره ای شـروع می شود؟
مسئولیت نظارتی سازمان بر روی هواپیما در غیر 
از حالت هـای اجـاره، از زمـان ثبت هواپیما شـروع 
می شـود. پـس از صدور گواهینامه ثبـت، گواهینامه 
صلاحیـت پـرواز )C of A( و گواهینامه صلاحیت 
پـرواز مـروری )ARC( بـرای اعتباربخشـی بـه آن 
صـادر می شـود. آیـا در صـورت اخـذ گواهینامـه 
صلاحیت پروازی می تواند عملیات داشـته باشـد؟ 
خیر. باید تحت مجـوز مدیریت صلاحیت پروازی 
و عملیاتـی یـک ایرلایـن هـم قـرار گیرد و سـپس 
پـرواز کنـد. شـیوه نظارتـی در مرحلـه اول از نـوع 

بازرسی و در مرحله دوم از نوع ممیزی است.
در حالت اجاره، هواپیما ثبت ایران نیست. در این 
حالت اگر هواپیما در مجوز عملیاتی یک شرکت 
مسئول  کشور  ما  گیرد  قرار  ایرانی  هواپیمایی 
عملیات پرواز )State of Operator( خواهیم بود 
و مسئولیتمان به نسبت خرید محدودتر می شود. 
در نوع دیگری از اجاره نه هواپیما در ثبت ایران 
است و نه در مجوز عملیاتی یک شرکت ایرانی. 
در اینجا مسئولیت ما به مراتب از اجاره نوع اول 
کمتر می شود و طبیعتا نظارت های ما به شکل یک 
اینجا  البته در  ایران نخواهد بود.  هواپیمایی ثبت 
هم نظارت ها به طور کامل حذف نمی گردد بلکه 
به صورت RAMP Inspection انجام می شود. 
در قبال هر کدام از این موقعیت ها، مسئولیت ما 

متفاوت و نحوه نظارت نیز تغییر می کند.
ترابـران: ممیـزان هواپیمایی در کدام رشـته های 

تحصیلی مـدرک دارند؟
متفاوت اسـت؛ دارا بودن مدرک فنی دانشـگاهی 
الزامـی اسـت. ولـی مقـررات، رشـته خاصـی را 
محـدود نمی کنـد. به طـور سـنتی عمومـا نیروهای 
مراقبـت پرواز و الکترونیک، بخش هوانوردی مانند 
طراحی هـای  هواشناسـی،  پـرواز،  مراقبـت  اداره 
دسـتورالعمل  پروازی و فرودگاه هـا را مورد ممیزی 
قـرار می دهند و آنهایی که امـور صلاحیت پروازی 
و نگهـداری هواپیمـا را ممیـزی می کننـد اکثـرا در 
رشـته های تعمیر و نگهـداری، هوا و فضا، مکانیک 
و الکترونیـک و ... تحصیـل کرده انـد. کسـانی کـه 
امـور عملیات پـرواز را ممیـزی می کنند هم خلبان 

و هم فنی هستند. 

 در حال حاضر در 
دوران انتقال از مقررات

 کم، قدیمی، مشکل دار 
و فارسی به سمت 
مقررات جدید هستیم 
که اقتباسی از مقررات 
اتحادیه اروپا است. 
همانطور که می دانید 
مقررات نویسی کار 
سخت و سنگینی است. 
یک سری خلأهای

 مقرراتی وجود داشت 
که قادر نبودیم خودمان 
آنها را پر کنیم؛ بنابراین 
 تجربه کشورهای 
منطقه بررسی شد
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ترابری هوایی

 بدون هیچ تعصبی 
معتقدم آنچه که امروز 
در امور نظارتی از جمله

بازرسی و ممیزی انجام 
می شود با آنچه که ۵ -۶ 
سال پیش انجام می شد، 

زمین تا آسمان فرق 
کرده است. البته در حد 

کافی نیست و حتی 
می توان گفت در این

۵ سال نوسان داشته ایم. 
یک زمانی خیلی خوب 
بوده ایم، یک زمانی بد؛ 

یعنی یک شیب ثابت 
به سمت بالا نبوده است

توجه داشـته باشـید که این پراکندگی بـه این دلیل 
اسـت کـه لازم نیسـت ممیز خودش معلومـات آن 
سـطح را داشته باشد؛ لازمه ممیزی؛ اول شخصیت، 

دوم تکنیک و سـوم دانش اسـت.
وقتی شـما می خواهیـد کاری را ممیـزی کنید باید 
بتوانید به درسـتی آنچه را که وجـود دارد با مقررات 
تطبیـق دهیـد. البته خـود این کار، یک شـخصیت 
قـوی، قـدرت تطبیـق و تصمیم گیـری  فوق العـاده 

نیـاز دارد؛ درسـت مانند یـک قاضی.
یک ممیز قادر اسـت هواپیمایی را که ممکن اسـت 
در روز ۱۰۰ میلیـون تومـان درآمد داشـته باشـد، با 
یـک تشـخیص عـدم تطابـق زمینگیر کنـد. طبیعتا 
هزینـه گزافی به شـرکت تحمیل خواهد شـد. اگر 
شـرکت هواپیمایی شـکایت کند شـما باید بتوانید 
جـواب بدهیـد؛ بنابرایـن بـه قـدرت تصمیم گیری 
بالایـی نیـاز داریـد. نه تنهـا باید صداقت داشـت و 
غل وغشـی در کارتان نباشـد، بلکه بر مبنای شواهد 

صحیح تصمیم گیـری کنید. 
در وهلـه اول یکسـری ویژگی های شـخصیتی باید 
وجود داشـته باشـد و در وهله دوم گذراندن دوره ها 
و تکنیک هـای ممیـزی کـه عمومـا تکنیک هـای 
عمومـی ایـزو ۱۱۰۱۹ هسـتند. بـه ایـن ترتیـب، 
یـک نفـر بـا لیسـانس تعمیـر و نگهـداری هوافضا 
یـا مراقبـت پـرواز یـا خلبانـی و یا حتی مهندسـی 
مکانیـک و الکترونیـک و صنایع که شـخصیت این 
کار را داشـته باشـد و تکنیک ها را هم آموخته باشد، 
می توانـد ایـن ممیزی هـا را انجام دهـد و محدود به 

رشـته خاص تحصیلی  نیسـت.
ترابران: یعنی دارنده مدرک لیسانس هم می تواند 

کار ممیزی را انجام دهد؟
بلـه حتی بـا فوق دیپلم فنـی هم می شـود. عموم 
مشـکل ممیزهـای دنیـا در تحصیلات پایه نیسـت. 
شـما می ببینید که یک بنده خدایی دکتـرا دارد ولی 
نمی توانـد کار ممیـزی را انجـام دهـد. چـون یـا 
شـخصیت آن را نـدارد یـا در پیـاده کـردن تکنیک 
ضعیف اسـت. مثل کسـی که دکترای حقـوق دارد، 

ولی نمی تواند قضاوت کند.
ترابـران: در زمـان اسـتخدام از متقاضیان تسـت 

شـخصیت گرفته می شـود؟
بـرای اسـتخدام های جدیـد ایـن کار را انجـام 
داده انـد. قبـلا نبـود، ولی جدیـدا ایـن کار صورت 

گرفت.
ترابـران: تکنیک ممیزی از چـه طریقی آموزش 

داده می شـود؟

از طریق مراکز آموزش ممیزی که توسط سازمان 
هواپیمایی تعیین می شود. گاهی هم خود سازمان 
هواپیمایی، استاد دعوت می کند و در اینجا آموزش 

می دهند.
ترابـران: آیـا مـدارک ممیزی های ایرانـی، اعتبار 

بین المللی نیـز دارد؟
در حـال حاضـر، دوره هایـی کـه تحت لیسـانس 
IRCA انگلیـس در ایـران برگـزار می شـود اعتبـار 

بین المللی دارد. از بقیه دوره ها اطلاعی ندارم.
بخواهند  ایرانی  ممیزهای  اینکه  برای  ترابران: 
خارج از کشور کار کنند باید دوباره در کشور 
جدید دوره ببینند تا مدرک آنها معتبر تشخیص 

داده شود؟
نـه تا جایی کـه من می دانـم مـدرک IRCA در 

همه جای دنیا معتبر است.
ترابـران:  بحث تجربه چطور؟ مثلا کسـی که این 
دوره را ببینـد می تواند به سـرعت به عنوان ممیز 

مشـغول به کار شود؟
حسـب تشخیص آن سازمان ممیزکننده شما باید 
مدتـی بـه عنوان کارآمـوز با یک تیم ممیـزی همراه 
شـوید. در این مرحله فقط نگاه می کنید و حق رای 
و حـق تصمیم گیـری نداریـد. زیرنظـر سـرممیز 
وظایـف محولـه را انجـام می دهیـد و در نهایـت 
سـرممیز گـزارش می دهد که این کارآمـوز می تواند 

کار ممیزی را شروع کند یا خیر.
ترابران: آیا ممیزان تنها از نیروهای استخدامی 

سازمان هواپیمایی کشور انتخاب می شوند؟
بلـه. رویکرد نهادهای حاکمیتی این نیسـت که از 
بگیـرد، چـون ممیـز  کارمنـدان قـراردادی ممیـز 
مخصوصا در بخـش  دولتی باید برای تصمیم گیری 
درسـت، از اسـتقلال و پشـتوانه مناسـب برخوردار 
باشـد. ممیـز قـراردادی، اسـتقلال ضعیفـی دارد. 
بخصـوص وقتی که بخواهد در مورد یک شـرکت 

بزرگ تصمیم گیری کند.
ترابـران: ارزیابی شـما بـه عنوان یکـی از ممیزان 
سـازمان هواپیمایـی، از وضعیـت شـرکت های 

هواپیمایـی ایرانی چیسـت؟
در حـال حاضـر در دوران انتقـال از مقررات کم، 
قدیـم و اشـکال دار و فارسـی بـه سـمت مقـررات 
جدیـد هسـتیم کـه همانطور کـه گفتم اقتباسـی از 

مقررات اتحادیه اروپا است. 
همانطـور کـه می دانید مقررات نویسـی کار بسـیار 
سـخت و سنگینی است. کشورهای توسعه یافته در 
زمینـه هوانوردی پیشـرفت قابل توجهی داشـته اند، 

 یکی از مواردی که 
هم در ممیزی ها و 
هم در بازرسی ها 

مورد دقت ممیزین قرار 
می گیرد، دسترسی به 

داده های تعمیراتی و 
به روز بودن این داده ها 

است. عمر تقویمی 
به جز در پذیرش اولیه

در هیچ کدام از مقررات 
صلاحیت پروازی 

نیامده است
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 مقررات ما در حوزه 
هوانوردی اقتباسی از 
مقررات اتحادیه اروپا 
است. آنها گواهینامه ها 
را نامحدود صادر
 می کنند. ما هم در حال 
حرکت به این سمت
هستیم که گواهینامه ها 
را به گونه ای صادر کنیم 
که بیشتر بر روی 
انجام ممیزی تمرکز 
داشته باشد نه اینکه 
گرفتار کاغذبازی شویم

دوم؛ بنابراین ریسـک خطر آن خیلی پایین اسـت، 
پـس می توانیـم بـازه زمانـی ممیـزی را طولانی تر 
کنیـم؛ اما ممکن اسـت شـرکت هواپیمایی دیگری 
در سـال اول، ۳ مورد عدم تطابق داشـته باشد و در 
سـال دوم، ۵ مـورد. در ایـن حالـت بازه های زمانی 
ممیـزی نه تنها یکسـاله بلکه ممکن اسـت ۶ ماهه 
شـود. در عیـن حال بازه های مراقبتی یک شـرکت 

از مدت تعیین شـده نباید بیشـتر شـود.
ترابـران: ممیـزان سـازمان هواپیمایـی در زمـان 

خریـد هواپیمـا چـه نظارتـی دارند؟
در بحـث خریـد هواپیما دسـتورالعملی داریم به 
نـام ۴۸۰۹ کـه مصـوب شـورای عالـی هواپیمایی 
کشـوری اسـت. مبنـای خریـد و اجـاره هواپیمـا 
همیـن دسـتورالعمل اسـت. در ۴۸۰۹ الزامـی بـه 
بازرسـی هواپیما در زمان خرید نیسـت؛ یعنی شما 
به عنـوان خریـدار هواپیمـا می گوییـد می خواهـم 
فلان هواپیما را خریداری کنم و درخواسـت مجوز 
پذیـرش اولیـه می دهیـد. پـس بایـد مشـخصات 
هواپیما از جمله سـال سـاخت، سـاعت و سـیکل 

پروازی را به سازمان اعلام کنید. 
 Type Certificate  ،اولین شرط داشـتن گواهینامه
از یکـی از کشـورهای عضـو پیمان اسـت. دومین 
شـرط، سـن تقویمـی اسـت کـه در حالـت خرید 
بایـد کمتـر از ۱۵ سـال و در حالـت اجـاره کمتـر 
از ۱۸ سـال باشـد. سـومین شـرط عمـر سـایکلی 
اسـت کـه یک سـوم آن بایـد باقـی مانـده باشـد. 
تقریبـا همین دو یا سـه شـرط وجـود دارد که البته 

تبصره هایـی هـم دارد. 
کارشـناس سـازمان مشـخصات هواپیمـا را بـا این 
دسـتورالعمل تطبیـق داده و پذیـرش اولیـه را بـه 
متقاضـی می دهـد. از ایـن مرحله به بعـد متقاضی 
دیگـر وارد بحـث قـراردادی خـودش می شـود. 
ایـن  اگـر  کـه  بدهـد  تعهـد  می توانـد  متقاضـی 
هواپیمـا عیـب و ایـرادی داشـت مسـئولیت آن بـا 
خودش باشـد و بنابراین هواپیما را راسـا وارد کند. 
سـپس کارشـناس های صلاحیت پرواز، مـدارک و 
هواپیمـا را بازرسـی کـرده و در صورتـی  کـه عدم 
تطابقـی بـا مقـررات مشـاهده نکردنـد گواهینامـه 
صلاحیـت پـروازی را صادر می کننـد. این از جمله 
نظارت های محصولی اسـت که سـازمان به شـیوه 

بازرسـی انجـام می دهـد. 
اگر متقاضی تمایل نداشته باشد که چنین تعهدی 
دهد، باید کارشناس را به محل استقرار هواپیما در 
خارج اعزام کرد تا بازرسی در محل صورت گیرد، 

اما عموما امکان بازرسی کامل در خارج از کشور 
امکان پذیر نیست و لذا شخصا معتقدم که این کار 

باید در ایران انجام شود.
ترابران: بازرسـی ها و ممیزی هـا روی هواپیما از 

چه دوره ای شـروع می شود؟
مسئولیت نظارتی سازمان بر روی هواپیما در غیر 
از حالت هـای اجـاره، از زمـان ثبت هواپیما شـروع 
می شـود. پـس از صدور گواهینامه ثبـت، گواهینامه 
صلاحیـت پـرواز )C of A( و گواهینامه صلاحیت 
پـرواز مـروری )ARC( بـرای اعتباربخشـی بـه آن 
صـادر می شـود. آیـا در صـورت اخـذ گواهینامـه 
صلاحیت پروازی می تواند عملیات داشـته باشـد؟ 
خیر. باید تحت مجـوز مدیریت صلاحیت پروازی 
و عملیاتـی یـک ایرلایـن هـم قـرار گیرد و سـپس 
پـرواز کنـد. شـیوه نظارتـی در مرحلـه اول از نـوع 

بازرسی و در مرحله دوم از نوع ممیزی است.
در حالت اجاره، هواپیما ثبت ایران نیست. در این 
حالت اگر هواپیما در مجوز عملیاتی یک شرکت 
مسئول  کشور  ما  گیرد  قرار  ایرانی  هواپیمایی 
عملیات پرواز )State of Operator( خواهیم بود 
و مسئولیتمان به نسبت خرید محدودتر می شود. 
در نوع دیگری از اجاره نه هواپیما در ثبت ایران 
است و نه در مجوز عملیاتی یک شرکت ایرانی. 
در اینجا مسئولیت ما به مراتب از اجاره نوع اول 
کمتر می شود و طبیعتا نظارت های ما به شکل یک 
اینجا  البته در  ایران نخواهد بود.  هواپیمایی ثبت 
هم نظارت ها به طور کامل حذف نمی گردد بلکه 
به صورت RAMP Inspection انجام می شود. 
در قبال هر کدام از این موقعیت ها، مسئولیت ما 

متفاوت و نحوه نظارت نیز تغییر می کند.
ترابـران: ممیـزان هواپیمایی در کدام رشـته های 

تحصیلی مـدرک دارند؟
متفاوت اسـت؛ دارا بودن مدرک فنی دانشـگاهی 
الزامـی اسـت. ولـی مقـررات، رشـته خاصـی را 
محـدود نمی کنـد. به طـور سـنتی عمومـا نیروهای 
مراقبـت پرواز و الکترونیک، بخش هوانوردی مانند 
طراحی هـای  هواشناسـی،  پـرواز،  مراقبـت  اداره 
دسـتورالعمل  پروازی و فرودگاه هـا را مورد ممیزی 
قـرار می دهند و آنهایی که امـور صلاحیت پروازی 
و نگهـداری هواپیمـا را ممیـزی می کننـد اکثـرا در 
رشـته های تعمیر و نگهـداری، هوا و فضا، مکانیک 
و الکترونیـک و ... تحصیـل کرده انـد. کسـانی کـه 
امـور عملیات پـرواز را ممیـزی می کنند هم خلبان 

و هم فنی هستند. 

 در حال حاضر در 
دوران انتقال از مقررات
 کم، قدیمی، مشکل دار 
و فارسی به سمت 
مقررات جدید هستیم 
که اقتباسی از مقررات 
اتحادیه اروپا است. 
همانطور که می دانید 
مقررات نویسی کار 
سخت و سنگینی است. 
یک سری خلأهای
 مقرراتی وجود داشت 
که قادر نبودیم خودمان 
آنها را پر کنیم؛ بنابراین 
 تجربه کشورهای 
منطقه بررسی شد
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ترابری هوایی

 بدون هیچ تعصبی 
معتقدم آنچه که امروز 
در امور نظارتی از جمله

بازرسی و ممیزی انجام 
می شود با آنچه که ۵ -۶ 
سال پیش انجام می شد، 

زمین تا آسمان فرق 
کرده است. البته در حد 

کافی نیست و حتی 
می توان گفت در این

۵ سال نوسان داشته ایم. 
یک زمانی خیلی خوب 
بوده ایم، یک زمانی بد؛ 

یعنی یک شیب ثابت 
به سمت بالا نبوده است

توجه داشـته باشـید که این پراکندگی بـه این دلیل 
اسـت کـه لازم نیسـت ممیز خودش معلومـات آن 
سـطح را داشته باشد؛ لازمه ممیزی؛ اول شخصیت، 

دوم تکنیک و سـوم دانش اسـت.
وقتی شـما می خواهیـد کاری را ممیـزی کنید باید 
بتوانید به درسـتی آنچه را که وجـود دارد با مقررات 
تطبیـق دهیـد. البته خـود این کار، یک شـخصیت 
قـوی، قـدرت تطبیـق و تصمیم گیـری  فوق العـاده 

نیـاز دارد؛ درسـت مانند یـک قاضی.
یک ممیز قادر اسـت هواپیمایی را که ممکن اسـت 
در روز ۱۰۰ میلیـون تومـان درآمد داشـته باشـد، با 
یـک تشـخیص عـدم تطابـق زمینگیر کنـد. طبیعتا 
هزینـه گزافی به شـرکت تحمیل خواهد شـد. اگر 
شـرکت هواپیمایی شـکایت کند شـما باید بتوانید 
جـواب بدهیـد؛ بنابرایـن بـه قـدرت تصمیم گیری 
بالایـی نیـاز داریـد. نه تنهـا باید صداقت داشـت و 
غل وغشـی در کارتان نباشـد، بلکه بر مبنای شواهد 

صحیح تصمیم گیـری کنید. 
در وهلـه اول یکسـری ویژگی های شـخصیتی باید 
وجود داشـته باشـد و در وهله دوم گذراندن دوره ها 
و تکنیک هـای ممیـزی کـه عمومـا تکنیک هـای 
عمومـی ایـزو ۱۱۰۱۹ هسـتند. بـه ایـن ترتیـب، 
یـک نفـر بـا لیسـانس تعمیـر و نگهـداری هوافضا 
یـا مراقبـت پـرواز یـا خلبانـی و یا حتی مهندسـی 
مکانیـک و الکترونیـک و صنایع که شـخصیت این 
کار را داشـته باشـد و تکنیک ها را هم آموخته باشد، 
می توانـد ایـن ممیزی هـا را انجام دهـد و محدود به 

رشـته خاص تحصیلی  نیسـت.
ترابران: یعنی دارنده مدرک لیسانس هم می تواند 

کار ممیزی را انجام دهد؟
بلـه حتی بـا فوق دیپلم فنـی هم می شـود. عموم 
مشـکل ممیزهـای دنیـا در تحصیلات پایه نیسـت. 
شـما می ببینید که یک بنده خدایی دکتـرا دارد ولی 
نمی توانـد کار ممیـزی را انجـام دهـد. چـون یـا 
شـخصیت آن را نـدارد یـا در پیـاده کـردن تکنیک 
ضعیف اسـت. مثل کسـی که دکترای حقـوق دارد، 

ولی نمی تواند قضاوت کند.
ترابـران: در زمـان اسـتخدام از متقاضیان تسـت 

شـخصیت گرفته می شـود؟
بـرای اسـتخدام های جدیـد ایـن کار را انجـام 
داده انـد. قبـلا نبـود، ولی جدیـدا ایـن کار صورت 

گرفت.
ترابـران: تکنیک ممیزی از چـه طریقی آموزش 

داده می شـود؟

از طریق مراکز آموزش ممیزی که توسط سازمان 
هواپیمایی تعیین می شود. گاهی هم خود سازمان 
هواپیمایی، استاد دعوت می کند و در اینجا آموزش 

می دهند.
ترابـران: آیـا مـدارک ممیزی های ایرانـی، اعتبار 

بین المللی نیـز دارد؟
در حـال حاضـر، دوره هایـی کـه تحت لیسـانس 
IRCA انگلیـس در ایـران برگـزار می شـود اعتبـار 

بین المللی دارد. از بقیه دوره ها اطلاعی ندارم.
بخواهند  ایرانی  ممیزهای  اینکه  برای  ترابران: 
خارج از کشور کار کنند باید دوباره در کشور 
جدید دوره ببینند تا مدرک آنها معتبر تشخیص 

داده شود؟
نـه تا جایی کـه من می دانـم مـدرک IRCA در 

همه جای دنیا معتبر است.
ترابـران:  بحث تجربه چطور؟ مثلا کسـی که این 
دوره را ببینـد می تواند به سـرعت به عنوان ممیز 

مشـغول به کار شود؟
حسـب تشخیص آن سازمان ممیزکننده شما باید 
مدتـی بـه عنوان کارآمـوز با یک تیم ممیـزی همراه 
شـوید. در این مرحله فقط نگاه می کنید و حق رای 
و حـق تصمیم گیـری نداریـد. زیرنظـر سـرممیز 
وظایـف محولـه را انجـام می دهیـد و در نهایـت 
سـرممیز گـزارش می دهد که این کارآمـوز می تواند 

کار ممیزی را شروع کند یا خیر.
ترابران: آیا ممیزان تنها از نیروهای استخدامی 

سازمان هواپیمایی کشور انتخاب می شوند؟
بلـه. رویکرد نهادهای حاکمیتی این نیسـت که از 
بگیـرد، چـون ممیـز  کارمنـدان قـراردادی ممیـز 
مخصوصا در بخـش  دولتی باید برای تصمیم گیری 
درسـت، از اسـتقلال و پشـتوانه مناسـب برخوردار 
باشـد. ممیـز قـراردادی، اسـتقلال ضعیفـی دارد. 
بخصـوص وقتی که بخواهد در مورد یک شـرکت 

بزرگ تصمیم گیری کند.
ترابـران: ارزیابی شـما بـه عنوان یکـی از ممیزان 
سـازمان هواپیمایـی، از وضعیـت شـرکت های 

هواپیمایـی ایرانی چیسـت؟
در حـال حاضـر در دوران انتقـال از مقررات کم، 
قدیـم و اشـکال دار و فارسـی بـه سـمت مقـررات 
جدیـد هسـتیم کـه همانطور کـه گفتم اقتباسـی از 

مقررات اتحادیه اروپا است. 
همانطـور کـه می دانید مقررات نویسـی کار بسـیار 
سـخت و سنگینی است. کشورهای توسعه یافته در 
زمینـه هوانوردی پیشـرفت قابل توجهی داشـته اند، 

 یکی از مواردی که 
هم در ممیزی ها و 
هم در بازرسی ها 

مورد دقت ممیزین قرار 
می گیرد، دسترسی به 

داده های تعمیراتی و 
به روز بودن این داده ها 

است. عمر تقویمی 
به جز در پذیرش اولیه

در هیچ کدام از مقررات 
صلاحیت پروازی 

نیامده است



76
ماهنامه ترابران/ شماره 157/ فروردین و اردیبهشت 97

تطبیق دادیم. چند سال طول کشید ولی خوشبختانه 
موفق شدیم و نسبتا خوب هم جلو رفتیم. 

در حـال حاضـر مقـررات عملیاتـی  و حتی کروی 
پـروازی هـم منطبق با اسـتاندارهای اروپایی شـده 
اسـت و امیدواریم به مرحله ای برسـیم که مقررات 
مقـررات فرودگاهی و ناوبری مـان را هم با اقتباس 

از اروپا بـه روز کنیم.
خلاصه اینکه ما ۱۰ سـال اسـت که در دوره انتقال 
هسـتیم به خصـوص در ایـن ۳-۴ سـال اخیـر. بـه 
عبـارت بهتـر، مـا در دوره تبدیـل قدیم بـه جدید 
هسـتیم. خیلـی از این گرفتاری هـا و نقایص کاری 
مـا بـه خاطـر این موضـوع اسـت. ذهن هـا را باید 
عـوض کـرد. این همـه آدم در صنعـت هوایی، ۵۰ 
سـال اسـت که با یک نـوع مقـررات کار  کرده اند و 

حـالا بایـد با یک نظـام جدید کنـار بیایند.
 کار خیلی سـختی اسـت. با یک چیدمان درست و 
حسـابی، پیاده سـازی هر کـدام از این مقـررات پنج 
سـال طول می کشـد، چه برسد به سـاختار بی ثبات 

ایران. مدیریتی 
ترابـران: با توجه به ایـن تغییرات وضعیت فعلی 

ممیزی هوایی در کشـور چگونه است؟
بـه مراتب بهتر شـده اسـت. بـدون هیچ تعصبی، 
بـه جـرات می گویم آنچه که امـروز در امور نظارتی 
از جملـه بازرسـی و ممیزی انجام می شـود با آنچه 
که ۵ -۶ سـال پیش انجام می شـد، زمین تا آسـمان 
فـرق کرده اسـت. البتـه در حد کافی نیسـت، اصلا 
چنیـن ادعایی نـدارم. حتـی می توانم بگویـم که در 
ایـن ۵ سـال نوسـان داشـته ایم. یـک وقتـی خیلـی 
خـوب بوده ایـم، یک وقتـی بد. یک شـیب ثابت به 
سـمت بالا نبوده، ولـی در کلیت موضوع، نظارت ها 
به سـمت خوبی اسـت. به نظرم پس از سـال ها راه 

را درست شناخته ایم. 
یک جامعه وقتی راه را می فهمد اگر دو نفر هم 
کج بروند آن جامعه به راه خود ادامه می دهد. این 
مخالفت هایی هم که شاهد آن هستیم فقط باعث 
تاخیر شروع کار می شود. اگر مثلا قرار است در ۵ 
سال درست شود در ۱۰ سال درست می شود یا ۱۵ 

سال، ولی این راه را باید رفت و چاره ای نیست .
شـرکت های مـا هـم همیـن وضعیـت را دارنـد. 
شـرکت های ما هم نسـبت بـه قبل خیلـی متفاوت 
شـده اند ولـی سـرعت تغییـر آنهـا در برخـی از 
حوزه هـا بـه مراتب از سـرعت تغییر سـازمان کمتر 
اسـت. لختـی بیشـتری دارنـد و چـون درگیـر امور 
اجرایی و مسـافر هسـتند تغییر کـردن بـرای آنها به 

مراتـب سـخت تر اسـت.
ترابـران: می خواهـم نظرتـان را دربـاره نـاوگان 
هواپیمایـی ایـران بپرسـم. در ماجـرای سـقوط 
هواپیمای ATR سـنندج بسـیار در مـورد عمر 
بـالای این هواپیما و فرسـوده بـودن آن صحبت 
شـد. دسـت ممیزان در جلوگیری از پرواز چنین 

هواپیماهایـی تـا چه حد باز اسـت؟
بـراي هواپیمـا عمـر تقویمـي تعیین نمي شـود و 
معمـولا کارخانه هـا عمـر هواپیمـا را از نظـر تعداد 
پرواز و سـاعت پـرواز تعیین مي کنند. سال هاسـت 
مـدل طراحي و نگهـداري هواپیماها تغییـر کرده و 
بـراي هواپیماها محـدوده عمر با مفهـوم عامیانه اي 
کـه پـس از زمان معیني فرسـوده و اسـقاط شـوند، 
وجـود ندارد. هواپیما وسـیله اي اسـت کـه با وجود 
تکنولوژي پیشـرفته اش، بـدون داده هاي تعمیراتي و 
عملیاتـي و اسـناد لازم، امـکان پـرواز نـدارد. بـه 
عبارتـي، شـما اگـر یـک هواپیماي نـو یا ۳۰سـاله 
بخرید و داده هاي تعمیراتي آن را تهیه نکنید، در هر 

دو صورت امکان انجام یک پرواز را هم ندارید.
ایـن داده هـای تعمیراتـي تاییدشـده از سـوي طراح 
هواپیماسـت کـه به عنوان محـور اصلي، صلاحیت 
پروازي هواپیما را تضمین مي کنند، نه عمر تقویمی 
هواپیمـا. در داده هـاي تعمیراتـي عموما بخشـي به 
عنـوان LOV( limit of validity( وجـود دارد که 
بـه تاییـد کشـور ناظر بـر طراحي هواپیما مي رسـد 
و کشـورهاي بهره بـردار اجـازه تغییر ایـن بخش را 
ندارنـد. در ایـن بخـش، طـراح تاییـد مي کنـد ایـن 
هواپیمـا بـا داده هاي تعمیراتـي موجـود مي تواند تا 
سـاعت یا سـیکل پـروازي معیني پـرواز کنـد و در 
صورتـي کـه بخواهـد بیشـتر از ایـن مقـدار پـرواز 
کنـد، باید داده هاي تعمیراتي یا بسـته هاي تعمیراتي 
دیگـري را از طـراح هواپیمـا تهیـه و بر اسـاس آنها 

اقدامـات تعمیراتي را انجـام دهد. 
ضمنـا در این مقادیر عموما عمـر تقویمي هواپیما 
منظـور نمي شـود؛ بلکه عمـر پروازي آن )سـاعت 
یـا سـیکل پـروازي( مدنظر اسـت. عمـر تقویمي 
عمومـا بـراي قطعـات و قسـمت هاي خاصـي از 
هواپیمـا کـه امکان اسـتهلاک آنهـا در طـول زمان 
وجود داشـته باشـد، تعیین مي شـود. شرکت طراح 
بـراي ایـن قطعـات و بخش هـا نیـز برنامه هـاي 
بازرسـي الزامـي مجزایـي در داده هـاي تعمیراتـي 

قرار داده اسـت.
یکـی از مـواردی کـه هـم در ممیزی هـا و هـم در 
بازرسـی ها مـورد دقـت ممیزیـن قـرار می گیـرد، 

 آن چیزی که ایمنی را 
در صنعت هوانوردی 
تضمین می کند ارتباط 
است. شما باید بتوانید از 
کارخانه اطلاعات بگیرید. 
اگر اطلاعات نگهداری 
را به روز نکنید، هواپیما 
ایمن نیست. بحث برجام 
یکی از محسناتش این 
بود که کارخانه به ما 
اطلاعات می داد و 
دسترسی به اطلاعات 
نگهداری و تعمیر 
راحت تر شده است 

امـا مـا بـه تناسـب آنهـا پیشـرفت چشـمگیری 
نداشـته ایم. یـک سـری خلأهـا مقرراتـی وجـود 
داشـت کـه نمی توانسـتیم خودمان آنهـا را پر کنیم؛ 
بنابرایـن تجربـه کشـورهای منطقـه مورد بررسـی 
قـرار گرفت. مشـاهده کردیم کـه آنها یا به سـراغ 
مقـررات هوانـوردی آمریـکا )FAA( رفته انـد و 
 )EASA( یـا مقـررات هوانـوردی اتحادیه اروپـا
را کـه خیلـی فراگیرتـر و جامـع  اسـت مبنـا قرار 
داده انـد. ایـران هـم بـه دلایـل متعـدد تصمیـم به 

اقتبـاس از مقـررات اتحادیـه اروپـا گرفـت. 
حوزه  در  هواپیمایی  سازمان  دهه ۸۰  اواسط  در 
طراحی و ساخت )به خصوص ساخت هواپیمای 
آنتونوف ۱۴۰(  به سراغ مقررات طراحی و ساخت 
اتحادیه اروپا رفت. وقتی جلوتر رفتیم دیدیم که 
مگر می شود در طراحی ساخت هواپیما مقررات 
اروپایی را اعمال کنیم ولی در تعمیرات تابع آن 
نگهداری  و  تعمیر  آموزش  بحث  بعد  نباشیم؟! 
مطرح شد که آن را هم با مقررات اتحادیه اروپا 
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دسترسـی بـه داده هـای تعمیراتـی و بـه روز بـودن 
ایـن داده ها اسـت. عمـر تقویمی هواپیمـا به جز در 
پذیـرش اولیـه در هیچ یـک از مقـررات صلاحیت 
پـروازی نیامده اسـت و لـذا معیار ارزیابـی هم قرار 
نمی گیـرد. عمـری کـه مـورد توجـه ممیزیـن قرار 
می گیـرد همـان LOV هواپیمـا و عمـر پـروازی و 
یـا بعضـا تقویمـی سـایر قطعـات خـاص هواپیما 
اسـت. حداقل من سانحه ای را سـراغ ندارم که عمر 
تقویمـی به عنـوان یکـی از علل اصلـی و یا فرعی 
سـانحه مطـرح شـده باشـد. در سـانحه ATR نیـز 
محـدوده ایـن عمـر رعایت شـده بود و لـذا مطرح 
شـدن عمـر ایـن هواپیما به عنـوان فرضیـه ای برای 

علـت ایـن سـانحه دور از ذهن اسـت.
نکتـه  مهـم بحـث ارتبـاط اسـت. ادعـای مـن این 
اسـت کـه می گویـم آن چیـزی کـه ایمنـی را در 
صنعـت هوانوردی تضمین می کند ارتباط هسـت. 
شـما باید بتوانید از کارخانـه اطلاعات بگیرید. اگر 
اطلاعـات نگهداری را بـه روز نکنید، هواپیما ایمن 
نیسـت. بحث برجام یکی از محسـناتش این است 
کـه کارخانه به مـا اطلاعات می دهد، دسترسـی به 
اطلاعـات نگهداری و تعمیـر و نگهداری راحت تر 
شـده اسـت. دسترسـی ها مهم اسـت. مهم نیسـت 
عمـر هواپیما چقدر باشـد اطلاعات به روز داشـتن 
خیلی سـخت اسـت. الان شـرکت های ما کمابیش 

با این مشـکل مواجهند.
ترابـران: یعنـی هنوز هـم بعد از برجام هم سـر 

ایـن قضیه مشـکل داریم؟
همکاری بیشـتر شـده اسـت ولی کامل نیسـت؛ 
بعضـی  مـورد  در  مجبورنـد  شـرکت ها  یعنـی 
اطلاعـات از واسـطه ها کمـک بگیرنـد؛ کـه البتـه 
غیرقانونی هم نیسـت. در شـرایط تحریم که فاجعه 
بـود. بـه نظر من حسـن برجـام در صنعـت هوایی 
همین بود که دسترسـی به اطلاعـات برای صنعت 
بهتـر و راحت تـر شـد. داشـتن اطلاعـات تعمیر و 
نگهـداری بیشـتر به بحـث رابطه مربوط می شـود، 

بحث پول خیلی مطرح نیست. 
ای کاش مسـئولین بـه ایـن سـمت می رفتنـد کـه 
رایزنی هـای بین المللـی بیشـتری می کردنـد که این 
خدمـات را راحت تـر به صنعـت هواپیمایی بدهند. 
شـخصا برداشـت مـن ایـن اسـت کـه برجـام این 
ظرفیـت را دارد کـه هنـوز از آن امتیـاز بگیریـم. من 
به بحث های سیاسـی  کاری ندارم چون بلد نیسـتم. 
ولـی ایـن ظرفیـت در برجـام هسـت کـه بتوانیـم 

خودمـان را بـا هزینـه کمتر بـه روز کنیم.

لغو قرارداد ۴۰ میلیارد دلاری ایران 
با بوئینگ و ایرباس 

پس از اعلام ترامپ مبنی بر اینکه آمریکا مجددا تحریم های لغو شده به موجب توافق هسته ای 
را علیه ایران برقرار خواهد کرد، استیون منوچین، وزیر خزانه داری آمریکا به خبرنگاران گفت، 

مجوزهای صادراتی هر دوی این شرکت ها برای فروش هواپیما به ایران لغو خواهد شد.
ایربـاس گفتـه قبـل از تصمیم گیـری در مورد نحـوه واکنش به شـرایط جدید، تبعات خـروج آمریکا 
از برجـام را »بـه دقـت آنالیز« خواهد کرد. سـخنگوی شـرکت ایرباس گفته، تصمیم گیری شـرکت در 

ایـن زمینه »مقـداری زمان خواهـد برد.«
گـوردون جانـدرو، معـاون شـرکت بوئینـگ هـم در بیانیه ای اعـلام کرد: »مـا در مورد گام هـای بعدی 
بـا دولـت آمریـکا مشـورت خواهیم کـرد. در کل ایـن فرآیند ما به تبعیـت از دسـتورالعمل های دولت 

آمریکا ادامه خواهیـم داد.«
هرچنـد دولـت اوبامـا مجـوز فـروش هواپیماهـای ایربـاس و بوئینـگ بـه ایـران را در اواخـر سـال 
۲۰۱۶ صـادر کـرده بود، اما شـرکت های هواپیماسـازی خط مشـی بسـیار متفاوتی در قبال سفارشـات 
شـرکت های ایرانی در پیش گرفته بودند. شـرکت ایرباس فروش ها به ایران را در فهرسـت سفارشـات 
خـود ثبـت کـرده و ۳ فروند هواپیما بـه ایران تحویل داده بود و شـرکت اروپایی ای تی آر هم هشـت 

فرونـد هواپیمـای توربوپراپ بـه ایران تحویـل داده بود.
بوئینـگ هرگـز معاملـه بـا شـرکت ایـران ایر را نهایـی نکـرده بـود و پـس از روی کار آمـدن ترامپ، 
چشـم انداز خـود از آینـده برجـام را تنـزل داده بـود. در طـی ماه های اخیر، شـرکت بوئینگ بی سـر و 
صـدا مشـتریان دیگـری را بـرای هواپیماهـای 777-۳۰۰ ای آر سـفارش ایران که قرار بودن امسـال به 

شـرکت های ایرانـی تحویـل شـود، پیدا کـرده بود.
ریچارد ابولافیا، تحلیلگر مسائل هوانوردی در گروه تیل گفت:»به عقب که نگاه می کنیم می بینیم آنها 
رویکردهای بسیار متفاوتی را در پیش گرفته بودند. بوئینگ در زمینه ثبت سفارشات ایران و ساخت 

هواپیماها بسیار محافظه کارانه عمل می کرد و ایرباس خیلی مشتاقانه رفتار می کرد.«
بعد از اقدام ترامپ از خروج از برجام، واکنش سرمایه گذاران چندان قابل توجه نبوده است. ارزش 
سهام شرکت بوئینگ در بورس نیویورک کمتر از یک درصد کاهش یافته و به ۳۳۸.۴۹ دلار رسیده، در 

حالی که ارزش سهام شرکت ایرباس در بازار پاریس تغییری اندک داشته است.
مدیر شرکت بوئینگ پیش تر گفته بود، ما تحویل هواپیماها به ایران را هم راستا با فرآیندهای دولت آمریکا 
برای امسال به تعویق انداخته ایم. سایر تولیدکنندگان نیز گفته اند در حال بررسی تصمیم دولت آمریکا 
هستند و بر تبعیت از کنترل های صادراتی دولت آمریکا تاکید کرده اند. شرکت جنرال الکتریک در 
بیانیه ای اعلام کرد »فعالیت هایمان را برای تبعیت از تغییرات جدید قوانین آمریکا تعدیل خواهیم کرد.« 
شرکت زیمنس هم گفته: »ما در انتظار تعیین مقررات از سوی دولت ها هستیم و منتظر دستورالعمل های 

جدید از سوی جامعه بین المللی می مانیم.« 
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تطبیق دادیم. چند سال طول کشید ولی خوشبختانه 
موفق شدیم و نسبتا خوب هم جلو رفتیم. 

در حـال حاضـر مقـررات عملیاتـی  و حتی کروی 
پـروازی هـم منطبق با اسـتاندارهای اروپایی شـده 
اسـت و امیدواریم به مرحله ای برسـیم که مقررات 
مقـررات فرودگاهی و ناوبری مـان را هم با اقتباس 

از اروپا بـه روز کنیم.
خلاصه اینکه ما ۱۰ سـال اسـت که در دوره انتقال 
هسـتیم به خصـوص در ایـن ۳-۴ سـال اخیـر. بـه 
عبـارت بهتـر، مـا در دوره تبدیـل قدیم بـه جدید 
هسـتیم. خیلـی از این گرفتاری هـا و نقایص کاری 
مـا بـه خاطـر این موضـوع اسـت. ذهن هـا را باید 
عـوض کـرد. این همـه آدم در صنعـت هوایی، ۵۰ 
سـال اسـت که با یک نـوع مقـررات کار  کرده اند و 

حـالا بایـد با یک نظـام جدید کنـار بیایند.
 کار خیلی سـختی اسـت. با یک چیدمان درست و 
حسـابی، پیاده سـازی هر کـدام از این مقـررات پنج 
سـال طول می کشـد، چه برسد به سـاختار بی ثبات 

ایران. مدیریتی 
ترابـران: با توجه به ایـن تغییرات وضعیت فعلی 

ممیزی هوایی در کشـور چگونه است؟
بـه مراتب بهتر شـده اسـت. بـدون هیچ تعصبی، 
بـه جـرات می گویم آنچه که امـروز در امور نظارتی 
از جملـه بازرسـی و ممیزی انجام می شـود با آنچه 
که ۵ -۶ سـال پیش انجام می شـد، زمین تا آسـمان 
فـرق کرده اسـت. البتـه در حد کافی نیسـت، اصلا 
چنیـن ادعایی نـدارم. حتـی می توانم بگویـم که در 
ایـن ۵ سـال نوسـان داشـته ایم. یـک وقتـی خیلـی 
خـوب بوده ایـم، یک وقتـی بد. یک شـیب ثابت به 
سـمت بالا نبوده، ولـی در کلیت موضوع، نظارت ها 
به سـمت خوبی اسـت. به نظرم پس از سـال ها راه 

را درست شناخته ایم. 
یک جامعه وقتی راه را می فهمد اگر دو نفر هم 
کج بروند آن جامعه به راه خود ادامه می دهد. این 
مخالفت هایی هم که شاهد آن هستیم فقط باعث 
تاخیر شروع کار می شود. اگر مثلا قرار است در ۵ 
سال درست شود در ۱۰ سال درست می شود یا ۱۵ 

سال، ولی این راه را باید رفت و چاره ای نیست .
شـرکت های مـا هـم همیـن وضعیـت را دارنـد. 
شـرکت های ما هم نسـبت بـه قبل خیلـی متفاوت 
شـده اند ولـی سـرعت تغییـر آنهـا در برخـی از 
حوزه هـا بـه مراتب از سـرعت تغییر سـازمان کمتر 
اسـت. لختـی بیشـتری دارنـد و چـون درگیـر امور 
اجرایی و مسـافر هسـتند تغییر کـردن بـرای آنها به 

مراتـب سـخت تر اسـت.
ترابـران: می خواهـم نظرتـان را دربـاره نـاوگان 
هواپیمایـی ایـران بپرسـم. در ماجـرای سـقوط 
هواپیمای ATR سـنندج بسـیار در مـورد عمر 
بـالای این هواپیما و فرسـوده بـودن آن صحبت 
شـد. دسـت ممیزان در جلوگیری از پرواز چنین 

هواپیماهایـی تـا چه حد باز اسـت؟
بـراي هواپیمـا عمـر تقویمـي تعیین نمي شـود و 
معمـولا کارخانه هـا عمـر هواپیمـا را از نظـر تعداد 
پرواز و سـاعت پـرواز تعیین مي کنند. سال هاسـت 
مـدل طراحي و نگهـداري هواپیماها تغییـر کرده و 
بـراي هواپیماها محـدوده عمر با مفهـوم عامیانه اي 
کـه پـس از زمان معیني فرسـوده و اسـقاط شـوند، 
وجـود ندارد. هواپیما وسـیله اي اسـت کـه با وجود 
تکنولوژي پیشـرفته اش، بـدون داده هاي تعمیراتي و 
عملیاتـي و اسـناد لازم، امـکان پـرواز نـدارد. بـه 
عبارتـي، شـما اگـر یـک هواپیماي نـو یا ۳۰سـاله 
بخرید و داده هاي تعمیراتي آن را تهیه نکنید، در هر 

دو صورت امکان انجام یک پرواز را هم ندارید.
ایـن داده هـای تعمیراتـي تاییدشـده از سـوي طراح 
هواپیماسـت کـه به عنوان محـور اصلي، صلاحیت 
پروازي هواپیما را تضمین مي کنند، نه عمر تقویمی 
هواپیمـا. در داده هـاي تعمیراتـي عموما بخشـي به 
عنـوان LOV( limit of validity( وجـود دارد که 
بـه تاییـد کشـور ناظر بـر طراحي هواپیما مي رسـد 
و کشـورهاي بهره بـردار اجـازه تغییر ایـن بخش را 
ندارنـد. در ایـن بخـش، طـراح تاییـد مي کنـد ایـن 
هواپیمـا بـا داده هاي تعمیراتـي موجـود مي تواند تا 
سـاعت یا سـیکل پـروازي معیني پـرواز کنـد و در 
صورتـي کـه بخواهـد بیشـتر از ایـن مقـدار پـرواز 
کنـد، باید داده هاي تعمیراتي یا بسـته هاي تعمیراتي 
دیگـري را از طـراح هواپیمـا تهیـه و بر اسـاس آنها 

اقدامـات تعمیراتي را انجـام دهد. 
ضمنـا در این مقادیر عموما عمـر تقویمي هواپیما 
منظـور نمي شـود؛ بلکه عمـر پروازي آن )سـاعت 
یـا سـیکل پـروازي( مدنظر اسـت. عمـر تقویمي 
عمومـا بـراي قطعـات و قسـمت هاي خاصـي از 
هواپیمـا کـه امکان اسـتهلاک آنهـا در طـول زمان 
وجود داشـته باشـد، تعیین مي شـود. شرکت طراح 
بـراي ایـن قطعـات و بخش هـا نیـز برنامه هـاي 
بازرسـي الزامـي مجزایـي در داده هـاي تعمیراتـي 

قرار داده اسـت.
یکـی از مـواردی کـه هـم در ممیزی هـا و هـم در 
بازرسـی ها مـورد دقـت ممیزیـن قـرار می گیـرد، 

 آن چیزی که ایمنی را 
در صنعت هوانوردی 
تضمین می کند ارتباط 
است. شما باید بتوانید از 
کارخانه اطلاعات بگیرید. 
اگر اطلاعات نگهداری 
را به روز نکنید، هواپیما 
ایمن نیست. بحث برجام 
یکی از محسناتش این 
بود که کارخانه به ما 
اطلاعات می داد و 
دسترسی به اطلاعات 
نگهداری و تعمیر 
راحت تر شده است 

امـا مـا بـه تناسـب آنهـا پیشـرفت چشـمگیری 
نداشـته ایم. یـک سـری خلأهـا مقرراتـی وجـود 
داشـت کـه نمی توانسـتیم خودمان آنهـا را پر کنیم؛ 
بنابرایـن تجربـه کشـورهای منطقـه مورد بررسـی 
قـرار گرفت. مشـاهده کردیم کـه آنها یا به سـراغ 
مقـررات هوانـوردی آمریـکا )FAA( رفته انـد و 
 )EASA( یـا مقـررات هوانـوردی اتحادیه اروپـا
را کـه خیلـی فراگیرتـر و جامـع  اسـت مبنـا قرار 
داده انـد. ایـران هـم بـه دلایـل متعـدد تصمیـم به 

اقتبـاس از مقـررات اتحادیـه اروپـا گرفـت. 
حوزه  در  هواپیمایی  سازمان  دهه ۸۰  اواسط  در 
طراحی و ساخت )به خصوص ساخت هواپیمای 
آنتونوف ۱۴۰(  به سراغ مقررات طراحی و ساخت 
اتحادیه اروپا رفت. وقتی جلوتر رفتیم دیدیم که 
مگر می شود در طراحی ساخت هواپیما مقررات 
اروپایی را اعمال کنیم ولی در تعمیرات تابع آن 
نگهداری  و  تعمیر  آموزش  بحث  بعد  نباشیم؟! 
مطرح شد که آن را هم با مقررات اتحادیه اروپا 
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دسترسـی بـه داده هـای تعمیراتـی و بـه روز بـودن 
ایـن داده ها اسـت. عمـر تقویمی هواپیمـا به جز در 
پذیـرش اولیـه در هیچ یـک از مقـررات صلاحیت 
پـروازی نیامده اسـت و لـذا معیار ارزیابـی هم قرار 
نمی گیـرد. عمـری کـه مـورد توجـه ممیزیـن قرار 
می گیـرد همـان LOV هواپیمـا و عمـر پـروازی و 
یـا بعضـا تقویمـی سـایر قطعـات خـاص هواپیما 
اسـت. حداقل من سانحه ای را سـراغ ندارم که عمر 
تقویمـی به عنـوان یکـی از علل اصلـی و یا فرعی 
سـانحه مطـرح شـده باشـد. در سـانحه ATR نیـز 
محـدوده ایـن عمـر رعایت شـده بود و لـذا مطرح 
شـدن عمـر ایـن هواپیما به عنـوان فرضیـه ای برای 

علـت ایـن سـانحه دور از ذهن اسـت.
نکتـه  مهـم بحـث ارتبـاط اسـت. ادعـای مـن این 
اسـت کـه می گویـم آن چیـزی کـه ایمنـی را در 
صنعـت هوانوردی تضمین می کند ارتباط هسـت. 
شـما باید بتوانید از کارخانـه اطلاعات بگیرید. اگر 
اطلاعـات نگهداری را بـه روز نکنید، هواپیما ایمن 
نیسـت. بحث برجام یکی از محسـناتش این است 
کـه کارخانه به مـا اطلاعات می دهد، دسترسـی به 
اطلاعـات نگهداری و تعمیـر و نگهداری راحت تر 
شـده اسـت. دسترسـی ها مهم اسـت. مهم نیسـت 
عمـر هواپیما چقدر باشـد اطلاعات به روز داشـتن 
خیلی سـخت اسـت. الان شـرکت های ما کمابیش 

با این مشـکل مواجهند.
ترابـران: یعنـی هنوز هـم بعد از برجام هم سـر 

ایـن قضیه مشـکل داریم؟
همکاری بیشـتر شـده اسـت ولی کامل نیسـت؛ 
بعضـی  مـورد  در  مجبورنـد  شـرکت ها  یعنـی 
اطلاعـات از واسـطه ها کمـک بگیرنـد؛ کـه البتـه 
غیرقانونی هم نیسـت. در شـرایط تحریم که فاجعه 
بـود. بـه نظر من حسـن برجـام در صنعـت هوایی 
همین بود که دسترسـی به اطلاعـات برای صنعت 
بهتـر و راحت تـر شـد. داشـتن اطلاعـات تعمیر و 
نگهـداری بیشـتر به بحـث رابطه مربوط می شـود، 

بحث پول خیلی مطرح نیست. 
ای کاش مسـئولین بـه ایـن سـمت می رفتنـد کـه 
رایزنی هـای بین المللـی بیشـتری می کردنـد که این 
خدمـات را راحت تـر به صنعـت هواپیمایی بدهند. 
شـخصا برداشـت مـن ایـن اسـت کـه برجـام این 
ظرفیـت را دارد کـه هنـوز از آن امتیـاز بگیریـم. من 
به بحث های سیاسـی  کاری ندارم چون بلد نیسـتم. 
ولـی ایـن ظرفیـت در برجـام هسـت کـه بتوانیـم 

خودمـان را بـا هزینـه کمتر بـه روز کنیم.

لغو قرارداد ۴۰ میلیارد دلاری ایران 
با بوئینگ و ایرباس 

پس از اعلام ترامپ مبنی بر اینکه آمریکا مجددا تحریم های لغو شده به موجب توافق هسته ای 
را علیه ایران برقرار خواهد کرد، استیون منوچین، وزیر خزانه داری آمریکا به خبرنگاران گفت، 

مجوزهای صادراتی هر دوی این شرکت ها برای فروش هواپیما به ایران لغو خواهد شد.
ایربـاس گفتـه قبـل از تصمیم گیـری در مورد نحـوه واکنش به شـرایط جدید، تبعات خـروج آمریکا 
از برجـام را »بـه دقـت آنالیز« خواهد کرد. سـخنگوی شـرکت ایرباس گفته، تصمیم گیری شـرکت در 

ایـن زمینه »مقـداری زمان خواهـد برد.«
گـوردون جانـدرو، معـاون شـرکت بوئینـگ هـم در بیانیه ای اعـلام کرد: »مـا در مورد گام هـای بعدی 
بـا دولـت آمریـکا مشـورت خواهیم کـرد. در کل ایـن فرآیند ما به تبعیـت از دسـتورالعمل های دولت 

آمریکا ادامه خواهیـم داد.«
هرچنـد دولـت اوبامـا مجـوز فـروش هواپیماهـای ایربـاس و بوئینـگ بـه ایـران را در اواخـر سـال 
۲۰۱۶ صـادر کـرده بود، اما شـرکت های هواپیماسـازی خط مشـی بسـیار متفاوتی در قبال سفارشـات 
شـرکت های ایرانی در پیش گرفته بودند. شـرکت ایرباس فروش ها به ایران را در فهرسـت سفارشـات 
خـود ثبـت کـرده و ۳ فروند هواپیما بـه ایران تحویل داده بود و شـرکت اروپایی ای تی آر هم هشـت 

فرونـد هواپیمـای توربوپراپ بـه ایران تحویـل داده بود.
بوئینـگ هرگـز معاملـه بـا شـرکت ایـران ایر را نهایـی نکـرده بـود و پـس از روی کار آمـدن ترامپ، 
چشـم انداز خـود از آینـده برجـام را تنـزل داده بـود. در طـی ماه های اخیر، شـرکت بوئینگ بی سـر و 
صـدا مشـتریان دیگـری را بـرای هواپیماهـای 777-۳۰۰ ای آر سـفارش ایران که قرار بودن امسـال به 

شـرکت های ایرانـی تحویـل شـود، پیدا کـرده بود.
ریچارد ابولافیا، تحلیلگر مسائل هوانوردی در گروه تیل گفت:»به عقب که نگاه می کنیم می بینیم آنها 
رویکردهای بسیار متفاوتی را در پیش گرفته بودند. بوئینگ در زمینه ثبت سفارشات ایران و ساخت 

هواپیماها بسیار محافظه کارانه عمل می کرد و ایرباس خیلی مشتاقانه رفتار می کرد.«
بعد از اقدام ترامپ از خروج از برجام، واکنش سرمایه گذاران چندان قابل توجه نبوده است. ارزش 
سهام شرکت بوئینگ در بورس نیویورک کمتر از یک درصد کاهش یافته و به ۳۳۸.۴۹ دلار رسیده، در 

حالی که ارزش سهام شرکت ایرباس در بازار پاریس تغییری اندک داشته است.
مدیر شرکت بوئینگ پیش تر گفته بود، ما تحویل هواپیماها به ایران را هم راستا با فرآیندهای دولت آمریکا 
برای امسال به تعویق انداخته ایم. سایر تولیدکنندگان نیز گفته اند در حال بررسی تصمیم دولت آمریکا 
هستند و بر تبعیت از کنترل های صادراتی دولت آمریکا تاکید کرده اند. شرکت جنرال الکتریک در 
بیانیه ای اعلام کرد »فعالیت هایمان را برای تبعیت از تغییرات جدید قوانین آمریکا تعدیل خواهیم کرد.« 
شرکت زیمنس هم گفته: »ما در انتظار تعیین مقررات از سوی دولت ها هستیم و منتظر دستورالعمل های 

جدید از سوی جامعه بین المللی می مانیم.« 
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آنچه می خوانید اظهارات عضو هیئت علمی گروه پژوهشی فناوری اطلاعات جهاد دانشگاهی 
صنعتی شریف است درباره صحبت های که اخیرا پیرامون ارتباط حوادث هوایی اخیر با ضعف 

عملکرد سازمان هواشناسی مطرح شده است. 
مهندس حبیب رستمی معتقد است:» بزرگ ترین مشکل سازمان هواشناسی در حال حاضر، 
نبود برنامه اصولی برای افزایش ظرفیت  های تخصصی و مدیریتی منابع انسانی به خصوص در 
بخش پیش  بینی و استفاده درست و بهینه از سامانه های موجود است. در شرایطی که فرآیندهای 
داد ه ورزی در آن سازمان اصلاح نشده است و داده ها به صورت استاندارد تولید نمی شوند، 
چرا به جای استفاده اصولی از خروجی سامانه  های موجود سازمان، راهکار بهبود عملکرد 
سازمان تنها در خرید خارجی سامانه  های جدید دنبال می شود که مشابه آنها در کشور و توسط 

متخصصین داخلی قابل تولید و توسعه هستند؟«

حبیب رستمی، عضو هیئت علمی گروه پژوهشی 
فناوری اطلاعات جهاد دانشگاهی صنعتی شریف، 
پیرامون حوادث  درباره صحبت های مطرح شده 
هوایی اخیر در اثر شرایط نامناسب هوا و ضعف 
عملکرد سازمان هواشناسی گفت: » لازم است به دو 
مسئله مهم توجه داشته باشیم. مسئله اول مربوط به 
عدم بهره  برداری و کنار گذاشتن سامانه  های موجود 
این سازمان است و مسئله دوم به ناکافی بودن ارائه 
اطلاعات لازم برای ایمنی پروازهای آسمان کشور 

از سوی این سازمان.«
او ادامـه داد:» یکـی از مهم تریـن وظایـف عملیاتـی 
سـازمان هواشناسـی کشـور در اداره پیش  بینـی این 

اطلاعات هواشناسی برای ایمنی پروازهای ایران ناکافی است

چاره اش خرید خارجی است؟
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سـازمان، ارائـه خدمـات به بخش هوانوردی اسـت 
کـه بـرای همین منظـور عـلاوه بـر اسـتانداردهای 
سازمان جهانی هواشناسی )WMO(، استانداردهای 
 )ICAO( سـازمان هوانوردی غیرنظامی بین المللـی

نیـز بایـد در نظر گرفته شـوند.«
او با بیان اینکه به صورت استاندارد، دو گروه داده 
و اطلاعات باید در اختیار خلبانان قرار داده شود که 
گروه اول به صورت متن و گروه دوم به صورت 
متنی شامل  داده  های  داد:»  نقشه هستند ، توضیح 
پیش  بینی  برای  که  است   TAFOR گزارش های 
وضع هوای فرودگاه مقصد اهمیت زیادی دارد. 
شاید ویدئوی صحبت های دکتر ملائک که اخیرا 
در فضای مجازی پخش و در آن به سانحه پرواز 
هواپیمای تهران خرم آباد در بهمن ماه 1380 اشاره 
شده، مربوط به همین اطلاعات باشد که بر اساس 
داده های به روز نشده در اختیار خلبان قرار گرفته 

و باعث بروز حادثه بوده است.«
 WARNING او افزود:» سایر داده  های متنی مانند
SIGMET و AIRMET هم از جمله اطلاعاتی 
هستند که برای ارتفاع پرواز و به صورت منطقه ای 
و یا طبق طول و عرض جغرافیایی تهیه می شوند. 
نیز   SIGWX این داده  ها، نقشه های اما در کنار 
بسیار مهم هستند که باید روزانه چهار مرتبه و هر 
کدام با اعتبار 6 ساعته برای سه ارتفاع پروازی بالا، 

متوسط و پایین صادر شوند.«
دکتر رسـتمی یکی از مشـکلات بزرگ در سازمان 
هواشناسـی کشـور را نبـود برنامـه عملیاتـی برای 
صدور این نقشـه  ها براسـاس اسـتاندارد عنوان کرد 
و افزود:» از نظر اسـتانداردهای ایکائو، سـازمان های 
هواشناسـی بایـد بـر اسـاس توانایی هـای فنـی و 
علمی خود نسـبت بـه تولید پوشـه پـروازی اقدام 
کند. در واقع یک پوشـه پروازی سـاده باید آخرین 
گـزارش معتبر وضع هوای فـرودگاه مبدا و مقصد، 
آخریـن و معتبرتریـن پیش بینـی فرودگاهـی برای 
فـرودگاه مبـدا و مقصـد، نقشـه پیش بینـی قائم باد 
و دمـا بـرای سـاعاتی کـه پـرواز انجـام می شـود، 
نقشـه معتبـر SIGWX  مربـوط پدیـده خـاص و 
خطرنـاک جـوی مخصـوص ارتفاعی کـه هواپیما 
پـرواز خواهـد کـرد و گزارش هـای SIGMET و 
AIRMET را )در صورتی که صادر شـده باشـند( 

در خود داشـته باشـد.«
او ادامـه می دهـد:» طبیعـی اسـت کـه اطلاعات هر 
پـرواز بایـد به صـورت مجزا تهیه شـده و در اختیار 
خلبان قرار بگیرد. اینها حداقل های اشـاره شـده در 

استانداردهاسـت کـه باید رعایت شـوند. هـر کدام 
از نقشـه های پـروازی براسـاس اسـتاندارد ها بـرای 
شـش سـاعت معتبرند هسـتند و روزانه باید چهار 
مرتبـه به روزرسـانی شـوند. همچنین این نقشـه ها 
بایـد بـرای پروازهـای سـطوح پاییـن، متوسـط و 
بـالا به شـکل جـدا تهیه شـوند، امـا اگـر مخاطبین 
علاقمنـد، بـه بخـش هوانـوردی سـایت سـازمان 
هواشناسـی مراجعـه کننـد، بـه وضـوح مشـاهده 
خواهنـد کرد کـه اسـتانداردهای ایکائو به درسـتی 

و کامـل رعایـت نمی شـوند.« 
عضـو هیئت علمی گروه فنـاوری اطلاعـات جهاد 
دانشـگاهی صنعتـی شـریف بـا اشـاره بـه اینکـه 
داده  هایی ماننـد AIRMET وSIGMET  نیز باید 
بـا ذکـر طـول و عـرض مشـخص ارائـه شـوند تا 
خلبـان به طـور دقیق از مشـخصات منطقـه اطلاع 
پیـدا کنـد   گفـت:» وسـعت کشـورمان و همچنین 
تنوع آب و هوایی و وجود مسـیرهای کوهسـتانی، 
ایجـاب می کند کـه اطلاعات مربوط بـه پدیده ها و 
اغتشاشـات جـوی با جزییـات بیشـتر و دقیق تری 
ارائـه شـوند. ارائه بهتر ایـن اطلاعـات می تواند در 
جلوگیـری از سـوانحی ماننـد پـرواز اخیـر تهـران 

یاسـوج بسـیار مفید باشد.«
رسـتمی در ادامـه در ارتباط با دسـتاوردهای پروژه 
اطلاعاتـی هواشناسـی  »نوین  سـازی سـامانه  های 
کشـور« یـا IRIMO-IS که طی سـال های 1388 
تا 1391 در سـازمان هواشناسـی کشور اجرا شده و 
نتایـج آن به صورت عملیاتی تا سـال 1394 با قرار 
گرفتـن به جـای سـامانه  های قدیمی این سـازمان 
در مدار اسـتفاده قـرار گرفته اند، می گویـد:» در این 
پروژه اسـتفاده از یک سـامانه پیشـرفته برای تولید 
خودکار پوشـه پروازی از سوی مجری آن پیشنهاد 
شـد که مورد استقبال مسـئولین وقت سازمان قرار 
گرفـت. آماده سـازی ایـن سـامانه بـه عنـوان یـک 
ابـزار مؤثر برای بهبود خدمات هوانوردی سـازمان 
هواشناسـی با صرف وقت بسـیار زیادی از سـوی 
مجـری و کارشناسـان سـازمان همـراه بـود، اما در 
نهایـت به دلایـل کاملا نامعلوم پـس تحویل گیری 
آن، مـورد بی توجهی قـرار گرفـت و آن را در مدار 

اسـتفاده عملیاتی قرار ندادند.« 
وی می گوید:» یقینا در صورت اصلاح فرآیندهای 
داده ورزی در سازمان هواشناسی کشور و رعایت 
کامل استانداردها، این سامانه می  تواند اطلاعات 
لازم را در اختیار خلبانان قرار دهد و ابزار بسیار 

موثری برای ارتقای ایمنی پروازها باشد.«

 از نظر ایکائو، 
سازمان های هواشناسی 

باید براساس توانایی های 
فنی و علمی خود نسبت 

به تولید پوشه پروازی 
اقدام کنند. یک پوشه 

پروازی باید آخرین 
گزارش معتبر پیش بینی 

وضع هوای فرودگاه 
مبدا و مقصد، نقشه 

پیش بینی قائم باد و دما 
در ساعت پرواز، نقشه 

مربوط پدیده های خاص 
و خطرناک جوی و ... 
را در خود داشته باشد

 براساس استاندارد 
نقشه های پروازی تنها 

برای 6 ساعت معتبر 
هستند و روزانه باید

4 بار به روزرسانی شوند. 
همچنین این نقشه ها 

باید برای پروازهای سطوح 
مختلف به شکل جداگانه 

تهیه شوند، اما اگر به 
بخش هوانوردی سایت 

سازمان هواشناسی 
مراجعه کنید، متوجه 

می شوید استانداردهای
ایکائو به درستی و 

کامل رعایت نمی شوند
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آنچه می خوانید اظهارات عضو هیئت علمی گروه پژوهشی فناوری اطلاعات جهاد دانشگاهی 
صنعتی شریف است درباره صحبت های که اخیرا پیرامون ارتباط حوادث هوایی اخیر با ضعف 

عملکرد سازمان هواشناسی مطرح شده است. 
مهندس حبیب رستمی معتقد است:» بزرگ ترین مشکل سازمان هواشناسی در حال حاضر، 
نبود برنامه اصولی برای افزایش ظرفیت  های تخصصی و مدیریتی منابع انسانی به خصوص در 
بخش پیش  بینی و استفاده درست و بهینه از سامانه های موجود است. در شرایطی که فرآیندهای 
داد ه ورزی در آن سازمان اصلاح نشده است و داده ها به صورت استاندارد تولید نمی شوند، 
چرا به جای استفاده اصولی از خروجی سامانه  های موجود سازمان، راهکار بهبود عملکرد 
سازمان تنها در خرید خارجی سامانه  های جدید دنبال می شود که مشابه آنها در کشور و توسط 

متخصصین داخلی قابل تولید و توسعه هستند؟«

حبیب رستمی، عضو هیئت علمی گروه پژوهشی 
فناوری اطلاعات جهاد دانشگاهی صنعتی شریف، 
پیرامون حوادث  درباره صحبت های مطرح شده 
هوایی اخیر در اثر شرایط نامناسب هوا و ضعف 
عملکرد سازمان هواشناسی گفت: » لازم است به دو 
مسئله مهم توجه داشته باشیم. مسئله اول مربوط به 
عدم بهره  برداری و کنار گذاشتن سامانه  های موجود 
این سازمان است و مسئله دوم به ناکافی بودن ارائه 
اطلاعات لازم برای ایمنی پروازهای آسمان کشور 

از سوی این سازمان.«
او ادامـه داد:» یکـی از مهم تریـن وظایـف عملیاتـی 
سـازمان هواشناسـی کشـور در اداره پیش  بینـی این 

اطلاعات هواشناسی برای ایمنی پروازهای ایران ناکافی است

چاره اش خرید خارجی است؟
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سـازمان، ارائـه خدمـات به بخش هوانوردی اسـت 
کـه بـرای همین منظـور عـلاوه بـر اسـتانداردهای 
سازمان جهانی هواشناسی )WMO(، استانداردهای 
 )ICAO( سـازمان هوانوردی غیرنظامی بین المللـی

نیـز بایـد در نظر گرفته شـوند.«
او با بیان اینکه به صورت استاندارد، دو گروه داده 
و اطلاعات باید در اختیار خلبانان قرار داده شود که 
گروه اول به صورت متن و گروه دوم به صورت 
متنی شامل  داده  های  داد:»  نقشه هستند ، توضیح 
پیش  بینی  برای  که  است   TAFOR گزارش های 
وضع هوای فرودگاه مقصد اهمیت زیادی دارد. 
شاید ویدئوی صحبت های دکتر ملائک که اخیرا 
در فضای مجازی پخش و در آن به سانحه پرواز 
هواپیمای تهران خرم آباد در بهمن ماه 1380 اشاره 
شده، مربوط به همین اطلاعات باشد که بر اساس 
داده های به روز نشده در اختیار خلبان قرار گرفته 

و باعث بروز حادثه بوده است.«
 WARNING او افزود:» سایر داده  های متنی مانند
SIGMET و AIRMET هم از جمله اطلاعاتی 
هستند که برای ارتفاع پرواز و به صورت منطقه ای 
و یا طبق طول و عرض جغرافیایی تهیه می شوند. 
نیز   SIGWX این داده  ها، نقشه های اما در کنار 
بسیار مهم هستند که باید روزانه چهار مرتبه و هر 
کدام با اعتبار 6 ساعته برای سه ارتفاع پروازی بالا، 

متوسط و پایین صادر شوند.«
دکتر رسـتمی یکی از مشـکلات بزرگ در سازمان 
هواشناسـی کشـور را نبـود برنامـه عملیاتـی برای 
صدور این نقشـه  ها براسـاس اسـتاندارد عنوان کرد 
و افزود:» از نظر اسـتانداردهای ایکائو، سـازمان های 
هواشناسـی بایـد بـر اسـاس توانایی هـای فنـی و 
علمی خود نسـبت بـه تولید پوشـه پـروازی اقدام 
کند. در واقع یک پوشـه پروازی سـاده باید آخرین 
گـزارش معتبر وضع هوای فـرودگاه مبدا و مقصد، 
آخریـن و معتبرتریـن پیش بینـی فرودگاهـی برای 
فـرودگاه مبـدا و مقصـد، نقشـه پیش بینـی قائم باد 
و دمـا بـرای سـاعاتی کـه پـرواز انجـام می شـود، 
نقشـه معتبـر SIGWX  مربـوط پدیـده خـاص و 
خطرنـاک جـوی مخصـوص ارتفاعی کـه هواپیما 
پـرواز خواهـد کـرد و گزارش هـای SIGMET و 
AIRMET را )در صورتی که صادر شـده باشـند( 

در خود داشـته باشـد.«
او ادامـه می دهـد:» طبیعـی اسـت کـه اطلاعات هر 
پـرواز بایـد به صـورت مجزا تهیه شـده و در اختیار 
خلبان قرار بگیرد. اینها حداقل های اشـاره شـده در 

استانداردهاسـت کـه باید رعایت شـوند. هـر کدام 
از نقشـه های پـروازی براسـاس اسـتاندارد ها بـرای 
شـش سـاعت معتبرند هسـتند و روزانه باید چهار 
مرتبـه به روزرسـانی شـوند. همچنین این نقشـه ها 
بایـد بـرای پروازهـای سـطوح پاییـن، متوسـط و 
بـالا به شـکل جـدا تهیه شـوند، امـا اگـر مخاطبین 
علاقمنـد، بـه بخـش هوانـوردی سـایت سـازمان 
هواشناسـی مراجعـه کننـد، بـه وضـوح مشـاهده 
خواهنـد کرد کـه اسـتانداردهای ایکائو به درسـتی 

و کامـل رعایـت نمی شـوند.« 
عضـو هیئت علمی گروه فنـاوری اطلاعـات جهاد 
دانشـگاهی صنعتـی شـریف بـا اشـاره بـه اینکـه 
داده  هایی ماننـد AIRMET وSIGMET  نیز باید 
بـا ذکـر طـول و عـرض مشـخص ارائـه شـوند تا 
خلبـان به طـور دقیق از مشـخصات منطقـه اطلاع 
پیـدا کنـد   گفـت:» وسـعت کشـورمان و همچنین 
تنوع آب و هوایی و وجود مسـیرهای کوهسـتانی، 
ایجـاب می کند کـه اطلاعات مربوط بـه پدیده ها و 
اغتشاشـات جـوی با جزییـات بیشـتر و دقیق تری 
ارائـه شـوند. ارائه بهتر ایـن اطلاعـات می تواند در 
جلوگیـری از سـوانحی ماننـد پـرواز اخیـر تهـران 

یاسـوج بسـیار مفید باشد.«
رسـتمی در ادامـه در ارتباط با دسـتاوردهای پروژه 
اطلاعاتـی هواشناسـی  »نوین  سـازی سـامانه  های 
کشـور« یـا IRIMO-IS که طی سـال های 1388 
تا 1391 در سـازمان هواشناسـی کشور اجرا شده و 
نتایـج آن به صورت عملیاتی تا سـال 1394 با قرار 
گرفتـن به جـای سـامانه  های قدیمی این سـازمان 
در مدار اسـتفاده قـرار گرفته اند، می گویـد:» در این 
پروژه اسـتفاده از یک سـامانه پیشـرفته برای تولید 
خودکار پوشـه پروازی از سوی مجری آن پیشنهاد 
شـد که مورد استقبال مسـئولین وقت سازمان قرار 
گرفـت. آماده سـازی ایـن سـامانه بـه عنـوان یـک 
ابـزار مؤثر برای بهبود خدمات هوانوردی سـازمان 
هواشناسـی با صرف وقت بسـیار زیادی از سـوی 
مجـری و کارشناسـان سـازمان همـراه بـود، اما در 
نهایـت به دلایـل کاملا نامعلوم پـس تحویل گیری 
آن، مـورد بی توجهی قـرار گرفـت و آن را در مدار 

اسـتفاده عملیاتی قرار ندادند.« 
وی می گوید:» یقینا در صورت اصلاح فرآیندهای 
داده ورزی در سازمان هواشناسی کشور و رعایت 
کامل استانداردها، این سامانه می  تواند اطلاعات 
لازم را در اختیار خلبانان قرار دهد و ابزار بسیار 

موثری برای ارتقای ایمنی پروازها باشد.«

 از نظر ایکائو، 
سازمان های هواشناسی 

باید براساس توانایی های 
فنی و علمی خود نسبت 

به تولید پوشه پروازی 
اقدام کنند. یک پوشه 

پروازی باید آخرین 
گزارش معتبر پیش بینی 

وضع هوای فرودگاه 
مبدا و مقصد، نقشه 

پیش بینی قائم باد و دما 
در ساعت پرواز، نقشه 

مربوط پدیده های خاص 
و خطرناک جوی و ... 
را در خود داشته باشد

 براساس استاندارد 
نقشه های پروازی تنها 

برای 6 ساعت معتبر 
هستند و روزانه باید

4 بار به روزرسانی شوند. 
همچنین این نقشه ها 

باید برای پروازهای سطوح 
مختلف به شکل جداگانه 

تهیه شوند، اما اگر به 
بخش هوانوردی سایت 

سازمان هواشناسی 
مراجعه کنید، متوجه 

می شوید استانداردهای
ایکائو به درستی و 

کامل رعایت نمی شوند
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 سازمان هواشناسی 
کشور سال هاست که 
رادار هواشناسی دارد ولی 
حتی قادر نیست تصاویر 
رادار خود را ذخیره کند 
یا آنها را بر روی  سایت 
خودش نمایش دهد. 
این سازمان سال هاست 
تصاویر ماهواره را دریافت 
می کند، ولی حتی آرشیوی
 از تصاویر پدیده های 
خاص یک سال گذشته 
را نیز در اختیار ندارد

خریـد خارجی سـامانه  های جدید کـه هیچ برتری 
خاصـی نسـبت بـه سـامانه  های موجـود ندارنـد، 

دنبـال می کننـد؟« 
عضـو هیئت علمی گروه فنـاوری اطلاعـات جهاد 
دانشگاهی صنعتی شـریف خاطرنشان کرد: » خرید 
جدیـد سـازمان هواشناسـی کشـور کـه بـه دنبـال 
کسـب مجوزهـای قانونـی بـرای ترک تشـریفات 
مناقصـه و امضای قرارداد آن هسـتند، نه تنها کمکی 
بـه بهبـود وضعیـت فعلـی سـازمان هواشناسـی 
کشـور نمی  کنـد، بلکـه به طـوری کـه از اطلاعات 
ایـن قـرارداد در سـایت شـرکت MFI متعلـق بـه 
هواشناسـی دولـت فرانسـه، مشـخص اسـت، این 
قـرارداد پیش  زمینه  ای برای حذف دو سـامانه اصلی 
موجـود سـازمان هواشناسـی یعنـی سـامانه  های 
CIPS و CDMS اسـت ؛ در حالـی کـه هـر دوی 
ایـن سـامانه ها به خوبـی قـادر بـه انجـام وظایـف 
خود و تامین نیازهای سـازمان هواشناسـی کشـور 

در حـال و آینده هسـتند.«
اینکـه CIPS )سـامانه اطلاعـات و  بیـان  بـا  او 
پـردازش مرکـزی( و CDMS )سـامانه مدیریـت 
پایـگاه  داده اقلیمـی( در حـال حاضـر در زمـره 
پیشـرفته  ترین سـامانه  های اطلاعاتـی هواشناسـی 
بـا  دنیـا محسـوب می  شـوند کـه می  تواننـد  در 
قابلیت  هـای خـود به نیازهای هواشناسـی کشـور 
پاسـخ دهنـد، افـزود:» اما اگـر اراده ای در سـازمان 
هواشناسـی کشـور وجود نداشته باشـد که از این 
سـامانه  ها به طور اصولی و صحیح اسـتفاده شـود، 
آیـا کنـار گذاشـتن آنهـا و رفتـن بـه سـراغ خرید 
سـامانه  های جدیـد، مشـکلی از مشـکلات ایـن 

سـازمان را حـل خواهـد کـرد؟«
او ادامـه داد:» بزرگتریـن مشـکل ایـن سـازمان در 
حـال حاضـر، نبـود برنامـه اصولـی بـرای افزایش 
ظرفیت  های تخصصی و مدیریتی منابع انسـانی به 
خصوص در بخش پیش  بینی و اسـتفاده درسـت و 
بهینه از سـامانه های موجود اسـت، چـه آنها که در 
پـروژه IRIMO-IS بـه صورت کاملا عملیاتی در 
سـال 1394 به این سـازمان تحویل شـده  اند و چه 

آنهـا که از قبـل وجود داشـته  اند.«
رستمی با اشاره به اینکه سازمان هواشناسی کشور 
سال هاست که رادار هواشناسی دارد ولی حتی قادر 
نیست تصاویر رادار خود را ذخیره کند یا آنها را بر 
روی  سایت رسمی  نمایش دهد، اضافه کرد:» این 
سازمان سال هاست که تصاویر ماهواره را دریافت 
می کند، ولی حتی آرشیوی از تصاویر پدیده های 

خاص یک سال گذشته را نیز در اختیار ندارد.« 
او در ادامـه بـه یـک مثـال دیگـر اشـاره می کنـد و 
می گویـد:» از میـان 53 ایسـتگاه  های هواشناسـی 
جـاده  ای کـه بـا اجـرای پـروژه سـامانه یکپارچـه 
 )RWIS( ایسـتگاه  های هواشناسی جاده ای کشـور
بـا هزینـه چندیـن میلیـارد تومانـی و براسـاس 
فناوری پیشـرفته کشـور اسـپانیا )تقریبا همزمان با 
اجـرای پـروژه IRIMO-IS( در گردنه  هـای مهم 
جاده  ای کشـور نصـب و راه  اندازی شـدند و تعداد 
14 ایسـتگاه موجـود از گذشـته، هم  اکنـون و البته 
پـس از یـک وقفـه قابل توجـه، فقط داده هـای 31 
ایسـتگاه بـه صورت برخط قابل مشـاهده هسـتند 
کـه اطلاعـات آنهـا هـم بـه صـورت پیش فـرض 
نمایـش داده می شـوند و بـه نظـر نمی رسـد در 
حمل ونقـل  و  راهـداری  سـازمان   141 سـامانه 
جاده ای کشـور نیز مـوردی از اسـتفاده برای عموم 

داشـته باشند.« 
او در ادامـه اضافـه می کنـد:» هـر چنـد ایـن اقـدام 
سـازمان هواشناسـی بـرای راه انـدازی یک سـامانه 
بـه منظـور اسـتفاده از داده هـای ایـن ایسـتگاه ها 
قابـل تقدیـر اسـت، امـا بایـد ایـن سـئول را کـرد 
کـه چـرا خروجی این سـامانه نتوانسـته اسـت در 
روزهـای 25 و 26 فروردیـن مـاه امسـال جلـوی 
غافلگیـری مسـافران جاده های فیروزکـوه و و هراز 
و چالوس را بگیرد؟ آیا این سـامانه توانسـته اسـت 
بـا اطلاع رسـانی درسـت و به موقع خود چیـزی از 
معضـلات جـاده ای پیش آمده به دلیـل بارش برف 

بهمـن مـاه سـال گذشـته را کاهـش دهد؟« 
بـه گفتـه ایـن کارشـناس »دسـتاوردهای پـروژه 
IRIMO-IS فقـط بـه سـامانه  های نرم  افـزاری و 
تجهیـزات سـخت  افزاری آن خلاصـه نمی شـوند، 
بلکـه در جریـان اجـرای ایـن پـروژه، یـک گـروه 
تخصصـی از کارشناسـان حوزه مهندسـی نرم  افزار 
و هواشناسـی به صورت حرفه ای آمـوزش دیده  اند 
کـه امـروز در کنار متخصصان و مدیـران علاقه مند 
سـازمان هواشناسـی و بخش های تحقیقاتی وابسته 
بـه آن مانند پژوهشـکده هواشناسـی و علوم جوی 
می توانند به توسـعه سـامانه های عملیاتی مورد نیاز 
ایـن سـازمان بپردازند و علاوه بـر آن، امکان صدور 
خدمـات فنی و مهندسـی در حوزه هواشناسـی به 

خـارج از کشـور را نیز فراهـم کنند.«
عضـو هیئت علمی گـروه فناوری اطلاعـات جهاد 
دانشـگاهی صنعتی شـریف تاکیـد کـرد:» در ایـن 
شـرایط آیـا ایـن یـک ضعـف مدیریتـی آشـکار 

 از بین 53 ایستگاه  های 
هواشناسی جاده  ای که 
با اجرای پروژه سامانه 
یکپارچه ایستگاه  های 
هواشناسی جاده ای، 
با هزینه چندین میلیارد 
تومانی و طبق فناوری 
اسپانیا در گردنه  های

مهم جاده  های کشور 
نصب شده اند،   اکنون 
فقط داده های 31 
ایستگاه به صورت برخط 
قابل مشاهده هستند

رسـتمی اضافـه کـرد: »حـال در اینجـا و بـا ایـن 
توضیحـات، آیـا جـا نـدارد از مسـئولان سـازمان 
هواشناسی ســؤال شود در شرایطی که فرآیندهای 
داد ه ورزی در آن سـازمان اصـلاح نشـده اسـت و 
داده هـا بـه صـورت اسـتاندارد تولیـد نمی شـوند، 
چـرا بـه جـای اسـتفاده از خروجـی سـامانه  های 
موجود سـازمان مانند سـامانه تولید خودکار پوشـه 
پـروازی، راهـکار بهبود عملکرد سـازمان را تنها در 
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نیسـت که سـامانه های پیشـرفته عملیاتـی موجود 
از  بهره بـرداری  جـای  بـه  و  بگذارنـد  کنـار  را 
سـرمایه گذاری های قبلـی، بـا پیگیـری خریدهای 
جدیـد خارجی، تامین منافع یک شـرکت خارجی 
و عـده ای از وابسـتگان داخلی آن را دنبـال و روند 
توسـعه سـامانه های هواشناسـی کاربردی توسـط 
جوانـان خـلاق و متخصصیـن داخـل را مسـدود 

کنند.«
او در پایـان یـادآور شـد: » یکـی از توجیهاتـی کـه 
 MFI بـرای خریدهای خارجـی جدید از شـرکت
ارائـه می شـود، ایـن اسـت کـه تنهـا راهـکار برای 
بهبـود وضعیـت هواشناسـی کشـور، پیاده سـازی 
سـامانه های نرم افـزاری یـک کشـور پیشـرفته در 
ایران اسـت و هرگونه توسـعه بعدی هـم انحصارا 
باید توسـط همان کشـور انجام شـود تا سـامانه ها 
به روز و یکپارچه باشـند. این نسـخه توسط برخی 
مدیران سازمان هواشناسـی در ارتباط با هواشناسی 
کشـور فرانسه برای ما پیچیده شـده و ثمره آن برای 
کشـور چیزی جز از بین رفتن سـرمایه های موجود 
جهـت توسـعه نرم افزارهـای بومـی هواشناسـی و 
وابسـتگی دائمـی بـه ایـن شـرکت بـرای هرگونه 

توسـعه در آینده نخواهـد بود.«
او ادامـه می دهـد:» بیش از 100 شـرکت بین المللی 
در زمینـه تولید داده و نرم افزارها و سـخت افزارهای 
انگلسـتان،  آمریـکا،  کشـورهای  در  هواشناسـی 
ژاپـن، چین، فرانسـه، چـک و ... فعالیـت می کنند، 
شـرکت MFI چـه برتـری مشـخصی نسـبت بـه 
ایـن شـرکت ها دارد؟ شـرکت MFI سال هاسـت 
کـه به یک فروشـنده محصـولات به ایـران و دیگر 
کشـورها تبدیـل شـده اسـت، در اینجـا بایـد ایـن 
سـئول مهم از مسئولین هواشناسـی کشور پرسیده 
شـود کـه تاکنـون تـا چـه حـد در دریافـت دانش 
فنـی هواشناسـی از ایـن شـرکت مؤفـق بوده انـد؟ 
ایـن شـرکت رقیـب سرسـخت مجـری خارجـی 
پـروژه IRIMO-IS اسـت و کامـلا مصمم اسـت 
تـا بـا اسـتفاده از فرصـت بدسـت آمـده تمامـی 
دسـتاوردهای ایـن پـروژه را که با تلاش فـراوان به 

دسـت آمده انـد بـه نابودی بکشـاند.«
او معتقد است:» سازمان هواشناسی باید پاسخگوی 
ایـن سـوال باشـد کـه چـرا می خواهـد پـروژه ای 
را بـدون حضـور شـرکت های داخلـی، بـا تـرک 
تشـریفات مناقصـه به یک شـرکت خـاص واگذار 
کنـد؟ ایـن شـرکت خارجـی چه برتـری ویـژه ای 

نسـبت بـه شـرکت های دیگـر دارد؟«

ایدرو با مشارکت روس ها بالگرد می سازد
معاون توسعه صنایع حمل ونقل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران )ایدرو( از ورود این 

سازمان به پروژه ساخت بالگرد با همکاری و مشارکت یک شرکت روسی خبر داد.
بهـزاد اعتمـادی افزود:» در ماه های گذشـته بروز حوادثی همچون زلزله کرمانشـاه و دسترسـی اندک 
بـه بالگردهـای امـدادی، همچنین رفـع نیاز به بالگـرد در عرصه های دریایی، سـکوهای نفتی و غیره، 

ایـدرو را بـر آن داشـت تا برای تامین بخشـی از این نیازها وارد عمل شـود.«
بـه گفتـه وی، در ایـن زمینـه ابتدا با شـرکت »لئونـاردو« ایتالیـا وارد مذاکره شـدیم که در آغـاز برای 

همـکاری قـول مسـاعد داد، امـا در ادامـه به دلایلی کنار کشـید.
ایـن مقـام مسـئول ادامـه داد:» سـپس همـکاری با شـرکت ایربـاس در دسـتور کار قرار گرفـت، اما 
از آنجـا کـه ایـن شـرکت حاضـر بـه داخلی سـازی بالگردهـا در ایـران نبـود و فـروش هـدف آنهـا 
بـود، از دسـتور کار ایـدرو خـارج شـد.« وی افـزود:» در نهایـت، بـا روس هـا وارد مذاکره شـده و با 

شرکت»راشـین هلیکوپتـر« در سـاخت 2 مـدل بالگـرد بـه جمع بندی رسـیدیم.«
اعتمـادی ادامـه داد:» در صـورت اجرایـی شـدن ایـن قـرارداد، مونتـاژ بالگـرد بـرای هـلال احمـر، 
اورژانـس، آتـش نشـانی، سـکوهای نفتـی و غیره )بجز مقاصـد نظامی( در دسـتور کار قـرار خواهد 
گرفـت و متخصصـان کشـورمان در زمینه خدمات پس از فـروش و سـرویس های دوره ای در داخل 
نیز مشـارکت خواهند داشـت.« وی گفت:» شـرکت روسـی در صنایع هوایی بسـیار توانمند بوده و 

از اسـتانداردهای بـالای جهانی برخوردار اسـت.«
 معـاون وزیـر صنعـت، معـدن و تجارت پیـش از ایـن در رابطه با پـروژه تولید بالگـرد غیرنظامی با 
مشـارکت ایـدرو و »راشـین هلیکوپتـر« روسـیه گفتـه بود، سـهم بخش خصوصـی و ایـدرو در این 

قـرارداد بـه ترتیـب 60 و 40 درصد اسـت.
در خبـر دیگـری، آندره بوگینسـکی مدیر کل کمپانی بالگردهای روسـیه اعلام کـرد:» مذاکرات میان 
روسـیه و شـرکت های ایرانـی همچنـان در جریـان اسـت، اما مـا اولین سـفارش سـاخت دو بالگرد 
غیرنظامـی Ка-226 را از ایـران گرفته ایم.« وی افزود:» این بالگرد چند منظوره سـبک دارای سیسـتم 

کواکسـیال اسـت و حداکثـر وزن آن 3/6 تـن اسـت و قـادر اسـت تا یک تن بـار حمل کند.«
ایـن مقـام روس بـا تاکید بر اینکه نام شـرکت ایرانی خریدار بالگرد افشـا نخواهد شـد، خاطرنشـان 
کرد:» تفاوت اصلی این بالگردهای جدید در آن اسـت که به راحتی قابلیت نصب کابین مسـافربری 
را دارد و می توانـد بـه بالگـردی بـرای حمـل شـش نفـر مجهـز شـود و یـا کابیـن آن بـا ماژول های 
در نظـر گرفتـه شـده مجهـز به تجهیـزات ویژه شـود.« پیش تـر رییس جمعیـت هلال احمـر نیز در 
مـورد خریـد بالگردهـای سـبک گفته بـود:» مذاکراتـی با شـرکت »راشـین هلی کوپتر« داشـتیم و 
بـه تفاهماتـی هـم رسـیده ایم، منتهـی یـک مشـکل بـزرگ این اسـت که در صـورت خریـد این 

بالگردهـا مـا بایـد تمـام زیرسـاخت های خود را به سیسـتم های روسـی تغییـر دهیم.«  
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 سازمان هواشناسی 
کشور سال هاست که 
رادار هواشناسی دارد ولی 
حتی قادر نیست تصاویر 
رادار خود را ذخیره کند 
یا آنها را بر روی  سایت 
خودش نمایش دهد. 
این سازمان سال هاست 
تصاویر ماهواره را دریافت 
می کند، ولی حتی آرشیوی

 از تصاویر پدیده های 
خاص یک سال گذشته 
را نیز در اختیار ندارد

خریـد خارجی سـامانه  های جدید کـه هیچ برتری 
خاصـی نسـبت بـه سـامانه  های موجـود ندارنـد، 

دنبـال می کننـد؟« 
عضـو هیئت علمی گروه فنـاوری اطلاعـات جهاد 
دانشگاهی صنعتی شـریف خاطرنشان کرد: » خرید 
جدیـد سـازمان هواشناسـی کشـور کـه بـه دنبـال 
کسـب مجوزهـای قانونـی بـرای ترک تشـریفات 
مناقصـه و امضای قرارداد آن هسـتند، نه تنها کمکی 
بـه بهبـود وضعیـت فعلـی سـازمان هواشناسـی 
کشـور نمی  کنـد، بلکـه به طـوری کـه از اطلاعات 
ایـن قـرارداد در سـایت شـرکت MFI متعلـق بـه 
هواشناسـی دولـت فرانسـه، مشـخص اسـت، این 
قـرارداد پیش  زمینه  ای برای حذف دو سـامانه اصلی 
موجـود سـازمان هواشناسـی یعنـی سـامانه  های 
CIPS و CDMS اسـت ؛ در حالـی کـه هـر دوی 
ایـن سـامانه ها به خوبـی قـادر بـه انجـام وظایـف 
خود و تامین نیازهای سـازمان هواشناسـی کشـور 

در حـال و آینده هسـتند.«
اینکـه CIPS )سـامانه اطلاعـات و  بیـان  بـا  او 
پـردازش مرکـزی( و CDMS )سـامانه مدیریـت 
پایـگاه  داده اقلیمـی( در حـال حاضـر در زمـره 
پیشـرفته  ترین سـامانه  های اطلاعاتـی هواشناسـی 
بـا  دنیـا محسـوب می  شـوند کـه می  تواننـد  در 
قابلیت  هـای خـود به نیازهای هواشناسـی کشـور 
پاسـخ دهنـد، افـزود:» اما اگـر اراده ای در سـازمان 
هواشناسـی کشـور وجود نداشته باشـد که از این 
سـامانه  ها به طور اصولی و صحیح اسـتفاده شـود، 
آیـا کنـار گذاشـتن آنهـا و رفتـن بـه سـراغ خرید 
سـامانه  های جدیـد، مشـکلی از مشـکلات ایـن 

سـازمان را حـل خواهـد کـرد؟«
او ادامـه داد:» بزرگتریـن مشـکل ایـن سـازمان در 
حـال حاضـر، نبـود برنامـه اصولـی بـرای افزایش 
ظرفیت  های تخصصی و مدیریتی منابع انسـانی به 
خصوص در بخش پیش  بینی و اسـتفاده درسـت و 
بهینه از سـامانه های موجود اسـت، چـه آنها که در 
پـروژه IRIMO-IS بـه صورت کاملا عملیاتی در 
سـال 1394 به این سـازمان تحویل شـده  اند و چه 

آنهـا که از قبـل وجود داشـته  اند.«
رستمی با اشاره به اینکه سازمان هواشناسی کشور 
سال هاست که رادار هواشناسی دارد ولی حتی قادر 
نیست تصاویر رادار خود را ذخیره کند یا آنها را بر 
روی  سایت رسمی  نمایش دهد، اضافه کرد:» این 
سازمان سال هاست که تصاویر ماهواره را دریافت 
می کند، ولی حتی آرشیوی از تصاویر پدیده های 

خاص یک سال گذشته را نیز در اختیار ندارد.« 
او در ادامـه بـه یـک مثـال دیگـر اشـاره می کنـد و 
می گویـد:» از میـان 53 ایسـتگاه  های هواشناسـی 
جـاده  ای کـه بـا اجـرای پـروژه سـامانه یکپارچـه 
 )RWIS( ایسـتگاه  های هواشناسی جاده ای کشـور
بـا هزینـه چندیـن میلیـارد تومانـی و براسـاس 
فناوری پیشـرفته کشـور اسـپانیا )تقریبا همزمان با 
اجـرای پـروژه IRIMO-IS( در گردنه  هـای مهم 
جاده  ای کشـور نصـب و راه  اندازی شـدند و تعداد 
14 ایسـتگاه موجـود از گذشـته، هم  اکنـون و البته 
پـس از یـک وقفـه قابل توجـه، فقط داده هـای 31 
ایسـتگاه بـه صورت برخط قابل مشـاهده هسـتند 
کـه اطلاعـات آنهـا هـم بـه صـورت پیش فـرض 
نمایـش داده می شـوند و بـه نظـر نمی رسـد در 
حمل ونقـل  و  راهـداری  سـازمان   141 سـامانه 
جاده ای کشـور نیز مـوردی از اسـتفاده برای عموم 

داشـته باشند.« 
او در ادامـه اضافـه می کنـد:» هـر چنـد ایـن اقـدام 
سـازمان هواشناسـی بـرای راه انـدازی یک سـامانه 
بـه منظـور اسـتفاده از داده هـای ایـن ایسـتگاه ها 
قابـل تقدیـر اسـت، امـا بایـد ایـن سـئول را کـرد 
کـه چـرا خروجی این سـامانه نتوانسـته اسـت در 
روزهـای 25 و 26 فروردیـن مـاه امسـال جلـوی 
غافلگیـری مسـافران جاده های فیروزکـوه و و هراز 
و چالوس را بگیرد؟ آیا این سـامانه توانسـته اسـت 
بـا اطلاع رسـانی درسـت و به موقع خود چیـزی از 
معضـلات جـاده ای پیش آمده به دلیـل بارش برف 

بهمـن مـاه سـال گذشـته را کاهـش دهد؟« 
بـه گفتـه ایـن کارشـناس »دسـتاوردهای پـروژه 
IRIMO-IS فقـط بـه سـامانه  های نرم  افـزاری و 
تجهیـزات سـخت  افزاری آن خلاصـه نمی شـوند، 
بلکـه در جریـان اجـرای ایـن پـروژه، یـک گـروه 
تخصصـی از کارشناسـان حوزه مهندسـی نرم  افزار 
و هواشناسـی به صورت حرفه ای آمـوزش دیده  اند 
کـه امـروز در کنار متخصصان و مدیـران علاقه مند 
سـازمان هواشناسـی و بخش های تحقیقاتی وابسته 
بـه آن مانند پژوهشـکده هواشناسـی و علوم جوی 
می توانند به توسـعه سـامانه های عملیاتی مورد نیاز 
ایـن سـازمان بپردازند و علاوه بـر آن، امکان صدور 
خدمـات فنی و مهندسـی در حوزه هواشناسـی به 

خـارج از کشـور را نیز فراهـم کنند.«
عضـو هیئت علمی گـروه فناوری اطلاعـات جهاد 
دانشـگاهی صنعتی شـریف تاکیـد کـرد:» در ایـن 
شـرایط آیـا ایـن یـک ضعـف مدیریتـی آشـکار 

 از بین 53 ایستگاه  های 
هواشناسی جاده  ای که 
با اجرای پروژه سامانه 
یکپارچه ایستگاه  های 
هواشناسی جاده ای، 
با هزینه چندین میلیارد 
تومانی و طبق فناوری 
اسپانیا در گردنه  های
مهم جاده  های کشور 
نصب شده اند،   اکنون 
فقط داده های 31 
ایستگاه به صورت برخط 
قابل مشاهده هستند

رسـتمی اضافـه کـرد: »حـال در اینجـا و بـا ایـن 
توضیحـات، آیـا جـا نـدارد از مسـئولان سـازمان 
هواشناسی ســؤال شود در شرایطی که فرآیندهای 
داد ه ورزی در آن سـازمان اصـلاح نشـده اسـت و 
داده هـا بـه صـورت اسـتاندارد تولیـد نمی شـوند، 
چـرا بـه جـای اسـتفاده از خروجـی سـامانه  های 
موجود سـازمان مانند سـامانه تولید خودکار پوشـه 
پـروازی، راهـکار بهبود عملکرد سـازمان را تنها در 
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نیسـت که سـامانه های پیشـرفته عملیاتـی موجود 
از  بهره بـرداری  جـای  بـه  و  بگذارنـد  کنـار  را 
سـرمایه گذاری های قبلـی، بـا پیگیـری خریدهای 
جدیـد خارجی، تامین منافع یک شـرکت خارجی 
و عـده ای از وابسـتگان داخلی آن را دنبـال و روند 
توسـعه سـامانه های هواشناسـی کاربردی توسـط 
جوانـان خـلاق و متخصصیـن داخـل را مسـدود 

کنند.«
او در پایـان یـادآور شـد: » یکـی از توجیهاتـی کـه 
 MFI بـرای خریدهای خارجـی جدید از شـرکت
ارائـه می شـود، ایـن اسـت کـه تنهـا راهـکار برای 
بهبـود وضعیـت هواشناسـی کشـور، پیاده سـازی 
سـامانه های نرم افـزاری یـک کشـور پیشـرفته در 
ایران اسـت و هرگونه توسـعه بعدی هـم انحصارا 
باید توسـط همان کشـور انجام شـود تا سـامانه ها 
به روز و یکپارچه باشـند. این نسـخه توسط برخی 
مدیران سازمان هواشناسـی در ارتباط با هواشناسی 
کشـور فرانسه برای ما پیچیده شـده و ثمره آن برای 
کشـور چیزی جز از بین رفتن سـرمایه های موجود 
جهـت توسـعه نرم افزارهـای بومـی هواشناسـی و 
وابسـتگی دائمـی بـه ایـن شـرکت بـرای هرگونه 

توسـعه در آینده نخواهـد بود.«
او ادامـه می دهـد:» بیش از 100 شـرکت بین المللی 
در زمینـه تولید داده و نرم افزارها و سـخت افزارهای 
انگلسـتان،  آمریـکا،  کشـورهای  در  هواشناسـی 
ژاپـن، چین، فرانسـه، چـک و ... فعالیـت می کنند، 
شـرکت MFI چـه برتـری مشـخصی نسـبت بـه 
ایـن شـرکت ها دارد؟ شـرکت MFI سال هاسـت 
کـه به یک فروشـنده محصـولات به ایـران و دیگر 
کشـورها تبدیـل شـده اسـت، در اینجـا بایـد ایـن 
سـئول مهم از مسئولین هواشناسـی کشور پرسیده 
شـود کـه تاکنـون تـا چـه حـد در دریافـت دانش 
فنـی هواشناسـی از ایـن شـرکت مؤفـق بوده انـد؟ 
ایـن شـرکت رقیـب سرسـخت مجـری خارجـی 
پـروژه IRIMO-IS اسـت و کامـلا مصمم اسـت 
تـا بـا اسـتفاده از فرصـت بدسـت آمـده تمامـی 
دسـتاوردهای ایـن پـروژه را که با تلاش فـراوان به 

دسـت آمده انـد بـه نابودی بکشـاند.«
او معتقد است:» سازمان هواشناسی باید پاسخگوی 
ایـن سـوال باشـد کـه چـرا می خواهـد پـروژه ای 
را بـدون حضـور شـرکت های داخلـی، بـا تـرک 
تشـریفات مناقصـه به یک شـرکت خـاص واگذار 
کنـد؟ ایـن شـرکت خارجـی چه برتـری ویـژه ای 

نسـبت بـه شـرکت های دیگـر دارد؟«

ایدرو با مشارکت روس ها بالگرد می سازد
معاون توسعه صنایع حمل ونقل سازمان گسترش و نوسازی صنایع ایران )ایدرو( از ورود این 

سازمان به پروژه ساخت بالگرد با همکاری و مشارکت یک شرکت روسی خبر داد.
بهـزاد اعتمـادی افزود:» در ماه های گذشـته بروز حوادثی همچون زلزله کرمانشـاه و دسترسـی اندک 
بـه بالگردهـای امـدادی، همچنین رفـع نیاز به بالگـرد در عرصه های دریایی، سـکوهای نفتی و غیره، 

ایـدرو را بـر آن داشـت تا برای تامین بخشـی از این نیازها وارد عمل شـود.«
بـه گفتـه وی، در ایـن زمینـه ابتدا با شـرکت »لئونـاردو« ایتالیـا وارد مذاکره شـدیم که در آغـاز برای 

همـکاری قـول مسـاعد داد، امـا در ادامـه به دلایلی کنار کشـید.
ایـن مقـام مسـئول ادامـه داد:» سـپس همـکاری با شـرکت ایربـاس در دسـتور کار قرار گرفـت، اما 
از آنجـا کـه ایـن شـرکت حاضـر بـه داخلی سـازی بالگردهـا در ایـران نبـود و فـروش هـدف آنهـا 
بـود، از دسـتور کار ایـدرو خـارج شـد.« وی افـزود:» در نهایـت، بـا روس هـا وارد مذاکره شـده و با 

شرکت»راشـین هلیکوپتـر« در سـاخت 2 مـدل بالگـرد بـه جمع بندی رسـیدیم.«
اعتمـادی ادامـه داد:» در صـورت اجرایـی شـدن ایـن قـرارداد، مونتـاژ بالگـرد بـرای هـلال احمـر، 
اورژانـس، آتـش نشـانی، سـکوهای نفتـی و غیره )بجز مقاصـد نظامی( در دسـتور کار قـرار خواهد 
گرفـت و متخصصـان کشـورمان در زمینه خدمات پس از فـروش و سـرویس های دوره ای در داخل 
نیز مشـارکت خواهند داشـت.« وی گفت:» شـرکت روسـی در صنایع هوایی بسـیار توانمند بوده و 

از اسـتانداردهای بـالای جهانی برخوردار اسـت.«
 معـاون وزیـر صنعـت، معـدن و تجارت پیـش از ایـن در رابطه با پـروژه تولید بالگـرد غیرنظامی با 
مشـارکت ایـدرو و »راشـین هلیکوپتـر« روسـیه گفتـه بود، سـهم بخش خصوصـی و ایـدرو در این 

قـرارداد بـه ترتیـب 60 و 40 درصد اسـت.
در خبـر دیگـری، آندره بوگینسـکی مدیر کل کمپانی بالگردهای روسـیه اعلام کـرد:» مذاکرات میان 
روسـیه و شـرکت های ایرانـی همچنـان در جریـان اسـت، اما مـا اولین سـفارش سـاخت دو بالگرد 
غیرنظامـی Ка-226 را از ایـران گرفته ایم.« وی افزود:» این بالگرد چند منظوره سـبک دارای سیسـتم 

کواکسـیال اسـت و حداکثـر وزن آن 3/6 تـن اسـت و قـادر اسـت تا یک تن بـار حمل کند.«
ایـن مقـام روس بـا تاکید بر اینکه نام شـرکت ایرانی خریدار بالگرد افشـا نخواهد شـد، خاطرنشـان 
کرد:» تفاوت اصلی این بالگردهای جدید در آن اسـت که به راحتی قابلیت نصب کابین مسـافربری 
را دارد و می توانـد بـه بالگـردی بـرای حمـل شـش نفـر مجهـز شـود و یـا کابیـن آن بـا ماژول های 
در نظـر گرفتـه شـده مجهـز به تجهیـزات ویژه شـود.« پیش تـر رییس جمعیـت هلال احمـر نیز در 
مـورد خریـد بالگردهـای سـبک گفته بـود:» مذاکراتـی با شـرکت »راشـین هلی کوپتر« داشـتیم و 
بـه تفاهماتـی هـم رسـیده ایم، منتهـی یـک مشـکل بـزرگ این اسـت که در صـورت خریـد این 

بالگردهـا مـا بایـد تمـام زیرسـاخت های خود را به سیسـتم های روسـی تغییـر دهیم.«  
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ایران در کدام رده امنیت حریم های هوایی ایستاده است؟

ناامنی آسمانی
ترجمه و تنظیم: مسعود زارع

در این گزارش که پیرامون امنیت حریم های هوایی کشورهاست و توسط نهادی تحت عنوان 
Flight Service Bureau تهیه شده است  ، سعی گردیده تا با استفاده از خلاصه اطلاعاتی که از 
منابع بین المللی قابل اعتماد استخراج شده، اپراتورها در جریان وضعیت پروازی قرار گیرند. در این 

گزارش آسمان ایران جزو سطح 3 ریسک ارزیابی شده است.
دفتر خدمات پرواز یا Flight Service Bureau بر حریم های هوایی و فرودگاه های جهان نظارت 
می کند تا هرگونه تغییرات در پروازهای بین المللی را که بر کار خلبان ها، ناظران و اپراتورهای 
هواپیمایی تاثیرگذار هستند، به آنها گزارش دهد. این دفتر بولتن های هفتگی منتشر می کند که تقریبا 
40 هزار خواننده آن را مطالعه می کنند و این بولتن ها شامل نمودارها، راهنماها و یک دیتابیس 
فرودگاهی است. دفتر خدمات پرواز همواره سایت SafeAirspace.net را با اطلاعات مربوط 
به ریسک پروازهای منطقه ای به روزرسانی می کند. همچنین، این دفتر مدیریت گروه OPS را که 

شامل بیش از 4000 متخصص بین المللی است، بر عهده دارد. 
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ترابری هوایی

در ارزیابـی خطر پرواز در مرزهای هر کشـوری دو 
سـناریو غالب بـرای پروازهـای غیرنظامـی در نظر 
گرفته شـده اسـت که هر دوی این عوامل در تعیین 

رتبه بنـدی مـورد توجه قـرار گرفته  اند:
1- خطر شلیک، عمدی یا غیرعمدی

2- وضعیـت اضطـراری هواپیما هایـی کـه نیاز به 
دارد. فرود 

بـرای ارزیابـی سـطح خطر هوایی، سـه سـطح در 
نظر گرفته شـده اسـت:

سطح 1: ریسک کلی – بدون پرواز
سطح 2: ریسک مشخص و کاملا ارزیابی شده

سطح 3: احتیاط
هـدف از تهیه ایـن گزارش نیز راهنمایـی در مورد 
ایـن موضوع اسـت که آیا از حریـم هوایی خاصی 
دوری شـود یا خیر؟ طبیعتـا این توصیه بدان معنی 
نیسـت کـه دیگـر حریم هـای هوایی بـدون خطر 
هسـتند. منابع اطلاعاتی مربوط بـه این گزارش نیز 
کشـورهایی اسـت که بیشترین به روزرسـانی را در 
مـورد حریم هـای هوایـی ناامن انجـام می دهند که 
عبارتند از آمریـکا )اداره هوانوردی فدرال آمریکا(، 
وزارت  آلمـان  حمل ونقـل(،  )دپارتمـان  بریتانیـا 
فـدرال حمل ونقل و زیرسـاخت های دیجیتالی( و 

فرانسـه )سـازمان هوانوردی غیرنظامی(
سطح 1: ریسک کلی– بدون پرواز

در ایـن سـطح چهـار کشـور وجـود دارد و دفتـر 
خدمـات پـرواز توصیـه می کنـد کـه از ورود بـه 
حریـم هوایـی ایـن چهـار کشـور کامـلا اجتناب 
شـود. همه کشـورها اخطارهای متعـددی در مورد 

ایـن چهـار کشـور داده اند.
لیبـی- لیبـی یکـی از کشـورهایی اسـت که در 
سـطح یـک قـرار می گیـرد. از زمان جنـگ داخلی 
در سـال 2014، هیـچ پیشـرفتی در زمینـه حریـم 
هوایـی این کشـور دیده نشـده اسـت و فرودگاه ها 
همـواره مـورد حملـه واقـع می شـوند و آخریـن 
مـورد حملـه بـه فرودگاه هـا بـه ژانویـه 2018 و 
فـرودگاه بین المللـی میتیـگا بازمی گـردد. ریسـک 
بسـیار بالاسـت و FSB بـه شـدت توصیه می کند 

که از این حریم هوایی دوری شود.
سـوریه- سـوریه نیـز دومیـن کشـور در ایـن 
سـطح اسـت. با ادامه جنـگ و نیروی هـای هوایی 
متعـددی کـه به طور منظـم در این کشـور در حال 
فعالیـت هسـتند، یـک خطر دائمـی وجـود دارد و 
همـه اپراتورها در حال حاضـر از این حریم هوایی 

دوری می کنند. 
یمـن- یمن کشـوری اسـت کـه درگیری هایی 
داخلـی و خارجـی در آن وجـود دارد. پـرواز و 
فعالیـت در حریـم هوایـی یمـن محـدود اسـت. 
چندین حمله موشـکی از سـوی یمن به عربستان 

سعودی و بالعکس صورت گرفته است.
کـره شـمالی- از آوریـل 2017 تنش هـا در 
شـبه جزیره کره بالا گرفته اسـت. به لحاظ تاریخی، 
ایـن تنش هـا نکتـه غیرمنتظـره ای نیسـت، امـا این 
مسـئله اکنـون تغییـر کـرده و کره شـمالی بـه طور 
غیرقابل پیش بینی چندین موشـک را بـدون اطلاع 
غیرنظامـی  هوانـوردی  بین المللـی  سـازمان  بـه 
)ایکائـو( پرتـاب کـرده اسـت. فعالیت هـا در ایـن 
زمینه در سـال گذشـته افزایش یافته و 18 موشـک 
شـلیک شـده که حداقـل دو مـورد از آنهـا به طور 

بالقوه برُدی بیش از 5 هزار کیلومتر داشتند. 
در سال گذشته نیز شش موشک وارد حریم هوایی 
ژاپن شد. گزارش های متعددی هم در مورد اختلال 
در سیستم GPS در مجاورت مرز دو کره وجود 
دارد. ما توصیه می کنیم که به طور کامل از حریم 
هوایی کره شمالی و مناطق آسیب دیده از شلیک 

موشک ها به طور کامل اجتناب شود.
سطح 2: ریسک ارزیابی شده

ارزیابی ریسـک برای کشـورهایی است که ایالات 
متحـده آمریـکا، بریتانیا، آلمـان و فرانسـه در مورد 
آنهـا هشـدارهایی را بـه هواپیماهـا داده انـد اما این 
هشـدارها فقـط بـرای بخش هـای خاصی یـا زیر 

ارتفاعـات خاصی اسـت.
سومالی- علی رغم درگیری  مداوم در سومالی، 
سطح خطر »کاملا ارزیابی شده« اعلام شده و این 
بدان معناست که تهدیدات برای هواپیماها تنها در 
سطوح مشخصی وجود دارد. با این حال توصیه 
این  از حریم هوایی  کامل  به طور  این است که 
کشور اجتناب شود. وضعیت بر روی زمین بسیار 
بی ثبات است و یک خطر ذاتی برای غیرنظامیان و 

هواپیماها وجود دارد. 
شهرهای  از  کوچکی  بخش های  مرکزی  دولت 
ستیزه جویان  مورد هجوم  که  را  بنادری  و  بزرگ 
افراطی است و افراد غیرنظامی را مورد حمله قرار 
می دهند، در اختیار دارد. توصیه همه منابع اطلاعاتی 
مشابه است: »در حریم هوایی سومالی زیر حداقل 

FL240 فعالیت نکنید.«
افغانسـتان- از زمـان خـروج نیروهـای ناتو در 

  دفتر خدمات پرواز یا 
 Flight Service Bureau

بر حریم های هوایی 
و فرودگاه های جهان 

نظارت می کند. این دفتر
کار نظارت را به این 

منظور انجام می دهد که 
هرگونه تغییرات در 

پروازهای بین المللی که 
بر خلبان ها، ناظران و 

اپراتورهای هواپیمایی 
تاثیرگذار هستند، به 

آنها گزارش دهد

دسـامبر 2014، یک جنگ فرسایشـی در افغانستان 
بیـن دولت و چندین جناح وجـود دارد. هیچ جای 
امنـی در افغانسـتان وجود نـدارد. توصیه می شـود 
 FL290 کـه در حریم هوایی افغانسـتان در حداقل
پـرواز صـورت گیـرد، هـر چند کـه تصور مـا این 
اسـت کـه هماننـد سـایر کشـورهای کوهسـتانی 

FL320 یک نقطه شروع بهتر است.
سـودان جنوبی- از سـال 2013 جنگ داخلی 
وضعیـت   ،2017 جـولای  از  و  شـروع  سـودان 
اضطـراری بـرای چهـار ایالـت در شـمال غربـی 
سـودان اعلام شـده اسـت. خطر ضدهوایی وجود 
دارد. عـلاوه بـر ایـن، ارتش سـودان جنوبـی اعلام 
کـرده اسـت بـه هواپیماهـای بدون مجوز شـلیک 
خواهـد کرد. توصیه می شـود که پـرواز حداقل در 
FL260 انجـام شـود. فکـر می کنیم بـرای عبور از 
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ترجمه و تنظیم: مسعود زارع

در این گزارش که پیرامون امنیت حریم های هوایی کشورهاست و توسط نهادی تحت عنوان 
Flight Service Bureau تهیه شده است  ، سعی گردیده تا با استفاده از خلاصه اطلاعاتی که از 
منابع بین المللی قابل اعتماد استخراج شده، اپراتورها در جریان وضعیت پروازی قرار گیرند. در این 

گزارش آسمان ایران جزو سطح 3 ریسک ارزیابی شده است.
دفتر خدمات پرواز یا Flight Service Bureau بر حریم های هوایی و فرودگاه های جهان نظارت 
می کند تا هرگونه تغییرات در پروازهای بین المللی را که بر کار خلبان ها، ناظران و اپراتورهای 
هواپیمایی تاثیرگذار هستند، به آنها گزارش دهد. این دفتر بولتن های هفتگی منتشر می کند که تقریبا 
40 هزار خواننده آن را مطالعه می کنند و این بولتن ها شامل نمودارها، راهنماها و یک دیتابیس 
فرودگاهی است. دفتر خدمات پرواز همواره سایت SafeAirspace.net را با اطلاعات مربوط 
به ریسک پروازهای منطقه ای به روزرسانی می کند. همچنین، این دفتر مدیریت گروه OPS را که 

شامل بیش از 4000 متخصص بین المللی است، بر عهده دارد. 
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در ارزیابـی خطر پرواز در مرزهای هر کشـوری دو 
سـناریو غالب بـرای پروازهـای غیرنظامـی در نظر 
گرفته شـده اسـت که هر دوی این عوامل در تعیین 

رتبه بنـدی مـورد توجه قـرار گرفته  اند:
1- خطر شلیک، عمدی یا غیرعمدی

2- وضعیـت اضطـراری هواپیما هایـی کـه نیاز به 
دارد. فرود 

بـرای ارزیابـی سـطح خطر هوایی، سـه سـطح در 
نظر گرفته شـده اسـت:

سطح 1: ریسک کلی – بدون پرواز
سطح 2: ریسک مشخص و کاملا ارزیابی شده

سطح 3: احتیاط
هـدف از تهیه ایـن گزارش نیز راهنمایـی در مورد 
ایـن موضوع اسـت که آیا از حریـم هوایی خاصی 
دوری شـود یا خیر؟ طبیعتـا این توصیه بدان معنی 
نیسـت کـه دیگـر حریم هـای هوایی بـدون خطر 
هسـتند. منابع اطلاعاتی مربوط بـه این گزارش نیز 
کشـورهایی اسـت که بیشترین به روزرسـانی را در 
مـورد حریم هـای هوایـی ناامن انجـام می دهند که 
عبارتند از آمریـکا )اداره هوانوردی فدرال آمریکا(، 
وزارت  آلمـان  حمل ونقـل(،  )دپارتمـان  بریتانیـا 
فـدرال حمل ونقل و زیرسـاخت های دیجیتالی( و 

فرانسـه )سـازمان هوانوردی غیرنظامی(
سطح 1: ریسک کلی– بدون پرواز

در ایـن سـطح چهـار کشـور وجـود دارد و دفتـر 
خدمـات پـرواز توصیـه می کنـد کـه از ورود بـه 
حریـم هوایـی ایـن چهـار کشـور کامـلا اجتناب 
شـود. همه کشـورها اخطارهای متعـددی در مورد 

ایـن چهـار کشـور داده اند.
لیبـی- لیبـی یکـی از کشـورهایی اسـت که در 
سـطح یـک قـرار می گیـرد. از زمان جنـگ داخلی 
در سـال 2014، هیـچ پیشـرفتی در زمینـه حریـم 
هوایـی این کشـور دیده نشـده اسـت و فرودگاه ها 
همـواره مـورد حملـه واقـع می شـوند و آخریـن 
مـورد حملـه بـه فرودگاه هـا بـه ژانویـه 2018 و 
فـرودگاه بین المللـی میتیـگا بازمی گـردد. ریسـک 
بسـیار بالاسـت و FSB بـه شـدت توصیه می کند 

که از این حریم هوایی دوری شود.
سـوریه- سـوریه نیـز دومیـن کشـور در ایـن 
سـطح اسـت. با ادامه جنـگ و نیروی هـای هوایی 
متعـددی کـه به طور منظـم در این کشـور در حال 
فعالیـت هسـتند، یـک خطر دائمـی وجـود دارد و 
همـه اپراتورها در حال حاضـر از این حریم هوایی 

دوری می کنند. 
یمـن- یمن کشـوری اسـت کـه درگیری هایی 
داخلـی و خارجـی در آن وجـود دارد. پـرواز و 
فعالیـت در حریـم هوایـی یمـن محـدود اسـت. 
چندین حمله موشـکی از سـوی یمن به عربستان 

سعودی و بالعکس صورت گرفته است.
کـره شـمالی- از آوریـل 2017 تنش هـا در 
شـبه جزیره کره بالا گرفته اسـت. به لحاظ تاریخی، 
ایـن تنش هـا نکتـه غیرمنتظـره ای نیسـت، امـا این 
مسـئله اکنـون تغییـر کـرده و کره شـمالی بـه طور 
غیرقابل پیش بینی چندین موشـک را بـدون اطلاع 
غیرنظامـی  هوانـوردی  بین المللـی  سـازمان  بـه 
)ایکائـو( پرتـاب کـرده اسـت. فعالیت هـا در ایـن 
زمینه در سـال گذشـته افزایش یافته و 18 موشـک 
شـلیک شـده که حداقـل دو مـورد از آنهـا به طور 

بالقوه برُدی بیش از 5 هزار کیلومتر داشتند. 
در سال گذشته نیز شش موشک وارد حریم هوایی 
ژاپن شد. گزارش های متعددی هم در مورد اختلال 
در سیستم GPS در مجاورت مرز دو کره وجود 
دارد. ما توصیه می کنیم که به طور کامل از حریم 
هوایی کره شمالی و مناطق آسیب دیده از شلیک 

موشک ها به طور کامل اجتناب شود.
سطح 2: ریسک ارزیابی شده

ارزیابی ریسـک برای کشـورهایی است که ایالات 
متحـده آمریـکا، بریتانیا، آلمـان و فرانسـه در مورد 
آنهـا هشـدارهایی را بـه هواپیماهـا داده انـد اما این 
هشـدارها فقـط بـرای بخش هـای خاصی یـا زیر 

ارتفاعـات خاصی اسـت.
سومالی- علی رغم درگیری  مداوم در سومالی، 
سطح خطر »کاملا ارزیابی شده« اعلام شده و این 
بدان معناست که تهدیدات برای هواپیماها تنها در 
سطوح مشخصی وجود دارد. با این حال توصیه 
این  از حریم هوایی  کامل  به طور  این است که 
کشور اجتناب شود. وضعیت بر روی زمین بسیار 
بی ثبات است و یک خطر ذاتی برای غیرنظامیان و 

هواپیماها وجود دارد. 
شهرهای  از  کوچکی  بخش های  مرکزی  دولت 
ستیزه جویان  مورد هجوم  که  را  بنادری  و  بزرگ 
افراطی است و افراد غیرنظامی را مورد حمله قرار 
می دهند، در اختیار دارد. توصیه همه منابع اطلاعاتی 
مشابه است: »در حریم هوایی سومالی زیر حداقل 

FL240 فعالیت نکنید.«
افغانسـتان- از زمـان خـروج نیروهـای ناتو در 

  دفتر خدمات پرواز یا 
 Flight Service Bureau

بر حریم های هوایی 
و فرودگاه های جهان 

نظارت می کند. این دفتر
کار نظارت را به این 

منظور انجام می دهد که 
هرگونه تغییرات در 

پروازهای بین المللی که 
بر خلبان ها، ناظران و 

اپراتورهای هواپیمایی 
تاثیرگذار هستند، به 

آنها گزارش دهد

دسـامبر 2014، یک جنگ فرسایشـی در افغانستان 
بیـن دولت و چندین جناح وجـود دارد. هیچ جای 
امنـی در افغانسـتان وجود نـدارد. توصیه می شـود 
 FL290 کـه در حریم هوایی افغانسـتان در حداقل
پـرواز صـورت گیـرد، هـر چند کـه تصور مـا این 
اسـت کـه هماننـد سـایر کشـورهای کوهسـتانی 

FL320 یک نقطه شروع بهتر است.
سـودان جنوبی- از سـال 2013 جنگ داخلی 
وضعیـت   ،2017 جـولای  از  و  شـروع  سـودان 
اضطـراری بـرای چهـار ایالـت در شـمال غربـی 
سـودان اعلام شـده اسـت. خطر ضدهوایی وجود 
دارد. عـلاوه بـر ایـن، ارتش سـودان جنوبـی اعلام 
کـرده اسـت بـه هواپیماهـای بدون مجوز شـلیک 
خواهـد کرد. توصیه می شـود که پـرواز حداقل در 
FL260 انجـام شـود. فکـر می کنیم بـرای عبور از 
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 در بالاترین سطح 
ریسک پروازی، چهار 
کشور لیبی، سوریه، یمن 
و کره شمالی قرار دارد 
که دفتر خدمات پرواز 
توصیه می کند از ورود 
به حریم هوایی این 
کشورها کاملا اجتناب 
شود. همه کشورها

 اخطارهای متعددی 
در مورد این چهار 
کشور داده اند

 

منطقه FL300 حداقل بهتری باشد.
پاکسـتان- دو موضـوع در مـورد ایـن کشـور 
وجـود دارد: جنـگ در شـمال غربـی پاکسـتان و 
کشـور.  ایـن  در  تروریسـتی  گروه هـای  تمرکـز 
اجماعـی که میان مقامات خارجـی صورت گرفته 
اسـت این اسـت که برای عبور از لاهور و کراچی 
در سـطح بالاتـری پرواز صورت گیـرد. انحراف از 
مسـیر و فرود در پاکسـتان توصیه نمی شـود. بیش 
از همه باید از کویته و پیشـاور دوری کرد. فرودگاه 
کراچـی در سـال 2014 مورد حمله قـرار گرفت و 
لاهـور،  در   2017 جـولای   24 در  بمب گـذاری 

باعث کشته شدن حداقل 26 نفر شد.
کنیـا- کنیـا تحـت تاثیـر جنـگ داخلی سـومالی 
قرار دارد. تهدیدات زیادی از سـوی تروریسـت ها 
صـورت می گیـرد کـه از جملـه آنهـا می تـوان بـه 
آدم ربایـی اشـاره کـرد. البته تهدید اصلی از سـوی 
افراط گرایـان در واکنـش به مداخلـه نظامی کنیا در 

سـومالی است. 
عراق- مقامات خارجی موضع خود را نسـبت 
بـه عـراق تعدیـل کرده انـد. در 27 نوامبـر 2017 
چندیـن خط هوایـی بین المللی )امـارات و ترکیه( 
پـس از حـذف محدودیت های مقامـات ملی خود 
بـه حریم هوایی عراق بازگشـتند. البته منطقه خطر 
در شـمال غربی این کشـور همچنان به قوت خود 
باقـی اسـت اما فضای پـروازی در شـمال/ جنوب 

شرقی، به مراتب از تهدیدات کمتری برخوردارند. 
چهار کشـوری که به طور منظم هشدارهای مربوط 
به منطقه درگیری را منتشـر می کنند )آمریکا، آلمان، 
بریتانیـا و فرانسـه( اکنـون، توصیه هـای جدیـدی 
را پیرامـون عبـور هواپیمـا از منطقـه عراق منتشـر 
نموده انـد کـه اجـازه پرواز در سـطوح خـاص داده 

شـده است.
عربسـتان سـعودی- هم اکنـون عربسـتان در 
سـطح دو ارزیابـی ریسـک قـرار دارد. بـه دلیـل 
فعالیت های نظامی عربسـتان در یمن پیشنهاد شده 

است که از »جده« دوری شود.
مالـی- مناقشـات در شـمال کشـور مالـی ادامه 
بـه  حمـلات  اسـت.  بی ثبـات  وضعیـت  دارد. 
کشورهای همسایه در حال گسترش است. سازمان 
ملـل، مالـی را بـه عنـوان مرگبارتریـن مـکان برای 
خدمـت معرفی کـرده اسـت. هشـدارهایی جهت 
عبـور از فـراز منطقه توسـط منابع صـورت گرفته 
اسـت. پتانسیل حملات در سرتاسر کشور از جمله 

در باماکو همچنان بالا است.

مصـر- بعـد از بهـار عربـی، ثبـات و وضعیـت 
امنیتـی مصر بسـیار کاهش یافتـه اسـت. در فوریه 
2017، یـک لوله موشـک ضدهوایـی اس ای 7 در 
کمتـر از یک مایلی فـرودگاه بین المللی قاهره یافت 
شـد. قطع شـدن GPS در قاهره نیز به کرات اتفاق 
افتـاده اسـت. تهدیـد تروریسـم در مصر بالاسـت. 
احتمـال حمـلات بیشـتر اسـت. در 19 مـه 2016 
پـرواز هوایی MS804 مصـر، از پاریس به مصر به 
علـت نامعلومـی در مدیترانـه ناپدید شـد. در اکتبر 
2015 یـک A321 روسـی توسـط یـک بمـب 
جاسـازی شـده منفجر شد و در شـمال شبه جزیره 
سـینا سـقوط کرد. بعد از ایـن حادثه، تـرس از این 
بـود کـه ایـن هواپیمـا توسـط یک موشـک هدف 

قرار گرفته شده و سقوط کرده باشد.
اوکراین- دو خطـر در اوکراین وجود دارد. اول 
درگیری هـای نظامـی. چندین هواپیمـای از جمله 
MH17 )بقیه هواپیماهای نظامـی بوده اند( از آغاز 
جنـگ منطقـه ای Donbass در سـال 2014، مورد 
حملـه قـرار گرفته انـد. چندین بـار آتش بس اعلام 
بـرای  و نقـض شـده اسـت. آخریـن فراخـوان 

آتش بس در جولای 2017 بوده است. 
دومیـن موضـوع مربـوط به حریـم هوایی اسـت. 
در مـارس 2014 روسـیه، کریمـه را ضمیمه خاک 
خـود کـرد. مرکـز ضد تروریسـتی در سـیمفروپل 
Krymaeronavigatsi�  کریمـه اسـت و توسـط
ya اداره می شـود. روسـیه ادعـا می کنـد کـه حریم 

هوایـی منطقه کریمـه متعلق به اوسـت.
سطح 3 : احتیاط

احتیـاط بـرای کشـورهایی بـه کار مـی رود کـه 
هشـدارهایی پیرامـون حریـم هوایی آنهـا در حال 
حاضـر وجـود نـدارد امـا بهتـر اسـت که قبـل از 
آن کـه در ایـن حریـم هوایی فعالیتی انجـام دهید، 

بررسـی های امنیتـی صـورت گیـرد.
سودان- تنها یک هشدار بین المللی توسط فرانسه 
داده شده که توصیه کرده هنگام عبور از خارطوم 

بالاتر از FL240 پرواز کنید.
کره جنوبـی- تـا زمـان تهیه ایـن گـزارش، تنها 
یـک گـزارش در مـورد کره جنوبی وجـود دارد، اما 
بـا توجـه بـه تشـدید فعالیـت در شـبه جزیره کره 
توصیـه می شـود اپراتورهایـی کـه مایـل بـه کار با 

سئول هستند، احتیاط لازم را داشته باشند.
ونزوئلا- بـا آنکه هیچ گونه توصیه رسـمی در 
مـورد حریـم هوایـی ونزوئـلا وجـود نـدارد امـا 

 فضای پروازی ایران 
در سطح سه ریسک 
) احتیاط( ارزیابی شده 
است. اطلاعات  دفتر 
خدمات پرواز، حاکی از 
آن است که در اکتبر

 2015 تهران گزارشی 
را مبنی بر عبور چند
موشک روسی از بعضی

از مسیرهای بین المللی 
پرتردد هوایی خود
 اعلام کرده است
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وضعیت سیاسـی این کشـور و ناآرامی های ناشـی 
از بحران اقتصـادی و انتخابات جولای وضعیت را 

کمی بی ثبات کرده است.
ترکیـه- در سـال 2016، گزارش هایـی پیرامون 
تداخلات سـیگنالی GPS در حریـم هوایی ترکیه 
گـزارش شـده اسـت که ایـن روند در سـال 2017 
نیـز ادامه داشـته اسـت. هرگونه فعالیـت در غازی 
عینتـاب ترکیـه در نزدیکـی مـرز سـوریه بایـد به 

دقت مورد بررسی قرار گیرد.
فیلیپیـن- گزارش هـای بسـیاری از تداخـلات 
GPS در فیلیپین به ویژه در نزدیکی مانیل توسـط 

خدمه رسیده است.
چاد- در گذشـته انجامنا )پایتخت کشـور چاد( 
یـک مرکـز توقـف بـرای سـوخت گیری در مرکز 
آفریقا محسـوب می شد، اما هشـدارهایی در مورد 
سـفر به آنجا داده شـده اسـت و توصیه می کنند که 
به آنجا سـفر نکنید. وضعیت اضطـراری در منطقه 
دریاچـه چـاد حاکم اسـت. تهدیـدی بالقـوه برای 
تروریسـم وجود دارد. از فرود آمدن در آنجا دوری 

کنید.
آفریقای مرکزی- وضعیت در آفریقای مرکزی 
بی ثبات شـده اسـت و تا ژوئـن 2017 این وضعیت 
بـه سـرعت رو بـه وخامـت رفتـه اسـت. حملات 
متعـددی بـه غیرنظامیـان و نیروهـای حافـظ صلح 
صـورت گرفته اسـت. پایتخـت این کشـور که 80 
درصـد جمعیـت آن را مسـیحیان و 15 درصـد را 
مسـلمانان سـنی تشـکیل می دهنـد، تحـت کنترل 
سـازمان ملل متحد اسـت و به طور مرتـب برق در 
آنجـا قطـع می شـود. علی رغـم حضـور 11 هـزار 
نیـروی حافظ صلح سـازمان ملل هنوز بسـیاری از 
بخش هـای ایـن کشـور تحـت کنتـرل نیروهـای 
شورشـی و باندهـای تبهکاری اسـت. از فرود آمدن 

در آنجا اجتناب کنید.
ایـران- ایـران به لحـاظ جغرافیایـی تحت تاثیر 
درگیری هـای سـوریه و عـراق قـرار دارد. در اکتبر 
2015، تهـران گزارشـی را مبنـی بر عبـور چندین 
موشـک روسی از چندین مسـیر بین المللی پرتردد 

از حریم هوایی ایران اعلام کرد.
ژاپن- در سـال 2017 موشـک های شلیک شده 
از کـره شـمالی در آب های ژاپن فـرود آمده اند. در 
حـال حاضـر توسـعه و راه انـدازی موشـک های 
بالسـتیک بین قـاره ای کره شـمالی در مـاه جولای، 
اپراتورهایـی را که از دریـای ژاپن عبور می کنند، با 

نگرانی مواجه کرده است.

پنج ایرلاین برتر در زمینه درآمدهای جانبی
 ،)Allegiant( آلجاینـت  ایرلایـن  پنـج 
 )Gol( ایزی جـت، دلتا، رایـان ایـر و گل
بـه عنـوان پنـج ایرلایـن برتـر در زمینـه 
کسـب درآمدهـای جانبی در سـال 2017 

شدند. شـناخته 
منابع این درآمدهای جانبی شامل مواردی از 
قبیل فروش بلیت پروازی معاف از حقوق 
گمرکی، کمیسیون از رزرو هتل، فروش به 
صورت برنامه مکرر پرواز به شرکا و ارائه 

خدمات سفارشی بود. به گفته تحلیلگران، آلجاینت در صدر فهرست سال 2017 بدین لحاظ قرار 
گرفته است چرا که این ایرلاین توانسته است با تلاش های فراوان خود جریان های جدید درآمدی 
برای خود ایجاد کند. این شرکت هواپیمایی در حال ساخت بزرگترین هتل مجلل در ساحل غربی 
فلوریداست تا بتواند یک رابطه بین شرکت هواپیمایی- فرودگاه- هتل ایجاد کند و از این طریق 

درآمدی کسب نماید.
بهره برداری از مشارکت

حال  در  خود  اروپایی  شبکه  به  مشتریان  افزودن  برای  دارد  قرار  دوم  جایگاه  در  که  ایزی جت 
بین  پروازهایی  اعلام  با  ایزی جت،  از مشارکت در مسافت های حمل طولانی است.  بهره برداری 
اروپا، آرژانتین، کانادا، سنگاپور و آمریکا، رایان ایر را در مسابقه ارتباطات در سپتامبر 2017 پشت سر 
گذاشت. اتصالات با کانادا توسط وست جت ایجاد می شود در حالی که دیگر مقاصد پروازی طولانی 
توسط رقیب اصلی و نروژی اش انجام می شود. این ارتباط که با نام »ایزی جت در سراسر جهان« 
نامگذاری شده بر برنامه گاتویک کانکتس )GatwickConnects( که توسط فرودگاه گاتویک و 

شرکت تکنولوژی ایسلندی دوهوپ )Dohop( توسعه یافته، متکی است.
IdeaWorksCompany و CarTrawler برآورد می کنند که این برنامه در حدود 200 هزار دلار 

)معادل 163 هزار 464 یورو( در هر هفته درآمد جدید تولید خواهد کرد.
اپَ های پیشرفته موبایلی

دلتا ایرلاین در رده سوم قرار دارد و این به لطف استفاده از اپلیکیشن های موبایلی است که به مسافران 
اجازه می دهد تا مکان یک چمدان را در محل بارگذاری، در مسیر شیب دار و یا در هواپیما مشاهده کنند. 
این اپلیکیشن هنگامی که چمدان در هواپیما بارگیری شد و نقاله بار، آن را تحویل گرفت به مسافران 
اطلاع رسانی می کند. دلتا همچنین تضمین می کند که در عرض 20 دقیقه بعد از رسیدن، چمدان را به 
نقاله بار تحویل دهد. به گفته تحلیلگران این پیشرفت ها در ارائه خدمات چمدانی، ارزش افزوده ای را 
در هزینه های پرداخت شده توسط مسافران ایجاد می کند. اپلیکیشن رایان ایر باعث شد تا این ایرلاین 
جایگاه چهارم را به لحاظ درآمدهای جانبی کسب کند. تحلیلگران معتقدند که رایان ایر بیشترین تلاش 

برای کسب درآمدهای جانبی را در بین 25 ایرلاین برتر جهان داشته است.
ارزش استثنایی

 Clube( سـرانجام، طـرح مسـافت پیموده شـده اضافـی ایرلاین برزیلـی گل با نـام کلوب اسـمیلس
 IdeaWorksCompany بـه لطـف یک برنامه پـرواز مکرر و طرح تعهد پرداخت، توجـه )Smiles
و CarTrawler را بـه خـود جلـب کرد. تحلیلگران می گویند که طرح گل، وفـاداری و درآمد جانبی 
را بـه سـطوح جدیدی ارتقـا می دهـد.IdeaWorksCompany و CarTrawler بـرآورد کردند که 
درآمدهـای جانبـی شـرکت های هواپیمایی جهان در سـال 2017 بـه 82/2 میلیـارد دلار )67/2 میلیارد 

یـورو( برسـد کـه ایـن میزان درآمد نسـبت به سـال 2016 حدود 22 درصد افزایش داشـته اسـت.
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 در بالاترین سطح 
ریسک پروازی، چهار 
کشور لیبی، سوریه، یمن 
و کره شمالی قرار دارد 
که دفتر خدمات پرواز 
توصیه می کند از ورود 
به حریم هوایی این 
کشورها کاملا اجتناب 
شود. همه کشورها
 اخطارهای متعددی 
در مورد این چهار 
کشور داده اند
 

منطقه FL300 حداقل بهتری باشد.
پاکسـتان- دو موضـوع در مـورد ایـن کشـور 
وجـود دارد: جنـگ در شـمال غربـی پاکسـتان و 
کشـور.  ایـن  در  تروریسـتی  گروه هـای  تمرکـز 
اجماعـی که میان مقامات خارجـی صورت گرفته 
اسـت این اسـت که برای عبور از لاهور و کراچی 
در سـطح بالاتـری پرواز صورت گیـرد. انحراف از 
مسـیر و فرود در پاکسـتان توصیه نمی شـود. بیش 
از همه باید از کویته و پیشـاور دوری کرد. فرودگاه 
کراچـی در سـال 2014 مورد حمله قـرار گرفت و 
لاهـور،  در   2017 جـولای   24 در  بمب گـذاری 

باعث کشته شدن حداقل 26 نفر شد.
کنیـا- کنیـا تحـت تاثیـر جنـگ داخلی سـومالی 
قرار دارد. تهدیدات زیادی از سـوی تروریسـت ها 
صـورت می گیـرد کـه از جملـه آنهـا می تـوان بـه 
آدم ربایـی اشـاره کـرد. البته تهدید اصلی از سـوی 
افراط گرایـان در واکنـش به مداخلـه نظامی کنیا در 

سـومالی است. 
عراق- مقامات خارجی موضع خود را نسـبت 
بـه عـراق تعدیـل کرده انـد. در 27 نوامبـر 2017 
چندیـن خط هوایـی بین المللی )امـارات و ترکیه( 
پـس از حـذف محدودیت های مقامـات ملی خود 
بـه حریم هوایی عراق بازگشـتند. البته منطقه خطر 
در شـمال غربی این کشـور همچنان به قوت خود 
باقـی اسـت اما فضای پـروازی در شـمال/ جنوب 

شرقی، به مراتب از تهدیدات کمتری برخوردارند. 
چهار کشـوری که به طور منظم هشدارهای مربوط 
به منطقه درگیری را منتشـر می کنند )آمریکا، آلمان، 
بریتانیـا و فرانسـه( اکنـون، توصیه هـای جدیـدی 
را پیرامـون عبـور هواپیمـا از منطقـه عراق منتشـر 
نموده انـد کـه اجـازه پرواز در سـطوح خـاص داده 

شـده است.
عربسـتان سـعودی- هم اکنـون عربسـتان در 
سـطح دو ارزیابـی ریسـک قـرار دارد. بـه دلیـل 
فعالیت های نظامی عربسـتان در یمن پیشنهاد شده 

است که از »جده« دوری شود.
مالـی- مناقشـات در شـمال کشـور مالـی ادامه 
بـه  حمـلات  اسـت.  بی ثبـات  وضعیـت  دارد. 
کشورهای همسایه در حال گسترش است. سازمان 
ملـل، مالـی را بـه عنـوان مرگبارتریـن مـکان برای 
خدمـت معرفی کـرده اسـت. هشـدارهایی جهت 
عبـور از فـراز منطقه توسـط منابع صـورت گرفته 
اسـت. پتانسیل حملات در سرتاسر کشور از جمله 

در باماکو همچنان بالا است.

مصـر- بعـد از بهـار عربـی، ثبـات و وضعیـت 
امنیتـی مصر بسـیار کاهش یافتـه اسـت. در فوریه 
2017، یـک لوله موشـک ضدهوایـی اس ای 7 در 
کمتـر از یک مایلی فـرودگاه بین المللی قاهره یافت 
شـد. قطع شـدن GPS در قاهره نیز به کرات اتفاق 
افتـاده اسـت. تهدیـد تروریسـم در مصر بالاسـت. 
احتمـال حمـلات بیشـتر اسـت. در 19 مـه 2016 
پـرواز هوایی MS804 مصـر، از پاریس به مصر به 
علـت نامعلومـی در مدیترانـه ناپدید شـد. در اکتبر 
2015 یـک A321 روسـی توسـط یـک بمـب 
جاسـازی شـده منفجر شد و در شـمال شبه جزیره 
سـینا سـقوط کرد. بعد از ایـن حادثه، تـرس از این 
بـود کـه ایـن هواپیمـا توسـط یک موشـک هدف 

قرار گرفته شده و سقوط کرده باشد.
اوکراین- دو خطـر در اوکراین وجود دارد. اول 
درگیری هـای نظامـی. چندین هواپیمـای از جمله 
MH17 )بقیه هواپیماهای نظامـی بوده اند( از آغاز 
جنـگ منطقـه ای Donbass در سـال 2014، مورد 
حملـه قـرار گرفته انـد. چندین بـار آتش بس اعلام 
بـرای  و نقـض شـده اسـت. آخریـن فراخـوان 

آتش بس در جولای 2017 بوده است. 
دومیـن موضـوع مربـوط به حریـم هوایی اسـت. 
در مـارس 2014 روسـیه، کریمـه را ضمیمه خاک 
خـود کـرد. مرکـز ضد تروریسـتی در سـیمفروپل 
Krymaeronavigatsi�  کریمـه اسـت و توسـط
ya اداره می شـود. روسـیه ادعـا می کنـد کـه حریم 

هوایـی منطقه کریمـه متعلق به اوسـت.
سطح 3 : احتیاط

احتیـاط بـرای کشـورهایی بـه کار مـی رود کـه 
هشـدارهایی پیرامـون حریـم هوایی آنهـا در حال 
حاضـر وجـود نـدارد امـا بهتـر اسـت که قبـل از 
آن کـه در ایـن حریـم هوایی فعالیتی انجـام دهید، 

بررسـی های امنیتـی صـورت گیـرد.
سودان- تنها یک هشدار بین المللی توسط فرانسه 
داده شده که توصیه کرده هنگام عبور از خارطوم 

بالاتر از FL240 پرواز کنید.
کره جنوبـی- تـا زمـان تهیه ایـن گـزارش، تنها 
یـک گـزارش در مـورد کره جنوبی وجـود دارد، اما 
بـا توجـه بـه تشـدید فعالیـت در شـبه جزیره کره 
توصیـه می شـود اپراتورهایـی کـه مایـل بـه کار با 

سئول هستند، احتیاط لازم را داشته باشند.
ونزوئلا- بـا آنکه هیچ گونه توصیه رسـمی در 
مـورد حریـم هوایـی ونزوئـلا وجـود نـدارد امـا 

 فضای پروازی ایران 
در سطح سه ریسک 
) احتیاط( ارزیابی شده 
است. اطلاعات  دفتر 
خدمات پرواز، حاکی از 
آن است که در اکتبر
 2015 تهران گزارشی 
را مبنی بر عبور چند
موشک روسی از بعضی
از مسیرهای بین المللی 
پرتردد هوایی خود
 اعلام کرده است
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وضعیت سیاسـی این کشـور و ناآرامی های ناشـی 
از بحران اقتصـادی و انتخابات جولای وضعیت را 

کمی بی ثبات کرده است.
ترکیـه- در سـال 2016، گزارش هایـی پیرامون 
تداخلات سـیگنالی GPS در حریـم هوایی ترکیه 
گـزارش شـده اسـت که ایـن روند در سـال 2017 
نیـز ادامه داشـته اسـت. هرگونه فعالیـت در غازی 
عینتـاب ترکیـه در نزدیکـی مـرز سـوریه بایـد به 

دقت مورد بررسی قرار گیرد.
فیلیپیـن- گزارش هـای بسـیاری از تداخـلات 
GPS در فیلیپین به ویژه در نزدیکی مانیل توسـط 

خدمه رسیده است.
چاد- در گذشـته انجامنا )پایتخت کشـور چاد( 
یـک مرکـز توقـف بـرای سـوخت گیری در مرکز 
آفریقا محسـوب می شد، اما هشـدارهایی در مورد 
سـفر به آنجا داده شـده اسـت و توصیه می کنند که 
به آنجا سـفر نکنید. وضعیت اضطـراری در منطقه 
دریاچـه چـاد حاکم اسـت. تهدیـدی بالقـوه برای 
تروریسـم وجود دارد. از فرود آمدن در آنجا دوری 

کنید.
آفریقای مرکزی- وضعیت در آفریقای مرکزی 
بی ثبات شـده اسـت و تا ژوئـن 2017 این وضعیت 
بـه سـرعت رو بـه وخامـت رفتـه اسـت. حملات 
متعـددی بـه غیرنظامیـان و نیروهـای حافـظ صلح 
صـورت گرفته اسـت. پایتخـت این کشـور که 80 
درصـد جمعیـت آن را مسـیحیان و 15 درصـد را 
مسـلمانان سـنی تشـکیل می دهنـد، تحـت کنترل 
سـازمان ملل متحد اسـت و به طور مرتـب برق در 
آنجـا قطـع می شـود. علی رغـم حضـور 11 هـزار 
نیـروی حافظ صلح سـازمان ملل هنوز بسـیاری از 
بخش هـای ایـن کشـور تحـت کنتـرل نیروهـای 
شورشـی و باندهـای تبهکاری اسـت. از فرود آمدن 

در آنجا اجتناب کنید.
ایـران- ایـران به لحـاظ جغرافیایـی تحت تاثیر 
درگیری هـای سـوریه و عـراق قـرار دارد. در اکتبر 
2015، تهـران گزارشـی را مبنـی بر عبـور چندین 
موشـک روسی از چندین مسـیر بین المللی پرتردد 

از حریم هوایی ایران اعلام کرد.
ژاپن- در سـال 2017 موشـک های شلیک شده 
از کـره شـمالی در آب های ژاپن فـرود آمده اند. در 
حـال حاضـر توسـعه و راه انـدازی موشـک های 
بالسـتیک بین قـاره ای کره شـمالی در مـاه جولای، 
اپراتورهایـی را که از دریـای ژاپن عبور می کنند، با 

نگرانی مواجه کرده است.

پنج ایرلاین برتر در زمینه درآمدهای جانبی
 ،)Allegiant( آلجاینـت  ایرلایـن  پنـج 
 )Gol( ایزی جـت، دلتا، رایـان ایـر و گل
بـه عنـوان پنـج ایرلایـن برتـر در زمینـه 
کسـب درآمدهـای جانبی در سـال 2017 

شدند. شـناخته 
منابع این درآمدهای جانبی شامل مواردی از 
قبیل فروش بلیت پروازی معاف از حقوق 
گمرکی، کمیسیون از رزرو هتل، فروش به 
صورت برنامه مکرر پرواز به شرکا و ارائه 

خدمات سفارشی بود. به گفته تحلیلگران، آلجاینت در صدر فهرست سال 2017 بدین لحاظ قرار 
گرفته است چرا که این ایرلاین توانسته است با تلاش های فراوان خود جریان های جدید درآمدی 
برای خود ایجاد کند. این شرکت هواپیمایی در حال ساخت بزرگترین هتل مجلل در ساحل غربی 
فلوریداست تا بتواند یک رابطه بین شرکت هواپیمایی- فرودگاه- هتل ایجاد کند و از این طریق 

درآمدی کسب نماید.
بهره برداری از مشارکت

حال  در  خود  اروپایی  شبکه  به  مشتریان  افزودن  برای  دارد  قرار  دوم  جایگاه  در  که  ایزی جت 
بین  پروازهایی  اعلام  با  ایزی جت،  از مشارکت در مسافت های حمل طولانی است.  بهره برداری 
اروپا، آرژانتین، کانادا، سنگاپور و آمریکا، رایان ایر را در مسابقه ارتباطات در سپتامبر 2017 پشت سر 
گذاشت. اتصالات با کانادا توسط وست جت ایجاد می شود در حالی که دیگر مقاصد پروازی طولانی 
توسط رقیب اصلی و نروژی اش انجام می شود. این ارتباط که با نام »ایزی جت در سراسر جهان« 
نامگذاری شده بر برنامه گاتویک کانکتس )GatwickConnects( که توسط فرودگاه گاتویک و 

شرکت تکنولوژی ایسلندی دوهوپ )Dohop( توسعه یافته، متکی است.
IdeaWorksCompany و CarTrawler برآورد می کنند که این برنامه در حدود 200 هزار دلار 

)معادل 163 هزار 464 یورو( در هر هفته درآمد جدید تولید خواهد کرد.
اپَ های پیشرفته موبایلی

دلتا ایرلاین در رده سوم قرار دارد و این به لطف استفاده از اپلیکیشن های موبایلی است که به مسافران 
اجازه می دهد تا مکان یک چمدان را در محل بارگذاری، در مسیر شیب دار و یا در هواپیما مشاهده کنند. 
این اپلیکیشن هنگامی که چمدان در هواپیما بارگیری شد و نقاله بار، آن را تحویل گرفت به مسافران 
اطلاع رسانی می کند. دلتا همچنین تضمین می کند که در عرض 20 دقیقه بعد از رسیدن، چمدان را به 
نقاله بار تحویل دهد. به گفته تحلیلگران این پیشرفت ها در ارائه خدمات چمدانی، ارزش افزوده ای را 
در هزینه های پرداخت شده توسط مسافران ایجاد می کند. اپلیکیشن رایان ایر باعث شد تا این ایرلاین 
جایگاه چهارم را به لحاظ درآمدهای جانبی کسب کند. تحلیلگران معتقدند که رایان ایر بیشترین تلاش 

برای کسب درآمدهای جانبی را در بین 25 ایرلاین برتر جهان داشته است.
ارزش استثنایی

 Clube( سـرانجام، طـرح مسـافت پیموده شـده اضافـی ایرلاین برزیلـی گل با نـام کلوب اسـمیلس
 IdeaWorksCompany بـه لطـف یک برنامه پـرواز مکرر و طرح تعهد پرداخت، توجـه )Smiles
و CarTrawler را بـه خـود جلـب کرد. تحلیلگران می گویند که طرح گل، وفـاداری و درآمد جانبی 
را بـه سـطوح جدیدی ارتقـا می دهـد.IdeaWorksCompany و CarTrawler بـرآورد کردند که 
درآمدهـای جانبـی شـرکت های هواپیمایی جهان در سـال 2017 بـه 82/2 میلیـارد دلار )67/2 میلیارد 

یـورو( برسـد کـه ایـن میزان درآمد نسـبت به سـال 2016 حدود 22 درصد افزایش داشـته اسـت.
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بزرگترین صادرکننده؛ نگران 
بزرگترین بازار

دونالـد ترامـپ بنـا بـر وعده هایـی کـه در زمـان 
قوانیـن سـازمان  بـود،  داده  انتخاباتـی  مبـارزات 
تجـارت جهانـی را نادیـده گرفـت و در سـالگرد 
یک سـالگی دوران ریاست جمهوری اش به سراغ 
تنبیـه شـرکای تجاری رفـت که به زعـم او، منافع 
ملـی آمریـکا را بـه خطـر انداختـه بودنـد. جنگ 
میـان دو اقتصاد بـزرگ جهان امـا از تعرفه گذاری 
بـر واردات فلزات آغاز شـد. آمریـکا در ابتدای ماه 
مارس واردات فولاد از چین را مشـمول تعرفه 25 
درصـدی قـرار داد و بـر واردات آلومینیـوم تعرفه 
10 درصـدی وضع کـرد و چین نیز بلافاصله 128 
قلـم کالای آمریکایی را در شـمول پرداخت تعرفه 
واردات قـرار داد. بازارهـای سـهام جهـان بـه این 

جنـگ، واکنـش منفی نشـان دادند.
یـک مـاه پـس از آن و در اوایـل آوریـل، جنـگ 
تجاری گسـترش یافت و آمریکا 1300 قلم کالای 
وارداتـی از چیـن را در لیسـت پرداخـت تعرفـه 
قـرار داد. بـه فاصلـه یـک روز، واردات 106 کالای 
آمریکایی به ارزش 50 میلیارد دلار مشـمول تعرفه 
ورود بـه چیـن قـرار گرفـت. برخـلاف پیش بینی 
کارشناسـان امـا هواپیمـا نیـز در ایـن لیسـت قرار 

جهانی امیدوار به صنعت هوایی و دل نگران جنگ تعرفه ای

سقوط بوئینگ؟
برنده نخست بازدهی در بازار سهام آمریکا چه در پایان سال 2017 و چه در پایان اولین فصل 
سال جدید، تفاوتی نداشت. »بوئینگ« غول هواپیماساز آمریکایی سال گذشته را با بازدهی 
خیره کننده 89 درصدی به پایان رساند. بازدهی مثبت در سال 2018 نیز ادامه یافت و این شرکت 
با رشد 11/65 درصدی بازدهی تا پایان ماه مارس، باز هم پربازده ترین سهام بازار دائوجونز لقب 
گرفت. بازدهی این هواپیماساز بیش از غول های وابسته به دنیای فن آوری اطلاعات بود؛ چه این 
که در سه ماهه نخست سال، اینتل با رشد 10/97 درصدی، سیسکو با 10/4 و مایکروسافت با 
7/19 درصد رشد ارزش سهام در رتبه های بعد از بوئینگ قرار گرفتند. اپل نیز در سال 2017 در 

زمره 5 سهام پربازده بازار آمریکا قرار گرفته بود. 
اما روزهای نخست ماه آوریل با افت قابل توجه قیمت سهام بوئینگ همراه بود. این هواپیماساز 
قربانی جنگ تجاری شد که میان کشورش و چین درگرفت و چشم انداز مثبت و روشن آینده 
صنعت هواپیمایی را تا اندازه ای تیره وتار کرد. ارزش بازار بوئینگ )عددی حاصل از ضرب 
قیمت سهام در تعداد سهام( در نخستین روزهای آوریل به 188 میلیارد دلار رسید که رتبه ای بهتر 
از 26 را در میان شرکت های بزرگ، به این شرکت اختصاص نمی دهد. این در حالی است که 
ارزش بازار اپل به عنوان بزرگترین شرکت جهان بیش از 850 میلیارد دلار است و هر 5 شرکت 

بزرگ در بازار سهام آمریکا از دنیای فن آوری اطلاعات هستند. 
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ترابری هوایی

ایربـاس سال هاسـت که تاسیسـات مونتاژ خـود را 
در خـاک چین بنا کـرده و از بوئینگ کـه در تلاش 
اسـت تاسیسـات تولیـد خـود در شـهر ژوشـان را 
در سـال جـاری بـه بهره بـرداری برسـاند، چند گام 
جلوتر است. مشـکلات ایرباس اما این هواپیماساز 
اروپایـی را تـا حـدی از رقیـب آمریکایـی عقـب 
انداخـت؛ چه این که ارزش سـهام ایربـاس در بازار 
سـهام آمریکا بازدهـی کمتری در مقایسـه با رقیب 

در سـال 2017 داشـت.
بوئینـگ امیـدوار اسـت عقلانیـت به کمـک آید و 
جنـگ تجـاری جدیـد پیـش از گسـترش، خاتمه 
یابـد تـا سـال های خـوش قابـل پیش بینـی بـرای 
صنعـت هوایی جهـان، کماکان سـال های خوبی را 
برای این شـرکت رقـم بزند. روند خـوب دریافت 
سـفارش و تحویل هواپیما، سـال 2017 را به سالی 
رویایـی بـرای این شـرکت و سـهامدارانش تبدیل 
کـرد و پیش بینـی می شـود ایـن روند در سـال های 

آتـی نیز ادامـه یابد. 
ضمـن آن کـه در دنیـای پررقابـت فعلـی، آمریـکا 
بسـیاری از صنایـع پرمزیـت خـود را با افـت توان 
رقابتـی همـراه می بینـد امـا صنایـع IT، نظامـی و 
هواپیمایی کمـاکان در زمره صنایـع برتر بزرگترین 
اقتصـاد جهـان قرار دارنـد و کارگـران آمریکایی به 
حفـظ موقعیـت و توسـعه فعالیـت ایـن صنایع در 

سـال های آتـی امیدوارنـد. 

چرا بوئینگ پربازده ترین شد؟
رشـد نزدیک بـه دو برابـری ارزش سـهام بوئینگ 
در سـال 2017 در حالـی بـود کـه وضعیـت تولید 
و دریافت سـفارش این شـرکت در سـال گذشـته 
بسـیار خـوب بـود. کارشناسـان چند دلیـل عمده 

بـرای ایـن بازدهـی خیره کننده برمی شـمارند:
1- بوئینـگ بـه رکـوردی در تحویـل سـفارش ها 

رسید.
این شـرکت در سـال 2017 موفق شـد 763 فروند 
هواپیمـا را بـه مشـتریان خود تحویل دهـد که این 
عـدد در تاریـخ صنعـت هواپیمایی جهـان بی نظیر 
اسـت. در این سـال، سفارش سـاخت 912 فروند 
هواپیما نیز نهایی شـد که در برابر سـفارش گذاری 
768 و 668 فرونـدی در دو سـال قبل تـر، رشـد 

مناسـبی را نشـان می دهد.
2- رشـد جالب حاشـیه سـود، دیگر رخـداد مهم 

در عملکـرد سـال گذشـته بوئینگ بود.
در حالی حاشـیه سـود عملیاتی در نه ماهه نخست 

 بوئینگ بزرگترین قربانی
فاز دوم جنگ تجاری دو
غول اقتصاد جهان شد 

و روزهای نخست آوریل
با افت قابل توجه قیمت 

سهام بوئینگ همراه بود. 
وقوع چنین واکنشی از 

سوی سهامداران بی علت 
نبود چه این که بوئینگ 

بزرگترین صادرکننده 
آمریکا است و پیش بینی  

می شود تا سال 2022
چین به بزرگترین بازار 
حمل ونقل هوایی جهان

بدل خواهد شد

 بوئینگ در سال
2017 موفق شد 763 

فروند هواپیما را به 
مشتریان خود تحویل 

دهد که این عدد در تاریخ 
صنعت هواپیمایی جهان 

بی نظیر است. در این 
سال، سفارش ساخت

912 فروند هواپیما نیز 
نهایی شد که در برابر 
سفارش گذاری 768 

و 668 فروندی در 
دو سال قبل تر، رشد

مناسبی را نشان می دهد

داشـت تـا ارزش سـهام موفـق بوئینـگ بـا افتـی 
قابـل توجـه روبـه رو شـود. در حقیقـت، بوئینـگ 
بزرگتریـن قربانی فـاز دوم جنگ تجـاری دو غول 
اقتصـاد جهـان شـد و بیشـترین تاثیـر منفـی را از 

تعرفه گذاری هـا متحمـل شـد.
وقوع چنین واکنشـی از سوی سـهامداران بی علت 
نبـود چه ایـن کـه بوئینـگ بزرگتریـن صادرکننده 
پیش بینی هـا  از سـوی دیگـر،  اسـت.  آمریکایـی 
حکایـت از آن دارد کـه تا سـال 2022، چین آمریکا 
را پشـت سـر خواهـد گذاشـت و بـه بزرگتریـن 
بـازار حمل ونقـل هوایـی جهـان بدل خواهد شـد. 
بیـش از یک چهـارم هواپیماهای بوئینگ در سـال 
میلادی گذشـته از سـوی چیـن خریداری شـده و 
ایـن هواپیماسـاز در ماه سـپتامبر گذشـته پیش بینی 
کـرد چین تـا دو دهه آینـده بـه 700 فروند هواپیما 
بـا ارزش 1100 میلیـارد دلار نیـاز خواهـد داشـت. 
بیشـترین تقاضـا خرید هواپیما جهان در سـال های 
تک راهـرو  و  باریک پیکـر  مدل هـای  بـه  آینـده 
اختصـاص دارد و چیـن در اقـدام تلافی جویانـه 
اخیـر خود کـه وضع تعرفـه بـر واردات هواپیما را 
نیز شـامل می شـود، برخی مدل هـای 737 بوئینگ 

را هـدف قـرار داده اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب بـازار سـهام با مشـاهده دشـواری 
صـادرات پرفروش تریـن مدل های هواپیما، دسـت 
به عرضه گسـترده سـهام بوئینـگ زد و بخش قابل 
توجهی از بازدهی سـال 2018 سـهام بوئینگ را در 

اوایـل مـاه آوریل از بیـن برد. 
بـا افت وخیزهایـی  امـا  جنـگ تجـاری موجـود 
همراه اسـت و بسـیاری از شـخصیت های سیاسی 
و اقتصـادی برجسـته جهـان نسـبت به تبعـات آن 
هشـدار می دهند. صداهایی نیـز از داخل حاکمیت 
آمریـکا بـه گوش می رسـد کـه با هـدف مدیریت 
ماجـرا و حل وفصـل موضوع پای میزهـای مذاکره، 
بـه دنبـال کاهـش تنش هـای تجاری اسـت کـه در 
صـورت ادامه، اثـر انکارناپذیری بر رشـد اقتصادی 

می گذارند.  جهـان 
بوئینـگ نه تنها نگران آن اسـت که مشـتری بزرگ 
خـود در شـرق آسـیا را از دسـت بدهد کـه نگران 
رقیـب بـزرگ اروپایـی خـود نیـز اسـت. ایربـاس 
تـلاش ویـژه ای را بـرای دریافـت بالاتریـن سـهم 
از تقاضـا آینـده هواپیمـا در چیـن آغاز کـرده و در 
شـرایط کنونـی می توانـد بی دغدغـه وضـع تعرفه 
اضافـی، موقعیـت رقابتـی بهتـری در مقایسـه بـا 

همتـای آمریکایـی خـود پیـدا کند. 
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بزرگترین صادرکننده؛ نگران 
بزرگترین بازار

دونالـد ترامـپ بنـا بـر وعده هایـی کـه در زمـان 
قوانیـن سـازمان  بـود،  داده  انتخاباتـی  مبـارزات 
تجـارت جهانـی را نادیـده گرفـت و در سـالگرد 
یک سـالگی دوران ریاست جمهوری اش به سراغ 
تنبیـه شـرکای تجاری رفـت که به زعـم او، منافع 
ملـی آمریـکا را بـه خطـر انداختـه بودنـد. جنگ 
میـان دو اقتصاد بـزرگ جهان امـا از تعرفه گذاری 
بـر واردات فلزات آغاز شـد. آمریـکا در ابتدای ماه 
مارس واردات فولاد از چین را مشـمول تعرفه 25 
درصـدی قـرار داد و بـر واردات آلومینیـوم تعرفه 
10 درصـدی وضع کـرد و چین نیز بلافاصله 128 
قلـم کالای آمریکایی را در شـمول پرداخت تعرفه 
واردات قـرار داد. بازارهـای سـهام جهـان بـه این 

جنـگ، واکنـش منفی نشـان دادند.
یـک مـاه پـس از آن و در اوایـل آوریـل، جنـگ 
تجاری گسـترش یافت و آمریکا 1300 قلم کالای 
وارداتـی از چیـن را در لیسـت پرداخـت تعرفـه 
قـرار داد. بـه فاصلـه یـک روز، واردات 106 کالای 
آمریکایی به ارزش 50 میلیارد دلار مشـمول تعرفه 
ورود بـه چیـن قـرار گرفـت. برخـلاف پیش بینی 
کارشناسـان امـا هواپیمـا نیـز در ایـن لیسـت قرار 

جهانی امیدوار به صنعت هوایی و دل نگران جنگ تعرفه ای

سقوط بوئینگ؟
برنده نخست بازدهی در بازار سهام آمریکا چه در پایان سال 2017 و چه در پایان اولین فصل 
سال جدید، تفاوتی نداشت. »بوئینگ« غول هواپیماساز آمریکایی سال گذشته را با بازدهی 
خیره کننده 89 درصدی به پایان رساند. بازدهی مثبت در سال 2018 نیز ادامه یافت و این شرکت 
با رشد 11/65 درصدی بازدهی تا پایان ماه مارس، باز هم پربازده ترین سهام بازار دائوجونز لقب 
گرفت. بازدهی این هواپیماساز بیش از غول های وابسته به دنیای فن آوری اطلاعات بود؛ چه این 
که در سه ماهه نخست سال، اینتل با رشد 10/97 درصدی، سیسکو با 10/4 و مایکروسافت با 
7/19 درصد رشد ارزش سهام در رتبه های بعد از بوئینگ قرار گرفتند. اپل نیز در سال 2017 در 

زمره 5 سهام پربازده بازار آمریکا قرار گرفته بود. 
اما روزهای نخست ماه آوریل با افت قابل توجه قیمت سهام بوئینگ همراه بود. این هواپیماساز 
قربانی جنگ تجاری شد که میان کشورش و چین درگرفت و چشم انداز مثبت و روشن آینده 
صنعت هواپیمایی را تا اندازه ای تیره وتار کرد. ارزش بازار بوئینگ )عددی حاصل از ضرب 
قیمت سهام در تعداد سهام( در نخستین روزهای آوریل به 188 میلیارد دلار رسید که رتبه ای بهتر 
از 26 را در میان شرکت های بزرگ، به این شرکت اختصاص نمی دهد. این در حالی است که 
ارزش بازار اپل به عنوان بزرگترین شرکت جهان بیش از 850 میلیارد دلار است و هر 5 شرکت 

بزرگ در بازار سهام آمریکا از دنیای فن آوری اطلاعات هستند. 
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ترابری هوایی

ایربـاس سال هاسـت که تاسیسـات مونتاژ خـود را 
در خـاک چین بنا کـرده و از بوئینگ کـه در تلاش 
اسـت تاسیسـات تولیـد خـود در شـهر ژوشـان را 
در سـال جـاری بـه بهره بـرداری برسـاند، چند گام 
جلوتر است. مشـکلات ایرباس اما این هواپیماساز 
اروپایـی را تـا حـدی از رقیـب آمریکایـی عقـب 
انداخـت؛ چه این که ارزش سـهام ایربـاس در بازار 
سـهام آمریکا بازدهـی کمتری در مقایسـه با رقیب 

در سـال 2017 داشـت.
بوئینـگ امیـدوار اسـت عقلانیـت به کمـک آید و 
جنـگ تجـاری جدیـد پیـش از گسـترش، خاتمه 
یابـد تـا سـال های خـوش قابـل پیش بینـی بـرای 
صنعـت هوایی جهـان، کماکان سـال های خوبی را 
برای این شـرکت رقـم بزند. روند خـوب دریافت 
سـفارش و تحویل هواپیما، سـال 2017 را به سالی 
رویایـی بـرای این شـرکت و سـهامدارانش تبدیل 
کـرد و پیش بینـی می شـود ایـن روند در سـال های 

آتـی نیز ادامـه یابد. 
ضمـن آن کـه در دنیـای پررقابـت فعلـی، آمریـکا 
بسـیاری از صنایـع پرمزیـت خـود را با افـت توان 
رقابتـی همـراه می بینـد امـا صنایـع IT، نظامـی و 
هواپیمایی کمـاکان در زمره صنایـع برتر بزرگترین 
اقتصـاد جهـان قرار دارنـد و کارگـران آمریکایی به 
حفـظ موقعیـت و توسـعه فعالیـت ایـن صنایع در 

سـال های آتـی امیدوارنـد. 

چرا بوئینگ پربازده ترین شد؟
رشـد نزدیک بـه دو برابـری ارزش سـهام بوئینگ 
در سـال 2017 در حالـی بـود کـه وضعیـت تولید 
و دریافت سـفارش این شـرکت در سـال گذشـته 
بسـیار خـوب بـود. کارشناسـان چند دلیـل عمده 

بـرای ایـن بازدهـی خیره کننده برمی شـمارند:
1- بوئینـگ بـه رکـوردی در تحویـل سـفارش ها 

رسید.
این شـرکت در سـال 2017 موفق شـد 763 فروند 
هواپیمـا را بـه مشـتریان خود تحویل دهـد که این 
عـدد در تاریـخ صنعـت هواپیمایی جهـان بی نظیر 
اسـت. در این سـال، سفارش سـاخت 912 فروند 
هواپیما نیز نهایی شـد که در برابر سـفارش گذاری 
768 و 668 فرونـدی در دو سـال قبل تـر، رشـد 

مناسـبی را نشـان می دهد.
2- رشـد جالب حاشـیه سـود، دیگر رخـداد مهم 

در عملکـرد سـال گذشـته بوئینگ بود.
در حالی حاشـیه سـود عملیاتی در نه ماهه نخست 

 بوئینگ بزرگترین قربانی
فاز دوم جنگ تجاری دو
غول اقتصاد جهان شد 

و روزهای نخست آوریل
با افت قابل توجه قیمت 

سهام بوئینگ همراه بود. 
وقوع چنین واکنشی از 

سوی سهامداران بی علت 
نبود چه این که بوئینگ 

بزرگترین صادرکننده 
آمریکا است و پیش بینی  

می شود تا سال 2022
چین به بزرگترین بازار 
حمل ونقل هوایی جهان

بدل خواهد شد

 بوئینگ در سال
2017 موفق شد 763 

فروند هواپیما را به 
مشتریان خود تحویل 

دهد که این عدد در تاریخ 
صنعت هواپیمایی جهان 

بی نظیر است. در این 
سال، سفارش ساخت

912 فروند هواپیما نیز 
نهایی شد که در برابر 
سفارش گذاری 768 

و 668 فروندی در 
دو سال قبل تر، رشد

مناسبی را نشان می دهد

داشـت تـا ارزش سـهام موفـق بوئینـگ بـا افتـی 
قابـل توجـه روبـه رو شـود. در حقیقـت، بوئینـگ 
بزرگتریـن قربانی فـاز دوم جنگ تجـاری دو غول 
اقتصـاد جهـان شـد و بیشـترین تاثیـر منفـی را از 

تعرفه گذاری هـا متحمـل شـد.
وقوع چنین واکنشـی از سوی سـهامداران بی علت 
نبـود چه ایـن کـه بوئینـگ بزرگتریـن صادرکننده 
پیش بینی هـا  از سـوی دیگـر،  اسـت.  آمریکایـی 
حکایـت از آن دارد کـه تا سـال 2022، چین آمریکا 
را پشـت سـر خواهـد گذاشـت و بـه بزرگتریـن 
بـازار حمل ونقـل هوایـی جهـان بدل خواهد شـد. 
بیـش از یک چهـارم هواپیماهای بوئینگ در سـال 
میلادی گذشـته از سـوی چیـن خریداری شـده و 
ایـن هواپیماسـاز در ماه سـپتامبر گذشـته پیش بینی 
کـرد چین تـا دو دهه آینـده بـه 700 فروند هواپیما 
بـا ارزش 1100 میلیـارد دلار نیـاز خواهـد داشـت. 
بیشـترین تقاضـا خرید هواپیما جهان در سـال های 
تک راهـرو  و  باریک پیکـر  مدل هـای  بـه  آینـده 
اختصـاص دارد و چیـن در اقـدام تلافی جویانـه 
اخیـر خود کـه وضع تعرفـه بـر واردات هواپیما را 
نیز شـامل می شـود، برخی مدل هـای 737 بوئینگ 

را هـدف قـرار داده اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب بـازار سـهام با مشـاهده دشـواری 
صـادرات پرفروش تریـن مدل های هواپیما، دسـت 
به عرضه گسـترده سـهام بوئینـگ زد و بخش قابل 
توجهی از بازدهی سـال 2018 سـهام بوئینگ را در 

اوایـل مـاه آوریل از بیـن برد. 
بـا افت وخیزهایـی  امـا  جنـگ تجـاری موجـود 
همراه اسـت و بسـیاری از شـخصیت های سیاسی 
و اقتصـادی برجسـته جهـان نسـبت به تبعـات آن 
هشـدار می دهند. صداهایی نیـز از داخل حاکمیت 
آمریـکا بـه گوش می رسـد کـه با هـدف مدیریت 
ماجـرا و حل وفصـل موضوع پای میزهـای مذاکره، 
بـه دنبـال کاهـش تنش هـای تجاری اسـت کـه در 
صـورت ادامه، اثـر انکارناپذیری بر رشـد اقتصادی 

می گذارند.  جهـان 
بوئینـگ نه تنها نگران آن اسـت که مشـتری بزرگ 
خـود در شـرق آسـیا را از دسـت بدهد کـه نگران 
رقیـب بـزرگ اروپایـی خـود نیـز اسـت. ایربـاس 
تـلاش ویـژه ای را بـرای دریافـت بالاتریـن سـهم 
از تقاضـا آینـده هواپیمـا در چیـن آغاز کـرده و در 
شـرایط کنونـی می توانـد بی دغدغـه وضـع تعرفه 
اضافـی، موقعیـت رقابتـی بهتـری در مقایسـه بـا 

همتـای آمریکایـی خـود پیـدا کند. 
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 سیر نزولی هزینه تولید 
مدل پهن پیکر 787 در

 سال میلادی گذشته 
ادامه یافت. دریافت
 94 سفارش قطعی تولید

 این مدل در این سال 
نیز بهترین دریافت 
سفارش از سال 2013 
تاکنون بوده است. 
کاهش تولید مدل 777 
نیز به بهبود سودآوری
 کمک کرده است

سـیر نزولـی هزینـه تولید مـدل پهن پیکـر 787 در 
سـال میـلادی گذشـته ادامـه یافـت. دریافـت 94 
سـفارش قطعـی تولیـد این مـدل در این سـال نیز 
بهتریـن دریافـت سـفارش از سـال 2013 تاکنـون 

اسـت. بوده 
5- کاهش تولید مدل 777 نیز به بهبود سودآوری 

کمک کرده است.
تولیـد ماهانـه ایـن مـدل بـه 5 فرونـد در سـال 
گذشـته کاهـش یافـت. بـا ایـن روند، خـط تولید 
ایـن مـدل در 2018 کامـلا فعـال خواهـد بـود و 
بـرای 90 درصد ظرفیت تولید 2019 نیز سـفارش 
قطعـی وجـود دارد. بوئینگ به دنبال این اسـت که 
مـدل 777 ایکـس را نیـز بـا روند مشـابهی همراه 
کنـد تـا منافـع شـرکت بهتـر تامین شـود. بـه این 
ترتیـب بوئینـگ وضعیت مناسـبی دارد و شـرایط 
سـال های  پیش بینـی  کـه  اسـت  به گونـه ای  نیـز 
خوبـی بـرای فعالیت شـرکت وجـود دارد. وجود 
سـفارش قطعـی 5864 فرونـدی موجب می شـود 
کـه ظرفیت تولید شـرکت برای نزدیک به هشـت 

سـال کامل باشـد. 
سـیر افزایشـی تولیـد نیز به بهبود حاشـیه سـود و 
وضعیـت نقدینگـی منجـر می شـود. رونـد رو بـه 
رشـد تولیـد 737 ادامه خواهد داشـت و با افزایش 
تولیـد ماهانـه 787 تـا 14 فرونـد در مـاه تـا سـال 
2019، شـرکت از مزیـت تولیـد کامـل ایـن مـدل 
تـا زمـان بازنشسـتگی اش، بهره منـد خواهد شـد. 
حاشـیه سـود شـرکت با کاهـش تولید مـدل 777 

نیـز رونـد بهتری طـی خواهـد کرد.
یاتـا پیش بینـی کـرده رشـد مسـافرت های هوایی 
در سـال 2018 بـه 6 درصد برسـد. ایـن رقم برای 
سـال گذشـته 7/5 درصد بوده اسـت. سود خالص 
خطـوط هوایـی جهان در سـال جدید با رشـد 11 
درصـدی بـه 38/4 میلیـارد دلار خواهد رسـید که 
این رشـد به معنای افزایش احتمال رشـد سفارش 
خرید هواپیما اسـت و شـرکتی چون بوئینگ را به 

آینـده امیدوارتر می کند. 
بوئینـگ کـه سـال پربازدهـی را بـرای سـهامداران 
خـود بـر جای گذاشـته اسـت، در سـال 2016 نیز 
رشـد ارزش خوبـی داشـت تـا پـس از سـه سـال 
رکود، کام سـهامداران را شـیرین کرده باشد. گفتنی 
اسـت که ارزش سـهام بوئینـگ در پایین ترین عدد 
یـک دهه اخیر به کمتـر از 25 دلار در فوریه 2009 
رسـیده بود کـه در نقطـه اوج سـال 2018، از 360 

دلار بـه ازای هـر سـهم در مـاه فوریه عبـور کرد.

ایرباس پرمشکل، اما امیدوار 
بازدهی خوب سـهام ایرباس در سـال 2017 نشان 
از آن داشـت کـه صنعـت هواپیمایی جهان، سـال 
خوبی را سـپری کرده اسـت. ایرباس اما شـرایطی 
مسـاعد به انـدازه رقیـب آمریکایی خود نداشـت. 
گرچـه دریافـت سـفارش و میـزان تولید در سـال 
گذشـته ارقامی رکوردگونه داشـتند، اما مشـکلات 
دو مـدل هواپیمـا تولیدی شـرکت، دشـواری هایی 
را بـرای این هواپیماسـاز به دنبال داشـت. دو مدل 
320 نیـو و مدل نظامی A400M با مشـکلاتی در 
موتـور خـود در سـال گذشـته روبـه رو شـدند که 
این مشـکلات بر رونـد تولید اثرگـذار بود و حتی 

وضعیـت مالی شـرکت را متاثـر کرد. 
بـه پرداخـت جریمـه 1/3  محکومیـت شـرکت 
میلیـارد یورویـی در پرونـده مدل نظامـی، مجموع 
هزینه هـا در ایـن مـدل را به 8 میلیارد یورو رسـاند 
کـه تاثیـری به سـزا بـر شـرکت داشـت. بـا ایـن 
وجـود، سـود عملیاتـی ایربـاس در سـال 2017 با 
رشـد 8 درصـدی بـه 4.25 میلیارد یورو رسـید که 

رقمـی فراتـر از پیش بینـی کارشناسـان بود.
ایربـاس بـه سـختی بـه دنبـال حل وفصل مشـکل 
تولیـد ایـن دو مـدل اسـت و بـا تامیـن کننـدگان 
موتـور آنهـا در حـال همـکاری اسـت. شـرکت 
امیـدوار اسـت تولیـد ماهانه خـود را بـه زودی از 
60 به 70 فروند برسـاند و شـرایط سـخت رقابتی 
در بـازار موجـب عبور از مشـکلات و مقاومت در 

برابـر افـت تولید شـود. 
ایربـاس در ابتـدای سـال 2018 اعـلام کـرد در پی 
تحویـل 800 فروند هواپیما در سـال جاری اسـت 
کـه در صـورت حـل مشـکلات، این روند سـبب 
افزایـش 20 درصـدی درآمـد فروش می شـود. این 
پیش بینـی از نگاه بـازار سـهام دور نماند و موجب 
رشـد ارزش سـهام نیز شد. شـرکت در عین تلاش 
بـرای رفع مشـکلات تولید مدل پرفـروش 320، از 
رونـد مطلـوب تولیـد مـدل 380 نیز خبـر داده چه 
ایـن که سـفارش 16 میلیـارد دلاری خطوط هوایی 
امـارات، ادامـه تولیـد ایـن مـدل را بـرای سـال ها 

تضمین خواهـد کرد. 
ایرباس نیم نگاهی نیز به جنگ تجاری اخیر دارد 
چون در صورت تداوم این روند، از قدرت رقابتی 
بوئینگ کاسته خواهد شد و هواپیماساز اروپایی 
در بازار بزرگ چین موقعیتی بهتر پیدا خواهد کرد. 
ضمن آن که تحولات اخیر به خرید زمان برای 

رفع مشکلات تولید نیز کمک می کند. 

سـال 2017 بـه 3/ 9 درصد رسـید که ایـن عدد در 
مدت مشـابه سـال قبـل 4/8 درصد بود. این رشـد 
جالـب مدیـون افزایـش تولیـد بوده اسـت. سـود 
عملیاتـی بوئینـگ در ایـن مـدت بـه 7/25 میلیارد 
دلار بالـغ شـد کـه 99 درصـد بیـش از رقـم مدت 

مشـابه سـال قبل بود.
3- رشـد تولید ماهانه، علت دیگر رشـد ارزش 

سهام شـرکت بود.
بوئینـگ موفـق شـد تولیـد ماهانـه پرفروش ترین 
مـدل خـود یعنـی 737 را بـه 47 فرونـد برسـاند. 
شـرکت بـه دنبـال رشـد این عـدد تـا 57 فروند تا 

سـال 2019 اسـت.
4- عـلاوه بـر مدل هـای باریک پیکـر، وضعیت 
تولیـد و سـفارش در مدل هـای پهن پیکـر نیـز 

مطلـوب بوده اسـت.
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 سیر نزولی هزینه تولید 
مدل پهن پیکر 787 در
 سال میلادی گذشته 
ادامه یافت. دریافت
 94 سفارش قطعی تولید

 این مدل در این سال 
نیز بهترین دریافت 
سفارش از سال 2013 
تاکنون بوده است. 
کاهش تولید مدل 777 
نیز به بهبود سودآوری
 کمک کرده است

سـیر نزولـی هزینـه تولید مـدل پهن پیکـر 787 در 
سـال میـلادی گذشـته ادامـه یافـت. دریافـت 94 
سـفارش قطعـی تولیـد این مـدل در این سـال نیز 
بهتریـن دریافـت سـفارش از سـال 2013 تاکنـون 

اسـت. بوده 
5- کاهش تولید مدل 777 نیز به بهبود سودآوری 

کمک کرده است.
تولیـد ماهانـه ایـن مـدل بـه 5 فرونـد در سـال 
گذشـته کاهـش یافـت. بـا ایـن روند، خـط تولید 
ایـن مـدل در 2018 کامـلا فعـال خواهـد بـود و 
بـرای 90 درصد ظرفیت تولید 2019 نیز سـفارش 
قطعـی وجـود دارد. بوئینگ به دنبال این اسـت که 
مـدل 777 ایکـس را نیـز بـا روند مشـابهی همراه 
کنـد تـا منافـع شـرکت بهتـر تامین شـود. بـه این 
ترتیـب بوئینـگ وضعیت مناسـبی دارد و شـرایط 
سـال های  پیش بینـی  کـه  اسـت  به گونـه ای  نیـز 
خوبـی بـرای فعالیت شـرکت وجـود دارد. وجود 
سـفارش قطعـی 5864 فرونـدی موجب می شـود 
کـه ظرفیت تولید شـرکت برای نزدیک به هشـت 

سـال کامل باشـد. 
سـیر افزایشـی تولیـد نیز به بهبود حاشـیه سـود و 
وضعیـت نقدینگـی منجـر می شـود. رونـد رو بـه 
رشـد تولیـد 737 ادامه خواهد داشـت و با افزایش 
تولیـد ماهانـه 787 تـا 14 فرونـد در مـاه تـا سـال 
2019، شـرکت از مزیـت تولیـد کامـل ایـن مـدل 
تـا زمـان بازنشسـتگی اش، بهره منـد خواهد شـد. 
حاشـیه سـود شـرکت با کاهـش تولید مـدل 777 

نیـز رونـد بهتری طـی خواهـد کرد.
یاتـا پیش بینـی کـرده رشـد مسـافرت های هوایی 
در سـال 2018 بـه 6 درصد برسـد. ایـن رقم برای 
سـال گذشـته 7/5 درصد بوده اسـت. سود خالص 
خطـوط هوایـی جهان در سـال جدید با رشـد 11 
درصـدی بـه 38/4 میلیـارد دلار خواهد رسـید که 
این رشـد به معنای افزایش احتمال رشـد سفارش 
خرید هواپیما اسـت و شـرکتی چون بوئینگ را به 

آینـده امیدوارتر می کند. 
بوئینـگ کـه سـال پربازدهـی را بـرای سـهامداران 
خـود بـر جای گذاشـته اسـت، در سـال 2016 نیز 
رشـد ارزش خوبـی داشـت تـا پـس از سـه سـال 
رکود، کام سـهامداران را شـیرین کرده باشد. گفتنی 
اسـت که ارزش سـهام بوئینـگ در پایین ترین عدد 
یـک دهه اخیر به کمتـر از 25 دلار در فوریه 2009 
رسـیده بود کـه در نقطـه اوج سـال 2018، از 360 

دلار بـه ازای هـر سـهم در مـاه فوریه عبـور کرد.

ایرباس پرمشکل، اما امیدوار 
بازدهی خوب سـهام ایرباس در سـال 2017 نشان 
از آن داشـت کـه صنعـت هواپیمایی جهان، سـال 
خوبی را سـپری کرده اسـت. ایرباس اما شـرایطی 
مسـاعد به انـدازه رقیـب آمریکایی خود نداشـت. 
گرچـه دریافـت سـفارش و میـزان تولید در سـال 
گذشـته ارقامی رکوردگونه داشـتند، اما مشـکلات 
دو مـدل هواپیمـا تولیدی شـرکت، دشـواری هایی 
را بـرای این هواپیماسـاز به دنبال داشـت. دو مدل 
320 نیـو و مدل نظامی A400M با مشـکلاتی در 
موتـور خـود در سـال گذشـته روبـه رو شـدند که 
این مشـکلات بر رونـد تولید اثرگـذار بود و حتی 

وضعیـت مالی شـرکت را متاثـر کرد. 
بـه پرداخـت جریمـه 1/3  محکومیـت شـرکت 
میلیـارد یورویـی در پرونـده مدل نظامـی، مجموع 
هزینه هـا در ایـن مـدل را به 8 میلیارد یورو رسـاند 
کـه تاثیـری به سـزا بـر شـرکت داشـت. بـا ایـن 
وجـود، سـود عملیاتـی ایربـاس در سـال 2017 با 
رشـد 8 درصـدی بـه 4.25 میلیارد یورو رسـید که 

رقمـی فراتـر از پیش بینـی کارشناسـان بود.
ایربـاس بـه سـختی بـه دنبـال حل وفصل مشـکل 
تولیـد ایـن دو مـدل اسـت و بـا تامیـن کننـدگان 
موتـور آنهـا در حـال همـکاری اسـت. شـرکت 
امیـدوار اسـت تولیـد ماهانه خـود را بـه زودی از 
60 به 70 فروند برسـاند و شـرایط سـخت رقابتی 
در بـازار موجـب عبور از مشـکلات و مقاومت در 

برابـر افـت تولید شـود. 
ایربـاس در ابتـدای سـال 2018 اعـلام کـرد در پی 
تحویـل 800 فروند هواپیما در سـال جاری اسـت 
کـه در صـورت حـل مشـکلات، این روند سـبب 
افزایـش 20 درصـدی درآمـد فروش می شـود. این 
پیش بینـی از نگاه بـازار سـهام دور نماند و موجب 
رشـد ارزش سـهام نیز شد. شـرکت در عین تلاش 
بـرای رفع مشـکلات تولید مدل پرفـروش 320، از 
رونـد مطلـوب تولیـد مـدل 380 نیز خبـر داده چه 
ایـن که سـفارش 16 میلیـارد دلاری خطوط هوایی 
امـارات، ادامـه تولیـد ایـن مـدل را بـرای سـال ها 

تضمین خواهـد کرد. 
ایرباس نیم نگاهی نیز به جنگ تجاری اخیر دارد 
چون در صورت تداوم این روند، از قدرت رقابتی 
بوئینگ کاسته خواهد شد و هواپیماساز اروپایی 
در بازار بزرگ چین موقعیتی بهتر پیدا خواهد کرد. 
ضمن آن که تحولات اخیر به خرید زمان برای 

رفع مشکلات تولید نیز کمک می کند. 

سـال 2017 بـه 3/ 9 درصد رسـید که ایـن عدد در 
مدت مشـابه سـال قبـل 4/8 درصد بود. این رشـد 
جالـب مدیـون افزایـش تولیـد بوده اسـت. سـود 
عملیاتـی بوئینـگ در ایـن مـدت بـه 7/25 میلیارد 
دلار بالـغ شـد کـه 99 درصـد بیـش از رقـم مدت 

مشـابه سـال قبل بود.
3- رشـد تولید ماهانه، علت دیگر رشـد ارزش 

سهام شـرکت بود.
بوئینـگ موفـق شـد تولیـد ماهانـه پرفروش ترین 
مـدل خـود یعنـی 737 را بـه 47 فرونـد برسـاند. 
شـرکت بـه دنبـال رشـد این عـدد تـا 57 فروند تا 

سـال 2019 اسـت.
4- عـلاوه بـر مدل هـای باریک پیکـر، وضعیت 
تولیـد و سـفارش در مدل هـای پهن پیکـر نیـز 

مطلـوب بوده اسـت.



چرا سود شرکت های مالک 
واگن های لبه کوتاه کمتر است؟

دیوار کوتاه
سپیده کرمی

واگن های لبه کوتاه یکی از انواع واگن های لبه دار هستند که ارتفاع دیواره های جانبی 
مساوی یا کمتر از ۳۶ اینچ )۹۲ سانتیمتر( است. این واگن ها به دلیل ارتفاع کم لبه ها، 
برای حمل مواد کم حجم که با واگن های لبه بلند حمل می شود مناسب نیستند و مورد 
استفاده آنها بیشتر بارهایی است که ابعاد هندسی بزرگ دارند. براساس آمارهای اداره کل 
بازرگانی راه آهن سهم واگن های لبه کوتاه و کانتینربر در سال ۹۶ از مجموع حمل ونقل 
ریلی، تناژی معادل 14 درصد و تن کیلومتری معادل 1۳ درصد است که در مقایسه با 
سال ۹5 سهم این واگن ها بالغ بر ۲ درصد از نظر تناژ افزایش اما از نظر تن کیلومتر 1/۲ 

درصد کاهش یافته است. 
با دکتر سبحان نظری رئیس جدید کارگروه تخصصی واگن های لبه کوتاه انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته درباره چالش هایی که شرکت های مالک 

واگن های لبه کوتاه با آن روبه رو هستند، گفت وگو کرده ایم.
او معتقد است واگن های لبه کوتاه در زنجیره ارزش افزوده در جایگاه مهم تری ایستاده اند، 
اما در عین حال متغیرهای صنعت حمل ونقل ریلی به صورت غیرارادی یا به وسیله یک 
اراده، عموما طوری تنظیم شده اند که موجب شده کمترین سود در میان شرکت های 

واگن دار متعلق به شرکت های دارنده واگن  لبه کوتاه باشد.
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ترابری ریلی

ترابران: در مورد واگن های لبه کوتاه، اکنون با چه 
چالش هایی در کشور روبه رو هستیم؟

اگـر بخواهیـم مروری سـریع روی تقسـیم بندی 
واگن هـای باری داشـته باشـیم، باید بگویـم به طور 
عمده سـه نـوع واگن باری در کشـور وجـود دارد؛ 
واگـن لبه بلنـد، واگـن مخـزن دار و واگـن لبه کوتاه. 
واگـن مخـزن دار همانطـور کـه از نام آن مشـخص 
اسـت، بـار مایـع حمـل می کنـد کـه عمدتـا مـواد 
سـوختی از جملـه مـازوت و گازوئیـل و مقـدار 
محـدودی روغن خام خوراکی را شـامل می شـوند. 
به کمـک واگن های لبه بلند عمدتا مـواد فله معدنی 

به خصوص سنگ آهن حمل می شود. 
البتـه انواع دیگـری از واگن باری  فلـه ای هم وجود 
دارد کـه از آنهـا بـرای حمـل مـواد معدنـی از قبیل 
شـن و ماسـه، پـودر آلومینیـوم و گاهی هـم گندم 
و سـایر غـات اسـتفاده می شـود امـا تعـداد آنهـا 

اندک اسـت و به لحاظ سـهم از بازار، چندان سـهم 
چشـمگیری ندارند. نوع سـوم واگن هـا، واگن های 
لبه کوتـاه هسـتند کـه ایـن واگن هـا مخصـوص 
حمـل کالاهایـی مانند شـمش، تیرآهـن،  میل گرد، 
رول، کانتینـر و بـه طـور کلـی محصـول سـاخته 
شـده کارخانه هـای فولاد، یـا قطعات و مـواد اولیه 

کارخانه هـای صنعتی هسـتند.
بنابراین اگر کمی دقت کنید، خواهید دید کالاهایی 
که واگن های باری حمل می کنند، هر کدام جایگاه 
این  به  دارند؛  اقتصادی کشور  در چرخه  خاصی 
معنی که واگن لبه بلند مواد اولیه و خام حمل می کند 
و واگن لبه کوتاه محصول ساخته شده که نسبت به 
مواد خام در واقع یک مرحله جلوتر رفته است؛ 
در نتیجه محصولی که واگن لبه کوتاه حمل می کند، 

جایگاه مهم تری در اقتصاد کشور دارد.
حالا به سوال شما برمی گردیم؛ به لحاظ اقتصادی 
محصول  عمدتا  لبه کوتاه  واگن های  که  آنجا  از 
ساخته شده کارخانه های فولادسازی یا صنایع فلزی 
را حمل می کند، باید اهمیت و حساسیت بیشتری 
نسبت به سایر انواع واگن برای آن قائل باشیم که 
بر  متغیرهای حاکم  یعنی  نیست؛  متاسفانه چنین 
بازار حمل ونقل ریلی، چه به صورت غیرارادی و 
چه به وسیله یک اراده، عموما طوری تنظیم شده اند 
که موجب شده کمترین سود در میان شرکت های 
واگن دار متعلق به شرکت های دارنده واگن  لبه کوتاه 
باشد. البته به طور کلی صنعت حمل ونقل ریلی 
با بحران سودآوری بسیار اندک دست وپنجه نرم 
می کند که در این میان وضع واگن های لبه کوتاه از 

بقیه بدتر است.
مقصـر بـروز بخشـی از ایـن چالش، شـرکت های 
واگن دار هسـتند که رقابت هـای مخربی با یکدیگر 
دارنـد و بخشـی از تقصیـر هـم شـاید متوجـه 
خصوصی سـازی ناقصـی باشـد کـه اتفـاق افتـاده 
اسـت. همانطور کـه می دانیـد در دهـه 80، بنا بوده 
کـه صنعـت حمل ونقـل ریلـی در حداکثـر مقدار 
ممکـن خصوصی سـازی شـود و دولت دسـت از 
تصدی گـری بـردارد، اما ایـن اتفاق نیفتـاده و فقط 
واگن هـا و تعـداد اندکـی لکوموتیـو خصوصـی 
شـدند. ایـن حالـت بینابینـی باعـث می شـود کـه 
مدیریـت ایـن دارایی هـا در اختیار یک نهـاد واحد 
نباشـد کـه بتوانـد رفتـار خـود را به صـورت بهینه 
تنظیـم کنـد. طبیعتا وقتـی مقصر فقـط یک بخش 
نیسـت، درمـان را هـم بایـد در بیـش از یک بخش 

جسـت وجو کـرد.

 بر اساس بررسی هایی 
که انجام دادم، واگن های 
لبه کوتاهی که شرکت های 

داخلی تولید می کنند با 
مشخصات کیفی بهتر از 

نمونه روسی، قیمتی تقریبا 
برابر با آنها دارند. منتهی 

این که واگن نو - چه از 
داخل و چه از خارج - 

خریداری نمی شود، 
به دلیل اوضاع اقتصادی

حاکم بر بخش است

 فکر می کنم آخرین بار 
در اوایل سال 96 یکی از 

شرکت هایی که واگن 
لبه کوتاه دارد، در مقیاس

کمی حدود 50-100 واگن 
به یکی از واگن سازهای 

داخلی سفارش داد. 
البته یک سفارش واگن 

لبه کوتاه هم دو سال 
قبل به روسیه داشتیم 

اما هنوز وارد نشده است



چرا سود شرکت های مالک 
واگن های لبه کوتاه کمتر است؟

دیوار کوتاه
سپیده کرمی

واگن های لبه کوتاه یکی از انواع واگن های لبه دار هستند که ارتفاع دیواره های جانبی 
مساوی یا کمتر از ۳۶ اینچ )۹۲ سانتیمتر( است. این واگن ها به دلیل ارتفاع کم لبه ها، 
برای حمل مواد کم حجم که با واگن های لبه بلند حمل می شود مناسب نیستند و مورد 
استفاده آنها بیشتر بارهایی است که ابعاد هندسی بزرگ دارند. براساس آمارهای اداره کل 
بازرگانی راه آهن سهم واگن های لبه کوتاه و کانتینربر در سال ۹۶ از مجموع حمل ونقل 
ریلی، تناژی معادل 14 درصد و تن کیلومتری معادل 1۳ درصد است که در مقایسه با 
سال ۹5 سهم این واگن ها بالغ بر ۲ درصد از نظر تناژ افزایش اما از نظر تن کیلومتر 1/۲ 

درصد کاهش یافته است. 
با دکتر سبحان نظری رئیس جدید کارگروه تخصصی واگن های لبه کوتاه انجمن صنفی 
شرکت های حمل ونقل ریلی و خدمات وابسته درباره چالش هایی که شرکت های مالک 

واگن های لبه کوتاه با آن روبه رو هستند، گفت وگو کرده ایم.
او معتقد است واگن های لبه کوتاه در زنجیره ارزش افزوده در جایگاه مهم تری ایستاده اند، 
اما در عین حال متغیرهای صنعت حمل ونقل ریلی به صورت غیرارادی یا به وسیله یک 
اراده، عموما طوری تنظیم شده اند که موجب شده کمترین سود در میان شرکت های 

واگن دار متعلق به شرکت های دارنده واگن  لبه کوتاه باشد.
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ترابری ریلی

ترابران: در مورد واگن های لبه کوتاه، اکنون با چه 
چالش هایی در کشور روبه رو هستیم؟

اگـر بخواهیـم مروری سـریع روی تقسـیم بندی 
واگن هـای باری داشـته باشـیم، باید بگویـم به طور 
عمده سـه نـوع واگن باری در کشـور وجـود دارد؛ 
واگـن لبه بلنـد، واگـن مخـزن دار و واگـن لبه کوتاه. 
واگـن مخـزن دار همانطـور کـه از نام آن مشـخص 
اسـت، بـار مایـع حمـل می کنـد کـه عمدتـا مـواد 
سـوختی از جملـه مـازوت و گازوئیـل و مقـدار 
محـدودی روغن خام خوراکی را شـامل می شـوند. 
به کمـک واگن های لبه بلند عمدتا مـواد فله معدنی 

به خصوص سنگ آهن حمل می شود. 
البتـه انواع دیگـری از واگن باری  فلـه ای هم وجود 
دارد کـه از آنهـا بـرای حمـل مـواد معدنـی از قبیل 
شـن و ماسـه، پـودر آلومینیـوم و گاهی هـم گندم 
و سـایر غـات اسـتفاده می شـود امـا تعـداد آنهـا 

اندک اسـت و به لحاظ سـهم از بازار، چندان سـهم 
چشـمگیری ندارند. نوع سـوم واگن هـا، واگن های 
لبه کوتـاه هسـتند کـه ایـن واگن هـا مخصـوص 
حمـل کالاهایـی مانند شـمش، تیرآهـن،  میل گرد، 
رول، کانتینـر و بـه طـور کلـی محصـول سـاخته 
شـده کارخانه هـای فولاد، یـا قطعات و مـواد اولیه 

کارخانه هـای صنعتی هسـتند.
بنابراین اگر کمی دقت کنید، خواهید دید کالاهایی 
که واگن های باری حمل می کنند، هر کدام جایگاه 
این  به  دارند؛  اقتصادی کشور  در چرخه  خاصی 
معنی که واگن لبه بلند مواد اولیه و خام حمل می کند 
و واگن لبه کوتاه محصول ساخته شده که نسبت به 
مواد خام در واقع یک مرحله جلوتر رفته است؛ 
در نتیجه محصولی که واگن لبه کوتاه حمل می کند، 

جایگاه مهم تری در اقتصاد کشور دارد.
حالا به سوال شما برمی گردیم؛ به لحاظ اقتصادی 
محصول  عمدتا  لبه کوتاه  واگن های  که  آنجا  از 
ساخته شده کارخانه های فولادسازی یا صنایع فلزی 
را حمل می کند، باید اهمیت و حساسیت بیشتری 
نسبت به سایر انواع واگن برای آن قائل باشیم که 
بر  متغیرهای حاکم  یعنی  نیست؛  متاسفانه چنین 
بازار حمل ونقل ریلی، چه به صورت غیرارادی و 
چه به وسیله یک اراده، عموما طوری تنظیم شده اند 
که موجب شده کمترین سود در میان شرکت های 
واگن دار متعلق به شرکت های دارنده واگن  لبه کوتاه 
باشد. البته به طور کلی صنعت حمل ونقل ریلی 
با بحران سودآوری بسیار اندک دست وپنجه نرم 
می کند که در این میان وضع واگن های لبه کوتاه از 

بقیه بدتر است.
مقصـر بـروز بخشـی از ایـن چالش، شـرکت های 
واگن دار هسـتند که رقابت هـای مخربی با یکدیگر 
دارنـد و بخشـی از تقصیـر هـم شـاید متوجـه 
خصوصی سـازی ناقصـی باشـد کـه اتفـاق افتـاده 
اسـت. همانطور کـه می دانیـد در دهـه 80، بنا بوده 
کـه صنعـت حمل ونقـل ریلـی در حداکثـر مقدار 
ممکـن خصوصی سـازی شـود و دولت دسـت از 
تصدی گـری بـردارد، اما ایـن اتفاق نیفتـاده و فقط 
واگن هـا و تعـداد اندکـی لکوموتیـو خصوصـی 
شـدند. ایـن حالـت بینابینـی باعـث می شـود کـه 
مدیریـت ایـن دارایی هـا در اختیار یک نهـاد واحد 
نباشـد کـه بتوانـد رفتـار خـود را به صـورت بهینه 
تنظیـم کنـد. طبیعتا وقتـی مقصر فقـط یک بخش 
نیسـت، درمـان را هـم بایـد در بیـش از یک بخش 

جسـت وجو کـرد.

 بر اساس بررسی هایی 
که انجام دادم، واگن های 
لبه کوتاهی که شرکت های 

داخلی تولید می کنند با 
مشخصات کیفی بهتر از 

نمونه روسی، قیمتی تقریبا 
برابر با آنها دارند. منتهی 

این که واگن نو - چه از 
داخل و چه از خارج - 

خریداری نمی شود، 
به دلیل اوضاع اقتصادی

حاکم بر بخش است

 فکر می کنم آخرین بار 
در اوایل سال 96 یکی از 

شرکت هایی که واگن 
لبه کوتاه دارد، در مقیاس

کمی حدود 50-100 واگن 
به یکی از واگن سازهای 

داخلی سفارش داد. 
البته یک سفارش واگن 

لبه کوتاه هم دو سال 
قبل به روسیه داشتیم 

اما هنوز وارد نشده است



اسـت. در یـک سـال اخیر مذاکـرات خوبی هم با 
چنـد واگن سـاز خارجی انجـام و تعـدادی واگن 
روس وارد کشـور شـده، هرچنـد واگن سـازهای 
داخلـی هم عملکـرد قابل قبولـی داشـته اند؛ حتی 
بـا همیـن وضعیـت نابسـامانی مالـی، بر اسـاس 
بررسـی هایی کـه شـخصا انجـام دادم، واگن های 
لبه کوتاهی که شـرکت های داخلـی تولید می کنند 
با مشـخصات کیفی بهتر از نمونه روسـی، قیمتی 
تقریبـا برابـر با آنهـا دارند. منتهی این کـه واگن نو 
- چـه از داخـل و چـه از خـارج- خریـداری 
نمی شـود، بـه دلیـل اوضـاع اقتصـادی حاکـم بر 

بخش است.
ترابـران: آخریـن خریـد  مربـوط بـه واگن های 

لبه کوتـاه چـه زمانـی بود؟
فکـر می کنـم آخریـن بـار در اوایـل سـال 96 
یکی از شـرکت هایی کـه واگن لبه کوتـاه دارد، در 
مقیـاس اندکـی حدود 50-100 واگـن، به یکی از 
واگن سـازهای داخلـی سـفارش داد. البتـه یـک 
سـفارش واگـن لبه کوتـاه هـم دو سـال قبـل بـه 

روسیه داشتیم اما هنوز وارد نشده است. 
فکـر می کنـم 200 یا 400 دسـتگاه واگـن لبه کوتاه 
بـه روسـیه سـفارش داده شـده اسـت کـه تحـت 
همیـن توافـق کان راه آهـن ایـران و واگن سـاز 
روسـی بود کـه آن کارخانه واگن را می سـازد و با 
ضمانـت راه آهـن ایران، واگن ها را به شـرکت های 
واگـن دار ایرانـی می فروشـد. ذیـل همـان توافـق 
اکنـون بیش از هزار دسـتگاه واگن لبه بلند توسـط 
چنـد شـرکت مختلـف وارد شـده اند، امـا واگـن 
لبه کوتـاه هنـوز وارد نشـده، اگرچـه یک قـرارداد 

منعقد شـده اسـت.
ترابـران: در زمینـه تامین نقدینگی با چه مسـائل 

و مشـکلاتی روبه رو هستید؟
بـه طور کلی یکـی از گلوگاه های اصلی صنعت 
حمل ونقـل ریلـی، همیـن وصول مطالبات اسـت. 
ایـن شـاید درددل همـه هم صنفان ما باشـد، یعنی 
اشـخاصی کـه مدیریـت شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی را بـه عهـده دارنـد. اولا حمل ونقل حلقه ای 
از زنجیـره ارزش همـه صنایع سـنگین محسـوب 
می شـود؛ به عنـوان مثـال صنعتـی ماننـد صنعـت 
فـولاد یا پتروشـیمی یک زنجیـره تامیـن دارند که 
یکی از حلقه های آنها خدمات لجسـتیک اسـت و 
وقتـی ایـن حلقـه تضعیـف شـود قطعـا آنهـا هم 
ضربـه خواهنـد خـورد. در واقـع اگر مشـکلی در 
صنعـت ریلی پیش بیایـد، به صـورت دومینو آنها 

هم دچار مشکل می شوند.
مزیت صنعت ریلی نسبت به حمل ونقل جاده ای، 
ارزان تر بودن و انبوه تر بودن سفارش های آن است، 
اما متاسفانه مشتریان ما که همانطور که گفتم عمدتا 
صنعت فولاد هستند، در کنار این مزیت ها، مزیت 
نسیه بودن را هم به آن اضافه کرده اند! البته بخشی از 
مشتریان واقعا مشکل دارند و با بحران دست وپنجه 
نرم می کنند ولی در مجموع می توان گفت مشکل 
اکنون  آنچه که  از  بهتر  مطالبات می تواند  وصول 
مطالبات  یعنی سرعت وصول  هست حل شود؛ 

می تواند بهتر شود. 
یکی از ابزارهای آن هم ابزار تهاتر است؛  به عنوان 
مثال فرض کنید واگن داری با یک شرکت معدنی 
طرف حساب است و آن شرکت معدنی نقدینگی 
ندارد، ولی خودش از یک شرکت فولادی طلبکار 
است؛ خب در اینجا می تواند از شرکت تولید فولاد 
بخواهد که پول شرکت واگن دار را به صورت نقد 
ابزارهای  این  بدهد.  قالب حواله محصول  در  یا 
بسیار کمک کننده  می توانند  این صنایع  در  تهاتر 
باشند. به نظرم، ما به نگرش حرفه ای تری در این 

بازار نیاز داریم تا این موضوعات حل شوند.
در مجموع، مدت وصول مطالبات شرکت های ریلی 
اکنون نزدیک به 8 تا 9 ماه است که بخش مهمی از 
فشار آن به شرکت راه آهن منتقل می شود؛ همانطور 
که می دانید راه آهن به عنوان اصلی ترین تامین کننده 
خدمات برای شرکت های حمل ونقل ریلی بار که 
شبکه و زیرساخت را برای آنها فراهم می کند، بابت 
خدماتی که ارائه می دهد بین 60-80 درصد کرایه 
را به عنوان سهم خود طلب می کند که البته حق 
هم دارد، اما این مطالبات به جای آن که یک ماهه 
یا نهایتا سه ماهه وصول شود، حدودا 10-11 ماهه 
وصول می شود. به عبارت دیگر، صنعت حمل ونقل 
ریلی؛ از جمله راه آهن و شرکت های حمل ونقلی به 
نحوی برای صنایع پول دارتر و روبه راه تر مانند فولاد 
و خودرو و پتروشیمی، فداکاری می کنند که به نظر 

من، اصا منصفانه نیست. 
شـاید جمـع طلـب راه آهـن و شـرکت های ریلی 
از مشـتریان خـود در مجمـوع هزار میلیـارد تومان 
باشـد. ایـن هزار میلیارد تومان سـهم چندان مهمی 
از گـردش مالـی ایـن مشـتریان بـزرگ خدمـات 
ریلـی را بـه خـود اختصـاص نمی دهـد؛ امـا حل 
شـدن این مسـئله موجـب چرخش سـریع کار در 
شـرکت های ریلی می شـود و به ارتقـای بهره وری 

آنهـا کمـک می کند.

 یکی از ابزارهای وصول 
مطالبات، ابزار تهاتر است؛  
فرض کنید واگن داری 
با یک شرکت معدنی طرف 
حساب است و آن شرکت 
معدنی نقدینگی ندارد، 
ولی خودش از یک شرکت 
فولادی طلبکار است؛ 
خب در اینجا می تواند از 
شرکت تولید فولاد بخواهد

 که پول شرکت واگن دار 
را به صورت نقد یا در 
قالب حواله محصول بدهد

 مزیت صنعت ریلی 
نسبت به صنعت جاده ای، 
ارزان تر بودن و انبوه تر 
بودن سفارش های آن 
است، اما مشتریان ما که 
عمدتا صنعت فولاد هستند

در کنار این مزیت ها، 
مزیت نسیه بودن را 
هم به آن اضافه کرده اند! 
در حالی که مشکل 
وصول مطالبات می تواند 
بهتر از آنچه که اکنون 
هست، حل شود

ترابـران: واگن هـای لبه کوتـاه را در ایـران تولید 
می کنیـم یـا از خـارج وارد می شـوند؟

مخلوطی از هر دو آنها اسـت؛ یعنی واگن تولید 
داخل هم داشـته ایم، اما متاسـفانه به دلیل وضعیت 
اقتصـادی بدی که گریبان گیـر همه صنایع تولیدی 
شـده، صنایـع واگن سـازی مـا هـم بـا مشـکات 
متعددی مواجه هسـتند و اکنون چند سـالی است 
که اساسـا تعـداد عرضه واگن نو بسـیار کم شـده 
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ترابری ریلی

ترابـران: در زمینـه حل این مشـکل تاکنون چه 
اقداماتـی صورت گرفته اسـت؟

همانطور که گفتم شرکت راه آهن با شرکت های 
طرف حساب بار مانند صنایع فولاد به طور مستقیم 
طرف حساب نیست. شرکت راه آهن زیرساخت را 
در اختیار شرکت واگن دار قرار می دهد و شرکت 
واگن دار به طور مستقیم با شرکت صاحب بار در 
ارتباط عملیاتی و مالی قرار می گیرد؛ اما طی دو سه 
سال اخیر شرکت راه آهن ناگزیر شد راسا ورود 
کرده و قراردادهای تهاتر امضا کند، به نحوی که 
صاحب بار به جای این که پول را به شرکت ریلی 
بدهد و بعد شرکت ریلی آن را به راه آهن بدهد، 
پول را در ازای بدهی شرکت های ریلی مستقیم به 
راه آهن منتقل می کند. این امر به صورت جزیره ای 

در بعضی جاها اتفاق افتاده است.
ورود راه آهن از این نظر مقداری کمک کرده؛ اما 
این ابراز تهاتر تاکنون بین 10 تا20 درصد مطالبات 
مطالبات  مابقی  تسویه  و  کند  وصول  توانسته  را 

همچنان به عهده خود شرکت ها است.
ترابران: آیا شرکت های مالک واگن لبه کوتاه در 
ایران در زمینه تجهیزات تخلیه و بارگیری نیز با 

مشکلاتی روبه رو هستند؟
ابتدا باید این نکته را عرض کنم که واگن های 
لبه کوتاه به لحاظ تنوع مشتری، ده ها برابر پیچیده تر 
واگن های  مورد  در  هستند.  واگن  انواع  سایر  از 
لبه بلند معمولا تنوع بار نهایتا بین 5-6 رقم عمده 
است؛ از جمله سنگ آهن، کلینکر سیمان و چند 
بار دیگر. به لحاظ تعداد مشتریان هم تنوع  نوع 

کمی وجود دارد. 
منتهی در واگن های لبه کوتاه همانطور که عرض 
کردم یکی از انواع باری که حمل می شود کانتینر 
است و این کانتینر می تواند متعلق به یک مشتری 
باشد که تنها یک کانتینر دارد یا بار فولاد ساخته شده 
متعلق به کارخانه بزرگی مانند فولاد مبارکه یا فولاد 
خوزستان؛ یا متعلق به تاجری که مثا پنج  هزارتن 
میل گرد خریداری کرده و قصد صادر کردن آن 
به کشوری دیگر را دارد؛ بنابراین هم تنوع زیادی 
در نوع بار داریم و هم با تنوع بالای مشتریان و 
صاحبان کالا و هم حتی تنوع فراوان مبدا و مقصد 
و اندازه تقاضا )از یک واگن تا چند هزار واگن( 
مواجهیم؛ به همین دلیل ما بعضا با مشکل پیچیدگی 
تخلیه و بارگیری مواجه می شویم اما مقیاس این 
مشکل به اندازه ای نیست که بتوان آن را گلوگاه اول 

کسب وکار حمل ونقل ریلی محسوب کرد.

ترابـران: در مـورد تنوع بار صحبـت کردید، طی 
این سـال ها حجـم حمل کـدام نـوع از بارهای 
قابـل حمـل بـا واگن هـای لبه کوتـاه بیشـتر یا 

کمتـر شـده و به چـه دلیل؟
بارزتریـن روندی که مشـاهده می کنیـم، افزایش 
سـهم حمـل ریلـی از کل حمل ونقـل محصولات 
کارخانه هـای فـولادی اسـت؛ از جملـه شـمش، 
رول، تیرآهـن، میل گـرد و غیـره. ما شـاهد افزایش 
زیاد تقاضـای کارخانجات فولادی هسـتیم. اکنون 
فـولاد خوزسـتان نزدیک بـه 80 درصـد محصول 
تولیـدی صادراتـی خـود از اهواز به بندر امـام را از 
طریـق ریل منتقل می کنـد. فـولاد مبارکه هم بیش 
از 90 درصـد محصـولات صادراتی خـود را از این 
طریـق حمل می کنـد و همه ایـن کارخانه ها حمل 
بـار در مقیاس هـای بـالای میلیـون تـن دارنـد؛ به 
عنـوان مثـال فـولاد مبارکـه بـرای سـال جـاری 
نزدیـک بـه یـک و نیـم میلیـون تـن برنامـه حمل 
کالای صادراتـی دارد و فولاد خوزسـتان نزدیک به 
دو و نیـم میلیـون تـن برنامـه صـادرات دارد کـه 
نزدیـک بـه 90 درصد ایـن بار توسـط حمل ونقل 
ریلـی انجـام می شـود، در حالـی کـه سـال های 

گذشته این مقدار بسیار کمتر بود.
ترابـران: بـا توجـه بـه صحبت هـای شـما آیا 
افزایش بـار تاثیـری در پرداخـت معوقات این 

شـرکت ها نداشـته اسـت؟
شـرکت های فولادسـاز را به طور عـام مثال زدم، 
امـا بـه غیـر از بعضـی که مشـکات مالی سـنتی 
دارنـد و بـه صـورت سـنواتی با مشـکل نقدینگی 
مواجـه هسـتند، باید بگویم کارخانه هـای فولاد در 
حـال حاضر مشـکات این چنینـی ندارنـد؛ یعنی 
ظـرف یک تـا دو ماه مطالبـات مالـکان واگن های 

لبه کوتاه را پرداخت می کنند.
ترابـران: حجـم حمـل چـه بارهایی نسـبت به 

گذشـته کمتر شـده اسـت؟
زمانـی صادرات سـیمان خـوب بود کـه اکنون 
چنـدان بـا واگن هـای لبه کوتاه حمل نمی شـوند. 
البتـه یکـی از دلایـل اصلـی آن این اسـت که به 
عنـوان مثال کشـور عـراق کـه در گذشـته به آن 
کارخانه هـای  اکنـون  می شـد،  صـادر  سـیمان 
سـیمان متعـددی را تاسـیس کـرده، در نتیجـه 
دیگر چندان مشـتری سـیمان ما نیسـت؛ بنابراین 
بیشـتر  گفـت  بتـوان  سـیمان  مـورد  در  شـاید 
تجـارت آن کـم شـده تا ایـن که سـهم ریلی آن 
کم شـده باشـد. مشـکلی هـم که طی سـال های 

 در مجموع، مدت وصول 
مطالبات برای شرکت های 

ریلی اکنون نزدیک به 8 
تا 9 ماه است که بخش 

مهمی از فشار آن به 
شرکت راه آهن منتقل 
می شود، یعنی صنعت 

حمل ونقل ریلی به نحوی 
برای صنایع پول دارتر 

و روبه راه تری مانند فولاد 
و خودرو و پتروشیمی، 

فداکاری می کند

 شاید طلب راه آهن 
و شرکت های ریلی از 

مشتریان خود در مجموع 
هزار میلیارد تومان باشد.

این هزار میلیارد تومان
سهم چندان مهمی 
از گردش مالی این 

مشتریان بزرگ خدمات 
ریلی را به خود اختصاص 

نمی دهد؛ اما حل شدن
این مسئله موجب 

چرخش سریع کار در 
شرکت های ریلی می شود 

اخیـر در پروژه هـای عمرانـی کشـور داریـم، در 
حمل سیمان بی تاثیر نبوده است.

توسط  بار  تقاضای حمل  من  کلی  به طور  البته 
واگن های لبه کوتاه را به شدت رشدیابنده می دانم. 
لبه کوتاه ما حدود 3500  اکنون تعداد واگن های 
دستگاه است و تعداد واگن های مسطح که شبیه 
واگن های لبه کوتاه است ولی لبه ندارد و تقریبا 
با همان کارکردها فعالیت می کند، هزار دستگاه؛ 



اسـت. در یـک سـال اخیر مذاکـرات خوبی هم با 
چنـد واگن سـاز خارجی انجـام و تعـدادی واگن 
روس وارد کشـور شـده، هرچنـد واگن سـازهای 
داخلـی هم عملکـرد قابل قبولـی داشـته اند؛ حتی 
بـا همیـن وضعیـت نابسـامانی مالـی، بر اسـاس 
بررسـی هایی کـه شـخصا انجـام دادم، واگن های 
لبه کوتاهی که شـرکت های داخلـی تولید می کنند 
با مشـخصات کیفی بهتر از نمونه روسـی، قیمتی 
تقریبـا برابـر با آنهـا دارند. منتهی این کـه واگن نو 
- چـه از داخـل و چـه از خـارج- خریـداری 
نمی شـود، بـه دلیـل اوضـاع اقتصـادی حاکـم بر 

بخش است.
ترابـران: آخریـن خریـد  مربـوط بـه واگن های 

لبه کوتـاه چـه زمانـی بود؟
فکـر می کنـم آخریـن بـار در اوایـل سـال 96 
یکی از شـرکت هایی کـه واگن لبه کوتـاه دارد، در 
مقیـاس اندکـی حدود 50-100 واگـن، به یکی از 
واگن سـازهای داخلـی سـفارش داد. البتـه یـک 
سـفارش واگـن لبه کوتـاه هـم دو سـال قبـل بـه 

روسیه داشتیم اما هنوز وارد نشده است. 
فکـر می کنـم 200 یا 400 دسـتگاه واگـن لبه کوتاه 
بـه روسـیه سـفارش داده شـده اسـت کـه تحـت 
همیـن توافـق کان راه آهـن ایـران و واگن سـاز 
روسـی بود کـه آن کارخانه واگن را می سـازد و با 
ضمانـت راه آهـن ایران، واگن ها را به شـرکت های 
واگـن دار ایرانـی می فروشـد. ذیـل همـان توافـق 
اکنـون بیش از هزار دسـتگاه واگن لبه بلند توسـط 
چنـد شـرکت مختلـف وارد شـده اند، امـا واگـن 
لبه کوتـاه هنـوز وارد نشـده، اگرچـه یک قـرارداد 

منعقد شـده اسـت.
ترابـران: در زمینـه تامین نقدینگی با چه مسـائل 

و مشـکلاتی روبه رو هستید؟
بـه طور کلی یکـی از گلوگاه های اصلی صنعت 
حمل ونقـل ریلـی، همیـن وصول مطالبات اسـت. 
ایـن شـاید درددل همـه هم صنفان ما باشـد، یعنی 
اشـخاصی کـه مدیریـت شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی را بـه عهـده دارنـد. اولا حمل ونقل حلقه ای 
از زنجیـره ارزش همـه صنایع سـنگین محسـوب 
می شـود؛ به عنـوان مثـال صنعتـی ماننـد صنعـت 
فـولاد یا پتروشـیمی یک زنجیـره تامیـن دارند که 
یکی از حلقه های آنها خدمات لجسـتیک اسـت و 
وقتـی ایـن حلقـه تضعیـف شـود قطعـا آنهـا هم 
ضربـه خواهنـد خـورد. در واقـع اگر مشـکلی در 
صنعـت ریلی پیش بیایـد، به صـورت دومینو آنها 

هم دچار مشکل می شوند.
مزیت صنعت ریلی نسبت به حمل ونقل جاده ای، 
ارزان تر بودن و انبوه تر بودن سفارش های آن است، 
اما متاسفانه مشتریان ما که همانطور که گفتم عمدتا 
صنعت فولاد هستند، در کنار این مزیت ها، مزیت 
نسیه بودن را هم به آن اضافه کرده اند! البته بخشی از 
مشتریان واقعا مشکل دارند و با بحران دست وپنجه 
نرم می کنند ولی در مجموع می توان گفت مشکل 
اکنون  آنچه که  از  بهتر  مطالبات می تواند  وصول 
مطالبات  یعنی سرعت وصول  هست حل شود؛ 

می تواند بهتر شود. 
یکی از ابزارهای آن هم ابزار تهاتر است؛  به عنوان 
مثال فرض کنید واگن داری با یک شرکت معدنی 
طرف حساب است و آن شرکت معدنی نقدینگی 
ندارد، ولی خودش از یک شرکت فولادی طلبکار 
است؛ خب در اینجا می تواند از شرکت تولید فولاد 
بخواهد که پول شرکت واگن دار را به صورت نقد 
ابزارهای  این  بدهد.  قالب حواله محصول  در  یا 
بسیار کمک کننده  می توانند  این صنایع  در  تهاتر 
باشند. به نظرم، ما به نگرش حرفه ای تری در این 

بازار نیاز داریم تا این موضوعات حل شوند.
در مجموع، مدت وصول مطالبات شرکت های ریلی 
اکنون نزدیک به 8 تا 9 ماه است که بخش مهمی از 
فشار آن به شرکت راه آهن منتقل می شود؛ همانطور 
که می دانید راه آهن به عنوان اصلی ترین تامین کننده 
خدمات برای شرکت های حمل ونقل ریلی بار که 
شبکه و زیرساخت را برای آنها فراهم می کند، بابت 
خدماتی که ارائه می دهد بین 60-80 درصد کرایه 
را به عنوان سهم خود طلب می کند که البته حق 
هم دارد، اما این مطالبات به جای آن که یک ماهه 
یا نهایتا سه ماهه وصول شود، حدودا 10-11 ماهه 
وصول می شود. به عبارت دیگر، صنعت حمل ونقل 
ریلی؛ از جمله راه آهن و شرکت های حمل ونقلی به 
نحوی برای صنایع پول دارتر و روبه راه تر مانند فولاد 
و خودرو و پتروشیمی، فداکاری می کنند که به نظر 

من، اصا منصفانه نیست. 
شـاید جمـع طلـب راه آهـن و شـرکت های ریلی 
از مشـتریان خـود در مجمـوع هزار میلیـارد تومان 
باشـد. ایـن هزار میلیارد تومان سـهم چندان مهمی 
از گـردش مالـی ایـن مشـتریان بـزرگ خدمـات 
ریلـی را بـه خـود اختصـاص نمی دهـد؛ امـا حل 
شـدن این مسـئله موجـب چرخش سـریع کار در 
شـرکت های ریلی می شـود و به ارتقـای بهره وری 

آنهـا کمـک می کند.

 یکی از ابزارهای وصول 
مطالبات، ابزار تهاتر است؛  
فرض کنید واگن داری 
با یک شرکت معدنی طرف 
حساب است و آن شرکت 
معدنی نقدینگی ندارد، 
ولی خودش از یک شرکت 
فولادی طلبکار است؛ 
خب در اینجا می تواند از 
شرکت تولید فولاد بخواهد
 که پول شرکت واگن دار 
را به صورت نقد یا در 
قالب حواله محصول بدهد

 مزیت صنعت ریلی 
نسبت به صنعت جاده ای، 
ارزان تر بودن و انبوه تر 
بودن سفارش های آن 
است، اما مشتریان ما که 
عمدتا صنعت فولاد هستند
در کنار این مزیت ها، 
مزیت نسیه بودن را 
هم به آن اضافه کرده اند! 
در حالی که مشکل 
وصول مطالبات می تواند 
بهتر از آنچه که اکنون 
هست، حل شود

ترابـران: واگن هـای لبه کوتـاه را در ایـران تولید 
می کنیـم یـا از خـارج وارد می شـوند؟

مخلوطی از هر دو آنها اسـت؛ یعنی واگن تولید 
داخل هم داشـته ایم، اما متاسـفانه به دلیل وضعیت 
اقتصـادی بدی که گریبان گیـر همه صنایع تولیدی 
شـده، صنایـع واگن سـازی مـا هـم بـا مشـکات 
متعددی مواجه هسـتند و اکنون چند سـالی است 
که اساسـا تعـداد عرضه واگن نو بسـیار کم شـده 
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ترابری ریلی

ترابـران: در زمینـه حل این مشـکل تاکنون چه 
اقداماتـی صورت گرفته اسـت؟

همانطور که گفتم شرکت راه آهن با شرکت های 
طرف حساب بار مانند صنایع فولاد به طور مستقیم 
طرف حساب نیست. شرکت راه آهن زیرساخت را 
در اختیار شرکت واگن دار قرار می دهد و شرکت 
واگن دار به طور مستقیم با شرکت صاحب بار در 
ارتباط عملیاتی و مالی قرار می گیرد؛ اما طی دو سه 
سال اخیر شرکت راه آهن ناگزیر شد راسا ورود 
کرده و قراردادهای تهاتر امضا کند، به نحوی که 
صاحب بار به جای این که پول را به شرکت ریلی 
بدهد و بعد شرکت ریلی آن را به راه آهن بدهد، 
پول را در ازای بدهی شرکت های ریلی مستقیم به 
راه آهن منتقل می کند. این امر به صورت جزیره ای 

در بعضی جاها اتفاق افتاده است.
ورود راه آهن از این نظر مقداری کمک کرده؛ اما 
این ابراز تهاتر تاکنون بین 10 تا20 درصد مطالبات 
مطالبات  مابقی  تسویه  و  کند  وصول  توانسته  را 

همچنان به عهده خود شرکت ها است.
ترابران: آیا شرکت های مالک واگن لبه کوتاه در 
ایران در زمینه تجهیزات تخلیه و بارگیری نیز با 

مشکلاتی روبه رو هستند؟
ابتدا باید این نکته را عرض کنم که واگن های 
لبه کوتاه به لحاظ تنوع مشتری، ده ها برابر پیچیده تر 
واگن های  مورد  در  هستند.  واگن  انواع  سایر  از 
لبه بلند معمولا تنوع بار نهایتا بین 5-6 رقم عمده 
است؛ از جمله سنگ آهن، کلینکر سیمان و چند 
بار دیگر. به لحاظ تعداد مشتریان هم تنوع  نوع 

کمی وجود دارد. 
منتهی در واگن های لبه کوتاه همانطور که عرض 
کردم یکی از انواع باری که حمل می شود کانتینر 
است و این کانتینر می تواند متعلق به یک مشتری 
باشد که تنها یک کانتینر دارد یا بار فولاد ساخته شده 
متعلق به کارخانه بزرگی مانند فولاد مبارکه یا فولاد 
خوزستان؛ یا متعلق به تاجری که مثا پنج  هزارتن 
میل گرد خریداری کرده و قصد صادر کردن آن 
به کشوری دیگر را دارد؛ بنابراین هم تنوع زیادی 
در نوع بار داریم و هم با تنوع بالای مشتریان و 
صاحبان کالا و هم حتی تنوع فراوان مبدا و مقصد 
و اندازه تقاضا )از یک واگن تا چند هزار واگن( 
مواجهیم؛ به همین دلیل ما بعضا با مشکل پیچیدگی 
تخلیه و بارگیری مواجه می شویم اما مقیاس این 
مشکل به اندازه ای نیست که بتوان آن را گلوگاه اول 

کسب وکار حمل ونقل ریلی محسوب کرد.

ترابـران: در مـورد تنوع بار صحبـت کردید، طی 
این سـال ها حجـم حمل کـدام نـوع از بارهای 
قابـل حمـل بـا واگن هـای لبه کوتـاه بیشـتر یا 

کمتـر شـده و به چـه دلیل؟
بارزتریـن روندی که مشـاهده می کنیـم، افزایش 
سـهم حمـل ریلـی از کل حمل ونقـل محصولات 
کارخانه هـای فـولادی اسـت؛ از جملـه شـمش، 
رول، تیرآهـن، میل گـرد و غیـره. ما شـاهد افزایش 
زیاد تقاضـای کارخانجات فولادی هسـتیم. اکنون 
فـولاد خوزسـتان نزدیک بـه 80 درصـد محصول 
تولیـدی صادراتـی خـود از اهواز به بندر امـام را از 
طریـق ریل منتقل می کنـد. فـولاد مبارکه هم بیش 
از 90 درصـد محصـولات صادراتی خـود را از این 
طریـق حمل می کنـد و همه ایـن کارخانه ها حمل 
بـار در مقیاس هـای بـالای میلیـون تـن دارنـد؛ به 
عنـوان مثـال فـولاد مبارکـه بـرای سـال جـاری 
نزدیـک بـه یـک و نیـم میلیـون تـن برنامـه حمل 
کالای صادراتـی دارد و فولاد خوزسـتان نزدیک به 
دو و نیـم میلیـون تـن برنامـه صـادرات دارد کـه 
نزدیـک بـه 90 درصد ایـن بار توسـط حمل ونقل 
ریلـی انجـام می شـود، در حالـی کـه سـال های 

گذشته این مقدار بسیار کمتر بود.
ترابـران: بـا توجـه بـه صحبت هـای شـما آیا 
افزایش بـار تاثیـری در پرداخـت معوقات این 

شـرکت ها نداشـته اسـت؟
شـرکت های فولادسـاز را به طور عـام مثال زدم، 
امـا بـه غیـر از بعضـی که مشـکات مالی سـنتی 
دارنـد و بـه صـورت سـنواتی با مشـکل نقدینگی 
مواجـه هسـتند، باید بگویم کارخانه هـای فولاد در 
حـال حاضر مشـکات این چنینـی ندارنـد؛ یعنی 
ظـرف یک تـا دو ماه مطالبـات مالـکان واگن های 

لبه کوتاه را پرداخت می کنند.
ترابـران: حجـم حمـل چـه بارهایی نسـبت به 

گذشـته کمتر شـده اسـت؟
زمانـی صادرات سـیمان خـوب بود کـه اکنون 
چنـدان بـا واگن هـای لبه کوتاه حمل نمی شـوند. 
البتـه یکـی از دلایـل اصلـی آن این اسـت که به 
عنـوان مثال کشـور عـراق کـه در گذشـته به آن 
کارخانه هـای  اکنـون  می شـد،  صـادر  سـیمان 
سـیمان متعـددی را تاسـیس کـرده، در نتیجـه 
دیگر چندان مشـتری سـیمان ما نیسـت؛ بنابراین 
بیشـتر  گفـت  بتـوان  سـیمان  مـورد  در  شـاید 
تجـارت آن کـم شـده تا ایـن که سـهم ریلی آن 
کم شـده باشـد. مشـکلی هـم که طی سـال های 

 در مجموع، مدت وصول 
مطالبات برای شرکت های 

ریلی اکنون نزدیک به 8 
تا 9 ماه است که بخش 

مهمی از فشار آن به 
شرکت راه آهن منتقل 
می شود، یعنی صنعت 

حمل ونقل ریلی به نحوی 
برای صنایع پول دارتر 

و روبه راه تری مانند فولاد 
و خودرو و پتروشیمی، 

فداکاری می کند

 شاید طلب راه آهن 
و شرکت های ریلی از 

مشتریان خود در مجموع 
هزار میلیارد تومان باشد.

این هزار میلیارد تومان
سهم چندان مهمی 
از گردش مالی این 

مشتریان بزرگ خدمات 
ریلی را به خود اختصاص 

نمی دهد؛ اما حل شدن
این مسئله موجب 

چرخش سریع کار در 
شرکت های ریلی می شود 

اخیـر در پروژه هـای عمرانـی کشـور داریـم، در 
حمل سیمان بی تاثیر نبوده است.

توسط  بار  تقاضای حمل  من  کلی  به طور  البته 
واگن های لبه کوتاه را به شدت رشدیابنده می دانم. 
لبه کوتاه ما حدود 3500  اکنون تعداد واگن های 
دستگاه است و تعداد واگن های مسطح که شبیه 
واگن های لبه کوتاه است ولی لبه ندارد و تقریبا 
با همان کارکردها فعالیت می کند، هزار دستگاه؛ 



بنابراین ما 4500 واگن لبه کوتاه و مسطح داریم. با 
توجه به افزایش تولیدی که هم بالفعل در صنایع 
معدنی، فولاد، پتروشیمی و نظایر آنها می بینیم و 
صنایع  این  توسعه  بلندمدت  برنامه های  در  هم 
افزایش قیمت سوخت،  نیز روند  وجود دارد و 
تقاضای حمل ونقل ریلی در این محصولات در 
چند سال آینده رشد بسیار زیادی خواهد داشت؛ 
بنابراین در حال حاضر تعداد واگن های لبه کوتاه 
ما در برابر تقاضایی که برای آینده برآورد می شود، 
بسیار کم است؛ به عنوان مثال شاید جا دارد که 
4500 واگن فعلی، ظرف سه سال به ده هزار واگن 

افزایش پیدا کند.
ترابـران: آیـا اقدامی هـم در ایـن زمینه صورت 

گرفته اسـت؟
شـرکت های مالک واگن بعضـا در حال مذاکره 
بـا واگن سـازها هسـتند، منتهـی همچنان مشـکل 
سـودآوری انـدک حاکـم اسـت؛ یعنـی شـرکت 
واگـن دار می گویـد مـن بـا چـه انگیـزه ای بایـد 

واگن خریداری کنم؟
ترابران: اما همانطور که شما گفتید حجم حمل 
بار از طریق حمل ونقل ریلی رو به افزایش است، 
بنابراین قاعدتا باید خرید واگن برای واگن دارها 

توجیه اقتصادی داشته باشد.
بله تقاضا برای آن بیشتر می شود، اما مهم آن 
است که ببینیم آیا اقتصاد آن هم بهتر می شود یا 
خیر؛ یعنی مهم این است که شرکت ها بتوانند با 
درآمد بیشتری هم کار کنند. البته نشانه هایی وجود 
دارد که این اتفاق رخ خواهد داد. چندی قبل در 
جلسه ای که بنده به عنوان رئیس کمیته شرکت های 
دارنده واگن های لبه کوتاه انجمن حمل ونقل ریلی 
معرفی شدم، همه شرکت ها متفق القول بودند که 
ما باید با یکدیگر مذاکره و همکاری و این وضع 

نابسامان قیمت ها را جبران کنیم.
ترابران: یعنی شاهد افزایش قیمت حمل بار با 

واگن های لبه کوتاه خواهیم بود؟
با  که  غیررسمی  مذاکرات  طبق  البته  احتمالا. 
برخی از مشتریان خود داشته ایم، حد معقولی از 
این افزایش قیمت توسط مشتریان ما به راحتی 
بهای  در  زیرا چندان سهمی  است؛  قابل پذیرش 
تمام شده آنها ندارد، اما همان مبلغ اندک برای ما 

بسیار حیاتی خواهد بود. 
فـرض کنیـد مـا کرایـه یـک تـن بـار فـولادی را 
ده هـزار تومان افزایش دهیم، این ده هـزار تومان در 
قیمـت فـولاد خام صادراتی بسـیار کم تاثیر اسـت 

)شـاید تاثیـر آن زیـر 0/5 درصـد باشـد( امـا ایـن 
رقـم برای یک شـرکت حمل ونقلی بسـیار حیاتی 
اسـت. نشـانه های این تغییر قیمت مشـهود اسـت 
و همانطـور کـه گفتـم مشـتریان مـا هـم اسـتقبال 
می کننـد، منتهـی ایـن شـرکت های حمـل ریلـی 
هسـتند کـه بایـد در ایـن مـورد بـا هـم بـه تفاهم 
برسـند. اگـر ایـن اتفـاق رخ دهـد، خریـد واگـن 

لبه کوتـاه نیـز توجیه پذیرتـر خواهد شـد.
نکته بسـیار مهمی که لازم اسـت به آن توجه داشته 
باشـیم، ایـن اسـت کـه حمل ونقـل ریلـی صنعت 
پایـداری بـا سـودآوری انـدک و عمـر بلندمـدت 
اسـت؛ بنابرایـن تسـهیات مالـی کـه بـرای خرید 
تجهیـزات ایـن صنعـت اسـتفاده می شـود، بایـد 
تسـهیاتی از جنـس کم بهـره با مـدت بازپرداخت 
طولانـی باشـد؛ یعنـی یـک لیزینگ معمولـی 5-4 
سـاله بـا سـود 25 درصـد جوابگـوی ایـن صنعت 
نیسـت. در ایـن خصـوص حتمـا بایـد از جنـس 
تسـهیات صندوق توسـعه ملی یا شبیه آن استفاده 
کـرد کـه اعـام شـده 10 درصـد پیش پرداخـت و 
90 درصـد اقسـاط بلندمدت با سـود 4 درصد و با 
تنفس یک سـاله و مـدت بازپرداخت 9 یا 10 سـاله 

خواهـد بود. 
مـن امیدوارم با حمایت صندوق توسـعه ملی چرخ 
ایـن صنعت بیشـتر به گـردش دربیاید. ایـن امر هم 
بـه نفع شـرکت های حمل ونقـل ریلی اسـت و هم 
به نفع صنایع اصلی کشـور اسـت که در سـال های 
آینده به شـدت وابسـتگی آنها به شرکت های ریلی 

بیشتر خواهد شد.
ترابـران: آیـا شـرکت ها از لحاظ حق دسترسـی 

مشـکلی با راه آهـن ندارند؟
بابت  به راه آهن بسیار بدهکارند که  شرکت ها 
همین حق دسترسی است. البته این حق دسترسی 
در واقع دو مؤلفه دارد؛ یکی بابت استفاده از شبکه 
است )واگن روی خطی راه می رود که مالکیت این 
برای  نتیجه  در  و  است  راه آهن  به  متعلق  خط 
نگهداری آن پولی لازم است( و مؤلفه دوم حق 
خود  سر  پشت  را  واگن ها  این  که  لوکوموتیوی 
حمل می کند. جمع این دو مؤلفه را حق دسترسی 
می نامند. شاید اگر طلب راه آهن از محل این حق 
دسترسی ها سالانه به طور مثال حدود هزار و صد 
میلیارد تومان باشد، احتمالا حدود هشتصد میلیارد 

تومان آن هنوز وصول نشده مانده است. 
البته راه آهن هم درک می کند که این موضوع ناشی 
از این نیست که شرکت های ریلی این رقم را در 

 در حال حاضر، بارزترین 
روند قابل مشاهده، 
افزایش سهم حمل ریلی

 از کل حمل  محصولات 
کارخانه های فولادی است. 
اکنون فولاد خوزستان 
حدود 80 درصد محصول 
تولیدی صادراتی خود از 
اهواز به بندر امام را از 
طریق ریل منتقل می کند. 
فولاد مبارکه هم بیش از

 90 درصد محصولات 
صادراتی خود را از این 
طریق حمل می کند 

 نشانه های از افزایش 
قیمت حمل مشهود است 
و اتفاقا مشتریان ما هم 
استقبال می کنند، منتهی 
این شرکت های ریلی 
هستند که باید در 
این مورد با هم به توافق 
برسند. اگر این اتفاق 
رخ دهد، طبیعتا خرید 
واگن های لبه کوتاه نیز 
توجیه پذیرتر خواهد شد
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ترابری ریلی

را  آن  سود  که  کرده اند  بلوکه  خود  حساب های 
بگیرند، بلکه نمی توانند حساب خود را به موقع از 

مشتریان وصول کنند.
ترابران: بنابراین راه آهن با شرکت های حمل ونقل 

ریلی از این بابت مشکلی ندارد؟
البته یک مقدار سختگیری هایی را اعمال می کند؛ 
به عنوان مثال بعضا می گویند به جای نسیه، نقد کار 
می کنیم یا می گوید ابتدا مقدار مشخصی از بدهی را 
واریز کنید تا اجازه بدهیم امروز واگن های شما 
حرکت کنند. در واقع یکی از تفاوت های حمل ونقل 
در  که  است  این  در  با حمل ونقل جاده ای  ریلی 
حمل ونقل جاده ای، ماشین و فرمان و سوئیچ همه 
در دست یک شخص واحد است، اما در حمل ونقل 
ریلی، مالک واگن در واقع فقط مالک واگن است 
ولی مالک مسیری که روی آن حرکت می کند و 
حتی مالک لوکوموتیو هم نیست و اجازه سیر واگن 

به طور کامل در اختیار راه آهن است.
حال یک موضوع جدیدی هم که رخ داده این است 
که شرکت راه آهن برای این که یک مقدار جدی تر 
ضمانت نامه  شرکت ها  از  دارد  قصد  کند،  عمل 
دریافت کند یا واگن های آنها را ظرف یک سال 
آینده به رهن خود دربیاورد تا بتواند از این طریق 
مطالبات خود را وصول کند. البته صنف در برابر 
به هر حال  ولی  کرده  مقاومت هایی  این تصمیم 
کشمکشی است که شروع شده، ولی با نگاه مثبت 
و دوراندیشانه ای که مشتریان به ویژه صنایع فولاد 
و صنایع معدنی دارند، امیدواریم این مشکل حل 
شود؛  زیرا اگر اختالی ایجاد شود قیمت تمام شده 
صنایع معدنی و فولادی بسیار بالا خواهد رفت 

و حیات آنها – و البته حیات صنعت راه آهن- به 
خطر می افتد. 

در کل تصور این که تقاضای حمل مواد معدنی 
از مناطق مرکزی کشور همچون یزد و کرمان به 
شهرهایی مانند اصفهان یا مشهد، به جای ریل به 
سمت کامیون برود، غیرممکن است. تصور کنید 
که در چنین شرایطی و با در نظر گرفتن تقاضای 
افزایشی حمل بار سال های بعد که قبا به آن اشاره 
شد، جاده های کشور با چه شرایطی مواجه خواهند 
شد. در نتیجه حتما لازم است که هر چه زودتر این 

مشکل حل شود.
ترابران: کلام آخر؟

از میان مطالبی که عرض کردم، مجددا به دو نکته 
واگن های  که  این  یکی  می کنم؛  تاکید  و  اشاره 
لبه کوتاه در زنجیره ارزش افزوده در جایگاه مهم تری 
نسبت به بیشتر انواع واگن های باری ایستاده اند، 
بنابراین نیاز است که هم مشتریان و هم راه آهن و 
نیز دولت به عنوان کسی که باید برای تهیه این نوع 
واگن ها تسهیات ارائه دهد، توجه بیشتری به آن 

داشته باشند. 
دوم این که هم از شرکت های واگن دار لبه کوتاه و 
هم از شرکت های صاحب بار و مشتریان خواهش 
می کنم که اگر قرار است این کسب وکارها پایدار 
باقی بمانند، باید به هم وصل باشند و این امکان 
آن  یکی  و  میز  این طرف  یکی  که  ندارد  وجود 
چانه زنی سختگیرانه  حالت  و  بنشیند  میز  طرف 
وجود داشته باشد. این دو حلقه، در واقع دو حلقه از 
یک زنجیره بزرگ تر هستند که اگر یکی از آنها پاره 

شود، دیگری هم چندان ماندگار نخواهد بود.

 حمل ونقل ریلی صنعتی
با سودآوری اندک و عمر 
بلندمدت است؛ بنابراین 
تسهیلات مالی که برای 

خرید تجهیزات این صنعت 
استفاده می شود، باید 

تسهیلاتی از جنس کم بهره 
با مدت بازپرداخت طولانی 

باشد؛ در این خصوص 
باید از جنس تسهیلاتی 

مانند صندوق توسعه ملی 
استفاده کرد که اعلام شده

10 درصد پیش پرداخت 
و 90 درصد اقساط بلندمدت 

با سود 4 درصد و با تنفس 
یک ساله خواهد بود

 بازرســی و نمونه بــرداری از کـالاهـــای مصرفــی و صنعتــی - مـــواد غذایـــی و کشـــاورزی �
نفت، مواد نفتی و پتروشیمی - مواد معدنی 

بازرسی نوع خودرو، نوع موتورسیکلت و قطعات وابسته �

صدور گواهی ارزیابی انطباق )COI( در مبدا و مقصد   �

� )PSI( صدور گواهی بازرسی پیش از حمل

صدور گواهی کمّی کالا )IC( جهت ارائه به شبکه بانکی کشور �

بازرسی و نظارت بر آزمون کلیه کالاهای وارداتی و تولید داخل �

اخذ گواهی استفاده از علامت E - Mark به نمایندگی از شرکت CSI ایتالیا �

ــی � ــزات و ماشــین آلات الکتریک ــرای تجهی  اخــذ گواهــی اســتفاده از علامــت Mark -  ب
به نمایندگی از شرکت IMQ ایتالیا

ارائــه خدمــات مهندســی و آزمایشــگاهی مرتبــط بــا صنعــت خــودرو بــه نمایندگــی از شــرکت  �
CSI ایتالیــا

ارائــه خدمــات مهندســی مرتبــط بــا بهینه ســازی و طراحــی موتــور خــودرو بــه نمایندگــی از  �
شــرکت 4e consulting ایتالیــا

 ارائه خدمات آزمون های "خســتگی و طول عمر مکانیکی تســریع شــده" جهت بررســی مواد �
عملیات حرارتی و فرآیندهای تولیدی، به نمایندگی از شرکت SincoTec آلمان  8 8 1 0 6 1 4 5 -9 تلـفـن: 



بنابراین ما 4500 واگن لبه کوتاه و مسطح داریم. با 
توجه به افزایش تولیدی که هم بالفعل در صنایع 
معدنی، فولاد، پتروشیمی و نظایر آنها می بینیم و 
صنایع  این  توسعه  بلندمدت  برنامه های  در  هم 
افزایش قیمت سوخت،  نیز روند  وجود دارد و 
تقاضای حمل ونقل ریلی در این محصولات در 
چند سال آینده رشد بسیار زیادی خواهد داشت؛ 
بنابراین در حال حاضر تعداد واگن های لبه کوتاه 
ما در برابر تقاضایی که برای آینده برآورد می شود، 
بسیار کم است؛ به عنوان مثال شاید جا دارد که 
4500 واگن فعلی، ظرف سه سال به ده هزار واگن 

افزایش پیدا کند.
ترابـران: آیـا اقدامی هـم در ایـن زمینه صورت 

گرفته اسـت؟
شـرکت های مالک واگن بعضـا در حال مذاکره 
بـا واگن سـازها هسـتند، منتهـی همچنان مشـکل 
سـودآوری انـدک حاکـم اسـت؛ یعنـی شـرکت 
واگـن دار می گویـد مـن بـا چـه انگیـزه ای بایـد 

واگن خریداری کنم؟
ترابران: اما همانطور که شما گفتید حجم حمل 
بار از طریق حمل ونقل ریلی رو به افزایش است، 
بنابراین قاعدتا باید خرید واگن برای واگن دارها 

توجیه اقتصادی داشته باشد.
بله تقاضا برای آن بیشتر می شود، اما مهم آن 
است که ببینیم آیا اقتصاد آن هم بهتر می شود یا 
خیر؛ یعنی مهم این است که شرکت ها بتوانند با 
درآمد بیشتری هم کار کنند. البته نشانه هایی وجود 
دارد که این اتفاق رخ خواهد داد. چندی قبل در 
جلسه ای که بنده به عنوان رئیس کمیته شرکت های 
دارنده واگن های لبه کوتاه انجمن حمل ونقل ریلی 
معرفی شدم، همه شرکت ها متفق القول بودند که 
ما باید با یکدیگر مذاکره و همکاری و این وضع 

نابسامان قیمت ها را جبران کنیم.
ترابران: یعنی شاهد افزایش قیمت حمل بار با 

واگن های لبه کوتاه خواهیم بود؟
با  که  غیررسمی  مذاکرات  طبق  البته  احتمالا. 
برخی از مشتریان خود داشته ایم، حد معقولی از 
این افزایش قیمت توسط مشتریان ما به راحتی 
بهای  در  زیرا چندان سهمی  است؛  قابل پذیرش 
تمام شده آنها ندارد، اما همان مبلغ اندک برای ما 

بسیار حیاتی خواهد بود. 
فـرض کنیـد مـا کرایـه یـک تـن بـار فـولادی را 
ده هـزار تومان افزایش دهیم، این ده هـزار تومان در 
قیمـت فـولاد خام صادراتی بسـیار کم تاثیر اسـت 

)شـاید تاثیـر آن زیـر 0/5 درصـد باشـد( امـا ایـن 
رقـم برای یک شـرکت حمل ونقلی بسـیار حیاتی 
اسـت. نشـانه های این تغییر قیمت مشـهود اسـت 
و همانطـور کـه گفتـم مشـتریان مـا هـم اسـتقبال 
می کننـد، منتهـی ایـن شـرکت های حمـل ریلـی 
هسـتند کـه بایـد در ایـن مـورد بـا هـم بـه تفاهم 
برسـند. اگـر ایـن اتفـاق رخ دهـد، خریـد واگـن 

لبه کوتـاه نیـز توجیه پذیرتـر خواهد شـد.
نکته بسـیار مهمی که لازم اسـت به آن توجه داشته 
باشـیم، ایـن اسـت کـه حمل ونقـل ریلـی صنعت 
پایـداری بـا سـودآوری انـدک و عمـر بلندمـدت 
اسـت؛ بنابرایـن تسـهیات مالـی کـه بـرای خرید 
تجهیـزات ایـن صنعـت اسـتفاده می شـود، بایـد 
تسـهیاتی از جنـس کم بهـره با مـدت بازپرداخت 
طولانـی باشـد؛ یعنـی یـک لیزینگ معمولـی 5-4 
سـاله بـا سـود 25 درصـد جوابگـوی ایـن صنعت 
نیسـت. در ایـن خصـوص حتمـا بایـد از جنـس 
تسـهیات صندوق توسـعه ملی یا شبیه آن استفاده 
کـرد کـه اعـام شـده 10 درصـد پیش پرداخـت و 
90 درصـد اقسـاط بلندمدت با سـود 4 درصد و با 
تنفس یک سـاله و مـدت بازپرداخت 9 یا 10 سـاله 

خواهـد بود. 
مـن امیدوارم با حمایت صندوق توسـعه ملی چرخ 
ایـن صنعت بیشـتر به گـردش دربیاید. ایـن امر هم 
بـه نفع شـرکت های حمل ونقـل ریلی اسـت و هم 
به نفع صنایع اصلی کشـور اسـت که در سـال های 
آینده به شـدت وابسـتگی آنها به شرکت های ریلی 

بیشتر خواهد شد.
ترابـران: آیـا شـرکت ها از لحاظ حق دسترسـی 

مشـکلی با راه آهـن ندارند؟
بابت  به راه آهن بسیار بدهکارند که  شرکت ها 
همین حق دسترسی است. البته این حق دسترسی 
در واقع دو مؤلفه دارد؛ یکی بابت استفاده از شبکه 
است )واگن روی خطی راه می رود که مالکیت این 
برای  نتیجه  در  و  است  راه آهن  به  متعلق  خط 
نگهداری آن پولی لازم است( و مؤلفه دوم حق 
خود  سر  پشت  را  واگن ها  این  که  لوکوموتیوی 
حمل می کند. جمع این دو مؤلفه را حق دسترسی 
می نامند. شاید اگر طلب راه آهن از محل این حق 
دسترسی ها سالانه به طور مثال حدود هزار و صد 
میلیارد تومان باشد، احتمالا حدود هشتصد میلیارد 

تومان آن هنوز وصول نشده مانده است. 
البته راه آهن هم درک می کند که این موضوع ناشی 
از این نیست که شرکت های ریلی این رقم را در 

 در حال حاضر، بارزترین 
روند قابل مشاهده، 
افزایش سهم حمل ریلی
 از کل حمل  محصولات 
کارخانه های فولادی است. 
اکنون فولاد خوزستان 
حدود 80 درصد محصول 
تولیدی صادراتی خود از 
اهواز به بندر امام را از 
طریق ریل منتقل می کند. 
فولاد مبارکه هم بیش از
 90 درصد محصولات 
صادراتی خود را از این 
طریق حمل می کند 

 نشانه های از افزایش 
قیمت حمل مشهود است 
و اتفاقا مشتریان ما هم 
استقبال می کنند، منتهی 
این شرکت های ریلی 
هستند که باید در 
این مورد با هم به توافق 
برسند. اگر این اتفاق 
رخ دهد، طبیعتا خرید 
واگن های لبه کوتاه نیز 
توجیه پذیرتر خواهد شد
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ترابری ریلی

را  آن  سود  که  کرده اند  بلوکه  خود  حساب های 
بگیرند، بلکه نمی توانند حساب خود را به موقع از 

مشتریان وصول کنند.
ترابران: بنابراین راه آهن با شرکت های حمل ونقل 

ریلی از این بابت مشکلی ندارد؟
البته یک مقدار سختگیری هایی را اعمال می کند؛ 
به عنوان مثال بعضا می گویند به جای نسیه، نقد کار 
می کنیم یا می گوید ابتدا مقدار مشخصی از بدهی را 
واریز کنید تا اجازه بدهیم امروز واگن های شما 
حرکت کنند. در واقع یکی از تفاوت های حمل ونقل 
در  که  است  این  در  با حمل ونقل جاده ای  ریلی 
حمل ونقل جاده ای، ماشین و فرمان و سوئیچ همه 
در دست یک شخص واحد است، اما در حمل ونقل 
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حتی مالک لوکوموتیو هم نیست و اجازه سیر واگن 
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ضمانت نامه  شرکت ها  از  دارد  قصد  کند،  عمل 
دریافت کند یا واگن های آنها را ظرف یک سال 
آینده به رهن خود دربیاورد تا بتواند از این طریق 
مطالبات خود را وصول کند. البته صنف در برابر 
به هر حال  ولی  کرده  مقاومت هایی  این تصمیم 
کشمکشی است که شروع شده، ولی با نگاه مثبت 
و دوراندیشانه ای که مشتریان به ویژه صنایع فولاد 
و صنایع معدنی دارند، امیدواریم این مشکل حل 
شود؛  زیرا اگر اختالی ایجاد شود قیمت تمام شده 
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در کل تصور این که تقاضای حمل مواد معدنی 
از مناطق مرکزی کشور همچون یزد و کرمان به 
شهرهایی مانند اصفهان یا مشهد، به جای ریل به 
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ترابران: کلام آخر؟

از میان مطالبی که عرض کردم، مجددا به دو نکته 
واگن های  که  این  یکی  می کنم؛  تاکید  و  اشاره 
لبه کوتاه در زنجیره ارزش افزوده در جایگاه مهم تری 
نسبت به بیشتر انواع واگن های باری ایستاده اند، 
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 بازرســی و نمونه بــرداری از کـالاهـــای مصرفــی و صنعتــی - مـــواد غذایـــی و کشـــاورزی �
نفت، مواد نفتی و پتروشیمی - مواد معدنی 

بازرسی نوع خودرو، نوع موتورسیکلت و قطعات وابسته �

صدور گواهی ارزیابی انطباق )COI( در مبدا و مقصد   �
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 ارائه خدمات آزمون های "خســتگی و طول عمر مکانیکی تســریع شــده" جهت بررســی مواد �
عملیات حرارتی و فرآیندهای تولیدی، به نمایندگی از شرکت SincoTec آلمان  8 8 1 0 6 1 4 5 -9 تلـفـن: 
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در پـی سـفر وزیـر راه و شهرسـازی و ملاقـات بـا وزیـر راه آهن هند 
در دهلی نـو در دی مـاه سـال 96 و امضـای یادداشـت تفاهمـی بـرای 
تامیـن 200 دسـتگاه لکوموتیو مشـخص می شـود کـه به آقـای وزیر 
قبولانده انـد کـه یکـی از کاسـتی ها و مشـکلات راه آهـن کمبـود 
لکوموتیو اسـت چنانچه در برنامه سـال جاری )1397( خرید قریب به 
تعـداد 300 دسـتگاه لکوموتیو برای راه آهن پیش بینی شـده اسـت. آیا 

ایـن تصمیم گیری درسـت اسـت؟ 
هـدف از تهیه این گزارش بررسـی وضعیت بهره بـرداری و بهره وری 
لکوموتیوهـا طـی دوره ده سـاله 1386 الـی 1395 و نهایتا پاسـخ به 

سـوال مذکور است.

نگاهی به تصمیم راه آهن درباره خرید لکوموتیو های تازه

قدیمی ها بیکارند!
محسن بیرقدار

97
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ترابری ریلی

از طرف دیگر تعداد مسافر و نفرکیلومتر جابه جا 
شده در سال 86، به ترتیب از 24/5 میلیون نفر و 
9/ 13میلیارد نفرکیلومتر به 23 میلیون نفر و 13 
میلیارد نفرکیلومتر در سال 95 کاهش یافته است 
که در ارتباط با تعداد مسافر 6 درصد و در ارتباط با 

نفرکیلومتر با 7 درصد افت مواجه است. 
جنبـه  از  لکوموتیوهـا  بهـره وری  شـاخص های 
جابه جایـی مسـافر که شـامل نسـبت تعداد مسـافر 
جابه جـا شـده بـه میانگیـن تعـداد لکوموتیـو در 
سرویس )نمودار 1( و نسبت نفرکیلومتر به میانگین 
تعـداد لکوموتیو در سـرویس )نمودار 2( اسـت، به 
ترتیب متوسـط تعداد مسـافر و نفر کیلومتر جابه جا 
شـده توسـط یـک لکوموتیو را نشـان می دهـد. این 
شـاخص ها در سـال 86 و 95 به ترتیب از 250 هزار 
مسـافر و 140 میلیـون نفرکیلومتر بـه 140 هزار نفر 
مسـافر جابه جـا شـده و 80 میلیـون نفرکیلومتـر به 
ازای یـک لکوموتیو بالغ شـده که بیانگـر افت 42 و 

43 درصدی اسـت. 
با توجه به روند نزولی این دو شاخص می توان نتیجه 
گرفت که افزایش لکوموتیو در امر جابه جایی مسافر 
با توجه به افت بسیار بهره وری از جنبه اقتصادی، 
افزایش بازدهی به دنبال نداشته است. در سال 95 
چنانچه بهره وری لکوموتیو بدون افت مشابه سال 
86 اتفاق می افتاد راه آهن به جابه جایی مسافری برابر 

با 40/9 میلیون نفر نائل می شد.
در زمینـه حمـل بـار نیـز راه آهـن بـا جابه جایی 31 
میلیون تن بار )20 میلیارد تن کیلومتر( در سـال 86 
و 40 میلیـون تن بـار )27/2 میلیارد تن کیلومتر( در 
سـال 95، دارای رشـدی 29 درصدی از جنبه تناژ و 

36 درصـدی از جنبـه تن کیلومتر بوده اسـت.
در سال 86، میانگین روزانه تعداد لکوموتیوهای در 
سرویس باری 156 دستگاه بود که پس از گذشت 
با رشد 76 درصدی تعداد آن  یک دوره ده ساله 
است.  گردیده  بالغ   95 سال  در  دستگاه   274 به 
شاخص های بهره وری لکوموتیوها از جنبه حمل بار 
که شامل نسبت میزان تناژ بار خالص حمل شده 
به میانگین تعداد لکوموتیو در سرویس )نمودار 1( 
و نسبت تن کیلومتر به میانگین تعداد لکوموتیو در 
سرویس )نمودار 2( است، به ترتیب متوسط میزان 
بار حمل شده و تن کیلومتر پیموده شده توسط یک 
لکوموتیو را نشان می دهد که از 210 هزار تن و 130 
میلیون تن در سال 86، به 150 هزارتن بار و 80 
میلیون تن کیلومتر به ازای یک لکوموتیو رسیده و با 
افت 29 و 39 درصد مواجه بوده است، لذا با توجه 

با ملاحظه جدول شـماره 1 مشـخص می شـود در 
سـال 1386 میانگیـن تعداد لکوموتیو در سـرویس 
اصلـی 285 و مانـوری 90 دسـتگاه بـوده )جمعـا 
بـا رونـدی  ایـن تعـداد در سـال 95  375( کـه 
افزایشـی بـه 459 دسـتگاه لکوموتیو اصلـی و 91 
دسـتگاه لکوموتیـو مانـوری جمعـا 550 دسـتگاه 
ارتقا یافته اسـت. لازم به ذکر اسـت که در سـالنامه 
سـال 1395، آمـار سـال 86 اصـلاح شـده و تعداد 
285 دسـتگاه لکوموتیـو اصلـی بـه 274 دسـتگاه 
تغییـر یافتـه اسـت. بـا لحـاظ آمـار اصـلاح شـده 
تعداد لکوموتیو اصلی در سـال 95 نسـبت به سال 

86 بـا رشـد 68 درصـدی مواجه اسـت. 
در سـال 1395 نسـبت بـه سـال 1386، بالـغ بـر 
تحـت   FD8 و   GT26 لکوموتیـو  دسـتگاه   88
مالکیـت بخش خصوصی و 97 دسـتگاه لکوموتیو 
RE24CP تحـت مالکیـت راه آهـن بـه نـاوگان 
نیروی کشـش اضافه شـده اسـت. لکوموتیو اصلی 
لکوموتیوی اسـت که مسـتقیما در جهت حمل بار 

و مسـافر مـورد اسـتفاده قـرار می گیرد. 
بررسـی تعـداد لکوموتیوهـا از جنبـه بهره بـرداری 
نشـان می دهـد در سـال 86، میانگیـن روزانه تعداد 
لکوموتیوهای در سـرویس مسافری 98 دستگاه بود 
کـه پس از گذشـت یک دوره ده سـاله با رشـد 66 
درصدی تعداد آن به 163 دسـتگاه در سـال 95 بالغ 

گردیده اسـت. 

 در سال 86 میانگین 
روزانه لکوموتیو های

در سرویس مسافری
98 دستگاه بوده که 

پس از یک دوره 
ده ساله، تعداد آن به
163 دستگاه رسیده
است، با این وجود، 
نسبت تعداد مسافر 

جابه جا شده به میانگین 
تعداد لکوموتیو طی
همین دوره، بیانگر 

افت 42 درصدی است

 در سال 86، میانگین 
روزانه تعداد لکوموتیو 

باری، 156 دستگاه بوده 
که تا سال 95 به 274 
دستگاه افزایش یافته؛ 

این در حالی است که 
متوسط میزان بار 

حمل شده توسط یک 
لکوموتیو از حدود 210 

هزارتن در سال 86
به 150 هزار تن به ازای 
هر لکوموتیو رسیده است
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و 40 میلیـون تن بـار )27/2 میلیارد تن کیلومتر( در 
سـال 95، دارای رشـدی 29 درصدی از جنبه تناژ و 

36 درصـدی از جنبـه تن کیلومتر بوده اسـت.
در سال 86، میانگین روزانه تعداد لکوموتیوهای در 
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میلیون تن در سال 86، به 150 هزارتن بار و 80 
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اصلـی 285 و مانـوری 90 دسـتگاه بـوده )جمعـا 
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تغییـر یافتـه اسـت. بـا لحـاظ آمـار اصـلاح شـده 
تعداد لکوموتیو اصلی در سـال 95 نسـبت به سال 

86 بـا رشـد 68 درصـدی مواجه اسـت. 
در سـال 1395 نسـبت بـه سـال 1386، بالـغ بـر 
تحـت   FD8 و   GT26 لکوموتیـو  دسـتگاه   88
مالکیـت بخش خصوصی و 97 دسـتگاه لکوموتیو 
RE24CP تحـت مالکیـت راه آهـن بـه نـاوگان 
نیروی کشـش اضافه شـده اسـت. لکوموتیو اصلی 
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روزانه تعداد لکوموتیو 

باری، 156 دستگاه بوده 
که تا سال 95 به 274 
دستگاه افزایش یافته؛ 
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جدول شماره 1- تصویر موجودی لکوموتیوها در سال 1386

نوع لکوموتیو
تعداد

اساسیبازسازیتحت تعمیر
خارج از 

گردش

قدرت موتور 

HP

جمع قدرت موتور 

دستگاه های در سرویس
نوع بهره برداری

سرویسگردشکل

G - 8143219029501900مانوری
G -121187167429013142595475مانوری
G -18222000011002200مانوری

HD - 103719190403105019950مانوری
G -1620110001919501950اصلی
G -223825241601165039930اصلی

GT- 26 CW2351911751640003300578820اصلی
RC- 48880000480036864اصلی

DE- 62610000001026400اصلی
GE61332852404325091000اصلی

AD - 43C8856497170154300210700اصلی

1078789-63140937534129067جمع

جدول شماره 2- تصویر موجودی لکوموتیوها در سال 1395

قدرت موتور HPتحت تعمیردر سرویسدر گردشنوع لکوموتیو
جمع قدرت موتور دستگاه های 

نوع بهره برداریدر سرویس

G - 88/78/10/649507701مانوری

G -1266/762/04/7142588401مانوری

G -181/61/60/0311001762مانوری

G -1020/219/50/7105020487مانوری

G -160/90/80/119501579اصلی

G -2226/124/31/9165040044اصلی

GT- 26 CW175/6158/916/73300524529اصلی

RC-47/06/80/2468031786اصلی

GE42/036/25/83250117686اصلی

AD - 43C42/632/79/94300140402اصلی

GT-26 CW-p64/255/68/63300183503اصلی

DF8BI (2،1)22/118/93/2517497923اصلی

ER24PC131/6124/67/02400298974اصلی

DE6260/00/00/026400اصلی

DE21000/00/00/026400اصلی

 ماخذ: اداره کل نیروی کشش راه آهن جمهوری اسلامی ایران
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ترابری ریلی

به روند نزولی این دو شاخص می توان نتیجه گرفت 
که افزایش لکوموتیو در امر حمل بار نیز با توجه به 
افت بهره وری، از جنبه اقتصادی به افزایش بازدهی 
منتهی نشده است. در سال 95 چنانچه بهره وری 
لکوموتیو در زمینه حمل بار بدون افت مشابه سال 
86 می بود راه آهن می بایست موفق به حمل 57/5 

میلیون تن بار می شد.
چنانچـه بخواهیـم عملکـرد لکوموتیوهـا را بـه 
صـورت جامـع و واحد مـورد ارزیابی قـرار دهیم 
می بایسـت از معیـار واحد حمل کـه برابر مجموع 
تن کیلومتر و نفرکیلومتر اسـت استفاده و شاخص 
بهـره وری نسـبت واحد حمـل به میانگیـن تعداد 
لکوموتیـو اصلـی در سـرویس را که بیانگـر میزان 
متوسـط واحد حمل شـده توسـط یـک لکوموتیو 
اسـت، اندازه گیـری کـرده و مـورد بررسـی قـرار 
دهیـم، بـا ملاحظـه نمـودار شـماره 3 مشـخص 
می شـود کـه میـزان واحـد حمـل شـده توسـط 
یک دسـتگاه لکوموتیو در سـال 86 از 125 میلیون 
واحـد حمـل بـه حـدود 88 میلیون واحـد کاهش 
یافتـه و بـا افـت 30 درصـدی مواجه بوده اسـت. 
همانگونـه کـه در نمودار مذکور ملاحظه می شـود 
رونـد این شـاخص نیز از سـال 89 به بعـد با افت 

بسـیار نزولـی مواجه بوده اسـت.
* * *

با توجه به موارد مطروحه به صورت بخشی در 
زمینه جابجایی مسافر و حمل بار و به صورت 
کلی در قالب واحد حمل می توان نتیجه گرفت 
که از ناوگان لکوموتیو طی دوره ده ساله 86 تا 95 
بهره برداری اقتصادی و کارایی صورت نپذیرفته 
است و ناوگان مذکور در حدی بسیار زیر ظرفیت 
واقعی فعالیت می کند که این امر با توجه هزینه 
تعمیر و نگهداری بسیار، زیان بالایی را به راه آهن 
تحمیل خواهد کرد. لذا پیشنهاد کارشناسی این 
افزایش و خریداری لکوموتیو جدا  از  است که 
ظرفیت های  از  استفاده  به  نسبت  و  خودداری 
از  بهره برداری  عدم  یا  و  کشش  نیروی  خالی 
و  هزینه  کاهش  جهت  در  مازاد  لکوموتیوهای 

افزایش سود اهتمام لازم صورت گیرد.

منبع:
1- سالنامه آماری سال 86 راه آهن جمهوری اسلامی 

دفتر فن آوری ارتباطات و اطلاعات
2- سالنامه آماری سال 95 راه آهن جمهوری اسلامی 

دفتر فن آوری ارتباطات و اطلاعات

نمودار 1- نسبت تعداد مسافر و تناژ بار خالص حمل شده به تعداد لکوموتیو در سرویس

زار
/ ه

یو
وت

وم
لک

نمودار 2- نسبت نفرکیلومتر و تن کیلومتر بار خالص حمل شده 
به تعداد لکوموتیو در سرویس

ون
یلی

/ م
یو

وت
وم

لک

نمودار 3- نسبت میزان واحد حمل شده به تعداد لکوموتیو در سرویس

ل
حم

د 
اح

ن و
یو

میل
و/ 

وتی
وم

لک
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ترابری ریلی
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بسـیار نزولـی مواجه بوده اسـت.
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با توجه به موارد مطروحه به صورت بخشی در 
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که از ناوگان لکوموتیو طی دوره ده ساله 86 تا 95 
بهره برداری اقتصادی و کارایی صورت نپذیرفته 
است و ناوگان مذکور در حدی بسیار زیر ظرفیت 
واقعی فعالیت می کند که این امر با توجه هزینه 
تعمیر و نگهداری بسیار، زیان بالایی را به راه آهن 
تحمیل خواهد کرد. لذا پیشنهاد کارشناسی این 
افزایش و خریداری لکوموتیو جدا  از  است که 
ظرفیت های  از  استفاده  به  نسبت  و  خودداری 
از  بهره برداری  عدم  یا  و  کشش  نیروی  خالی 
و  هزینه  کاهش  جهت  در  مازاد  لکوموتیوهای 

افزایش سود اهتمام لازم صورت گیرد.
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تلاش راه آهن برای خلق مدل تعالی سازمانی

غبارزدایی از آینه
پویا مهرابی

در جهـان امـروز همـگام با تحولات و تغییرات شـگرفی کـه در ابعاد مختلف 
اقتصـادی، اجتماعـی و تکنولوژیـک رخ می دهـد، تحـولات عمیقـی نیـز در 
روش هـا و سیسـتم های نویـن مدیریـت ایجـاد و دیدگاه های کامـلا متفاوتی 
نسـبت به گذشـته بر مدیریت سـازمان ها حاکم شـده اسـت. از جمله مفاهیم 
جدیـدی که امروزه در بسـیاری از کشـورهای جهان جایـگاه قابل توجهی پیدا 
کرده اسـت، سـازماندهی مدل های تعالی سـازمانی و جوایز ملی کیفیت است 
کـه بـر اسـاس آن سـازمان ها و بنگاه هـای مختلـف مـورد ارزیابی و مقایسـه 
قـرار گرفتـه و به عنـوان ابزارهـای قوی برای سـنجش میزان موفقیت اسـتقرار 

سیسـتم ها در سـازمان های مختلف بـه کار گرفته می شـوند. 
بـرای بررسـی اهمیـت اسـتفاده از ایـن مـدل مدیریتـی، بـه سـراغ یکـی از 
شـرکت های دولتـی رفتیم که مدعی اجرای سیاسـت  تعالی سـازمانی اسـت؛ 
یعنـی راه آهـن جمهوری اسـلامی ایـران. در این زمینه با مجیـد احمدی زمانی، 
مدیـرکل دفتـر مدیریت عملکرد شـرکت راه آهن گفت وگو کردیم که از سـال 

1393 مدیریـت این دفتـر را برعهده گرفته اسـت. 
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ترابری ریلی

ترابران: برای شـروع بحث، بهتر اسـت از مفهوم 
تعالی سـازمانی شروع کنیم.

مـدل تعالـی سـازمانی، تجربه نظام منـد مدیریت 
صحیـح بنگاه های اقتصادی اسـت و دسـتاوردهای 
مهمی برای سـازمان ها دارد کـه از جمله آن می توان 
به رشـد کیفیت، تولیـد و نهادینه شـدن فرآیندهای 

ارتقای بهره وری اشاره کرد. 
بـه گفتـة ذینفعـان و همچنیـن نتایـج ارزیابی هـا، 
سـازمان هایی کـه از مـدل تعالـی سـازمانی پیروی 
می کننـد رونـد رو به رشـدی داشـته اند، امـا منظور 
از تعالی سـازمانی دسـتیابی بـه تقدیرنامه و تندیس 
نیسـت، بلکه رویکـرد واقعی آن ارتقـای همه جانبه 
ابعاد و اجزاء سـازمان است. تعالی سازمانی مسیری 

اسـت که نقطـه پایان نـدارد.
ایـن مـدل مزایـای عمومـی زیـادی دارد کـه از آن 
جملـه می تـوان بـه ایـن مـوارد اشـاره کـرد: ایجاد 
مشـتریان وفـادار و راضـی؛ رهبـران موفـق؛ ایجاد 
درک روشـن از هدف سـازمانی؛ مدیریت تغییرات 
خوب؛ ایجاد انگیزش بیشتر در سهامداران سازمان؛ 
اسـتفاده موثر و بهتر از اطلاعات سـازمانی؛ کارایی 
بخشـیدن به عملیات سـازمانی؛ ایجاد فرصت های 
بهبـود در سـازمان؛ حداقـل کـردن دوباره کاری ها؛ 
نـوآوری در سـازمان؛ ایجاد نتایـج عالی و عملکرد 

مالـی خوب.
ترابـران: دفتـر مدیریت عملکرد چـه وظایفی بر 
عهـده دارد و شـیوة فعالیـت ایـن دفتـر به چه 

صورت اسـت؟
دفتر مدیریت عملکرد، یک »ماتریس سـه بعدی« 
ترسـیم کـرده و قرار اسـت بـر اسـاس آن عملکرد 
مجموعـه شـرکت راه آهن جمهوری اسـلامی ایران 
را ارزیابـی کـرده و از نتایـج آن راهکارهایـی بـرای 
بهبـود فرآیندهـا و رفـع کاسـتی ها ارائـه دهـد. مـا 
مجموعه عملکرد شـرکت راه آهن را در سـه حوزة 
فرد ، واحد و شـرکت مورد سـنجش و ارزیابی قرار 
 می دهیم و بعد از تحلیل نتایج، پیشـنهاداتی را برای 

بهبود و اصلاح ارائه می کنیم. 
پس هدف نهایی و استراتژیک ما در این دفتر این 
خواهد بود که مجموعه حمل ونقل ریلی به اهداف 
خود در سریع ترین زمان ممکن و با کمترین خطای 

ممکن دست یابد. 
برای تقسـیم وظایف، دفتـر مدیریت عملکرد چند 
زیرمجموعـه دارد. یکـی از زیرمجموعه ها کارهای 
بازرسـی را انجـام می دهـد و وظیفـة آن بررسـی 
عملکـرد مجموعـه مطابـق بـا قوانیـن و مقـررات 

موجود اسـت. مجموعة دیگر مسـوول رسیدگی و 
پاسـخگویی به شـکایات و متولی سـنجش کیفیت 
خدمـات ارائـه شـده شـرکت بـه مشـتریان اسـت. 
بخـش دیگـر حـوزة ارزیابـی عملکـرد اسـت کـه 
وظیفـة بررسـی عملکـرد شـرکت و انطبـاق آن بـا 
اهـداف و اسـتراتژی ها و برنامه هـای آیندة شـرکت 
را برعهـده دارد. این سـه حوزه در نهایت ماتریسـی 
را تشـکیل می دهنـد کـه بـر اسـاس آن طـی چهار 
سـال اخیر کارهای متعددی انجام  و شـیوه نامه ها و 

دسـتورالعمل های متعـددی صادر شـده اسـت.
بـه عنـوان نمونـه، در بررسـی عملکـرد مجموعـه، 
بـه ایـن نتیجه رسـیدیم کـه در برخـی مـوارد، افراد 
بـا توانایی هایشـان قـرار  در جایگاهـی متناسـب 
مشـکل  ایـن  حـل  بـرای  نتیجـه  در  نگرفته انـد. 
شایسـتگی های شـغلی را شناسـایی و ویژگی هـای 
شـخصیتی را بررسـی کردیـم تا متوجه شـویم چه 
مقدار همگونی میان فرد و جایگاه شـغلی او وجود 
دارد؛ در مواردی که همگونی وجود نداشـت سـعی 
کردیـم فاصله را کم کنیـم. چندی پیش برای جذب 
نیـروی جدید برنامـه ای با عنـوان قابلیت سـازی را 
پیاده کردیم تا میان نیروی جذب شـده و مسـئولیتی 
که به او واگذار می شـود بیشـترین همسـازی وجود 

داشـته باشد.
در لایـة بالاتر هم که واحدهـا، دفاتر مناطق و دفاتر 
سـتادی قرار دارند اقدامات متعددی صورت گرفته 
اسـت. بـا ارزیابـی دوره ای و سـالیانه گزارش هایی 
آمـاده شـد تـا بـا اسـتفاده از آن به فعالیـت این لایه 
جهـت دهیم. قصـد داریم با مدل تعالـی، همکاران 
را بـا مفاهیـم مدیریتـی آشـنا کنیم تـا با اسـتفاده از 
مفاهیـم موجـود، هـم ارزیابی خـود را بـه صورت 
سـالانه انجـام دهیـم و هـم در نیـروی کار انگیـزه 

ایجـاد کنیم و سـطح مدیریتـی را افزایش دهیم.
در نهایـت در لایـة سـوم، شـرکت قـرار دارد کـه 
بـرای ارزیابی آن از مدل سـازمان امور اسـتخدامی 
کشـوری اسـتفاده می کنیـم. بـر ایـن اسـاس کل 
شـرکت را ارزیابـی و نتایـج آن را بـه وزارت راه و 
سـازمان امور اسـتخدامی ارائه می کنیم. کار دیگری 
کـه در لایـة سـوم صـورت می گیـرد شناسـایی 
شـاخص های کلیـدی، هدف گـزاری و ارزیابی آن 
اسـت تـا لایة ارشـد مدیـران متوجـه جهت گیری 

شـرکت باشند. 
عـلاوه بـر ارزیابـی از کارکنـان شـرکت کـه بـه 
صـورت دوره ای صـورت می گیـرد؛ ثبـت دیـدگاه، 
نظـرات و نظرسـنجی هـم پیش بینـی شـده اسـت. 

 دفتر مدیریت عملکرد، 
براساس یک »ماتریس 

سه بعدی« عملکرد 
مجموعه راه آهن ایران 

را در سه حوزة فرد ، واحد 
و شرکت مورد سنجش 
و ارزیابی قرار  می دهیم 

و بعد از تحلیل نتایج، 
پیشنهاداتی را برای 

بهبود و اصلاح 
ارائه می کند

 در بررسی عملکرد 
مجموعه راه آهن، به این 

نتیجه رسیدیم که در برخی 
موارد، افراد در جایگاهی 

متناسب با توانایی هایشان 
قرار نگرفته اند. در نتیجه 

برای حل این مشکل 
شایستگی های شغلی را 
شناسایی و ویژگی های 

شخصیتی را بررسی 
کردیم تا متوجه شویم 
چه مقدار همگونی بین

فرد و جایگاه شغلی 
او وجود دارد
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تلاش راه آهن برای خلق مدل تعالی سازمانی

غبارزدایی از آینه
پویا مهرابی

در جهـان امـروز همـگام با تحولات و تغییرات شـگرفی کـه در ابعاد مختلف 
اقتصـادی، اجتماعـی و تکنولوژیـک رخ می دهـد، تحـولات عمیقـی نیـز در 
روش هـا و سیسـتم های نویـن مدیریـت ایجـاد و دیدگاه های کامـلا متفاوتی 
نسـبت به گذشـته بر مدیریت سـازمان ها حاکم شـده اسـت. از جمله مفاهیم 
جدیـدی که امروزه در بسـیاری از کشـورهای جهان جایـگاه قابل توجهی پیدا 
کرده اسـت، سـازماندهی مدل های تعالی سـازمانی و جوایز ملی کیفیت است 
کـه بـر اسـاس آن سـازمان ها و بنگاه هـای مختلـف مـورد ارزیابی و مقایسـه 
قـرار گرفتـه و به عنـوان ابزارهـای قوی برای سـنجش میزان موفقیت اسـتقرار 

سیسـتم ها در سـازمان های مختلف بـه کار گرفته می شـوند. 
بـرای بررسـی اهمیـت اسـتفاده از ایـن مـدل مدیریتـی، بـه سـراغ یکـی از 
شـرکت های دولتـی رفتیم که مدعی اجرای سیاسـت  تعالی سـازمانی اسـت؛ 
یعنـی راه آهـن جمهوری اسـلامی ایـران. در این زمینه با مجیـد احمدی زمانی، 
مدیـرکل دفتـر مدیریت عملکرد شـرکت راه آهن گفت وگو کردیم که از سـال 

1393 مدیریـت این دفتـر را برعهده گرفته اسـت. 
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ترابری ریلی

ترابران: برای شـروع بحث، بهتر اسـت از مفهوم 
تعالی سـازمانی شروع کنیم.

مـدل تعالـی سـازمانی، تجربه نظام منـد مدیریت 
صحیـح بنگاه های اقتصادی اسـت و دسـتاوردهای 
مهمی برای سـازمان ها دارد کـه از جمله آن می توان 
به رشـد کیفیت، تولیـد و نهادینه شـدن فرآیندهای 

ارتقای بهره وری اشاره کرد. 
بـه گفتـة ذینفعـان و همچنیـن نتایـج ارزیابی هـا، 
سـازمان هایی کـه از مـدل تعالـی سـازمانی پیروی 
می کننـد رونـد رو به رشـدی داشـته اند، امـا منظور 
از تعالی سـازمانی دسـتیابی بـه تقدیرنامه و تندیس 
نیسـت، بلکه رویکـرد واقعی آن ارتقـای همه جانبه 
ابعاد و اجزاء سـازمان است. تعالی سازمانی مسیری 

اسـت که نقطـه پایان نـدارد.
ایـن مـدل مزایـای عمومـی زیـادی دارد کـه از آن 
جملـه می تـوان بـه ایـن مـوارد اشـاره کـرد: ایجاد 
مشـتریان وفـادار و راضـی؛ رهبـران موفـق؛ ایجاد 
درک روشـن از هدف سـازمانی؛ مدیریت تغییرات 
خوب؛ ایجاد انگیزش بیشتر در سهامداران سازمان؛ 
اسـتفاده موثر و بهتر از اطلاعات سـازمانی؛ کارایی 
بخشـیدن به عملیات سـازمانی؛ ایجاد فرصت های 
بهبـود در سـازمان؛ حداقـل کـردن دوباره کاری ها؛ 
نـوآوری در سـازمان؛ ایجاد نتایـج عالی و عملکرد 

مالـی خوب.
ترابـران: دفتـر مدیریت عملکرد چـه وظایفی بر 
عهـده دارد و شـیوة فعالیـت ایـن دفتـر به چه 

صورت اسـت؟
دفتر مدیریت عملکرد، یک »ماتریس سـه بعدی« 
ترسـیم کـرده و قرار اسـت بـر اسـاس آن عملکرد 
مجموعـه شـرکت راه آهن جمهوری اسـلامی ایران 
را ارزیابـی کـرده و از نتایـج آن راهکارهایـی بـرای 
بهبـود فرآیندهـا و رفـع کاسـتی ها ارائـه دهـد. مـا 
مجموعه عملکرد شـرکت راه آهن را در سـه حوزة 
فرد ، واحد و شـرکت مورد سـنجش و ارزیابی قرار 
 می دهیم و بعد از تحلیل نتایج، پیشـنهاداتی را برای 

بهبود و اصلاح ارائه می کنیم. 
پس هدف نهایی و استراتژیک ما در این دفتر این 
خواهد بود که مجموعه حمل ونقل ریلی به اهداف 
خود در سریع ترین زمان ممکن و با کمترین خطای 

ممکن دست یابد. 
برای تقسـیم وظایف، دفتـر مدیریت عملکرد چند 
زیرمجموعـه دارد. یکـی از زیرمجموعه ها کارهای 
بازرسـی را انجـام می دهـد و وظیفـة آن بررسـی 
عملکـرد مجموعـه مطابـق بـا قوانیـن و مقـررات 

موجود اسـت. مجموعة دیگر مسـوول رسیدگی و 
پاسـخگویی به شـکایات و متولی سـنجش کیفیت 
خدمـات ارائـه شـده شـرکت بـه مشـتریان اسـت. 
بخـش دیگـر حـوزة ارزیابـی عملکـرد اسـت کـه 
وظیفـة بررسـی عملکـرد شـرکت و انطبـاق آن بـا 
اهـداف و اسـتراتژی ها و برنامه هـای آیندة شـرکت 
را برعهـده دارد. این سـه حوزه در نهایت ماتریسـی 
را تشـکیل می دهنـد کـه بـر اسـاس آن طـی چهار 
سـال اخیر کارهای متعددی انجام  و شـیوه نامه ها و 

دسـتورالعمل های متعـددی صادر شـده اسـت.
بـه عنـوان نمونـه، در بررسـی عملکـرد مجموعـه، 
بـه ایـن نتیجه رسـیدیم کـه در برخـی مـوارد، افراد 
بـا توانایی هایشـان قـرار  در جایگاهـی متناسـب 
مشـکل  ایـن  حـل  بـرای  نتیجـه  در  نگرفته انـد. 
شایسـتگی های شـغلی را شناسـایی و ویژگی هـای 
شـخصیتی را بررسـی کردیـم تا متوجه شـویم چه 
مقدار همگونی میان فرد و جایگاه شـغلی او وجود 
دارد؛ در مواردی که همگونی وجود نداشـت سـعی 
کردیـم فاصله را کم کنیـم. چندی پیش برای جذب 
نیـروی جدید برنامـه ای با عنـوان قابلیت سـازی را 
پیاده کردیم تا میان نیروی جذب شـده و مسـئولیتی 
که به او واگذار می شـود بیشـترین همسـازی وجود 

داشـته باشد.
در لایـة بالاتر هم که واحدهـا، دفاتر مناطق و دفاتر 
سـتادی قرار دارند اقدامات متعددی صورت گرفته 
اسـت. بـا ارزیابـی دوره ای و سـالیانه گزارش هایی 
آمـاده شـد تـا بـا اسـتفاده از آن به فعالیـت این لایه 
جهـت دهیم. قصـد داریم با مدل تعالـی، همکاران 
را بـا مفاهیـم مدیریتـی آشـنا کنیم تـا با اسـتفاده از 
مفاهیـم موجـود، هـم ارزیابی خـود را بـه صورت 
سـالانه انجـام دهیـم و هـم در نیـروی کار انگیـزه 

ایجـاد کنیم و سـطح مدیریتـی را افزایش دهیم.
در نهایـت در لایـة سـوم، شـرکت قـرار دارد کـه 
بـرای ارزیابی آن از مدل سـازمان امور اسـتخدامی 
کشـوری اسـتفاده می کنیـم. بـر ایـن اسـاس کل 
شـرکت را ارزیابـی و نتایـج آن را بـه وزارت راه و 
سـازمان امور اسـتخدامی ارائه می کنیم. کار دیگری 
کـه در لایـة سـوم صـورت می گیـرد شناسـایی 
شـاخص های کلیـدی، هدف گـزاری و ارزیابی آن 
اسـت تـا لایة ارشـد مدیـران متوجـه جهت گیری 

شـرکت باشند. 
عـلاوه بـر ارزیابـی از کارکنـان شـرکت کـه بـه 
صـورت دوره ای صـورت می گیـرد؛ ثبـت دیـدگاه، 
نظـرات و نظرسـنجی هـم پیش بینـی شـده اسـت. 

 دفتر مدیریت عملکرد، 
براساس یک »ماتریس 

سه بعدی« عملکرد 
مجموعه راه آهن ایران 

را در سه حوزة فرد ، واحد 
و شرکت مورد سنجش 
و ارزیابی قرار  می دهیم 

و بعد از تحلیل نتایج، 
پیشنهاداتی را برای 

بهبود و اصلاح 
ارائه می کند

 در بررسی عملکرد 
مجموعه راه آهن، به این 

نتیجه رسیدیم که در برخی 
موارد، افراد در جایگاهی 

متناسب با توانایی هایشان 
قرار نگرفته اند. در نتیجه 

برای حل این مشکل 
شایستگی های شغلی را 
شناسایی و ویژگی های 

شخصیتی را بررسی 
کردیم تا متوجه شویم 
چه مقدار همگونی بین

فرد و جایگاه شغلی 
او وجود دارد
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می رسـد عوامل مختلفی از جمله شـرایط اقتصادی 
بر این موضوع تاثیر گذار بوده است. 

بـا توجـه بـه ایـن کـه روزبـه روز انتظـارات مـردم 
بیشـتر می شـود، خروجی هـا نشـان می دهـد کـه 
کیفیـت ارائـه خدمات به مسـافران هر سـاله 5 تا 6 

درصـد افزایـش می یابـد. 
بـه نظر مـن بخش عمـدة کاهـش تعداد مسـافران 
ریلی ناشـی از شـرایط نامناسـب اقتصـادی جامعه 
اسـت و بعد از آن قیمت بلیت قطارها. با هریک از 
شـرکت های مسـافری صحبت می کنیم، می گویند 
زیـان ده هسـتند. زیان دهـی شـرکت های مسـافری 
دلایل متعدی از جمله فرسـودگی نـاوگان و هزینة 
زیـاد دارد کـه در مجمـوع مشـکلات زیـادی را به 
ایـن شـرکت ها تحمیـل کـرده و موجـب شـده 
درآمـد کفاف هزینه هـا را ندهد. باید توجه داشـت 
افزایـش درآمـد از طریـق افزایـش قیمـت بلیت تا 
حدی امکان پذیر اسـت و اگر از حدی بیشـتر شود 
مسـافر دیگر رغبـت نمی کند از قطار اسـتفاده کند؛ 

مگـر این که کیفیـت افزایـش یابد.
هزینه  کاهش  برای  راه آهن  که  کارهایی  از  یکی 
و افزایش ایمنی قطارها انجام داده است، خروج 
ناوگان بالای 45 سال بود که کیفیت لازم را نداشتند؛ 
اما در حال حاضر این طرح برای قطارهای 35 سال 

به بالا عملیاتی نشده است.
ترابـران: تـا جایـی که می دانـم خروج نـاوگان 
بالای 55 سـال محقق شـده، اما خـروج ناوگان 
بـالای 45 سـال بـه علـت محدودیت نـاوگان 
مسـافری هنوز به صورت کامل عملیاتی نشـده 
اسـت. به عنوان مثال شـرکت رجـاء تمایلی به 
نگهداشـتن برخـی از واگن های خود نـدارد، اما 
به علـت کمبـود نـاوگان نمی تواند آن هـا را از 

شـبکه خارج کند.
مسـیرهای ریلی حومه ای در اختیار شرکت رجا 
قـرار دارد؛ امـا این مسـیرها به علت ایـن که درآمد 
پایینـی دارنـد و هزینـه نگهـداری نـاوگان آنها بالا 
اسـت موجب اعتراض شـرکت رجا شـده اسـت. 
بـرای  یارانـه ای  بایـد  یـا  اسـت  معتقـد  رجـاء 
جابه جایی مسـافر بگیرد و یا جابه جایی مسـافر را 
متوقـف کنـد. بـه همیـن علـت، شـرکت راه آهن 
سـعی دارد در خصـوص خـروج نـاوگان زیـاد 
سـخت گیری نکنند تـا رجا بتوانـد ماموریت خود 
را انجـام دهـد. در هـر حـال قطـار حومـه ای جزو 
ماموریت هـای شـرکت راه آهن اسـت و با تسـویه 
بدهی های رجا سـعی کرده ایم قطارهـای حومه ای 

برقرار باشد.
از طـرف دیگر، وضعیت بد اقتصادی شـرکت های 
بخـش خصوصـی موجب شـده تـا ایـن بخش ها 
اقداماتـی  کننـد.  نـو خریـداری  نـاوگان  نتواننـد 
انجـام شـده تـا بـا کمـک واگن سـازان داخلـی و 
شـرکت های روسـی نـاوگان نـو تامین کنیـم، البته 
ایـن در مرحلـة برنامه ریزی اسـت و هنوز به نتیجة 
مشـخصی نرسـیده اسـت. بـه همین دلیـل خروج 
نـاوگان 45 سـال بـه بـالا انجـام نشـده اسـت. در 
هـر حـال رویکـرد راه آهـن این اسـت که نـاوگان 
فرسـودة بـا عمـر بـالای 30 سـال را بـه مـرور از 

شـبکه خـارج کند.
ترابـران: به نظر شـما کیفیت خدمـات قطارهای 
مسـافری افزایـش یافتـه اسـت، اما بایـد بگویم 
طـی 20 سـالی که بـه تنـاوب از قطار اسـتفاده 
کـرده ام، شـاهد تفـاوت چندانـی تـا بـه امروز 
نبـوده ام. بـه صـورت مشـخص کیفیـت در چه 

زمینـه ای تغییر کرده اسـت؟ 
رضایـت مـردم در قالب پرسـش نامه هایی که پر 
می کننـد ظاهـر می شـود. ایـن پرسشـنامه شـامل 
خدمـات ارائه شـده، مامـوران، زمان بنـدی حرکت 
قطار، کیفیت قطار و خدمات ایسـتگاهی اسـت. به 
طور دقیق تر شـامل 24 سـوال است و تمام جنبه ها 
را دربـر می گیـرد. ایـن پرسشـنامه ها بـه صـورت 
سـالیانه میزان رضایت مسـافران را منتقل می کنند. 
بـا بررسـی نتایـج در سـال های مختلـف متوجـه 
شـده ایم نگـرش مـردم ارتقـا یافتـه و معتقدنـد 
کیفیـت خدمات افزایش یافته اسـت. البته می دانیم 
کـه همه چنین نظـری ندارنـد؛ بنابراین آمـاری که 

ما ارائه می دهیم میانگین نظرات است. 
ترابران: آیا طرح تعالی سازمانی می تواند به بهبود 

شرایط مالی شرکت ها کمک کند؟
صـد درصد. سـازمان ها و شـرکت ها متشـکل از 
یک سـری دارایی مشـهود و یک سـری دارایی های 
غیرمشـهود هسـتند. به طور حتم در مسـیر حرکت 
دچـار چالش هایـی خواهـد بـود و هـر چقـدر این 
شـرکت ها دامنـه فعالیـت بزرگتـری داشـته باشـند 

چالش های آنها نیز بزرگتر است. 
برای تمامی شـرکت ها یک سـری چالش ها بیرونی 
وجـود دارد کـه از آن بـه عنوان تهدیـد محیطی یاد 
می کننـد و یک سـری چالش ها درونی کـه می تواند 
از ناهماهنگی بخش های مختلف شـرکت و عوامل 
دیگـر حاصل شـود. این در حالی اسـت که معمولا 
شـرکت ها بـرای رفـع مجمـوع چالش ها، بـه دنبال 

 وضعیت بد اقتصادی 
مانع خرید ناوگان نو 
توسط شرکت های بخش 
خصوصی بوده است. 
البته اقداماتی انجام شده

 تا با کمک واگن سازان 
داخلی و شرکت های 
روسی ناوگان نو تامین 
کنیم، اما این در مرحلة 
برنامه ریزی است و هنوز 
به نتیجة مشخصی 
نرسیده است. به همین 
دلیل خروج ناوگان

 45 سال به بالا 
انجام نشده است

این نظرسـنجی کمک می کند جهت گیری شـرکت 
هم راسـتا بـا دیـدگاه کارکنان باشـد. 

البتـه ایـن نظرسـنجی تنهـا محـدود بـه کارکنـان 
شـرکت نیسـت، بلکه در دو بخش باری و مسافری 
نیـز صـورت می گیـرد. بـا توجه بـه این کـه رابطة 
مشـتریان حمل بـار با شـبکة ریلی محدود اسـت، 
مسـائل و مشـکلات عمدتـا در جلسـات فی مابین 
مطـرح می شـود، امـا بـا توجـه بـه ایـن کـه بخش 
مسـافری ویتریـن حمل ونقـل ریلـی اسـت بـرای 
بهبـود خدمـات و کیفیـت ارائه شـده، از 21 میلیون 

مسـافر این بخـش هـم نظرسـنجی می کنیم. 
در آخر نتایج حاصل از نظرسـنجی ها به پروژه های 
بهبـود وضعیـت تبدیـل می شـوند. خوشـبختانه 
نظراتـی کـه طـی چهـار سـال گذشـته دریافـت 
کرده ایـم نشـان دهندة ایـن اسـت کـه عملکـرد در 
جهـت صعـودی بـوده و سـطح خدمـات افزایش 

پیـدا کرده اسـت.
ترابـران: اگر عملکرد حمل ونقل مسـافری بهبود 
یافتـه، چرا آمار مسـافران ریلی هر سـال کاهش 

پیـدا می کند؟
رویکـردی کـه شـرکت راه آهـن بـرای بخـش 
مسـافری در نظـر دارد رویکـرد کمیـت اسـت؛ نه 
کیفیـت. کاهـش تعـداد مسـافران ریلـی صرفـا به 
خاطـر موضـوع کیفیـت نیسـت، بلکـه بـه نظـر 
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ترابری ریلی

 در سال 93 از طرح 
تعالی سازمانی استقبال 
خوبی شد؛ هرچند ابتدا 

نگرانی های وجود 
داشت و شاید شرکای 

تجاری از حضور در
طرح ترس داشتند، اما

بعد که متوجه شدند 
این ارزیابی برای ایجاد
انگیزه است، نه تنبیه، 

در دوره بعد، پیمانکاران 
نیز وارد گود شدند

راهکارهـای کوتاه مـدت هسـتند و اغلـب چرایـی 
مسـائل و مشکلات را به بیرون تسـری می دهند؛ تا 
جایـی که برخی اوقـات از اصل موضـوع و راهکار 

واقعی غافل می شـوند. 
در گذشـته مجموعـه حمل ونقـل ریلـی کشـور به 
صـورت مدیریـت واحـد کار می کـرد و شـرکت 
راه آهـن بـه تنهایـی سـازماندهی، سـیر، نظـارت را 
بـه عهـده داشـت و مالک تمامـی قطارهـای باری، 
مسـافری و لکوموتیـو بود. بعـد از اجـرای اصل 44 
قانون اساسـی که قرار شـد بخشـی از فعالیت ها به 
بخـش خصوصـی واگـذار شـود؛ راه آهن، نـاوگان 
بـاری و مسـافری خـود را بـه بخـش خصوصـی 
واگذار کرد و بخشـی از فعالیت ها هم به پیمانکاران 

بیرونی برون سـپاری شـد. 
چشـم اندازی کـه راه آهـن دارد طبیعتا با چشـم انداز 
بخـش خصوصـی متفـاوت اسـت چون شـرکت 
راه آهـن بـه دنبـال ارائه خدمـات به جامعه اسـت و 
بخـش خصوصی علاوه به خدمات بـه دنبال درآمد 
هـم هسـت. همسـو کـردن رویکـرد شـرکت های 
بخـش خصوصـی و راه آهن بسـیار مشـکل اسـت 

و اگـر نتوانیـم یک مسـیر مشـخص 
را ترسـیم کنیم فعالیت های شـرکت 
راه آهـن و بخش خصوصی یکدیگر 

را خنثـی خواهنـد کرد. 
ترابران: برگردیم بـه بحث بهره وری 
و ارتباطـش با مدل تعالی سـازمانی.
در مورد بهـره وری؛ ما مطالعاتی در 
سـطح جهانی انجـام دادیـم و به این 
نتیجه رسیدیم که باید مدل استاندارد 
مدیریتی را ترسـیم و طراحی کنیم تا 
همه فعالان حوزه ریلی به آن سـمت 
سـوق داده شـوند. اگر همه فعالان از 
ایـن مدل مدیریتی اسـتفاده و در یک 
قالـب و چارچـوب حرکـت کننـد، 
هم افزایـی رخ داده و چرخ دنده هـا در 
جـای خـود قـرار می گیرنـد؛ وگرنه 
به جـز ایجاد اینرسـی حاصلـی برای 

ما نخواهد داشت. 
از ایـن رو، از سـال 1393 بـه سـمت 
مـدل تعالی سـازمانی حرکت کردیم 
و بـا مطالعـه کشـورهای پیشـرو در 
جهـان و مدل هـای مختلـف متوجه 
شـدیم اولیـن مـدل کیفیت در سـال 
1950 در ژاپـن اجـرا و موجب شـد 

سـطح خدمـات و محصـولات ایـن کشـور طـی 
چنـد سـال به شـدت افزایـش یابـد؛ در نتیجه پس 
از مدتـی، دیگر کشـورهای جهان از جملـه کانادا و 
آمریـکا نیز بـه این سـمت حرکت کردنـد و به این 
نتیجه رسـیدند که باید به دنبال ابزارهای انگیزشـی 
باشـند و جوایزی را بـرای ارتقا کیفیت محصولات 

اختصـاص دهند. 
در ادامـه این روند، از دهه 90 میلادی شـرکت های 
اروپایـی هم )البته به روش خودشـان( به این موج 
پیوسـتند. از حدود 15 سال پیش مدل EFQM در 
ایران نیز توسـط شـرکت مدیریت صنعتـی البته با 
تغییـرات کوچکی اجرایی شـد و شـرکت ها با این 
مـدل مـورد ارزیابی قـرار گرفتنـد و در جشـنواره 
ملـی تعالـی سـازمانی، از شـرکت های منتخـب 

تقدیـر به عمـل آمد. 
اجـرای فرآیندهـای مدل تعالی سـازمانی براسـاس 
مـدل EFQM، سـازمان ها را بر اسـاس یک الگوی 
جامـع به سـمت تعالـی هدایت می کند. سـازمان ها 
بـا بهره گیـری از این مـدل و الگـو قـرار دادن آن در 
که قبلا توسـط سـازمان های موفق پیموده و تجربه سـازمان خود، با اطمینان قدم در مسـیری می گذارند 

اجـرای  لـذا ریسـک  و  اسـت   شـده 
مدل در سـازمان مشـتری پائیـن بوده و 
سـازمان را دچار مشـکل نخواهد کرد. 
مـا هـم در راه آهـن بـه ایـن نتیجـه 
رسـیدیم کـه مـدل مدیریـت صنعتی، 
مـدل جامـع و کاملی اسـت و امتحان 

خـود را پـس داده اسـت. 
در نتیجه به سـمت توسـعه مدل جدید 
تعالـی نرفتیـم چـون مدلـی کـه برای 
ارزیابـی طراحـی می شـود نیازمند این 
اسـت کـه اعتبارسـنجی شـده و چنـد 
بـار مورد تسـت و آزمایـش قرار بگیرد 
تـا بتـوان از نتایج آن اسـتفاده کـرد. در 
نهایت در سـال 1393، 33 زیرمجموعه 
ریلـی را ارزیابی کردیم کـه از این بین، 
18 زیرمجموعـه از مناطق راه آهن و 15 
مورد از شـرکت های بخش خصوصی 

ریلـی بودند.
سـال اول از ایـن طرح اسـتقبال خوبی 
شـد. البتـه در ابتـدا نگرانی هـای وجود 
داشـت و شـاید شـرکای تجـاری از 
حضـور در طرح ترس داشـتند، پس با 
این موضوع با احتیـاط برخورد کردند، 
امـا بعد که متوجه شـدند ایـن ارزیابی 
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می رسـد عوامل مختلفی از جمله شـرایط اقتصادی 
بر این موضوع تاثیر گذار بوده است. 

بـا توجـه بـه ایـن کـه روزبـه روز انتظـارات مـردم 
بیشـتر می شـود، خروجی هـا نشـان می دهـد کـه 
کیفیـت ارائـه خدمات به مسـافران هر سـاله 5 تا 6 

درصـد افزایـش می یابـد. 
بـه نظر مـن بخش عمـدة کاهـش تعداد مسـافران 
ریلی ناشـی از شـرایط نامناسـب اقتصـادی جامعه 
اسـت و بعد از آن قیمت بلیت قطارها. با هریک از 
شـرکت های مسـافری صحبت می کنیم، می گویند 
زیـان ده هسـتند. زیان دهـی شـرکت های مسـافری 
دلایل متعدی از جمله فرسـودگی نـاوگان و هزینة 
زیـاد دارد کـه در مجمـوع مشـکلات زیـادی را به 
ایـن شـرکت ها تحمیـل کـرده و موجـب شـده 
درآمـد کفاف هزینه هـا را ندهد. باید توجه داشـت 
افزایـش درآمـد از طریـق افزایـش قیمـت بلیت تا 
حدی امکان پذیر اسـت و اگر از حدی بیشـتر شود 
مسـافر دیگر رغبـت نمی کند از قطار اسـتفاده کند؛ 

مگـر این که کیفیـت افزایـش یابد.
هزینه  کاهش  برای  راه آهن  که  کارهایی  از  یکی 
و افزایش ایمنی قطارها انجام داده است، خروج 
ناوگان بالای 45 سال بود که کیفیت لازم را نداشتند؛ 
اما در حال حاضر این طرح برای قطارهای 35 سال 

به بالا عملیاتی نشده است.
ترابـران: تـا جایـی که می دانـم خروج نـاوگان 
بالای 55 سـال محقق شـده، اما خـروج ناوگان 
بـالای 45 سـال بـه علـت محدودیت نـاوگان 
مسـافری هنوز به صورت کامل عملیاتی نشـده 
اسـت. به عنوان مثال شـرکت رجـاء تمایلی به 
نگهداشـتن برخـی از واگن های خود نـدارد، اما 
به علـت کمبـود نـاوگان نمی تواند آن هـا را از 

شـبکه خارج کند.
مسـیرهای ریلی حومه ای در اختیار شرکت رجا 
قـرار دارد؛ امـا این مسـیرها به علت ایـن که درآمد 
پایینـی دارنـد و هزینـه نگهـداری نـاوگان آنها بالا 
اسـت موجب اعتراض شـرکت رجا شـده اسـت. 
بـرای  یارانـه ای  بایـد  یـا  اسـت  معتقـد  رجـاء 
جابه جایی مسـافر بگیرد و یا جابه جایی مسـافر را 
متوقـف کنـد. بـه همیـن علـت، شـرکت راه آهن 
سـعی دارد در خصـوص خـروج نـاوگان زیـاد 
سـخت گیری نکنند تـا رجا بتوانـد ماموریت خود 
را انجـام دهـد. در هـر حـال قطـار حومـه ای جزو 
ماموریت هـای شـرکت راه آهن اسـت و با تسـویه 
بدهی های رجا سـعی کرده ایم قطارهـای حومه ای 

برقرار باشد.
از طـرف دیگر، وضعیت بد اقتصادی شـرکت های 
بخـش خصوصـی موجب شـده تـا ایـن بخش ها 
اقداماتـی  کننـد.  نـو خریـداری  نـاوگان  نتواننـد 
انجـام شـده تـا بـا کمـک واگن سـازان داخلـی و 
شـرکت های روسـی نـاوگان نـو تامین کنیـم، البته 
ایـن در مرحلـة برنامه ریزی اسـت و هنوز به نتیجة 
مشـخصی نرسـیده اسـت. بـه همین دلیـل خروج 
نـاوگان 45 سـال بـه بـالا انجـام نشـده اسـت. در 
هـر حـال رویکـرد راه آهـن این اسـت که نـاوگان 
فرسـودة بـا عمـر بـالای 30 سـال را بـه مـرور از 

شـبکه خـارج کند.
ترابـران: به نظر شـما کیفیت خدمـات قطارهای 
مسـافری افزایـش یافتـه اسـت، اما بایـد بگویم 
طـی 20 سـالی که بـه تنـاوب از قطار اسـتفاده 
کـرده ام، شـاهد تفـاوت چندانـی تـا بـه امروز 
نبـوده ام. بـه صـورت مشـخص کیفیـت در چه 

زمینـه ای تغییر کرده اسـت؟ 
رضایـت مـردم در قالب پرسـش نامه هایی که پر 
می کننـد ظاهـر می شـود. ایـن پرسشـنامه شـامل 
خدمـات ارائه شـده، مامـوران، زمان بنـدی حرکت 
قطار، کیفیت قطار و خدمات ایسـتگاهی اسـت. به 
طور دقیق تر شـامل 24 سـوال است و تمام جنبه ها 
را دربـر می گیـرد. ایـن پرسشـنامه ها بـه صـورت 
سـالیانه میزان رضایت مسـافران را منتقل می کنند. 
بـا بررسـی نتایـج در سـال های مختلـف متوجـه 
شـده ایم نگـرش مـردم ارتقـا یافتـه و معتقدنـد 
کیفیـت خدمات افزایش یافته اسـت. البته می دانیم 
کـه همه چنین نظـری ندارنـد؛ بنابراین آمـاری که 

ما ارائه می دهیم میانگین نظرات است. 
ترابران: آیا طرح تعالی سازمانی می تواند به بهبود 

شرایط مالی شرکت ها کمک کند؟
صـد درصد. سـازمان ها و شـرکت ها متشـکل از 
یک سـری دارایی مشـهود و یک سـری دارایی های 
غیرمشـهود هسـتند. به طور حتم در مسـیر حرکت 
دچـار چالش هایـی خواهـد بـود و هـر چقـدر این 
شـرکت ها دامنـه فعالیـت بزرگتـری داشـته باشـند 

چالش های آنها نیز بزرگتر است. 
برای تمامی شـرکت ها یک سـری چالش ها بیرونی 
وجـود دارد کـه از آن بـه عنوان تهدیـد محیطی یاد 
می کننـد و یک سـری چالش ها درونی کـه می تواند 
از ناهماهنگی بخش های مختلف شـرکت و عوامل 
دیگـر حاصل شـود. این در حالی اسـت که معمولا 
شـرکت ها بـرای رفـع مجمـوع چالش ها، بـه دنبال 

 وضعیت بد اقتصادی 
مانع خرید ناوگان نو 
توسط شرکت های بخش 
خصوصی بوده است. 
البته اقداماتی انجام شده
 تا با کمک واگن سازان 
داخلی و شرکت های 
روسی ناوگان نو تامین 
کنیم، اما این در مرحلة 
برنامه ریزی است و هنوز 
به نتیجة مشخصی 
نرسیده است. به همین 
دلیل خروج ناوگان
 45 سال به بالا 
انجام نشده است

این نظرسـنجی کمک می کند جهت گیری شـرکت 
هم راسـتا بـا دیـدگاه کارکنان باشـد. 

البتـه ایـن نظرسـنجی تنهـا محـدود بـه کارکنـان 
شـرکت نیسـت، بلکه در دو بخش باری و مسافری 
نیـز صـورت می گیـرد. بـا توجه بـه این کـه رابطة 
مشـتریان حمل بـار با شـبکة ریلی محدود اسـت، 
مسـائل و مشـکلات عمدتـا در جلسـات فی مابین 
مطـرح می شـود، امـا بـا توجـه بـه ایـن کـه بخش 
مسـافری ویتریـن حمل ونقـل ریلـی اسـت بـرای 
بهبـود خدمـات و کیفیـت ارائه شـده، از 21 میلیون 

مسـافر این بخـش هـم نظرسـنجی می کنیم. 
در آخر نتایج حاصل از نظرسـنجی ها به پروژه های 
بهبـود وضعیـت تبدیـل می شـوند. خوشـبختانه 
نظراتـی کـه طـی چهـار سـال گذشـته دریافـت 
کرده ایـم نشـان دهندة ایـن اسـت کـه عملکـرد در 
جهـت صعـودی بـوده و سـطح خدمـات افزایش 

پیـدا کرده اسـت.
ترابـران: اگر عملکرد حمل ونقل مسـافری بهبود 
یافتـه، چرا آمار مسـافران ریلی هر سـال کاهش 

پیـدا می کند؟
رویکـردی کـه شـرکت راه آهـن بـرای بخـش 
مسـافری در نظـر دارد رویکـرد کمیـت اسـت؛ نه 
کیفیـت. کاهـش تعـداد مسـافران ریلـی صرفـا به 
خاطـر موضـوع کیفیـت نیسـت، بلکـه بـه نظـر 
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ترابری ریلی

 در سال 93 از طرح 
تعالی سازمانی استقبال 
خوبی شد؛ هرچند ابتدا 

نگرانی های وجود 
داشت و شاید شرکای 

تجاری از حضور در
طرح ترس داشتند، اما

بعد که متوجه شدند 
این ارزیابی برای ایجاد
انگیزه است، نه تنبیه، 

در دوره بعد، پیمانکاران 
نیز وارد گود شدند

راهکارهـای کوتاه مـدت هسـتند و اغلـب چرایـی 
مسـائل و مشکلات را به بیرون تسـری می دهند؛ تا 
جایـی که برخی اوقـات از اصل موضـوع و راهکار 

واقعی غافل می شـوند. 
در گذشـته مجموعـه حمل ونقـل ریلـی کشـور به 
صـورت مدیریـت واحـد کار می کـرد و شـرکت 
راه آهـن بـه تنهایـی سـازماندهی، سـیر، نظـارت را 
بـه عهـده داشـت و مالک تمامـی قطارهـای باری، 
مسـافری و لکوموتیـو بود. بعـد از اجـرای اصل 44 
قانون اساسـی که قرار شـد بخشـی از فعالیت ها به 
بخـش خصوصـی واگـذار شـود؛ راه آهن، نـاوگان 
بـاری و مسـافری خـود را بـه بخـش خصوصـی 
واگذار کرد و بخشـی از فعالیت ها هم به پیمانکاران 

بیرونی برون سـپاری شـد. 
چشـم اندازی کـه راه آهـن دارد طبیعتا با چشـم انداز 
بخـش خصوصـی متفـاوت اسـت چون شـرکت 
راه آهـن بـه دنبـال ارائه خدمـات به جامعه اسـت و 
بخـش خصوصی علاوه به خدمات بـه دنبال درآمد 
هـم هسـت. همسـو کـردن رویکـرد شـرکت های 
بخـش خصوصـی و راه آهن بسـیار مشـکل اسـت 

و اگـر نتوانیـم یک مسـیر مشـخص 
را ترسـیم کنیم فعالیت های شـرکت 
راه آهـن و بخش خصوصی یکدیگر 

را خنثـی خواهنـد کرد. 
ترابران: برگردیم بـه بحث بهره وری 
و ارتباطـش با مدل تعالی سـازمانی.

در مورد بهـره وری؛ ما مطالعاتی در 
سـطح جهانی انجـام دادیـم و به این 
نتیجه رسیدیم که باید مدل استاندارد 
مدیریتی را ترسـیم و طراحی کنیم تا 
همه فعالان حوزه ریلی به آن سـمت 
سـوق داده شـوند. اگر همه فعالان از 
ایـن مدل مدیریتی اسـتفاده و در یک 
قالـب و چارچـوب حرکـت کننـد، 
هم افزایـی رخ داده و چرخ دنده هـا در 
جـای خـود قـرار می گیرنـد؛ وگرنه 
به جـز ایجاد اینرسـی حاصلـی برای 

ما نخواهد داشت. 
از ایـن رو، از سـال 1393 بـه سـمت 
مـدل تعالی سـازمانی حرکت کردیم 
و بـا مطالعـه کشـورهای پیشـرو در 
جهـان و مدل هـای مختلـف متوجه 
شـدیم اولیـن مـدل کیفیت در سـال 
1950 در ژاپـن اجـرا و موجب شـد 

سـطح خدمـات و محصـولات ایـن کشـور طـی 
چنـد سـال به شـدت افزایـش یابـد؛ در نتیجه پس 
از مدتـی، دیگر کشـورهای جهان از جملـه کانادا و 
آمریـکا نیز بـه این سـمت حرکت کردنـد و به این 
نتیجه رسـیدند که باید به دنبال ابزارهای انگیزشـی 
باشـند و جوایزی را بـرای ارتقا کیفیت محصولات 

اختصـاص دهند. 
در ادامـه این روند، از دهه 90 میلادی شـرکت های 
اروپایـی هم )البته به روش خودشـان( به این موج 
پیوسـتند. از حدود 15 سال پیش مدل EFQM در 
ایران نیز توسـط شـرکت مدیریت صنعتـی البته با 
تغییـرات کوچکی اجرایی شـد و شـرکت ها با این 
مـدل مـورد ارزیابی قـرار گرفتنـد و در جشـنواره 
ملـی تعالـی سـازمانی، از شـرکت های منتخـب 

تقدیـر به عمـل آمد. 
اجـرای فرآیندهـای مدل تعالی سـازمانی براسـاس 
مـدل EFQM، سـازمان ها را بر اسـاس یک الگوی 
جامـع به سـمت تعالـی هدایت می کند. سـازمان ها 
بـا بهره گیـری از این مـدل و الگـو قـرار دادن آن در 
که قبلا توسـط سـازمان های موفق پیموده و تجربه سـازمان خود، با اطمینان قدم در مسـیری می گذارند 

اجـرای  لـذا ریسـک  و  اسـت   شـده 
مدل در سـازمان مشـتری پائیـن بوده و 
سـازمان را دچار مشـکل نخواهد کرد. 
مـا هـم در راه آهـن بـه ایـن نتیجـه 
رسـیدیم کـه مـدل مدیریـت صنعتی، 
مـدل جامـع و کاملی اسـت و امتحان 

خـود را پـس داده اسـت. 
در نتیجه به سـمت توسـعه مدل جدید 
تعالـی نرفتیـم چـون مدلـی کـه برای 
ارزیابـی طراحـی می شـود نیازمند این 
اسـت کـه اعتبارسـنجی شـده و چنـد 
بـار مورد تسـت و آزمایـش قرار بگیرد 
تـا بتـوان از نتایج آن اسـتفاده کـرد. در 
نهایت در سـال 1393، 33 زیرمجموعه 
ریلـی را ارزیابی کردیم کـه از این بین، 
18 زیرمجموعـه از مناطق راه آهن و 15 
مورد از شـرکت های بخش خصوصی 

ریلـی بودند.
سـال اول از ایـن طرح اسـتقبال خوبی 
شـد. البتـه در ابتـدا نگرانی هـای وجود 
داشـت و شـاید شـرکای تجـاری از 
حضـور در طرح ترس داشـتند، پس با 
این موضوع با احتیـاط برخورد کردند، 
امـا بعد که متوجه شـدند ایـن ارزیابی 
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بـازه ارزیابی از شـرکت ها از اوایل آبـان آغاز و بین 
دو تـا سـه ماهـه پروسـه آن بـه علـت پراکندگـی 
مجموعه هـای مورد بررسـی بـه طـول می انجامد.

مجموعـه شـرکت های بخش خصوصـی ریلی به 
صـورت اختیـاری فراخـوان و ارزیابـی می شـوند. 
همچنیـن ادارات کل مناطـق هـم کـه وظیفـه کلی 
عملیاتـی راه آهـن را برعهـده دارنـد و نـوک پیکان 
مجموعه راه آهن محسـوب می شـوند مورد ارزیابی 
قـرار می گیرنـد. عـلاوه بـر ایـن، در سـال 1395 
متوجـه ضرورت ارزیابی عملکرد ادارات سـتادی 
شـدیم، چون اگـر ادارات سـتادی نتوانند وظایف 
پشـتیبانی خود را به درسـتی انجام دهند، شـرکای 
تجـاری مـا هـم نمی تواننـد بـه درسـتی از عهده 

ایفـای وظایـف خـود را برآیند. 
در نهایـت ادارات سـتادی نیـز بـا همـان تفکـر 
تعالـی مـورد ارزیابـی قـرار گرفتنـد، امـا بـا توجه 
بـه تفاوت هـای کـه ادارات سـتادی داشـتند، مدلی 
خـاص بـرای آنهـا طراحی کردیـم. تفـاوت از این 
جا شـکل می گیـرد که مـدل تعالی سـازمانی برای 
واحدهای کسـب وکار طراحی شـده اند و با ماهیت 
ادارات سـتادی تفـاوت دارنـد. بـا مطالعاتـی کـه 
حـدود هشـت ماه بـه طـول انجامید بـه این نتیجه 
رسـیدیم کـه در دنیـا بـرای چنیـن واحدهایی مدل 
خاصـی بـا نـام مـدل V تهیه شـده که این مـدل از 

دو لایـه تشـکیل می شـود.
لایـه اول صرفـا حـوزه فرآیندهـا را دربـر می گیرد 
که به نام مدل I شـناخته می شـود و بر اسـاس آن، 
فرآیندهـای صـورت گرفته در هر واحد، براسـاس 
شـاخص ها و اهداف بررسـی می شـود. اکنـون ده 
واحـد سـتادی مرحلـه گـذر از I  بـه V را سـپری 
کرده انـد و قـرار شـده در بـازه زمانـی یـک تـا دو 
سـال همه ادارات سـتادی مرحله آی را پشـت سر 

بگذارنـد و به لایه دوم برسـند.
ترابـران: آیا این احتمـال را در نظر می گیرید که 
قبـل از حضـور ارزیابان شـرکت ها به صورت 
غیرواقعـی شـرایط را طـوری آمـاده کننـد که 
وضعیتشـان بهتر از آن چیزی که هسـت نشـان 
داده شـود. بـرای ایـن موضـوع چـه راهکاری 

اندیشـیده اید؟
ممکـن اسـت در سـال های ابتدایی اجـرای مدل 
تعالی؛ شـرکت ها به صورت شـکلی به کارهایشان 
نظـم بدهنـد، اما از سـال چهارم یا پنجـم به بعد به 

سمت بهبود حرکت می کنند.
بایـد توجه داشـت طرح تعالی به صورت پیوسـته 

اسـت و مـا نتایـج آن را به شـرکت ها ارائه می کنیم 
تـا بداننـد در چـه بخش هایـی ضعـف و در چـه 
بخش هـای قـوت دارند تا شـرایط را بهبـود دهند 
و در سـال های بعـد امتیـاز بهتـری کسـب کننـد. 
ممکـن اسـت برخـی شـرکت ها بـرای ایـن کـه 
در جشـنواره امتیـاز بهتـری بگیرنـد سـعی کنند با 
کمترین هزینه بالاترین خروجی را داشـته باشند و 
طبیعی اسـت کـه اولین قدم این اسـت کـه از نظر 
ظاهری و شـکلی نتایـج را بالاتر از واقعیت نشـان 
دهنـد، امـا ارزیابـان ما هم بعد از سـال ها تجربیات 
بسـیاری کسـب کرده انـد و می دانند مخاطبانشـان 
ممکن اسـت از چه راهکارهایـی برای پنهان کردن 
واقعیـت اسـتفاده کننـد. سـعی کردیـم از ارزیابان 
خبـره ای اسـتفاده کنیـم کـه تجربـه زیـادی دارند 
تـا مـوارد ایـن چنینـی را بشناسـند و تـا جایی که 

مقـدور اسـت امکان خطـا را کاهـش دهند. 
ارزیابـان سـعی می کننـد اطلاعـات را تـا لایه های 
پاییـن و عمـق پیگیـری کننـد چـون در لایه هـای 
پایینی امکان سندسـازی بسیار سـخت تر است. در 
نتیجه اطلاعاتـی که ارزیابان ما به دسـت می آورند 
بـالای 90 درصـد مطابق با واقعیت اسـت و اگر به 
مـوارد سندسـازی بربخوریـم سـعی می کنیـم این 

موضـوع را به شـرکت ها گوشـزد کنیم.
ترابـران: بـا توجـه بـه سـند چشـم انداز 1404، 
جنابعالـی میـزان بهـره وری راه آهـن را در بخش 
مسـافری، باری، توسـعه ناوگان و خطوط چگونه 

ارزیابـی می کنید؟
مـا میـزان بهـره وری در راه آهـن را اندازه گیـری 
نکرده ایـم و قضاوت هـا تنهـا بـرآوردی اسـت. بـر 
ایـن اسـاس اگـر میـزان هزینـه، نیـروی انسـانی و 
دارایـی را در نظـر بگیریـم میـزان خروجـی کار و 
درآمـد بـا هـم همسـان نیسـت و طبیعتا مشـکلی 
وجـود دارد. علـت آن با فرسـودگی منابع اسـت یا 

در جایی چرخ دنده ها درست کار نمی کنند.
ترابـران: به نظر شـما چه عواملـی باعث کاهش 
بهـره وری شـده یـا بـه قـول شـما چرخ دنده ها 

درسـت کار نمی کنند؟
به نظر می رسـد بهـره وری در مجموعـه راه آهن 
مناسـب نیسـت و علت این موضوع شاید برگردد 
بـه سـالیان دور و حتی قبل از انقلاب که کشـور با 
درآمد هـای نفتـی بالایی روبـه رو بـود. در آن زمان 
بالاتریـن جذب نیرو اتفـاق افتـاد و آن درآمدها به 
عنـوان حقوق به پرسـنل تزریق شـد. یعنی جذب 
حداکثری، عملکـرد اقتصادی را به چالش کشـید. 

 ممکن است برخی 
شرکت ها برای این که در 
جشنواره امتیاز بهتری 
بگیرند، از نظر ظاهری 
و شکلی، نتایج را بالاتر 
از واقعیت نشان دهند

اما ارزیابان ما هم طی 
این سال ها، تجربیات 
بسیاری کسب کرده اند و 
می دانند شرکت ها امکان 
دارد از چه شیوه هایی 
برای پنهان کردن 
واقعیت استفاده کنند

بـرای ایجـاد انگیزه اسـت و نـه تنبیـه، در دوره بعد 
پیمانـکاران نیز وارد گود شـدند. 

در سـال 1394 تقریبـا 47 زیرمجموعـه را مـورد 
ارزیابـی قـرار دادیـم کـه شـامل 19 منطقـه و 28 
بـود.  پیمانـکاران  و  مسـافری  و  بـاری  شـرکت  
همچنیـن در سـومین دوره تعالـی ریلـی در سـال 
1395، 44 زیرمجموعه و در سـال چهارم که 1396 
بود 35 شـرکت حضـور پیدا کردند که البته شـاهد 
کاهـش شـرکت کنندگان در ایـن دوره بودیـم. در 
پایـان هـر دوره و در مـاه اسـفند از برترین ها تقدیر 

بـه عمـل می آوریـم.
معمـولا از اواخـر مردادماه و اوایل شـهریور فرآیند 
ارزیابـی را شـروع می کنیـم. بـرای این موضـوع از 
ارزیابانـی کـه 15 سـال سـابقه ایـن کار را دارند در 
کنـار نیروهـای جـوان بهـره می بریـم. در نتیجه هر 
سـال فراخـوان می دهیـم و سـی نفـر را انتخاب و 
بـرای آمـوزش آنهـا از نیروهای سـال قبل اسـتفاده 
می کنیـم تـا تعـداد بیشـتری در مجموعـه تربیـت 

شوند. 
ارزیابـان هـم از داخـل مجموعه شـرکت راه آهن و 
هم از شـرکای تجاری انتخاب می شوند. در نهایت 
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شـرکت راه آهن در سـال 1376 نیز حدود 33 هزار 
نیروی انسـانی داشـت، پـس رویکرد جـذب زیاد 

نیرو بعد از انقلاب هم اتفاق افتاده است. 
ایـن میـزان جذب بـا میزان بار و مسـافر و عملکرد 
چنـدان تناسـب نداشـت. از زمان واگـذاری برخی 
امـور از 33 هـزار نفـر ، 9 هـزار و 400 نفر در خود 
مجموعـه راه آهـن باقـی ماندنـد؛ ده هـزار نفـر از 
طریـق بخـش خصوصـی به صـورت مسـتقیم در 
راه آهـن بـه فعالیـت پرداختند و 10 تـا 12 هزار نفر 
نیز در بخش خصوصی ریلی مشـغول کار شـدند. 
به این ترتیب، نیروی انسـانی حفظ شـد، منتها نوع 
اسـتخدام ها تغییر کرد و در نتیجـه خروجی راه آهن 

صعـودی، اما با شـیب کنـد بود. 
ترابران: به غیر از نیروی انسانی چه عواملی را در 

کاهش بهره وری موثر می دانید؟
بـه طور قطـع در جایی که بهره وری پایین اسـت 
تنهـا یـک عامل تاثیـر گذار نیسـت. ممکن اسـت 
عامـل غالـب یک مورد باشـد، اما عوامـل دیگر نیز 
تاثیرگـذار هسـتند. باید بـه این نکته توجه داشـت 
کـه زیرسـاخت های راه آهن قدیمی هسـتند و عمر 
برخـی از خطـوط 90 سـال اسـت و سـالیان سـال 
اسـت که بازسازی نشـده اند، در نتیجه سرعت سیر 

در آن خطوط پایین است. 
همچنیـن عمـر نـاوگان بـالا اسـت. به عنـوان مثال 
عمـر میانگیـن لکوموتیـو 27 سـال، نـاوگان بـاری 
22 سـال و ناوگان مسـافری 26 سـال اسـت. وقتی 
امـر مفیـد بـالا باشـد فرسـودگی نـاوگان اسـت و 
دارایی هـای مشـهود کارایی را کاهـش و هزینه ها را 
افزایـش می دهد. عامل تاثیرگـذار دیگر به خصوص 
در شـرکت های دولتـی؛ عامـل مدیریتی اسـت. در 
بخـش خصوصـی حسـاب دو دو تـا چهـار تـا را 
دارند تا به سـودآوری برسـند، امـا در مجموعه های 
دولتی تقریبا همه چیز براسـاس ماموریت و بودجه 
اسـت، در نتیجـه با پرت و انباشـتگی هزینه مواجه 
می شـوند، چـون برنامه هـای اجرایـی متناسـب بـا 
جهت گیری هایـی کـه در برخـی مـوارد از بیـرون 

اعمال می شـود نیسـت. 
در برخـی مـوارد عوامـل بیرونـی احـداث خـط 
جدیـد یا توقف در ایسـتگاه های که جنبه اقتصادی 
ندارنـد را بـه راه آهـن تحمیل می کننـد و در نتیجه 
بهـره وری را کاهـش می دهنـد، امـا بـه هـر حـال، 
چون سنجشـی بـرای تاثیر هر یـک از عوامل منفی 
صـورت نگرفته، معلوم نیسـت کدامیـک از عوامل 

تاثیرگـذار نقـش منفی بیشـتری دارند.

مقایسه سیستم های حق دسترسی به شبکه ریلی 
در کشورهای اروپایی

گروهی از محققان مرکز تنظیم مقررات اروپا )CERRE( و با همکاری دانشگاه لیدز سیستم های 
دریافت حق دسترسی به شبکه ریلی را در چهار کشور اروپایی )انگلستان، فرانسه، آلمان و سوئد( 
مقایسه کرده اند. در این مطالعه به این سوال پاسخ داده می شود که آیا سیستم های مختلف دریافت 

حق دسترسی منعکس کننده واقعی هزینه های مرتبط است؟ 
پروفسور کریس نش از موسسه مطالعات حمل و نقل دانشگاه لیدز )ITS( مسئول این مطالعه و تهیه نتایج 
به منظور اتخاذ مناسب ترین رویکردها در حوزه حق دسترسی برای سیاستگذاران اروپایی و ملی، نهادهای 

تنظیم مقررات و مدیران زیرساخت بوده است.
پروفسور نش توضیح داده:» هر کشوری دلایل خود را برای اتخاذ یک رویکرد خاص داشته و هر سیستم 
مزایای خود را دارد. کشورهای مختلف برای یک موضوع مشابه نرخ های متفاوتی برای حق دسترسی 
اعلام کرده اند. گرچه هماهنگی و یکپارچگی کامل در مورد اعمال هزینه های حق دسترسی به زیرساخت 
امکان پذیر نبوده و مطلوب نیست، ولی این حجم از تنوع هم مشکل ساز است. از آنجایی که روش های 

مختلفی برای محاسبه استهلاک وجود دارد پس نتیجه گیری ها هم متفاوت است.«
پروفسـور نـش عقیـده دارد کـه ایـن تمایزات در حـق دسترسـی می تواند جنبه هـای مثبتی نیز داشـته 
باشـد:» در انگلسـتان بسـته به نوع ناوگان حق دسترسـی بسـیار متفاوت اسـت در صورتی که در آلمان 

حـق دسترسـی بـر اسـاس قطار-کیلومتر اسـت و هیچ ربطی به نـوع ناوگان نـدارد.«. 
با تمایز بیشتر در نرخ ها، مدیران زیرساخت توانایی ایجاد انگیزه در بعضی رفتارهای خاص را دارند, 
مثلا اپراتورها به استفاده از برخی از واگن ها تشویق می شوند. به عنوان مثال، سوئد یک مبلغ اضافی برای 
گلوگاه های شبکه ریلی اعمال می کند. این یک روش منطقی برای مقابله با محدودیت ظرفیت در برخی 

خطوط راه آهن است.
تنـوع در افزایـش نرخ هـای دسترسـی موجب به حداقل رسـیدن کاهـش حجم ترافیک می گـردد، زیرا 
شـما تنهـا به خطـوط خاصی آنهـا را اعمال می کنید، بـه این ترتیـب، می توانید براسـاس مقصد یا یک 
زمـان معینـی از روز حـق دسترسـی را بپردازیـد. البتـه این موضوع می تواند محاسـبه حق دسترسـی را 
پیچیـده کنـد. ممکـن اسـت یـک اپراتـور از قبل مسـیر یـا زمـان حرکـت خـود را نداند که ایـن عدم 

اطمینان می تواند مشکل سـاز باشـد.
همکاری بین کشورها و سازمان های مختلف باید استفاده از راه آهن را تشویق کند. اما پروفسور نش 
تاکید می کند آنچه که اهمیت دارد، همان چیزی است که در جاده اتفاق می افتد. تاکنون هیچ توافقی برای 
اختصاص حق دسترسی متناسب برای حمل ونقل جاده ای وجود نداشته است. تا زمانی که اراده سیاسی 

برای این فقدان وجود ندارد، حمل ونقل ریلی نمی تواند در زمین بازی یکنواخت رقابت کند.
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بـازه ارزیابی از شـرکت ها از اوایل آبـان آغاز و بین 
دو تـا سـه ماهـه پروسـه آن بـه علـت پراکندگـی 
مجموعه هـای مورد بررسـی بـه طـول می انجامد.

مجموعـه شـرکت های بخش خصوصـی ریلی به 
صـورت اختیـاری فراخـوان و ارزیابـی می شـوند. 
همچنیـن ادارات کل مناطـق هـم کـه وظیفـه کلی 
عملیاتـی راه آهـن را برعهـده دارنـد و نـوک پیکان 
مجموعه راه آهن محسـوب می شـوند مورد ارزیابی 
قـرار می گیرنـد. عـلاوه بـر ایـن، در سـال 1395 
متوجـه ضرورت ارزیابی عملکرد ادارات سـتادی 
شـدیم، چون اگـر ادارات سـتادی نتوانند وظایف 
پشـتیبانی خود را به درسـتی انجام دهند، شـرکای 
تجـاری مـا هـم نمی تواننـد بـه درسـتی از عهده 

ایفـای وظایـف خـود را برآیند. 
در نهایـت ادارات سـتادی نیـز بـا همـان تفکـر 
تعالـی مـورد ارزیابـی قـرار گرفتنـد، امـا بـا توجه 
بـه تفاوت هـای کـه ادارات سـتادی داشـتند، مدلی 
خـاص بـرای آنهـا طراحی کردیـم. تفـاوت از این 
جا شـکل می گیـرد که مـدل تعالی سـازمانی برای 
واحدهای کسـب وکار طراحی شـده اند و با ماهیت 
ادارات سـتادی تفـاوت دارنـد. بـا مطالعاتـی کـه 
حـدود هشـت ماه بـه طـول انجامید بـه این نتیجه 
رسـیدیم کـه در دنیـا بـرای چنیـن واحدهایی مدل 
خاصـی بـا نـام مـدل V تهیه شـده که این مـدل از 

دو لایـه تشـکیل می شـود.
لایـه اول صرفـا حـوزه فرآیندهـا را دربـر می گیرد 
که به نام مدل I شـناخته می شـود و بر اسـاس آن، 
فرآیندهـای صـورت گرفته در هر واحد، براسـاس 
شـاخص ها و اهداف بررسـی می شـود. اکنـون ده 
واحـد سـتادی مرحلـه گـذر از I  بـه V را سـپری 
کرده انـد و قـرار شـده در بـازه زمانـی یـک تـا دو 
سـال همه ادارات سـتادی مرحله آی را پشـت سر 

بگذارنـد و به لایه دوم برسـند.
ترابـران: آیا این احتمـال را در نظر می گیرید که 
قبـل از حضـور ارزیابان شـرکت ها به صورت 
غیرواقعـی شـرایط را طـوری آمـاده کننـد که 
وضعیتشـان بهتر از آن چیزی که هسـت نشـان 
داده شـود. بـرای ایـن موضـوع چـه راهکاری 

اندیشـیده اید؟
ممکـن اسـت در سـال های ابتدایی اجـرای مدل 
تعالی؛ شـرکت ها به صورت شـکلی به کارهایشان 
نظـم بدهنـد، اما از سـال چهارم یا پنجـم به بعد به 

سمت بهبود حرکت می کنند.
بایـد توجه داشـت طرح تعالی به صورت پیوسـته 

اسـت و مـا نتایـج آن را به شـرکت ها ارائه می کنیم 
تـا بداننـد در چـه بخش هایـی ضعـف و در چـه 
بخش هـای قـوت دارند تا شـرایط را بهبـود دهند 
و در سـال های بعـد امتیـاز بهتـری کسـب کننـد. 
ممکـن اسـت برخـی شـرکت ها بـرای ایـن کـه 
در جشـنواره امتیـاز بهتـری بگیرنـد سـعی کنند با 
کمترین هزینه بالاترین خروجی را داشـته باشند و 
طبیعی اسـت کـه اولین قدم این اسـت کـه از نظر 
ظاهری و شـکلی نتایـج را بالاتر از واقعیت نشـان 
دهنـد، امـا ارزیابـان ما هم بعد از سـال ها تجربیات 
بسـیاری کسـب کرده انـد و می دانند مخاطبانشـان 
ممکن اسـت از چه راهکارهایـی برای پنهان کردن 
واقعیـت اسـتفاده کننـد. سـعی کردیـم از ارزیابان 
خبـره ای اسـتفاده کنیـم کـه تجربـه زیـادی دارند 
تـا مـوارد ایـن چنینـی را بشناسـند و تـا جایی که 

مقـدور اسـت امکان خطـا را کاهـش دهند. 
ارزیابـان سـعی می کننـد اطلاعـات را تـا لایه های 
پاییـن و عمـق پیگیـری کننـد چـون در لایه هـای 
پایینی امکان سندسـازی بسیار سـخت تر است. در 
نتیجه اطلاعاتـی که ارزیابان ما به دسـت می آورند 
بـالای 90 درصـد مطابق با واقعیت اسـت و اگر به 
مـوارد سندسـازی بربخوریـم سـعی می کنیـم این 

موضـوع را به شـرکت ها گوشـزد کنیم.
ترابـران: بـا توجـه بـه سـند چشـم انداز 1404، 
جنابعالـی میـزان بهـره وری راه آهـن را در بخش 
مسـافری، باری، توسـعه ناوگان و خطوط چگونه 

ارزیابـی می کنید؟
مـا میـزان بهـره وری در راه آهـن را اندازه گیـری 
نکرده ایـم و قضاوت هـا تنهـا بـرآوردی اسـت. بـر 
ایـن اسـاس اگـر میـزان هزینـه، نیـروی انسـانی و 
دارایـی را در نظـر بگیریـم میـزان خروجـی کار و 
درآمـد بـا هـم همسـان نیسـت و طبیعتا مشـکلی 
وجـود دارد. علـت آن با فرسـودگی منابع اسـت یا 

در جایی چرخ دنده ها درست کار نمی کنند.
ترابـران: به نظر شـما چه عواملـی باعث کاهش 
بهـره وری شـده یـا بـه قـول شـما چرخ دنده ها 

درسـت کار نمی کنند؟
به نظر می رسـد بهـره وری در مجموعـه راه آهن 
مناسـب نیسـت و علت این موضوع شاید برگردد 
بـه سـالیان دور و حتی قبل از انقلاب که کشـور با 
درآمد هـای نفتـی بالایی روبـه رو بـود. در آن زمان 
بالاتریـن جذب نیرو اتفـاق افتـاد و آن درآمدها به 
عنـوان حقوق به پرسـنل تزریق شـد. یعنی جذب 
حداکثری، عملکـرد اقتصادی را به چالش کشـید. 

 ممکن است برخی 
شرکت ها برای این که در 
جشنواره امتیاز بهتری 
بگیرند، از نظر ظاهری 
و شکلی، نتایج را بالاتر 
از واقعیت نشان دهند
اما ارزیابان ما هم طی 
این سال ها، تجربیات 
بسیاری کسب کرده اند و 
می دانند شرکت ها امکان 
دارد از چه شیوه هایی 
برای پنهان کردن 
واقعیت استفاده کنند

بـرای ایجـاد انگیزه اسـت و نـه تنبیـه، در دوره بعد 
پیمانـکاران نیز وارد گود شـدند. 

در سـال 1394 تقریبـا 47 زیرمجموعـه را مـورد 
ارزیابـی قـرار دادیـم کـه شـامل 19 منطقـه و 28 
بـود.  پیمانـکاران  و  مسـافری  و  بـاری  شـرکت  
همچنیـن در سـومین دوره تعالـی ریلـی در سـال 
1395، 44 زیرمجموعه و در سـال چهارم که 1396 
بود 35 شـرکت حضـور پیدا کردند که البته شـاهد 
کاهـش شـرکت کنندگان در ایـن دوره بودیـم. در 
پایـان هـر دوره و در مـاه اسـفند از برترین ها تقدیر 

بـه عمـل می آوریـم.
معمـولا از اواخـر مردادماه و اوایل شـهریور فرآیند 
ارزیابـی را شـروع می کنیـم. بـرای این موضـوع از 
ارزیابانـی کـه 15 سـال سـابقه ایـن کار را دارند در 
کنـار نیروهـای جـوان بهـره می بریـم. در نتیجه هر 
سـال فراخـوان می دهیـم و سـی نفـر را انتخاب و 
بـرای آمـوزش آنهـا از نیروهای سـال قبل اسـتفاده 
می کنیـم تـا تعـداد بیشـتری در مجموعـه تربیـت 

شوند. 
ارزیابـان هـم از داخـل مجموعه شـرکت راه آهن و 
هم از شـرکای تجاری انتخاب می شوند. در نهایت 
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شـرکت راه آهن در سـال 1376 نیز حدود 33 هزار 
نیروی انسـانی داشـت، پـس رویکرد جـذب زیاد 

نیرو بعد از انقلاب هم اتفاق افتاده است. 
ایـن میـزان جذب بـا میزان بار و مسـافر و عملکرد 
چنـدان تناسـب نداشـت. از زمان واگـذاری برخی 
امـور از 33 هـزار نفـر ، 9 هـزار و 400 نفر در خود 
مجموعـه راه آهـن باقـی ماندنـد؛ ده هـزار نفـر از 
طریـق بخـش خصوصـی به صـورت مسـتقیم در 
راه آهـن بـه فعالیـت پرداختند و 10 تـا 12 هزار نفر 
نیز در بخش خصوصی ریلی مشـغول کار شـدند. 
به این ترتیب، نیروی انسـانی حفظ شـد، منتها نوع 
اسـتخدام ها تغییر کرد و در نتیجـه خروجی راه آهن 

صعـودی، اما با شـیب کنـد بود. 
ترابران: به غیر از نیروی انسانی چه عواملی را در 

کاهش بهره وری موثر می دانید؟
بـه طور قطـع در جایی که بهره وری پایین اسـت 
تنهـا یـک عامل تاثیـر گذار نیسـت. ممکن اسـت 
عامـل غالـب یک مورد باشـد، اما عوامـل دیگر نیز 
تاثیرگـذار هسـتند. باید بـه این نکته توجه داشـت 
کـه زیرسـاخت های راه آهن قدیمی هسـتند و عمر 
برخـی از خطـوط 90 سـال اسـت و سـالیان سـال 
اسـت که بازسازی نشـده اند، در نتیجه سرعت سیر 

در آن خطوط پایین است. 
همچنیـن عمـر نـاوگان بـالا اسـت. به عنـوان مثال 
عمـر میانگیـن لکوموتیـو 27 سـال، نـاوگان بـاری 
22 سـال و ناوگان مسـافری 26 سـال اسـت. وقتی 
امـر مفیـد بـالا باشـد فرسـودگی نـاوگان اسـت و 
دارایی هـای مشـهود کارایی را کاهـش و هزینه ها را 
افزایـش می دهد. عامل تاثیرگـذار دیگر به خصوص 
در شـرکت های دولتـی؛ عامـل مدیریتی اسـت. در 
بخـش خصوصـی حسـاب دو دو تـا چهـار تـا را 
دارند تا به سـودآوری برسـند، امـا در مجموعه های 
دولتی تقریبا همه چیز براسـاس ماموریت و بودجه 
اسـت، در نتیجـه با پرت و انباشـتگی هزینه مواجه 
می شـوند، چـون برنامه هـای اجرایـی متناسـب بـا 
جهت گیری هایـی کـه در برخـی مـوارد از بیـرون 

اعمال می شـود نیسـت. 
در برخـی مـوارد عوامـل بیرونـی احـداث خـط 
جدیـد یا توقف در ایسـتگاه های که جنبه اقتصادی 
ندارنـد را بـه راه آهـن تحمیل می کننـد و در نتیجه 
بهـره وری را کاهـش می دهنـد، امـا بـه هـر حـال، 
چون سنجشـی بـرای تاثیر هر یـک از عوامل منفی 
صـورت نگرفته، معلوم نیسـت کدامیـک از عوامل 

تاثیرگـذار نقـش منفی بیشـتری دارند.

مقایسه سیستم های حق دسترسی به شبکه ریلی 
در کشورهای اروپایی

گروهی از محققان مرکز تنظیم مقررات اروپا )CERRE( و با همکاری دانشگاه لیدز سیستم های 
دریافت حق دسترسی به شبکه ریلی را در چهار کشور اروپایی )انگلستان، فرانسه، آلمان و سوئد( 
مقایسه کرده اند. در این مطالعه به این سوال پاسخ داده می شود که آیا سیستم های مختلف دریافت 

حق دسترسی منعکس کننده واقعی هزینه های مرتبط است؟ 
پروفسور کریس نش از موسسه مطالعات حمل و نقل دانشگاه لیدز )ITS( مسئول این مطالعه و تهیه نتایج 
به منظور اتخاذ مناسب ترین رویکردها در حوزه حق دسترسی برای سیاستگذاران اروپایی و ملی، نهادهای 

تنظیم مقررات و مدیران زیرساخت بوده است.
پروفسور نش توضیح داده:» هر کشوری دلایل خود را برای اتخاذ یک رویکرد خاص داشته و هر سیستم 
مزایای خود را دارد. کشورهای مختلف برای یک موضوع مشابه نرخ های متفاوتی برای حق دسترسی 
اعلام کرده اند. گرچه هماهنگی و یکپارچگی کامل در مورد اعمال هزینه های حق دسترسی به زیرساخت 
امکان پذیر نبوده و مطلوب نیست، ولی این حجم از تنوع هم مشکل ساز است. از آنجایی که روش های 

مختلفی برای محاسبه استهلاک وجود دارد پس نتیجه گیری ها هم متفاوت است.«
پروفسـور نـش عقیـده دارد کـه ایـن تمایزات در حـق دسترسـی می تواند جنبه هـای مثبتی نیز داشـته 
باشـد:» در انگلسـتان بسـته به نوع ناوگان حق دسترسـی بسـیار متفاوت اسـت در صورتی که در آلمان 

حـق دسترسـی بـر اسـاس قطار-کیلومتر اسـت و هیچ ربطی به نـوع ناوگان نـدارد.«. 
با تمایز بیشتر در نرخ ها، مدیران زیرساخت توانایی ایجاد انگیزه در بعضی رفتارهای خاص را دارند, 
مثلا اپراتورها به استفاده از برخی از واگن ها تشویق می شوند. به عنوان مثال، سوئد یک مبلغ اضافی برای 
گلوگاه های شبکه ریلی اعمال می کند. این یک روش منطقی برای مقابله با محدودیت ظرفیت در برخی 

خطوط راه آهن است.
تنـوع در افزایـش نرخ هـای دسترسـی موجب به حداقل رسـیدن کاهـش حجم ترافیک می گـردد، زیرا 
شـما تنهـا به خطـوط خاصی آنهـا را اعمال می کنید، بـه این ترتیـب، می توانید براسـاس مقصد یا یک 
زمـان معینـی از روز حـق دسترسـی را بپردازیـد. البتـه این موضوع می تواند محاسـبه حق دسترسـی را 
پیچیـده کنـد. ممکـن اسـت یـک اپراتـور از قبل مسـیر یـا زمـان حرکـت خـود را نداند که ایـن عدم 

اطمینان می تواند مشکل سـاز باشـد.
همکاری بین کشورها و سازمان های مختلف باید استفاده از راه آهن را تشویق کند. اما پروفسور نش 
تاکید می کند آنچه که اهمیت دارد، همان چیزی است که در جاده اتفاق می افتد. تاکنون هیچ توافقی برای 
اختصاص حق دسترسی متناسب برای حمل ونقل جاده ای وجود نداشته است. تا زمانی که اراده سیاسی 

برای این فقدان وجود ندارد، حمل ونقل ریلی نمی تواند در زمین بازی یکنواخت رقابت کند.
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بن بست اقتصادی 
در مسافرکشی ریلی 

مهندس سعید قصابیان

مدیرعامـل راه آهن از ضرر سـالانه 800 میلیارد تومانی در بخش مسـافری خبـر داد. مدیر عامل 
رجـا از عملـی نشـدن وعده های داده شـده شـکایت می کنـد و چـاره ای جـز افزایش قیمت 
بلیـت قطارهـای حومـه ای نمی بیند. وزارت نفـت به تعهد خـود در مورد جبـران صرفه جویی 
سـوخت بـه صنعـت حمل ونقـل ریلی عمـل نمی کنـد. در بخـش درون شـهری نیـز معاون 
شـرکت بهره بـرداری متـرو تهـران و حومـه اذعـان می کنـد کـه هزینه هر سـفر با متـرو بیش 
از 2400 تومـان اسـت و درآمـد بلیت فروشـی مترو جوابگـوی این هزینه نیسـت. تاکنون تنها 
راهـکار، تزریق سوبسـید به بخش مسـافری بود که حـالا دیگر توان پرداخت همان سوبسـید 

هم وجود نـدارد. 
تزریـق سوبسـید به یـک اقتصاد ورشکسـته، مٌسـکن و در کوتاه مـدت موثر اسـت و علاجی 
نیسـت کـه بتـوان برای همیشـه آن را ادامـه داد، امـا مدیرعامل رجـا همچنان بر جبـران ضرر 
قطارهـای حومـه ای از جیـب دولـت اصـرار دارد. هنـر دولت ها در این سـال ها ایـن بوده که 
بیمـار را بـه این مُسـکن معتـاد کرده اند. به ایـن ترتیب، بحران در کاسـبی مسافرکشـی ریلی 

بـه وضـوح دیده می شـود.

مسـافر بین مودهـای حمل ونقل مقایسـه هزینه – 
فایـده انجـام می دهـد و بـر ایـن اسـاس بـرای هر 
سـفر ریلی حاضر اسـت مبلغ مشـخصی بپـردازد. 
اگـر قیمـت بلیت بیـش از ایـن مبلغ مـورد انتظار 
)قیمـت انتظاری( باشـد از انتخـاب قطار منصرف 
می شـود و اگـر قیمـت بلیـت کمتـر از این قیمت 
انتظـاری باشـد از آن اسـتقبال می کنـد و حتـی 
ممکن اسـت برای بهره منـدی از این امـکان ارزان، 

سـفرهای بیشـتری را در برنامه خـود بگنجاند.
مـرور تجربه سـال های نه چنـدان دور، قیمت های 
پاییـن بلیت )سوبسـیدی( و وجود صف و کیفیت 
پاییـن خدمـات مسـافری ریلـی و ضـرر انباشـته 

شـرکت های حمل ونقـل را نشـان می دهـد. 
بـه همین دلیـل، مدیریت راه آهـن از دولت یازدهم 
مجـوز گرفت و اشـاره مثبـت خود بـرای افزایش 
قیمـت بلیت قطـار را بـه شـرکت های حمل ونقل 
مسـافری نشـان داد تـا از ایـن رهگـذر درآمـد 
بیشـتری جـذب شـود و کیفیت خدمـات افزایش 
یابد و شـاید شـرکت های حمل ونقل مسـافری به 
سـوددهی برسـند؛ اما اهـداف ایـن افزایش قیمت 

محقق نشـد:
اولا( بـازار بلافاصلـه بـه افزایـش ناگهانـی قیمت 
عکس العمـل منفـی نشـان داد و در همـان اولیـن 
در  شـدیدی  ریـزش  قیمت هـا،  افزایـش  سـال 
مشـتری قطارهـای مسـافری دیده شـد و حتی در 
ایـام نـوروز ضریـب اشـغال صندلی کاهـش پیدا 
کرد. قیمت های ارائه شـده بیـش از قیمت انتظاری 
مشـتری بود؛ به عبـارت دیگر ریـل جذابیت خود 
را در مقابـل مودهـای دیگـر حمل ونقل مسـافر از 

دسـت داد.
ثانیـا( ایـن افزایـش قیمـت، شـرکت های حمـل 
مسـافری را بـه سـوددهی نرسـاند و بهبـودی در 
کیفیـت خدمـات مشـاهده نشـد. از یـک شـرکت 
ضـررده نمی تـوان انتظـار بهبـود کیفیـت داشـت 
حتـی اگـر میـزان ضـرر آن یک شـبه مثـلا نصـف 
شـده باشـد. افزایـش درآمـد بلیت فروشـی صَرف 

بازپرداخـت بدهـی می شـود. 
در شـرایطی کـه علی رغـم اشـباع قیمـت بلیـت، 
شـرکت های حمل ونقـل ریلـی نمی تواننـد دخـل 
و خرجشـان را متعـادل کننـد، نبایـد انتظـار بهبود 
کیفیـت داشـت. ایـن کیفیـت نـازل خـود باعـث 
کاهـش قیمـت انتظـاری مشـتری می شـود. ایـن 
چرخـه معیـوب همـان اسـت کـه خـود را در 
ضـرر 800 میلیـارد تومانی بخش مسـافری نشـان 
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می دهد. بانک ها درخواسـت فعالان ریلـی را برای 
دریافت تسـهیلات جـدی نمی گیرند. کـدام بانک 
حاضـر اسـت به کاسـبی کـه  ایـن همه ضـرر بالا 

مـی آورد وام بدهـد؟
حمل ونقـل ریلی در سـال های اخیـر در حدود 25 
میلیـون مسـافر در سـال را جابه جا کرده اسـت؛ به 
عبـارت دیگـر بـه ازای حمل هر مسـافر قریب 32 
هزار تومان ضرر داده اسـت. با ادامه شـرایط فعلی 
هرگونـه تلاش برای توسـعه کسـب وکار و جذب 
مسـافر بیشـتر ضـرر بیشـتری را تولیـد می کنـد 
)مدیرعامـل رجـا در اوایـل اردیبهشـت مـاه اذعان 
می کنـد کـه بـه دلیـل زیـان ده بـودن مسـیر قطـار 
حومه پرند، پیشـوا و قم، یک قطار را از خط سـیر 
روزانـه کـم کرده انـد( و اسـباب نارضایتی بیشـتر 

مسـافر است.
خلاصه آنکه اقتصاد مسافرکشـی ریلی در بن بست 

اسـت. این بن بسـت دو جنبه دارد:
اول پاییـن بـودن قیمـت انتظـاری مسـافران بـه 
دلیـل ارزان تـر بـودن دیگـر مودهـای حمل ونقـل 
به خصـوص جـاده اسـت. اغلـب مسـافران، جاده 
و هواپیمـا را بـر ریـل ترجیـح می دهنـد. ارزانـی 
سـوخت در ایـران از بدیهیـات اسـت و بـا ایـن 
شـرایط، مسـافر بیش از این حاضر بـه پرداخت به 
حمل ونقـل ریلی نیسـت. بنابراین یک سـمت این 
بن بسـت، فراریلـی اسـت. بر عهـده دولت اسـت 
کـه موانعی را که در بالادسـت بخـش ریلی وجود 

دارد، برطـرف کند.
سـمت دیگـر ایـن بن بسـت امـا در داخـل بخش 
مسـافری ریلی اسـت. توجـه این نوشـته معطوف 
بـه ایـن سـمت ماجراسـت. یـک بنـگاه اقتصادی 
در زمانـی کـه بـا رکود و کسـادی مواجه می شـود 
بیـکار نمی نشـیند و تـلاش می کنـد بـا کاهـش 
هزینـه از ضـرر بکاهـد. آن ضرر 32 هـزار تومانی 
حاصـل تفاضـل درآمد بلیت فروشـی از هزینه های 
شرکت هاسـت. حـالا کـه در کوتاه مـدت نمی توان 
آیـا شـرکت های  داد،  افزایـش  را  بلیـت  قیمـت 
حمل ونقل مسـافری ریلـی )به نـدرت خصوصی 
مسـتقل و عمدتـا دولتـی و شـبه دولتی( تلاشـی 
بـرای کاهـش هزینه هـای خـود انجـام می دهنـد؟ 
یـا این هزینه هـا را غیرقابـل اجتنـاب می دانند؟ آیا 
هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها بـه این امر حسـاس 
هسـتند؟ آیـا حسـابداری روشـنی وجـود دارد که 
قیمـت تمام شـده حمل هر مسـافر را نشـان دهد؟ 
آیـا تحلیـل مالـی روشـنی وجـود دارد کـه ضـرر 

فوق الذکـر را پیش بینـی کنـد؟ 
مدیرعامـل  از  شـرکت ها  ایـن  هیئت مدیـره  آیـا 
حساب کشِـی می کننـد کـه جـدول هزینه هایش را 
ارائـه کند؟ درباره سـاختار سـازمان حساب کشِـی 
یـا دربـاره فرآیندهـا و فعالیت هـای غیرضـروری 
در سـازمان حساب کشِـی می کننـد؟ آیـا کسـی بر 
جـدول هزینـه تمرکـز می کنـد کـه شـاید بشـود 
را  یـا هزینه هـای غیرضـروری  و  را اصـلاح  آن 
حـذف کـرد؟ آیـا هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها به 
ریخت وپاش ها حسـاس  هسـتند؟ آیا هیئت مدیره 
ایـن شـرکت ها پـول شـرکت را پـول خودشـان 
می داننـد؟ آیـا هیئت مدیـره و مدیر عامـل ضـرر 
آیـا  می پردازنـد؟  خـود  جیـب  از  را  شـرکت 
هیئت مدیـره و مدیرعامـل، بابـت ضـرر بـالا آمده 

خـود را جریمـه می کننـد؟
همـواره ممکـن و میسـر اسـت کـه یـک تحلیـل 
»مهندسـی ارزش« )یـا هـر تکنیـک دیگـر بهبود( 
بـر روی فعالیت هـای یـک شـرکت انجـام داد و 
تـلاش مجـددی کـرد بـرای حـذف هزینه هـای 
غیرضـروری )هزینه هایـی کـه تاثیر مسـتقیمی بر 
انجـام ماموریت سـازمان ندارند( و شـاید افزایش 
سـتانده. ایـن تحلیـل بایـد پیوسـته جریان داشـته 
باشـد. همانطـور کـه در شـرکت های خصوصـی 
مسـتقل به طـور پیوسـته جریـان دارد. همـه اینهـا 
به شـرط آن اسـت کـه بـه محدودیت منابـع باور 
داشـته باشـیم. همـه اینهـا بـه شـرط آن اسـت که 
بـه مسـئولیت اجتماعـی بنگاه های اقتصـادی باور 
داشـته باشـیم کـه وقتـی مـردم امـوال خـود را در 
قالـب یک شـرکت بـه مـا سـپرده اند و بـار ضرر 
آن را بـه دوش می کشـند ما هم بـرای خلق ارزش 

بیشـتر و کاهـش هزینـه تـلاش کنیم.

منابع:
1- ضرر 800 میلیارد تومانی راه آهن جمهوری اسلامی 
در بخش مسافر در سال ۹5 )به نقل از مدیرعامل شرکت 

راه آهن- 16/ 0۹/ 13۹6(
2- چاره ای جز افزایش قیمت قطار های حومه ای نداریم. 

)به نقل از مدیر عامل شرکت رجا/ 18/ 13۹6/0۹(
3- هزینـه هر سـفر با متـرو بیش از دو هـزار و چهارصد 
تومـان اسـت )به نقـل از معـاون منابع انسـانی شـرکت 

بهره بـرداری متـرو تهـران و حومه(.
4- مـدل جبـران زیـان قطارهـای حومـه ای از دیـدگاه 

مدیرعامـل رجـا )تین نیـوز/ 13۹7/02/03(
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هم وجود نـدارد. 
تزریـق سوبسـید به یـک اقتصاد ورشکسـته، مٌسـکن و در کوتاه مـدت موثر اسـت و علاجی 
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قطارهـای حومـه ای از جیـب دولـت اصـرار دارد. هنـر دولت ها در این سـال ها ایـن بوده که 
بیمـار را بـه این مُسـکن معتـاد کرده اند. به ایـن ترتیب، بحران در کاسـبی مسافرکشـی ریلی 

بـه وضـوح دیده می شـود.

مسـافر بین مودهـای حمل ونقل مقایسـه هزینه – 
فایـده انجـام می دهـد و بـر ایـن اسـاس بـرای هر 
سـفر ریلی حاضر اسـت مبلغ مشـخصی بپـردازد. 
اگـر قیمـت بلیت بیـش از ایـن مبلغ مـورد انتظار 
)قیمـت انتظاری( باشـد از انتخـاب قطار منصرف 
می شـود و اگـر قیمـت بلیـت کمتـر از این قیمت 
انتظـاری باشـد از آن اسـتقبال می کنـد و حتـی 
ممکن اسـت برای بهره منـدی از این امـکان ارزان، 

سـفرهای بیشـتری را در برنامه خـود بگنجاند.
مـرور تجربه سـال های نه چنـدان دور، قیمت های 
پاییـن بلیت )سوبسـیدی( و وجود صف و کیفیت 
پاییـن خدمـات مسـافری ریلـی و ضـرر انباشـته 

شـرکت های حمل ونقـل را نشـان می دهـد. 
بـه همین دلیـل، مدیریت راه آهـن از دولت یازدهم 
مجـوز گرفت و اشـاره مثبـت خود بـرای افزایش 
قیمـت بلیت قطـار را بـه شـرکت های حمل ونقل 
مسـافری نشـان داد تـا از ایـن رهگـذر درآمـد 
بیشـتری جـذب شـود و کیفیت خدمـات افزایش 
یابد و شـاید شـرکت های حمل ونقل مسـافری به 
سـوددهی برسـند؛ اما اهـداف ایـن افزایش قیمت 

محقق نشـد:
اولا( بـازار بلافاصلـه بـه افزایـش ناگهانـی قیمت 
عکس العمـل منفـی نشـان داد و در همـان اولیـن 
در  شـدیدی  ریـزش  قیمت هـا،  افزایـش  سـال 
مشـتری قطارهـای مسـافری دیده شـد و حتی در 
ایـام نـوروز ضریـب اشـغال صندلی کاهـش پیدا 
کرد. قیمت های ارائه شـده بیـش از قیمت انتظاری 
مشـتری بود؛ به عبـارت دیگر ریـل جذابیت خود 
را در مقابـل مودهـای دیگـر حمل ونقل مسـافر از 

دسـت داد.
ثانیـا( ایـن افزایـش قیمـت، شـرکت های حمـل 
مسـافری را بـه سـوددهی نرسـاند و بهبـودی در 
کیفیـت خدمـات مشـاهده نشـد. از یـک شـرکت 
ضـررده نمی تـوان انتظـار بهبـود کیفیـت داشـت 
حتـی اگـر میـزان ضـرر آن یک شـبه مثـلا نصـف 
شـده باشـد. افزایـش درآمـد بلیت فروشـی صَرف 

بازپرداخـت بدهـی می شـود. 
در شـرایطی کـه علی رغـم اشـباع قیمـت بلیـت، 
شـرکت های حمل ونقـل ریلـی نمی تواننـد دخـل 
و خرجشـان را متعـادل کننـد، نبایـد انتظـار بهبود 
کیفیـت داشـت. ایـن کیفیـت نـازل خـود باعـث 
کاهـش قیمـت انتظـاری مشـتری می شـود. ایـن 
چرخـه معیـوب همـان اسـت کـه خـود را در 
ضـرر 800 میلیـارد تومانی بخش مسـافری نشـان 
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می دهد. بانک ها درخواسـت فعالان ریلـی را برای 
دریافت تسـهیلات جـدی نمی گیرند. کـدام بانک 
حاضـر اسـت به کاسـبی کـه  ایـن همه ضـرر بالا 

مـی آورد وام بدهـد؟
حمل ونقـل ریلی در سـال های اخیـر در حدود 25 
میلیـون مسـافر در سـال را جابه جا کرده اسـت؛ به 
عبـارت دیگـر بـه ازای حمل هر مسـافر قریب 32 
هزار تومان ضرر داده اسـت. با ادامه شـرایط فعلی 
هرگونـه تلاش برای توسـعه کسـب وکار و جذب 
مسـافر بیشـتر ضـرر بیشـتری را تولیـد می کنـد 
)مدیرعامـل رجـا در اوایـل اردیبهشـت مـاه اذعان 
می کنـد کـه بـه دلیـل زیـان ده بـودن مسـیر قطـار 
حومه پرند، پیشـوا و قم، یک قطار را از خط سـیر 
روزانـه کـم کرده انـد( و اسـباب نارضایتی بیشـتر 

مسـافر است.
خلاصه آنکه اقتصاد مسافرکشـی ریلی در بن بست 

اسـت. این بن بسـت دو جنبه دارد:
اول پاییـن بـودن قیمـت انتظـاری مسـافران بـه 
دلیـل ارزان تـر بـودن دیگـر مودهـای حمل ونقـل 
به خصـوص جـاده اسـت. اغلـب مسـافران، جاده 
و هواپیمـا را بـر ریـل ترجیـح می دهنـد. ارزانـی 
سـوخت در ایـران از بدیهیـات اسـت و بـا ایـن 
شـرایط، مسـافر بیش از این حاضر بـه پرداخت به 
حمل ونقـل ریلی نیسـت. بنابراین یک سـمت این 
بن بسـت، فراریلـی اسـت. بر عهـده دولت اسـت 
کـه موانعی را که در بالادسـت بخـش ریلی وجود 

دارد، برطـرف کند.
سـمت دیگـر ایـن بن بسـت امـا در داخـل بخش 
مسـافری ریلی اسـت. توجـه این نوشـته معطوف 
بـه ایـن سـمت ماجراسـت. یـک بنـگاه اقتصادی 
در زمانـی کـه بـا رکود و کسـادی مواجه می شـود 
بیـکار نمی نشـیند و تـلاش می کنـد بـا کاهـش 
هزینـه از ضـرر بکاهـد. آن ضرر 32 هـزار تومانی 
حاصـل تفاضـل درآمد بلیت فروشـی از هزینه های 
شرکت هاسـت. حـالا کـه در کوتاه مـدت نمی توان 
آیـا شـرکت های  داد،  افزایـش  را  بلیـت  قیمـت 
حمل ونقل مسـافری ریلـی )به نـدرت خصوصی 
مسـتقل و عمدتـا دولتـی و شـبه دولتی( تلاشـی 
بـرای کاهـش هزینه هـای خـود انجـام می دهنـد؟ 
یـا این هزینه هـا را غیرقابـل اجتنـاب می دانند؟ آیا 
هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها بـه این امر حسـاس 
هسـتند؟ آیـا حسـابداری روشـنی وجـود دارد که 
قیمـت تمام شـده حمل هر مسـافر را نشـان دهد؟ 
آیـا تحلیـل مالـی روشـنی وجـود دارد کـه ضـرر 

فوق الذکـر را پیش بینـی کنـد؟ 
مدیرعامـل  از  شـرکت ها  ایـن  هیئت مدیـره  آیـا 
حساب کشِـی می کننـد کـه جـدول هزینه هایش را 
ارائـه کند؟ درباره سـاختار سـازمان حساب کشِـی 
یـا دربـاره فرآیندهـا و فعالیت هـای غیرضـروری 
در سـازمان حساب کشِـی می کننـد؟ آیـا کسـی بر 
جـدول هزینـه تمرکـز می کنـد کـه شـاید بشـود 
را  یـا هزینه هـای غیرضـروری  و  را اصـلاح  آن 
حـذف کـرد؟ آیـا هیئت مدیـره ایـن شـرکت ها به 
ریخت وپاش ها حسـاس  هسـتند؟ آیا هیئت مدیره 
ایـن شـرکت ها پـول شـرکت را پـول خودشـان 
می داننـد؟ آیـا هیئت مدیـره و مدیر عامـل ضـرر 
آیـا  می پردازنـد؟  خـود  جیـب  از  را  شـرکت 
هیئت مدیـره و مدیرعامـل، بابـت ضـرر بـالا آمده 

خـود را جریمـه می کننـد؟
همـواره ممکـن و میسـر اسـت کـه یـک تحلیـل 
»مهندسـی ارزش« )یـا هـر تکنیـک دیگـر بهبود( 
بـر روی فعالیت هـای یـک شـرکت انجـام داد و 
تـلاش مجـددی کـرد بـرای حـذف هزینه هـای 
غیرضـروری )هزینه هایـی کـه تاثیر مسـتقیمی بر 
انجـام ماموریت سـازمان ندارند( و شـاید افزایش 
سـتانده. ایـن تحلیـل بایـد پیوسـته جریان داشـته 
باشـد. همانطـور کـه در شـرکت های خصوصـی 
مسـتقل به طـور پیوسـته جریـان دارد. همـه اینهـا 
به شـرط آن اسـت کـه بـه محدودیت منابـع باور 
داشـته باشـیم. همـه اینهـا بـه شـرط آن اسـت که 
بـه مسـئولیت اجتماعـی بنگاه های اقتصـادی باور 
داشـته باشـیم کـه وقتـی مـردم امـوال خـود را در 
قالـب یک شـرکت بـه مـا سـپرده اند و بـار ضرر 
آن را بـه دوش می کشـند ما هم بـرای خلق ارزش 

بیشـتر و کاهـش هزینـه تـلاش کنیم.

منابع:
1- ضرر 800 میلیارد تومانی راه آهن جمهوری اسلامی 
در بخش مسافر در سال ۹5 )به نقل از مدیرعامل شرکت 

راه آهن- 16/ 0۹/ 13۹6(
2- چاره ای جز افزایش قیمت قطار های حومه ای نداریم. 

)به نقل از مدیر عامل شرکت رجا/ 18/ 13۹6/0۹(
3- هزینـه هر سـفر با متـرو بیش از دو هـزار و چهارصد 
تومـان اسـت )به نقـل از معـاون منابع انسـانی شـرکت 

بهره بـرداری متـرو تهـران و حومه(.
4- مـدل جبـران زیـان قطارهـای حومـه ای از دیـدگاه 

مدیرعامـل رجـا )تین نیـوز/ 13۹7/02/03(
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آیا مراکز معاینه فنی خودروها از روند
 اخلاق حرفه ای دور شده اند؟

محاسبات اقتصادی 
یک فعالیت 
غیراقتصادی

»... موضـوع معاینـه فنـی قدمـت دیرینـه دارد ؛ بـه طـوری که در سـال 
1347 در ذیـل قوانیـن راهنمایـی و رانندگی دیده شـده اسـت. در سـال 
1369 سـتاد معاینه فنی تهران تاسـیس شـد و در سـال 1372 برای اولین 
بـار جمعـی از فعـالان محیط زیسـت بـرای جلوگیـری از آلودگـی هوا 
مصوبـه ای را بـه مجلس ارسـال کردنـد که در سـال 1374 بـه تصویب 
رسـید و بـر مبنـای آن معاینه فنی جـزو الزامـات قانونی قـرار گرفت. از 
سـال 1380 درآمـد ایـن مراکـز به عنـوان بخشـی از درآمدهـای عمومی 
دولـت در نظر گرفته شـد، اما آغـاز به کار مراکز معاینـه فنی خودروهای 

سـبک و سـنگین از سـال 1383 بود...« 
در خصـوص عملکـرد این مراکز، پـای صحبت های عبـاس مجیدی نژاد 
نشسـتیم. او می گویـد:» ادعـا نمی کنـم مراکـز معاینـه فنی صـد درصد 
درسـت کار کردنـد اما چالش هـای موجود را باید بیشـتر در حوزه مبانی 
قوانیـن و آیین نامه هـا و دسـتورالعمل ها دیـد. ماهیـت وجـودی مراکـز 
معاینـه فنـی خـودرو کشـور موضـوع مهمی اسـت کـه امـروزه مغفول 
واقع  شـده اسـت و بـه همین دلیل این مراکـز از روند اخـلاق حرفه ای و 

اجتماعـی خود دور شـده اند.«
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ترابـران: معضـلات مراکز معاینه فنـی عمدتا به 
چه مسـائلی مربوط می شـوند؟

در ابتدا باید توضیح بدهـم که حوزه خودروهای 
سـبک بـا سـنگین هـم متفـاوت اسـت. در بخش 
خودروهـای سـنگین مشـکلات سـتادی حـادی 
وجـود ندارد، امـا معاینه فنی خودروهای سـبک از 
طـرح ملـی به سـمت طرح محلـی رفته اسـت. در 
بخش سـنگین یک سـتاد معاینه فنـی خودروهای 
سـنگین وجـود دارد، امـا در بخـش خودروهـای 
سـبک به قاعده شـهرداری های کل کشور می تواند 
سـتاد وجود داشته باشـد و این تعداد تا 1250 ستاد 
هـم می رسـد. ایـن تضـارب آرا و عقاید یکسـری 
معضلاتـی را بـه وجـود آورده اسـت. مـا در ایـن 
گفت وگـو نمی توانیـم تمـام مشـکلات خـود را 
مطـرح کنیـم، امـا یکـی از مشـکلات حاد مـا این 
اسـت کـه از سـال 1389 هـر سـه سـال یـک بـار 
نرخ گـذاری مراکـز از طریـق وزارت کشـور ابـلاغ 
می شـود. اگـر مسـتندی هـم وجود داشـته باشـد، 
حداقـل مـا از آن بی خبریـم کـه ایـن زمان بنـدی 

براساس چه قانون یا مصوبه ای است. 
یکـی از مشـکلات مـا همیـن اسـت کـه آخریـن 
نرخ گـذاری مراکـز در سـال 94 بـوده   که در سـال 
95 ابـلاغ شـده و تاکنـون هـم تغییری نکـرده و از 
قـرار معلوم در سـال 97 هم تغییـر قیمتی نخواهد 
داشـت. این در حالی اسـت که هرسـال بر مبالغی 
کـه می بایسـت بـه عنـوان مالیـات پرداخـت کنیم 
افزوده می شـود؛ آن هم در شـرایطی که درآمدهای 
ما هرسـال کمتر از سـال قبل اسـت. مخارج ما هر 
سـال بالاتـر مـی رود، از حقـوق و دسـتمزد و بیمه 

گرفتـه تـا هزینه هـای جاری. 
مـا اعتقـاد داریم کـه حداقل بایـد به مراکـز معاینه 
فنـی در ایـن بخـش کمک هایی می شـد، امـا تا به 
حـال هیچ همـکاری با ما نداشـته اند. ما نامـه ای را 
بـه دفتر آقای لاریجانی فرسـتادیم تـا در این زمینه 
مسـاعدتی کننـد امـا جوابـی نگرفتیـم. در بخـش 
بخشـودگی سـهم کارفرمایی در بیمه نیز علی رغم 
مکاتبـه بـا سـازمان تامیـن اجتماعی، تاکنـون هیچ 
اقدامی صورت نگرفته اسـت و در حالی که دولت 
خـودش نرخ هـای ما را تصویب می کنـد، اما حتی 
هزینـه آب و بـرق و گاز مـا هـم ماننـد بخش های 

تولیدی و تجاری محاسـبه می شـود. 
با این وضعیت عملا ما دچار معضل انتفاع در مراکز 
فنی شده ایم. این معضل انتفاع متاسفانه مشکلاتی 
را به وجود می آورد. اگر تعادل وجود نداشته باشد 

یعنی قیمت تمام شده به حدی نباشد که حداقل 
مراکز معاینه فنی بتوانند به کف پایه قیمتی خود 
برسند و زیان ده باشند، دچار هرج ومرج خواهیم 
شد. این شرایط عملا بستری برای به وجود آمدن 

انحرافات خواهد بود.
ترابـران: انحـراف در مراکـز معاینـه فنـی به چه 

شـکلی بـروز پیـدا می کنند؟
مثـلا ممکـن اسـت خودروهایی ایراداتی داشـته 
باشـند ولـی این ایرادات به نوعی لاپوشـانی شـده 
یـا نادیـده گرفتـه شـود کـه ایـن سـهل انگاری در 
حمل ونقـل بسـیار مسئله سـاز خواهد بـود؛ چراکه 
مهمترین مسـئله در خودروها میزان ایمنی آنهاست 
و بـر اسـاس آمار پلیـس راهور ، حـدود 35 درصد 
از عامل تصادفات ما نقص فنی اسـت. اینجاسـت 
کـه اگـر مـوارد ایمنی به شـکل صحیحی بررسـی 
نشـود  امکان بـروز مشـکلات و انحرافـات بعدی 

افزایش می یابد. 
ترابـران: مراکز معاینه فنی سـازوکار مالی بسـیار 
مشـخصی دارنـد. میـزان ورودی خودروهـا و 
دریافتـی آنها مشـخص اسـت و از سـوی دیگر 
هزینه هـای آنها هم تا حد زیادی شـفاف اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب سـود ایـن مراکـز تقریبـا عدد 
مشـخصی اسـت. در این شـرایط سـازمان امور 
مالیاتی چگونه می تواند مالیـات را افزایش دهد؟ 
نـرخ مالیاتی تغییـر می کند یا دفاتر شـما را مورد 

تاییـد قـرار نمی دهند؟
سـوال بسـیار درسـتی اسـت. عدم هماهنگی در 
بیـن وزارتخانه هـای مختلـف و نـگاه سـلیقه ای 
سـازمان های مرتبـط باعـث ایـن معضـلات شـده 
اسـت. مراکز معاینه فنی در مالیات بـر ارزش افزوده 
هـم دچار مشـکل قانونی هسـتند. مراکزی که ثبت 
آنهـا به صـورت حقوقی صـورت گرفته ملـزوم به 
پرداخـت و مراکـزی کـه به صورت حقیقـی دارای 
مجـوز هسـتند معـاف شـده اند؛ در صورتـی کـه 
قیمت مصـوب هیئـت وزیـران لازم الاجراسـت و 

حق دریافت مبلغ مازاد وجود ندارد. 
تمامـی ایـن مشـکلات بر اثـر نبود نگاه ملی اسـت 
و اینکه منافع سـازمانی بر منافع ملی ارجحیت پیدا 

کرده اسـت. 
ترابران: در فرآیند نرخ گذاری مراکز معاینه فنی، 
انجمن مراکز معاینه  فنی خودرو تا چه حد نقش 

داشته و یا دارد؟
تعیین کننـده اصلـی نـرخ، دولـت اسـت؛ امـا در 
اطلاعاتـی  مشـاور  عنـوان  بـه  مـا  از  مـواردی 

 در بخش خودروهای 
سنگین مشکلات ستادی 

حادی وجود ندارد، اما 
معاینه فنی خودروهای 
سبک از طرح ملی به 

سمت طرح محلی رفته 
است. در بخش سنگین 

یک ستاد معاینه فنی 
وجود دارد، اما در بخش 

خودروهای سبک به تعداد 
شهرداری های کل کشور 

می تواند ستاد وجود 
داشته باشد و این تعداد 
تا 1250 ستاد هم می رسد

 آخرین نرخ گذاری 
مراکز معاینه فنی در سال
94 بوده   که در سال 95 

ابلاغ شده و تاکنون 
هم تغییری نکرده و گویا 

در سال 97 هم تغییر 
قیمتی نخواهیم داشت.
این در حالی است که 
درآمدهای ما هر سال 

کمتر از سال قبل و مخارج 
هر سال بیشتر می شود

از حقوق و دستمزد و 
بیمه تا هزینه های جاری
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آیا مراکز معاینه فنی خودروها از روند
 اخلاق حرفه ای دور شده اند؟

محاسبات اقتصادی 
یک فعالیت 
غیراقتصادی

»... موضـوع معاینـه فنـی قدمـت دیرینـه دارد ؛ بـه طـوری که در سـال 
1347 در ذیـل قوانیـن راهنمایـی و رانندگی دیده شـده اسـت. در سـال 
1369 سـتاد معاینه فنی تهران تاسـیس شـد و در سـال 1372 برای اولین 
بـار جمعـی از فعـالان محیط زیسـت بـرای جلوگیـری از آلودگـی هوا 
مصوبـه ای را بـه مجلس ارسـال کردنـد که در سـال 1374 بـه تصویب 
رسـید و بـر مبنـای آن معاینه فنی جـزو الزامـات قانونی قـرار گرفت. از 
سـال 1380 درآمـد ایـن مراکـز به عنـوان بخشـی از درآمدهـای عمومی 
دولـت در نظر گرفته شـد، اما آغـاز به کار مراکز معاینـه فنی خودروهای 

سـبک و سـنگین از سـال 1383 بود...« 
در خصـوص عملکـرد این مراکز، پـای صحبت های عبـاس مجیدی نژاد 
نشسـتیم. او می گویـد:» ادعـا نمی کنـم مراکـز معاینـه فنی صـد درصد 
درسـت کار کردنـد اما چالش هـای موجود را باید بیشـتر در حوزه مبانی 
قوانیـن و آیین نامه هـا و دسـتورالعمل ها دیـد. ماهیـت وجـودی مراکـز 
معاینـه فنـی خـودرو کشـور موضـوع مهمی اسـت کـه امـروزه مغفول 
واقع  شـده اسـت و بـه همین دلیل این مراکـز از روند اخـلاق حرفه ای و 

اجتماعـی خود دور شـده اند.«
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ترابریدرونشهری

ترابـران: معضـلات مراکز معاینه فنـی عمدتا به 
چه مسـائلی مربوط می شـوند؟

در ابتدا باید توضیح بدهـم که حوزه خودروهای 
سـبک بـا سـنگین هـم متفـاوت اسـت. در بخش 
خودروهـای سـنگین مشـکلات سـتادی حـادی 
وجـود ندارد، امـا معاینه فنی خودروهای سـبک از 
طـرح ملـی به سـمت طرح محلـی رفته اسـت. در 
بخش سـنگین یک سـتاد معاینه فنـی خودروهای 
سـنگین وجـود دارد، امـا در بخـش خودروهـای 
سـبک به قاعده شـهرداری های کل کشور می تواند 
سـتاد وجود داشته باشـد و این تعداد تا 1250 ستاد 
هـم می رسـد. ایـن تضـارب آرا و عقاید یکسـری 
معضلاتـی را بـه وجـود آورده اسـت. مـا در ایـن 
گفت وگـو نمی توانیـم تمـام مشـکلات خـود را 
مطـرح کنیـم، امـا یکـی از مشـکلات حاد مـا این 
اسـت کـه از سـال 1389 هـر سـه سـال یـک بـار 
نرخ گـذاری مراکـز از طریـق وزارت کشـور ابـلاغ 
می شـود. اگـر مسـتندی هـم وجود داشـته باشـد، 
حداقـل مـا از آن بی خبریـم کـه ایـن زمان بنـدی 

براساس چه قانون یا مصوبه ای است. 
یکـی از مشـکلات مـا همیـن اسـت کـه آخریـن 
نرخ گـذاری مراکـز در سـال 94 بـوده   که در سـال 
95 ابـلاغ شـده و تاکنـون هـم تغییری نکـرده و از 
قـرار معلوم در سـال 97 هم تغییـر قیمتی نخواهد 
داشـت. این در حالی اسـت که هرسـال بر مبالغی 
کـه می بایسـت بـه عنـوان مالیـات پرداخـت کنیم 
افزوده می شـود؛ آن هم در شـرایطی که درآمدهای 
ما هرسـال کمتر از سـال قبل اسـت. مخارج ما هر 
سـال بالاتـر مـی رود، از حقـوق و دسـتمزد و بیمه 

گرفتـه تـا هزینه هـای جاری. 
مـا اعتقـاد داریم کـه حداقل بایـد به مراکـز معاینه 
فنـی در ایـن بخـش کمک هایی می شـد، امـا تا به 
حـال هیچ همـکاری با ما نداشـته اند. ما نامـه ای را 
بـه دفتر آقای لاریجانی فرسـتادیم تـا در این زمینه 
مسـاعدتی کننـد امـا جوابـی نگرفتیـم. در بخـش 
بخشـودگی سـهم کارفرمایی در بیمه نیز علی رغم 
مکاتبـه بـا سـازمان تامیـن اجتماعی، تاکنـون هیچ 
اقدامی صورت نگرفته اسـت و در حالی که دولت 
خـودش نرخ هـای ما را تصویب می کنـد، اما حتی 
هزینـه آب و بـرق و گاز مـا هـم ماننـد بخش های 

تولیدی و تجاری محاسـبه می شـود. 
با این وضعیت عملا ما دچار معضل انتفاع در مراکز 
فنی شده ایم. این معضل انتفاع متاسفانه مشکلاتی 
را به وجود می آورد. اگر تعادل وجود نداشته باشد 

یعنی قیمت تمام شده به حدی نباشد که حداقل 
مراکز معاینه فنی بتوانند به کف پایه قیمتی خود 
برسند و زیان ده باشند، دچار هرج ومرج خواهیم 
شد. این شرایط عملا بستری برای به وجود آمدن 

انحرافات خواهد بود.
ترابـران: انحـراف در مراکـز معاینـه فنـی به چه 

شـکلی بـروز پیـدا می کنند؟
مثـلا ممکـن اسـت خودروهایی ایراداتی داشـته 
باشـند ولـی این ایرادات به نوعی لاپوشـانی شـده 
یـا نادیـده گرفتـه شـود کـه ایـن سـهل انگاری در 
حمل ونقـل بسـیار مسئله سـاز خواهد بـود؛ چراکه 
مهمترین مسـئله در خودروها میزان ایمنی آنهاست 
و بـر اسـاس آمار پلیـس راهور ، حـدود 35 درصد 
از عامل تصادفات ما نقص فنی اسـت. اینجاسـت 
کـه اگـر مـوارد ایمنی به شـکل صحیحی بررسـی 
نشـود  امکان بـروز مشـکلات و انحرافـات بعدی 

افزایش می یابد. 
ترابـران: مراکز معاینه فنی سـازوکار مالی بسـیار 
مشـخصی دارنـد. میـزان ورودی خودروهـا و 
دریافتـی آنها مشـخص اسـت و از سـوی دیگر 
هزینه هـای آنها هم تا حد زیادی شـفاف اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب سـود ایـن مراکـز تقریبـا عدد 
مشـخصی اسـت. در این شـرایط سـازمان امور 
مالیاتی چگونه می تواند مالیـات را افزایش دهد؟ 
نـرخ مالیاتی تغییـر می کند یا دفاتر شـما را مورد 

تاییـد قـرار نمی دهند؟
سـوال بسـیار درسـتی اسـت. عدم هماهنگی در 
بیـن وزارتخانه هـای مختلـف و نـگاه سـلیقه ای 
سـازمان های مرتبـط باعـث ایـن معضـلات شـده 
اسـت. مراکز معاینه فنی در مالیات بـر ارزش افزوده 
هـم دچار مشـکل قانونی هسـتند. مراکزی که ثبت 
آنهـا به صـورت حقوقی صـورت گرفته ملـزوم به 
پرداخـت و مراکـزی کـه به صورت حقیقـی دارای 
مجـوز هسـتند معـاف شـده اند؛ در صورتـی کـه 
قیمت مصـوب هیئـت وزیـران لازم الاجراسـت و 

حق دریافت مبلغ مازاد وجود ندارد. 
تمامـی ایـن مشـکلات بر اثـر نبود نگاه ملی اسـت 
و اینکه منافع سـازمانی بر منافع ملی ارجحیت پیدا 

کرده اسـت. 
ترابران: در فرآیند نرخ گذاری مراکز معاینه فنی، 
انجمن مراکز معاینه  فنی خودرو تا چه حد نقش 

داشته و یا دارد؟
تعیین کننـده اصلـی نـرخ، دولـت اسـت؛ امـا در 
اطلاعاتـی  مشـاور  عنـوان  بـه  مـا  از  مـواردی 

 در بخش خودروهای 
سنگین مشکلات ستادی 

حادی وجود ندارد، اما 
معاینه فنی خودروهای 
سبک از طرح ملی به 

سمت طرح محلی رفته 
است. در بخش سنگین 

یک ستاد معاینه فنی 
وجود دارد، اما در بخش 

خودروهای سبک به تعداد 
شهرداری های کل کشور 

می تواند ستاد وجود 
داشته باشد و این تعداد 
تا 1250 ستاد هم می رسد

 آخرین نرخ گذاری 
مراکز معاینه فنی در سال
94 بوده   که در سال 95 

ابلاغ شده و تاکنون 
هم تغییری نکرده و گویا 

در سال 97 هم تغییر 
قیمتی نخواهیم داشت.
این در حالی است که 
درآمدهای ما هر سال 

کمتر از سال قبل و مخارج 
هر سال بیشتر می شود

از حقوق و دستمزد و 
بیمه تا هزینه های جاری
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 یکی از کارکردهای 
مراکز معاینه فنی 
می تواند این باشد که 
نقایص فنی خودروهای 
داخلی را به خودروسازان 
منعکس کنند، اما فعلا 
هیچ  پیوندی بین ما و 
شرکت های خودروساز

 وجود ندارد. ما اطلاعات 
را ارسال می کنیم، اما 
حتی خودمان امکان 
آنالیز سیستمی این 
اطلاعات را نداریم

کشورهای دیگر بسیار بالاتر است. آیا از لحاظ 
امکانات و تجهیزات معاینه فنی هم ما در سطح 

کشورهای اروپایی قرار داریم؟
بله. در مورد دستگاه های سه گانه،  آنالیزورهای 
سوخت و تست چراغ دستگاه های ما از مدل های 

اروپایی هستند و مراکز ما کاملا به روز هستند.
ترابران: غیر از مسائل مالیاتی، مراکز معاینه فنی با 

چه مشکلاتی مواجه هستند؟
مثـلا یکـی از مشـکلات بـزرگ مـا کـه خـود 
دولتمـردان مـا هم به ایـن امر کاملا واقف هسـتند، 
دسـتورالعمل مـاده 3 آیین نامه اجرایی نحـوه انجام 
معاینـه و صدور بـرگ معاینه فنی خودروها اسـت 
کـه به ضوابـط ایجاد ایـن مراکز مربوط می شـود و 
در سـال 1395 ابـلاغ شـده اسـت. مشـکلات این 
دسـتورالعمل تـا آنجـا بـود که بعـد از چند مـاه از 
طـرف خود مسـوولان عنوان شـد که بایـد اصلاح 
شـود، امـا هنـوز هیـچ اصلاحـی صـورت نگرفته 
اسـت. انجمن طـی مکاتبات متعدد چـه قبل و چه 
بعـد از ابـلاغ، عنـوان کـرده کـه کارشناسـی لازم 
صورت نگرفته و موارد تفکیک نشـده، لذا مسـائل 

به شکل پیچیده و غامضی درآمده است. 
مثـلا در دسـتورالعمل مـاده 3 کلان شـهری ماننـد 
تهـران بـا شـهرهای کوچـک در یک جایـگاه قرار 
گرفته انـد. ایـن در حالـی اسـت کـه قطعـا جنـس 
مشـکلات کلان شـهرهایی مانند تهران با شهرهای 
کوچـک 20 هزارنفـری متفـاوت اسـت. در مـورد 
مکان یابـی و اینکـه چه تعـداد مرکـز در چه نقاطی 
باید وجود داشـته باشـد هم در اسـتان های مختلف 
کشـور مـا به شـکل سـلیقه ای عمـل می شـود. در 
شـهرهایی بـه تعـداد زیـاد و افراطی مراکـز معاینه 
فنـی وجـود دارد و در شـهرهایی شـاهد کمبـود 
ایـن مراکز هسـتیم، اما بنا به سـلایق حاکـم، اجازه 

افزایـش مراکـز داده نمی شـود.
ترابـران: هیـچ توجهی بـه انتقاداتی کـه انجمن 

مطـرح می کنـد  وجود نـدارد؟
نمی خواهـم بگویـم تـا بـه حـال هیـچ کاری 
صـورت نگرفتـه، امـا در مجموع حتـی نمی توانیم 
بگوییم به 50 درصد خواسـته های خود رسـیده ایم، 
چـون در فرآیند معاینه فنـی خودروها هنوز تعامل 
دولتـی  سـازمان های  و  بخـش خصوصـی  بیـن 
مخصوصا سـازمان های غیرانتفاعی مانند شهرداری 
و  همـکاری  شـرایط  متاسـفانه  و  نـدارد  وجـود 

هماهنگی در کنار هم را ندارند.
ترابـران: آیا شـما این مسـئله را کـه اخذ معاینه 

فنی در مراکز دور از شـهرهای بـزرگ راحت تر 
اسـت،تایید می کنید؟

کاملا درست است و ما اصلا منکر آن نیستیم. 
البته مزیت وجود سیمفا )سامانه یکپارچه مراکز 
معاینه فنی خودرو( این است که کیفیت دستگاه ها 
سیستم ها و تجهیزات در تمام مراکز یکی است 
شهرهای  با  کلان شهرها  فنی  معاینه  مراکز  یعنی 
کوچک از نظر دستگاه ها و تجهیزات فرقی با هم 
معضلات  و  مشکلات  کلان شهرها  اما  ندارند، 
خاص خودشان را دارند. مثلا در کلان شهری مانند 
تهران، مشهد و اصفهان، آلودگی هوا بسیار اهمیت 
غرب  در  به ویژه  کوچک  شهرهای  در  اما  دارد، 
ایمنی  بیشتر  هستند  کوهستانی  اغلب  که  کشور 
خودروها اهمیت پیدا می کند. اینها مسائلی است که 
باید در دستورالعمل ها به شکل منطقی کنکاش و 
مشخص می شد، اما متاسفانه تابه حال این واکاوی 

صورت نگرفته است. 
متاسـفانه مـا بـه معاینـه فنـی بـه عنـوان یـک کار 
اقتصـادی نـگاه می کنیـم در صورتـی کـه معاینـه 
فنـی یـک مسـئولیت اجتماعـی اسـت که بـا جان 
مـردم سـروکار دارد. در مـورد مبلـغ معاینـه فنـی 
مـا تاکیـد می کنیـم کـه مبلـغ بایـد منطقـی باشـد 
امـا از مسـئولیت های اجتماعـی مراکـز معاینه فنی 
هـم غافل نیسـتیم. ایـن در حالی اسـت کـه وقتی 
ایـن مراکـز را به شـکل بنگاه های اقتصـادی ببینیم 
انحـراف از مسـیر آغـاز می شـود، ما از چشـم انداز 
اهـداف خود در مراکز معاینه فنی دور می شـویم و 

ایـن بـه معضـل بزرگی تبدیـل خواهد شـد.
سـوال اینجاسـت که چرا یک سـازمان بـا تعهدات 
اجتماعـی و اخلاقـی را که وظیفه تامین ایمنی جان 
شـهروندان را دارد بـه یـک بنـگاه اقتصـادی بـدل 
می کنیـم و آن  را صرفـا در جهـت کسـب درآمـد 
بـه کار می گیریـم؟ وقتـی وزارتخانه هـای مهمـی 
ماننـد وزارت کشـور و اقتصـاد ایـن چنیـن نگاهی 
بـه سیسـتم معاینه فنـی داشـته باشـند دیگـر چـه 
توقعـی از عمـوم مـردم خواهد بـود؟ همیـن نگاه 
اقتصـادی به مراکـز معاینه فنی باعث می شـود که 
خـود متصدیـان مراکز نیز مسـائل اقتصـادی را در 
اولویـت خدمات خـود قرار دهند؛ چـرا که دولت 
و حاکمیت هر نگاهی داشـته باشـد همان نگاه در 
سـازمان ها و مراکـز تابعه هم تسـری پیـدا می کند. 
همـان طـور کـه در کارگروه هـای اسـتان ها مراکز 
معاینه فنـی را به عنوان فرصتی برای اشـتغال زایی 
تلقـی می کنیـم؛ نـه بـه عنـوان مراکزی بـه منظور 

خواسـته اند و ما در هـر دوره اطلاعـات لازم را در 
اختیـار آنهـا قرار داده ایـم. اما هنوز نـرخ خدمت با 
نـرخ تعییـن شـده تفـاوت دارد و در مقایسـه بـا 
کشـورهای دیگر این تفاوت کاملا مشـهود اسـت. 
البتـه نمی گوییـم کـه می بایسـت مثل کشـورهای 
دیگـر مبالغ بالایی را دریافت کنیـم اما حداقل باید 
شـرایطی را داشـته باشـیم که قیمت تمام شـده به 
شـکل صحیحـی دربیایـد و کار درسـت و اصولی 

انجام شود.
ترابران: اشاره کردید به اینکه نرخ معاینه فنی در 

 ما باید یکسری ارتباط 
ارگانیک داشته باشیم که

تا به حال وجود نداشته 
است. خودروسازان

 لابی های قدرتی خود را 
در وزارت صنعت و معدن

 و تجارت دارند و تاکنون 
رغبتی هم نشان نداده اند 
که با مراکز معاینه فنی 
تعامل داشته باشند
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ترابریدرونشهری

 مراکز معاینه فنی در 
مالیات بر ارزش افزوده 

هم  دچار مشکلات قانونی 
هستند. مراکزی که ثبت

آنها به صورت حقوقی 
صورت گرفته ملزوم 

به پرداخت و مراکزی 
که به صورت حقیقی 

دارای مجوز هستند معاف 
شده اند؛ در صورتی که 
همگی ملزم به رعایت 

قیمت مصوب هیئت 
وزیران هستند 

 در مورد مکان یابی و 
اینکه چه تعداد مرکز 

در چه نقاطی باید وجود 
داشته باشد، در استان های 

مختلف کشور به شکل 
سلیقه ای عمل می شود. 
در شهرهایی به تعداد 
زیاد و افراطی، مراکز 

معاینه فنی وجود دارد و 
در شهرهایی شاهد 

کمبود این مراکز هستیم 
و بنا به سلایق، اجازه 
افزایش داده نمی شود

حفـظ ایمنی خـودرو. 
ایـن نگاه نادرسـت بـه مراکز معاینـه فنی معضلی 
اسـت که در استان های بسـیاری شاهد آن هستیم.
تأکیـد می کنـم اولیـن مسـئله مدیـران و صاحبـان 
امتیـاز مراکـز معاینـه فنی بایـد رسـالت اجتماعی 
باشـد، امـا بایـد بـه حداقل پایـه بـرای توجیه یک 
واحـد اقتصـادی کـه توسـط بخـش خصوصـی 
راه انـدازی شـده هـم توجـه داشـت که متاسـفانه 
شـاهد آن نیسـتیم. ما دنبال سـود و منفعت خاصی 
نیسـتیم، امـا در مجمـوع، بایـد تعادلی هـم وجود 

باشد.  داشـته 
ترابران: نقش مراکز معاینه فنی در بحث آلایندگی 
هوا مشخص است، اما یکی دیگر از مشکلات 
تصادفات جاده ای  بالای  آمار  بحث  نیز  کشور 
است که بخشی از آن به رفتار رانندگان و کیفیت 
جاده ها و بخشی هم به ایمنی خودروها مربوط 
می شود. آیا مراکز معاینه فنی می توانند برخی از 
ایرادات عملکردی خودرو را در تست های خود 
شناسایی کنند؟ برآوردی از تاثیر این مسئله بر 

وضعیت تصادفات جاده ای دارید؟
مـا بـه طـور مشـخص، بـرآورد قابل ارائـه ای در 
خصـوص نقـش مراکـز معاینه فنـی در ایـن زمینه 
نداریـم، امـا می تـوان به برخـی آمارها اسـتناد کرد؛ 
مثـلا در سـال 1384 در زمانـی که مراکز معاینه فنی 
بـرای اولیـن سـال تازه شـروع بـه کار کردنـد آمار 
تصادفـات طبـق آمـار پزشـکی قانونی حـدود 27 
هـزار نفر کشـته بـود که در سـال 95 این تعـداد به 
17 هـزار نفـر تقلیل پیـدا کـرد. نمی خواهم بگویم 
دلیـل صـد درصدی کاهـش آمار، معاینـه فنی بوده 
اسـت اما بدون شـک معاینه فنی یکی از مولفه های 
موثـر در ایـن بهبود آمار بوده اسـت. وقتی رانندگان 
برون شـهری  مخصوصـا خودروهـای  خودروهـا 
کارت  نگیرنـد  فنـی  معاینـه  اگـر  کـه  بداننـد 
هوشمندشان غیرفعال می شـود، حتما در دوره های 

مختلف به خودروی خود رسیدگی می کنند. 
در سـال 1392 طبـق گـزارش مرکـز پژوهش های 
مجلـس هشـت درصـد از درآمـد ناخالـص ملـی 
مـا صـرف تصادفـات و هزینه هـای جانبـی شـده 
اسـت. اگـر فرهنگ سـازی از طریـق متولیـان امـر 
و صداوسـیما صـورت می گرفـت قطعـا جایگاه و 
پایـگاه مراکـز فنـی این چنیـن نبود و می توانسـت 
کمک هـای بسـیاری خوبی برای کاهـش این مبالغ 

مالی داشـته باشـد.
ترابـران: بـا توجـه به تغییـرات انجـام گرفته در 

سـازوکار صـدور معاینـه فنـی خودروهـا کـه 
شامل عکسـبرداری از حضور فیزیکی خودرو و 
تمهیداتی از این دسـت اسـت، هنوز هم شـنیده 
می شـود کـه عـده ای مدعی اخـذ معاینـه فنی 
خودروها بـدون نیاز به حضور خودرو هسـتند. 

از دید شـما چنیـن چیزی ممکن اسـت؟ 
بـا وجـود سـامانه یکپارچـه مراکـز معاینـه فنـی 
)سـیمفا( وجود خـودور الزامی اسـت. اگـر صدور 
کارت و برچسـب خـارج از سـامانه صـورت گیرد 
در صـورت  و  می شـود  محسـوب  اعتبـار  فاقـد 
اسـتعلام ایـن مـوارد مشـخص خواهـد شـد. در 
شـهرهای کـه دوربین هـای نظارتی آنها فعال باشـد 
در مواقـع عبـور از طریـق دوربیـن جریمـه  اعمـال 
خواهـد شـد. بـا کمـال تاسـف مـوارد ایـن چنینی 
وجـود داشـته و افـرادی بدیـن صورت مبـادرت به 
گرفتـن معاینـه فنـی می کنند کـه هنگام اسـتعلام و 

عبور از دوربین جریمه خواهند شد.
ترابـران: یکـی از کارکردهـای مراکز معاینه فنی 
می تواند این باشـد که نقایص فنـی خودروهای 
داخلـی را به خودروسـازان منعکس کنند. آیا در 
حـال حاضر، چنیـن ارتباطی بیـن مراکز معاینه 

فنی و خودروسـازان وجود دارد؟
بـه صـورت اصولـی بایـد ایـن ارتبـاط وجـود 
داشـته باشـد اما بـا کمال تاسـف در حـال حاضر 
هیچ گونـه پیوندی بین مـا و خودروسـازان وجود 
نـدارد. مـا اطلاعات خـود را ارسـال می کنیم ولی 
حتـی خودمـان امـکان آنالیـز سیسـتمی اطلاعات 

خود را نداریم.
ترابران: آیا انجمن تابه حال تلاشی برای ایجاد 

ارتباط با خودروسازان داشته است؟
ببینیـد! راهـی کـه طی شـده راه بسـیار سـختی 
بـوده تـا مراکـز معاینـه فنـی از مراحـل ابتدایی به 
مرحله کنونی برسـند. سـامانه هایی کـه به صورت 
آنلایـن اطلاعـات مراکـز معاینـه فنی را برداشـت 
می کننـد از سـال 1393 در خودروهای سـنگین و 
بـه  از سـال 94 در خودروهـای سـبک شـروع 
فعالیـت کرده انـد. البته ایـن موارد در سـتاد معاینه 
فنی تهران وجود داشـته که می توانسـتند اطلاعات 
آماری خود را داشـته باشـند مثل اینکه اشـکالات 
سـوخت،  بـه  مربـوط  درصـد  چنـد  خـودرو 

کمک فنر یا ترمز است. 
این اطلاعات در اختیار سـازمان راهـداری، وزارت 
کشـور و اتحادیـه همگانـی حمل ونقل سراسـری 
کشـور قـرار دارد، اما فعلا دسترسـی این اطلاعات 

بـرای خود مـا هم وجود نـدارد.
ما باید یکسری ارتباط ارگانیک داشته باشیم که تا 
به حال وجود نداشته است. خودروسازان لابی های 
و  معدن  و  صنعت  وزارت  در  را  خود  قدرتی 
تجارت دارند و تاکنون رغبتی هم نشان نداده اند 
که با مراکز معاینه فنی تعامل داشته باشند. این یکی 
از ضعف های ما است چون اگر اطلاعات آماری 
وجود داشته باشد، پیدا کردن و آنالیز نقایص فنی 
خیلی راحت تر به دست می آید و این برای حفظ 

حقوق شهروندی هم بسیار مفید خواهد بود.
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 یکی از کارکردهای 
مراکز معاینه فنی 
می تواند این باشد که 
نقایص فنی خودروهای 
داخلی را به خودروسازان 
منعکس کنند، اما فعلا 
هیچ  پیوندی بین ما و 
شرکت های خودروساز

 وجود ندارد. ما اطلاعات 
را ارسال می کنیم، اما 
حتی خودمان امکان 
آنالیز سیستمی این 
اطلاعات را نداریم

کشورهای دیگر بسیار بالاتر است. آیا از لحاظ 
امکانات و تجهیزات معاینه فنی هم ما در سطح 

کشورهای اروپایی قرار داریم؟
بله. در مورد دستگاه های سه گانه،  آنالیزورهای 
سوخت و تست چراغ دستگاه های ما از مدل های 

اروپایی هستند و مراکز ما کاملا به روز هستند.
ترابران: غیر از مسائل مالیاتی، مراکز معاینه فنی با 

چه مشکلاتی مواجه هستند؟
مثـلا یکـی از مشـکلات بـزرگ مـا کـه خـود 
دولتمـردان مـا هم به ایـن امر کاملا واقف هسـتند، 
دسـتورالعمل مـاده 3 آیین نامه اجرایی نحـوه انجام 
معاینـه و صدور بـرگ معاینه فنی خودروها اسـت 
کـه به ضوابـط ایجاد ایـن مراکز مربوط می شـود و 
در سـال 1395 ابـلاغ شـده اسـت. مشـکلات این 
دسـتورالعمل تـا آنجـا بـود که بعـد از چند مـاه از 
طـرف خود مسـوولان عنوان شـد که بایـد اصلاح 
شـود، امـا هنـوز هیـچ اصلاحـی صـورت نگرفته 
اسـت. انجمن طـی مکاتبات متعدد چـه قبل و چه 
بعـد از ابـلاغ، عنـوان کـرده کـه کارشناسـی لازم 
صورت نگرفته و موارد تفکیک نشـده، لذا مسـائل 

به شکل پیچیده و غامضی درآمده است. 
مثـلا در دسـتورالعمل مـاده 3 کلان شـهری ماننـد 
تهـران بـا شـهرهای کوچـک در یک جایـگاه قرار 
گرفته انـد. ایـن در حالـی اسـت کـه قطعـا جنـس 
مشـکلات کلان شـهرهایی مانند تهران با شهرهای 
کوچـک 20 هزارنفـری متفـاوت اسـت. در مـورد 
مکان یابـی و اینکـه چه تعـداد مرکـز در چه نقاطی 
باید وجود داشـته باشـد هم در اسـتان های مختلف 
کشـور مـا به شـکل سـلیقه ای عمـل می شـود. در 
شـهرهایی بـه تعـداد زیـاد و افراطی مراکـز معاینه 
فنـی وجـود دارد و در شـهرهایی شـاهد کمبـود 
ایـن مراکز هسـتیم، اما بنا به سـلایق حاکـم، اجازه 

افزایـش مراکـز داده نمی شـود.
ترابـران: هیـچ توجهی بـه انتقاداتی کـه انجمن 

مطـرح می کنـد  وجود نـدارد؟
نمی خواهـم بگویـم تـا بـه حـال هیـچ کاری 
صـورت نگرفتـه، امـا در مجموع حتـی نمی توانیم 
بگوییم به 50 درصد خواسـته های خود رسـیده ایم، 
چـون در فرآیند معاینه فنـی خودروها هنوز تعامل 
دولتـی  سـازمان های  و  بخـش خصوصـی  بیـن 
مخصوصا سـازمان های غیرانتفاعی مانند شهرداری 
و  همـکاری  شـرایط  متاسـفانه  و  نـدارد  وجـود 

هماهنگی در کنار هم را ندارند.
ترابـران: آیا شـما این مسـئله را کـه اخذ معاینه 

فنی در مراکز دور از شـهرهای بـزرگ راحت تر 
اسـت،تایید می کنید؟

کاملا درست است و ما اصلا منکر آن نیستیم. 
البته مزیت وجود سیمفا )سامانه یکپارچه مراکز 
معاینه فنی خودرو( این است که کیفیت دستگاه ها 
سیستم ها و تجهیزات در تمام مراکز یکی است 
شهرهای  با  کلان شهرها  فنی  معاینه  مراکز  یعنی 
کوچک از نظر دستگاه ها و تجهیزات فرقی با هم 
معضلات  و  مشکلات  کلان شهرها  اما  ندارند، 
خاص خودشان را دارند. مثلا در کلان شهری مانند 
تهران، مشهد و اصفهان، آلودگی هوا بسیار اهمیت 
غرب  در  به ویژه  کوچک  شهرهای  در  اما  دارد، 
ایمنی  بیشتر  هستند  کوهستانی  اغلب  که  کشور 
خودروها اهمیت پیدا می کند. اینها مسائلی است که 
باید در دستورالعمل ها به شکل منطقی کنکاش و 
مشخص می شد، اما متاسفانه تابه حال این واکاوی 

صورت نگرفته است. 
متاسـفانه مـا بـه معاینـه فنـی بـه عنـوان یـک کار 
اقتصـادی نـگاه می کنیـم در صورتـی کـه معاینـه 
فنـی یـک مسـئولیت اجتماعـی اسـت که بـا جان 
مـردم سـروکار دارد. در مـورد مبلـغ معاینـه فنـی 
مـا تاکیـد می کنیـم کـه مبلـغ بایـد منطقـی باشـد 
امـا از مسـئولیت های اجتماعـی مراکـز معاینه فنی 
هـم غافل نیسـتیم. ایـن در حالی اسـت کـه وقتی 
ایـن مراکـز را به شـکل بنگاه های اقتصـادی ببینیم 
انحـراف از مسـیر آغـاز می شـود، ما از چشـم انداز 
اهـداف خود در مراکز معاینه فنی دور می شـویم و 

ایـن بـه معضـل بزرگی تبدیـل خواهد شـد.
سـوال اینجاسـت که چرا یک سـازمان بـا تعهدات 
اجتماعـی و اخلاقـی را که وظیفه تامین ایمنی جان 
شـهروندان را دارد بـه یـک بنـگاه اقتصـادی بـدل 
می کنیـم و آن  را صرفـا در جهـت کسـب درآمـد 
بـه کار می گیریـم؟ وقتـی وزارتخانه هـای مهمـی 
ماننـد وزارت کشـور و اقتصـاد ایـن چنیـن نگاهی 
بـه سیسـتم معاینه فنـی داشـته باشـند دیگـر چـه 
توقعـی از عمـوم مـردم خواهد بـود؟ همیـن نگاه 
اقتصـادی به مراکـز معاینه فنی باعث می شـود که 
خـود متصدیـان مراکز نیز مسـائل اقتصـادی را در 
اولویـت خدمات خـود قرار دهند؛ چـرا که دولت 
و حاکمیت هر نگاهی داشـته باشـد همان نگاه در 
سـازمان ها و مراکـز تابعه هم تسـری پیـدا می کند. 
همـان طـور کـه در کارگروه هـای اسـتان ها مراکز 
معاینه فنـی را به عنوان فرصتی برای اشـتغال زایی 
تلقـی می کنیـم؛ نـه بـه عنـوان مراکزی بـه منظور 

خواسـته اند و ما در هـر دوره اطلاعـات لازم را در 
اختیـار آنهـا قرار داده ایـم. اما هنوز نـرخ خدمت با 
نـرخ تعییـن شـده تفـاوت دارد و در مقایسـه بـا 
کشـورهای دیگر این تفاوت کاملا مشـهود اسـت. 
البتـه نمی گوییـم کـه می بایسـت مثل کشـورهای 
دیگـر مبالغ بالایی را دریافت کنیـم اما حداقل باید 
شـرایطی را داشـته باشـیم که قیمت تمام شـده به 
شـکل صحیحـی دربیایـد و کار درسـت و اصولی 

انجام شود.
ترابران: اشاره کردید به اینکه نرخ معاینه فنی در 

 ما باید یکسری ارتباط 
ارگانیک داشته باشیم که
تا به حال وجود نداشته 
است. خودروسازان
 لابی های قدرتی خود را 
در وزارت صنعت و معدن
 و تجارت دارند و تاکنون 
رغبتی هم نشان نداده اند 
که با مراکز معاینه فنی 
تعامل داشته باشند
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ترابریدرونشهری

 مراکز معاینه فنی در 
مالیات بر ارزش افزوده 

هم  دچار مشکلات قانونی 
هستند. مراکزی که ثبت

آنها به صورت حقوقی 
صورت گرفته ملزوم 

به پرداخت و مراکزی 
که به صورت حقیقی 

دارای مجوز هستند معاف 
شده اند؛ در صورتی که 
همگی ملزم به رعایت 

قیمت مصوب هیئت 
وزیران هستند 

 در مورد مکان یابی و 
اینکه چه تعداد مرکز 

در چه نقاطی باید وجود 
داشته باشد، در استان های 

مختلف کشور به شکل 
سلیقه ای عمل می شود. 
در شهرهایی به تعداد 
زیاد و افراطی، مراکز 

معاینه فنی وجود دارد و 
در شهرهایی شاهد 

کمبود این مراکز هستیم 
و بنا به سلایق، اجازه 
افزایش داده نمی شود

حفـظ ایمنی خـودرو. 
ایـن نگاه نادرسـت بـه مراکز معاینـه فنی معضلی 
اسـت که در استان های بسـیاری شاهد آن هستیم.

تأکیـد می کنـم اولیـن مسـئله مدیـران و صاحبـان 
امتیـاز مراکـز معاینـه فنی بایـد رسـالت اجتماعی 
باشـد، امـا بایـد بـه حداقل پایـه بـرای توجیه یک 
واحـد اقتصـادی کـه توسـط بخـش خصوصـی 
راه انـدازی شـده هـم توجـه داشـت که متاسـفانه 
شـاهد آن نیسـتیم. ما دنبال سـود و منفعت خاصی 
نیسـتیم، امـا در مجمـوع، بایـد تعادلی هـم وجود 

باشد.  داشـته 
ترابران: نقش مراکز معاینه فنی در بحث آلایندگی 
هوا مشخص است، اما یکی دیگر از مشکلات 
تصادفات جاده ای  بالای  آمار  بحث  نیز  کشور 
است که بخشی از آن به رفتار رانندگان و کیفیت 
جاده ها و بخشی هم به ایمنی خودروها مربوط 
می شود. آیا مراکز معاینه فنی می توانند برخی از 
ایرادات عملکردی خودرو را در تست های خود 
شناسایی کنند؟ برآوردی از تاثیر این مسئله بر 

وضعیت تصادفات جاده ای دارید؟
مـا بـه طـور مشـخص، بـرآورد قابل ارائـه ای در 
خصـوص نقـش مراکـز معاینه فنـی در ایـن زمینه 
نداریـم، امـا می تـوان به برخـی آمارها اسـتناد کرد؛ 
مثـلا در سـال 1384 در زمانـی که مراکز معاینه فنی 
بـرای اولیـن سـال تازه شـروع بـه کار کردنـد آمار 
تصادفـات طبـق آمـار پزشـکی قانونی حـدود 27 
هـزار نفر کشـته بـود که در سـال 95 این تعـداد به 
17 هـزار نفـر تقلیل پیـدا کـرد. نمی خواهم بگویم 
دلیـل صـد درصدی کاهـش آمار، معاینـه فنی بوده 
اسـت اما بدون شـک معاینه فنی یکی از مولفه های 
موثـر در ایـن بهبود آمار بوده اسـت. وقتی رانندگان 
برون شـهری  مخصوصـا خودروهـای  خودروهـا 
کارت  نگیرنـد  فنـی  معاینـه  اگـر  کـه  بداننـد 
هوشمندشان غیرفعال می شـود، حتما در دوره های 

مختلف به خودروی خود رسیدگی می کنند. 
در سـال 1392 طبـق گـزارش مرکـز پژوهش های 
مجلـس هشـت درصـد از درآمـد ناخالـص ملـی 
مـا صـرف تصادفـات و هزینه هـای جانبـی شـده 
اسـت. اگـر فرهنگ سـازی از طریـق متولیـان امـر 
و صداوسـیما صـورت می گرفـت قطعـا جایگاه و 
پایـگاه مراکـز فنـی این چنیـن نبود و می توانسـت 
کمک هـای بسـیاری خوبی برای کاهـش این مبالغ 

مالی داشـته باشـد.
ترابـران: بـا توجـه به تغییـرات انجـام گرفته در 

سـازوکار صـدور معاینـه فنـی خودروهـا کـه 
شامل عکسـبرداری از حضور فیزیکی خودرو و 
تمهیداتی از این دسـت اسـت، هنوز هم شـنیده 
می شـود کـه عـده ای مدعی اخـذ معاینـه فنی 
خودروها بـدون نیاز به حضور خودرو هسـتند. 

از دید شـما چنیـن چیزی ممکن اسـت؟ 
بـا وجـود سـامانه یکپارچـه مراکـز معاینـه فنـی 
)سـیمفا( وجود خـودور الزامی اسـت. اگـر صدور 
کارت و برچسـب خـارج از سـامانه صـورت گیرد 
در صـورت  و  می شـود  محسـوب  اعتبـار  فاقـد 
اسـتعلام ایـن مـوارد مشـخص خواهـد شـد. در 
شـهرهای کـه دوربین هـای نظارتی آنها فعال باشـد 
در مواقـع عبـور از طریـق دوربیـن جریمـه  اعمـال 
خواهـد شـد. بـا کمـال تاسـف مـوارد ایـن چنینی 
وجـود داشـته و افـرادی بدیـن صورت مبـادرت به 
گرفتـن معاینـه فنـی می کنند کـه هنگام اسـتعلام و 

عبور از دوربین جریمه خواهند شد.
ترابـران: یکـی از کارکردهـای مراکز معاینه فنی 
می تواند این باشـد که نقایص فنـی خودروهای 
داخلـی را به خودروسـازان منعکس کنند. آیا در 
حـال حاضر، چنیـن ارتباطی بیـن مراکز معاینه 

فنی و خودروسـازان وجود دارد؟
بـه صـورت اصولـی بایـد ایـن ارتبـاط وجـود 
داشـته باشـد اما بـا کمال تاسـف در حـال حاضر 
هیچ گونـه پیوندی بین مـا و خودروسـازان وجود 
نـدارد. مـا اطلاعات خـود را ارسـال می کنیم ولی 
حتـی خودمـان امـکان آنالیـز سیسـتمی اطلاعات 

خود را نداریم.
ترابران: آیا انجمن تابه حال تلاشی برای ایجاد 

ارتباط با خودروسازان داشته است؟
ببینیـد! راهـی کـه طی شـده راه بسـیار سـختی 
بـوده تـا مراکـز معاینـه فنـی از مراحـل ابتدایی به 
مرحله کنونی برسـند. سـامانه هایی کـه به صورت 
آنلایـن اطلاعـات مراکـز معاینـه فنی را برداشـت 
می کننـد از سـال 1393 در خودروهای سـنگین و 
بـه  از سـال 94 در خودروهـای سـبک شـروع 
فعالیـت کرده انـد. البته ایـن موارد در سـتاد معاینه 
فنی تهران وجود داشـته که می توانسـتند اطلاعات 
آماری خود را داشـته باشـند مثل اینکه اشـکالات 
سـوخت،  بـه  مربـوط  درصـد  چنـد  خـودرو 

کمک فنر یا ترمز است. 
این اطلاعات در اختیار سـازمان راهـداری، وزارت 
کشـور و اتحادیـه همگانـی حمل ونقل سراسـری 
کشـور قـرار دارد، اما فعلا دسترسـی این اطلاعات 

بـرای خود مـا هم وجود نـدارد.
ما باید یکسری ارتباط ارگانیک داشته باشیم که تا 
به حال وجود نداشته است. خودروسازان لابی های 
و  معدن  و  صنعت  وزارت  در  را  خود  قدرتی 
تجارت دارند و تاکنون رغبتی هم نشان نداده اند 
که با مراکز معاینه فنی تعامل داشته باشند. این یکی 
از ضعف های ما است چون اگر اطلاعات آماری 
وجود داشته باشد، پیدا کردن و آنالیز نقایص فنی 
خیلی راحت تر به دست می آید و این برای حفظ 

حقوق شهروندی هم بسیار مفید خواهد بود.
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پژوهشی در باب ناکارآمدی 
دیپلماسی اقتصادی – تجاری کشور

معلولیت
موضوع با اهمیتی مانند دیپلماسی تجاری را نمی توان 
تنها به دستگاه سنتی دیپلماسی یا حتی بازرگانی محدود کرد

تاثیرگذار در روند جهانی شدن  از عوامل مهم  دیپلماسی تجاری یکی 
است و نه تنها بخش قابل توجهی از کار دیپلماتیک به فعالیت های تجاری 
اختصاص یافته، بلکه در برخی کشورها مسائل سیاسی تحت الشعاع مسائل 
اقتصادی فراگرفته اند. سفرای آلمان و فرانسه ادعا می کنند که 60 درصد 

فعالیت های  آنان مصروف مسائل اقتصادی می شود.
مطالعه کمیسیون توسعه صادرات اتاق بازرگانی ایران درباره مواردی از 
دیپلماسی تجاری کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه نشان می دهد که 
در همه این کشورها تجارت به یکی از ارکان سیاست خارجه و دیپلماسی 
استراتژی،  از  سیاسی-  امنیتی  دیپلماسی  که  اندازه  همان  و  شده  تبدیل 
برنامه، بودجه و پرسنل برخوردار است، دیپلماسی تجاری شامل تدوین 
سیاست های تجاری، توسعه صادرات و جذب سرمایه خارجی نیز واجد 
اهمیت بوده و توجه مشابهی به آن می شود؛ این در حالی است که ایران 
علیرغم برخورداری از یک بازار بزرگ در پیرامون خود- به دلیل نداشتن 
دیپلماسی اقتصادی و تجاری مناسب- نتوانسته از این فرصت ها به خوبی 

بهره برداری کند.
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سرمایهگذاری

چنانچه یک زنجیره ارزش برای دیپلماسـی تجاری 
در نظـر گرفتـه شـود، می تـوان دو گـروه هـدف و 
وظیفـه بـرای بخش هـای دولتـی و خصوصـی در 
نظر گرفت. گروه اول شـامل دسـتیابی به اطلاعات 
اقتصـادی، شبکه سـازی، روابـط عمومـی، عقـد و 
اجرای قراردادها، حل مسـائل و مشکلات احتمالی، 
در حیطـه امـور دولـت قـرار می گیـرد. درحالی که 
توسـط تجـارت، ارتقـای سـرمایه گذاری خارجی، 
همـکاری در زمینـه علـوم و تکنولـوژی، ارتقـای 
توریسـم و حمایـت از جامعـه تجـاری در مقابلـه 
بـا خارجیـان، از اهداف و منافـع بخش خصوصی 
بـه حسـاب می آینـد. بررسـی ها نشـان می دهد که 
در کشـورهای درحال توسـعه بخش اعظـم زمان و 
وقـت دیپلمات هـای تجـاری صـرف روابـط بین 
حکومت هـا، ترتیـب دادن نمایشـگاه های تجـاری 
تجـاری  و  اقتصـادی  اطلاعـات  جمـع آوری  و 
می شـود. درحالی کـه در کشـورهای توسـعه یافته 
دیپلمات هـای تجـاری وقت خود را بیشـتر صرف 
جـذب سـرمایه خارجـی، سـرویس دهی بـه تجار 
خصوصـی و حمایـت از بازرگانـان در زمینـه حل 

اختلافـات تجـاری می کنند.
رفتـار فوق تـا انـدازه ای می تواند تحـت تاثیر مدل 
دیپلماسـی و شـخصیت دیپلمـات تجـاری قـرار 
گیـرد. اصـولا دیپلمات هـای تجـاری را می تـوان 
به سـه گروه تقسـیم کرد: گـروه اول دیپلمات های 
عادی هسـتند کـه وظایف اقتصادی بـه آنها محول 
می شـود، ایـن گـروه از دیپلمات هـا، دانشـی کلی 
از امـور اقتصـاد بین الملـل داشـته و بیشـتر وقـت 
خـود را صـرف ملاقـات بـا مسـئولان دولت های 
پذیرنـده می کننـد. بـه همیـن دلیـل گاهـی اوقات 
می تواننـد تماس هـای خوبی به تجـار معرفی کنند 

یـا ملاقات مهمـی بـرای آنها ترتیـب دهند. 
گـروه دوم دیپلمات هایـی هسـتند کـه از وزارت 
بازرگانـی یا سـایر وزارتخانه های اقتصـادی دولت 
اعـزام می شـوند، هرچنـد ایـن گـروه اطلاعـات 
تخصصـی بیشـتری دارنـد، امـا معمـولا تمرکـز 
کاری آنهـا بر مباحث سیاسـت تجاری بـوده و در 
صورتـی کـه تقاضـای مشـخصی از سـوی بخش 
خصوصـی از آنهـا بشـود، عکس العمل نشـان داده 

و تسـهیلاتی فراهـم می کننـد. 
سـومین گـروه عمدتا دیپلمات هـای تجارت محور 
هسـتند و بـه صـورت مبتکرانـه تـلاش می کننـد 
بیشـتر تماس های خود را با جامعه تجـاری برقرار 
کـرده و به شـرکت های هموطن درباره موسسـات 

و  بدهنـد  مشـاوره  موردنظـر  کشـور  اقتصـادی 
موسسـات تجاری کشـور میزبان را هم ترغیب به 
افزایش مبادلات با کشـور خود کنند. بررسـی های 
انجـام شـده نشـان می دهـد کـه هـر اندازه سـطح 
توسعه کشورها بیشتر می شـود، دیپلماسی تجاری 
آنهـا نیـز از مدل اول به مدل سـوم تمایل بیشـتری 

می کند. پیـدا 
از سوی دیگر، در فرآیند جهانی شدن، دیپلمات های 
و  کرده انـد  پیـدا  گسـترده تری  وظایـف  تجـاری 
فقـط نمی تواننـد خـود را محـدود بـه فعالیت های 
بازرگانـی کنند. جذب سـرمایه خارجی، گسـترش 
همکاری هـا در زمینـه تحقیـق و توسـعه، ارتقـای 
توریسـم و بهبود تصویر کشـور در ذهن خارجیان، 
ازجمله فعالیت های اخیر دیپلماسـی تجاری است. 
هرچنـد، تجـارت الکترونیک و دولـت الکترونیک 
نحوه خدمات رسـانی دیپلماسـی تجـاری را تکامل 
بخشـیده و آن را در پاسـخگویی بـه شـرکت های 
کوچک و متوسـط سـریع تر و کارآتر کرده است؛ اما 
شـرکت های بزرگ نیـاز به اطلاعـات تخصصی تر 
و دسـت اول تـری از بـازار دارنـد کـه در اینترنت به 
دسـت نمی آیند و فقط ممکن اسـت در جلسات و 
برخوردهای غیررسـمی در اختیار دیپلمات تجاری 

قـرار گیرد. 
چنیـن مشـخصاتی کمتـر در بیـن دیپلمات هـای 
کلاسـیک یافت می شـود و همین امر سـبب شـده 
در کشورهای پیشـرفته افراد خبره از جامعه تجاری 
در سـلک دیپلمات هـای تجـاری بـه انجـام وظیفه 
بپردازنـد و پـس از یـک مقطـع تقریبـا چهارسـاله 

بتواننـد بـه حرفه اصلـی خـود برگردند.
امـا در بعـد بین المللی تغییر چندانی حاصل نشـده 
و بیشـتر دیپلمات هـای تجـاری گـروه اول و دوم 
هسـتند کـه مذاکـرات را در سـازمان بین المللـی 
تجـارت و آژانس هـای تخصصـی سـازمان ملـل 
دنبال می کنند؛ و کلیه کشـورها اعم از توسـعه یافته 
و درحال توسـعه هنـوز این مسـئولیت را در حیطه 
اختیـارات حکومت هـا نگـه داشـته اند و بخـش 
خصوصی حداکثر در حد مشـاوره دادن در بعضی 

مسـائل فنـی دخیل بوده اسـت.
در عین حال باید توجه داشـت دیپلماسـی تجاری 
زمانی قابل شـکل گیری و موفقیـت خواهد بود که 
نگـرش بلندمدت، بینش جهانی و اراده سیاسـی را 
همـراه داشـته باشـد چـون در غیر این صـورت به 
یکـی از اجزای سیاسـت خارجی کشـورها تبدیل 
شـده و ممکن اسـت مانند هر موضـوع دیگری با 

 براساس اطلاعات موجود 
در کل جهان نزدیک به

20 هزار دیپلمات تجاری 
مشغول به کار هستند و 

بودجه ای معادل 500 میلیون 
دلار صرف فعالیت های 

آنان در دو بخش سیاست 
تجاری و توسعه تجارت
و سرمایه گذاری می شود
تا حداقل استانداردهای 

موردنیاز را ایجاد کنند

 باید توجه داشت 
دیپلماسی تجاری زمانی 

قابل شکل گیری و موفقیت 
خواهد بود که نگرش 

بلندمدت، بینش جهانی 
و اراده سیاسی را همراه 

داشته باشد چون در 
غیر این صورت به یکی 

از اجزای سیاست خارجی 
کشورها تبدیل شده 
و ممکن است مانند 
هر موضوع دیگری 

با تغییر حکومت ها دچار 
نوسان و اختلال شود
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پژوهشی در باب ناکارآمدی 
دیپلماسی اقتصادی – تجاری کشور

معلولیت
موضوع با اهمیتی مانند دیپلماسی تجاری را نمی توان 
تنها به دستگاه سنتی دیپلماسی یا حتی بازرگانی محدود کرد

تاثیرگذار در روند جهانی شدن  از عوامل مهم  دیپلماسی تجاری یکی 
است و نه تنها بخش قابل توجهی از کار دیپلماتیک به فعالیت های تجاری 
اختصاص یافته، بلکه در برخی کشورها مسائل سیاسی تحت الشعاع مسائل 
اقتصادی فراگرفته اند. سفرای آلمان و فرانسه ادعا می کنند که 60 درصد 

فعالیت های  آنان مصروف مسائل اقتصادی می شود.
مطالعه کمیسیون توسعه صادرات اتاق بازرگانی ایران درباره مواردی از 
دیپلماسی تجاری کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه نشان می دهد که 
در همه این کشورها تجارت به یکی از ارکان سیاست خارجه و دیپلماسی 
استراتژی،  از  سیاسی-  امنیتی  دیپلماسی  که  اندازه  همان  و  شده  تبدیل 
برنامه، بودجه و پرسنل برخوردار است، دیپلماسی تجاری شامل تدوین 
سیاست های تجاری، توسعه صادرات و جذب سرمایه خارجی نیز واجد 
اهمیت بوده و توجه مشابهی به آن می شود؛ این در حالی است که ایران 
علیرغم برخورداری از یک بازار بزرگ در پیرامون خود- به دلیل نداشتن 
دیپلماسی اقتصادی و تجاری مناسب- نتوانسته از این فرصت ها به خوبی 

بهره برداری کند.
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سرمایهگذاری

چنانچه یک زنجیره ارزش برای دیپلماسـی تجاری 
در نظـر گرفتـه شـود، می تـوان دو گـروه هـدف و 
وظیفـه بـرای بخش هـای دولتـی و خصوصـی در 
نظر گرفت. گروه اول شـامل دسـتیابی به اطلاعات 
اقتصـادی، شبکه سـازی، روابـط عمومـی، عقـد و 
اجرای قراردادها، حل مسـائل و مشکلات احتمالی، 
در حیطـه امـور دولـت قـرار می گیـرد. درحالی که 
توسـط تجـارت، ارتقـای سـرمایه گذاری خارجی، 
همـکاری در زمینـه علـوم و تکنولـوژی، ارتقـای 
توریسـم و حمایـت از جامعـه تجـاری در مقابلـه 
بـا خارجیـان، از اهداف و منافـع بخش خصوصی 
بـه حسـاب می آینـد. بررسـی ها نشـان می دهد که 
در کشـورهای درحال توسـعه بخش اعظـم زمان و 
وقـت دیپلمات هـای تجـاری صـرف روابـط بین 
حکومت هـا، ترتیـب دادن نمایشـگاه های تجـاری 
تجـاری  و  اقتصـادی  اطلاعـات  جمـع آوری  و 
می شـود. درحالی کـه در کشـورهای توسـعه یافته 
دیپلمات هـای تجـاری وقت خود را بیشـتر صرف 
جـذب سـرمایه خارجـی، سـرویس دهی بـه تجار 
خصوصـی و حمایـت از بازرگانـان در زمینـه حل 

اختلافـات تجـاری می کنند.
رفتـار فوق تـا انـدازه ای می تواند تحـت تاثیر مدل 
دیپلماسـی و شـخصیت دیپلمـات تجـاری قـرار 
گیـرد. اصـولا دیپلمات هـای تجـاری را می تـوان 
به سـه گروه تقسـیم کرد: گـروه اول دیپلمات های 
عادی هسـتند کـه وظایف اقتصادی بـه آنها محول 
می شـود، ایـن گـروه از دیپلمات هـا، دانشـی کلی 
از امـور اقتصـاد بین الملـل داشـته و بیشـتر وقـت 
خـود را صـرف ملاقـات بـا مسـئولان دولت های 
پذیرنـده می کننـد. بـه همیـن دلیـل گاهـی اوقات 
می تواننـد تماس هـای خوبی به تجـار معرفی کنند 

یـا ملاقات مهمـی بـرای آنها ترتیـب دهند. 
گـروه دوم دیپلمات هایـی هسـتند کـه از وزارت 
بازرگانـی یا سـایر وزارتخانه های اقتصـادی دولت 
اعـزام می شـوند، هرچنـد ایـن گـروه اطلاعـات 
تخصصـی بیشـتری دارنـد، امـا معمـولا تمرکـز 
کاری آنهـا بر مباحث سیاسـت تجاری بـوده و در 
صورتـی کـه تقاضـای مشـخصی از سـوی بخش 
خصوصـی از آنهـا بشـود، عکس العمل نشـان داده 

و تسـهیلاتی فراهـم می کننـد. 
سـومین گـروه عمدتا دیپلمات هـای تجارت محور 
هسـتند و بـه صـورت مبتکرانـه تـلاش می کننـد 
بیشـتر تماس های خود را با جامعه تجـاری برقرار 
کـرده و به شـرکت های هموطن درباره موسسـات 

و  بدهنـد  مشـاوره  موردنظـر  کشـور  اقتصـادی 
موسسـات تجاری کشـور میزبان را هم ترغیب به 
افزایش مبادلات با کشـور خود کنند. بررسـی های 
انجـام شـده نشـان می دهـد کـه هـر اندازه سـطح 
توسعه کشورها بیشتر می شـود، دیپلماسی تجاری 
آنهـا نیـز از مدل اول به مدل سـوم تمایل بیشـتری 

می کند. پیـدا 
از سوی دیگر، در فرآیند جهانی شدن، دیپلمات های 
و  کرده انـد  پیـدا  گسـترده تری  وظایـف  تجـاری 
فقـط نمی تواننـد خـود را محـدود بـه فعالیت های 
بازرگانـی کنند. جذب سـرمایه خارجی، گسـترش 
همکاری هـا در زمینـه تحقیـق و توسـعه، ارتقـای 
توریسـم و بهبود تصویر کشـور در ذهن خارجیان، 
ازجمله فعالیت های اخیر دیپلماسـی تجاری است. 
هرچنـد، تجـارت الکترونیک و دولـت الکترونیک 
نحوه خدمات رسـانی دیپلماسـی تجـاری را تکامل 
بخشـیده و آن را در پاسـخگویی بـه شـرکت های 
کوچک و متوسـط سـریع تر و کارآتر کرده است؛ اما 
شـرکت های بزرگ نیـاز به اطلاعـات تخصصی تر 
و دسـت اول تـری از بـازار دارنـد کـه در اینترنت به 
دسـت نمی آیند و فقط ممکن اسـت در جلسات و 
برخوردهای غیررسـمی در اختیار دیپلمات تجاری 

قـرار گیرد. 
چنیـن مشـخصاتی کمتـر در بیـن دیپلمات هـای 
کلاسـیک یافت می شـود و همین امر سـبب شـده 
در کشورهای پیشـرفته افراد خبره از جامعه تجاری 
در سـلک دیپلمات هـای تجـاری بـه انجـام وظیفه 
بپردازنـد و پـس از یـک مقطـع تقریبـا چهارسـاله 

بتواننـد بـه حرفه اصلـی خـود برگردند.
امـا در بعـد بین المللی تغییر چندانی حاصل نشـده 
و بیشـتر دیپلمات هـای تجـاری گـروه اول و دوم 
هسـتند کـه مذاکـرات را در سـازمان بین المللـی 
تجـارت و آژانس هـای تخصصـی سـازمان ملـل 
دنبال می کنند؛ و کلیه کشـورها اعم از توسـعه یافته 
و درحال توسـعه هنـوز این مسـئولیت را در حیطه 
اختیـارات حکومت هـا نگـه داشـته اند و بخـش 
خصوصی حداکثر در حد مشـاوره دادن در بعضی 

مسـائل فنـی دخیل بوده اسـت.
در عین حال باید توجه داشـت دیپلماسـی تجاری 
زمانی قابل شـکل گیری و موفقیـت خواهد بود که 
نگـرش بلندمدت، بینش جهانی و اراده سیاسـی را 
همـراه داشـته باشـد چـون در غیر این صـورت به 
یکـی از اجزای سیاسـت خارجی کشـورها تبدیل 
شـده و ممکن اسـت مانند هر موضـوع دیگری با 

 براساس اطلاعات موجود 
در کل جهان نزدیک به

20 هزار دیپلمات تجاری 
مشغول به کار هستند و 

بودجه ای معادل 500 میلیون 
دلار صرف فعالیت های 

آنان در دو بخش سیاست 
تجاری و توسعه تجارت
و سرمایه گذاری می شود
تا حداقل استانداردهای 

موردنیاز را ایجاد کنند

 باید توجه داشت 
دیپلماسی تجاری زمانی 

قابل شکل گیری و موفقیت 
خواهد بود که نگرش 

بلندمدت، بینش جهانی 
و اراده سیاسی را همراه 

داشته باشد چون در 
غیر این صورت به یکی 

از اجزای سیاست خارجی 
کشورها تبدیل شده 
و ممکن است مانند 
هر موضوع دیگری 

با تغییر حکومت ها دچار 
نوسان و اختلال شود
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 در بخش عمده ای از 
قرن بیستم موضوعات 
دیپلماسی اقتصادی در 
حوزه مسئولیت های وزارت 
امور خارجه بوده و کشورها 
نیز متناسب با اهمیتی که 
برای این مسئله قائل بودند 
برای آن برنامه ریزی 
می کردند، اما پس از 
آغاز روند جهانی شدن 
وزارتخانه های اقتصاد یا 
بازرگانی در این زمینه
 فعال تر شدند

تغییـر حکومت ها دچار نوسـان و اختلال شـود.

متولیان دیپلماسی تجاری
در بخش عمده ای از قرن بیسـتم موضوعات مرتبط 
بـا دیپلماسـی اقتصـادی در حـوزه مسـئولیت های 
وزارت امـور خارجه بوده و کشـورها نیز متناسـب 
بـا اهمیتـی که بـرای این مسـئله قائـل بودنـد برای 
آن برنامه ریـزی می کردنـد، امـا پـس از آغـاز رونـد 
جهانی شـدن وزارتخانه های اقتصاد یـا بازرگانی در 

این زمینـه فعال تر شـدند. 
تمرکززدایـی در دهه هـای آخر قرن بیسـتم به منزله 
مشارکت برخی نهادها و سـازمان های منطقه ای در 
پیگیـری اهداف دیپلماسـی تجـاری بـود؛ اما نکته 
قابـل توجـه در ایـن زمینـه فعـال شـدن بـازرگان 
غیردولتی از قبیـل اتاق های بازرگانی و اتحادیه های 
صادراتـی اسـت. البته بایـد دقت کرد کـه نهادهای 
مزبـور معمولا با مشـکلاتی برای هماهنـگ کردن 
مواضـع اعضای خود هسـتند چـون در اینجا منافع 

متفاوتی وجـود دارد.
فعالیت هـای دیپلماسـی تجـاری را می تـوان بـه دو 
بخـش تقسـیم کـرد. بخـش اول بـه سیاسـت های 
تجـاری مربـوط می شـود کـه عمدتـا در اختیـار 
وزارتخانه های بازرگانی، اقتصاد، کشـاورزی، صنایع 
و معادن و وزارت کار کشورها قرار دارد و در برخی 
کشـورهای وزارت امـور خارجه نیز هماهنگی امور 
را بـه عهـده دارد. بخـش دوم به توسـعه صـادرات 
و جـذب سـرمایه خارجـی مربـوط می شـود کـه 
معمولا سـازمان های توسـعه تجـارت )TPOS( و 
آژانس هـای حمایـت از سـرمایه گذاری )IPAS( را 
در برگرفتـه و وزارت بازرگانی، اتاق های بازرگانی، 
وزارت اقتصـاد و نیز بخش خصوصی کشـورها را 

می کند.  درگیـر 

شواهدی بر لزوم تقویت دیپلماسی 
اقتصادی کشور

مطابـق بـا آمـار بانـک جهانـی، میانگیـن واردات 
کالایـی کشـورهای منطقـه در سـال های 2014-

2016 معـادل 790 میلیـارد دلار بـوده اسـت کـه 
ایـران با میانگین صـادرات بـه ارزش 18/4 میلیارد 
دلار تنهـا 2/3 درصـد از این بـازار بزرگ را به خود 
اختصـاص داده اسـت. در بیـن 19 کشـور منطقـه 
تمرکـز صـادرات ایـران بـه ترتیب بر سـه کشـور 
عـراق، امـارات و افغانسـتان بـوده و در مجمـوع 
حـدود 75 درصـد صـادرات ایـران در منطقـه، بـه 
سـه کشـور مذکـور صـورت می گیـرد؛ بنابرایـن 

سـهم صـادرات ایـران در 16 کشـور دیگـر کمتـر 
از یـک درصـد اسـت. ایـن ارقـام نشـان می دهند 
کـه ایران علیرغم برخـورداری از یک بـازار بزرگ 
در پیرامـون خـود- بـه دلیـل نداشـتن دیپلماسـی 
اقتصـادی و تجـاری مناسـب- نتوانسـته از ایـن 

فرصـت به خوبـی بهره بـرداری کنـد.
روابـط سیاسـی مناسـب بیـن ایـران و روسـیه در 
مسـائل منطقه ای و همچنین تحریم روسیه از سوی 
غربی هـا فرصـت طلایـی برای اقتصـاد ایـران بوده 
و هسـت کـه متاسـفانه ایـن فرصت مـورد غفلت 

جـدی واقع شـده اسـت. 
وجـود دیپلماسـی اقتصادی مناسـب می توانسـت 
زمینه سـاز بهره منـدی از بـازار بـزرگ 143 میلیـون 
نفـری روسـیه باشـد؛ ایـن در حالـی اسـت کـه 
صـادرات 447 میلیـون دلاری ایـران بـه روسـیه در 
سـال 2012 بـا کاهـش حـدود 60 درصـد بـه 183 

میلیـون دلار در سـال 2016 رسـیده اسـت.
یکـی دیگـر از فرصت هـای طلایـی بـرای اقتصاد 
ایـران طـی چنـد سـال گذشـته، بـازار عـراق بوده 
اسـت. درگیری عراق با داعش باعث شـده اسـت 
کـه صـادرات ترکیـه مطابـق نمـودار 2 بـا کاهش 
بیـش از 4 میلیـارد دلاری از 11/9 میلیـارد دلار در 
سـال 2013 بـه 7/6 میلیـارد دلار در سـال 2016 
برسـد. از طرف دیگر ایران به دلیل روابط سیاسـی 
خـوب با عـراق و کمـک بـه آن کشـور در مبارزه 
بـا داعش می توانسـت جایـگاه مناسـبی در روابط 
اقتصـادی خـود با عـراق ایجـاد کند و ایـن امکان 
وجود داشـت کـه با دیپلماسـی اقتصادی بخشـی 
از سـهم از دسـت رفتـه ترکیـه در بـازار عـراق )4 
میلیـارد دلار( را بـرای محصولات خـود در اختیار 
بگیـرد؛ امـا تغییر محسوسـی در صـادرات ایران به 

عـراق طی 5 سـال اخیر مشـاهده نشـده اسـت.
همچنین در خصوص حضور در بازار سوریه هم 
در  می شود.  مشاهده  اقتصادی  دیپلماسی  ضعف 
شرایطی که روابط سیاسی مستحکمی بین ایران و 
سوریه وجود دارد، کشور ترکیه بسیار بهتر از ایران 
از بازار کشور مذکور بهره برده است. به طوری که 
طبق نمودار 3 ارزش صادرات ایران به سوریه در 
سال 2016 تنها 10 درصد ارزش صادرات ترکیه به 

سوریه بوده است.
مطالعه موردی: دانمارک

کشـور دانمـارک بـا نزدیک بـه 155 میلیـارد دلار 
صـادرات کالا و خدمـات در سـال 2015 یکـی از 
پیشـروترین کشـورها در زمینه توسـعه صـادرات 

 روابط سیاسی مناسب 
بین ایران و روسیه در 
مسائل منطقه ای و همچنین 
تحریم روسیه از سوی 
غربی ها فرصت طلایی 
برای اقتصاد ایران بوده و 
هست که متاسفانه این 
فرصت مورد غفلت 
جدی واقع شده است؛ 
این در حالی است که 
صادرات 447 میلیون 
دلاری ایران به روسیه 
در سال 2012 با کاهش 
حدود 60 درصد به
 183 میلیون دلار در سال
 2016 رسیده است
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اسـت. بـه طـوری کـه در سـال مذکـور صـادرات 
ناخالـص  تولیـد  از  کالا و خدمـات 53 درصـد 
داخلـی ایـن کشـور را تشـکیل مـی داد. همچنیـن 
از هـر 4 شـغل یـک فرصـت شـغلی بـه بخـش 
صـادرات وابسـته اسـت. از جمعیـت 5/5 میلیون 
نفری، تقریبا 725 هزار شـغل وابسـته بـه صادرات 
اسـت. افزایـش رقابت در بخش هـای دانش محور، 
افزایش نسـبی هزینه های تولید و دسترسـی نسـبتا 
سـخت تر به بازارهای دور و درحال توسـعه رشـد، 
مهم تریـن چالش های پیش روی توسـعه صادرات 

دانمارک محسـوب می شـوند. 
با دانمارک مشاهده می شود که  ایران  در مقایسه 
برنامه هایی مانند ایجاد پورتال اطلاع رسانی برنامه 
صادرات، ایجاد شورای )مجمع( اقتصاد، نهادسازی 
جهت مشارکت دولت و بخش خصوصی، تامین 
اعزام  سفارتخانه ها،  کردن  فعال  صادرات،  مالی 
به عنوان  با کشورها  توافقات دوجانبه  رایزنان و 
توسعه  جهت  در  مناسب  اقدامات  و  سیاست ها 
صادرات، کم وبیش در کشورمان پیاده شده است. 

در عین حال از جمله سیاست هایی که کمتر تجربه 
دیده  ایران  تجاری  سیاستگذاری  محیط  در  آن 
شده است و می تواند به عنوان ایده جدید مطرح 
ارزیابی  اقتصادی،  دیپلماسی  عمل  برنامه  شود 
دوره های اثر سیاست های ارتقای صادرات، ایجاد 
سفارتخانه ها  در  مشاوره  خدمات  واحد  دروازه 
برای حضور بنگاه ها در بازارهای جدید، کمک 
به صادرکنندگان کم تجربه و ایجاد شوراهای رشد 
در سفارتخانه های کشورهای دارای پتانسیل رشد 

صادرات است.
مطالعه عملکرد کشورهای مختلف نشان می دهد 
که موضوعی مانند دیپلماسی تجاری را نمی توان 
تنها به دستگاه سنتی دیپلماسی یا حتی بازرگانی 
محدود کرد و هرچند وزارتخانه های امور خارجه و 
بازرگانی از ارکان اصلی دیپلماسی تجاری هستند؛ 
اتحادیه های  بازرگانی،  اتاق های  واردکردن  با  اما 
صادراتی و موسسات خصوصی جذب سرمایه، 
دیپلماسی  موفقیت  می توان ضریب  دایره  این  به 
تجاری را افزایش داده و وجهه جهانی کشور را هم 
بهبود بخشید. تعامل ناکارآمد و غیرمستمر با جهان، 
عدم انسجام نهادهای دولتی موثر در امر تجارت و 
حمایت های غیرهدفمند از بنگاه های اقتصادی در 
کنار اتخاذ رویکرد جایگزینی واردات از مهمترین 
مشکلاتی است که محیط سیاست گذاری تجاری 

کشور از آن رنج می برد. 

 عبور چین از ایران و دستیابی به جایگاه ترکیه در بازار عراق 

لار
د د

یار
میل

 مقایسه ایران و ترکیه در زمینه بهره مندی از فرصت های بازار سوریه 

لار
ن د

یو
میل

روند صادرات ایران به روسیه 

لار
ن د

یو
میل
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 در بخش عمده ای از 
قرن بیستم موضوعات 
دیپلماسی اقتصادی در 
حوزه مسئولیت های وزارت 
امور خارجه بوده و کشورها 
نیز متناسب با اهمیتی که 
برای این مسئله قائل بودند 
برای آن برنامه ریزی 
می کردند، اما پس از 
آغاز روند جهانی شدن 
وزارتخانه های اقتصاد یا 
بازرگانی در این زمینه
 فعال تر شدند

تغییـر حکومت ها دچار نوسـان و اختلال شـود.

متولیان دیپلماسی تجاری
در بخش عمده ای از قرن بیسـتم موضوعات مرتبط 
بـا دیپلماسـی اقتصـادی در حـوزه مسـئولیت های 
وزارت امـور خارجه بوده و کشـورها نیز متناسـب 
بـا اهمیتـی که بـرای این مسـئله قائـل بودنـد برای 
آن برنامه ریـزی می کردنـد، امـا پـس از آغـاز رونـد 
جهانی شـدن وزارتخانه های اقتصاد یـا بازرگانی در 

این زمینـه فعال تر شـدند. 
تمرکززدایـی در دهه هـای آخر قرن بیسـتم به منزله 
مشارکت برخی نهادها و سـازمان های منطقه ای در 
پیگیـری اهداف دیپلماسـی تجـاری بـود؛ اما نکته 
قابـل توجـه در ایـن زمینـه فعـال شـدن بـازرگان 
غیردولتی از قبیـل اتاق های بازرگانی و اتحادیه های 
صادراتـی اسـت. البته بایـد دقت کرد کـه نهادهای 
مزبـور معمولا با مشـکلاتی برای هماهنـگ کردن 
مواضـع اعضای خود هسـتند چـون در اینجا منافع 

متفاوتی وجـود دارد.
فعالیت هـای دیپلماسـی تجـاری را می تـوان بـه دو 
بخـش تقسـیم کـرد. بخـش اول بـه سیاسـت های 
تجـاری مربـوط می شـود کـه عمدتـا در اختیـار 
وزارتخانه های بازرگانی، اقتصاد، کشـاورزی، صنایع 
و معادن و وزارت کار کشورها قرار دارد و در برخی 
کشـورهای وزارت امـور خارجه نیز هماهنگی امور 
را بـه عهـده دارد. بخـش دوم به توسـعه صـادرات 
و جـذب سـرمایه خارجـی مربـوط می شـود کـه 
معمولا سـازمان های توسـعه تجـارت )TPOS( و 
آژانس هـای حمایـت از سـرمایه گذاری )IPAS( را 
در برگرفتـه و وزارت بازرگانی، اتاق های بازرگانی، 
وزارت اقتصـاد و نیز بخش خصوصی کشـورها را 

می کند.  درگیـر 

شواهدی بر لزوم تقویت دیپلماسی 
اقتصادی کشور

مطابـق بـا آمـار بانـک جهانـی، میانگیـن واردات 
کالایـی کشـورهای منطقـه در سـال های 2014-

2016 معـادل 790 میلیـارد دلار بـوده اسـت کـه 
ایـران با میانگین صـادرات بـه ارزش 18/4 میلیارد 
دلار تنهـا 2/3 درصـد از این بـازار بزرگ را به خود 
اختصـاص داده اسـت. در بیـن 19 کشـور منطقـه 
تمرکـز صـادرات ایـران بـه ترتیب بر سـه کشـور 
عـراق، امـارات و افغانسـتان بـوده و در مجمـوع 
حـدود 75 درصـد صـادرات ایـران در منطقـه، بـه 
سـه کشـور مذکـور صـورت می گیـرد؛ بنابرایـن 

سـهم صـادرات ایـران در 16 کشـور دیگـر کمتـر 
از یـک درصـد اسـت. ایـن ارقـام نشـان می دهند 
کـه ایران علیرغم برخـورداری از یک بـازار بزرگ 
در پیرامـون خـود- بـه دلیـل نداشـتن دیپلماسـی 
اقتصـادی و تجـاری مناسـب- نتوانسـته از ایـن 

فرصـت به خوبـی بهره بـرداری کنـد.
روابـط سیاسـی مناسـب بیـن ایـران و روسـیه در 
مسـائل منطقه ای و همچنین تحریم روسیه از سوی 
غربی هـا فرصـت طلایـی برای اقتصـاد ایـران بوده 
و هسـت کـه متاسـفانه ایـن فرصت مـورد غفلت 

جـدی واقع شـده اسـت. 
وجـود دیپلماسـی اقتصادی مناسـب می توانسـت 
زمینه سـاز بهره منـدی از بـازار بـزرگ 143 میلیـون 
نفـری روسـیه باشـد؛ ایـن در حالـی اسـت کـه 
صـادرات 447 میلیـون دلاری ایـران بـه روسـیه در 
سـال 2012 بـا کاهـش حـدود 60 درصـد بـه 183 

میلیـون دلار در سـال 2016 رسـیده اسـت.
یکـی دیگـر از فرصت هـای طلایـی بـرای اقتصاد 
ایـران طـی چنـد سـال گذشـته، بـازار عـراق بوده 
اسـت. درگیری عراق با داعش باعث شـده اسـت 
کـه صـادرات ترکیـه مطابـق نمـودار 2 بـا کاهش 
بیـش از 4 میلیـارد دلاری از 11/9 میلیـارد دلار در 
سـال 2013 بـه 7/6 میلیـارد دلار در سـال 2016 
برسـد. از طرف دیگر ایران به دلیل روابط سیاسـی 
خـوب با عـراق و کمـک بـه آن کشـور در مبارزه 
بـا داعش می توانسـت جایـگاه مناسـبی در روابط 
اقتصـادی خـود با عـراق ایجـاد کند و ایـن امکان 
وجود داشـت کـه با دیپلماسـی اقتصادی بخشـی 
از سـهم از دسـت رفتـه ترکیـه در بـازار عـراق )4 
میلیـارد دلار( را بـرای محصولات خـود در اختیار 
بگیـرد؛ امـا تغییر محسوسـی در صـادرات ایران به 

عـراق طی 5 سـال اخیر مشـاهده نشـده اسـت.
همچنین در خصوص حضور در بازار سوریه هم 
در  می شود.  مشاهده  اقتصادی  دیپلماسی  ضعف 
شرایطی که روابط سیاسی مستحکمی بین ایران و 
سوریه وجود دارد، کشور ترکیه بسیار بهتر از ایران 
از بازار کشور مذکور بهره برده است. به طوری که 
طبق نمودار 3 ارزش صادرات ایران به سوریه در 
سال 2016 تنها 10 درصد ارزش صادرات ترکیه به 

سوریه بوده است.
مطالعه موردی: دانمارک

کشـور دانمـارک بـا نزدیک بـه 155 میلیـارد دلار 
صـادرات کالا و خدمـات در سـال 2015 یکـی از 
پیشـروترین کشـورها در زمینه توسـعه صـادرات 

 روابط سیاسی مناسب 
بین ایران و روسیه در 
مسائل منطقه ای و همچنین 
تحریم روسیه از سوی 
غربی ها فرصت طلایی 
برای اقتصاد ایران بوده و 
هست که متاسفانه این 
فرصت مورد غفلت 
جدی واقع شده است؛ 
این در حالی است که 
صادرات 447 میلیون 
دلاری ایران به روسیه 
در سال 2012 با کاهش 
حدود 60 درصد به
 183 میلیون دلار در سال
 2016 رسیده است
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سرمایهگذاری

اسـت. بـه طـوری کـه در سـال مذکـور صـادرات 
ناخالـص  تولیـد  از  کالا و خدمـات 53 درصـد 
داخلـی ایـن کشـور را تشـکیل مـی داد. همچنیـن 
از هـر 4 شـغل یـک فرصـت شـغلی بـه بخـش 
صـادرات وابسـته اسـت. از جمعیـت 5/5 میلیون 
نفری، تقریبا 725 هزار شـغل وابسـته بـه صادرات 
اسـت. افزایـش رقابت در بخش هـای دانش محور، 
افزایش نسـبی هزینه های تولید و دسترسـی نسـبتا 
سـخت تر به بازارهای دور و درحال توسـعه رشـد، 
مهم تریـن چالش های پیش روی توسـعه صادرات 

دانمارک محسـوب می شـوند. 
با دانمارک مشاهده می شود که  ایران  در مقایسه 
برنامه هایی مانند ایجاد پورتال اطلاع رسانی برنامه 
صادرات، ایجاد شورای )مجمع( اقتصاد، نهادسازی 
جهت مشارکت دولت و بخش خصوصی، تامین 
اعزام  سفارتخانه ها،  کردن  فعال  صادرات،  مالی 
به عنوان  با کشورها  توافقات دوجانبه  رایزنان و 
توسعه  جهت  در  مناسب  اقدامات  و  سیاست ها 
صادرات، کم وبیش در کشورمان پیاده شده است. 

در عین حال از جمله سیاست هایی که کمتر تجربه 
دیده  ایران  تجاری  سیاستگذاری  محیط  در  آن 
شده است و می تواند به عنوان ایده جدید مطرح 
ارزیابی  اقتصادی،  دیپلماسی  عمل  برنامه  شود 
دوره های اثر سیاست های ارتقای صادرات، ایجاد 
سفارتخانه ها  در  مشاوره  خدمات  واحد  دروازه 
برای حضور بنگاه ها در بازارهای جدید، کمک 
به صادرکنندگان کم تجربه و ایجاد شوراهای رشد 
در سفارتخانه های کشورهای دارای پتانسیل رشد 

صادرات است.
مطالعه عملکرد کشورهای مختلف نشان می دهد 
که موضوعی مانند دیپلماسی تجاری را نمی توان 
تنها به دستگاه سنتی دیپلماسی یا حتی بازرگانی 
محدود کرد و هرچند وزارتخانه های امور خارجه و 
بازرگانی از ارکان اصلی دیپلماسی تجاری هستند؛ 
اتحادیه های  بازرگانی،  اتاق های  واردکردن  با  اما 
صادراتی و موسسات خصوصی جذب سرمایه، 
دیپلماسی  موفقیت  می توان ضریب  دایره  این  به 
تجاری را افزایش داده و وجهه جهانی کشور را هم 
بهبود بخشید. تعامل ناکارآمد و غیرمستمر با جهان، 
عدم انسجام نهادهای دولتی موثر در امر تجارت و 
حمایت های غیرهدفمند از بنگاه های اقتصادی در 
کنار اتخاذ رویکرد جایگزینی واردات از مهمترین 
مشکلاتی است که محیط سیاست گذاری تجاری 

کشور از آن رنج می برد. 

 عبور چین از ایران و دستیابی به جایگاه ترکیه در بازار عراق 

لار
د د

یار
میل

 مقایسه ایران و ترکیه در زمینه بهره مندی از فرصت های بازار سوریه 

لار
ن د

یو
میل

روند صادرات ایران به روسیه 

لار
ن د

یو
میل
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 تغییرات تعرفه ای 
در بخش کشتی و
 کالا در سال ۹۷

گانی ر ز با تحولات 

سازمان بنادر و دریانوردی جزئیات کامل تغییرات تعرفه ای به وجود آمده در 
بخش کشتی و کالا )اعم از کانتینری و غیرکانتینری( و نیز تغییرات به وجود آمده 

جهت تشویق حمل با ریل در سال 1۳97 را اعلام کرد. 
به گزارش پایگاه اطلاع رسانی سازمان بنادر و دریانوردی، در سال 1۳97 سازمان 
بنادر و دریانوردی؛ به عنوان مرجع حاکمیتی امور بندری و دریایی کشور، بر 
اساس وظایف ذاتی خود، با استناد به قانون »تسریع در امر تخلیه و بارگیری 
کشتی ها در بنادر کشور« مصوب 1۳95/۳/4 مجلس شورای اسلامی و اصلاح 
قانون مذکور در تاریخ 1۳96/11/28 و سایر قوانین بالادستی در راستای کمک 
به تحقق اهداف و سیاست های اقتصاد مقاومتی، همچنین افزایش رقابت پذیری 
خدمات بندری و دریایی در منطقه و جهان، ارتقاء توان صادرکنندگان و کاهش 
هزینه تمام شده کالاهای وارداتی، مبادرت به بازنگری و بهسازی سطح تعرفه های 

بندری و دریایی کرده است.
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تحولات بازرگانی

تغییرات تعرفه ای در بخش کشتی
در بخش کشتی عمده تغییرات تعرفه ای در جهت کاهش هزینه و جذب خطوط کشتیرانی بزرگ به بنادر کشور است که کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به 
میزان 10/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی، اعمال دو نرم برای عملیات تخلیه و بارگیری کشتی )به تعبیری دیگر ارائه 
تخفیف ۳0 درصدی برای کشتی هایی که پس از تخلیه کالا در بنادر کشور که مبادرت به بارگیری کالاهای صادراتی و یا ترانزیتی می کنند( و نیز کاهش تعرفه 
خدمات تامین آب برای شناورهای ایرانی و خارجی حداکثر به میزان 50 درصد در بنادر کشور به منظور تکمیل زنجیره خدمات و جذب شناورهای خارجی که 

منجر به ایجاد اشتغال در منطقه را شامل می شود.
علاوه  بر این تخفیف ۷0 درصدی  به کشتی های رو- رو حامل کالای صادراتی، ترانزیتی و یا مسافر مشروط به عقد تفاهم نامه توسط شرکت های کشتیرانی، 

فورواردرها مبنی بر تردد منظم به بندر نوشهر از دیگر تغییرات تعرفه ای صورت گرفته در این بخش است.
حذف هزینه لایروبی از مجموع هزینه های مترتب بر شناور سوخت رسان )در نتیجه کاهش هزینه های شناورهای سوخت رسان به میزان ۲0 درصد جهت رونق 
عملیات سوخت رسانی در لنگرگاه داخلی و خارجی بنادر کشور( و نیز تا سقف ۸0 درصد تخفیف در حقوق، عوارض و هزینه های مترتب بر شناورهای لاینر 
در بندر شهید بهشتی چابهار در صورت ایفای تعهدات قراردادی یا تفاهم نامه در راستای رونق اقتصادی منطقه دیگر تغییرات تعرفه ای مدنظر در حوزه کشتی 

در بنادر کشور است.

شرح تغییرات بخش کشتیردیف

کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به میزان ۱0/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی ۱

کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به میزان ۱0/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی۲

۳
کاهش تعرفه خدمات تامین آب برای شناور های ایرانی و خارجی حداکثر به میزان 50 در صد در بنادر کشور به منظور تکمیل زنجیره خدمات 

و جذب شناورها خارجی که منجر به ایجاد اشتغال در منطقه خواهد شد.

۴

کاهش هزینه دیماند انبار فعال کشتی از ۱۰ تا ۲۴ درصد با هدف کاهش هزینه های کشتی

از ساعت ۱۹ الی ۷ صبح روز بعداز ساعت ۱۵ الی ۱۹شرح

۱۱ دلار۶/۶ دلارقدیم

۱0 دلار5 دلارجدید

5
تخفیف ۷0 درصدی به کشتی های رو- رو حامل کالای صادراتی، ترانزیتی یا مسافر مشروط به عقد تفاهم نامه توسط شرکت های کشتیرانی، 

فورواردر ها مبنی بر تردد منظم به بندر نوشهر

۶
حذف هزینه لایروبی از مجموع هزینه های مترتب بر شناور سوخت رسان:

در نتیجه کاهش هزینه های شناورهای سوخت رسان به میزان ۲0 درصد جهت رونق عملیات سوخت رسانی در لنگرگاه داخلی و خارجی بنادر کشور

۷
تا سقف ۸0 درصد تخفیف در حقوق، عوارض و هزینه های مترتب بر شناورهای لاینر در بندر شهید بهشتی چابهار در صورت ایفای تعهدات

 قراردادی یا تفاهم نامه در راستای رونق اقتصادی منطقه

تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای غیرکانتینری
عمده تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای غیرکانتینری در راستای کاهش ماندگاری کالا و افزایش بهره وری در بنادر صورت گرفته است. تخفیف تا سقف 
10 درصد در هزینه های بندری شامل خنکاری و باربری با هدف تقویت توان رقابتی صادرکنندگان کالاهای فله خشک معدنی که ارزش آنها در بازارهای 

جهانی پایین است؛ نظیر سنگ آهک، سنگ گچ، سنگ آهن  پودر کلینکر و غیره یکی از این تغییرات است.
همچنین طراحی و تدوین تعرفه های انبارداری برای مواد معدنی اعم از فله یا غیرفله در بنادر کشور با هدف کاهش هزینه انبارداری برای واردکنندگان و 
صادرکنندگان کالای مذکور، کاهش مدت ماندگاری کالا و افزایش بهره وری بنادر با ایجاد تعرفه تصاعدی و ایجاد وحدت رویه در خصوص نحوه اخذ 

هزینه ها در بنادر کشور دومین تغییری است که در این رابطه می توان به آن اشاره کرد.
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گانی ر ز با تحولات 

سازمان بنادر و دریانوردی جزئیات کامل تغییرات تعرفه ای به وجود آمده در 
بخش کشتی و کالا )اعم از کانتینری و غیرکانتینری( و نیز تغییرات به وجود آمده 

جهت تشویق حمل با ریل در سال 1۳97 را اعلام کرد. 
به گزارش پایگاه اطلاع رسانی سازمان بنادر و دریانوردی، در سال 1۳97 سازمان 
بنادر و دریانوردی؛ به عنوان مرجع حاکمیتی امور بندری و دریایی کشور، بر 
اساس وظایف ذاتی خود، با استناد به قانون »تسریع در امر تخلیه و بارگیری 
کشتی ها در بنادر کشور« مصوب 1۳95/۳/4 مجلس شورای اسلامی و اصلاح 
قانون مذکور در تاریخ 1۳96/11/28 و سایر قوانین بالادستی در راستای کمک 
به تحقق اهداف و سیاست های اقتصاد مقاومتی، همچنین افزایش رقابت پذیری 
خدمات بندری و دریایی در منطقه و جهان، ارتقاء توان صادرکنندگان و کاهش 
هزینه تمام شده کالاهای وارداتی، مبادرت به بازنگری و بهسازی سطح تعرفه های 

بندری و دریایی کرده است.
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تحولات بازرگانی

تغییرات تعرفه ای در بخش کشتی
در بخش کشتی عمده تغییرات تعرفه ای در جهت کاهش هزینه و جذب خطوط کشتیرانی بزرگ به بنادر کشور است که کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به 
میزان 10/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی، اعمال دو نرم برای عملیات تخلیه و بارگیری کشتی )به تعبیری دیگر ارائه 
تخفیف ۳0 درصدی برای کشتی هایی که پس از تخلیه کالا در بنادر کشور که مبادرت به بارگیری کالاهای صادراتی و یا ترانزیتی می کنند( و نیز کاهش تعرفه 
خدمات تامین آب برای شناورهای ایرانی و خارجی حداکثر به میزان 50 درصد در بنادر کشور به منظور تکمیل زنجیره خدمات و جذب شناورهای خارجی که 

منجر به ایجاد اشتغال در منطقه را شامل می شود.
علاوه  بر این تخفیف ۷0 درصدی  به کشتی های رو- رو حامل کالای صادراتی، ترانزیتی و یا مسافر مشروط به عقد تفاهم نامه توسط شرکت های کشتیرانی، 

فورواردرها مبنی بر تردد منظم به بندر نوشهر از دیگر تغییرات تعرفه ای صورت گرفته در این بخش است.
حذف هزینه لایروبی از مجموع هزینه های مترتب بر شناور سوخت رسان )در نتیجه کاهش هزینه های شناورهای سوخت رسان به میزان ۲0 درصد جهت رونق 
عملیات سوخت رسانی در لنگرگاه داخلی و خارجی بنادر کشور( و نیز تا سقف ۸0 درصد تخفیف در حقوق، عوارض و هزینه های مترتب بر شناورهای لاینر 
در بندر شهید بهشتی چابهار در صورت ایفای تعهدات قراردادی یا تفاهم نامه در راستای رونق اقتصادی منطقه دیگر تغییرات تعرفه ای مدنظر در حوزه کشتی 

در بنادر کشور است.

شرح تغییرات بخش کشتیردیف

کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به میزان ۱0/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی ۱

کاهش هزینه توقف کشتی کنار اسکله به میزان ۱0/5 درصد در بنادر جنوبی کشور به منظور کاهش هزینه های مترتب بر کشتی۲

۳
کاهش تعرفه خدمات تامین آب برای شناور های ایرانی و خارجی حداکثر به میزان 50 در صد در بنادر کشور به منظور تکمیل زنجیره خدمات 

و جذب شناورها خارجی که منجر به ایجاد اشتغال در منطقه خواهد شد.

۴

کاهش هزینه دیماند انبار فعال کشتی از ۱۰ تا ۲۴ درصد با هدف کاهش هزینه های کشتی

از ساعت ۱۹ الی ۷ صبح روز بعداز ساعت ۱۵ الی ۱۹شرح

۱۱ دلار۶/۶ دلارقدیم

۱0 دلار5 دلارجدید

5
تخفیف ۷0 درصدی به کشتی های رو- رو حامل کالای صادراتی، ترانزیتی یا مسافر مشروط به عقد تفاهم نامه توسط شرکت های کشتیرانی، 

فورواردر ها مبنی بر تردد منظم به بندر نوشهر

۶
حذف هزینه لایروبی از مجموع هزینه های مترتب بر شناور سوخت رسان:

در نتیجه کاهش هزینه های شناورهای سوخت رسان به میزان ۲0 درصد جهت رونق عملیات سوخت رسانی در لنگرگاه داخلی و خارجی بنادر کشور

۷
تا سقف ۸0 درصد تخفیف در حقوق، عوارض و هزینه های مترتب بر شناورهای لاینر در بندر شهید بهشتی چابهار در صورت ایفای تعهدات

 قراردادی یا تفاهم نامه در راستای رونق اقتصادی منطقه

تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای غیرکانتینری
عمده تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای غیرکانتینری در راستای کاهش ماندگاری کالا و افزایش بهره وری در بنادر صورت گرفته است. تخفیف تا سقف 
10 درصد در هزینه های بندری شامل خنکاری و باربری با هدف تقویت توان رقابتی صادرکنندگان کالاهای فله خشک معدنی که ارزش آنها در بازارهای 

جهانی پایین است؛ نظیر سنگ آهک، سنگ گچ، سنگ آهن  پودر کلینکر و غیره یکی از این تغییرات است.
همچنین طراحی و تدوین تعرفه های انبارداری برای مواد معدنی اعم از فله یا غیرفله در بنادر کشور با هدف کاهش هزینه انبارداری برای واردکنندگان و 
صادرکنندگان کالای مذکور، کاهش مدت ماندگاری کالا و افزایش بهره وری بنادر با ایجاد تعرفه تصاعدی و ایجاد وحدت رویه در خصوص نحوه اخذ 

هزینه ها در بنادر کشور دومین تغییری است که در این رابطه می توان به آن اشاره کرد.
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تغییر بعدی ساماندهی وضعیت اخذ هزینه های نظارتی و صدور اسناد در بنادر حاکمیتی با تدوین تعرفه های مناسب و کاهش هزینه مذکور برای صاحبان کالاهایی 
است که در بنادر حاکمیتی فعالیت می کنند. علاوه بر موارد مذکور، با هدف افزایش ترانزیت کالاهای غیرکانتینری از بنادر کشور برای فورواردرهایی که بیش 
از ۷5 هزار تن عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند تخفیف در خنکاری، باربری و انبارداری از 50 تا ۷0 درصد و نیز تخفیف در هزینه زیر بنایی 

منطقه ویژه از 55 تا 100 درصد در نظر گرفته شده است.

شرح تغییرات بخش کالای غیر کانتینریردیف

۱
تخفیف تا سقف ۱0 درصد در هزینه های بندری شامل خنکاری و باربری با هدف تقویت توان رقابتی صادرکنندگان کالا های فله خشک معدنی 

که ارزش آنها در بازارهای جهانی پایین است، نظیر سنگ آهک، سنگ گچ، سنگ آهن پودر کلینکر و غیره

۲
طراحی و تدوین تعرفه های انبارداری برای موادمعدنی اعم از فله و یا غیرفله در بنادر کشور با هدف کاهش هزینه انبارداری برای واردکنندگان و 
صادرکنندگان کالای مذکور، کاهش مدت ماندگاری کالا و افزایش بهره وری بنادر با ایجاد تعرفه تصاعدی و ایجاد وحدت رویه در خصوص

 نحوه اخذ هزینه ها در بنادر کشور

۳
ساماندهی وضعیت اخذ هزینه های نظارتی و صدور اسناد در بنادر حاکمیتی با تدوین تعرفه های مناسب و کاهش هزینه مذکور برای 

صاحبان کالا هایی که در بنادر حاکمیتی فعالیت می کنند.

 
۴
 

با هدف افزایش ترانزیت کالاهای غیرکانتینری از بنادر کشور برای فورواردر هایی 
که بیش از ۷5000 تن عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند.

تخفیف در خنکاری، باربری و انبارداری از 50 درصد الی ۷0 درصد

تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه از 55 درصد الی ۱00 درصد

تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای کانتینری
باید اعلام کرد که در بخش کالاهای کانتینری عمده تغییرات تعرفه ای در راستای افزایش عملکرد کانتینری به خصوص صادرات، ترانزیت و ترانشیپ صورت 
 )MOVE( گرفته است. طراحی و تدوین هزینه خدماتی که فاقد تعرفه در مجموعه تعرفه های سازمان است، همانند تعرفه استافینگ و نیز کاهش میزان عملکرد
کانتینرها ترانشیپ داخلی برای اعمال تخفیف از پنج به چهار هزار  MOVE  در راستای توسعه عملکرد ترانشیپ داخلی و حمل مستقیم کانتینر به بنادر کشور 
دو تغییر تعرفه ای صورت گرفته در بخش کانتینری است. همچنین با هدف افزایش ترانزیت کالاهای کانتینری از بنادر کشور برای فورواردرهایی که بیش از ۲0 
هزار TEU عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند، تخفیف در هزینه انبارداری کانتینر تا سقف ۶5 درصد و نیز تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه 

تا سقف 100 درصد در نظر گرفته شده است.
علاوه بر موارد عنوان شده، با هدف افزایش حمل کالاهای فله خشک توسط کانتینرهای روباز )OPEN TOP(، کانتینرهای حاوی کالاهای صادراتی فله معدنی 
مشمول تخفیفاتی شامل تخفیف در THC به میزان ۴۸ درصد، تخفیف در تعرفه انبارداری به میزان ۶۲ درصد و تخفیف در هزینه عملیات محوطه های اختصاصی 

به میزان ۳0 درصد می شوند.  

 

شرح تغییرات در بخش کانتینریردیف

طراحی و تدوین هزینه خدماتی که فاقد تعرفه در مجموعه تعرفه ها سازمان است، همانند تعرفه استافینگ۱

۲
کاهش میزان عملکرد )MOVE( کانتینرها ترانشیپ داخلی برای اعمال تخفیف از 5000 به MOVE ۴000 در راستای توسعه عملکرد 

ترانشیپ داخلی و حمل مستقیم کانتینر به بنادر کشور

 
۳

برای فورواردرهایی که بیش از ۲0 هزار TEU عملیات تخلیه و 
بارگیری در هر بندر داشته باشند.

تخفیف در هزینه انبارداری کانتینر تا سقف ۶5 درصد

تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه تا سقف ۱00 درصد

 
 

۴
 
 

با هدف افزایش حمل کالاهای فله خشک توسط کانتینرهای روباز 
)OPEN TOP(، کانتینرهای حاوی کالاهای صادراتی فله معدنی 

مشمول تخفیفات می گردد.

تخفیف در THC ۴۸ درصد

تخفیف در تعرفه انبارداری ۶۲ درصد

تخفیف در هزینه عملیات محوطه های اختصاصی ۳0 درصد

ماهنامه اقتصاد ترابري ایران

ترابران از تمامی دســ تاندرکاران و کارشــناســان حمل و نقل دعوت م یکند با دریافت اشــتراك ماهنامه، این گروه 

مطبوعاتی را در جهت تداوم انتشـار، استمرار حضـور و نقشآفرینی بیشــتر در عرصه اطلاع رسانی در بخش حملو نقل 

یاري نمایند.

نوع

اشتراك

شش نوبت (با تخفیف)

دوازده نوبت (با تخفیف)

پیشتاز یا پیک ( ریال )

شهرستان تهران

1/350/000

2/500/000

1/500/000

3/000/000

 نسخه تک فروشی 180/000 ریال

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . دریافت کننده:

کد شهرستان: . تلفن: فکس:  . . . . . . . . . . . . . .   . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

نشانی:. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

سمت/شغل: . سفارش دهنده:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . نام ارگان/ شرکت/ موسسه: نام و نامخانوادگی مدیریت:

 . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . شماره همراه: شروع اشتراك: تعداد در خواستی از هر شماره:

. شماره فیش واریزي:  به تاریخ:  .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . کد پستی ده رقمی: صندوقپستی:

فرم تکمیل شده به همراه فیش واریزي را به شمارههاي 8-88925937 ، 88900489-021ارسال نمایید.

مدت اشتراك:    شش نوبت                 دوازده نوبت

خواهشمنداست پس از تکمیل فرم، هزینه اشتراك را به 

بانک صادراتشماره حساب: 0111783273001 

 510190000000111783273001 : شماره شبا

به نام ماهنامه ترابران (پریواعروج نیا و شرکا) واریز نمایید.

بهار 1397فرم اشتراك
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تغییر بعدی ساماندهی وضعیت اخذ هزینه های نظارتی و صدور اسناد در بنادر حاکمیتی با تدوین تعرفه های مناسب و کاهش هزینه مذکور برای صاحبان کالاهایی 
است که در بنادر حاکمیتی فعالیت می کنند. علاوه بر موارد مذکور، با هدف افزایش ترانزیت کالاهای غیرکانتینری از بنادر کشور برای فورواردرهایی که بیش 
از ۷5 هزار تن عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند تخفیف در خنکاری، باربری و انبارداری از 50 تا ۷0 درصد و نیز تخفیف در هزینه زیر بنایی 

منطقه ویژه از 55 تا 100 درصد در نظر گرفته شده است.

شرح تغییرات بخش کالای غیر کانتینریردیف

۱
تخفیف تا سقف ۱0 درصد در هزینه های بندری شامل خنکاری و باربری با هدف تقویت توان رقابتی صادرکنندگان کالا های فله خشک معدنی 

که ارزش آنها در بازارهای جهانی پایین است، نظیر سنگ آهک، سنگ گچ، سنگ آهن پودر کلینکر و غیره

۲
طراحی و تدوین تعرفه های انبارداری برای موادمعدنی اعم از فله و یا غیرفله در بنادر کشور با هدف کاهش هزینه انبارداری برای واردکنندگان و 
صادرکنندگان کالای مذکور، کاهش مدت ماندگاری کالا و افزایش بهره وری بنادر با ایجاد تعرفه تصاعدی و ایجاد وحدت رویه در خصوص

 نحوه اخذ هزینه ها در بنادر کشور

۳
ساماندهی وضعیت اخذ هزینه های نظارتی و صدور اسناد در بنادر حاکمیتی با تدوین تعرفه های مناسب و کاهش هزینه مذکور برای 

صاحبان کالا هایی که در بنادر حاکمیتی فعالیت می کنند.

 
۴
 

با هدف افزایش ترانزیت کالاهای غیرکانتینری از بنادر کشور برای فورواردر هایی 
که بیش از ۷5000 تن عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند.

تخفیف در خنکاری، باربری و انبارداری از 50 درصد الی ۷0 درصد

تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه از 55 درصد الی ۱00 درصد

تغییرات تعرفه ای در بخش کالاهای کانتینری
باید اعلام کرد که در بخش کالاهای کانتینری عمده تغییرات تعرفه ای در راستای افزایش عملکرد کانتینری به خصوص صادرات، ترانزیت و ترانشیپ صورت 
 )MOVE( گرفته است. طراحی و تدوین هزینه خدماتی که فاقد تعرفه در مجموعه تعرفه های سازمان است، همانند تعرفه استافینگ و نیز کاهش میزان عملکرد
کانتینرها ترانشیپ داخلی برای اعمال تخفیف از پنج به چهار هزار  MOVE  در راستای توسعه عملکرد ترانشیپ داخلی و حمل مستقیم کانتینر به بنادر کشور 
دو تغییر تعرفه ای صورت گرفته در بخش کانتینری است. همچنین با هدف افزایش ترانزیت کالاهای کانتینری از بنادر کشور برای فورواردرهایی که بیش از ۲0 
هزار TEU عملیات تخلیه و بارگیری در هر بندر داشته باشند، تخفیف در هزینه انبارداری کانتینر تا سقف ۶5 درصد و نیز تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه 

تا سقف 100 درصد در نظر گرفته شده است.
علاوه بر موارد عنوان شده، با هدف افزایش حمل کالاهای فله خشک توسط کانتینرهای روباز )OPEN TOP(، کانتینرهای حاوی کالاهای صادراتی فله معدنی 
مشمول تخفیفاتی شامل تخفیف در THC به میزان ۴۸ درصد، تخفیف در تعرفه انبارداری به میزان ۶۲ درصد و تخفیف در هزینه عملیات محوطه های اختصاصی 

به میزان ۳0 درصد می شوند.  

 

شرح تغییرات در بخش کانتینریردیف

طراحی و تدوین هزینه خدماتی که فاقد تعرفه در مجموعه تعرفه ها سازمان است، همانند تعرفه استافینگ۱

۲
کاهش میزان عملکرد )MOVE( کانتینرها ترانشیپ داخلی برای اعمال تخفیف از 5000 به MOVE ۴000 در راستای توسعه عملکرد 

ترانشیپ داخلی و حمل مستقیم کانتینر به بنادر کشور

 
۳

برای فورواردرهایی که بیش از ۲0 هزار TEU عملیات تخلیه و 
بارگیری در هر بندر داشته باشند.

تخفیف در هزینه انبارداری کانتینر تا سقف ۶5 درصد

تخفیف در هزینه زیربنایی منطقه ویژه تا سقف ۱00 درصد

 
 

۴
 
 

با هدف افزایش حمل کالاهای فله خشک توسط کانتینرهای روباز 
)OPEN TOP(، کانتینرهای حاوی کالاهای صادراتی فله معدنی 

مشمول تخفیفات می گردد.

تخفیف در THC ۴۸ درصد

تخفیف در تعرفه انبارداری ۶۲ درصد

تخفیف در هزینه عملیات محوطه های اختصاصی ۳0 درصد

ماهنامه اقتصاد ترابري ایران

ترابران از تمامی دســ تاندرکاران و کارشــناســان حمل و نقل دعوت م یکند با دریافت اشــتراك ماهنامه، این گروه 

مطبوعاتی را در جهت تداوم انتشـار، استمرار حضـور و نقشآفرینی بیشــتر در عرصه اطلاع رسانی در بخش حملو نقل 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: خیابان میرعماد، کوچه 13،
 پلاک 1، ساختمان مینا، طبقه اول، واحد 4

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

y_manafi@yahoo.com

آدرس: 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
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 بندرعباس: 076-32247589 

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، 
پلاک29، طبقه 4، واحد 13

ecmelan2003@yahoo.com

info@nbccargo.com
www.nbccargo.com

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، خیابان 
عربعلی)نوبخت(، خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 15667-86912
 تلفن:    42536000 

   88531771           
  نمابر: 88741438

تلفن: 88594207-8
نمابر: 88305968 

 تلفن: 45842

ارائه خدمات گمرکی

شرکت نمایندگی 
کشتیرانی و بار فرابری

 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( 

kAL A  BAR

زمینی - دریایی - هوایی - ترانزیت

  ترانزیت کالا از کلیه مبادی ورودی به 
کشورهای آسیای میانه و بالعکس 

  سرویس کامیون ایرانی و خارجی به 
کلیه کشورهای اروپایی و بالعکس 

  دارای نمایندگی انحصاری در 
کشورهای آلمان، ایتالیا، اتریش، چین 

رومانی، بلغارستان، ترکیه، یونان و 
تایوان 

  دارای 60 دستگاه کامیون یخچالدار 
تحت پوشش جهت حمل محمولات 

فاسد شدنی به مقصد کشورهای 
اروپایی، آسیای میانه و بالعکس

تهران، خیابان طالقانی، نبش بهار 
جنوبی، پلاک 163، طبقه 4، واحد 18

تلفن : 77671156-9 
77532620 

نمابر: 77602618
نمایندگی ارومیه:

 19 و 044-32755517
دفتر بلغارستان: 

00359888111240
00359886854025

International Transport 
& Shipping Services 

w w w . k a l a b a r. n e t    
i n f o @ k a l a b a r. n e t

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی
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 بندرعباس: 076-32247589 

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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w w w . k a l a b a r. n e t    
i n f o @ k a l a b a r. n e t

شرکت کالابــــر
حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی
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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

تهران: خیابان ولیعصر، بعد از تقاطع انقلاب، 
مجتمع اداری و تجاری ابریشم، طبقه 7، واحد 6

تلفن: 66977220 / 66972258
نمابر: 66972840

Istanbul Office:
Ataturk Mahallesi 57, Ada  

Manolya 3/1 sitesi , D:1,Atasehir 
34758 Istanbul, Turkey
Tell: +90 2164565272
Fax: +90 2164565274

045-33816010/33812662

تلفن:88326844 / 021-88846058   
نمابر:021-88834756

تهران:میدان هفت تیر، ابتدای بزرگراه 
مدرس،خیابان غفاری، پلاک14،طبقه2

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

1589874593

تهران: سعادت آباد، خیابان 38، پلاک 55

تلفن :  42884000 )30 خط(

شرکت خدمات مسافرت  هوایی و جهانگردی

بــی تــا پــرواز

www.bitaparvaz.com

 نمایندگی فروش بلیت کلیه خطوط 
هوایی داخلی و خارجی
 ارایه خدمات تورهای

داخلی و خارجی
 رزرو هتل در سراسر کشور و دنیا

 اخذ ویزا و بیمه مسافرتی
و خدمات فرودگاهی

 ارائه خدمات ویژه جهت
مهمانان خارجی شما
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

www.rahzadtarabarrozblog.com
rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Trabar

 تخصص ما حمل محموله ها
 با کامیون های چادری به

افغانستان
آذربایجان

ترکمنستان 
 ازبکستان 

 تاجیکستان
ترکیه و ایتالیا

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219

شرکت حمل و نقل بین المللیآیدین ترابر جهانشرکت نوید راسا آذر

 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

NAVID  RASA  AZARAYDIN TARABAR JAHAN
international transport co.

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(

Export & Import

شرکت حمل و نقل بین المللی

مبنا آسیا فرابر

تهران: شهروردی 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

www.rdsshipping.com
info@rdsshipping.com

 حمل کلیه کالاهای کانتینری
 صادراتی و وارداتی

 ترانزیت داخلی و خارجی
 حمل محمولات فله  حمل هوایی

 حمل زمینی از اروپا و گروپاژ
Door to Door تحویل کالا 

با شعب و نمایندگی در کلیه بنادر
تهران: خیابان مطهری، نبش خیابان 
لارستان، پلاک 414، طبقه 5، واحد 23

تلفن: 88894704 -021)15خط(
نمابر: 021-88913568

نماینده خطوط کشتیرانی 
R.D.S & Rashi  

 گروه شرکت های کشتیرانی
راهیان دریای سعادت 

حمل و نقل بین المللی
بارفرابری راهیان

راهیان دریای سعادت

 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
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 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

تهران: خیابان ولیعصر، بعد از تقاطع انقلاب، 
مجتمع اداری و تجاری ابریشم، طبقه 7، واحد 6

تلفن: 66977220 / 66972258
نمابر: 66972840

Istanbul Office:
Ataturk Mahallesi 57, Ada  

Manolya 3/1 sitesi , D:1,Atasehir 
34758 Istanbul, Turkey
Tell: +90 2164565272
Fax: +90 2164565274

045-33816010/33812662

تلفن:88326844 / 021-88846058   
نمابر:021-88834756

تهران:میدان هفت تیر، ابتدای بزرگراه 
مدرس،خیابان غفاری، پلاک14،طبقه2

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

1589874593

تهران: سعادت آباد، خیابان 38، پلاک 55

تلفن :  42884000 )30 خط(

شرکت خدمات مسافرت  هوایی و جهانگردی

بــی تــا پــرواز

www.bitaparvaz.com

 نمایندگی فروش بلیت کلیه خطوط 
هوایی داخلی و خارجی
 ارایه خدمات تورهای

داخلی و خارجی
 رزرو هتل در سراسر کشور و دنیا

 اخذ ویزا و بیمه مسافرتی
و خدمات فرودگاهی

 ارائه خدمات ویژه جهت
مهمانان خارجی شما
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جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

www.rahzadtarabarrozblog.com
rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Trabar
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Tel: (+9821) 66271265 - 6 / 66277006 - 8 
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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(
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کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com
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تلفن : 77685015 /77684360
77680803-6/ 77686698 / 77612269

 تهران: خیابان بهشتی، بعد از چهار راه 
اندیشه، نرسیده به سهروردی، پلاک 112، 

طبقه اول ، واحد 3
 تلفن: 72و021-88433870        

       info@pishrohaml.com
www.pishrohaml.com

پیشرو حمل کالا
شرکت حمل و نقل بین المللی، فورواردری

و خدمات کشتیرانی 

 جاده اي، دریایي ، هوایي و ریلي

 کریر ، فورواردر
زمینی ،  دریایی

تهران:خیابان نجات الهی، خیابان کلانتری،
 پلاک 76، طبقه1، واحد9
تلفن: 88898999  

نمابر:88895827

ودود ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی

vadudetarabar@gmail .com

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

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: 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

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

info@barbodea.com

تهران: میرداماد، میدان مادر، خیابان نظری، 
کوچه دوم، پلاک 39، طبقه چهارم، واحد 7

کد پستی:1547936733
تلفن:021-22922177-8   

نمابر:021-22922179

88422623 تلفن: 4 ـ

فکس: 88456035
info@skanbp.com 

حمل تخصصی 
کالاهای فاسد شدنی
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daytarabar@daytarabar.com

Tehran.marine@yahoo.com

International Freight 
Forwarder

i n f o @ r a v a n r a h . c o m

تهران: خیابان خرمشهر )آپادانا(، خیابان عربعلی، 
خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 1557643411
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 . com

تهران: میدان هفت تیر، خیابان قائم مقام فراهانی،
کوچه الوند، ساختمان الوند،پلاک 13

 طبقه 5،واحد 17
تلفن:  88820732 / 88827092-3  
88755220      فکس :88820733 

info@sepehrgiti.com
www.sepehrgiti.com

سپهـر گیتـی سـاعی
شرکت حمل و نقل بین المللی

Sepehr Giti Saee
INT’L Transport Co

تلفن: 021-88983081
فکس: 021-88983089

کریر- فورواردر

تهران: خیابان قائم مقام فرهانی، بالاتر از 
میدان شعاع، نرسیده به مطهری، کوچه الوند، 

پلاک 13، طبقه 1، واحد 6
کد پستی: 15886-16117

تلفن:88304032-3/88325585-6 
 نمابر: 88844543

شرکت حمل و نقل بین المللی کارینا ترابر کیان

)با مسئولیت محدود(

نمایندگی کشتیرانی
 دریای آرام جنوب

 حمل تخصصی خودرو از امارات به ایران
 حمل انواع خوردو سواری از کلیه نقاط اروپا، روسیه و ترکیه به ایران

 حمل و ترانزیت انواع خودرو از کلیه بنادر ایران،  امارات، عراق، آذربایجان، ترکمنستان ،   
   قزاقستان، قرقیزستان، روسیه، گرجستان، ارمنستان

تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان کاووسی فر، کوچه آریا وطنی، پلاک 3، واحد 1و3    تلفن: 7- 88513586 / 88515929-021     نمابر: 021-88516103
info@karinatarabar.com      www.karinatarabar.com    www.southpaci f icsea .com

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، بین لاله و شقایق 
ساختمان تخت جمشید، پلاک520، واحد 18

تلفن:44155324 / 021-44155547 
 نمابر: 021-44131826
همراه: 09123117715

شرکت کشتیرانی
 حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوایی

)بیمه ایران(
شرکت خدمات بیمه ای پوشش

جاده ابریشم

تهران: خیابان نصرت قبل از چهارراه جمالزاده پلاک 73، طبقه سوم

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
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نمایندگی کشتیرانی
 دریای آرام جنوب

 حمل تخصصی خودرو از امارات به ایران
 حمل انواع خوردو سواری از کلیه نقاط اروپا، روسیه و ترکیه به ایران

 حمل و ترانزیت انواع خودرو از کلیه بنادر ایران،  امارات، عراق، آذربایجان، ترکمنستان ،   
   قزاقستان، قرقیزستان، روسیه، گرجستان، ارمنستان

تهران: خیابان شهید بهشتی، خیابان کاووسی فر، کوچه آریا وطنی، پلاک 3، واحد 1و3    تلفن: 7- 88513586 / 88515929-021     نمابر: 021-88516103
info@karinatarabar.com      www.karinatarabar.com    www.southpaci f icsea .com

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، بین لاله و شقایق 
ساختمان تخت جمشید، پلاک520، واحد 18

تلفن:44155324 / 021-44155547 
 نمابر: 021-44131826
همراه: 09123117715

شرکت کشتیرانی
 حمل و نقل بین المللی 

و خدمات بار هوایی

)بیمه ایران(
شرکت خدمات بیمه ای پوشش

جاده ابریشم

تهران: خیابان نصرت قبل از چهارراه جمالزاده پلاک 73، طبقه سوم

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
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مسئولیت محدود

sepehrgostarsahand@yahoo.com

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

حمل و نقل بین المللی و داخلی
مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 

کشنده بر، تانکر، چادری

T.B.T

شرکت حمل و نقل بین المللی  
تی بی تی

) کریر- فورواردر (
حمل کلیه کالاهای صادراتی و وارداتی

انجام خدمات گمرکی،  ترخیص کالا و ترانزیت
زمینی،دریایی،هوایی و حمل و نقل ترکیبی

دارای نمایندگی فعال در کشور های خارجی و 
کلیه گمرکات مرزی کشور

نشانی: تهران، خیابان سپهبد قرنی، بالاتر از
تقاطع طالقانی، پلاک  108، ساختمان تی بی تی

تلفن: 88901065 
 فکس: 88906180

E-mail: sales@tbtco.ir

ترابری بین المللی تهران
)شرکت سهامی خاص(

تاسیس: 1330

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

یکه تاز سریع

تهران: خیابان سمیه، جنب برج سپهر، 
ساختمان خاقانی، شماره، 83، 

طبقه 6 شرقی، واحد 42
تلفن: 88812260-1 / 88849958 

 نمابر: 88812261
yts.com58@yahoo.com

YEKEH TAZ SARIE CO.

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی، ترانزیت 
به کشورهای اروپایی، آسیای میانه، ترکیه، 

افغانستان، عراق
 حمل دریایی از چین، ویتنام

 وبنادر خاوردور و بالعکس
 دارای نمایندگی در کلیه مرزهای 

ورودی و خروجی و شهرهای تبریز، مشهد، 
اصفهان، شیراز، اراک

کریر-فورواردر

info@esfand-tarabar.com         www.esfand-tarabar.com  

  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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

129

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

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

شرکت حمل و نقل بین اللملی
تندیس ترابر

صادرات  ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
حمل  محصولات زمینی - دریایی و گروپاژ 

پروژه ای و فله ای به کشورهای ترکیه، 
آلمان، ایتالیا، لبنان، گرجستان، اکراین و 
کشورهای آسیای میانه به صورت کانتینر و 

کامیون های ایرانی و خارجی
دفتر اختصاصی شرکت در ترکیه، گرجستان

 و کلیه مرزهای ورودی کشور

تهران: بلوارکشاورز، بین وصال شیرازی و نادری، 
پلاک196 طبقه چهارم، واحد شمالی

کد پستی 1416633168
تلفن : 6-88994704 - 88390763

فاکس : 88390846
www.tandistarabar.com
tandistarabar@gmail.com

info@bls-co.com        www.bls-co.com

تهران: ضلع شمالی میدان فاطمی، ساختمان فاطمی، پلاک 13، طبقه 2، واحد 26
تلفن: 88962407-021     نمابر: 021-88970784

 سرویس کانتینری از بنادر آسیا، آمریکا، کانادا، استرالیا و اروپا به بنادر جنوبی ایران
 خدمات چارترینگ و مشاوره حمل کالای فله

 خدمات فورواردینگ، حمل جاده ای، هوایی، ترکیبی و ترانزیت
 ارائه خدمات جنبی و مشاوره جهت کاهش هزینه ها ی حمل دریایی

 نمایندگی Transcargo اروپا، آمریکا، استرالیا
uniTrans International Logistics co. Ltd نمایندگی انحصاری چین 

 نمایندگی World Best Logestices کره
 نمایندگی انحصاری SR Martine هند

و

 سرویس های دریایی، زمینی، ریلی، هوایی، مرکب      دارای نمایندگی در تمامی گمرکات کشور
 دارای نمایندگی خارجی در کشورهای ترکیه، آلمان، ایتالیا، فرانسه، سوئیس، بلژیک، هلند، کانادا، عراق، دبی، هند، چین و تایوان و ...

 سرویس منظم ترانزیت مواد نفتی از کشور عراق به کشورهای دیگر از طریق بنادر جنوبی کشور با آمار ورودی روزانه بیش از 100 دستگاه تانکر و بالعکس
 انجام کلیه امور بازرگانی از ثبت سفارش و حمل کالا تا ترخیص کالا و تحویل درب انبار )Door To Door( و انجام کلیه امور مربوط به واردات،

   صادرات و ترانزیت )داخلی و خارجی(، خروج موقت، ورود موقت، مرجوعی و نمایشگاهی
 انجام کلیه امور بازرگانی خارجی از قبیل: خرید،فروش، صادرات و واردات کالاهای تحریمی، پالایشگاهی، پتروشیمی

www.alvaresgroup.com  /  www.atitco.com  /  www.alvaresmarine.com  /   www.alvares.com
info@alvaresgroup.com  /  info@atitco.com  /  info@alvaresmarine.com  /   info@alvares.com

ALVARES GROUPگروه شرکت های آلوارس

شرکت حمل و نقل بین المللی آلوارس ترابرخدمات دریایی آلوارس توسعه تجارت آلوارس آسیا آلوارس گرجستان بازرگانی قاضی پور آلوارس عراق
آلوارس گلوبال 
لجستیک اسپانیا

@alvaresgroup

آدرس: تهران، خیابان انقلاب، بین میدان فردوسی و چهارراه کالج، کوچه سمنان، پلاک 6، واحد 5
تلفن :  88809330-021 )15 خط(     نمابر : 021-88808462 

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه دوم شمالی

با 40 سال سابقه فعالیت
کریر- فورواردر 

زمینی - دریایی - هوایی - ریلی

* اخذ ویزای شنگن
* نمایندگی بیمه کار آفرین کارگزاری بیمه

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تلفن: )5خط( 021-44465300
نمابر: 021-44464818
تلگرام: 09105940050

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک 113
تلفن:021-88545890-1

نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی
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مسئولیت محدود

sepehrgostarsahand@yahoo.com

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

حمل و نقل بین المللی و داخلی
مجهز به ناوگان یخچال دار، کفی، 

کشنده بر، تانکر، چادری

T.B.T

شرکت حمل و نقل بین المللی  
تی بی تی

) کریر- فورواردر (
حمل کلیه کالاهای صادراتی و وارداتی

انجام خدمات گمرکی،  ترخیص کالا و ترانزیت
زمینی،دریایی،هوایی و حمل و نقل ترکیبی

دارای نمایندگی فعال در کشور های خارجی و 
کلیه گمرکات مرزی کشور

نشانی: تهران، خیابان سپهبد قرنی، بالاتر از
تقاطع طالقانی، پلاک  108، ساختمان تی بی تی

تلفن: 88901065 
 فکس: 88906180

E-mail: sales@tbtco.ir

ترابری بین المللی تهران
)شرکت سهامی خاص(

تاسیس: 1330

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

یکه تاز سریع

تهران: خیابان سمیه، جنب برج سپهر، 
ساختمان خاقانی، شماره، 83، 

طبقه 6 شرقی، واحد 42
تلفن: 88812260-1 / 88849958 

 نمابر: 88812261
yts.com58@yahoo.com

YEKEH TAZ SARIE CO.

 حمل انواع کالاهای صادراتی و وارداتی، ترانزیت 
به کشورهای اروپایی، آسیای میانه، ترکیه، 

افغانستان، عراق
 حمل دریایی از چین، ویتنام

 وبنادر خاوردور و بالعکس
 دارای نمایندگی در کلیه مرزهای 

ورودی و خروجی و شهرهای تبریز، مشهد، 
اصفهان، شیراز، اراک

کریر-فورواردر

info@esfand-tarabar.com         www.esfand-tarabar.com  

  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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

129

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168

تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

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

شرکت حمل و نقل بین اللملی
تندیس ترابر

صادرات  ، واردات ، ترانزیت ، گروپاژ
حمل  محصولات زمینی - دریایی و گروپاژ 

پروژه ای و فله ای به کشورهای ترکیه، 
آلمان، ایتالیا، لبنان، گرجستان، اکراین و 
کشورهای آسیای میانه به صورت کانتینر و 

کامیون های ایرانی و خارجی
دفتر اختصاصی شرکت در ترکیه، گرجستان

 و کلیه مرزهای ورودی کشور

تهران: بلوارکشاورز، بین وصال شیرازی و نادری، 
پلاک196 طبقه چهارم، واحد شمالی

کد پستی 1416633168
تلفن : 6-88994704 - 88390763

فاکس : 88390846
www.tandistarabar.com
tandistarabar@gmail.com

info@bls-co.com        www.bls-co.com

تهران: ضلع شمالی میدان فاطمی، ساختمان فاطمی، پلاک 13، طبقه 2، واحد 26
تلفن: 88962407-021     نمابر: 021-88970784

 سرویس کانتینری از بنادر آسیا، آمریکا، کانادا، استرالیا و اروپا به بنادر جنوبی ایران
 خدمات چارترینگ و مشاوره حمل کالای فله

 خدمات فورواردینگ، حمل جاده ای، هوایی، ترکیبی و ترانزیت
 ارائه خدمات جنبی و مشاوره جهت کاهش هزینه ها ی حمل دریایی

 نمایندگی Transcargo اروپا، آمریکا، استرالیا
uniTrans International Logistics co. Ltd نمایندگی انحصاری چین 

 نمایندگی World Best Logestices کره
 نمایندگی انحصاری SR Martine هند

و

 سرویس های دریایی، زمینی، ریلی، هوایی، مرکب      دارای نمایندگی در تمامی گمرکات کشور
 دارای نمایندگی خارجی در کشورهای ترکیه، آلمان، ایتالیا، فرانسه، سوئیس، بلژیک، هلند، کانادا، عراق، دبی، هند، چین و تایوان و ...

 سرویس منظم ترانزیت مواد نفتی از کشور عراق به کشورهای دیگر از طریق بنادر جنوبی کشور با آمار ورودی روزانه بیش از 100 دستگاه تانکر و بالعکس
 انجام کلیه امور بازرگانی از ثبت سفارش و حمل کالا تا ترخیص کالا و تحویل درب انبار )Door To Door( و انجام کلیه امور مربوط به واردات،

   صادرات و ترانزیت )داخلی و خارجی(، خروج موقت، ورود موقت، مرجوعی و نمایشگاهی
 انجام کلیه امور بازرگانی خارجی از قبیل: خرید،فروش، صادرات و واردات کالاهای تحریمی، پالایشگاهی، پتروشیمی

www.alvaresgroup.com  /  www.atitco.com  /  www.alvaresmarine.com  /   www.alvares.com
info@alvaresgroup.com  /  info@atitco.com  /  info@alvaresmarine.com  /   info@alvares.com

ALVARES GROUPگروه شرکت های آلوارس

شرکت حمل و نقل بین المللی آلوارس ترابرخدمات دریایی آلوارس توسعه تجارت آلوارس آسیا آلوارس گرجستان بازرگانی قاضی پور آلوارس عراق
آلوارس گلوبال 
لجستیک اسپانیا

@alvaresgroup

آدرس: تهران، خیابان انقلاب، بین میدان فردوسی و چهارراه کالج، کوچه سمنان، پلاک 6، واحد 5
تلفن :  88809330-021 )15 خط(     نمابر : 021-88808462 

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه دوم شمالی

با 40 سال سابقه فعالیت
کریر- فورواردر 

زمینی - دریایی - هوایی - ریلی

* اخذ ویزای شنگن
* نمایندگی بیمه کار آفرین کارگزاری بیمه

شرکت حمل و نقل بین المللی  
و نمایندگی کشتیرانی 

تلفن: )5خط( 021-44465300
نمابر: 021-44464818
تلگرام: 09105940050

www.Donyagard.ir
Azad@Donyagard.ir

D O N YA G A R D

د ـیــاگــرد

ناوگان تخصصی
حمل، واردات و صادرات

LPG گاز مایع

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان 
هویزه، نبش ویدا، پلاک 113
تلفن:021-88545890-1

نمابر:021-88767060

شرکت حمل و نقل بین المللی
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شرکت های 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

 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@ibitc.cowww.ibitc.co

شرکت حمل و نقل بین المللی

درین راه آریا
 حمل و نقل بین المللی
)دریایی، زمینی، هوایی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 از کلیه گمرکات کشور 

 دارای مجوز رسمی از گمرک ایران

تهران:خیابان ستارخان، خیابان کوثر سوم،
 پلاک 26، طبقه 4، واحد 7
تلفکس : 66909470-2

همراه: 09123366291 / 09126028815
info@dorinrahearia.org
www.dorinrahearia.org

فورواردر – ترانزیت
دریایی – زمینی – هوایی

 ترانزیت داخلی و خارجی، حمل و نقل کانتینری
و فله کلیه کالاهای صادراتی و وارداتی

 سرویس ویژه ترانزیت ریلی

متخصص در امور حمل از کره و ایتالیا 

Nevara.ta@gmail.com      www.nevara-asia.com

نواراترابرآسیا
حملونقلبینالمللی

شمارهثبت136419

تهران: بالاتر از میدان ولیعصر، جنب گمرک ج.ا.ا، 
کوچه رحمتی بهمبری، پلاک 9، واحد 3

تلفن تماس: 29 الی 88921027        فکس: 88904727

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی)با مسئولیت محدود(

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com

حمل جاده ای، ریلی، دریایی، هوایی
حمل کالاهای صادراتی، وارداتی، 

ترانزیتی به  ترکمنستان،
 افغانستان، ترکیه، عراق، 

آذربایجان، ارمنستان و بالعکس
حمل محموله کروپاژ از اقصی نقاط

 اروپا به ایران

تلفن: 021-22360971-3      
نمابر:021-22360974

cargoatlas@yahoo.com
www.cargoatlas . ir

تهران: سعادت آباد، خیابان سرو غربی، خیابان 
صدف، پلاک 21، )مجتمع اداری جامعه(، 

طبقه دوم، واحد 21

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

شرکت حمل و نقل بین المللی

سندباد بحری

sit@sindbadlogistics.com    /   www.sinbadlogistics.com

با خدمات ما ، چالشهای حمل و نقل را به برتری واقعی 

زنجيره تامين خود تبديل کنيد

با نمايندگی فعال در بنادر و مرزهای کشور

واردات ، صادرات و ترانزيت به آسيای ميانه ، خاور دور ، اروپا 

آفريقا و آمريکای لاتين

خدمات زنجيره تامين و بارفرابری دريائی ، زمينی و هوائی

تحويل درب کارخانه

تلفن : 15-88527011-021                  نمابر: 021-88526999

تهران: خیابان احمد قصیر ) بخارست (، خیابان 12 غربی، پلاک 25، طبقه سوم
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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

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n fo@sepehrun . com

 دارای نماینده فعال و امکانات لجستیکی و خدمات ترانزیت در کلیه مبادی
    ورودی و خروجی کشور

 حمل تخصصی انواع مایعات و مواد شیمیایی با استفاده از تانکر استیل و چهار مواد
 داشتن امکانات ویژه متخصص جهت حمل انواع محمولات سنگین )کمرشکن و بوژی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 انجام پروژه های ترکیبی و خدمات حمل و نقل دریایی، وارداتی، صادراتی، کانتینر        

    دربست و گروپاژ
 دارای پایانه اختصاصی به مساحت 10 هکتار با کلیه امکانات جهت

     واردات و صادرات در اسکله شهید رجایی

آدرس: خیابان آفریقا )جردن(، جنب پمپ بنزین، کوچه نور، پلاک 13، طبقه اول، واحد2
تلفن: 88663310-021      فکس: 88661243-021     کدپستی: 1917745191   

شرکت حمل و نقل بین المللی

سرعت ترابر ایرانیان

info@
sorattarabariranian.com

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هوایی
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

آدرس: خیابان دکتر بهشتی - نبش میرعماد 
شماره 282 - واحد 202

www.5continents.ir info@5continents.ir

شرکت حمل و نقل بین المللی

 زمرّد راه سعادت

شماره ثبت : 248838

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: 66904955 -021

 66402542 
arez1975@yahoo.com

تهران:خیابان مطهری، خیابان 
لارستان،  کوچه مجلسی، پلاک 35
تلفن021-88939550         

نمابر:021-88805148

شرکت حمل و نقل بین المللی

سندباد بحری

sit@sindbadlogistics.com    /   www.sinbadlogistics.com

با خدمات ما ، چالشهای حمل و نقل را به برتری واقعی 
زنجیره تامین خود تبدیل کنید

با نمایندگی فعال در بنادر و مرزهای کشور

خدمات زنجیره تامین و بارفرابری دریائی، زمینی و هوائی

تحویل درب کارخانه

واردات ، صادرات و ترانزیت به آسیای میانه ، خاور دور، اروپا آفریقا و آمریکای لاتین

تلفن : 15-88527011-021        نمابر: 021-88526999

تهران: خیابان احمد قصیر ) بخارست (، خیابان 12 غربی، پلاک 25، طبقه سوم
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 ترانزیت کالا به گمرکات داخلی، آسیای میانه 
)یخچالی، چادری، کفی(، آذربایجان، افغانستان، عراق 

و بالعکس با کامیون و واگن
 حمل کالاهای صادراتی، وارداتی به صورت  دربست و گروپاژ 

توسط کامیون وکشتی ازاقصی نقاط جهان به بنادر ایران و بلعکس

 فورواردری 
)جاده ای ، دریایی ، هوایی و ریلی(

 نمایندگی در کلیه مبادی ورودی و خروجی کشور

تهران : خیابان بهشتی، بین مدرس و احمد قصیر، پلاک 273، طبقه سوم
تلفن: 7-66952403      نمابر: 66498173

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

info@toojaltakro.com      www.toojaltakro.com

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران)با مسئولیت محدود( شماره ثبت: 259223

دفتر نمایندگی آلمان:

دفتر نمایندگی ترکیه

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به
ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان که به صورت پروژه ، 

گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.comwww.devcolojistik.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd
Manager: Davoud Jangavaran

Kayisdagi cad.ali ay sk.orkide apt.no:3 
d:13 kucukbakkaikoy atasehir/istanbul
Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41
GSM: +90 530 171 63 26
E-mail: devcolojistik@gmail.com

phonix handels
Add: dusseldorf-Germany
Tel&fax: 004921193892516

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

 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 
،CIS اروپا، 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 102

133
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شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهر راد ناوگان
1- حمل کالای ترانزیت از کلیه مبادی ورودی به کشور های آسیای میانه و 

اروپا و بالعکس
2- حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری

3- حمل خودرو جهت محمولات ترانزیت داخلی و خارجی
MehrGroup 4- عضو

تهران، خیابان مطهری، خیابان علی اکبری، نبش صحاف زاده،پلاک 68، طبقه4، واحد7
تلفن: 000 45 021-860

www.mehrrad.com             info@mehrrad.com

شرکت 

مهر لینک لجستیک امارات
1- نمایندگی خط کشتیرانی

2- ارائه سرویس های منظم بارفرابری محمولات هوایی و دریایی
3- ارائه سرویس های انبارداری و گمرکی در امارات

4-ارائه کلیه سرویس های تجاری و بازرگانی
MehrGroup 6- عضو   Cross stuffing  و Switch BL 5- ارائه سرویس های

Postal Cod: 42327 Dubai. United Arab Emirates.

www.mehr-link.com          info@mehr-link.com
تلفن: 971-43424337+ 

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

Door To Door 3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل
4- انجام فریت بار جهت محمولات مسافرین و دانشجویان

MehrGroup 5- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 508  کدپستی: 1946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد

 خدمات حمل و نقل بین المللی به صورت هوایی، دریایی ، جاده ای ، 
    ریلی و انجام ترانزیت داخلی و خارجی از/به کلیه گمرکات

BULK, BREAK BULK, LTL, FCLLCL, FTL ارائه خدمات حمل محمولات به صورت 
    و سرویس Door To Door از به اروپا،چین وکلیه نقاط جهان به ایران و بالعکس

 ارائه کیه خدمات تجاری در کشور چین و همراهی مشتریان از زمان سفارش و خرید تا ارسال محمولات به مقصد مورد نظر
 خدمات بازرگانی خارجی و بیمه باربری برای کلیه محمولات وارداتی و صادراتی

 خدمات امور گمرکی اعم از واردات ، صادرات و ترخیص کلیه کالاها از تمامی گمرکات کشور
دفتر مرکزی :تهران ، امیر آباد شمالی ، ساختمان امیر ، طبقه 4 ، واحد 403 تلفن : 88221492 - 88225301 - 88224105

دفتر چین : ایوو ، مقابل مرکز تجاری فوتین، مجتمع تجاری اداری گوموداشا ، طبقه 2 ، واحد 278
www.sokanran.com Email: info@sokanran.com

دفتر مرکزی: تبریز، خیابان رسالت، مجتمع کوثر، طبقه 1، پلاک 552
tarivehco@yahoo.comتلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، ساقه ترابر،آرشین تیر آسیا،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 به صورت Door to Door حمل محمولات حجیم
•  حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی •  حمل قیر با تانکرهای  فلکس 

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی
•  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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 ترانزیت کالا به گمرکات داخلی، آسیای میانه 
)یخچالی، چادری، کفی(، آذربایجان، افغانستان، عراق 

و بالعکس با کامیون و واگن
 حمل کالاهای صادراتی، وارداتی به صورت  دربست و گروپاژ 

توسط کامیون وکشتی ازاقصی نقاط جهان به بنادر ایران و بلعکس

 فورواردری 
)جاده ای ، دریایی ، هوایی و ریلی(

 نمایندگی در کلیه مبادی ورودی و خروجی کشور

تهران : خیابان بهشتی، بین مدرس و احمد قصیر، پلاک 273، طبقه سوم
تلفن: 7-66952403      نمابر: 66498173

شرکت حمل و نقل بین المللی

 توژال تکرو آسیا

info@toojaltakro.com      www.toojaltakro.com

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران)با مسئولیت محدود( شماره ثبت: 259223

دفتر نمایندگی آلمان:

دفتر نمایندگی ترکیه

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به
ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان که به صورت پروژه ، 

گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.comwww.devcolojistik.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd
Manager: Davoud Jangavaran

Kayisdagi cad.ali ay sk.orkide apt.no:3 
d:13 kucukbakkaikoy atasehir/istanbul
Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41
GSM: +90 530 171 63 26
E-mail: devcolojistik@gmail.com

phonix handels
Add: dusseldorf-Germany
Tel&fax: 004921193892516

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

 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 
،CIS اروپا، 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 102
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شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهر راد ناوگان
1- حمل کالای ترانزیت از کلیه مبادی ورودی به کشور های آسیای میانه و 

اروپا و بالعکس
2- حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری

3- حمل خودرو جهت محمولات ترانزیت داخلی و خارجی
MehrGroup 4- عضو

تهران، خیابان مطهری، خیابان علی اکبری، نبش صحاف زاده،پلاک 68، طبقه4، واحد7
تلفن: 000 45 021-860

www.mehrrad.com             info@mehrrad.com

شرکت 

مهر لینک لجستیک امارات
1- نمایندگی خط کشتیرانی

2- ارائه سرویس های منظم بارفرابری محمولات هوایی و دریایی
3- ارائه سرویس های انبارداری و گمرکی در امارات

4-ارائه کلیه سرویس های تجاری و بازرگانی
MehrGroup 6- عضو   Cross stuffing  و Switch BL 5- ارائه سرویس های

Postal Cod: 42327 Dubai. United Arab Emirates.

www.mehr-link.com          info@mehr-link.com
تلفن: 971-43424337+ 

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

Door To Door 3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل
4- انجام فریت بار جهت محمولات مسافرین و دانشجویان

MehrGroup 5- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 508  کدپستی: 1946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد

 خدمات حمل و نقل بین المللی به صورت هوایی، دریایی ، جاده ای ، 
    ریلی و انجام ترانزیت داخلی و خارجی از/به کلیه گمرکات

BULK, BREAK BULK, LTL, FCLLCL, FTL ارائه خدمات حمل محمولات به صورت 
    و سرویس Door To Door از به اروپا،چین وکلیه نقاط جهان به ایران و بالعکس

 ارائه کیه خدمات تجاری در کشور چین و همراهی مشتریان از زمان سفارش و خرید تا ارسال محمولات به مقصد مورد نظر
 خدمات بازرگانی خارجی و بیمه باربری برای کلیه محمولات وارداتی و صادراتی

 خدمات امور گمرکی اعم از واردات ، صادرات و ترخیص کلیه کالاها از تمامی گمرکات کشور
دفتر مرکزی :تهران ، امیر آباد شمالی ، ساختمان امیر ، طبقه 4 ، واحد 403 تلفن : 88221492 - 88225301 - 88224105

دفتر چین : ایوو ، مقابل مرکز تجاری فوتین، مجتمع تجاری اداری گوموداشا ، طبقه 2 ، واحد 278
www.sokanran.com Email: info@sokanran.com

دفتر مرکزی: تبریز، خیابان رسالت، مجتمع کوثر، طبقه 1، پلاک 552
tarivehco@yahoo.comتلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، ساقه ترابر،آرشین تیر آسیا،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 به صورت Door to Door حمل محمولات حجیم
•  حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی •  حمل قیر با تانکرهای  فلکس 

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی
•  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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی کشتیرانیراتوک

تهران:خیابان طالقانی، شماره 251، طبقه 8   کدپستی:1598618149
تلفن:84-35-88935933-021   /   نمابر:021-88935889 

 هوایی، زمینی، دریایی                               فله، کانتینری، گروپاژ
 دارای دفاتر و نمایندگی در کلیه کشورهای اروپا، آمریکا، روسیه، 

خاوردور و خاورمیانه
 انجام کلیه امور گمرکی،ترانزیت داخلی و خارجی

www.Ratooc.com                              info@Ratooc.com

MUSKAN CONTAINER LINE
ABC Best IN`T

ALPIN FORWARDING
AUTO IMPEKS RUSSIAN

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

صاحب امتیاز و مدیر عامل: خانم مهندس نیک پور

تلفن : 88578298 - 021       فاکس :  88477605 - 021

کوله بار
شماره ثبت : 57588حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

v حمل محموله از کلیه نقاط جهـان با کامیون های ایرانی،ترک و عراقی
v توانایی اجرای عملیات حمل مواد سوختی، مواد غذایی، سنگ های معدنی و ...

vحمل دریایی با کانتینر و ترانزیت محمولات از مبدا به مقصد نهایی
v داشتن امکانات وسیع،نیروهای مجرب و متخصص

v دارای نمایندگی های رسمی،کارآزموده و با سابقه در امور حمل و نقل داخلی وبین المللی

www.koolehbar.com                                 info@ koolehbar.com
nikpour.infolondon@yahoo.com            nicolenikpour@yahoo.co.uk

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+
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دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان،
 خیابان ساوجی نیا، پلاک 9، طبقه 2

تلفن: 88175715- 88175153- 88175240- 88175732 – 021
فکس: 88736821- 021

دفتر بندرعباس: 3 راه دلگشا، برج نیلوفر، ضلع شرقی، طبقه 2، واحد 10
تلفن: 32254480- 076      فکس: 32254481- 076

شرکت حمل و نقل بین المللی 
پارس سوربن الیت 

 حمل و نقل هوایی، دریایی، زمینی 
Door  to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 متخصص در حمل محمولات پروژه ای و سنگین 

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7
تلفن:88737873 / 88523686 / 86031578 - 021  نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل محمولات سوخت از کلیه بنادر به کشور های آسیایی میانه، عراق و افغانستان
• 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

• اخذ ثبت سفارش و استاندارد براي کالاهاي شرکت هاي تجاري در اسرع وقت 
• ترخیص کالا در اسرع وقت از کلیه گمرکات و مناطق آزاد

 حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

 آسیا رود و ریل
 حمل و ترانزیت  کالاهای وارداتی صادراتی به صورت زمینی، دریایی،  

 ریلی وهوایی از تمام نقاط جهان 
 دارای انبار اختصاصی در دبی، چین  و ترکیه 

 دارای شعب و نمایندگی فعال در بندر عباس، عسلویه، انزلی، امیر آباد،    
آستارا و تمام گمرکات کشور

 دفتر مرکزی: تهران، خیابان میرزای شیرازی، خیابان هشتم
)عزیز الهی(، پلاک 3، واحد6   

   تلفن: 88933364                  همراه: 09123703913
info@asiaroadrail.com

دفتر بندر عباس: خیابان پاسداران، خیابان محراب، ساختمان سحربلوک B طبقه دوم                           
تلفن: 076335552323

دفتر انزلی: عازیان، خیابان رمضانی، کوی بانک صادرات، ساختمان آرمین، طبقه سوم، واحد 15
تلفکس: 013-44442996

تهران: سید خندان، خیابان دبستان، کوچه آگاهی پلاک8، طبقه 3، واحد 8
 تلفن: 88479170
نمابر: 88479138 

شرکت حمل و نقل بین المللی

 آذر تیـر ارس

Azar Tir Aras
International Transport Co.Ltd,

www.azartiraras.com        info@azartiraras.com
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Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی کشتیرانیراتوک

تهران:خیابان طالقانی، شماره 251، طبقه 8   کدپستی:1598618149
تلفن:84-35-88935933-021   /   نمابر:021-88935889 

 هوایی، زمینی، دریایی                               فله، کانتینری، گروپاژ
 دارای دفاتر و نمایندگی در کلیه کشورهای اروپا، آمریکا، روسیه، 

خاوردور و خاورمیانه
 انجام کلیه امور گمرکی،ترانزیت داخلی و خارجی

www.Ratooc.com                              info@Ratooc.com

MUSKAN CONTAINER LINE
ABC Best IN`T

ALPIN FORWARDING
AUTO IMPEKS RUSSIAN

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

صاحب امتیاز و مدیر عامل: خانم مهندس نیک پور

تلفن : 88578298 - 021       فاکس :  88477605 - 021

کوله بار
شماره ثبت : 57588حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

v حمل محموله از کلیه نقاط جهـان با کامیون های ایرانی،ترک و عراقی
v توانایی اجرای عملیات حمل مواد سوختی، مواد غذایی، سنگ های معدنی و ...

vحمل دریایی با کانتینر و ترانزیت محمولات از مبدا به مقصد نهایی
v داشتن امکانات وسیع،نیروهای مجرب و متخصص

v دارای نمایندگی های رسمی،کارآزموده و با سابقه در امور حمل و نقل داخلی وبین المللی

www.koolehbar.com                                 info@ koolehbar.com
nikpour.infolondon@yahoo.com            nicolenikpour@yahoo.co.uk

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+
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دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان،
 خیابان ساوجی نیا، پلاک 9، طبقه 2

تلفن: 88175715- 88175153- 88175240- 88175732 – 021
فکس: 88736821- 021

دفتر بندرعباس: 3 راه دلگشا، برج نیلوفر، ضلع شرقی، طبقه 2، واحد 10
تلفن: 32254480- 076      فکس: 32254481- 076

شرکت حمل و نقل بین المللی 
پارس سوربن الیت 

 حمل و نقل هوایی، دریایی، زمینی 
Door  to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 متخصص در حمل محمولات پروژه ای و سنگین 

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7
تلفن:88737873 / 88523686 / 86031578 - 021  نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل محمولات سوخت از کلیه بنادر به کشور های آسیایی میانه، عراق و افغانستان
• 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

• اخذ ثبت سفارش و استاندارد براي کالاهاي شرکت هاي تجاري در اسرع وقت 
• ترخیص کالا در اسرع وقت از کلیه گمرکات و مناطق آزاد

 حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

 آسیا رود و ریل
 حمل و ترانزیت  کالاهای وارداتی صادراتی به صورت زمینی، دریایی،  

 ریلی وهوایی از تمام نقاط جهان 
 دارای انبار اختصاصی در دبی، چین  و ترکیه 

 دارای شعب و نمایندگی فعال در بندر عباس، عسلویه، انزلی، امیر آباد،    
آستارا و تمام گمرکات کشور

 دفتر مرکزی: تهران، خیابان میرزای شیرازی، خیابان هشتم
)عزیز الهی(، پلاک 3، واحد6   

   تلفن: 88933364                  همراه: 09123703913
info@asiaroadrail.com

دفتر بندر عباس: خیابان پاسداران، خیابان محراب، ساختمان سحربلوک B طبقه دوم                           
تلفن: 076335552323

دفتر انزلی: عازیان، خیابان رمضانی، کوی بانک صادرات، ساختمان آرمین، طبقه سوم، واحد 15
تلفکس: 013-44442996

تهران: سید خندان، خیابان دبستان، کوچه آگاهی پلاک8، طبقه 3، واحد 8
 تلفن: 88479170
نمابر: 88479138 

شرکت حمل و نقل بین المللی

 آذر تیـر ارس

Azar Tir Aras
International Transport Co.Ltd,

www.azartiraras.com        info@azartiraras.com
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شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524
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www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ 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 ترانیت 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

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100

www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding

بندرعباس: مجتمع تجاری زیتون، طبقه دوم
 تلفن:32221625 / 32221645 / 32223395 -076   نمابر: 076-32241109

دارای شناورهای لندینکرافت:
 مرجان کیش1 : 3000 تنی کارگو، رورو، تانکر

 میران قشم: 2000 تنی کارگو، رورو
محدوده فعالیت: خلیج فارس، دریای عمان، اقیانوس هند

j t .bandar@gmail .com

شرکت خدمات دریایی

نگیـن بـارآوران دریـا

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،700 دستگاه، سعیدی 7، 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
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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

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:1968815611 

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

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 8، واحد806

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

www.sorentir.com
info@sorentir.coma.mehdizadeh@sorentir.com

تلفن: 66767821     66767853     66767865
تهران، خیابان فردوسی، خیابان صادق، پلاک 7، واحد 1004

حمل و نقل بین المللی سورن  تیر  ایرانیان
)سهامی خاص(

 ارائه خدمات بارفرابری، زمینی ،هوایی، دریایی و ترانزیت از تمامی
مبادی ورودی و خروجی کشور برای تجار و بازرگانان ایرانی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524
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www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ 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 ترانیت 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

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100

www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding

بندرعباس: مجتمع تجاری زیتون، طبقه دوم
 تلفن:32221625 / 32221645 / 32223395 -076   نمابر: 076-32241109

دارای شناورهای لندینکرافت:
 مرجان کیش1 : 3000 تنی کارگو، رورو، تانکر

 میران قشم: 2000 تنی کارگو، رورو
محدوده فعالیت: خلیج فارس، دریای عمان، اقیانوس هند

j t .bandar@gmail .com

شرکت خدمات دریایی

نگیـن بـارآوران دریـا

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،700 دستگاه، سعیدی 7، 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
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شرکت های کشتیرانی و حمل و نقل بین المللیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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

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:1968815611 

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

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 8، واحد806

es@daryapeymayeaminpars.com

تلفن:  26414706     75264-021    فکس: 26409607

تلفن: 32253671       07632210754

www.sorentir.com
info@sorentir.coma.mehdizadeh@sorentir.com

تلفن: 66767821     66767853     66767865
تهران، خیابان فردوسی، خیابان صادق، پلاک 7، واحد 1004

حمل و نقل بین المللی سورن  تیر  ایرانیان
)سهامی خاص(

 ارائه خدمات بارفرابری، زمینی ،هوایی، دریایی و ترانزیت از تمامی
مبادی ورودی و خروجی کشور برای تجار و بازرگانان ایرانی
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نمایندگی فروش و پس از فروش:
1. شرکت NEUERO  آلمان ) سازنده انواع Ship Loader &Ship Unloader های پنوماتیک و مکانیکی( 

2. شرکتSIBRE(SIGERLAND( آلمان )تولید کننده انواع ترمزها و وایرهای صنعتی(
3. شرکت JCHI چین )تولید کننده انواع جرثقیل های بوم خشک و بوم تلسکوپی سنگین و نیمه سنگین

) Cyclo Driveو Gear Reducer ، Geared Motor کره جنوبی)تولید کنندۀ انواع JEIL 4. شرکت 
         دارای شعب در:   بندر شهید رجایی)بندر عباس(،   بندر امام خمینی )ره( ،   بندر خرمشهر  ،   بندر انزلی

شرکت خدمات بندری، فنی و مهندسی آریا دیزل اروند

دفترمرکزی،تهران: بلوار میرداماد، شماره 149، واحد 13    تلفن:26415812 / 26415361-021   نمابر:021-26415918
دفتر بندرعباس: مجتمع بندری شهید رجایی، انبار 20 کالا      تلفن: 97-32123796-076    نمابر: 076-32123795

www.aryadiesel-co.com     info@ aryadiesel.com

سی

شرکت خدمات بندری و فنی مهند

آریا دیزل اروند

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

بوشهر: خیابان ولیعصر، ساختمان کیاموتورز

تلفن: 7733334505 )98+(   فکس: 7733334506 )98+(      موبایل: 09171027002 )98+(

شرکت کشتیرانی بینا تجارت دریا

 نمایندگی کشتیرانی

 سرویس فیدرینگ جهت حمل کالا و خودرو از کشورهای حوزه خلیج فارس به تمامی بنادر جنوبی کشور

 فورواردری        چارترینگ         ترانشیپ و ترانزیت           خدمات فراساحل

www.Binaseatrade.com         Bina_Sea_Trade@yahoo.com

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
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 
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی

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 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian

 

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

سرویس های حمل خودرو )Ro / Ro(                    نمایندگی خطوط کانتینری

انجام امور چارترینگ، بروکرینگ و اجنسی           حمل مواد شیمیایی

حمل محمولات سنگین و ترافیکی                         حمل محمولات فله

حمل محمولات نفتی

حمل محمولات پروژه ای توسط شناور های Submersible   )نیمه غرق شو(

تلفن: 14- 66572907                          تلفن: 2- 32246941- 076       

نمابر: 06 و 66572903                       نمابر:32233054- 076

chartering@petroasia.net      info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

تهران                                                   بندر عباس

]

]

]

]

]

]

]

]
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شعب داخلی:
بندرعباس، بوشهر، خرمشهر، 

بندر امام، عسلویه ، چابهار

Moj Madd 
Shipping services  Co.  LTD

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملک، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 شرکت حمل و نقل بین المللی آرامکس

 شرکت پترو سازه بین الملل آرام
 شرکت بازرگانی گلزار

 شرکت حمل و نقل بین المللی گیتی رسان کالا
 شرکت حمل و نقل بین المللی پرشین کارگو

همکاری با برخی از کارفرمایان

 شرکت خدمات سمپاشی وضدعفونی
مازند شیمی ایران

تهران، خیابان میرداماد، خیابان آقازاده فرد، پلاک 31 
تلفن: 26407614      همراه: 09125144278     مهندس تقی زاده

متخصص قرنطینه نباتی و ضد عفونی کالا های صادراتی در زمینه بسته بندی 
و صادرات کالا های تجاری، لوازم منزل در تمامی گمرکات کشور

خدمات دریا منظر مرواریدکشتیرانی الماس دریایی شرق آسیا 
 نمایندگی و خدمات کشتیرانی

 ترانزیت داخلی و خارجی کالا وبیمه

 حمل محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین

 دارای دفتر اختصاصی در کشور آلمان و امارات 

دفتر مرکزی: تهران، خیابان خرمشهر، خیابان مرغاب، پلاک 5، 
طبقه دوم غربی 

تلفن )7خط( 88531970          -           نمابر89771301 

 هوایی، دریایی، زمینی
 حمل محمولات فله و یخچالی

 چارترینگ، فورواردینگ و حمل مرکب 
 عضویت انجمن کشتیرانی و دریانوردی

 با مجوز رسمی از سازمان بنادر و دریانوردی
دفترمرکزی: تهران، خیابان خرمشهر، خیابان مرغاب، پلاک 7، 

طبقه سوم، واحد 6
تلفن:)7خط(88533550          -           نمابر:89771301 

www.diamondmarine.org   /   info@diamondmarine.orgwww.psvservices.org   /   info@psvservices.org
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نمایندگی فروش و پس از فروش:
1. شرکت NEUERO  آلمان ) سازنده انواع Ship Loader &Ship Unloader های پنوماتیک و مکانیکی( 

2. شرکتSIBRE(SIGERLAND( آلمان )تولید کننده انواع ترمزها و وایرهای صنعتی(
3. شرکت JCHI چین )تولید کننده انواع جرثقیل های بوم خشک و بوم تلسکوپی سنگین و نیمه سنگین

) Cyclo Driveو Gear Reducer ، Geared Motor کره جنوبی)تولید کنندۀ انواع JEIL 4. شرکت 
         دارای شعب در:   بندر شهید رجایی)بندر عباس(،   بندر امام خمینی )ره( ،   بندر خرمشهر  ،   بندر انزلی

شرکت خدمات بندری، فنی و مهندسی آریا دیزل اروند

دفترمرکزی،تهران: بلوار میرداماد، شماره 149، واحد 13    تلفن:26415812 / 26415361-021   نمابر:021-26415918
دفتر بندرعباس: مجتمع بندری شهید رجایی، انبار 20 کالا      تلفن: 97-32123796-076    نمابر: 076-32123795

www.aryadiesel-co.com     info@ aryadiesel.com

سی

شرکت خدمات بندری و فنی مهند

آریا دیزل اروند

شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

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+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

بوشهر: خیابان ولیعصر، ساختمان کیاموتورز

تلفن: 7733334505 )98+(   فکس: 7733334506 )98+(      موبایل: 09171027002 )98+(

شرکت کشتیرانی بینا تجارت دریا

 نمایندگی کشتیرانی

 سرویس فیدرینگ جهت حمل کالا و خودرو از کشورهای حوزه خلیج فارس به تمامی بنادر جنوبی کشور

 فورواردری        چارترینگ         ترانشیپ و ترانزیت           خدمات فراساحل

www.Binaseatrade.com         Bina_Sea_Trade@yahoo.com

تهران : میدان مادر، خیابان بهروز، پلاک 20، طبقه سوم، واحد 10
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 
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی

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 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian

 

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

سرویس های حمل خودرو )Ro / Ro(                    نمایندگی خطوط کانتینری

انجام امور چارترینگ، بروکرینگ و اجنسی           حمل مواد شیمیایی

حمل محمولات سنگین و ترافیکی                         حمل محمولات فله

حمل محمولات نفتی

حمل محمولات پروژه ای توسط شناور های Submersible   )نیمه غرق شو(

تلفن: 14- 66572907                          تلفن: 2- 32246941- 076       

نمابر: 06 و 66572903                       نمابر:32233054- 076

chartering@petroasia.net      info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.

تهران                                                   بندر عباس

]

]

]

]

]

]

]

]
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شعب داخلی:
بندرعباس، بوشهر، خرمشهر، 

بندر امام، عسلویه ، چابهار

Moj Madd 
Shipping services  Co.  LTD

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملک، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 شرکت حمل و نقل بین المللی آرامکس

 شرکت پترو سازه بین الملل آرام
 شرکت بازرگانی گلزار

 شرکت حمل و نقل بین المللی گیتی رسان کالا
 شرکت حمل و نقل بین المللی پرشین کارگو

همکاری با برخی از کارفرمایان

 شرکت خدمات سمپاشی وضدعفونی
مازند شیمی ایران

تهران، خیابان میرداماد، خیابان آقازاده فرد، پلاک 31 
تلفن: 26407614      همراه: 09125144278     مهندس تقی زاده

متخصص قرنطینه نباتی و ضد عفونی کالا های صادراتی در زمینه بسته بندی 
و صادرات کالا های تجاری، لوازم منزل در تمامی گمرکات کشور

خدمات دریا منظر مرواریدکشتیرانی الماس دریایی شرق آسیا 
 نمایندگی و خدمات کشتیرانی

 ترانزیت داخلی و خارجی کالا وبیمه

 حمل محمولات حجیم، سنگین و فوق سنگین

 دارای دفتر اختصاصی در کشور آلمان و امارات 

دفتر مرکزی: تهران، خیابان خرمشهر، خیابان مرغاب، پلاک 5، 
طبقه دوم غربی 

تلفن )7خط( 88531970          -           نمابر89771301 

 هوایی، دریایی، زمینی
 حمل محمولات فله و یخچالی

 چارترینگ، فورواردینگ و حمل مرکب 
 عضویت انجمن کشتیرانی و دریانوردی

 با مجوز رسمی از سازمان بنادر و دریانوردی
دفترمرکزی: تهران، خیابان خرمشهر، خیابان مرغاب، پلاک 7، 

طبقه سوم، واحد 6
تلفن:)7خط(88533550          -           نمابر:89771301 

www.diamondmarine.org   /   info@diamondmarine.orgwww.psvservices.org   /   info@psvservices.org
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YAMI LINE GLOBAL General Trading L.LC

Email: YLG@EIM.AE        YAMI.GLOBAL@gmail.com
info@rahbaranpayam.com

یــامی لاین جلوبال
للتجارة العامة ش.ذ.م.م

مجید یامي لتجارة الملابس الجاهزة ش.ذ.م.م

MAJID YAMI READYMADE GARMENTS TRADING L.L.C

تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر،
مجتمع تجارت ایران ط3، واحد 105

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام
 سرویس مستقیم با کشتی از اروپا و 

خاور دور به بنادر جنوبی ایران و بالعکس
  حمل زمینی، هوایی، دریایی، محمولات 

پروژه ای و مستمر از اقصی نقاط دنیا به 
ایران و بالعکس

شرکت های حمل و نقل بین المللی و 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 1 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 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440
نمابر:021-88736478-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

دفتر مرکزی: بندر عباس، 
منطقه ویژه اقتصادی بندر شهید رجایی

تلفن: 076-33514414-5
نمابر:076-33514416

تهران: میرداماد، میدان احمدی روشن، 
بن بست کاملیا، پلاک 7

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

کرمانشاه: 0831-4306010-1
نمابر: 0831-4282792

 سلیمانیه:2172007/7702040)964770+(
بندرعباس: 

09177637992/09171633048
باشماق: 

09183309069 / 09189258661
jafarsouri@yahoo.com

 حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)
سرویس حمل کالاهای

 صادراتی و وارداتی به اقصی نقاط جهان

آدرس: خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 25، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

حمل و نقل بین المللی

آلـفـاتیــر
 فورواردر

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی    ترانزیت کالا
 استریپ و استفینگ کالا از بندرعباس  به کلیه نقاط کشور

تلفن: 77655618-021            نمابر: 021-77604841
همراه: 09128456045 / 09173610164

www.alphatirco.com

f.golpagoun@alphatirco.com

f.sarmadi@alphatirco.com
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گروه شرکت های حامل
حمل و نقل بین المللی، لجستیک،خدمات بار هوایی،کشتیرانی، 

ترانزیت کالا، بسته بندی و برگزاری کالاهای نمایشگاهی

حـامل شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

بـارفرابر شرکت حمل و نقل بین المللی

سـرای شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

سفـربر شرکت مسافرت هوایی و جهانگردی و زیارتی

زمینی، هوایی، دریایی

HAMEL International Transport Logistics services

BARFRABAR International Transport co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1
تلفن:55-88759051-021         نمابر:021-88733610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه 4
تلفن:73-88759872-021         نمابر:021-88731558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، طبقه3
تلفن:71-88759870-021         نمابر:021-88732908

mahmoudisaray.ali@hameltarnsportco.com
info@hameltarnsportco.com 
 www.hameltransportco.com

info@saraym.com

کریر-فورواردر

نمایندگی هواپیمایی جمهوری اسلامی و کلیه خطوط داخلی و بین المللی
رزرو و صدور بلیت کلیه شرکت های هواپیمایی داخلی و خارجی

نمایندگی فروش بلیت قطارهای مسافری رجا )راه آهن جمهوری اسلامی(
تورهای سیاحتی-زیارتی )سوریه، عتبات عالیات و عمره(

نمایندگی کانون جهانگردی و اتومبیل رانی جمهوری اسلامی ایران

SAFARBAR Tour &Travel & pilgrimage Agency co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه همکف
کد پستی:1586867111

تلفن:2-88759750 / 8-88759056-021         نمابر:021-88759059
www.safarbar.com                       info@safarbar.com

SARAY International Freight Forwarders

تبریز:خیابان امام خمینی، چهارراه آبرسان، ساختمان زرین، طبقه سوم
تلفن:33342636 / 33341145-041         نمابر:041-33364522
تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، 

طبقه2تلفن:88757302-021         نمابر:021-88757403

w w w. H a m e l t r a n s p o r t c o . c o m
w w w. H a m l e t r a n s p o r t . c o m

info@hameltransportco.com

راه تـرابـر شرکت حمل و نقل بین المللی
کریر، فورواردر، حق العملکاری، ترانزیت کالا

کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

شرکت کشتیرانی

ندای ساحل جنوب

تهران: خیابان قائم مقام فراهانی
تلفن: 88740801 / 88171396

نمابر: 88735949

Nedaye Sahel Jonoub 
shipping co.

شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 حمل کالای صادراتی و وارداتی 
به اروپا، آسیا، آفریقا و آمریکا

 سرویس حمل ترانزیت به cis و بالعکس
 حمل کالاهای سنگین و فوق سنگین

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  Searoute

88674569
88674881

 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: 88340501-507-509
فکس: 021-88340503

 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

بندر عباس: بلوار پاسداران،
روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 

پلاک 114، واحد 2 
تلفن: 076-33514780 
تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795

مدیر عملیات: 09171597977

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری
 ترخیص کالا و استریپ کانتینر

 مالکیت ثبت اختراع شماره 82737
 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

خدمات دریایی و بندری شرکت

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.com
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یــامی لاین جلوبال
للتجارة العامة ش.ذ.م.م

مجید یامي لتجارة الملابس الجاهزة ش.ذ.م.م

MAJID YAMI READYMADE GARMENTS TRADING L.L.C

تهران: خیابان خردمند جنوبی، تقاطع آذر شهر،
مجتمع تجارت ایران ط3، واحد 105

تلفن: 021-88344986
88345699
40880196

نمابر: 021-89780843

شرکت نمایندگی کشتیرانی

فرتاک دریای آرام
 سرویس مستقیم با کشتی از اروپا و 

خاور دور به بنادر جنوبی ایران و بالعکس
  حمل زمینی، هوایی، دریایی، محمولات 

پروژه ای و مستمر از اقصی نقاط دنیا به 
ایران و بالعکس

شرکت های حمل و نقل بین المللی و 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 1 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 118، طبقه دوم

تلفن:  021-88736440
نمابر:021-88736478-9

www.fta-co.net
farahdel@fta-co.net

دفتر مرکزی: بندر عباس، 
منطقه ویژه اقتصادی بندر شهید رجایی

تلفن: 076-33514414-5
نمابر:076-33514416

تهران: میرداماد، میدان احمدی روشن، 
بن بست کاملیا، پلاک 7

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

کرمانشاه: 0831-4306010-1
نمابر: 0831-4282792

 سلیمانیه:2172007/7702040)964770+(
بندرعباس: 

09177637992/09171633048
باشماق: 

09183309069 / 09189258661
jafarsouri@yahoo.com

 حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)
سرویس حمل کالاهای

 صادراتی و وارداتی به اقصی نقاط جهان

آدرس: خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 25، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     

حمل و نقل بین المللی

آلـفـاتیــر
 فورواردر

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی    ترانزیت کالا
 استریپ و استفینگ کالا از بندرعباس  به کلیه نقاط کشور

تلفن: 77655618-021            نمابر: 021-77604841
همراه: 09128456045 / 09173610164

www.alphatirco.com

f.golpagoun@alphatirco.com

f.sarmadi@alphatirco.com
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گروه شرکت های حامل
حمل و نقل بین المللی، لجستیک،خدمات بار هوایی،کشتیرانی، 

ترانزیت کالا، بسته بندی و برگزاری کالاهای نمایشگاهی

حـامل شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

بـارفرابر شرکت حمل و نقل بین المللی

سـرای شرکت حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

سفـربر شرکت مسافرت هوایی و جهانگردی و زیارتی

زمینی، هوایی، دریایی

HAMEL International Transport Logistics services

BARFRABAR International Transport co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1
تلفن:55-88759051-021         نمابر:021-88733610

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه 4
تلفن:73-88759872-021         نمابر:021-88731558

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، طبقه3
تلفن:71-88759870-021         نمابر:021-88732908

mahmoudisaray.ali@hameltarnsportco.com
info@hameltarnsportco.com 
 www.hameltransportco.com

info@saraym.com

کریر-فورواردر

نمایندگی هواپیمایی جمهوری اسلامی و کلیه خطوط داخلی و بین المللی
رزرو و صدور بلیت کلیه شرکت های هواپیمایی داخلی و خارجی

نمایندگی فروش بلیت قطارهای مسافری رجا )راه آهن جمهوری اسلامی(
تورهای سیاحتی-زیارتی )سوریه، عتبات عالیات و عمره(

نمایندگی کانون جهانگردی و اتومبیل رانی جمهوری اسلامی ایران

SAFARBAR Tour &Travel & pilgrimage Agency co.

تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره 1، طبقه همکف
کد پستی:1586867111

تلفن:2-88759750 / 8-88759056-021         نمابر:021-88759059
www.safarbar.com                       info@safarbar.com

SARAY International Freight Forwarders

تبریز:خیابان امام خمینی، چهارراه آبرسان، ساختمان زرین، طبقه سوم
تلفن:33342636 / 33341145-041         نمابر:041-33364522
تهران:خیابان مطهری، خیابان سرافراز)دریای نور(، خیابان هشتم، شماره1، 

طبقه2تلفن:88757302-021         نمابر:021-88757403

w w w. H a m e l t r a n s p o r t c o . c o m
w w w. H a m l e t r a n s p o r t . c o m

info@hameltransportco.com

راه تـرابـر شرکت حمل و نقل بین المللی
کریر، فورواردر، حق العملکاری، ترانزیت کالا

کریر، فورواردر، ترانزیت کالا

شرکت کشتیرانی

ندای ساحل جنوب

تهران: خیابان قائم مقام فراهانی
تلفن: 88740801 / 88171396

نمابر: 88735949

Nedaye Sahel Jonoub 
shipping co.

شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 حمل کالای صادراتی و وارداتی 
به اروپا، آسیا، آفریقا و آمریکا

 سرویس حمل ترانزیت به cis و بالعکس
 حمل کالاهای سنگین و فوق سنگین

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  Searoute

88674569
88674881

 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: 88340501-507-509
فکس: 021-88340503

 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

بندر عباس: بلوار پاسداران،
روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 

پلاک 114، واحد 2 
تلفن: 076-33514780 
تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795

مدیر عملیات: 09171597977

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری
 ترخیص کالا و استریپ کانتینر

 مالکیت ثبت اختراع شماره 82737
 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

خدمات دریایی و بندری شرکت

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.com
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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

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

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
حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 

ایران به کشورهای همجوار و بالعکس
حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 

 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

 BOSFOR نماینده انحصاری خط کانتینری 

در ایران 

 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری از 

کلیه بنادر کشور

  اجاره کشتی های فله بر تانکری، LPG  قیر فله

 حمل انواع محمولات در کلیه بنادر شمال کشور

 قبول نمایندگی کشتی های فله بر و تانکری   

در بنادر کشور

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-88551270
021-88551429        
نمابر:021-88723768

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.

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

شعب: بندر امام، بندر انزلی، بندر امیرآباد، بندر 
نوشهر، بندرعباس

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 حمل انواع کالا های جنرال، فله خشک و غیر خشک 
و پروژه ای به مقاصد مورد نظر در سطوح بین المللی 
 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 

بلژیک دارای شبکه جهانی
 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

دریانوردی
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شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(
 حمل و نقل دریایی، زمینی، هوایی

 حمل کالا به صورت کانتینری، فله، خرده بار وفول
 ترانزیت کالا به گمرکات
 داخلی و ترانزیت خارجی

Ex-Work حمل کالا به صورت 
تهران: خیابان مطهری، خیابان فجر، نبش 
خیابان غفاری، پلاک 55، طبقه 3، واحد 8

تلفن: 88327511-2 / 88341542-3  
نمابر:88327819

info@skyseaport .com

سپهر دریا بندر
شرکت خدمات کشتیرانی و بار هوایی

 شرکت حملونقل بینالمللي

 صبوران ترابر و تندیس تیر
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفي و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایي 
 حمل انواع فراوردههاي نفتي به کشورهاي عراق و افغانستان

 داراي نمایندگي در کلیه مبادي ورودي و خروجي
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکي کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

آدرس دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرک    تلفکس: 044-32755842-3
آدرس دفتر مرکزي تندیس تیر :  کرج، برغان، خیابان شهید دکترمفتح، کوچه شهید هاشمي نژاد، پلاک 5، طبقه 4، واحد7

صدیقي : 1521 012 0912          صدیقي : 9060 025 0912          جدي : 0458 313 0914
دفتر تهران: 88711194-021    دفتر تبریز:35551493-041    دفتر بازرگان: 34376418-044    دفتر آستارا: 013-44825506

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماهان تیر جاده
شرکت حمل و نقل بین المللی

کیوان نور ترابر
کریر-فورواردر

اردبیل:بزرگراه بسیج، ضلع شمالی میدان سینا، پلاک 111، ساختمان ماهان تیر جاده
تلفکس: 33811080 / 045-33817010

mahantirjadeh@gmail.com / keyvannoor@gmail.com

)با مسئولیت محدود(

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

بندرعباس:بلوار پاسداران،نبش خیابان مالک اشتر،طبقه دوم،کتاب فروشی بهزاد
تلفن: 68-33514764 / 41-33514737 / 33555816-076 / نمابر:076-33514765 

پایانه بندرعباس: رو به روی ساختمان ستاد، ساختمان 32 دستگاه، غرفه 20
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

 www.azadehbandar.com    info@azadehbandar.com

شرکت حمل و نقل آزاده بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.
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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

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

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
حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 

ایران به کشورهای همجوار و بالعکس
حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 

 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

 BOSFOR نماینده انحصاری خط کانتینری 

در ایران 

 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری از 

کلیه بنادر کشور

  اجاره کشتی های فله بر تانکری، LPG  قیر فله

 حمل انواع محمولات در کلیه بنادر شمال کشور

 قبول نمایندگی کشتی های فله بر و تانکری   

در بنادر کشور

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-88551270
021-88551429        
نمابر:021-88723768

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.

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

شعب: بندر امام، بندر انزلی، بندر امیرآباد، بندر 
نوشهر، بندرعباس

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 حمل انواع کالا های جنرال، فله خشک و غیر خشک 
و پروژه ای به مقاصد مورد نظر در سطوح بین المللی 
 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 

بلژیک دارای شبکه جهانی
 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

دریانوردی
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شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(
 حمل و نقل دریایی، زمینی، هوایی

 حمل کالا به صورت کانتینری، فله، خرده بار وفول
 ترانزیت کالا به گمرکات
 داخلی و ترانزیت خارجی

Ex-Work حمل کالا به صورت 
تهران: خیابان مطهری، خیابان فجر، نبش 
خیابان غفاری، پلاک 55، طبقه 3، واحد 8

تلفن: 88327511-2 / 88341542-3  
نمابر:88327819

info@skyseaport .com

سپهر دریا بندر
شرکت خدمات کشتیرانی و بار هوایی

 شرکت حملونقل بینالمللي

 صبوران ترابر و تندیس تیر
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفي و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایي 
 حمل انواع فراوردههاي نفتي به کشورهاي عراق و افغانستان

 داراي نمایندگي در کلیه مبادي ورودي و خروجي
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکي کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

آدرس دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرک    تلفکس: 044-32755842-3
آدرس دفتر مرکزي تندیس تیر :  کرج، برغان، خیابان شهید دکترمفتح، کوچه شهید هاشمي نژاد، پلاک 5، طبقه 4، واحد7

صدیقي : 1521 012 0912          صدیقي : 9060 025 0912          جدي : 0458 313 0914
دفتر تهران: 88711194-021    دفتر تبریز:35551493-041    دفتر بازرگان: 34376418-044    دفتر آستارا: 013-44825506

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماهان تیر جاده
شرکت حمل و نقل بین المللی

کیوان نور ترابر
کریر-فورواردر

اردبیل:بزرگراه بسیج، ضلع شمالی میدان سینا، پلاک 111، ساختمان ماهان تیر جاده
تلفکس: 33811080 / 045-33817010

mahantirjadeh@gmail.com / keyvannoor@gmail.com

)با مسئولیت محدود(

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

بندرعباس:بلوار پاسداران،نبش خیابان مالک اشتر،طبقه دوم،کتاب فروشی بهزاد
تلفن: 68-33514764 / 41-33514737 / 33555816-076 / نمابر:076-33514765 

پایانه بندرعباس: رو به روی ساختمان ستاد، ساختمان 32 دستگاه، غرفه 20
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

 www.azadehbandar.com    info@azadehbandar.com

شرکت حمل و نقل آزاده بندر

شرکت حمل و نقل جاده ای  آزاده بندر
Azadeh Bandar Transportation co.
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شرکت های کشتیرانی و حمل ونقل بین المللی

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76
طبقه 5 واحد 24

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 جنب گمرک خوی    تلفن: 044-36268543-46

latifbeiramy@yahoo.com
 www.lbeg.ir   info@lbeg.ir

)سهامی خاص(

آرنگ نگین
 شرکت حمل و نقل بین المللی

32222085

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819

ferdousi7005@hotmail.com

 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 از / به کشور های اروپایی

 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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16
تلفن: 44440693-013       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 و نقل بین المللی آسا ترابر شرق
   مشاوره و انجام کلیه عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالا از تمامی گمرکات و بنادر کشور.

   سرویس منظم از بندرعباس به کشورهای مشترک المنافع) CIS (، افغانستان و عراق.
   حمل کانیتنری کالاهای وارداتی ، صادراتی و ترانزیت از کلیه بنادر چین و دبی به ایران و بالعکس .

) . MULTIMODAL ( ارائه خدمات حمل دریائی ، زمینی و ریلی   
   پذیرش و حمل کالاهای خطرناک ، دارو و کالاهای یخچالی .

   حمل محمولات سنگین وزن و ترافیکی .

کریــر-فــورواردر

دارای دفاتر نمایندگی فعال در چین / هند / قزاقستان / تاجیکستان / ازبکستان / ترکمنستان

مشهد: بلوار جانباز شمالی، بین جانباز 2 و4، ساختمان هواپیمایی قطر، طبقه 5، واحد 1
تلفن: 4-37664131-051   فاکس: 051-37664130 

www.asatarabar.ir        info@asatarabar.ir

ADD:Apt. No1, 5th floor, Qatar Air ways Bldg, between 2nd 
& 4th St., North janbazBlvd, MASHHAD, IRAN
TEL: +98 51 3766 4131-4        FAX: +98 51 3766 4130

MahEx نمایندگی هواپیمایی ماهکس
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، فلای دوبی

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاک 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فرودگاه تبریز، جنب ترمینال بار
ایران ایر  فکس 041-34470512

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder

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
 ارائه سرویس های فورواردری  

 حمل کالاهای خطرناک 
تهران-میدان کاج-کوچه علی اکبر-پلاک20-واحد 104

Sarah.tn@psp-shipping.com

22386046-22386078-22385054 تلفن:

مشهد: میدان ابوطالب، نبش حر عاملی، 47 ساختمان پمپ بنزین ره پیما،طبقه اول
فکس: 37252295-051تلفن: 051-37063115-6

Emial: bidel@abanrahtoos.com - khavari@abanrahtoos.com

حمل و ترانزیت گاز LPG باکامیون های 
ملکی و تحت پوشش
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حمل و ترانزیت گاز LPG باکامیون های 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی
 ترانزیت کالا به افغانستان 

و آسیای میانه و بالعکس
 نمایندگی در کلیه 

مبادی ورودی و خروجی کشور

کریر- فورواردر

دفتر مرکزی، مشهد:  خیابان خرمشهر، بین 
خرمشهر 6 و8، ساختمان 98، طبقه اول

تلفکس: 38528966/ 051-38540106
همراه: 09153159832 / 09151134101 
بندر عباس: تلفکس: 076-33519827

شرکت حمل و نقل بین المللی

چابک ران توس

دفترمرکزی : 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

تهران: میدان شوش، خیابان صابونیان، تقاطع 
خیابان عابدینی، مجتمع اداری نگین، طبقه دوم، 

واحد 5
 تلفن: 57-55089850  /  نمابر: 55089880

www.avayenikpars.com
www.jadehtalaee.com
info@jadehtalaee.com

شرکت جاده طلایی

کریر-فورواردر
حمل کالاهای صادراتی و وارداتی

خدمات گمرکی   ترانزیت و ترخیص کالا
 دارای دفاتر نمایندگی در کلیه بنادر و گمرکات 
کشور به ویژه بندرعباس، بوشهر، دیلم، آبادان، 
خرمشهر، بندرانزلی، امیرآباد و گمرکات تهران

 دارای دفتر نمایندگی در حمریه دبی 
 سرویس منظم هفتگی کشتی به بنادر ایران 

با همکاری شرکت خدمات 

بازرگانی آوای نیک پارس
ترخیص کالا

 انجام کلیه امور بازرگانی، گشایش اعتباری و 
حواله ارزی اولویت های مجاز

 دارای دفتر نمایندگی در شهر ایوو چین) آوای 
نیک چین( جهت عملیات کارگویی، انبارداری و 

بازرسی و ارسال اجناس به اقصی نقاط دنیا
 ترانزیت کالا از مبادی ورودی به گمرکات داخل 

کشور و به کشورهای همسایه
 ارایه خدمات و تحویل کالا به صورت
Door to Door    به تجار محترم

حمل و نقل بین المللی

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

 وابسته به صنایع شیمیایی ادیب
 حمل فراورده های نفتی به صورت تخصصی )صادرات - ترانزیت(

 حمل کالا به کشورهای افغانستان- عراق - ارمنستان-پاکستان - آذربایجان - ترکمنستان   
 دارای نمایندگی فعال در سراسر کشور

نشانی: مشهد، بلوار فرامرز عباسی، بین فرامرز عباسی 1 و 3، مجتمع تجاری آناهیتا،
طبقه دوم، واحد 4

www.adibtarabarsepehr.com - info@adibtarabarsepehr.com
adibtarabar@yahoo.com

تلفن: 36022197 - 36022198 - 36014161- 36014162- 051 
نمابر: 36091561 - 051

شرکت حمل و نقل بین المللی ادیب ترابر سپهر
)کریر - فوروادر(

 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، صادراتی و وارداتی   به کشورهای افغانستان و اسیای میانه
   به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان

 حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای اروپایی
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر

حمل تخصصی مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از ایزوتانک های
 stainless steel و carbon steel جهت حمل 

HEXANE، 2-EH، VAM، MEG 
■ حمل دریایی از بندر عباس و بوشهر به کلیه بنادر جهان و بالعکس

■ حمل اثاثیه و لوازم شخصی به کشورهای آمریکا، کانادا، استرالیا و...
■ دارای شعبه در بندرعباس و بندر بوشهر و ارائه خدمات گمرکی و ترخیص کالا

تلفن: 051-37663903-7
isotank@logistix.ir      www.kgpco.ir

 حمل کالای صادراتی، وارداتی و ترانزیتی به صورت زمینی )جاده ای( و ریلی
 تخصص در حمل کالا بصورت ریلی به کشورهای آسیای میانه CIS و بالعکس

 کارگزار رسمی گمرک و مشاوره در امور گمرکی و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور
 حمل کالا بصورت )Door to Door(      حق العملکاری گمرکی

  کارگزار رسمی گمرک، مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا

KARA TARABAR ASIA Int’l Transport Co.

مشهد: بلوار کلاهدوز، ساختمان اداری جام جم، پلاک 319، طبقه 3
تلفکس: 2218257-0513   تلفن: 0513-2288677    

موبایل: 09155134486/ 09105134486 / 09153203209 / 09155220712

حمل و نقل بین المللی و بازرگانی 

کارا ترابر آسیا
)کریر- فورواردر- ترخیص کالا(

147

شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد جنوبی

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد شمالی

)سهامی خاص(
 ارائه دهنده خدمات گمرکی صادرات-واردات و ترخیص کلیه 

کالاها از تمامی گمرکات کشور
 ارائه خدمات مشاوره ای بانکی و اعتباری

 دریافت مجوزهای مربوطه
 انجام ترانزیت و پاساوان کالا از گمرکات 

 ارائه خدمات مشاوره ای در پیاده سازی سیستم های ایجاد
 ارزش افزوده در تجارت

 ارائه کلیه خدمات بازرگانی خارجی

info@Armanpadid.com   www.Armanpadid.com

شرکت بازرگانی آرمان پدید
شرکت حمل و نقل بین المللی 

مــاد تــرابــر
 فعالیت در کلیه زمینه های حمل و نقل بین المللی صادرات، وارداتی، 

ترانزیتی، مرجوعی، جاده ای، دریایی، هوایی و ریلی
 حمل محمولات به صورت فله، کانتینری از آمریکای شمالی، اروپا، آسیا، 

خاوردور و بنادر جنوبی ایران
 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی با کانتینر از ایران به بنادر و شهرهای 

اروپایی، اسیایی، آفریقایی و بالعکس
 تخصص در حمل و نقل کالاهای نمایشگاهی
 ترانزیت کالا از بندر ایران به مبادی مختلف

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
www.maadlogistics.com / info@maadlogistics.com

saba.mahan2172@yahoo.com

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

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407
بیمه پاسارگاد

آرامش شما، هدف ما
هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

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 بین المللی 
 کشتیرانی و امور گمرکی

دفتر مرکزی : سنندج
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

تلگرام: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

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

 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

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی
 ترانزیت کالا به افغانستان 

و آسیای میانه و بالعکس
 نمایندگی در کلیه 

مبادی ورودی و خروجی کشور

کریر- فورواردر

دفتر مرکزی، مشهد:  خیابان خرمشهر، بین 
خرمشهر 6 و8، ساختمان 98، طبقه اول

تلفکس: 38528966/ 051-38540106
همراه: 09153159832 / 09151134101 
بندر عباس: تلفکس: 076-33519827

شرکت حمل و نقل بین المللی

چابک ران توس

دفترمرکزی : 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

تهران: میدان شوش، خیابان صابونیان، تقاطع 
خیابان عابدینی، مجتمع اداری نگین، طبقه دوم، 

واحد 5
 تلفن: 57-55089850  /  نمابر: 55089880

www.avayenikpars.com
www.jadehtalaee.com
info@jadehtalaee.com

شرکت جاده طلایی

کریر-فورواردر
حمل کالاهای صادراتی و وارداتی

خدمات گمرکی   ترانزیت و ترخیص کالا
 دارای دفاتر نمایندگی در کلیه بنادر و گمرکات 
کشور به ویژه بندرعباس، بوشهر، دیلم، آبادان، 
خرمشهر، بندرانزلی، امیرآباد و گمرکات تهران

 دارای دفتر نمایندگی در حمریه دبی 
 سرویس منظم هفتگی کشتی به بنادر ایران 

با همکاری شرکت خدمات 

بازرگانی آوای نیک پارس
ترخیص کالا

 انجام کلیه امور بازرگانی، گشایش اعتباری و 
حواله ارزی اولویت های مجاز

 دارای دفتر نمایندگی در شهر ایوو چین) آوای 
نیک چین( جهت عملیات کارگویی، انبارداری و 

بازرسی و ارسال اجناس به اقصی نقاط دنیا
 ترانزیت کالا از مبادی ورودی به گمرکات داخل 

کشور و به کشورهای همسایه
 ارایه خدمات و تحویل کالا به صورت
Door to Door    به تجار محترم

حمل و نقل بین المللی

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

 وابسته به صنایع شیمیایی ادیب
 حمل فراورده های نفتی به صورت تخصصی )صادرات - ترانزیت(

 حمل کالا به کشورهای افغانستان- عراق - ارمنستان-پاکستان - آذربایجان - ترکمنستان   
 دارای نمایندگی فعال در سراسر کشور

نشانی: مشهد، بلوار فرامرز عباسی، بین فرامرز عباسی 1 و 3، مجتمع تجاری آناهیتا،
طبقه دوم، واحد 4

www.adibtarabarsepehr.com - info@adibtarabarsepehr.com
adibtarabar@yahoo.com

تلفن: 36022197 - 36022198 - 36014161- 36014162- 051 
نمابر: 36091561 - 051

شرکت حمل و نقل بین المللی ادیب ترابر سپهر
)کریر - فوروادر(

 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، صادراتی و وارداتی   به کشورهای افغانستان و اسیای میانه
   به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان

 حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای اروپایی
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر

حمل تخصصی مواد شیمیایی و پتروشیمی با استفاده از ایزوتانک های
 stainless steel و carbon steel جهت حمل 

HEXANE، 2-EH، VAM، MEG 
■ حمل دریایی از بندر عباس و بوشهر به کلیه بنادر جهان و بالعکس

■ حمل اثاثیه و لوازم شخصی به کشورهای آمریکا، کانادا، استرالیا و...
■ دارای شعبه در بندرعباس و بندر بوشهر و ارائه خدمات گمرکی و ترخیص کالا

تلفن: 051-37663903-7
isotank@logistix.ir      www.kgpco.ir

 حمل کالای صادراتی، وارداتی و ترانزیتی به صورت زمینی )جاده ای( و ریلی
 تخصص در حمل کالا بصورت ریلی به کشورهای آسیای میانه CIS و بالعکس

 کارگزار رسمی گمرک و مشاوره در امور گمرکی و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور
 حمل کالا بصورت )Door to Door(      حق العملکاری گمرکی

  کارگزار رسمی گمرک، مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا

KARA TARABAR ASIA Int’l Transport Co.

مشهد: بلوار کلاهدوز، ساختمان اداری جام جم، پلاک 319، طبقه 3
تلفکس: 2218257-0513   تلفن: 0513-2288677    

موبایل: 09155134486/ 09105134486 / 09153203209 / 09155220712

حمل و نقل بین المللی و بازرگانی 

کارا ترابر آسیا
)کریر- فورواردر- ترخیص کالا(
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد جنوبی

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
تهران: خیابان دستگردی )ظفر(، پلاک 277 - طبقه 4 - واحد شمالی

)سهامی خاص(
 ارائه دهنده خدمات گمرکی صادرات-واردات و ترخیص کلیه 

کالاها از تمامی گمرکات کشور
 ارائه خدمات مشاوره ای بانکی و اعتباری

 دریافت مجوزهای مربوطه
 انجام ترانزیت و پاساوان کالا از گمرکات 

 ارائه خدمات مشاوره ای در پیاده سازی سیستم های ایجاد
 ارزش افزوده در تجارت

 ارائه کلیه خدمات بازرگانی خارجی

info@Armanpadid.com   www.Armanpadid.com

شرکت بازرگانی آرمان پدید
شرکت حمل و نقل بین المللی 

مــاد تــرابــر
 فعالیت در کلیه زمینه های حمل و نقل بین المللی صادرات، وارداتی، 

ترانزیتی، مرجوعی، جاده ای، دریایی، هوایی و ریلی
 حمل محمولات به صورت فله، کانتینری از آمریکای شمالی، اروپا، آسیا، 

خاوردور و بنادر جنوبی ایران
 حمل کالاهای صادراتی و وارداتی با کانتینر از ایران به بنادر و شهرهای 

اروپایی، اسیایی، آفریقایی و بالعکس
 تخصص در حمل و نقل کالاهای نمایشگاهی
 ترانزیت کالا از بندر ایران به مبادی مختلف

تلفن: 88782350 / 88794566-)9821+(   نمابر: 88785844-)9821+(
www.maadlogistics.com / info@maadlogistics.com

saba.mahan2172@yahoo.com

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

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407
بیمه پاسارگاد

آرامش شما، هدف ما
هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

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 بین المللی 
 کشتیرانی و امور گمرکی

دفتر مرکزی : سنندج
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

تلگرام: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

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

 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

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

سیستان و بلوچستان: زاهدان، خیابان 
فردوسی، پلاک 71

تلفن: 33223593/ 054-33211857     
تلفکس: 33221713 / 054-33211858

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماکا ترابر بلوچستان

 خدمات گمرکی، ترخیص کالا
 حمل و ترانزیت محمولات وارداتی و 

صادراتی به کلیه نقاط دنیا
 مشاوره در امر ترخیص و حمل کالا

makatrans@yahoo.com

Maka Trans Co.
کریر- فورواردر

/

/

 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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
هرمزگان: 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

تهران: خیابان استاد نجات الهی، خیابان برادران شاداب، شماره 58، طبقه 3 و5
تلفن: 88907085 ) 8 خط(         نمابر: 88904894 / 88927812

I n f o @ i r a n d a h r . c o m

 کریر- فورواردر با نیم قرن تجربه
ارائه گر بهترین خدمات در حمل و نقل بین المللی و ترانزیت کالا

نمایندگان معتبر ما در سراسر جهان این امکان 
را به ما می دهند تا کالای شما را در هر نقطه تحویل گرفته 

و در هر مکانی که بخواهید تحویل نماییم.

شرکت حمل و نقل بین المللی

ایــران دهــر

شعبه بندر امام: 52241205-061        نمابر: 061-52241296
شعبه بندر عباس: 222 و 32589211-076   شعبه انزلی: 018-33238120

شعبه چابهار: 35335428- 054               
شعبه عسلویه:3- 31375250-077  نمابر: 077-31375254

شعبه کرمانشاه: 31272815-083               شعبه بوشهر: 077-33445317

تلفن: 55820028/55828044
نمابر: 55843056

دفتر مدیریت: 55820567/55820568  

6-55295893     نمابر: 55295895
شعب:

ارائه خدمات حمل و نقل جاده ای در تمام نقاط کشور

www.fajr-jahad.com           email:info@fajr-jahad.com

فجـر جهـاد
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شرکت های ریلی و  حمل و نقل بین المللی

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، 
بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12، پلاک 48

تلفن: 051-37664051-6
نمابر: 051-37664084

011-34731519 

www.RWT.IR     info@rwt.ir

  انعقاد قرارداد فورواردی با شرکت KTZ-Express دارنده واگن های باری راه آهن قزاقستان

)سهامی عام(

بار بندی انواع محمولات.

اراک: 086-33120036          
سیرجان: 034-42206035  

شاهرود: 023-32360690
آرمان

نشانی دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، پلاک 124، کد پستی 1419845134

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، خیابان بهشتی، خیابان احمد قصیر، خیابان 13، پلاک 20 ، طبقه 3  تلفن :88711163    نمابر: 88716077

www.srpt.ir                                                       info@srpt.ir

مدیرعامل: مهندس مظفری فرد

اصفهان: مبارکه، 5 کیلومتری جاده شهررضا، 
پایانه حمل ونقل کالای مبارکه

تلفکس: 031-52464108
همراه: 09131368869

شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی

www.haditrp.ir

 مشاوره در سامان دهی 
و مدیریت ناوگان ترابری
 مشاوره وحل اختلاف 

مالکین 
وسایل نقلیه سنگین با 

رانندگان
 پاسخ به استعلام کرایه 

بارهای کفی،
کمپرسی، کمرشکن، سنگین 

و فوق سنگین )بوژی(، 
عملیات جک کاری

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  

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 گمرک ، پلاک 20
تلفن:  18-5117 4202-041 /  7-5145 4202 -041   نمابر:  5148 4202 -041

i l t u r k a r a s g r o u p @ y a h o o . c o m
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

سیستان و بلوچستان: زاهدان، خیابان 
فردوسی، پلاک 71

تلفن: 33223593/ 054-33211857     
تلفکس: 33221713 / 054-33211858

شرکت حمل و نقل بین المللی

ماکا ترابر بلوچستان

 خدمات گمرکی، ترخیص کالا
 حمل و ترانزیت محمولات وارداتی و 

صادراتی به کلیه نقاط دنیا
 مشاوره در امر ترخیص و حمل کالا

makatrans@yahoo.com

Maka Trans Co.
کریر- فورواردر

/

/

 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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
هرمزگان: 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

تهران: خیابان استاد نجات الهی، خیابان برادران شاداب، شماره 58، طبقه 3 و5
تلفن: 88907085 ) 8 خط(         نمابر: 88904894 / 88927812

I n f o @ i r a n d a h r . c o m

 کریر- فورواردر با نیم قرن تجربه
ارائه گر بهترین خدمات در حمل و نقل بین المللی و ترانزیت کالا

نمایندگان معتبر ما در سراسر جهان این امکان 
را به ما می دهند تا کالای شما را در هر نقطه تحویل گرفته 

و در هر مکانی که بخواهید تحویل نماییم.

شرکت حمل و نقل بین المللی

ایــران دهــر

شعبه بندر امام: 52241205-061        نمابر: 061-52241296
شعبه بندر عباس: 222 و 32589211-076   شعبه انزلی: 018-33238120

شعبه چابهار: 35335428- 054               
شعبه عسلویه:3- 31375250-077  نمابر: 077-31375254

شعبه کرمانشاه: 31272815-083               شعبه بوشهر: 077-33445317

تلفن: 55820028/55828044
نمابر: 55843056

دفتر مدیریت: 55820567/55820568  

6-55295893     نمابر: 55295895
شعب:

ارائه خدمات حمل و نقل جاده ای در تمام نقاط کشور

www.fajr-jahad.com           email:info@fajr-jahad.com

فجـر جهـاد
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شرکت های ریلی و  حمل و نقل بین المللی

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، 
بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12، پلاک 48

تلفن: 051-37664051-6
نمابر: 051-37664084

011-34731519 

www.RWT.IR     info@rwt.ir

  انعقاد قرارداد فورواردی با شرکت KTZ-Express دارنده واگن های باری راه آهن قزاقستان

)سهامی عام(

بار بندی انواع محمولات.

اراک: 086-33120036          
سیرجان: 034-42206035  

شاهرود: 023-32360690
آرمان

نشانی دفتر مرکزی: تهران، خیابان کارگر شمالی، خیابان نصرت، پلاک 124، کد پستی 1419845134

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، خیابان بهشتی، خیابان احمد قصیر، خیابان 13، پلاک 20 ، طبقه 3  تلفن :88711163    نمابر: 88716077

www.srpt.ir                                                       info@srpt.ir

مدیرعامل: مهندس مظفری فرد

اصفهان: مبارکه، 5 کیلومتری جاده شهررضا، 
پایانه حمل ونقل کالای مبارکه

تلفکس: 031-52464108
همراه: 09131368869

شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی

www.haditrp.ir

 مشاوره در سامان دهی 
و مدیریت ناوگان ترابری
 مشاوره وحل اختلاف 

مالکین 
وسایل نقلیه سنگین با 

رانندگان
 پاسخ به استعلام کرایه 

بارهای کفی،
کمپرسی، کمرشکن، سنگین 

و فوق سنگین )بوژی(، 
عملیات جک کاری

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  

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 گمرک ، پلاک 20
تلفن:  18-5117 4202-041 /  7-5145 4202 -041   نمابر:  5148 4202 -041

i l t u r k a r a s g r o u p @ y a h o o . c o m
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شرکت های حمل و نقل داخلی و بازرگانی، ترخیص کالا

Iso 10002:2004 Iso 9001:2008 Iso 10004:2010

 ISO 10002-2004 / ISO 9001-2008 / ISO 1004 :2010 دارنده گواهینامه های

بندر انزلی - تلفن : 44441705-013    نمابر: 013-44429614
همراه: 09112839125 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( رسمی گمرک ایران

 صادرات - واردات و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

r a h i m a b s h i @ y a h o o . c o m

بازرگانی رحیم ابشی
تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446

مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

 k i an ta rkh i s93@gmai l . com      www.KianTarkh i s . i r

بازرگانیکیــانتــرخیص

 مشاوره تخصصی ترخیص کالا از گمرکات                   حل اختلافات گمرکی کسر دریافتی/ اضافه پرداختی )تعرفه - ارزش(
 گشایش اعتبار اسنادی )L/C( / ارز مبادله ای              اخذ معافیت های گمرکی/ حمل یکسره بدون توقف کالا در گمرک

 اخذ گواهی بازرسی کالا در مبداء و مقصد                   خرید و ترخیص خودروهای وارداتی تا مرحله شماره گذاری

می باشد بازرگانی  و  گمرکی  عملیات  زمان  نمودن  کوتاه  ما  تخصص 

     دفتر مرکزی: تهران، بلوار کشاورز، تقاطع فلسطین شمالی، کوچه راد، ساختمان راد، طبقه 4، واحد 9
      تلفن:88803366 / 88802466 - 021                نمابر:88911088 - 021

    بندرعباس: خیابان سیدجمال الدین اسد آبادی، چهارراه مرادی،کوچه مهیار یک، ساختمان آرتمیس، طبقه 5، واحد4
تلفن: 32238354-076                       نمابر: 076-32238355

)کارگزار رسمی گمرک(
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شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا و امور گمرکی

 صادر کننده نمونه استانی و سابقه 10 ساله در امر صادرات
 ناوگان منظم حمل سوخت و فراورده های نفتی  به افغانستان، عراق و بالعکس

 نمایندگی درمبادی ورودی افغانستان
)دوغارون، میلک، بیرجند، میل78 و سرخس(

 اخذ نوبت تانکرهای حمل فراورده های نفتی در گمرک

بازرگانی و حق العملکاری
خـامـهزر

بیرجند : خیابان عدل، بین عدل 19 و 21، درب داخل کوچه، پلاک 9
 شعبه شماره 2: منطقه ویژه اقتصادی بیرجند 

تلفن: 056-32444209  /   056-32448618
همراه مدیریت: 09151162599

مدیر عامل: علیرضا خامه زر

Khamehzarkit@yahoo.com

بازرگانیحقالعملکاری

جـلالفـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه دکتر خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 33220367-028      همراه: 

09121810387

jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi

بازرگانی

محتشمخواه
 با بیش از دو دهه تجربه صادرات، واردات، مشاوره امور گمرکی 

 ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر کشور
 حواله ارزی، ثبت سفارش و اخذ مجوزهای مربوط     خدمات کانتینری

 واردات خودرو و ترخیص تخصصی خودروهای وارداتی

آستارا: پاساژ عمیدی، طبقه اول، پلاک 24
دفتر مرکزی:  تلفن: 44822520  / 44817625-013        نمابر: 013-44815592

دفتر انزلی:
انزلی: خیابان بایندر، اول خیابان رمضانی، پشت گمرک، ساختمان بایندر)1(،

 طبقه 4، واحد 12
تلفن: 12-44442011-013      نمابر: 013-44433733

 info@mohtashamkhah.com   www.mohtashamkhah.com

ترخیص کالای برادران جعفرپور
 ترخیص و حمل تمام کالاهای تجاری، البسه،  پارچه و سایر

اقلام از ترکیه و اروپا به کشور

تلفن: 044-34374576
همراه: 09148426646

ناصر
جعفرپور

آدرس: منطقه آزاد ماکو، بازرگان، پاساژ جعفر پور
Albase.tarkhis@yahoo.com

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

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، واحد28
تلفکس: 33557902     076-33552205

www.pardis-hn.com           pardis_hn@yahoo.com

 مشاور امور گمرکی ، ترانزیت و صادرات توسط واگن 
 مجری مجاز تشریفات حمل و نقل ریلی

 پذیرش نمایندگی از شرکت های حمل و نقل بین المللی و بازرگانی 
 تهیه قرنطینه ازکشورهای آسیای میانه و الکرانس افغان

CIS تهیه واگن خالی و تنظیم بارنامه 

csnoori@gmail.com

نشانی:مشهد، سرخس، بلوار طالقانی شرقی، روبروی هتل ابریشم

Nouri Customer Services Institute
The Offical Contractor 

Of  Iran Customs
Adminstration In Sarakhs

تخلیه و بارگیری کانتینر در سرخس 
ترکمنستان

تخلیه و بارگیری کامیون ایرانی به 
کامیون خارجی در سرخس
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شرکت های حمل و نقل داخلی )سراسر کشور(

شرکتحملونقلداخلی

راهـرانـان

استان البرز:کرج،کیلومتر27 جاده مخصوص  
تهران- کرج ، جنب پل روگذر مترو

تلفن : 32309850-55- 026    
فکس : 32309851 - 026 

rahranan11391@yahoo.com

شرکت حمل و نقل راهرانان اولین 
شرکت در سطح استان البرز بوده که 
دارای ایزوهای 9001 و 14001 می باشد 
که توانایی حمل هرگونه بار به اقصی 

نقاط کشور در اسرع و قت و با بهترین 
خدمات با بارنامه رسمی و بیمه نامه 

معتبر می باشد را دارد.

سهلان
041-32463266 

55296217 ، 55296000-3

قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور
حمل مواد جامدات و مایعات و محصولات پتروشیمی به سراسر کشور

مجهز به کامیون های ملکی حمل گازهای LPG و پلی پروپیلن و آمونیاک

آدرس منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس عسلویه - شهرک حمل و نقل کالا، قطعه 1/20
تلفن: 8-31375325-077   تلفکس: 077-3137-5329 

همراه: 09177776514-09177776614

شرکتحملونقل

پیککویر)شایستهجنوب(

paiekekaveer@
yahoo.com

Ja
ha

ng
ir

i@
pa

ie
kk

av
ir

.c
om

مدیرعامل علی اکبر جهانگیری  همراه: 09120610664

انجام کلیه فعالیتهای لجستیکی و حمل کالا

دفتر مرکزی: بندرعباس میدان شهدا )یادبود( - برج ارم - طبقه 6- واحد601

تلفکس: 076-33514838 

مدیریت: یعقوب برادر   همراه: 09171643337

شرکتحملونقلجادهایی

گلستانتجارتخلیجفارس

G
olestantrjarat1@

gm
ail.com

 دارای توان مالی جهت سرمایه گذاری در زمینه های حمل و نقل و لجستیک
 دارای شعبه با امکانات و تجهیزات مشابه در بندر بوشهر

 استفاده از تکنولوژی روز دنیا جهت تسهیل و سرعت در امر خدمت رسانی
 برخوردار از تیم خدمات گمرکی و ترخیص کالا

 امکان حمل تضمینی مواد و محصولات پتروشیمی با تانکر استیل، چهارمواد و گازی در سراسر کشور
 برخوردار از فضای پارکینگ و استریپ و استافینگ در بندر بوشهر

شرکتحملونقل

پرستوهایمهاجر

pmn.tco@gmail.com

دفتر منطقه ویژه پارس جنوبی)عسلویه(: بیدخون، شهرک حمل و کالا
تلفن : 7070-736-0773  دورنگار: 0773-137-5219 

دفتر تهران: خیابان آفریقا، کوچه نور، پلاک 13، واحد 2 تلفن: 88663310-021   دورنگار: 021-88661243
دفتر بوشهر: جاده بوشهر به برازجان، نرسیده به پلیس راه احمدی، جنب خودرو فرسوده تلفن : 0773-58751095

عسلویه: منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077   نمابر:  077-31375245

همراه:   324  1441  0912 - 865 1953  0917

حمل تخصصی کود شیمیایی  

 شرکت حمل و نقل

فروش و اجاره کانتینر /  انبار 
اختصاصی کالا

ترمینال کانتینری و  دپو کشتیرانی
)قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور(

به ویژه: کانتینر خالی و صادراتی 
بندرعباس

تهران: بزرگراه آیت الله سعیدی، چهاردانگه، 
روبروی تالار تندیس

تلفن : 55261993 / 55244482    
همراه: 09123256885

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
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شرکت های خدمات بیمه ای و حمل ونقل سنگین و جاده ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

10 خط
و4

تهران:خیابان مطهری، شماره 227    کد پستی:15876
تلفن: 88514750-021     نمابر:021-88730737

شرکت حمل و نقل بین المللی و مسافرتی)سهامی خاص(

tarkibbar@yahoo.com

قزوین: کیلومتر 17 جاده بوئین زهرا، پایانه بار استان قزوین
غرفه ترکیب بار

تلفن: 32580205-028   فاکس: 028-32580206
همراه: 09123833594 - 09125758312

شرکت حمل ونقل جاده ای
حمل کلیه محمولات ترافیکی سنگین و فوق سنگین

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

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 80 و 81

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

ای
جاده

شرکتحملونقل

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

 صدور بیمه نامه انواع محمولات باربری وارداتی - صادراتی
 صدور بیمه نامه انواع خودرو، شناور، واگن، هواپیما و هلی  کوپتر

www.sayehamnalborz.com        @saye4500

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، پلاک 29، طبقه8، واحد 25   تلفن: 
88741805 / 88741827    نمابر: 88526937

مدیرعامل: احمد شکوهی بهار )مدرس دانشگاه(

 نماینده برتر شرکت بیمه البرز در 6 سال متوالی

شرکتخدماتبیمهای

سایهامنالبرز

بیمه گر سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای

کالاسپیدترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9186993433
تلفن:37657810 - 051    نمابر: 37614464 - 051

دفتر تهران : خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2
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شرکت های حمل و نقل داخلی )سراسر کشور(

شرکتحملونقلداخلی

راهـرانـان

استان البرز:کرج،کیلومتر27 جاده مخصوص  
تهران- کرج ، جنب پل روگذر مترو

تلفن : 32309850-55- 026    
فکس : 32309851 - 026 

rahranan11391@yahoo.com

شرکت حمل و نقل راهرانان اولین 
شرکت در سطح استان البرز بوده که 
دارای ایزوهای 9001 و 14001 می باشد 
که توانایی حمل هرگونه بار به اقصی 

نقاط کشور در اسرع و قت و با بهترین 
خدمات با بارنامه رسمی و بیمه نامه 

معتبر می باشد را دارد.

سهلان
041-32463266 

55296217 ، 55296000-3

قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور
حمل مواد جامدات و مایعات و محصولات پتروشیمی به سراسر کشور

مجهز به کامیون های ملکی حمل گازهای LPG و پلی پروپیلن و آمونیاک

آدرس منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس عسلویه - شهرک حمل و نقل کالا، قطعه 1/20
تلفن: 8-31375325-077   تلفکس: 077-3137-5329 

همراه: 09177776514-09177776614

شرکتحملونقل

پیککویر)شایستهجنوب(

paiekekaveer@
yahoo.com

Ja
ha

ng
ir

i@
pa

ie
kk

av
ir

.c
om

مدیرعامل علی اکبر جهانگیری  همراه: 09120610664

انجام کلیه فعالیتهای لجستیکی و حمل کالا

دفتر مرکزی: بندرعباس میدان شهدا )یادبود( - برج ارم - طبقه 6- واحد601

تلفکس: 076-33514838 

مدیریت: یعقوب برادر   همراه: 09171643337

شرکتحملونقلجادهایی

گلستانتجارتخلیجفارس

G
olestantrjarat1@

gm
ail.com

 دارای توان مالی جهت سرمایه گذاری در زمینه های حمل و نقل و لجستیک
 دارای شعبه با امکانات و تجهیزات مشابه در بندر بوشهر

 استفاده از تکنولوژی روز دنیا جهت تسهیل و سرعت در امر خدمت رسانی
 برخوردار از تیم خدمات گمرکی و ترخیص کالا

 امکان حمل تضمینی مواد و محصولات پتروشیمی با تانکر استیل، چهارمواد و گازی در سراسر کشور
 برخوردار از فضای پارکینگ و استریپ و استافینگ در بندر بوشهر

شرکتحملونقل

پرستوهایمهاجر

pmn.tco@gmail.com

دفتر منطقه ویژه پارس جنوبی)عسلویه(: بیدخون، شهرک حمل و کالا
تلفن : 7070-736-0773  دورنگار: 0773-137-5219 

دفتر تهران: خیابان آفریقا، کوچه نور، پلاک 13، واحد 2 تلفن: 88663310-021   دورنگار: 021-88661243
دفتر بوشهر: جاده بوشهر به برازجان، نرسیده به پلیس راه احمدی، جنب خودرو فرسوده تلفن : 0773-58751095

عسلویه: منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077   نمابر:  077-31375245

همراه:   324  1441  0912 - 865 1953  0917

حمل تخصصی کود شیمیایی  

 شرکت حمل و نقل

فروش و اجاره کانتینر /  انبار 
اختصاصی کالا

ترمینال کانتینری و  دپو کشتیرانی
)قبول حمل کالا به تمام نقاط کشور(

به ویژه: کانتینر خالی و صادراتی 
بندرعباس

تهران: بزرگراه آیت الله سعیدی، چهاردانگه، 
روبروی تالار تندیس

تلفن : 55261993 / 55244482    
همراه: 09123256885

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
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شرکت های خدمات بیمه ای و حمل ونقل سنگین و جاده ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

10 خط
و4

تهران:خیابان مطهری، شماره 227    کد پستی:15876
تلفن: 88514750-021     نمابر:021-88730737

شرکت حمل و نقل بین المللی و مسافرتی)سهامی خاص(

tarkibbar@yahoo.com

قزوین: کیلومتر 17 جاده بوئین زهرا، پایانه بار استان قزوین
غرفه ترکیب بار

تلفن: 32580205-028   فاکس: 028-32580206
همراه: 09123833594 - 09125758312

شرکت حمل ونقل جاده ای
حمل کلیه محمولات ترافیکی سنگین و فوق سنگین

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

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 80 و 81

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

ای
جاده

شرکتحملونقل

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

 صدور بیمه نامه انواع محمولات باربری وارداتی - صادراتی
 صدور بیمه نامه انواع خودرو، شناور، واگن، هواپیما و هلی  کوپتر

www.sayehamnalborz.com        @saye4500

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، پلاک 29، طبقه8، واحد 25   تلفن: 
88741805 / 88741827    نمابر: 88526937

مدیرعامل: احمد شکوهی بهار )مدرس دانشگاه(

 نماینده برتر شرکت بیمه البرز در 6 سال متوالی

شرکتخدماتبیمهای

سایهامنالبرز

بیمه گر سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای

کالاسپیدترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9186993433
تلفن:37657810 - 051    نمابر: 37614464 - 051

دفتر تهران : خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2
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شرکت های مسافربری و بازرگانیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

شرکتسفیرریلآسیا
شرکت های عضو مجموعه سفیر ریل آسیا  با برخورداری از لوکس ترین واگنهای مسافری پیشتاز در ارائه خدمات در صنعت حمل و نقل ریلی 

مسافری در کشور می باشند.در همین راستا تمامی شرکتهای عضو مجموعه سفیر  همواره کوشیده اند تا با تکیه بر افزایش ناوگان مسافری 
سهم خود را در این حوزه افزایش وبا ارتقاءسطح کیفی خدمات به مسافرین نسبت به تامین انتظارات آنان اقدام نمایند.

ما امید داریم که بتوانیم با بهره گیری از دانش روز و برنامه ریزی مناسب مبتنی
 بر تمامی امکانات موجود شرایط دلنشینی را برای سفر با قطار فراهم آوریم. 

سایت فروش اینترنتی قطارهای مجموعه سفیر
www.safirrail.ir

جهت تهیه بلیت گروهی و چارتر با شرکت سفیر ریل آسیا تماس بگیرید.
    تهران: خیابان میرزای شیرازی، خیابان اعرابی5، پلاک19            تلفن: 43457-021                   نمابر: 86071731 

www.safirrail.com      info@safirrail.com    

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق 
در زمینه بارهای )ترانزیتی، مواد سوختی، 

صادرات، واردات(
 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: 09126164539
09187306003          

نمابر:083-38383279 
bazargani.yaghobi@gmail.com

بازرگانی 

سید نورالدین
 بدری

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا

 واردات، صادرات، ترانزیت اجاره 

کانتینر انزلی به روسیه)آستاراخان(

 تحویل کانتینر 20 و 40 فوتی جهت پر 

نمودن کالا در انزلی،  روسیه و قزاقستان 

با مناسب ترین قیمت

 خرید و فروش چوب روسی

تلفن: 013-44437428 
فکس: 013-44422746

همراه: 09111815302
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SAPRA TARABAR

www.sapratarabar.com
Email: info@sapratarabar.com

Tel: (+9821) 88569610     Fax: (+9821) 88569617

Unit2 , No. 18 , Abbasi Anari Ave. , North Motahari St. , 
Darya Blvd. , Shahrak Gharb , Tehran / Iran
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شرکت های مسافربری و بازرگانیشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

شرکتسفیرریلآسیا
شرکت های عضو مجموعه سفیر ریل آسیا  با برخورداری از لوکس ترین واگنهای مسافری پیشتاز در ارائه خدمات در صنعت حمل و نقل ریلی 

مسافری در کشور می باشند.در همین راستا تمامی شرکتهای عضو مجموعه سفیر  همواره کوشیده اند تا با تکیه بر افزایش ناوگان مسافری 
سهم خود را در این حوزه افزایش وبا ارتقاءسطح کیفی خدمات به مسافرین نسبت به تامین انتظارات آنان اقدام نمایند.

ما امید داریم که بتوانیم با بهره گیری از دانش روز و برنامه ریزی مناسب مبتنی
 بر تمامی امکانات موجود شرایط دلنشینی را برای سفر با قطار فراهم آوریم. 

سایت فروش اینترنتی قطارهای مجموعه سفیر
www.safirrail.ir

جهت تهیه بلیت گروهی و چارتر با شرکت سفیر ریل آسیا تماس بگیرید.
    تهران: خیابان میرزای شیرازی، خیابان اعرابی5، پلاک19            تلفن: 43457-021                   نمابر: 86071731 

www.safirrail.com      info@safirrail.com    

 انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق 
در زمینه بارهای )ترانزیتی، مواد سوختی، 

صادرات، واردات(
 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: 09126164539
09187306003          

نمابر:083-38383279 
bazargani.yaghobi@gmail.com

بازرگانی 

سید نورالدین
 بدری

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا

 واردات، صادرات، ترانزیت اجاره 

کانتینر انزلی به روسیه)آستاراخان(

 تحویل کانتینر 20 و 40 فوتی جهت پر 

نمودن کالا در انزلی،  روسیه و قزاقستان 

با مناسب ترین قیمت

 خرید و فروش چوب روسی

تلفن: 013-44437428 
فکس: 013-44422746

همراه: 09111815302
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SAPRA TARABAR

www.sapratarabar.com
Email: info@sapratarabar.com

Tel: (+9821) 88569610     Fax: (+9821) 88569617

Unit2 , No. 18 , Abbasi Anari Ave. , North Motahari St. , 
Darya Blvd. , Shahrak Gharb , Tehran / Iran








