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 دوردست از نزدیک
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رکود تدبیر
خصوصی سازی از اثربخش ترین 
راه های توسعه اقتصادی کشورها 
موارد  در  اما  می شود؛  محسوب 
متعددی هم این سیاست به دلایل 
مختلف از جمله شرایط نامساعد 

بازار کسب وکار، عدم تعهد مالکیت و ... موفق نبوده است. 
تجربه ناموفق خصوصی سازی هپکو اراک، ترابران را بر آن داشت 
اقتصاد کشورها؛ شرایط  بر  آثار خصوصی سازی  بیان  تا ضمن 
عمومی خصوصی سازی موفق را مرور و پروژه ناموفق هپکو را با 

این شرایط مقایسه و بازبینی کند. 

نسخة آمریکایی
طی »خرده بحران« اعتصاب 
یکی  از  کامیون ها،  رانندگان 
بخش  نقیصه های  از  دیگر 
هم رونمایی شد؛ مشکلی که 
این بار در ساختار اجتماعی 

ایران و به ویژه در بخش حمل ونقل جاده ای به شکل حاد نمایان 
شده است: نقص نمایندگی که در چگونگی تشکل یابی فعالان 
اقتصادی، نازل بودن نقش تشکل ها و گاه حتی در تعدد آنها نیز 

دیده می شود. 
و  دارد  وجود  جهان  در  تشکل یابی  زمینه  در  زیادی  تجربیات 
سازنده  رویکردهای  اتخاذ  برای  دیگران  تجربیات  از  می توان 

استفاده برد. مطلبی که می خوانید در همین زمینه است. 

2018 با طعم نگرانی از جنگ تجاری
بوئینگ و کاترپیلار برندگان بزرگ بازار سهام سال 
میلادی گذشته بودند. بوئینگ با بازدهی خیره کننده 
 70 حدود  بازدهی  با  کاترپیلار  و  درصدی   89

درصدی، سال 2017 را به پایان رساندند. 
نیاز به سرمایه گذاری هنگفت برای تحقیق و توسعه 
در کنار استانداردهای تولید و قیمت بالا کالاهای 
دو صنعت  در صدر  را  شرکت  دو  این  تولیدی، 
قرار  دنیا  در سراسر  تجهیزات سنگین  و  هواپیما 
داده است. این گزارش بر غول صنعت ماشین آلات 

سنگین جهان تمرکز دارد.

ذره بین روی ریشه ها
تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن 
»فضای سرمایه گذاری« و » محیط کسب وکار« 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای 
حالی  در  این  می کنند.  شانه خالی  بلندمدت تر 
است که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور 

همین عوامل »ثابت فرض شده« است. 
آنها تصور می کنند چون حاکمیت هیچ علاقه ای 
به تعدیل دیدگاه هایش ندارد، ناچارند تحلیل ها و 
تجویزهایی متناسب با همین فضا و همین محیط 
که  کرده اند  باور  اقتصاددانان  دهند. گویی  ارائه 
می توانند بار کج نظام اقتصادی کشور را طوری 

راهنمایی کنند که سالم به مقصد برسد. 
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 گزارش اصلی

ملی بازی ریلی!
آیا پسوند ملی برازنده کالایی چون ریل هست؟ برای 
پاسخ به این سوال باید به سابقه بیست و چند ساله 
تولید ریل در داخل رجوع و بررسی شود که علت 
به سرانجام نرسیدن تلاش ها چه بوده است. آیا آنچه 
می گویند با آنچه اراده می کنند تفاوت دارد؟ آیا چنین 
فعالیتی اقتصادی است؟ اگر اقتصادی نیست، چرا؟ 
اگر اقتصادی هست، چرا لازم می شود وزیر دخالت 
کند تا راه آهن این محصول را بخرد؟   اگر اقتصادی 

نیست، چرا بر ادامه آن اصرار می کنیم؟ 

بی شکلی
با ایجاد  باثبات و بی تنش را فقط  ... جامعه 
سازمان های اجتماعی می توان ایجاد کرد. وقتی 
قدرت  با  اجتماعی  فراوان  سازمان های  آن 
چانه زنی و نفوذ صنفی حضور داشته باشند، 
اما پایه های  می توان مدتها در اعتصاب بود، 
اخیرش  )مورد  نیافت  لرزان  را  حکومت 
فرانسه( می توان به همه آزادی اجتماعات و 
عقیده و اعتصاب داد و شاهد شکل گیری توده 

بی شکل ویرانگر نبود...

قدرت شکستن، بزرگی ظهور!
دوچیز در جهان اقتصاد مانع دستیابی به 
حداکثر کارایی و تعادل می شود. یکی از 
آنها چسبندگی قیمت هاست که ایرانی ها 
دعواهای  همه  هستند.  آن  حفظ  استاد 
تولیدکنندگان و ارائه دهندگان خدمات زیر 
بلیت دولت، بر سر همین است. یک نمونه 

آن در جریان اعتصاب های اخیر بخش حمل ونقل نمایش داده شد. در 
این میان، نطفه  تشکیل تشکل های حقیقی نیز هنگامی که رانندگان یخ 

فراموشی خود و مشکلاتشان را شکستند، امکان ظهور یافت. 
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 بازار سرمایه

پاسخ های  کارشناسی به 
دعاوی نامربوط

با  تهران  دادستان  ماه  خرداد  اوایل 
ایرلاین های ایرانی اتمام حجت کرد 
تاخیر های  حوزه  در  دادستانی  که 

هواپیمایی ورود جدی تر خواهد کرد. دولت آبادی در این زمینه 
تاخیر  مورد  در  تهران  دادستان  معاونان  گزارش های  مفاد  به 
پروازها و به برخی علل آن استناد کرد. آنچه می خوانید دیدگاه 
یکی از کارشناسان رسمی دادگستری در صنایع هوایی درباره 
نحوه ورود قوه قضاییه به مسایل تخصصی هوانوردی است. 

 اقتصاد کلان
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 فضای کسب و کار

 ترابری هوایی ترابری ریلی

فرم اشتراک در صفحه 40  
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موضع رسمی 
برای تکمیل گزارش اصلی این شماره، قصد داشتیم 
گفتگویی با مدیران سازمان راهداری ترتیب دهیم که 
متاسفانه علیرغم پیگیری های بسیار، امکان آن فراهم 
به گزارش نشست  را  نظر خوانندگان  نشد، عجالتا 
خبری جلب می کنیم که با حضور فرامرز مداح، عضو 
هیئت عامل و نماینده تام الاختیار سازمان راهداری 
سازمان  این  حمل ونقل  معاون  و  برنامه ریزی  در 
جهت تشریح آخرین اقدامات در خصوص مطالبات 

کامیونداران معترض برگزار شد.

مسوولان به موقع خدمت اغتشاشگران می رسند
ناوگان  رانندگان  انجمن های صنفی  کانون  با رئیس  گفت وگو 
حمل کالای کشور، در روزهایی بسیار پیش از کنار رفتن ایشان 
انجام شد. در این فاصله یعنی دوم تیرماه، نامه وزارت کار مبتنی 
بر برکناری او رسانه  ای شد، اما خودش در 18 تیرماه به ترابران 
اطلاع داد هنوز استعفا نداده است. بر ما معلوم نشد که واقع 
ماجرا چه بود، اما احتمالا برای نمایندگانی که در کارگروه مذاکره 
پیرامون مطالبات رانندگان خواستار برکناری او شده بودند، فرقی 
هم نمی کند. خان بلوکی در واپسین روزها دیدگاه هایش را در 

برابر خبرنگار ما آشکار ساخته است.
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در جستجوی متر تازه
به دنبال اعتصاب سراسری رانندگان 
در خرداد امسال، مشخص شد پایین  
از  پیروی  و  حمل  کرایه های  بودن 
الگوی سنتی قیمت گذاری خدمات 

حمل )نرخ توافقی( یکی از مهم ترین دلایل اعتراضات و تعیین 
نرخ بر حسب تن کیلومتر، یکی از اصلی ترین مطالبات صنفی 
انجمن های صنفی کارفرمایی  به سراغ مشاور کانون  آنهاست. 
کامیون داران کشور رفتیم که می گوید الگویی را برای محاسبه 

نرخ کرایه براساس تن - کیلومتر طراحی کرده است.

76

پرتاب به مرکز هزارتو
باید روزی را به یاد بیاورید که 
اسحاق جهانگیری روی صفحه 
تلویزیون ظاهر شد و اعلام کرد 
پس از این ارز تک نرخی است، 
خرید و فروش آن ممنوع است، 
زمینه  این  در  فعالیت صرافی ها 

مجاز نیست و دولت نیازهای ارزی همه را تامین می کند.
از همان روز اول، دولت برای هیچ پرسشی، پاسخی اندیشیده 
در  کالا  برای سفارش  فقط  ارز  بودند  فکر کرده  نداشت. لابد 
انجام  بانک مرکزی  آن هم  بزرگ تجاری است که  اندازه های 
مختلف  مصارف  برای  ارزی  تامین  سردرگم  کلاف  می دهد! 

حمل ونقل بین المللی، یک قلم دیگر از شاهکار آقایان است.  

مواجهه با باج گیرها
در شرایطی که هنوز دریافت دلار با 
نرخ 4200 تومان برای تامین هزینه 
سفرهای ترانزیتی رانندگان عملیاتی 
نشده است؛ ترکمنستان اعلام کرد از 
از 11 خرداد ماه هزینه تن-کیلومتر 
کامیون های عبوری از این کشور، از 

یک دلار به 1/5 دلار افزایش می یابد که به این ترتیب حدود 
700 دلار به هزینه های ترانزیت کالا، برای هر محموله ترانزیتی 
هیات مدیره شرکت  رییس  شد.  خواهد  افزوده  مسیر  این  در 
حمل ونقل بین المللی رهزاد ترابر که در این مسیر فعالیت دارد، 
در گزارش زیر، چالش های پیش روی ناوگان ایرانی در نتیجه 

این اقدام و راه کارهای موجود را شرح می دهد.

چوب لای چرخ راه آهن
بحران در مسافرکشی ریلی به وضوح دیده 
از  راه آهن،  مدیرعامل  که  آنجا  تا  می شود؛ 
ضرر 800 میلیارد تومانی در بخش مسافر در 
سال 1395 خبر داده و چاره ای جز افزایش 

قیمت بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. 
فعالیت  اقتصادی  مشکلات  پیگیری  برای 
در حوزه حمل ریلی مسافر، با مدیران عامل 
شرکت های »جوپار« و »مهتاب سیر جم« که 
در بخش حمل ونقل ریلی فعالیت می کنند، به 

گفت وگو نشستیم.     

زمینگیر سوخت؟ 
هزینه سوخت تقریبا یک سوم هزینه 
را  هواپیمایی  شرکت های  عملیاتی 
نشان  بررسی ها  و  می شود  شامل 
می دهد افزایش یک دلار در قیمت 
هر بشکه نفت خام منجر به افزایش 

یک درصد در هزینه سوخت خطوط هوایی آمریکا می شود. 
انجمن بین المللی هواپیمایی )یاتا( برآورد کرده که میانگین قیمت 
سوخت جت برای سال 2018 به بالاتر از 80 دلار برای هر بشکه 

برسد که برای خطوط هوایی بسیار آسیب زا خواهد بود...

کجا بهتر از اینجا!
این  اعتمادی هستند«  »فرانسوی ها شرکای غیرقابل 
به  بارها در جریان مذاکرات هسته ای منتهی  جمله 
برجام شنیده شد. در صنعت خودروسازی هم پژو 
دقیقا در روزهای سخت و جایی که به حضورش 
نیاز داشتیم پشت شرکای ایرانی را خالی کرد. در این 
میان اما شاید رنو یک استثنا باشد که این بار هم پس 
از تهدیدهای ترامپ از عزم خود برای ماندن در ایران 
گفته است. آیا باید از ماندن رنو شادمان باشیم یا این 
هم پرده دیگری از رفتار سیاسی فرانسوی ها است؟ 

میراث ماندگار
در برگزاری رویدادهای ورزشی 
مانند جام جهانی فوتبال، تامین 
نیازهای حمل ونقل در جابجایی 

مناسب، سریع و ایمن تماشاگران، بازیکنان و مسئولان برگزاری 
مسابقات از جمله مهم ترین چالش های کشور میزبان به شمار 
می رود. هرچند درنهایت میراث بلندمدتی است که در زمینه 
توسعه حمل ونقل آن کشور به جا می ماند. جزئیات مربوط به 
میزان سرمایه گذاری و عملکرد بخش حمل ونقل کشور روسیه 

را در برگزاری مسابقات جام جهانی 2018 می خوانید.

رشد درآمد، کاهش سود
حمل ونقل ریلی در سال گذشته شاهد 
توسعه جابه جایی بار بود و 47 میلیون 
 1396 سال  در  ریل  طریق  از  بار  تن 
جابه جا شده است. این رقم در گزارش 
عادی  عمومی  مجمع  به  هیئت مدیره 

سالیانه سال مالی 96 بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار )توکا 
ریل( معادل 42 میلیون تن اعلام شده است. 

گزارش پایان سال هیئت مدیره این شرکت می تواند تصویری از شرایط 
ارائه دهد: تصویری که کمابیش در سایر  سال گذشته این صنعت 

شرکت های بزرگ حمل ونقل ریلی بار نیز دیده می شود.
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در اندیشه دالان های تازه دریایی
بالاخره ترامپ 18 اردیبهشت ماه خروج یک جانبه 
با این تصمیم، تحریم های  از برجام را اعلام کرد. 
هسته ای آمریکا در بازه های 3 و 6 ماهه بازخواهند 
گشت. یکی از تحریم هایی که مجددا اعمال می شود، 
تحریم معامله با بخش های کشتیرانی است. به دنبال 
این تصمیم، مرسک و MSC، بلافاصله همکاری 
خود را با ایران قطع کردند و کشتیرانی هاپاگ لوید 
نیز که پنجمین شرکت ترابری کانتینری جهان است، 
به خبرگزاری رویترز گفته است که یکی از خدمات 
بارگیری از ایران و تحویل بار به ایران را متوقف کرده 
و آن دیگری نیز در حال بازنگری است. با فعالان 

بخش درباره بحران گفتگو کرده ایم 

بازنشستگی پیش از موعد
ناوگان  امور  معاون  اوایل خرداد، 
واگن   400 خروج  از  راه آهن 
مسافری فرسوده از شبکه ریلی تا 
پایان تیر ماه 1397 خبر داد و افرود 

با توجه به حساسیت بیشتر واگن های مسافری و جهت ایجاد ایمنی 
مسافران، برنامه از رده خارج کردن واگن های مسافری با سن بالا، از 

سال 1394 در دستور کار این معاونت قرار گرفته است. 
این تصمیم، واکنش مدیران شرکت ریلی و به خصوص رجا را در پی 
داشت که مالک بیشترین تعداد از این ناوگان است. به بهانه این موضوع 

با مدیرعامل شرکت رجا به گفت وگو نشستیم. 

 زنجیره تامین صنعت خودرو
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 ترابری ریلی

 ترابری بین المللی
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رکود تدبیر
خصوصی سازی از اثربخش ترین 
راه های توسعه اقتصادی کشورها 
موارد  در  اما  می شود؛  محسوب 
متعددی هم این سیاست به دلایل 
مختلف از جمله شرایط نامساعد 

بازار کسب وکار، عدم تعهد مالکیت و ... موفق نبوده است. 
تجربه ناموفق خصوصی سازی هپکو اراک، ترابران را بر آن داشت 
اقتصاد کشورها؛ شرایط  بر  آثار خصوصی سازی  بیان  تا ضمن 
عمومی خصوصی سازی موفق را مرور و پروژه ناموفق هپکو را با 

این شرایط مقایسه و بازبینی کند. 

نسخة آمریکایی
طی »خرده بحران« اعتصاب 
یکی  از  کامیون ها،  رانندگان 
بخش  نقیصه های  از  دیگر 
هم رونمایی شد؛ مشکلی که 
این بار در ساختار اجتماعی 

ایران و به ویژه در بخش حمل ونقل جاده ای به شکل حاد نمایان 
شده است: نقص نمایندگی که در چگونگی تشکل یابی فعالان 
اقتصادی، نازل بودن نقش تشکل ها و گاه حتی در تعدد آنها نیز 

دیده می شود. 
و  دارد  وجود  جهان  در  تشکل یابی  زمینه  در  زیادی  تجربیات 
سازنده  رویکردهای  اتخاذ  برای  دیگران  تجربیات  از  می توان 

استفاده برد. مطلبی که می خوانید در همین زمینه است. 

2018 با طعم نگرانی از جنگ تجاری
بوئینگ و کاترپیلار برندگان بزرگ بازار سهام سال 
میلادی گذشته بودند. بوئینگ با بازدهی خیره کننده 
 70 حدود  بازدهی  با  کاترپیلار  و  درصدی   89

درصدی، سال 2017 را به پایان رساندند. 
نیاز به سرمایه گذاری هنگفت برای تحقیق و توسعه 
در کنار استانداردهای تولید و قیمت بالا کالاهای 
دو صنعت  در صدر  را  شرکت  دو  این  تولیدی، 
قرار  دنیا  در سراسر  تجهیزات سنگین  و  هواپیما 
داده است. این گزارش بر غول صنعت ماشین آلات 

سنگین جهان تمرکز دارد.

ذره بین روی ریشه ها
تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن 
»فضای سرمایه گذاری« و » محیط کسب وکار« 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای 
حالی  در  این  می کنند.  شانه خالی  بلندمدت تر 
است که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور 

همین عوامل »ثابت فرض شده« است. 
آنها تصور می کنند چون حاکمیت هیچ علاقه ای 
به تعدیل دیدگاه هایش ندارد، ناچارند تحلیل ها و 
تجویزهایی متناسب با همین فضا و همین محیط 
که  کرده اند  باور  اقتصاددانان  دهند. گویی  ارائه 
می توانند بار کج نظام اقتصادی کشور را طوری 

راهنمایی کنند که سالم به مقصد برسد. 
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 گزارش اصلی

ملی بازی ریلی!
آیا پسوند ملی برازنده کالایی چون ریل هست؟ برای 
پاسخ به این سوال باید به سابقه بیست و چند ساله 
تولید ریل در داخل رجوع و بررسی شود که علت 
به سرانجام نرسیدن تلاش ها چه بوده است. آیا آنچه 
می گویند با آنچه اراده می کنند تفاوت دارد؟ آیا چنین 
فعالیتی اقتصادی است؟ اگر اقتصادی نیست، چرا؟ 
اگر اقتصادی هست، چرا لازم می شود وزیر دخالت 
کند تا راه آهن این محصول را بخرد؟   اگر اقتصادی 

نیست، چرا بر ادامه آن اصرار می کنیم؟ 

بی شکلی
با ایجاد  باثبات و بی تنش را فقط  ... جامعه 
سازمان های اجتماعی می توان ایجاد کرد. وقتی 
قدرت  با  اجتماعی  فراوان  سازمان های  آن 
چانه زنی و نفوذ صنفی حضور داشته باشند، 
اما پایه های  می توان مدتها در اعتصاب بود، 
اخیرش  )مورد  نیافت  لرزان  را  حکومت 
فرانسه( می توان به همه آزادی اجتماعات و 
عقیده و اعتصاب داد و شاهد شکل گیری توده 

بی شکل ویرانگر نبود...

قدرت شکستن، بزرگی ظهور!
دوچیز در جهان اقتصاد مانع دستیابی به 
حداکثر کارایی و تعادل می شود. یکی از 
آنها چسبندگی قیمت هاست که ایرانی ها 
دعواهای  همه  هستند.  آن  حفظ  استاد 
تولیدکنندگان و ارائه دهندگان خدمات زیر 
بلیت دولت، بر سر همین است. یک نمونه 

آن در جریان اعتصاب های اخیر بخش حمل ونقل نمایش داده شد. در 
این میان، نطفه  تشکیل تشکل های حقیقی نیز هنگامی که رانندگان یخ 

فراموشی خود و مشکلاتشان را شکستند، امکان ظهور یافت. 
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 بازار سرمایه

پاسخ های  کارشناسی به 
دعاوی نامربوط

با  تهران  دادستان  ماه  خرداد  اوایل 
ایرلاین های ایرانی اتمام حجت کرد 
تاخیر های  حوزه  در  دادستانی  که 

هواپیمایی ورود جدی تر خواهد کرد. دولت آبادی در این زمینه 
تاخیر  مورد  در  تهران  دادستان  معاونان  گزارش های  مفاد  به 
پروازها و به برخی علل آن استناد کرد. آنچه می خوانید دیدگاه 
یکی از کارشناسان رسمی دادگستری در صنایع هوایی درباره 
نحوه ورود قوه قضاییه به مسایل تخصصی هوانوردی است. 

 اقتصاد کلان
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 فضای کسب و کار

 ترابری هوایی ترابری ریلی

فرم اشتراک در صفحه 40  
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موضع رسمی 
برای تکمیل گزارش اصلی این شماره، قصد داشتیم 
گفتگویی با مدیران سازمان راهداری ترتیب دهیم که 
متاسفانه علیرغم پیگیری های بسیار، امکان آن فراهم 
به گزارش نشست  را  نظر خوانندگان  نشد، عجالتا 
خبری جلب می کنیم که با حضور فرامرز مداح، عضو 
هیئت عامل و نماینده تام الاختیار سازمان راهداری 
سازمان  این  حمل ونقل  معاون  و  برنامه ریزی  در 
جهت تشریح آخرین اقدامات در خصوص مطالبات 

کامیونداران معترض برگزار شد.

مسوولان به موقع خدمت اغتشاشگران می رسند
ناوگان  رانندگان  انجمن های صنفی  کانون  با رئیس  گفت وگو 
حمل کالای کشور، در روزهایی بسیار پیش از کنار رفتن ایشان 
انجام شد. در این فاصله یعنی دوم تیرماه، نامه وزارت کار مبتنی 
بر برکناری او رسانه  ای شد، اما خودش در 18 تیرماه به ترابران 
اطلاع داد هنوز استعفا نداده است. بر ما معلوم نشد که واقع 
ماجرا چه بود، اما احتمالا برای نمایندگانی که در کارگروه مذاکره 
پیرامون مطالبات رانندگان خواستار برکناری او شده بودند، فرقی 
هم نمی کند. خان بلوکی در واپسین روزها دیدگاه هایش را در 

برابر خبرنگار ما آشکار ساخته است.
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در جستجوی متر تازه
به دنبال اعتصاب سراسری رانندگان 
در خرداد امسال، مشخص شد پایین  
از  پیروی  و  حمل  کرایه های  بودن 
الگوی سنتی قیمت گذاری خدمات 

حمل )نرخ توافقی( یکی از مهم ترین دلایل اعتراضات و تعیین 
نرخ بر حسب تن کیلومتر، یکی از اصلی ترین مطالبات صنفی 
انجمن های صنفی کارفرمایی  به سراغ مشاور کانون  آنهاست. 
کامیون داران کشور رفتیم که می گوید الگویی را برای محاسبه 

نرخ کرایه براساس تن - کیلومتر طراحی کرده است.

76

پرتاب به مرکز هزارتو
باید روزی را به یاد بیاورید که 
اسحاق جهانگیری روی صفحه 
تلویزیون ظاهر شد و اعلام کرد 
پس از این ارز تک نرخی است، 
خرید و فروش آن ممنوع است، 
زمینه  این  در  فعالیت صرافی ها 

مجاز نیست و دولت نیازهای ارزی همه را تامین می کند.
از همان روز اول، دولت برای هیچ پرسشی، پاسخی اندیشیده 
در  کالا  برای سفارش  فقط  ارز  بودند  فکر کرده  نداشت. لابد 
انجام  بانک مرکزی  آن هم  بزرگ تجاری است که  اندازه های 
مختلف  مصارف  برای  ارزی  تامین  سردرگم  کلاف  می دهد! 

حمل ونقل بین المللی، یک قلم دیگر از شاهکار آقایان است.  

مواجهه با باج گیرها
در شرایطی که هنوز دریافت دلار با 
نرخ 4200 تومان برای تامین هزینه 
سفرهای ترانزیتی رانندگان عملیاتی 
نشده است؛ ترکمنستان اعلام کرد از 
از 11 خرداد ماه هزینه تن-کیلومتر 
کامیون های عبوری از این کشور، از 

یک دلار به 1/5 دلار افزایش می یابد که به این ترتیب حدود 
700 دلار به هزینه های ترانزیت کالا، برای هر محموله ترانزیتی 
هیات مدیره شرکت  رییس  شد.  خواهد  افزوده  مسیر  این  در 
حمل ونقل بین المللی رهزاد ترابر که در این مسیر فعالیت دارد، 
در گزارش زیر، چالش های پیش روی ناوگان ایرانی در نتیجه 
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 تذکر داده شده که در تحریر این ستون، از متوسل شدن  دائمی به حکایات و رخدادهای تاریخی بپرهیزیم و خاطرات 
خود را از جنگ فراموش شده جهانی و جنگ یخزده سرد به میان نیاوریم. چاره چیست؟ به نظر ما، نقل رویدادهای 

قبل از این وقایع مهم است!
یکی از آنها داستان توده بی شکل زایندة حزب ناسیونال سوسیالیست آلمان، یعنی نازی هاست. در سال های بین جنگ 
اول و دوم جهانی، آلمان شکست خورده، غارت شده، فقیر و ناامید دارای حکومت هایی ضعیف و ناکام در حل مسائلی 
مثل اشتغال و بهبود زندگی بود. آمال های پیشین بر باد رفته و ناامیدی سیاسی بر شهروندان سلطه یافته بود. مانور 
بهره برداران از جنگ اول و نوکیسگان ثروتمند خشم مردم را برمی انگیخت و زمینه تبلیغات عوام پسند را افزایش می داد. 
جامعه محنت زده، ناامید و خشمگین بود. در چنین فضایی، حزبی نو و فاقد مبانی نظری اما مسلح به یک ایدئولوژی 
مبتنی بر نفرت و سلطه که می توانست طردشدگان، اقشار حاشیه نشین، بیکاران و ماجراجویان سیاسی را متحد و قدرتمند 

کند، جامعه و بنیان های کهن آن را درنوردید. توده بی شکل، بهمن وار همه جا را له کرد و پوشاند. 
فرجام بسیاری از جوامع و خرده جوامع چنین بوده و یا خواهد بود. فاشیزم از دل توده درهم جوشیده سرشار از 
احساسات ناخوشایند پدید می آید. از دل نفرت، احساس حقارت، تعارض ملموس اجتماعی، رنج فقر و تبعیض 
آشکار و البته یک عامل قابل توجه دیگر: ناتوانی سازمان های اجتماعی در ایجاد اجماع و البته گاهی حتی پایمال 

شدن آنها، وقتی وجود دارند...                                                            
می خواهیم در این زمینه، داستانی ناشنیده درباره کشور خودمان برایتان تعریف کنیم. در جریان ناآرامی های دی ماه 
گذشته که در آنها گروهی گویا به تحریک یک جناح رقیب دولت، به خیابان آمدند تا طلب نان کنند، توده بی شکل 
ظهور کرد. بلوا یا جنبش یا هرچه اسم آن را بگذارید، به سرعت گسترش یافت و طی کمتر از ده روز به 60 
شهر رسید. با خاستگاه اجتماعی کاملا آمیخته و خواسته هایی که از پس دادن پول مردم از موسسات ورشکسته تا  
سلطنت رضاشاه را دربر می گرفت. برای ناظران اهل تدقیق مشخص بود این توده بهمن وار همه بنیان های موجود را 
بدون آنکه بداند چه به جای آن خواهد آمد، له و نابود می کند. قدرت وهم انگیز آن )علیرغم شمار آن که گفته شد 

کلا 110 هزار نفر بود( به کندن تکه های آسفالت خیابان با چنگ و پرتاب به هر سو ارتقا یافته بود. 
در نقطه اوج، یک روزنامه پیشنهادی داد: احزاب تقاضای گردهمایی دهند، وزارت کشور موافقت کند و این توده 
خشمگین برای تخلیه التهاب و خشم، به سالن ها و مکان های سخنرانی کشیده شود. معقول بود و وزارت کشور ساعت 
11 صبح همان روز، سران احزاب را )که در دادن اجازه برگزاری مجلس ختم به آنها امساک می کرد( به مقر خود 
فراخواند و گفت تقاضای برگزاری تظاهرات و گردهمایی دهند! هیچکس زیر بار نرفت و نمایندگان احزاب گفتند 
خطر نمی کنند... شانس آوردیم که توده بی شکل دو روز بعد به عللی وارفت و کشور از هرج و مرج نجات یافت، اما 
این حکم یکبار دیگر به ما ثابت شد که جامعه فاقد سازمان های فراگیر سیاسی، صنفی و فرهنگی، در کناره پرتگاه طی 

مسیر می کنند و طوفان های کور حتی کوچک می تواند آنها را تا حد سقوط و فروپاشی به خطر بیندازد.
سومین حکایت اما، اعتصاب رانندگان کامیون ها در ماه پیشین است که می توانست نمونه کلاسیکی از جنبش های 
بی سر و منتهی به ظهور حوادث مهیب و غیردمکراتیک باشد. اعتصابی که در اولین قدم ها، از نرخ کرایه و نفی مسوول 
یک تشکل شروع شد و در آخر به تنافر درون صنفی و شیشه شکنی )یکی از نشانه های جدی پروسه غیردمکراتیک 

اجتماعی( انجامید. توده رانندگان منفرد، در نهایت کوتاه آمد و ماجرا به خیر گذشت.
همیشه به خیر نمی گذرد. جامعه باثبات و حکومت بی تنش را فقط با ایجاد سازمان های اجتماعی می توان ایجاد کرد. 
وقتی آن سازمان های فراوان اجتماعی با قدرت چانه زنی و نفوذ صنفی حضور داشته باشند، می توان مدت ها در 
اعتصاب بود، اما پایه های حکومت را لرزان نیافت )مورد اخیرش فرانسه( می توان به همه حق آزادی اجتماعات و 

عقیده و اعتصاب داد و شاهد شکل گیری توده بی شکل ویرانگر نبود...

نزدیک ز  ا دوردست 

بی شکلی
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همیشه به خیر نمی گذرد. جامعه باثبات و حکومت بی تنش را فقط با ایجاد سازمان های اجتماعی می توان ایجاد کرد. 
وقتی آن سازمان های فراوان اجتماعی با قدرت چانه زنی و نفوذ صنفی حضور داشته باشند، می توان مدت ها در 
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عقیده و اعتصاب داد و شاهد شکل گیری توده بی شکل ویرانگر نبود...

نزدیک ز  ا دوردست 

بی شکلی
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حرکت اعتراضی رانندگان جاده ای برای پایان دادن به انجماد قیمت های حمل 

قدرت شکستن، بزرگی ظهور!
ریشه های اعتصاب رانندگان کامیون برای اصلاح قیمت ها

دوچیز در جهان اقتصاد مانع دستیابی به حداکثر کارایی و تعادل می شود. یکی از آنها چسبندگی قیمت هاست که 
ایرانی ها استاد حفظ آن هستند. همه دعواهای تولیدکنندگانِ زیر بلیت کنترل دولت و برخی ارائه دهندگان خدمات 
ایضا زیر تیغ قیمت گذاری دولتی، بر سر همین اصل است. دولت ها به علت عشق به نمایش ارزانی، شیفته حفظ 
قیمت ها و چسباندن آنها هستند و پیشرانه عرضه کنندگان هم افزایش قدرت مانور روی قیمت های عرضه است. 

یک نمونه این ماجرا در جریان اعتصاب های اخیر بخش حمل ونقل به نمایش گذاشته شد: ارائه دهندگان خدمات 
حمل در پی برداشتن چسب قیمت حمل، و دولتی ها در تلاطم حفظ آن. در این میان، نطفه های تشکیل تشکل های 
حقیقی بخش نیز هنگامی که رانندگان یخ فراموشی خود و مشکلاتشان را شکستند، امکان ظهور یافتند. ترابران با 

سه نفر از نمایندگان مذاکره کننده با دولت بر سر مسائل مختلف بخش، به گفت وگو نشسته است.
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گزارش اصلی

رضا خادمی زاده ، رئیس هیات مدیره کانون سراسری 
جاده ای  حمل ونقل  رانندگان  صنفی  انجمن های 
مسافر کشور در خصوص اعتراض رانندگان چنین 
می گوید:» در چهار سال گذشته، مکاتبات فراوان 
و مشترکی در بخش کالا و مسافر با وزارت راه و 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای داشتیم، اما 
متاسفانه ترتیب اثری به این مکاتبات داده نشد و 
بخشنامه ها و دستورالعمل هایی صادر شد که اغلب 
به ضرر بخش بود و بسیاری از آنها با قانون و عرف 

و شرایط روز جامعه هماهنگی نداشت.«
او ادامه می دهد:» وقتی مکاتبات ما بی نتیجه ماند، 
گلایه ها را حتی به دستگاه های امنیتی و نظارتی مانند 
کمیسیون های  اطلاعات،  وزارت  کشور،  وزارت 
عمران، اجتماعی، ریاست مجلس و ریاست صدا و 
سیما نیز انعکاس دادیم، اما پیگیری ها بی فایده بود 
و بی توجهی ها باعث شد که ما نتوانیم خبر خوبی 
را به بخش منتقل کنیم و بگوییم که دولت به فکر 
شما است. رانندگان هم هر روز پیگیر مطالبات خود 

بودند تا اینکه کاملا از مسوولان ناامید شدند.«
خادمی زاده با تاکید بر اینکه حتی خود رانندگان هم 
نمی خواستند دامنه اعتراضات تا این حد گسترده 
شود، می افزاید:» وقتی لاستیک 2 میلیون تومانی به 7 
میلیون تومان رسید و قیمت روغن، لاستیک و ناوگان 
چندین برابر شد و کسی توجهی نشان نداد، دیدیم 
دیگر فعالیت حمل ونقل اقتصادی نیست و مجبور 
شدیم دست به اعتراض بزنیم. البته تمام خواسته های 
ما صنفی و مطابق با قانون و مقررات بود و هیچ گونه 
دلایل سیاسی و غیرصنفی نداشت. تنها خواسته ای 
اجرایی کشور  از مسئولان  رانندگان  مالکان و  که 
داشتند، این بود که قوانین و بخشنامه ها سلیقه ای 
اجرا نشود و بر نحوه اجرای قوانین نظارت وجود 

داشته باشد.«
پس  می گوید:»  مطالبات  پیگیری  روند  درباره  او 
که  وزارتخانه هایی  و  نهادها  اعتراضات،  آغاز  از 
تا پیش از آن، اهمیت موضوع را دست کم گرفته 
اولین جلسه که در  بودند، وارد قضیه شدند. در 
تاریخ پنجم خرداد ماه با حضور وزیر راه تشکیل 
شد و تا ساعت 7 شب به درازا کشید، تشکل های 
با ایشان و معاونانشان  صنفی، مشکلات خود را 
حضور  با  کارگروهی  شد  مقرر  و  کردند  مطرح 
سازمان راهداری، وزارت راه و تشکل های صنفی 
برگزار شود که این کارگروه ها در حال برگزاری 
هستند، اما از آنجا که مشکلات رانندگان و مالکان 
زیاد است، به این نتیجه رسیدیم که خروجی این 

جلسات ممکن است زمان بر باشد، بنابراین، خود 
فعالان در بخش مسافر و کالا وارد کار شدند تا 

با کمک مدیران استانی مشکلات را مرتفع کنند.«
خادمی زاده توضیح می دهد:» جلسه پنج ساعته ای 
هم با وزیر کار داشتیم. آقای ربیعی گفت من به 
صورت ویژه از طرف رییس جمهور ماموریت دارم 
تعیین  و  بیمه  مانند  رانندگان  درخواست های  که 
مشاغل سخت و زیان آور را پیگیری کنم. او دستور 
داد که کارگروهی در وزارت کار برای رسیدگی 
به مشکلات رانندگان تشکیل شود و خودش هم 
در برخی جلسات برای تسریع در حل مشکلات 
حضور خواهد داشت. علاوه بر این، جلساتی هم با 
کمیسیون اجتماعی و کمیسیون عمران و کمیسیون 

امنیت ملی داشتیم.«
او می گوید:» در استان ها هم جلسات متعددی با 
و  رانندگان  مالکان،  نمایندگان  مدیران شرکت ها، 
مسئولان اداره های راهداری داشتیم. دیداری هم با 
معترضین در بخش ترانزیت بود. همه مسائل بررسی 
شد و قرار شد آن مسائل در جلسات تهران پیگیری 
شوند. ضمنا کلیه دادستان های کشور موظف شدند 
داشته  حمل ونقل  صنفی  تشکل های  با  جلساتی 
باشند و مشکلات رانندگان را جمع آوری کنند تا 

به دادستانی کل کشور ارجاع شود.«
مدیران  همراهی  درباره  امیدواری  ابراز  ضمن  او 
جدید سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور 
می گوید:» با توجه به حضور آقایان حسن نیا، امانی و 
مدیران ستادی، امیدواریم مشکلات رانندگان مرتفع 
شود چون مشکلات امروز مربوط به دوران پیش از 
ایشان است و مدیران فعلی مدت کوتاهی است که 

مسئولیت سازمان راهداری را بر عهده دارند.«
در  مشکلات  اینکه  به  اشاره  با  صنفی  فعال  این 
طول پنج سال به وجود آمده و یک شبه حل نیز 
نخواهد شد، می افزاید:» در حال حاضر اعتراضات 
رانندگان به صورت 90 درصدی آرام شده، اما هنوز 
عده ای اعتراضات به حقی دارند؛ چراکه وعده های 
و  نشده  محقق  گذشته  سال  پنج  در  دولتمردان 
نسبت به تضمین اجرای وعده ها تردید وجود دارد. 
از این رو، تشکل های صنفی وارد کار شدند که 

خوشبختانه در حال حل شدن است.«
رئیس هیـات مدیـره کانون سراسـری انجمن های 
کشـور  جـاده ای  حمل ونقـل  راننـدگان  صنفـی 
می گویـد:» در خصوص لاسـتیک، قطعـات یدکی 
و تامیـن نـاوگان جلسـاتی را بـا معاونـان وزارت 
صنعت معدن و تجارت داشـتیم. قرار شـد هر سـه 
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جاده ای  حمل ونقل  رانندگان  صنفی  انجمن های 
مسافر کشور در خصوص اعتراض رانندگان چنین 
می گوید:» در چهار سال گذشته، مکاتبات فراوان 
و مشترکی در بخش کالا و مسافر با وزارت راه و 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای داشتیم، اما 
متاسفانه ترتیب اثری به این مکاتبات داده نشد و 
بخشنامه ها و دستورالعمل هایی صادر شد که اغلب 
به ضرر بخش بود و بسیاری از آنها با قانون و عرف 

و شرایط روز جامعه هماهنگی نداشت.«
او ادامه می دهد:» وقتی مکاتبات ما بی نتیجه ماند، 
گلایه ها را حتی به دستگاه های امنیتی و نظارتی مانند 
کمیسیون های  اطلاعات،  وزارت  کشور،  وزارت 
عمران، اجتماعی، ریاست مجلس و ریاست صدا و 
سیما نیز انعکاس دادیم، اما پیگیری ها بی فایده بود 
و بی توجهی ها باعث شد که ما نتوانیم خبر خوبی 
را به بخش منتقل کنیم و بگوییم که دولت به فکر 
شما است. رانندگان هم هر روز پیگیر مطالبات خود 

بودند تا اینکه کاملا از مسوولان ناامید شدند.«
خادمی زاده با تاکید بر اینکه حتی خود رانندگان هم 
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دیگر فعالیت حمل ونقل اقتصادی نیست و مجبور 
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داشتند، این بود که قوانین و بخشنامه ها سلیقه ای 
اجرا نشود و بر نحوه اجرای قوانین نظارت وجود 

داشته باشد.«
پس  می گوید:»  مطالبات  پیگیری  روند  درباره  او 
که  وزارتخانه هایی  و  نهادها  اعتراضات،  آغاز  از 
تا پیش از آن، اهمیت موضوع را دست کم گرفته 
اولین جلسه که در  بودند، وارد قضیه شدند. در 
تاریخ پنجم خرداد ماه با حضور وزیر راه تشکیل 
شد و تا ساعت 7 شب به درازا کشید، تشکل های 
با ایشان و معاونانشان  صنفی، مشکلات خود را 
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فعالان در بخش مسافر و کالا وارد کار شدند تا 

با کمک مدیران استانی مشکلات را مرتفع کنند.«
خادمی زاده توضیح می دهد:» جلسه پنج ساعته ای 
هم با وزیر کار داشتیم. آقای ربیعی گفت من به 
صورت ویژه از طرف رییس جمهور ماموریت دارم 
تعیین  و  بیمه  مانند  رانندگان  درخواست های  که 
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در برخی جلسات برای تسریع در حل مشکلات 
حضور خواهد داشت. علاوه بر این، جلساتی هم با 
کمیسیون اجتماعی و کمیسیون عمران و کمیسیون 

امنیت ملی داشتیم.«
او می گوید:» در استان ها هم جلسات متعددی با 
و  رانندگان  مالکان،  نمایندگان  مدیران شرکت ها، 
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باشند و مشکلات رانندگان را جمع آوری کنند تا 
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ایشان است و مدیران فعلی مدت کوتاهی است که 

مسئولیت سازمان راهداری را بر عهده دارند.«
در  مشکلات  اینکه  به  اشاره  با  صنفی  فعال  این 
طول پنج سال به وجود آمده و یک شبه حل نیز 
نخواهد شد، می افزاید:» در حال حاضر اعتراضات 
رانندگان به صورت 90 درصدی آرام شده، اما هنوز 
عده ای اعتراضات به حقی دارند؛ چراکه وعده های 
و  نشده  محقق  گذشته  سال  پنج  در  دولتمردان 
نسبت به تضمین اجرای وعده ها تردید وجود دارد. 
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 رضا خادمی زاده: وقتی 
قیمت لاستیک 2 میلیون 
تومانی به 7 میلیون تومان 
رسید و قیمت روغن، 
لاستیک و ناوگان چندین

 برابر شد و کسی 
توجهی نشان نداد، 
مجبور شدیم دست 
به اعتراض بزنیم. البته
 تمام خواسته های ما

 صنفی و مطابق با قانون 
و مقررات بود و 
هیچ دلایل سیاسی 
و غیرصنفی نداشت 

کارگروه ها مثبت است، اما خروجی این جلسات 
مهم است. ما بخشنامه های زیادی داریم که ضمانت 
اجرایی ندارد و بیشتر مشکلات ما هم از همین جا 

نشات می گیرد.«
اینکـه توزیـع  بـه  اشـاره  بـا  ایـن فعـال صنفـی 
عادلانـه لاسـتیک که قـول داده بودند، اتفـاق نیفتاد، 
خاطرنشـان می کنـد:» مـا می گوییم یـا تصمیمی را 
اعـلام نکننـد و یا اگـر اعـلام کردند اجرایی شـود. 
پیگیـری مسـئولان تا به حال بد نیسـت، امـا ایده آل 
هـم  نیسـت. مـا می توانیم در کمتریـن زمان ممکن 
بـه خواسـته هایمان برسـیم. مشـکل ما سـاختاری 
نیسـت. مشـکل ما عدم اجرای قوانین اسـت و باید 

اراده ای بـرای حل مشـکلات داشـته باشـند.«
خادمی زاده می گوید:» لاستیک که توسط افراد گمنام 
وارد کشور نمی شود. توسط برندهای ثبت شده از 
طریق ثبت سفارش و زیرنظر وزارت صنایع و معادن 
وارد می شود، اما وقت نظارتی نباشد لاستیک ها را 
ما  بفروشند.  بیشتری  قیمت  به  تا  می کنند  دپو 
نمی گوییم لاستیک برای ما وارد کنید، مساله نظارت 

بر توزیع و قیمت هاست.«
او مطالبات اولویت دار رانندگان را چنین فهرسـت 
می کند:» رسـیدگی بـه وضعیـت سـالن های اعلام 
بـار، جلوگیـری از بومی گرایـی کـه در اسـتان ها 
باب شـده و اولویت بارگیری با ماشـین های بومی 
اسـت، ممانعـت از فعالیت نـاوگان صوری تحت 
اجـازه  عـدم  پوشـش شـرکت های حمل ونقـل، 
اعـلام بـار بـه دلالان و همچنیـن شفاف سـازی 
نـرخ کرایـه ای کـه صاحـب کالا بابـت حمـل بار 
می پـردازد، چون یکی از مشـکلات این اسـت که 
راننـده، اطلاعـی از نـرخ حملـی که بین شـرکت 
و صاحـب کالا مـورد توافـق قـرار گرفته، نـدارد؛ 
در حالـی کـه گاهـی صاحـب کالا دو برابـری که 
راننـده دریافـت کرده، به شـرکت حمـل پرداخت 

اسـت...« کرده 
خادمـی زاده تاکیـد می کنـد:» موضـوع مهم تـر ایـن 
اسـت کمیسـیون های مـاده 11 و 12 و ارگان هایـی 
کـه برای رسـیدگی به تخلفات بـه وجـود آمده اند، 
زمان بررسـی های خود را کاهش بدهنـد. باید زمان 
رسـیدگی بـه پرونـده شـرکت های متخلـف کوتاه 
شـده و بـه سـرعت بـا متخلـف برخـورد شـود تا 
راننده و مالک احسـاس کنند که اگر شـکایت کنند 

به سـرعت به شکایتشـان رسـیدگی می شـود.«
او با اشاره به اینکه در بحث حمل ونقل، مشکلات 
رانندگان بار و مسافر تفاوتی ندارد، یادآور می شود:» 

شروع اعتراضات از سمت رانندگان اتوبوس ها بود؛ 
اما تصمیم نهایی را کامیونداران گرفتند و ما هم از 
آنها پشتیبانی کردیم و در تمام کارگروه ها همدل و 
هم زبان تشکل های حمل ونقل کالا هستیم؛ چراکه 
اگر دولت وارد ماجرا نشود و اگر این رسیدگی ها 
قطعا  هم  ما  باشد،  نداشته  مناسبی  خروجی های 
نمی توانیم جلوی رانندگان بخش اتوبوس و سواری 
و مینی بوس بایستیم و مطمئنا آنها هم به اعتراضات 
ادامه خواهند داد؛ بنابراین امیدواریم اراده ای برای 

حل مشکلات وجود داشته باشد.«
او در زمینه اختلافاتی که در یکی از کارگروه های 
رسیدگی به مشکلات رانندگان به وجود آمد ، اینگونه 
اجتماعی،  کمیسیون  جلسه  در  می دهد:»  توضیح 
هم  پلیس راه  آقایان  داشت.  هم حضور  پلیس راه 
مشکلات را گفتند و متاسفانه در آن جلسه فرمانده 
پلیس راه گفت من فیلمی دارم که اگر صدا و سیما 
اجازه بدهد آن را پخش می کنم تا نشان بدهم که 
رانندگان پشت کامیون تریاک می کشند و تصادفات 
به این علت اتفاق می افتد. در واقع، تخلف یکی دو 
راننده را به کل 600 هزار راننده تسری داد. متاسفانه 
نگاه فرمانده پلیس راه دید نظامی و اقتدارگرایانه بود. 
من به ایشان گفتم یک سرباز و حتی یک افسر یا 
سرهنگ براساس چه قانونی می تواند دفترچه من را 
بگیرد و 45 روز تا دو ماه من را بیکار می کند. ضمنا 
ما هم می توانیم فیلم هدایایی که بعضی از نیروهای 
پلیس راه از رانندگان می گیرند و حتی مبلغ هدیه 
را خود آقایان تعیین می کنند پخش کنیم. یا اینکه 
بعضی از افسران گشت از ساعت 11 شب به بعد 
در دفاترشان می خوابند و سربازی پشت باجه یا 
در میان جاده با قبض های امضا شده اعمال جریمه 
می کند و ... طبیعی است که این صحبت ها به مذاق 

آنها خوش نیامد.«
خادمی زاده ادامه می دهد:» با ایجاد تنش در جلسه، 
نمایندگان مجلس گفتند وقتی پلیس راه در حضور 
ما نماینده ها این طور برخورد می کند، دیگر وای 
به حال جاده ها. به هر حال، دیگر نگاه حاکمیتی و 
اقتدارگرایانه با رانندگان جواب نمی دهد. زمانی که 
به مردم می گویند کشور در حالت بحران است و از 
جامعه می خواهند که در همه زمینه ها کمک کنند، 
تصمیماتی هم که می گیرند باید با توجه به شرایط 
بحرانی باشد. متاسفانه مسئولان در سفرهایی که به 
کشورهای خارجی دارند، فکر می کنند می توانند 
ایده آل های کشورهای اروپایی را در ایران هم اعمال 
کنند، اما در نظر نمی گیرند که شرایط ما خاص است 

وزارتخانـه راه و شهرسـازی، کار و صنعت در کنار 
کمیسـیون های مجلس مسـائل را پیگیـری کنند تا 

این مشـکلات حل شـود.«
خادمی زاده خاطرنشان می کند:» برخی از شرکت ها 
مانند کارخانه های سیمان ، کاشی، فولاد و پتروشیمی 
که اغلب دولتی و نیمه دولتی هستند در مورد افزایش 
کرایه مقاومت می کنند که این پافشاری آنها بر عدم 
شهرها  از  برخی  در  را  کار  روند  کرایه،  افزایش 
افزایش کرایه را  مشکل کرده است. اگر آنها هم 

بپذیرند مشکلات حل خواهد شد.«
اینکه اگر درخواست های رانندگان  با تاکید بر  او 
جدی گرفته نشود،  از دست روسای انجمن ها هم 
کاری ساخته نیست، ادامه می دهد:» روند برگزاری 
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و تصمیمات و دستورالعمل ها و قوانین باید براساس 
همان شرایط خاص تدوین شود. متاسفانه علی رغم 
تمام شعارها در کشور ما هیچ مسئولی مخصوصا 

پلیس، مدیریت بحران را نیاموخته است.«
او با اظهار تاسف از اینکه برخلاف همه کشورها، 
بدون  تصمیم سازی ها  و  تصمیم گیری ها  ایران  در 
مشارکت تشکل ها انجام می شود: می گوید:» عدم 
باور به خردجمعی، ما را دچار مشکلات عدیده ای 
کرده است. امیدوارم مسئولان مجددا اهمیت موضوع 
را فراموش نکنند. هر زمان که مدیران از برج عاج 
پایین آمدند و کنار ما نشستند، مشکلات بسیاری 

مرتفع خواهد شد.«
خادمی زاده با اشـاره به جلسـاتی که در کمیسـیون 
اجتماعـی و عمران مجلس و کارگـروه وزارت راه 
و وزارت کار داشـته اند، خاطرنشـان می کند:» ایـن 
کارگروه هـا همچنـان ادامـه داد، ولـی هنـوز بـه 
خروجی مناسـبی دسـت نیافته ایـم و عـزم و اراده 
جـدی بـرای حل مشـکلات به چشـم نمی خورد. 
البته جلسـات مجلس و کمیسـیون عمـران هم بد 
نیسـت، اما هنوز خروجی متناسـب بـا اعتراضات 

نداشـته اند.« رانندگان 
وی یادآور می شود: »مسئولان وزارت صنعت نیز 
در جلسات حضور دارند و آمارهایی ارائه می دهند، 
نه  و  است  عملیاتی  و  منطقی  نه حرفهایشان  اما 
خروجی دارند. مسئولان این وزارتخانه در جلسات 
به نحوی صحبت می کنند که گویی کشور ما مدینه 
فاضله است و هیچ مشکلی وجود ندارد. آنها از 
عدم افزایش قیمت خودرو و توزیع لاستیک بین 
رانندگان سخن می گویند، ولی ما در عمل برخلاف 

گفته های آقایان را می بینیم.«
جمله  از  خودروسازی  شرکت های  می گوید:»  او 
عقاب افشان، ساپیا و ماموت از 10 تا 30 درصد 
قیمت خودروهای خود را افزایش داده اند ،    کسی 
و  آمارها  به  تنها  و  نمی کند  توجه  اعتراضات  به 
در  وضعیت  می شود.  اکتفا  شعاری  صحبت های 
پایانه های مرزی به علت عدم رسیدگی به مشکلات 
بحرانی شده و ماشین های ما از 500 کیلومتر خاک 
ترکمنستان برگردانده می شوند. به رانندگان هم یک 
دلار با نرخ 4200 نداده اند و مجبورند لب مرز به هر 

نحوی شده دلار با نرخ آزاد تهیه کنند.«
او با تاکید بر اینکه تاکنون نه تنها خروجی ملموسی 
از جلسات به دست نیامده، بلکه ما را خسته کرده اند 
ادامه می دهد:» از پنجم خردادماه تا امروز هر روز 
حداقل دو جلسه چه در دولت و چه در مجلس 

داشتیم، ولی مسئولان تنها می گویند قرار هست، 
قرار هست... هنوز یک حلقه لاستیک بین رانندگان 
توزیع نشده؛ فقط بخشنامه و مصوبه صادر می شود 

و هنوز هیچ کار مثبتی صورت نگرفته است.«
او بـا بیـان اینکه سـکوت فعلـی راننـدگان آرامش 
قبـل از طوفـان شـدید اسـت، هشـدار می دهـد:» 
بی توجهی مسـئولان بـه درخواسـت های رانندگان 
سـبب اعتراضـات گسـترده تری می شـود و رفتـار 
مسـئولان معترضیـان را مصرتـر می کنـد کـه بـه 

اعتراضـات ادامـه دهنـد.«

مدیریت کدخدامنشی
احمـد کریمـی، دبیـر کانـون انجمن هـای صنفـی 
کامیونـداران کشـور نیـز دربـاره رونـد پیگیـری 
مطالبـات راننـدگان می گوید:» اخیـرا کارگروهی با 
محوریت سـازمان راهداری تشکیل شـد که در آن 
موضوعـات مورد اعتراض رانندگان مورد بررسـی 
قـرار گرفـت. تاکنون هم شـش جلسـه کارگروه و 
دو جلسـه با حضـور سـازمان ها و نهادهای مرتبط 
بـا حـوزه کاری راننـدگان کامیـون ماننـد وزارت 
صنعـت، معـدن و تجـارت، گمـرک و سـازمان 
تامین اجتماعی تشـکیل شـده اسـت؛ اما نتایج این 
جلسـات بـه دلیـل نبـود اراده  و عـزم جـدی برای 
حـل مشـکلات، بـه انـدازه کافـی رضایت بخـش 
نیسـت؛ زیرا سیسـتم مدیریتـی به جـای مدیریت 
قانونمند، مدیریت کدخدامنشـی است ، به گونه ای 
کـه می خواهـد بـرای تمـام اجـزای حمل ونقـل 
رضایت نسـبی حاصل  شـود، امـا از ایـن رویکرد، 

کامیونـدار و راننـده خسـارت می بیند.«
او ادامه می دهد:» در حال حاضر  نیز این تعارفات 
همچنان سر جای خود باقی است؛ اما برخی اقدامات 
جزئی و مقطعی در زمینه برخورد با شرکت های 
حمل ونقل متخلف صورت گرفته است. منظور از 
انجام شده  اقدامات  این است که  برخورد جزئی 
مانع تخلفات شرکت ها نمی شود. چنین برخوردهای 
اثربخش  و  مطلوب  چندان  احساسی،  و  قهری 
نخواهد بود و نیاز به وجود ضابطه و چارچوبی 
به خود  براساس آن شرکت حمل ونقل  است که 

اجازه تعدی در حقوق راننده را ندهد.«
او خاطرنشان کرد:» تا همین یک ماه گذشته سازمان 
راهداری خط مشی و تصمیم درستی برای کنترل 
شرکت های حمل ونقلی که کمسیون زیادی دریافت 
می کردند نداشت، اما اکنون در پی مذاکرات گسترده 
و متقاعد شدن سازمان مبنی بر اینکه تخلف برخی 

 خادمی زاده: از پنجم 
خرداد هر روز حداقل 

دو جلسه چه در دولت و 
چه در مجلس داشتیم، 

ولی مسئولان تنها می گویند
قرار هست، قرار هست... 

فقط بخشنامه و مصوبه 
صادر می شود، ولی

هنوز هیچ کار مثبتی 
صورت نگرفته است

 مسئولان وزارت صنعت 
نیز در جلسات حضور دارند
و آمارهایی ارائه می دهند، 

اما نه حرف هایشان منطقی 
و عملیاتی است و نه 

خروجی دارند. آنها دائما 
از عدم افزایش قیمت 

خودرو و توزیع لاستیک
 بین رانندگان سخن 

می گویند، ولی ما 
در عمل شاهد

خلاف آن هستیم
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 رضا خادمی زاده: وقتی 
قیمت لاستیک 2 میلیون 
تومانی به 7 میلیون تومان 
رسید و قیمت روغن، 
لاستیک و ناوگان چندین
 برابر شد و کسی 
توجهی نشان نداد، 
مجبور شدیم دست 
به اعتراض بزنیم. البته
 تمام خواسته های ما
 صنفی و مطابق با قانون 
و مقررات بود و 
هیچ دلایل سیاسی 
و غیرصنفی نداشت 

کارگروه ها مثبت است، اما خروجی این جلسات 
مهم است. ما بخشنامه های زیادی داریم که ضمانت 
اجرایی ندارد و بیشتر مشکلات ما هم از همین جا 

نشات می گیرد.«
اینکـه توزیـع  بـه  اشـاره  بـا  ایـن فعـال صنفـی 
عادلانـه لاسـتیک که قـول داده بودند، اتفـاق نیفتاد، 
خاطرنشـان می کنـد:» مـا می گوییم یـا تصمیمی را 
اعـلام نکننـد و یا اگـر اعـلام کردند اجرایی شـود. 
پیگیـری مسـئولان تا به حال بد نیسـت، امـا ایده آل 
هـم  نیسـت. مـا می توانیم در کمتریـن زمان ممکن 
بـه خواسـته هایمان برسـیم. مشـکل ما سـاختاری 
نیسـت. مشـکل ما عدم اجرای قوانین اسـت و باید 

اراده ای بـرای حل مشـکلات داشـته باشـند.«
خادمی زاده می گوید:» لاستیک که توسط افراد گمنام 
وارد کشور نمی شود. توسط برندهای ثبت شده از 
طریق ثبت سفارش و زیرنظر وزارت صنایع و معادن 
وارد می شود، اما وقت نظارتی نباشد لاستیک ها را 
ما  بفروشند.  بیشتری  قیمت  به  تا  می کنند  دپو 
نمی گوییم لاستیک برای ما وارد کنید، مساله نظارت 

بر توزیع و قیمت هاست.«
او مطالبات اولویت دار رانندگان را چنین فهرسـت 
می کند:» رسـیدگی بـه وضعیـت سـالن های اعلام 
بـار، جلوگیـری از بومی گرایـی کـه در اسـتان ها 
باب شـده و اولویت بارگیری با ماشـین های بومی 
اسـت، ممانعـت از فعالیت نـاوگان صوری تحت 
اجـازه  عـدم  پوشـش شـرکت های حمل ونقـل، 
اعـلام بـار بـه دلالان و همچنیـن شفاف سـازی 
نـرخ کرایـه ای کـه صاحـب کالا بابـت حمـل بار 
می پـردازد، چون یکی از مشـکلات این اسـت که 
راننـده، اطلاعـی از نـرخ حملـی که بین شـرکت 
و صاحـب کالا مـورد توافـق قـرار گرفته، نـدارد؛ 
در حالـی کـه گاهـی صاحـب کالا دو برابـری که 
راننـده دریافـت کرده، به شـرکت حمـل پرداخت 

اسـت...« کرده 
خادمـی زاده تاکیـد می کنـد:» موضـوع مهم تـر ایـن 
اسـت کمیسـیون های مـاده 11 و 12 و ارگان هایـی 
کـه برای رسـیدگی به تخلفات بـه وجـود آمده اند، 
زمان بررسـی های خود را کاهش بدهنـد. باید زمان 
رسـیدگی بـه پرونـده شـرکت های متخلـف کوتاه 
شـده و بـه سـرعت بـا متخلـف برخـورد شـود تا 
راننده و مالک احسـاس کنند که اگر شـکایت کنند 

به سـرعت به شکایتشـان رسـیدگی می شـود.«
او با اشاره به اینکه در بحث حمل ونقل، مشکلات 
رانندگان بار و مسافر تفاوتی ندارد، یادآور می شود:» 

شروع اعتراضات از سمت رانندگان اتوبوس ها بود؛ 
اما تصمیم نهایی را کامیونداران گرفتند و ما هم از 
آنها پشتیبانی کردیم و در تمام کارگروه ها همدل و 
هم زبان تشکل های حمل ونقل کالا هستیم؛ چراکه 
اگر دولت وارد ماجرا نشود و اگر این رسیدگی ها 
قطعا  هم  ما  باشد،  نداشته  مناسبی  خروجی های 
نمی توانیم جلوی رانندگان بخش اتوبوس و سواری 
و مینی بوس بایستیم و مطمئنا آنها هم به اعتراضات 
ادامه خواهند داد؛ بنابراین امیدواریم اراده ای برای 

حل مشکلات وجود داشته باشد.«
او در زمینه اختلافاتی که در یکی از کارگروه های 
رسیدگی به مشکلات رانندگان به وجود آمد ، اینگونه 
اجتماعی،  کمیسیون  جلسه  در  می دهد:»  توضیح 
هم  پلیس راه  آقایان  داشت.  هم حضور  پلیس راه 
مشکلات را گفتند و متاسفانه در آن جلسه فرمانده 
پلیس راه گفت من فیلمی دارم که اگر صدا و سیما 
اجازه بدهد آن را پخش می کنم تا نشان بدهم که 
رانندگان پشت کامیون تریاک می کشند و تصادفات 
به این علت اتفاق می افتد. در واقع، تخلف یکی دو 
راننده را به کل 600 هزار راننده تسری داد. متاسفانه 
نگاه فرمانده پلیس راه دید نظامی و اقتدارگرایانه بود. 
من به ایشان گفتم یک سرباز و حتی یک افسر یا 
سرهنگ براساس چه قانونی می تواند دفترچه من را 
بگیرد و 45 روز تا دو ماه من را بیکار می کند. ضمنا 
ما هم می توانیم فیلم هدایایی که بعضی از نیروهای 
پلیس راه از رانندگان می گیرند و حتی مبلغ هدیه 
را خود آقایان تعیین می کنند پخش کنیم. یا اینکه 
بعضی از افسران گشت از ساعت 11 شب به بعد 
در دفاترشان می خوابند و سربازی پشت باجه یا 
در میان جاده با قبض های امضا شده اعمال جریمه 
می کند و ... طبیعی است که این صحبت ها به مذاق 

آنها خوش نیامد.«
خادمی زاده ادامه می دهد:» با ایجاد تنش در جلسه، 
نمایندگان مجلس گفتند وقتی پلیس راه در حضور 
ما نماینده ها این طور برخورد می کند، دیگر وای 
به حال جاده ها. به هر حال، دیگر نگاه حاکمیتی و 
اقتدارگرایانه با رانندگان جواب نمی دهد. زمانی که 
به مردم می گویند کشور در حالت بحران است و از 
جامعه می خواهند که در همه زمینه ها کمک کنند، 
تصمیماتی هم که می گیرند باید با توجه به شرایط 
بحرانی باشد. متاسفانه مسئولان در سفرهایی که به 
کشورهای خارجی دارند، فکر می کنند می توانند 
ایده آل های کشورهای اروپایی را در ایران هم اعمال 
کنند، اما در نظر نمی گیرند که شرایط ما خاص است 

وزارتخانـه راه و شهرسـازی، کار و صنعت در کنار 
کمیسـیون های مجلس مسـائل را پیگیـری کنند تا 

این مشـکلات حل شـود.«
خادمی زاده خاطرنشان می کند:» برخی از شرکت ها 
مانند کارخانه های سیمان ، کاشی، فولاد و پتروشیمی 
که اغلب دولتی و نیمه دولتی هستند در مورد افزایش 
کرایه مقاومت می کنند که این پافشاری آنها بر عدم 
شهرها  از  برخی  در  را  کار  روند  کرایه،  افزایش 
افزایش کرایه را  مشکل کرده است. اگر آنها هم 

بپذیرند مشکلات حل خواهد شد.«
اینکه اگر درخواست های رانندگان  با تاکید بر  او 
جدی گرفته نشود،  از دست روسای انجمن ها هم 
کاری ساخته نیست، ادامه می دهد:» روند برگزاری 
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و تصمیمات و دستورالعمل ها و قوانین باید براساس 
همان شرایط خاص تدوین شود. متاسفانه علی رغم 
تمام شعارها در کشور ما هیچ مسئولی مخصوصا 

پلیس، مدیریت بحران را نیاموخته است.«
او با اظهار تاسف از اینکه برخلاف همه کشورها، 
بدون  تصمیم سازی ها  و  تصمیم گیری ها  ایران  در 
مشارکت تشکل ها انجام می شود: می گوید:» عدم 
باور به خردجمعی، ما را دچار مشکلات عدیده ای 
کرده است. امیدوارم مسئولان مجددا اهمیت موضوع 
را فراموش نکنند. هر زمان که مدیران از برج عاج 
پایین آمدند و کنار ما نشستند، مشکلات بسیاری 

مرتفع خواهد شد.«
خادمی زاده با اشـاره به جلسـاتی که در کمیسـیون 
اجتماعـی و عمران مجلس و کارگـروه وزارت راه 
و وزارت کار داشـته اند، خاطرنشـان می کند:» ایـن 
کارگروه هـا همچنـان ادامـه داد، ولـی هنـوز بـه 
خروجی مناسـبی دسـت نیافته ایـم و عـزم و اراده 
جـدی بـرای حل مشـکلات به چشـم نمی خورد. 
البته جلسـات مجلس و کمیسـیون عمـران هم بد 
نیسـت، اما هنوز خروجی متناسـب بـا اعتراضات 

نداشـته اند.« رانندگان 
وی یادآور می شود: »مسئولان وزارت صنعت نیز 
در جلسات حضور دارند و آمارهایی ارائه می دهند، 
نه  و  است  عملیاتی  و  منطقی  نه حرفهایشان  اما 
خروجی دارند. مسئولان این وزارتخانه در جلسات 
به نحوی صحبت می کنند که گویی کشور ما مدینه 
فاضله است و هیچ مشکلی وجود ندارد. آنها از 
عدم افزایش قیمت خودرو و توزیع لاستیک بین 
رانندگان سخن می گویند، ولی ما در عمل برخلاف 

گفته های آقایان را می بینیم.«
جمله  از  خودروسازی  شرکت های  می گوید:»  او 
عقاب افشان، ساپیا و ماموت از 10 تا 30 درصد 
قیمت خودروهای خود را افزایش داده اند ،    کسی 
و  آمارها  به  تنها  و  نمی کند  توجه  اعتراضات  به 
در  وضعیت  می شود.  اکتفا  شعاری  صحبت های 
پایانه های مرزی به علت عدم رسیدگی به مشکلات 
بحرانی شده و ماشین های ما از 500 کیلومتر خاک 
ترکمنستان برگردانده می شوند. به رانندگان هم یک 
دلار با نرخ 4200 نداده اند و مجبورند لب مرز به هر 

نحوی شده دلار با نرخ آزاد تهیه کنند.«
او با تاکید بر اینکه تاکنون نه تنها خروجی ملموسی 
از جلسات به دست نیامده، بلکه ما را خسته کرده اند 
ادامه می دهد:» از پنجم خردادماه تا امروز هر روز 
حداقل دو جلسه چه در دولت و چه در مجلس 

داشتیم، ولی مسئولان تنها می گویند قرار هست، 
قرار هست... هنوز یک حلقه لاستیک بین رانندگان 
توزیع نشده؛ فقط بخشنامه و مصوبه صادر می شود 

و هنوز هیچ کار مثبتی صورت نگرفته است.«
او بـا بیـان اینکه سـکوت فعلـی راننـدگان آرامش 
قبـل از طوفـان شـدید اسـت، هشـدار می دهـد:» 
بی توجهی مسـئولان بـه درخواسـت های رانندگان 
سـبب اعتراضـات گسـترده تری می شـود و رفتـار 
مسـئولان معترضیـان را مصرتـر می کنـد کـه بـه 

اعتراضـات ادامـه دهنـد.«

مدیریت کدخدامنشی
احمـد کریمـی، دبیـر کانـون انجمن هـای صنفـی 
کامیونـداران کشـور نیـز دربـاره رونـد پیگیـری 
مطالبـات راننـدگان می گوید:» اخیـرا کارگروهی با 
محوریت سـازمان راهداری تشکیل شـد که در آن 
موضوعـات مورد اعتراض رانندگان مورد بررسـی 
قـرار گرفـت. تاکنون هم شـش جلسـه کارگروه و 
دو جلسـه با حضـور سـازمان ها و نهادهای مرتبط 
بـا حـوزه کاری راننـدگان کامیـون ماننـد وزارت 
صنعـت، معـدن و تجـارت، گمـرک و سـازمان 
تامین اجتماعی تشـکیل شـده اسـت؛ اما نتایج این 
جلسـات بـه دلیـل نبـود اراده  و عـزم جـدی برای 
حـل مشـکلات، بـه انـدازه کافـی رضایت بخـش 
نیسـت؛ زیرا سیسـتم مدیریتـی به جـای مدیریت 
قانونمند، مدیریت کدخدامنشـی است ، به گونه ای 
کـه می خواهـد بـرای تمـام اجـزای حمل ونقـل 
رضایت نسـبی حاصل  شـود، امـا از ایـن رویکرد، 

کامیونـدار و راننـده خسـارت می بیند.«
او ادامه می دهد:» در حال حاضر  نیز این تعارفات 
همچنان سر جای خود باقی است؛ اما برخی اقدامات 
جزئی و مقطعی در زمینه برخورد با شرکت های 
حمل ونقل متخلف صورت گرفته است. منظور از 
انجام شده  اقدامات  این است که  برخورد جزئی 
مانع تخلفات شرکت ها نمی شود. چنین برخوردهای 
اثربخش  و  مطلوب  چندان  احساسی،  و  قهری 
نخواهد بود و نیاز به وجود ضابطه و چارچوبی 
به خود  براساس آن شرکت حمل ونقل  است که 

اجازه تعدی در حقوق راننده را ندهد.«
او خاطرنشان کرد:» تا همین یک ماه گذشته سازمان 
راهداری خط مشی و تصمیم درستی برای کنترل 
شرکت های حمل ونقلی که کمسیون زیادی دریافت 
می کردند نداشت، اما اکنون در پی مذاکرات گسترده 
و متقاعد شدن سازمان مبنی بر اینکه تخلف برخی 

 خادمی زاده: از پنجم 
خرداد هر روز حداقل 

دو جلسه چه در دولت و 
چه در مجلس داشتیم، 

ولی مسئولان تنها می گویند
قرار هست، قرار هست... 

فقط بخشنامه و مصوبه 
صادر می شود، ولی

هنوز هیچ کار مثبتی 
صورت نگرفته است

 مسئولان وزارت صنعت 
نیز در جلسات حضور دارند
و آمارهایی ارائه می دهند، 

اما نه حرف هایشان منطقی 
و عملیاتی است و نه 

خروجی دارند. آنها دائما 
از عدم افزایش قیمت 

خودرو و توزیع لاستیک
 بین رانندگان سخن 

می گویند، ولی ما 
در عمل شاهد

خلاف آن هستیم
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خواسته های اولویت دار رانندگان می داند:» برطرف 
شدن این مشکل خواسته تمام راننده ها است، اما 
هنوز سازمان در شکل گیری سالن بار تردید داشته و 
اراده محکمی در این زمینه ندارد. به هر حال انتظار 
این کار صورت بگیرد؛ چون رانندگان  داریم که 
به رغم عملکرد نصفه ونیمه سالن های اعلام بار در 
هستند؛  راضی  آنها  وجود  از  شهرها،  از  بسیاری 
بنابراین باید در شهرهایی که سالن های اعلام بار 
وجود نداشته یا تعطیل شده، این سالن ها را ایجاد 
کرد؛ اما تمام این موارد هنوز در دست بررسی است 

و هیچ اقدام عملیاتی صورت نگرفته است.«
کریمـی تاکید می کنـد:» اگرچه مشـکلات به مرور 
پیگیـری می شـوند و سـازمان راهداری نیـز دیگر 
مراجـع را پیگیـری و هماهنـگ می کند؛ امـا انتظار 
مـا این اسـت کـه روند بررسـی و حل مشـکلات 

سـرعت بیشـتری به خود بگیرد.«
کریمی درباره صحبت های آقـای خادمی زاده مبنی 
بـر اینکه جلسـات برگزار شـده تاکنـون خروجی 
عملیاتی نداشـته و صحبت های مسـئولان سازمان 
راهـداری مبنی بر اینکه نمی توان این مشـکلات را 
در مـدت زمـان کوتاهـی برطرف کـرد، می افزاید:» 
نـگاه من بـه موضوع، کمـی متفاوت اسـت. اینکه 
آقـای خادمـی زاده خروجـی جلسـات را مناسـب 
ندیده اند، درسـت اسـت، ولی درباره نظر سـازمان 
راهـداری بایـد بگویم کـه اصلاح همه مـوارد نیاز 
به گذشـت زمان ندارد، بلکه حل برخی از مسـائل 
نیـاز به قاطعیـت دارد؛ مثلا بایـد اقداماتی در زمینه 
ایجـاد سـالن های اعلام بار با تعیین نرخ مشـخص 
صـورت بگیرد که اگـر آن را به صورت بخشـنامه 
بـه اسـتان ها ابـلاغ کننـد، اسـتان ها نیـز موظف به 
اجـرای آنهـا خواهنـد بود. منظـورم این اسـت که 
ابلاغ بخشـنامه نیاز به گذشـت زمان زیادی ندارد؛ 
بنابراین لازم اسـت سـازمان مرکزی در زمینه ابلاغ 
بخشـنامه یـا دسـتورالعمل بـه اسـتان ها قاطع تر و 

سـریع تر عمل کند.«
دبیـر کانـون انجمن های صنفی کامیونداران کشـور 
دربـاره تعییـن نـرخ حمـل بـار بر حسـب تـن بر 
کیلومتـر چنین توضیح می دهـد:» در تعیین کرایه بر 
حسـب تن - کیلومتر، کامیونداران کشـور شـرکت 
»فهیـم ایرانیـان« و آقـای مالـک نخعی را بـه عنوان 
نماینـده راننـدگان معرفـی کرده انـد که تاکنـون دو 
جلسـه برگزار شـده و نتایج خوبی به دسـت آمده 
اسـت. در حـال حاضـر هـم نگاه سـازمان بـه این 
موضوع کاملا مثبت اسـت؛ اما بـرای حصول نتایج 

مفیـد و اثرگـذار در این زمینه، شـاخص های متغیر 
تـن بـر کیلومتـر بایـد با دقـت و صحت بیشـتری 
تعییـن شـوند؛ زیـرا تعییـن شـاخص های ثابـت 
تـن بـر کیلومتر سـخت نیسـت، اما شـاخص های 
متغیـر مرتبـط بـا ایـن موضـوع در ایران نسـبت به 
کشـورهای دیگر بیشتر اسـت و باید در تعیین آنها 
دقـت کـرد تـا اگر قرار شـد قاعـده تن بـر کیلومتر 
اجرایـی شـود، مشـکل عـدم تطابـق بـا متغیرهای 
دیگـر ایجـاد نشـود. بـه نظـر می رسـد سـازمان 
راهـداری در ایـن زمینه برخورد مثبـت و خوبی از 

خود نشـان داده اسـت.«
لاستیک  توزیع  در  سیاه  بازار  وجود  به  کریمی 
اشاره و اضافه می کند:» تا آخرین جلسه ای که در 
این خصوص برگزار شد، فقط به ارائه آمار اکتفا 
که  در صورتی  نداشت.  خاصی  خروجی  و   شد 
هم اکنون لاستیک ها را با قیمت های بازار سیاه به 
راننده ها تحویل می دهند؛ به هر حال به نظر می رسد 
توزیع  زمینه  در  راهداری  مطالبه گری سازمان  که 
لاستیک بین رانندگان جدی تر شده است و به زودی 
بتوان لاستیک را با نرخ مصوب دولت و مطابق نیاز 

مصرف کننده توزیع کرد.«
او ادامه می دهد:» تصمیم این است که واردکنندگان 
و  واردات  آمار  داخلی لاستیک،  تولیدکنندگان  و 
تولید خود را منتشر و عاملان فروش را نیز معرفی 
کنند، به گونه ای که سهمیه ای در بخش حمل ونقل 
جاده ای تعیین شود؛ مثلا اگر 60 درصد از سهمیه 
لاستیک بارز در اختیار نمایندگی ها قرار گرفته است، 
راننده را به نمایندگان بخش حمل ونقل معرفی کنیم 
تا لاستیک را با نرخ مصوب خریداری کند. این کار 
در خنثی کردن اثرات بازار سیاه در توزیع لاستیک و 

برگشت به شرایط عادی موثر خواهد بود.«
انجمن های صنفی کامیونداران کشور  دبیر کانون 
تاکید می کند:» موضوع دیگر بحث سخت و زیان آور 
بودن حرفه رانندگی است که مطالبه همه رانندگان 
است. البته این موضوع در چند سال گذشته نیز 
چندین بار در مجلس عنوان شده، اما توجه زیادی 
به آن صورت نگرفته و به این مطالبه مهم رانندگان 

کم لطفی شده است.«
او در خصوص نصب سامانه سپهتن در کامیون ها 
تصریح می کند:» به دلیل آنکه در گذشته، نصب 
تاخوگراف و GPS روی کامیون ها امتحان خود را 
پس داده اند، رانندگان با نصب سامانه سپهتن مخالف 
و  زیرساخت ها  باید  رانندگان ،  اعتقاد  به  هستند. 
شرایطی فراهم شود که امکان واقعی کنترل هوشمند 

از شرکت ها چهره تمام بخش  را مخدوش کرده، 
در  است.  کرده  ابلاغ  استان ها  به  دستور جدیدی 
بخشنامه جدید آمده که در صورت بروز هرگونه 
تخلف و گزارش آن، بلافاصله باید موضوع پیگیری 
شود و شکایت از شرکت ها مشمول گذشت زمان 
نشود. قبلا این پروسه زمان بر بود و تا زمانی که 
باید  شاکی  شود،  مطرح   12 ماده  کمسیون  در 
منتظر می ماند. ضمن اینکه گاهی طرح شکایت در 
کمسیون تا سه ماه به طول می انجامید و حتی در 
اثبات بروز تخلف در کمسیون برخورد  صورت 

قاطعی صورت نمی گرفت.«
کریمی موضوع ایجاد سالن های اعلام بار و نظارت 
بر حسن اجرای توزیع بار در این سالن ها را جزء 

 احمد کریمی: هنوز 
سازمان راهداری در مورد 
شکل گیری سالن بار 
تردید دارد. در حالی که

 رانندگان به رغم عملکرد 
نصفه ونیمه این سالن ها

 در بسیاری از شهرها، 
از وجود آنها راضی 
هستند. تمام این موارد 
هنوز در دست بررسی 
است و اقدام عملیاتی 
صورت نگرفته است

  ... بخش حمل ونقل 
از روند کند اقدامات 
دولت در این زمینه، 
راضی نیست.؛ هرچند 
به نظر من، سازمان 
راهداری به عنوان 
متولی اصلی، نسبت به

 وزارت صنعت، معدن و 
تجارت و تامین اجتماعی 
عملکرد مناسب تر و 
اراده قوی تری دارد
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رانندگان وجود داشته باشد. در گذشته وقتی سیستم 
به نصب  کامیون ها نصب شد، فقط  GPS روی 
کردن سامانه ختم شد و رانندگان کنترل نشدند که 
این برخورد سهل انگارانه شبهات و نگرانی هایی را 

ایجاد کرد.«
او می افزاید:» در خصوص سامانه سپهتن ما تمام 
موارد را با سردار حمیدی، رئیس پلیس راه کشور 
نیز در میان گذاشتیم، چون به این نتیجه رسیدیم که 
فعلا شرایط و زیرساخت های مناسبی برای نصب 
سامانه  اگر  مثال،  عنوان  به  ندارد.  وجود  سپهتن 
سپهتن نصب شود، مدت زمان حرکت و فعالیت 
راننده در طول شبانه روز کنترل می شود و یک سوم 
از ناوگان در طول شبانه روز ناگزیر به توقف است. 
امنیتی  و  رفاهی  امکانات  آیا  که  این است  سوال 
در جاده ها برای راننده فراهم شده است؟ ضمن 
اینکه 75 درصد هزینه  نصب سپهتن را باید دولت 
پرداخت کند که هیچ گونه آمادگی از طریق وزارت 
نفت اعلام نشده است. همچنین نصب دوربین در 
کابین رانندگان نیز مورد اعتراض شدید آنها قرار 
گرفت؛ زیرا باید حریم کابین راننده نیز حفظ شود 

که این موارد در آن رعایت نشده است.«
کریمـی اقدامـات دولـت در پیگیری مشـکلات را 
کنـد و کدخدامنشـانه می دانـد و می افزایـد:» ایـن 
روند مطابق میل بنده نیسـت. شـرایط کشـوری به 
نوعی اسـت کـه روحیه جهادگرانـه ای را می طلبد، 
دولـت باید با ارزیابی شـرایط، به نحوی لاسـتیک 
مـورد نیاز راننـدگان را تامین کند. هم اکنون بخش 
حمل ونقـل به دلیـل روند کند و ضعیـف اقدامات 
دولـت در ایـن زمینـه، راضی و قانع نشـده اسـت. 
البتـه ، بـه نظـر مـن سـازمان راهـداری بـه عنـوان 
متولی مربوطه، نسـبت بـه وزارت صنعـت، معدن 
و تجـارت و سـازمان تامیـن اجتماعـی، عملکـرد 

مناسـب تر و اراده قوی تـری دارد.«

نتیجه به رسمیت نشناختن 
تشکل های صنفی

عبدالله خانعلی ، رییس انجمن رانندگان کامیون های 
یخچال دار استان تهران با اشاره به اینکه وضعیت 
درآمدی رانندگان نسبت به گذشته نامناسب تر شده 
است، می گوید:» مسئله ای که نارضایتی رانندگان را 
تشدید کرد گرانی دلار و یورو بود که باعث شد 
اعتراضی که قرار بود شش ماه دیگر علنی شود 
حمل ونقل  کنونی  شرایط  در  بیفتد.  اتفاق  زودتر 
ندارد. فعال صنفی هم هر  اقتصادی  اصلا صرفه 

چقدر اهل حسابگری نباشد به مرور زمان متوجه 
می شود که نه تنها هیچ رشدی نداشته، بلکه پسرفت 

هم کرده است.«
خانعلی مشکل دیگر را تعداد زیاد ناوگان می داند:» از 
آنجا که حمل ونقل تاوان بیکاری در بخش های دیگر 
جامعه را می دهد، از سال 1380 به این سو و با اولین 
مرحله نوسازی، یکباره ناوگان بسیار زیادی وارد 
حمل ونقل ایران شد، سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای در بخشنامه ای اعلام کرده که سن ناوگان 
فرسوده 25 سال است، اما همچنان کامیون 50 ساله 
بارنامه می گیرد. اسم این کار را نمی توان نوسازی 
ناوگان گذاشت بلکه تنها عده ای خاصی را به عنوان 
خودروساز، از رانت برخوردار کرده اند. وقتی یک 
کامیون 50 الی 100 میلیون تومانی می تواند اندازه 
یک کامیون 700 میلیون تومانی کار کند و درآمد 
داشته باشد، راننده چه ضرورتی می بیند که 5 الی 7 
سال خود را بدهکار اقساط سنگین لیزینگ کرده و 

کامیون نو بخرد.« 
او می گوید:» مشکل بزرگ دیگر حمل ونقل ایران 
ورود ناوگان بی کیفیت چینی به حمل ونقل است 
که در ابتدا قیمت نسبتا ارزان آن در مقایسه با برند 
اروپایی خودنمایی می کند، ولی نهایتا بسیار گران تر 
بازار دست دوم  و  می شوند  تمام  اروپایی  برند  از 
ندارد، مضافا اینکه راننده یک روز بدون استرس و 

یک سرویس مطمئن نخواهد داشت.«
خانعلی با اشاره به افزایش نرخ ارز در ماه های اخیر 
می گوید:» با گران شدن دلار و یورو خودروسازان 
باز قیمت های خود را بالاتر برده اند و سود بیشتری 
نظر  در  خود  برای  ارز  شدن  گران  بر  علاوه  را 
گفته اند. با این وضعیت چگونه حمل ونقل می تواند 
به حیات خود ادامه دهد؟ گفته می شود حمل ونقل 
تابع تجارت است و تجارت تابع عرضه و تقاضا؛ 
اما وظیفه مدیران چیست؟  ما هم قبول می کنیم، 
مگر نه اینکه مدیران وزارت راه و سازمان راهداری 
باید نقش تنظیم بازار را ایفا کنند، پس باید ظرفیت 
حمل ونقل ایران را بشناسند تا تعادلی را بین عرضه 
و تقاضا ایجاد کنند، در برهه کنونی یا باید خودروی 
فرسوده بیشتری را از گردونه فعالیت خارج کنند یا 

خودروی صفر کمتری وارد شود.«
این فعال صنفی خاطرنشان می کند:» باید تشکل های 
به  راهداری  سازمان   سوی  از  رانندگان  صنفی 
رسمیت شناخته شوند و این کار تنها با بها دادن 
به آنها عینیت می یابد و نه فقط با مجوز دادن. حتی 
وزارت کار هم جایگاهی واقعی برای تشکل هایی 

 در حال حاضر نگاه 
سازمان راهداری نسبت 

به محاسبه نرخ کرایه
برحسب تن-کیلومتر 

کاملا مثبت است؛
اما برای حصول نتایج 

بهتر، باید شاخص های 
متغیر تن بر کیلومتر 

با دقت بیشتری تعیین
شوند؛ چون تعداد 

این شاخص های متغیر
در ایران نسبت به 

کشورهای دیگر 
بیشتر است  

 کریمی: نتایج جلسات 
به دلیل نبود اراده  و عزم 

جدی برای حل مشکلات، 
به اندازه کافی رضایت بخش 

نیست؛ زیرا سیستم 
مدیریتی به  جای مدیریت 

قانونمند، کدخدامنشانه
است تا برای تمام 

اجزای حمل ونقل 
رضایت نسبی حاصل

 شود، اما کامیوندار 
و راننده، از این رویکرد

خسارت می بیند
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خواسته های اولویت دار رانندگان می داند:» برطرف 
شدن این مشکل خواسته تمام راننده ها است، اما 
هنوز سازمان در شکل گیری سالن بار تردید داشته و 
اراده محکمی در این زمینه ندارد. به هر حال انتظار 
این کار صورت بگیرد؛ چون رانندگان  داریم که 
به رغم عملکرد نصفه ونیمه سالن های اعلام بار در 
هستند؛  راضی  آنها  وجود  از  شهرها،  از  بسیاری 
بنابراین باید در شهرهایی که سالن های اعلام بار 
وجود نداشته یا تعطیل شده، این سالن ها را ایجاد 
کرد؛ اما تمام این موارد هنوز در دست بررسی است 

و هیچ اقدام عملیاتی صورت نگرفته است.«
کریمـی تاکید می کنـد:» اگرچه مشـکلات به مرور 
پیگیـری می شـوند و سـازمان راهداری نیـز دیگر 
مراجـع را پیگیـری و هماهنـگ می کند؛ امـا انتظار 
مـا این اسـت کـه روند بررسـی و حل مشـکلات 

سـرعت بیشـتری به خود بگیرد.«
کریمی درباره صحبت های آقـای خادمی زاده مبنی 
بـر اینکه جلسـات برگزار شـده تاکنـون خروجی 
عملیاتی نداشـته و صحبت های مسـئولان سازمان 
راهـداری مبنی بر اینکه نمی توان این مشـکلات را 
در مـدت زمـان کوتاهـی برطرف کـرد، می افزاید:» 
نـگاه من بـه موضوع، کمـی متفاوت اسـت. اینکه 
آقـای خادمـی زاده خروجـی جلسـات را مناسـب 
ندیده اند، درسـت اسـت، ولی درباره نظر سـازمان 
راهـداری بایـد بگویم کـه اصلاح همه مـوارد نیاز 
به گذشـت زمان ندارد، بلکه حل برخی از مسـائل 
نیـاز به قاطعیـت دارد؛ مثلا بایـد اقداماتی در زمینه 
ایجـاد سـالن های اعلام بار با تعیین نرخ مشـخص 
صـورت بگیرد که اگـر آن را به صورت بخشـنامه 
بـه اسـتان ها ابـلاغ کننـد، اسـتان ها نیـز موظف به 
اجـرای آنهـا خواهنـد بود. منظـورم این اسـت که 
ابلاغ بخشـنامه نیاز به گذشـت زمان زیادی ندارد؛ 
بنابراین لازم اسـت سـازمان مرکزی در زمینه ابلاغ 
بخشـنامه یـا دسـتورالعمل بـه اسـتان ها قاطع تر و 

سـریع تر عمل کند.«
دبیـر کانـون انجمن های صنفی کامیونداران کشـور 
دربـاره تعییـن نـرخ حمـل بـار بر حسـب تـن بر 
کیلومتـر چنین توضیح می دهـد:» در تعیین کرایه بر 
حسـب تن - کیلومتر، کامیونداران کشـور شـرکت 
»فهیـم ایرانیـان« و آقـای مالـک نخعی را بـه عنوان 
نماینـده راننـدگان معرفـی کرده انـد که تاکنـون دو 
جلسـه برگزار شـده و نتایج خوبی به دسـت آمده 
اسـت. در حـال حاضـر هـم نگاه سـازمان بـه این 
موضوع کاملا مثبت اسـت؛ اما بـرای حصول نتایج 

مفیـد و اثرگـذار در این زمینه، شـاخص های متغیر 
تـن بـر کیلومتـر بایـد با دقـت و صحت بیشـتری 
تعییـن شـوند؛ زیـرا تعییـن شـاخص های ثابـت 
تـن بـر کیلومتر سـخت نیسـت، اما شـاخص های 
متغیـر مرتبـط بـا ایـن موضـوع در ایران نسـبت به 
کشـورهای دیگر بیشتر اسـت و باید در تعیین آنها 
دقـت کـرد تـا اگر قرار شـد قاعـده تن بـر کیلومتر 
اجرایـی شـود، مشـکل عـدم تطابـق بـا متغیرهای 
دیگـر ایجـاد نشـود. بـه نظـر می رسـد سـازمان 
راهـداری در ایـن زمینه برخورد مثبـت و خوبی از 

خود نشـان داده اسـت.«
لاستیک  توزیع  در  سیاه  بازار  وجود  به  کریمی 
اشاره و اضافه می کند:» تا آخرین جلسه ای که در 
این خصوص برگزار شد، فقط به ارائه آمار اکتفا 
که  در صورتی  نداشت.  خاصی  خروجی  و   شد 
هم اکنون لاستیک ها را با قیمت های بازار سیاه به 
راننده ها تحویل می دهند؛ به هر حال به نظر می رسد 
توزیع  زمینه  در  راهداری  مطالبه گری سازمان  که 
لاستیک بین رانندگان جدی تر شده است و به زودی 
بتوان لاستیک را با نرخ مصوب دولت و مطابق نیاز 

مصرف کننده توزیع کرد.«
او ادامه می دهد:» تصمیم این است که واردکنندگان 
و  واردات  آمار  داخلی لاستیک،  تولیدکنندگان  و 
تولید خود را منتشر و عاملان فروش را نیز معرفی 
کنند، به گونه ای که سهمیه ای در بخش حمل ونقل 
جاده ای تعیین شود؛ مثلا اگر 60 درصد از سهمیه 
لاستیک بارز در اختیار نمایندگی ها قرار گرفته است، 
راننده را به نمایندگان بخش حمل ونقل معرفی کنیم 
تا لاستیک را با نرخ مصوب خریداری کند. این کار 
در خنثی کردن اثرات بازار سیاه در توزیع لاستیک و 

برگشت به شرایط عادی موثر خواهد بود.«
انجمن های صنفی کامیونداران کشور  دبیر کانون 
تاکید می کند:» موضوع دیگر بحث سخت و زیان آور 
بودن حرفه رانندگی است که مطالبه همه رانندگان 
است. البته این موضوع در چند سال گذشته نیز 
چندین بار در مجلس عنوان شده، اما توجه زیادی 
به آن صورت نگرفته و به این مطالبه مهم رانندگان 

کم لطفی شده است.«
او در خصوص نصب سامانه سپهتن در کامیون ها 
تصریح می کند:» به دلیل آنکه در گذشته، نصب 
تاخوگراف و GPS روی کامیون ها امتحان خود را 
پس داده اند، رانندگان با نصب سامانه سپهتن مخالف 
و  زیرساخت ها  باید  رانندگان ،  اعتقاد  به  هستند. 
شرایطی فراهم شود که امکان واقعی کنترل هوشمند 

از شرکت ها چهره تمام بخش  را مخدوش کرده، 
در  است.  کرده  ابلاغ  استان ها  به  دستور جدیدی 
بخشنامه جدید آمده که در صورت بروز هرگونه 
تخلف و گزارش آن، بلافاصله باید موضوع پیگیری 
شود و شکایت از شرکت ها مشمول گذشت زمان 
نشود. قبلا این پروسه زمان بر بود و تا زمانی که 
باید  شاکی  شود،  مطرح   12 ماده  کمسیون  در 
منتظر می ماند. ضمن اینکه گاهی طرح شکایت در 
کمسیون تا سه ماه به طول می انجامید و حتی در 
اثبات بروز تخلف در کمسیون برخورد  صورت 

قاطعی صورت نمی گرفت.«
کریمی موضوع ایجاد سالن های اعلام بار و نظارت 
بر حسن اجرای توزیع بار در این سالن ها را جزء 

 احمد کریمی: هنوز 
سازمان راهداری در مورد 
شکل گیری سالن بار 
تردید دارد. در حالی که
 رانندگان به رغم عملکرد 
نصفه ونیمه این سالن ها
 در بسیاری از شهرها، 
از وجود آنها راضی 
هستند. تمام این موارد 
هنوز در دست بررسی 
است و اقدام عملیاتی 
صورت نگرفته است

  ... بخش حمل ونقل 
از روند کند اقدامات 
دولت در این زمینه، 
راضی نیست.؛ هرچند 
به نظر من، سازمان 
راهداری به عنوان 
متولی اصلی، نسبت به
 وزارت صنعت، معدن و 
تجارت و تامین اجتماعی 
عملکرد مناسب تر و 
اراده قوی تری دارد
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رانندگان وجود داشته باشد. در گذشته وقتی سیستم 
به نصب  کامیون ها نصب شد، فقط  GPS روی 
کردن سامانه ختم شد و رانندگان کنترل نشدند که 
این برخورد سهل انگارانه شبهات و نگرانی هایی را 

ایجاد کرد.«
او می افزاید:» در خصوص سامانه سپهتن ما تمام 
موارد را با سردار حمیدی، رئیس پلیس راه کشور 
نیز در میان گذاشتیم، چون به این نتیجه رسیدیم که 
فعلا شرایط و زیرساخت های مناسبی برای نصب 
سامانه  اگر  مثال،  عنوان  به  ندارد.  وجود  سپهتن 
سپهتن نصب شود، مدت زمان حرکت و فعالیت 
راننده در طول شبانه روز کنترل می شود و یک سوم 
از ناوگان در طول شبانه روز ناگزیر به توقف است. 
امنیتی  و  رفاهی  امکانات  آیا  که  این است  سوال 
در جاده ها برای راننده فراهم شده است؟ ضمن 
اینکه 75 درصد هزینه  نصب سپهتن را باید دولت 
پرداخت کند که هیچ گونه آمادگی از طریق وزارت 
نفت اعلام نشده است. همچنین نصب دوربین در 
کابین رانندگان نیز مورد اعتراض شدید آنها قرار 
گرفت؛ زیرا باید حریم کابین راننده نیز حفظ شود 

که این موارد در آن رعایت نشده است.«
کریمـی اقدامـات دولـت در پیگیری مشـکلات را 
کنـد و کدخدامنشـانه می دانـد و می افزایـد:» ایـن 
روند مطابق میل بنده نیسـت. شـرایط کشـوری به 
نوعی اسـت کـه روحیه جهادگرانـه ای را می طلبد، 
دولـت باید با ارزیابی شـرایط، به نحوی لاسـتیک 
مـورد نیاز راننـدگان را تامین کند. هم اکنون بخش 
حمل ونقـل به دلیـل روند کند و ضعیـف اقدامات 
دولـت در ایـن زمینـه، راضی و قانع نشـده اسـت. 
البتـه ، بـه نظـر مـن سـازمان راهـداری بـه عنـوان 
متولی مربوطه، نسـبت بـه وزارت صنعـت، معدن 
و تجـارت و سـازمان تامیـن اجتماعـی، عملکـرد 

مناسـب تر و اراده قوی تـری دارد.«

نتیجه به رسمیت نشناختن 
تشکل های صنفی

عبدالله خانعلی ، رییس انجمن رانندگان کامیون های 
یخچال دار استان تهران با اشاره به اینکه وضعیت 
درآمدی رانندگان نسبت به گذشته نامناسب تر شده 
است، می گوید:» مسئله ای که نارضایتی رانندگان را 
تشدید کرد گرانی دلار و یورو بود که باعث شد 
اعتراضی که قرار بود شش ماه دیگر علنی شود 
حمل ونقل  کنونی  شرایط  در  بیفتد.  اتفاق  زودتر 
ندارد. فعال صنفی هم هر  اقتصادی  اصلا صرفه 

چقدر اهل حسابگری نباشد به مرور زمان متوجه 
می شود که نه تنها هیچ رشدی نداشته، بلکه پسرفت 

هم کرده است.«
خانعلی مشکل دیگر را تعداد زیاد ناوگان می داند:» از 
آنجا که حمل ونقل تاوان بیکاری در بخش های دیگر 
جامعه را می دهد، از سال 1380 به این سو و با اولین 
مرحله نوسازی، یکباره ناوگان بسیار زیادی وارد 
حمل ونقل ایران شد، سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای در بخشنامه ای اعلام کرده که سن ناوگان 
فرسوده 25 سال است، اما همچنان کامیون 50 ساله 
بارنامه می گیرد. اسم این کار را نمی توان نوسازی 
ناوگان گذاشت بلکه تنها عده ای خاصی را به عنوان 
خودروساز، از رانت برخوردار کرده اند. وقتی یک 
کامیون 50 الی 100 میلیون تومانی می تواند اندازه 
یک کامیون 700 میلیون تومانی کار کند و درآمد 
داشته باشد، راننده چه ضرورتی می بیند که 5 الی 7 
سال خود را بدهکار اقساط سنگین لیزینگ کرده و 

کامیون نو بخرد.« 
او می گوید:» مشکل بزرگ دیگر حمل ونقل ایران 
ورود ناوگان بی کیفیت چینی به حمل ونقل است 
که در ابتدا قیمت نسبتا ارزان آن در مقایسه با برند 
اروپایی خودنمایی می کند، ولی نهایتا بسیار گران تر 
بازار دست دوم  و  می شوند  تمام  اروپایی  برند  از 
ندارد، مضافا اینکه راننده یک روز بدون استرس و 

یک سرویس مطمئن نخواهد داشت.«
خانعلی با اشاره به افزایش نرخ ارز در ماه های اخیر 
می گوید:» با گران شدن دلار و یورو خودروسازان 
باز قیمت های خود را بالاتر برده اند و سود بیشتری 
نظر  در  خود  برای  ارز  شدن  گران  بر  علاوه  را 
گفته اند. با این وضعیت چگونه حمل ونقل می تواند 
به حیات خود ادامه دهد؟ گفته می شود حمل ونقل 
تابع تجارت است و تجارت تابع عرضه و تقاضا؛ 
اما وظیفه مدیران چیست؟  ما هم قبول می کنیم، 
مگر نه اینکه مدیران وزارت راه و سازمان راهداری 
باید نقش تنظیم بازار را ایفا کنند، پس باید ظرفیت 
حمل ونقل ایران را بشناسند تا تعادلی را بین عرضه 
و تقاضا ایجاد کنند، در برهه کنونی یا باید خودروی 
فرسوده بیشتری را از گردونه فعالیت خارج کنند یا 

خودروی صفر کمتری وارد شود.«
این فعال صنفی خاطرنشان می کند:» باید تشکل های 
به  راهداری  سازمان   سوی  از  رانندگان  صنفی 
رسمیت شناخته شوند و این کار تنها با بها دادن 
به آنها عینیت می یابد و نه فقط با مجوز دادن. حتی 
وزارت کار هم جایگاهی واقعی برای تشکل هایی 

 در حال حاضر نگاه 
سازمان راهداری نسبت 

به محاسبه نرخ کرایه
برحسب تن-کیلومتر 

کاملا مثبت است؛
اما برای حصول نتایج 

بهتر، باید شاخص های 
متغیر تن بر کیلومتر 

با دقت بیشتری تعیین
شوند؛ چون تعداد 

این شاخص های متغیر
در ایران نسبت به 

کشورهای دیگر 
بیشتر است  

 کریمی: نتایج جلسات 
به دلیل نبود اراده  و عزم 

جدی برای حل مشکلات، 
به اندازه کافی رضایت بخش 

نیست؛ زیرا سیستم 
مدیریتی به  جای مدیریت 

قانونمند، کدخدامنشانه
است تا برای تمام 

اجزای حمل ونقل 
رضایت نسبی حاصل

 شود، اما کامیوندار 
و راننده، از این رویکرد

خسارت می بیند
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ما رانندگان، بعضی از شرکت های حمل هستند که 
کمیسیون های نجومی می گیرند و بعضا 50 درصد 
کرایه را برای خود برمی دارند. من در جلسه ای که 
با وزیر داشتیم گفتم راه حلش این است که شرایط 
تسهیل  حمل  شرکت های  تاسیس  پروانه  گرفتن 
شود. شرکت های حمل ونقل هیچ ارزش افزوده ای 
برای بخش ندارند، اما 50 درصد درآمد حمل ونقل 
را دریافت می کنند. به آقای دکتر آخوندی عرض 
کردم اجازه بدهید همان طور که ناوگان حمل بیشتر 
شده و می شود، شرکت ها هم بیشتر شوند و هر 
فعالیت  دارد  را  لازم  خلاقیت  و  توانمندی  کس 
کند و کسی هم توانایی ندارد، از گردونه فعالیت 
خارج  شود. البته راهکار بهتر این است که مکانیزم و 
تمهیداتی اندیشیده شود تا خود راننده بتواند - مانند 

کشورهای دیگر- بارنامه صادر کند.«
خانعلی معتقد است:» متاسفانه کرایه توافقی، بخش 
حمل ونقل را نابود کرده اسـت. در گذشـته فقط در 
مـورد کامیون های یخچالـدار، کرایه هـا توافقی بود 
آن هـم بـه دلیل حساسـیت بار و فسـادپذیری مواد 
غذایـی؛ امـا اکنـون در مورد تمـام کامیون هـا کرایه 
توافقی اعمال می شـود که اجحـاف بزرگی در حق 

است.« رانندگان 
او بزرگ تریـن مشـکل حمل ونقـل را غیرواقعـی و 
تصنعـی بـودن سـاختار آن می دانـد:» ... بی جهـت 
نرخ هـا را غیرواقعـی نگـه داشـته اند. در حمل ونقل 
ایـران قیمـت تمـام شـده همـه چیـز از ماشـین و 
قطعـات یدکـی و لاسـتیک و روغن و غیـره بالاتر 
از همه کشـورها اسـت، ولی قیمت پایین سـوخت 
باعث شـده کـه حمل ونقل مـا غیراقتصادی شـود. 
نـاوگان قدیمی فقط هزینه سـوخت دارد، چون کل 
هزینه تعمیرات ماشـین 50 ساله، بیشتر از 5 میلیون 
تومـان نیسـت؛ امـا مالـکان کامیون هـای جدیـد، 
بـرای هـر مشـکلی بایـد دسـت کم 200 میلیـون 
تومـان هزینـه کنند. قیمـت پایین سـوخت نه تنها 
کمکی بـه حمل ونقل نکرده بلکـه باعث ضررهای 

بسـیاری شـده؛ از جملـه تردد یکسـر خالی.«
او در پاسخ به این نگرانی که افزایش قیمت سوخت ، 
افزایش قیمت کالاهای مصرفی را به دنبال دارد، 
می گوید:» فرض کنید کرایه یک تریلی یخچالدار 5 
میلیون تومان افزایش داشته باشد )حالا کاری نداریم 
که 2/5 میلیون تومان آن را واسطه ها برمی دارند( 
وقتی این 5 میلیون را تقسیم بر 25 هزار کیلو کنیم،  
کیلویی 200 تومان افزایش قیمت خواهد داشت. 
آیا در گوشت کیلویی 40 الی 60 هزار تومان، 200 

تومان عدد قابل توجهی است؟ !«
خانعلی می افزاید:» در کشورهای دیگر سال هاست 
به این نتیجه رسیده اند که حمل ونقل خودمالکی 
به صرفه نیست، چون هزینه های تمام شده برای یک 
راننده نسبت به یک شرکت بسیار بیشتر است. در 
مورد تاسیس شرکت های تعاونی هم که تبلیغات 
زیادی در مورد آن شده، باید بگویم گرفتن پروانه 
شرکت تعاونی آسان است، ولی در عوض برای 
گرفتن پروانه حمل ونقل و مجوزهای دیگر آن قدر 
پیچ وخم اداری وجود دارد که متقاضی یا منصرف 
می شود یا باید از طریق رابطه و با پرداخت هزینه، 
کار خود را پیش ببرد. در واقع ، روی کاغذ طرح های 
خوبی نوشته می شود، اما منطبق بر شرایط کشور ما 

نیست.«
او با اشاره به اینکه سازمان راهداری خدماتی از قبیل 
صدور کارت هوشمند، تعویض و شارژ آن و ... را 
که قبلا خودش به رانندگان ارائه می داد، از سال 
92 به انجمن ها و تشکل های صنفی واگذار کرد ، 
تاکید می کند:» در تهران، 16 شهرستان و 22 انجمن 
صنفی داریم، اما این کار را تنها به کانون انجمن های 
صنفی رانندگان حمل کالای کشور واگذار کرده اند. 
بنابراین اکنون تمام راننده های سراسر استان تهران 
که بیش از 40 هزار نفر هستند مجبورند به پایانه 
اکبرآباد بروند و آنجا کارت خود را شارژ کنند. در 
بخشنامه عنوان شده که باید به انجمن های صنفی 
واگذار شود، پس چرا فقط به کانون واگذار شده 
از کار  یا سه روز  است؟ راننده مجبور است دو 
خود باز بماند و هزینه سنگین رفت وآمد و بعضی 
پول های اضافی بدون رسید را بدهد و در پایان ده 
هزار تومان هم به سازمان راهداری بدهد و کارت 

خود را شارژ کند.«
تهران  در  که  دادیم  پیشنهاد  ما  می دهد:»  ادامه  او 
هم این خدمات را به انجمن های صنفی رانندگان 
قبول  اما  کنند،  واگذار  دولت  پیشخوان  دفاتر  و 
نمی کنند؛ هرچند در استان های دیگر به انجمن های 
صنفی و دفاتر پیشخوان دولت واگذار شده است. 
این در حالی است که کانون با استفاده از حربه شارژ 
کارت، به عناوین مختلف از جمله کلاس و کارت 
انجمن و ... پول هایی از راننده می گیرد بدون اینکه 
رسیدی بدهد. من بارها به راهداری استان تهران 
شکایت کردم، ولی جواب آنها تنها این بود که هیچ 

تخلفی صورت نگرفته است.«
خانعلـی می گویـد:» متاسـفانه سـازمان راهـداری 
در تصمیم گیری هـا نظـر دسـت اندرکاران بخـش 

که خود برای آنان پروانه فعالیت صادر می کند قائل 
نیست. خواسته ما در اصل این است که وزارت راه 
و وزارت کار در اجرای قوانینی که خودشان وضع 
کرده اند، جدیت به خرج دهند، چون وقتی کارها به 
شکلی قانونی انجام نمی شود، خودبه خود مسائل به 

سمت رانت سوق داده می شود.«
او ادامه می دهد:» به عنوان مثال، برای صدور پروانه 
قائل  زیادی  محدودیت های  حمل ونقل  شرکت 
شده اند. این امر باعث گردیده که پروانه شرکت 
حمل ونقل قیمت های میلیاردی پیدا کرده و بعضی 
از شرکت های حمل ونقلی هم موقع صدور بارنامه 
سود کل پول شرکت را از هر بارنامه بگیرند، مشکل 

  عبدالله خانعلی: راننده 
 وارد مسائل سیاسی 
نمی شود، اما وقتی 
هزینه ها بیش از درآمد 
می شود، خودبه خود 
چرخه حمل ونقل از 
حرکت بازمی ماند. باید 
وزارت راه و وزارت کار 
نسبت به گذشته تغییر 
رویه بدهند، تشکل های 
صنفی واقعی را 
تقویت کنند و از آنها 
راهنمایی بگیرند 

  ... دولت بی جهت 
نرخ ها را غیرواقعی نگه

 داشته؛ در حمل ونقل 
ایران قیمت تمام شده 
همه چیز از ماشین و

 قطعات یدکی و لاستیک 
و روغن و غیره، بالاتر 
از کشورهای دیگر است

 ولی قیمت پایین سوخت 
باعث شده حمل ونقل 
ما غیراقتصادی باشد
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را جویـا نمی شـود. مـا نمی گوییـم همـه رانندگان 
از نظـر تحصیـلات بـا مسـئولان در یـک سـطح 
هسـتند، امـا مطمئنـا در حـوزه عملـی تجربیـات 
ارزشـمند بسـیار بیشـتری دارند. تـا الان هم چون 
در خروجـی تصمیمـات خود نظـرات رانندگان را 
لحـاظ نمی کردنـد، طرح هایشـان قابلیـت اجرایی 

است.« نداشـته 
در  ما  مدیران  اینکه  به  اشاره  با  فعال صنفی  این 
استفاده  از مشاوره  از سطوح عملیاتی،  هیچکدام 
نمی کنند، می گوید:» ما با سطوح مختلف مدیریتی 
مواجه هستیم. مدیران بالادستی بعضا شاید اشراف 
کاملی بر موضوع نداشته باشند، بنابراین ما مبنا را بر 
این می گذاریم که هدفشان این است که کار درست 
انجام شود، اما این اراده وقتی به مدیران رده میانی 
منتقل می شود، از نظر ماهیتی تغییر پیدا می کند و 
برخی از تصمیمات را مغایر با اختیارات و وظایف 
خود می بینند. مدیران امروزی هم معمولا از قبول 
مسئولیت سر باز می زنند، چون قبول مسئولیت، 

پاسخگویی به دنبال دارد.«
)محمد  کانون  رئیس  ما  می کند:»  تاکید  خانعلی 
خان بلوکی( را به رسمیت نمی شناسیم. نمایندگان 
کارگروه های  تشکیل  از  قبل  حمل،  تشکل های 
مسئولان  به  رانندگان،  مشکلات  به  رسیدگی 
سازمان راهداری هم گفتند که اگر ایشان در جلسه 
حضور پیدا کند جلسه را ترک می کنند، چون اولا 
خواسته اول رانندگان معترض، برکناری ایشان به 
دلیل ناکارآمدی بوده و ثانیا ایشان شرایط قانونی 
و صلاحیت ریاست بر کانون را ندارد؛ اما سازمان 
راهداری تصمیم نادرستی گرفت و رئیس کانون 
با پنج نفر همراه، در جلسه حضور یافتند، بنابراین 
نمایندگان تشکل های دیگر، جلسه را ترک کردند. 
به این ترتیب، بدون حضور تشکل ها با همان کانون 
کارگری جلسه را ادامه دادند که این برخورد مورد 
باشد  قرار  وقتی  گرفت.  قرار  تشکل ها  اعتراض 
خواسته رانندگان معترض عملی نشود، برگزاری 

این جلسات معنی پیدا نمی کند.«
او ادامه می دهد:» متاسفانه اسم کارگروه ها، تخصصی 
رانندگان  بخش  از  کارشناسی  هیچ  ولی  است، 
حمل کالا در جلسات حضور ندارد. رئیس کانون 
سال هاست به تنهایی به سازمان مشاوره می دهد، 
وضعیت  که  بود  کارساز  ایشان  رهنمودهای  اگر 
حمل ونقل نباید این چنین می بود. این اعتراضات 
بی هزینه نبود و خسارت سنگینی داشت که تبعات 
آن در تورمی که بعدا به مردم تحمیل خواهد شد 

مشخص می شود؛ چه کسانی که آذوقه گران تری 
خریدند و چه بارهایی که در اثر حمل نشدن فاسد 
شدند. ضمنا ضربه به آبروی نظام بود و بهره برداری 
سیاسی بسیاری از آن شد. خود رانندگان هم از این 
بحران ضرر کردند و همان درآمد حداقلی را هم از 

دست دادند.«
او بـا بیان اینکـه در تمام دنیا تشـکل های صنفی را 
تقویـت می کنند تا بـازوی حکومت باشـند ، تاکید 
می کنـد:» ما چون سـنتی فکر می کنیم، برداشـتمان 
از موضوعـات هـم اشـتباه اسـت. در ایـران عمـدا 
یـا سـهوا بـه تشـکل ها بهایـی داده نمی شـود. اگر 
جایگاهـی داشـتند بایـد اعضـا را دور هـم جمـع 
می کردنـد و بـه آنهـا در مـورد مطالباتشـان آگاهی 
می دادنـد . اعتـراض هـم فرهنـگ و شـیوه خـود 
را دارد، پیـش از شـروع اعتراضـات بایـد اعـلام 
می کردیـم کـه از شـرایط موجـود ناراضی هسـتیم 
و چـه مشـکلاتی داریـم و هشـدار می دادیـم کـه 
چنانچـه در مدت زمـان معینی درخواسـت های ما 
محقق نشـود، به ناچار به نشـانه اعتراض دسـت از 
کار می کشـیم. اسـم آن را هم اعتصاب نمی گذاریم 
اعتصـاب می زنـد کـه  بـه  چـون کسـی دسـت 
می خواهـد به نظـام ضربه بزنـد... اما خـب از آنجا 
کـه تشـکل های صنفـی به بلـوغ فکـری و جایگاه 
اجتماعـی مناسـبی نرسـیده اند - و یـا نگذاشـته اند 
که برسـند- نمی توانند بـر اعضای خـود تاثیرگذار 
باشـند و نتیجـه همیـن هرج ومرجـی می شـود که 

شـاهد آن بودیم.«
رییس انجمن رانندگان کامیون های یخچال دار استان 
تهران خاطرنشان می کند:» اگر مشکلات رانندگان 
به درستی مدیریت نشود، با توجه به تهدیداتی که از 
سمت کشورهای خارجی متوجه ماست، باید منتظر 
وضعیت بدتری باشیم. ما داریم وارد تحریم های 
180 روزه می شویم و با توجه به شرایطی که پیش 
رو داریم  ، شرایط ما روزبه روز بدتر می شود. از آنجا 
که راننده اهل سیاست نیست، وارد مسائل سیاسی 
نمی شود، اما وقتی هزینه هایش بیش از درآمدش 
می شود، خودبه خود چرخه حمل ونقل از حرکت 
بازمی ماند. به نظر من، باید وزارت راه و شهرسازی 
خصوصا سازمان راهداری و وزارت کار نسبت به 
گذشته به مقدار زیادی تغییر رویه بدهند. تشکل های 
صنفی واقعی را تقویت کنند و از آنها راهنمایی 
بگیرند و جایگاه درخور شان برای آنها قائل شوند. 
تا زمانی که تشکل ها را به رسمیت نشناسند، محکوم 

به شکست هستند.«

 خانعلی: در ایران عمدا 
یا سهوا به تشکل ها بهایی 

داده نمی شود. اگر در 
جایگاه واقعی خود قرار 

داشتند، باید به اعضا 
در مورد مطالباتشان 

آگاهی می دادند . اعتراض 
هم شیوه خود را دارد

پیش از شروع باید اعلام 
می کردیم که از شرایط 

ناراضی هستیم و 
هشدار می دادیم که 

چنانچه به درخواست ها 
توجه نشود، دست از 

کار می کشیم... اما از آنجا 
که تشکل های صنفی 

به جایگاه اجتماعی 
مناسبی نرسیده اند 

)یا نگذاشته اند که برسند( 
نمی توانند روی اعضای 

تاثیرگذار باشند
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ما رانندگان، بعضی از شرکت های حمل هستند که 
کمیسیون های نجومی می گیرند و بعضا 50 درصد 
کرایه را برای خود برمی دارند. من در جلسه ای که 
با وزیر داشتیم گفتم راه حلش این است که شرایط 
تسهیل  حمل  شرکت های  تاسیس  پروانه  گرفتن 
شود. شرکت های حمل ونقل هیچ ارزش افزوده ای 
برای بخش ندارند، اما 50 درصد درآمد حمل ونقل 
را دریافت می کنند. به آقای دکتر آخوندی عرض 
کردم اجازه بدهید همان طور که ناوگان حمل بیشتر 
شده و می شود، شرکت ها هم بیشتر شوند و هر 
فعالیت  دارد  را  لازم  خلاقیت  و  توانمندی  کس 
کند و کسی هم توانایی ندارد، از گردونه فعالیت 
خارج  شود. البته راهکار بهتر این است که مکانیزم و 
تمهیداتی اندیشیده شود تا خود راننده بتواند - مانند 

کشورهای دیگر- بارنامه صادر کند.«
خانعلی معتقد است:» متاسفانه کرایه توافقی، بخش 
حمل ونقل را نابود کرده اسـت. در گذشـته فقط در 
مـورد کامیون های یخچالـدار، کرایه هـا توافقی بود 
آن هـم بـه دلیل حساسـیت بار و فسـادپذیری مواد 
غذایـی؛ امـا اکنـون در مورد تمـام کامیون هـا کرایه 
توافقی اعمال می شـود که اجحـاف بزرگی در حق 

است.« رانندگان 
او بزرگ تریـن مشـکل حمل ونقـل را غیرواقعـی و 
تصنعـی بـودن سـاختار آن می دانـد:» ... بی جهـت 
نرخ هـا را غیرواقعـی نگـه داشـته اند. در حمل ونقل 
ایـران قیمـت تمـام شـده همـه چیـز از ماشـین و 
قطعـات یدکـی و لاسـتیک و روغن و غیـره بالاتر 
از همه کشـورها اسـت، ولی قیمت پایین سـوخت 
باعث شـده کـه حمل ونقل مـا غیراقتصادی شـود. 
نـاوگان قدیمی فقط هزینه سـوخت دارد، چون کل 
هزینه تعمیرات ماشـین 50 ساله، بیشتر از 5 میلیون 
تومـان نیسـت؛ امـا مالـکان کامیون هـای جدیـد، 
بـرای هـر مشـکلی بایـد دسـت کم 200 میلیـون 
تومـان هزینـه کنند. قیمـت پایین سـوخت نه تنها 
کمکی بـه حمل ونقل نکرده بلکـه باعث ضررهای 

بسـیاری شـده؛ از جملـه تردد یکسـر خالی.«
او در پاسخ به این نگرانی که افزایش قیمت سوخت ، 
افزایش قیمت کالاهای مصرفی را به دنبال دارد، 
می گوید:» فرض کنید کرایه یک تریلی یخچالدار 5 
میلیون تومان افزایش داشته باشد )حالا کاری نداریم 
که 2/5 میلیون تومان آن را واسطه ها برمی دارند( 
وقتی این 5 میلیون را تقسیم بر 25 هزار کیلو کنیم،  
کیلویی 200 تومان افزایش قیمت خواهد داشت. 
آیا در گوشت کیلویی 40 الی 60 هزار تومان، 200 

تومان عدد قابل توجهی است؟ !«
خانعلی می افزاید:» در کشورهای دیگر سال هاست 
به این نتیجه رسیده اند که حمل ونقل خودمالکی 
به صرفه نیست، چون هزینه های تمام شده برای یک 
راننده نسبت به یک شرکت بسیار بیشتر است. در 
مورد تاسیس شرکت های تعاونی هم که تبلیغات 
زیادی در مورد آن شده، باید بگویم گرفتن پروانه 
شرکت تعاونی آسان است، ولی در عوض برای 
گرفتن پروانه حمل ونقل و مجوزهای دیگر آن قدر 
پیچ وخم اداری وجود دارد که متقاضی یا منصرف 
می شود یا باید از طریق رابطه و با پرداخت هزینه، 
کار خود را پیش ببرد. در واقع ، روی کاغذ طرح های 
خوبی نوشته می شود، اما منطبق بر شرایط کشور ما 

نیست.«
او با اشاره به اینکه سازمان راهداری خدماتی از قبیل 
صدور کارت هوشمند، تعویض و شارژ آن و ... را 
که قبلا خودش به رانندگان ارائه می داد، از سال 
92 به انجمن ها و تشکل های صنفی واگذار کرد ، 
تاکید می کند:» در تهران، 16 شهرستان و 22 انجمن 
صنفی داریم، اما این کار را تنها به کانون انجمن های 
صنفی رانندگان حمل کالای کشور واگذار کرده اند. 
بنابراین اکنون تمام راننده های سراسر استان تهران 
که بیش از 40 هزار نفر هستند مجبورند به پایانه 
اکبرآباد بروند و آنجا کارت خود را شارژ کنند. در 
بخشنامه عنوان شده که باید به انجمن های صنفی 
واگذار شود، پس چرا فقط به کانون واگذار شده 
از کار  یا سه روز  است؟ راننده مجبور است دو 
خود باز بماند و هزینه سنگین رفت وآمد و بعضی 
پول های اضافی بدون رسید را بدهد و در پایان ده 
هزار تومان هم به سازمان راهداری بدهد و کارت 

خود را شارژ کند.«
تهران  در  که  دادیم  پیشنهاد  ما  می دهد:»  ادامه  او 
هم این خدمات را به انجمن های صنفی رانندگان 
قبول  اما  کنند،  واگذار  دولت  پیشخوان  دفاتر  و 
نمی کنند؛ هرچند در استان های دیگر به انجمن های 
صنفی و دفاتر پیشخوان دولت واگذار شده است. 
این در حالی است که کانون با استفاده از حربه شارژ 
کارت، به عناوین مختلف از جمله کلاس و کارت 
انجمن و ... پول هایی از راننده می گیرد بدون اینکه 
رسیدی بدهد. من بارها به راهداری استان تهران 
شکایت کردم، ولی جواب آنها تنها این بود که هیچ 

تخلفی صورت نگرفته است.«
خانعلـی می گویـد:» متاسـفانه سـازمان راهـداری 
در تصمیم گیری هـا نظـر دسـت اندرکاران بخـش 

که خود برای آنان پروانه فعالیت صادر می کند قائل 
نیست. خواسته ما در اصل این است که وزارت راه 
و وزارت کار در اجرای قوانینی که خودشان وضع 
کرده اند، جدیت به خرج دهند، چون وقتی کارها به 
شکلی قانونی انجام نمی شود، خودبه خود مسائل به 

سمت رانت سوق داده می شود.«
او ادامه می دهد:» به عنوان مثال، برای صدور پروانه 
قائل  زیادی  محدودیت های  حمل ونقل  شرکت 
شده اند. این امر باعث گردیده که پروانه شرکت 
حمل ونقل قیمت های میلیاردی پیدا کرده و بعضی 
از شرکت های حمل ونقلی هم موقع صدور بارنامه 
سود کل پول شرکت را از هر بارنامه بگیرند، مشکل 

  عبدالله خانعلی: راننده 
 وارد مسائل سیاسی 
نمی شود، اما وقتی 
هزینه ها بیش از درآمد 
می شود، خودبه خود 
چرخه حمل ونقل از 
حرکت بازمی ماند. باید 
وزارت راه و وزارت کار 
نسبت به گذشته تغییر 
رویه بدهند، تشکل های 
صنفی واقعی را 
تقویت کنند و از آنها 
راهنمایی بگیرند 

  ... دولت بی جهت 
نرخ ها را غیرواقعی نگه
 داشته؛ در حمل ونقل 
ایران قیمت تمام شده 
همه چیز از ماشین و
 قطعات یدکی و لاستیک 
و روغن و غیره، بالاتر 
از کشورهای دیگر است
 ولی قیمت پایین سوخت 
باعث شده حمل ونقل 
ما غیراقتصادی باشد
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را جویـا نمی شـود. مـا نمی گوییـم همـه رانندگان 
از نظـر تحصیـلات بـا مسـئولان در یـک سـطح 
هسـتند، امـا مطمئنـا در حـوزه عملـی تجربیـات 
ارزشـمند بسـیار بیشـتری دارند. تـا الان هم چون 
در خروجـی تصمیمـات خود نظـرات رانندگان را 
لحـاظ نمی کردنـد، طرح هایشـان قابلیـت اجرایی 

است.« نداشـته 
در  ما  مدیران  اینکه  به  اشاره  با  فعال صنفی  این 
استفاده  از مشاوره  از سطوح عملیاتی،  هیچکدام 
نمی کنند، می گوید:» ما با سطوح مختلف مدیریتی 
مواجه هستیم. مدیران بالادستی بعضا شاید اشراف 
کاملی بر موضوع نداشته باشند، بنابراین ما مبنا را بر 
این می گذاریم که هدفشان این است که کار درست 
انجام شود، اما این اراده وقتی به مدیران رده میانی 
منتقل می شود، از نظر ماهیتی تغییر پیدا می کند و 
برخی از تصمیمات را مغایر با اختیارات و وظایف 
خود می بینند. مدیران امروزی هم معمولا از قبول 
مسئولیت سر باز می زنند، چون قبول مسئولیت، 

پاسخگویی به دنبال دارد.«
)محمد  کانون  رئیس  ما  می کند:»  تاکید  خانعلی 
خان بلوکی( را به رسمیت نمی شناسیم. نمایندگان 
کارگروه های  تشکیل  از  قبل  حمل،  تشکل های 
مسئولان  به  رانندگان،  مشکلات  به  رسیدگی 
سازمان راهداری هم گفتند که اگر ایشان در جلسه 
حضور پیدا کند جلسه را ترک می کنند، چون اولا 
خواسته اول رانندگان معترض، برکناری ایشان به 
دلیل ناکارآمدی بوده و ثانیا ایشان شرایط قانونی 
و صلاحیت ریاست بر کانون را ندارد؛ اما سازمان 
راهداری تصمیم نادرستی گرفت و رئیس کانون 
با پنج نفر همراه، در جلسه حضور یافتند، بنابراین 
نمایندگان تشکل های دیگر، جلسه را ترک کردند. 
به این ترتیب، بدون حضور تشکل ها با همان کانون 
کارگری جلسه را ادامه دادند که این برخورد مورد 
باشد  قرار  وقتی  گرفت.  قرار  تشکل ها  اعتراض 
خواسته رانندگان معترض عملی نشود، برگزاری 

این جلسات معنی پیدا نمی کند.«
او ادامه می دهد:» متاسفانه اسم کارگروه ها، تخصصی 
رانندگان  بخش  از  کارشناسی  هیچ  ولی  است، 
حمل کالا در جلسات حضور ندارد. رئیس کانون 
سال هاست به تنهایی به سازمان مشاوره می دهد، 
وضعیت  که  بود  کارساز  ایشان  رهنمودهای  اگر 
حمل ونقل نباید این چنین می بود. این اعتراضات 
بی هزینه نبود و خسارت سنگینی داشت که تبعات 
آن در تورمی که بعدا به مردم تحمیل خواهد شد 

مشخص می شود؛ چه کسانی که آذوقه گران تری 
خریدند و چه بارهایی که در اثر حمل نشدن فاسد 
شدند. ضمنا ضربه به آبروی نظام بود و بهره برداری 
سیاسی بسیاری از آن شد. خود رانندگان هم از این 
بحران ضرر کردند و همان درآمد حداقلی را هم از 

دست دادند.«
او بـا بیان اینکـه در تمام دنیا تشـکل های صنفی را 
تقویـت می کنند تا بـازوی حکومت باشـند ، تاکید 
می کنـد:» ما چون سـنتی فکر می کنیم، برداشـتمان 
از موضوعـات هـم اشـتباه اسـت. در ایـران عمـدا 
یـا سـهوا بـه تشـکل ها بهایـی داده نمی شـود. اگر 
جایگاهـی داشـتند بایـد اعضـا را دور هـم جمـع 
می کردنـد و بـه آنهـا در مـورد مطالباتشـان آگاهی 
می دادنـد . اعتـراض هـم فرهنـگ و شـیوه خـود 
را دارد، پیـش از شـروع اعتراضـات بایـد اعـلام 
می کردیـم کـه از شـرایط موجـود ناراضی هسـتیم 
و چـه مشـکلاتی داریـم و هشـدار می دادیـم کـه 
چنانچـه در مدت زمـان معینی درخواسـت های ما 
محقق نشـود، به ناچار به نشـانه اعتراض دسـت از 
کار می کشـیم. اسـم آن را هم اعتصاب نمی گذاریم 
اعتصـاب می زنـد کـه  بـه  چـون کسـی دسـت 
می خواهـد به نظـام ضربه بزنـد... اما خـب از آنجا 
کـه تشـکل های صنفـی به بلـوغ فکـری و جایگاه 
اجتماعـی مناسـبی نرسـیده اند - و یـا نگذاشـته اند 
که برسـند- نمی توانند بـر اعضای خـود تاثیرگذار 
باشـند و نتیجـه همیـن هرج ومرجـی می شـود که 

شـاهد آن بودیم.«
رییس انجمن رانندگان کامیون های یخچال دار استان 
تهران خاطرنشان می کند:» اگر مشکلات رانندگان 
به درستی مدیریت نشود، با توجه به تهدیداتی که از 
سمت کشورهای خارجی متوجه ماست، باید منتظر 
وضعیت بدتری باشیم. ما داریم وارد تحریم های 
180 روزه می شویم و با توجه به شرایطی که پیش 
رو داریم  ، شرایط ما روزبه روز بدتر می شود. از آنجا 
که راننده اهل سیاست نیست، وارد مسائل سیاسی 
نمی شود، اما وقتی هزینه هایش بیش از درآمدش 
می شود، خودبه خود چرخه حمل ونقل از حرکت 
بازمی ماند. به نظر من، باید وزارت راه و شهرسازی 
خصوصا سازمان راهداری و وزارت کار نسبت به 
گذشته به مقدار زیادی تغییر رویه بدهند. تشکل های 
صنفی واقعی را تقویت کنند و از آنها راهنمایی 
بگیرند و جایگاه درخور شان برای آنها قائل شوند. 
تا زمانی که تشکل ها را به رسمیت نشناسند، محکوم 

به شکست هستند.«

 خانعلی: در ایران عمدا 
یا سهوا به تشکل ها بهایی 

داده نمی شود. اگر در 
جایگاه واقعی خود قرار 

داشتند، باید به اعضا 
در مورد مطالباتشان 

آگاهی می دادند . اعتراض 
هم شیوه خود را دارد

پیش از شروع باید اعلام 
می کردیم که از شرایط 

ناراضی هستیم و 
هشدار می دادیم که 

چنانچه به درخواست ها 
توجه نشود، دست از 

کار می کشیم... اما از آنجا 
که تشکل های صنفی 

به جایگاه اجتماعی 
مناسبی نرسیده اند 

)یا نگذاشته اند که برسند( 
نمی توانند روی اعضای 

تاثیرگذار باشند
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ماه  رانندگان و کامیونداران کشور در خرداد  اعتصاب سراسری  در پی 
امسال، مشخص شد پایین  بودن کرایه های حمل بار و پیروی از الگوی 
قدیمی قیمت گذاری خدمات حمل )نرخ توافقی( یکی از مهم ترین دلایل 
اعتراضات و تعیین نرخ بر حسب تن کیلومتر، یکی از اصلی ترین مطالبات 

صنفی آنهاست. 
در شرایطی که مدیران دولتی و نمایندگان رانندگان در کارگروه های مختلف 
مشغول بررسی امکان سنجی اجرای این طرح هستند و بعضی نیز به دلیل 
شاخص های متعدد دخیل در چنین محاسبه ای، انجام آن را غیرممکن ارزیابی 
انجمن های صنفی کارفرمایی  به سراغ مشاور کانون سراسری  می کنند، 

کامیون داران کشور و یکی از فعالان این صنف رفتیم. 
مهندس مالک نخعی می گوید با مشاهدات میدانی و جمع آوری داده هایی 
در این زمینه از کامیونداران و مسئولان مربوطه، الگویی را برای محاسبه 
نرخ کرایه براساس قاعده تن - کیلومتر طراحی و به وزارت راه و شهرسازی 
ارائه کرده است. در ادامه چندوچون این پیشنهاد و محاسبات مربوط به آن 

را می خوانید.

اختلاف بر سر قیمت گذاری حمل 
هنوز حل نشده است

در جستجوی 
یک متر تازه
واکاوی الگویی جدید برای محاسبه کرایه حمل
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ترابـران: چـرا کامیونـداران بـا کرایـه توافقـی 
مخالـف هسـتند؟

تا پیش از این، با توجه به مصوبات شورای عالی 
اقتصاد کشور )در سال 69( و شورای عالی هماهنگی 
ترابری کشور )در سال 1374( رویه ای وجود داشت 
مبنی بر این که کرایه های حمل باید براساس توافق 
تشکل های  و  کامیونداران  تشکل های صنفی  بین 
صنفی شرکت های حمل ونقل تعیین شود. تا 5 - 6 
سال قبل هم به همین روش عمل می شد، اما متاسفانه 
شرکت های حمل ونقل از این قانون سوءبرداشت 
داشتند و باعث شدند توافق موردنظر بین تشکل های 
صنفی کامیون داران و شرکت حمل ونقل عملا به 
توافق بین شرکت های حمل ونقل و صاحبان کالا 

تبدیل شود. 
در پی این مساله، در اکثر قریب به اتفاق قراردادهای 
حمل، شاهد اختلافات بسیار بین تشکل های صنفی 
کامیونداران و شرکت های حمل نقل  و همچنین بین 
راننده ها و شرکت ها بودیم که زمینه ساز فسادهای 
بعدی مبنی بر انجام توافقات قیمتی نجومی توسط 
شرکت های حمل ونقل شد. همانطور که می دانید با 
توجه به مصوبات مجلس و قانون تجارت، انتقال 
که  حالی  در  است،  وکالت  قانون  تابع  قراردادها 
متاسفانه شرکت های حمل ونقل با بستن قراردادهای 
کلان در این فاز، عین قرارداد را به وکلای خود 

منتقل نکرده  بودند. 
ایـن مسـاله نیز بـه نوبه خود باعث گسـترده شـدن 
اعتراضـات شـد و به ایـن ترتیب همـه کامیونداران 
در تحـرکات و اعتراضـات اخیـر، ایجـاد قاعـده ای 
بـرای تعریـف و محاسـبه منطقـی کرایـه حمـل را 
خواسـتار شدند. اساسـا قانون تن بر کیلومتر، قاعده 
جدیدی نیسـت و تعبیری ا سـت که در گذشـته نیز 
توسـط سـازمان برنامه وبودجه و برنامه ریزی کشور 
در پروژه هـای عمرانـی، حمل ونقل هـای دولتـی و 
... مطـرح و اجـرا شـده اسـت؛ امـا اکنـون رانندگان 
کامیـون نیز خواسـتار احیـای این قانون و محاسـبه 

کرایـه بر همین اسـاس هسـتند.
ترابـران: آیـا در حال حاضر شـرایط و معیارهای 
لازم برای محاسـبه نـرخ کرایه بر اسـاس قاعده 

تـن بر کیلومتر وجـود دارد؟
اساسـی ترین پارامتـر در تعییـن کرایه بر اسـاس 
تـن بـر کیلومتر؛ نـرخ پایـه در حمل ونقل جـاده ای 
کالا اسـت. در روش »توافقـی« و یـا به عبارت بهتر 
»مناقصـه ای« که هـرروزه  شـرکت های حمل ونقلی 
برگـزار می کننـد، نـرخ پایه وجـود نـدارد. در حال 

حاضـر شـرکت های حمل ونقـل براسـاس چیزی 
کـه نـام آن را کرایه توافقی گذاشـته اند، هـر روز از 
جیـب کامیـون داران مناقصـه برگزار می کننـد و هر 
کسـی کـه  اطلاعات  و  تـوان کم تر داشـته و به قول 
راننـدگان عجول تـر باشـد و بخواهـد بـار را به هر 
قیمتی جـذب کند، در این مناقصه شـرکت می کند 
و چـون نرخی به اسـم نرخ پایه وجود نـدارد، دائما 

کرایه ها شکسته می شود.
ترابـران: یعنی هیچ حداکثـر و حداقلی در تعیین 

کرایه ها وجـود ندارد؟
خیـر، کلا بی انضباطی در این زمینه حاکم اسـت. 
در هر مناقصه ای، چه توسـط نهادهای دولتی انجام 
شـود و چه توسـط نهادهای خصوصی، حتما یک 
نـرخ پایـه ای بایـد وجود داشـته باشـد. بـرای مثال 
وقتی قرار اسـت در یک مکان مشخص ساختمانی 
بـا متـراژی مشـخص سـاخته شـود؛ بـه ازای هـر 
مترمربـع و با مشـخصاتی کـه کارفرمـا می خواهد، 
نـرخ پایـه ای تعییـن می شـود کـه مقرون به صرفـه 
بودن آن نرخ باید توسـط کارشناسـان بررسی شود؛ 
بـه عبـارت دیگر افراد در مناقصه شـرکت می کنند، 
اما کسـی نمی تواند کمتـر از نرخ پایـه اعلام کند و 
قیمـت پایـه را بشـکند. چراکه ایـن یکـی از موارد 

باطل کننده مناقصه است.
ترابران: آیا در رابطه با کرایه تن بر کیلومتر ارقام 

مشخصی وجود دارد؟
در حسـابداری های صنعتـی و اقتصاد مهندسـی 
می تـوان نـرخ خدمـت یـا کالای ارائـه  شـده را بـا 
توجه بـه پارامترهای موثر محاسـبه کـرد. به عنوان 
مثـال فـرض کنیـد بـرای تولیـد یـک آجر نیـاز به 
0/05 نفـر- سـاعت )سـه دقیقه(، مقدار مشـخصی 
خـاک رس، آب و انـرژی کـوره اسـت که مجموع 
هزینـه ایـن فرآینـد، میـزان مشـخصی اسـت. در 
حسـابداری صنعتی می تـوان قیمت تمام شـده این 

آجر یا هر کالای تولیدی دیگری را محاسبه کرد. 
بـر همین اسـاس پارامترهـای موثـر در نرخ حمل 
نیز شـامل سـرمایه گذاری های اولیه، نرخ بازگشت 
سـرمایه، هزینه هـای دوره ای )چه کوتاه مدت و چه 
بلند مـدت(، هزینه هـای متاثر از زمـان و جابه جایی 
)هزینـة متاثـر از جابه جایـی هزینـه ای اسـت کـه 
اگـر زمـان را از آن فاکتـور بگیریم، وسـیله نقلیه با 
هـر حرکتـی متحمل هزینـه  می شـود و هزینه های 
متاثـر از زمـان نیز هزینه هایی هسـتند که حتی اگر 
کامیـون متوقـف باشـد، آن هزینه هـا ثابت بـوده و 
باید پرداخت شـوند(، سـایر اقلام مصرفی، نیروی 

 در کل، بی انضباطی 
در زمینه نرخ گذاری 

حمل کالا حاکم است. 
در روش »توافقی« 
و یا به عبارت بهتر 

»مناقصه ای« که توسط 
شرکت های حمل ونقلی

دنبال می شود، هر کسی 
 اطلاعات  و  توان کم تر 

داشته و به قول رانندگان 
عجول تر باشد، بار را

به هر قیمتی جذب 
می کند و چون نرخ پایه

وجود ندارد، کرایه ها 
دائما شکسته می شود

کار، افت سـرمایه، دورة فرسـودگی کامیون و ... را 
لحـاظ کردیـم و به یازده پارامتر مختلف رسـیدیم.

بـه ایـن ترتیـب، در محاسـبه کرایـه براسـاس تـن 
بـر کیلومتـر پارامترهایـی ماننـد میـزان مصـرف 
سـوخت، مصرف لاسـتیک، هزینه نیروی انسـانی، 
سـرمایه گذاری اولیـه، دورة اسـقاط کامیـون )طبـق 
مصوبـه مجلـس، کامیون ها بایـد در طـول دورة 25 
سـال اسقاط شـوند(، سـود سـرمایه گذار، بیمه های 
کامیـون، عـوارض بزرگراهـی، تعمیر و نگهـداری، 
بازگشـت سـرمایه، کارمـزد شـرکت حمل ونقـل و 

امثـال آن لحاظ شـده اسـت. 
تمـام ایـن پارامترها در فرمول محاسـبات گنجانده 
می شـوند تـا هزینـه یـک تن بـار در مسـافت یک 
کیلومتـر بـه گونه ای مشـخص شـود که هم سـود 
منطقی  نصیب سـرمایه گذار شـود و هم هزینه های 
کامیونـداران را پوشـش دهـد. ایـن پارامترهـای 
یازده گانـه که برای محاسـبه نرخ حمل بر حسـب 
تـن بـر کیلومتـر در نظـر گرفتـه شـده اسـت بـه 
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ماه  رانندگان و کامیونداران کشور در خرداد  اعتصاب سراسری  در پی 
امسال، مشخص شد پایین  بودن کرایه های حمل بار و پیروی از الگوی 
قدیمی قیمت گذاری خدمات حمل )نرخ توافقی( یکی از مهم ترین دلایل 
اعتراضات و تعیین نرخ بر حسب تن کیلومتر، یکی از اصلی ترین مطالبات 

صنفی آنهاست. 
در شرایطی که مدیران دولتی و نمایندگان رانندگان در کارگروه های مختلف 
مشغول بررسی امکان سنجی اجرای این طرح هستند و بعضی نیز به دلیل 
شاخص های متعدد دخیل در چنین محاسبه ای، انجام آن را غیرممکن ارزیابی 
انجمن های صنفی کارفرمایی  به سراغ مشاور کانون سراسری  می کنند، 

کامیون داران کشور و یکی از فعالان این صنف رفتیم. 
مهندس مالک نخعی می گوید با مشاهدات میدانی و جمع آوری داده هایی 
در این زمینه از کامیونداران و مسئولان مربوطه، الگویی را برای محاسبه 
نرخ کرایه براساس قاعده تن - کیلومتر طراحی و به وزارت راه و شهرسازی 
ارائه کرده است. در ادامه چندوچون این پیشنهاد و محاسبات مربوط به آن 

را می خوانید.

اختلاف بر سر قیمت گذاری حمل 
هنوز حل نشده است

در جستجوی 
یک متر تازه
واکاوی الگویی جدید برای محاسبه کرایه حمل

25
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

ترابـران: چـرا کامیونـداران بـا کرایـه توافقـی 
مخالـف هسـتند؟

تا پیش از این، با توجه به مصوبات شورای عالی 
اقتصاد کشور )در سال 69( و شورای عالی هماهنگی 
ترابری کشور )در سال 1374( رویه ای وجود داشت 
مبنی بر این که کرایه های حمل باید براساس توافق 
تشکل های  و  کامیونداران  تشکل های صنفی  بین 
صنفی شرکت های حمل ونقل تعیین شود. تا 5 - 6 
سال قبل هم به همین روش عمل می شد، اما متاسفانه 
شرکت های حمل ونقل از این قانون سوءبرداشت 
داشتند و باعث شدند توافق موردنظر بین تشکل های 
صنفی کامیون داران و شرکت حمل ونقل عملا به 
توافق بین شرکت های حمل ونقل و صاحبان کالا 

تبدیل شود. 
در پی این مساله، در اکثر قریب به اتفاق قراردادهای 
حمل، شاهد اختلافات بسیار بین تشکل های صنفی 
کامیونداران و شرکت های حمل نقل  و همچنین بین 
راننده ها و شرکت ها بودیم که زمینه ساز فسادهای 
بعدی مبنی بر انجام توافقات قیمتی نجومی توسط 
شرکت های حمل ونقل شد. همانطور که می دانید با 
توجه به مصوبات مجلس و قانون تجارت، انتقال 
که  حالی  در  است،  وکالت  قانون  تابع  قراردادها 
متاسفانه شرکت های حمل ونقل با بستن قراردادهای 
کلان در این فاز، عین قرارداد را به وکلای خود 

منتقل نکرده  بودند. 
ایـن مسـاله نیز بـه نوبه خود باعث گسـترده شـدن 
اعتراضـات شـد و به ایـن ترتیب همـه کامیونداران 
در تحـرکات و اعتراضـات اخیـر، ایجـاد قاعـده ای 
بـرای تعریـف و محاسـبه منطقـی کرایـه حمـل را 
خواسـتار شدند. اساسـا قانون تن بر کیلومتر، قاعده 
جدیدی نیسـت و تعبیری ا سـت که در گذشـته نیز 
توسـط سـازمان برنامه وبودجه و برنامه ریزی کشور 
در پروژه هـای عمرانـی، حمل ونقل هـای دولتـی و 
... مطـرح و اجـرا شـده اسـت؛ امـا اکنـون رانندگان 
کامیـون نیز خواسـتار احیـای این قانون و محاسـبه 

کرایـه بر همین اسـاس هسـتند.
ترابـران: آیـا در حال حاضر شـرایط و معیارهای 
لازم برای محاسـبه نـرخ کرایه بر اسـاس قاعده 

تـن بر کیلومتر وجـود دارد؟
اساسـی ترین پارامتـر در تعییـن کرایه بر اسـاس 
تـن بـر کیلومتر؛ نـرخ پایـه در حمل ونقل جـاده ای 
کالا اسـت. در روش »توافقـی« و یـا به عبارت بهتر 
»مناقصـه ای« که هـرروزه  شـرکت های حمل ونقلی 
برگـزار می کننـد، نـرخ پایه وجـود نـدارد. در حال 

حاضـر شـرکت های حمل ونقـل براسـاس چیزی 
کـه نـام آن را کرایه توافقی گذاشـته اند، هـر روز از 
جیـب کامیـون داران مناقصـه برگزار می کننـد و هر 
کسـی کـه  اطلاعات  و  تـوان کم تر داشـته و به قول 
راننـدگان عجول تـر باشـد و بخواهـد بـار را به هر 
قیمتی جـذب کند، در این مناقصه شـرکت می کند 
و چـون نرخی به اسـم نرخ پایه وجود نـدارد، دائما 

کرایه ها شکسته می شود.
ترابـران: یعنی هیچ حداکثـر و حداقلی در تعیین 

کرایه ها وجـود ندارد؟
خیـر، کلا بی انضباطی در این زمینه حاکم اسـت. 
در هر مناقصه ای، چه توسـط نهادهای دولتی انجام 
شـود و چه توسـط نهادهای خصوصی، حتما یک 
نـرخ پایـه ای بایـد وجود داشـته باشـد. بـرای مثال 
وقتی قرار اسـت در یک مکان مشخص ساختمانی 
بـا متـراژی مشـخص سـاخته شـود؛ بـه ازای هـر 
مترمربـع و با مشـخصاتی کـه کارفرمـا می خواهد، 
نـرخ پایـه ای تعییـن می شـود کـه مقرون به صرفـه 
بودن آن نرخ باید توسـط کارشناسـان بررسی شود؛ 
بـه عبـارت دیگر افراد در مناقصه شـرکت می کنند، 
اما کسـی نمی تواند کمتـر از نرخ پایـه اعلام کند و 
قیمـت پایـه را بشـکند. چراکه ایـن یکـی از موارد 

باطل کننده مناقصه است.
ترابران: آیا در رابطه با کرایه تن بر کیلومتر ارقام 

مشخصی وجود دارد؟
در حسـابداری های صنعتـی و اقتصاد مهندسـی 
می تـوان نـرخ خدمـت یـا کالای ارائـه  شـده را بـا 
توجه بـه پارامترهای موثر محاسـبه کـرد. به عنوان 
مثـال فـرض کنیـد بـرای تولیـد یـک آجر نیـاز به 
0/05 نفـر- سـاعت )سـه دقیقه(، مقدار مشـخصی 
خـاک رس، آب و انـرژی کـوره اسـت که مجموع 
هزینـه ایـن فرآینـد، میـزان مشـخصی اسـت. در 
حسـابداری صنعتی می تـوان قیمت تمام شـده این 

آجر یا هر کالای تولیدی دیگری را محاسبه کرد. 
بـر همین اسـاس پارامترهـای موثـر در نرخ حمل 
نیز شـامل سـرمایه گذاری های اولیه، نرخ بازگشت 
سـرمایه، هزینه هـای دوره ای )چه کوتاه مدت و چه 
بلند مـدت(، هزینه هـای متاثر از زمـان و جابه جایی 
)هزینـة متاثـر از جابه جایـی هزینـه ای اسـت کـه 
اگـر زمـان را از آن فاکتـور بگیریم، وسـیله نقلیه با 
هـر حرکتـی متحمل هزینـه  می شـود و هزینه های 
متاثـر از زمـان نیز هزینه هایی هسـتند که حتی اگر 
کامیـون متوقـف باشـد، آن هزینه هـا ثابت بـوده و 
باید پرداخت شـوند(، سـایر اقلام مصرفی، نیروی 

 در کل، بی انضباطی 
در زمینه نرخ گذاری 

حمل کالا حاکم است. 
در روش »توافقی« 
و یا به عبارت بهتر 

»مناقصه ای« که توسط 
شرکت های حمل ونقلی

دنبال می شود، هر کسی 
 اطلاعات  و  توان کم تر 

داشته و به قول رانندگان 
عجول تر باشد، بار را

به هر قیمتی جذب 
می کند و چون نرخ پایه

وجود ندارد، کرایه ها 
دائما شکسته می شود

کار، افت سـرمایه، دورة فرسـودگی کامیون و ... را 
لحـاظ کردیـم و به یازده پارامتر مختلف رسـیدیم.

بـه ایـن ترتیـب، در محاسـبه کرایـه براسـاس تـن 
بـر کیلومتـر پارامترهایـی ماننـد میـزان مصـرف 
سـوخت، مصرف لاسـتیک، هزینه نیروی انسـانی، 
سـرمایه گذاری اولیـه، دورة اسـقاط کامیـون )طبـق 
مصوبـه مجلـس، کامیون ها بایـد در طـول دورة 25 
سـال اسقاط شـوند(، سـود سـرمایه گذار، بیمه های 
کامیـون، عـوارض بزرگراهـی، تعمیر و نگهـداری، 
بازگشـت سـرمایه، کارمـزد شـرکت حمل ونقـل و 

امثـال آن لحاظ شـده اسـت. 
تمـام ایـن پارامترها در فرمول محاسـبات گنجانده 
می شـوند تـا هزینـه یـک تن بـار در مسـافت یک 
کیلومتـر بـه گونه ای مشـخص شـود که هم سـود 
منطقی  نصیب سـرمایه گذار شـود و هم هزینه های 
کامیونـداران را پوشـش دهـد. ایـن پارامترهـای 
یازده گانـه که برای محاسـبه نرخ حمل بر حسـب 
تـن بـر کیلومتـر در نظـر گرفتـه شـده اسـت بـه 



26
ماهنامه ترابران/ شماره 158/ خرداد  و تیرماه 97

زرنـد کرمان، کرمـان و ... در اختیار بنده قرار داده اند، 
کارکـرد یک ماهـه تـا یک سـاله برخـی کامیون های 

دیگـر نیز مـورد بررسـی قـرار گرفت. 
محاسـبه هزینه هـا بـا اسـتناد بـه داده هـای معتبـر و 
براسـاس اصـول و قواعـد موجـود در بحث اقتصاد 
مهندسـی و حسـابداری صنعتـی در محیط اکسـل 
انجام شـده اسـت؛ یعنی این گونه نیسـت که چرایی 
پارامترها نامشـخص باشـد. در حال حاضر نرخ پایه 
کرایـه برای آسـان ترین مسـیر یعنی مسـیر صاف و 
هموار و در شـرایط حمل نرمال تعیین شـده اسـت. 
طبیعتـا ایـن نـرخ در حمل هـای مختلـف دچـار 
تغییراتـی خواهد شـد؛ به عنوان مثال حمـل بارهای 
ترافیکـی، مـواد خطرنـاک و ... ضوابـط خاص خود 
را دارد کـه در تعییـن کرایه موثر اسـت. ضمن اینکه 
پس از اسـتخراج نرخ پایه، باید دید که مسـیر حمل 
مـورد نظـر نیـز دارای چـه شـرایط فیزیکی  اسـت؛ 
یعنـی از طریـق پروفیل طولـی راه، باید شـیب های 

طولی راه مشـخص شـود. 
اطلاعات مربوط به مقررات طراحی راه های ایران 
در نشریة مقررات ملی راه منتشر شده که در آن 
براساس پروفیل طولی، راه ها به چهار دسته تقسیم 
شیب  میانگین  اگر  دسته بندی  این  طبق  شده اند. 
مسیر حمل تا 3 درصد باشد، آن مسیر به عنوان 
اگر  ماهور؛  تپه  باشد،  درصد  تا 7  اگر 3  دشت؛ 
اگر میانگین  باشد، کوهستانی و  تا 10 درصد   7
شیب مسیر 10 درصد به بالا باشد، به عنوان مسیر 
صعب العبور قلمداد می شود. برای هر یک از این 
مسیرها ضرایبی تعریف شده اند که باید بر سر این 
ضرایب با سازمان های متولی حمل ونقل به توافق 
برسیم؛ به عبارت دیگر، باید برای کالایی که از مسیر 
صعب العبور حمل می شود، ضریب مشخصی تعیین 
خواهد شد؛ زیرا قطعا هزینه های حمل از این مسیر، 
بسیار بیشتر از هزینه حمل کالا  از جاده های معمولی 
است. همانطور که گفتم در تعیین این ضرایب، طول 
مسیر و پروفیل طولی راه و میانگین شیب های مسیر 

می بایست در نظر گرفته  شود. 
موضـوع بعـدی، آیین نامه حمل ونقل جـاده ای کالا 
ا سـت کـه در آن اگـر ابعاد یـا وزن کالایـی از ابعاد 
یـا وزن اسـتاندارد خـارج شـود بایـد 60 درصد به 
کرایـه حمـل آن اضافـه شـود. همچنین طبـق این 
آیین نامـه، محموله هایـی مانند اسـید، مواد سـمی، 
زباله هـای بیمارسـتانی، داروهایـی کـه انتشـار آنها 
در اثـر حوادثـی ماننـد واژگونی کامیـون به محیط 
آسـیب می رسـاند یـا هر محمولـه ای کـه خطر آن 

از بیـش از حد نرمال بیشـتر باشـد؛ جـزء کالاهای 
پرخطر محسـوب شـده و باید 60 درصد به کرایه 

حمـل آن اضافه شـود. 
اما  قانون گذاری شده است؛  قبلا  این مساله  البته 
متاسفانه مساله ای که از آن به عنوان مسئولیت حمل 
کالا یاد می شود، در قانون مورد توجه قرار نگرفته 
است. برای مثال حمل یک تریلی میلگرد که ارزش 
کل آن 50 میلیون تومان است با حمل کالایی مانند 
مغز پسته که گاهی ارزش ریالی یک کانتینر آن بسته 
به کیفیت محصول به حدود یک میلیارد و 300 
میلیون تومان می رسد، متفاوت است و قاعدتا نباید 
مسئولیت و کرایه  حمل کالای میلیاردی و کالای 

زیر صد میلیون تومان یکسان باشد. 
در ایـن زمینـه پیشـنهاداتی داریـم که بایـد در مورد 
آنهـا با کارشناسـان مربوطـه و سـازمان های بیمه گر 
تبادل نظـر کنیـم تا بـه رقمی صحیـح و منطقی- که 
بتـوان در تعییـن کرایـه لحـاظ کرد - برسـیم. اگـر 
سـازمان راهـداری بـه تقاضـای راننده هـا پاسـخ 
مثبـت دهـد و قـرار باشـد قانـون تـن بـر کیلومتر 
اجرایـی شـود، دسـت مـا کامـلا پـر اسـت؛ چراکه 
قبـلا تحقیقاتمـان را انجـام داده  و ملاحظات فنی و 
اقتصـادی و شـرایط قانونـی کشـور را در این زمینه 
لحـاظ کرده ایـم و می توانیـم در برابـر هـر کـدام از 

مسـئولان کشـور از ایـن موضـوع دفـاع کنیم.
در کنار همه این موضوعات آنچه اهمیت زیادی 
دارد این است که زمانی ساختار اقتصادی مملکت، 
حمل ونقل را تابع عرضه و تقاضا می دانست؛ اما 
حداقل، اتفاقات اوایل خرداد نشان داد که اگرچه 
حمل ونقل تابع عرضه و تقاضا است، اما باید آن را 
یکی از اهداف استراتژیک کشور دانست و نباید آن 

را به دست نظام عرضه و تقاضا سپرد. 
ترابران: براساس محاسبه برحسب تن - کیلومتر، 
افزایش کرایه ها به چه میزان خواهد بود؟ اساسا 
این افزایش 20 درصدی کرایه ها چقدر معقول و 

به محاسبات شما نزدیک است؟
متاسـفانه بـه دلیل آنکـه تاکنـون در کشـور نظام 
تعییـن و پرداخـت کرایـه حمل وجود نداشـت؛ در 
برخی مسـیرها کرایه حمل بسـیار پایین بوده و تنها 
هزینه سـوخت را پوشـش می دهد. برعکـس برای 
مسـیرهایی مانند حوزه بندرعباس و بندر امام، کرایه 
حتـی بیشـتر از نرخ معقول بـوده و متجـاوز از نرخ 
کرایـه ای اسـت کـه مـا بـر اسـاس قاعـده تـن بـر 
کیلومتر محاسـبه کرده ایـم؛ در واقع ایـن 20 درصد، 
مبلغـی اسـت که بـه آخرین نـرخ عـرف آن منطقه 

 در محاسبه کرایه 
براساس تن - کیلومتر 
پارامترهایی مانند 
میزان سرمایه گذاری 
اولیه، مصرف سوخت،
 لاستیک، هزینه های
 نیروی انسانی، دوره

اسقاط کامیون ها، 
سود سرمایه گذار 
و ... لحاظ شده است

 در تعیین پارامترهای 
موثر بر نرخ گذاری 
حمل کالا، اطلاعات 
یازده  ساله مرتبط 
با کامیون کشنده
 18چرخ و اطلاعات

 5 ساله مرتبط با 
کامیون بارکش 10 
چرخ، مطالعه و آنالیز 
شد تا میزان مصرف 
لاستیک، مصرف 
سوخت و حقوق و 
مزایای رانندگان 
مشخص شود

واسـطه جامعه آماری، تحقیقـات علمی، مطالعات 
گسـترده و تحقیقات میدانی تیمی متشـکل از افراد 
متخصـص تعیین شـده اسـت. سرپرسـت این تیم 
هـم بنده بـودم که وظیفـه آنالیز و یکپارچـه کردن 

ایـن داده هـا را بر عهده داشـتم. 
اطلاعـات  آمـار و  پارامترهـا،  ایـن  تعییـن  بـرای 
یازده سـاله مرتبـط بـا کامیـون کشـنده 18 چـرخ 
و اطلاعـات 5 سـاله مرتبـط بـا کامیـون بارکـش 
10 چـرخ، مطالعـه و آنالیـز شـد تـا میـزان مصرف 
لاسـتیک، میزان مصرف سوخت و حقوق و مزایای 
راننده مشـخص شـود. در خصوص جامعـه آماری 
ایـن مطالعـه نیـز از طریـق اطلاعاتی کـه همکارانم 
در شهرسـتان هایی مانند مرودشـت، یزد، شهررضا، 
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اضافه شده است.
ترابـران: در صورت محاسـبه کرایه ها بر حسـب 
تـن بر کیلومتـر، چند درصد بـه کرایه های فعلی 

اضافه خواهد شـد؟
اگر کرایه ها بر اساس تن- کیلومتر محاسبه شوند، 
نه تنها در برخی مسیرها افزایش کرایه نخواهیم 
داشت بلکه شاهد کاهش کرایه نیز خواهیم بود؛ 
زیرا در حال حاضر بیشتر کرایه ها غیرواقعی است. 
اگر کرایه طبق تن - کیلومتر محاسبه شود، حدود 
20 تا 25 درصد به میانگین کرایه ها افزوده خواهد 
بارگیری 2  مبدا  یعنی ممکن است در یک   شد؛ 
درصد افزایش کرایه یا حتی کاهش کرایه وجود 
داشته باشد و در مبدا دیگر بارگیری، کرایه ها تا سه 

برابر افزایش پیدا کند.
ترابـران: لزومـا کرایـه مسـافت های طولانی تـر 

افزایـش بیشـتری خواهد داشـت؟
همواره یک سیر نزولی در پرداخت کرایه وجود 
دارد. به این شکل که اگر کالایی که اصطلاحا به آن 
مبارکه  فولاد  کارخانه  از  می گویند  حمل شهری 
بارگیری و با طی مسافت 7 الی 8 کیلومتر تا درب 
همان کارخانه تخلیه شود، 250 هزار تومان کرایه 
طی  با  بار  همین  اگر  اما  بود،  خواهد  آن  حمل 
مسافت 100 کیلومتر به شهرکرد حمل شود، کرایه 
حمل آن 400 هزار تومان خواهد شد؛ یعنی تنها 
150 هزار تومان بابت مسیر 100 کیلومتری به کرایه 
آن اضافه می شود؛ بنابراین الزاما کرایه ها به نسبت 
کیلومتری که طی می شود، افزایش پیدا نمی کنند. به 
همین دلیل هر چه مسیر طولانی تر می شود، واحد 
نحوه  البته  کیلومتر مان کوچک تر می شود.  بر  تن 
افزایش این ارقام نیز طبق فرمول های مربوطه قابل 

محاسبه و اعمال است.
ترابـران: در مـورد بارهـای حجیم و سـبک چه 

تمهیداتی اندیشـیده اید؟
سه پارامتر وزن، حجم و سطح در تعیین ظرفیت 
هر کامیون موثر است. برای مثال ممکن است باری 
کامیون های کفی حمل می شود، ورق  که توسط 
طلق به عرض 2/5 و طول 10 متر باشد؛ وقتی این 
دیگر  می شود  گذاشته  کامیون  کف  روی  بار 
از طرف  داد.  قرار  بار دیگری روی آن  نمی توان 
دیگر ممکن است وزن این محموله 16 تن باشد، 
کرده  اشغال  را  تنی  کامیون 22  ظرفیت  تمام  اما 
است. پس بهتر است کرایه بر حسب تن بر کیلومتر 
محاسبه شود. در مثالی دیگر، ظرفیت کامیون های 
مسقف و چادری که در اصطلاح عامیانه به آنها 

ترانزیت گفته می شود، حدود 68 مترمکعب است و 
ممکن است محصولات سلولزی و دستمال کاغذی 
با وزن کلی 2 تن در آنها بارگیری شود، اما حجم کل 
کامیون را اشغال کند. در مورد این گونه بارها هم در 
صورت اشغال کامل ظرفیت حجمی، می توان از 
قاعده تن - کیلومتر استفاده کرد. ظرفیت کامل در 
بارگیری های مختلف عددی است که قبلا براساس 
عرف بخش تعریف شده است؛ مثلا این عدد برای 
کامیون های  برای  تن؛   22 کشنده،  کامیون های 
بارکش 10 چرخ، 15 تن و برای کامیون های بارکش 
6 چرخ حدود 10 تن در نظر گرفته شده است. در 
هر کدام از این بارگیری ها اگر حجم کامیون اشغال 
شده باشد، تناژ کامل برای آن در نظر گرفته شده و 

کرایه بر اساس آن تناژ محاسبه می شود.
ترابران: شاخص های تاثیرگذار در محاسبه کرایه 
بر اساس تن بر کیلومتر را از چه روشی تعیین 
کردید؟ آیا از روش های آماری استفاده کردید؟

جمـع آوری داده ها از طریق توزیع پرسشـنامه در 
بیـن خبـرگان ایـن صنـف نبوده اسـت؛ امـا چون 
خـودم، خانواده ام و دوسـتانم در این حرفه فعالیت 
می کننـد، داده هایـی را جمـع آوری کردیـم. به این 
هزینه هـای   تـا  خواسـتیم  راننـده  از  کـه  شـکل 

پیش آمده را ثبت کند.
ترابـران: آیا نباید نمونه آمـاری از تمام رانندگان 
در شـهرهای مختلف تهیه می کردیـد؟ زیرا این 

مشـکل مربوط به همه راننـدگان بود؟
رانندگانی که امین بنده بودند در همان شهرهایی 
بودند که اشاره کردم؛ بنابراین از آنها خواستم که 
از جمله درآمدها و هزینه های  اطلاعات مربوطه 
کامیون را برای بنده ارسال کنند. سپس این داده ها را 
دسته بندی کردم. برای مثال هزینه خوراک راننده ها، 
هزینه ماهانه رانندگان بر اساس کیلومتری که طی 
می کنند یا حقوق دستمزد سالانه آنها را استخراج 
کردم. به این ترتیب با جستجوی پارامتر به پارامتر به 

نتیجه  مورد نظر رسیدیم.
ترابران: آیا با جستجوی پارامتر به پارامتر می توان 
به شاخص های واقعی تاثیرگذار دست پیدا کرد؟ 
نباید از طریق نرم افزارهای آماری به شاخص های 

نهایی دست پیدا می کردید؟
همه اینها از یک قاعده کلی تبعیت می کنند. برای 
کارکرد  قیمت و  مثال وقتی می خواستیم آخرین 
لاستیک ها را استخراج کنیم، من قیمت آنها را از 
بازار استعلام کردم، ولی میزان کارکرد آنها را از 
راننده ها جویا شدم. نتیجه این شد که عمر متوسط 

 اگر سازمان راهداری 
به تقاضای راننده ها 

پاسخ مثبت دهد و قرار 
باشد قانون تن - کیلومتر 

اجرایی شود، دست ما 
کاملا پر است؛ چراکه 

قبلا تحقیقاتمان را انجام 
داده  و ملاحظات فنی و 

اقتصادی و شرایط 
قانونی کشور را در این 

زمینه لحاظ کرده ایم و
می توانیم اطلاعات
مربوط به آن را در

اختیار سازمان راهداری 
قرار دهیم و در برابر 
هر کدام از مسئولان 

از موضع خود دفاع کنیم

هر لاستیک به طوری که دیگر قابل استفاده نباشد؛ 
170 هزار کیلومتر و عمر مفید آن )در شرایطی که 
هزار   140 حدود  دارد(  را  لازم  پایداری  هنوز 
صحیح  شما  حرف  شد.  گرفته  نظر  در  کیلومتر 
است، اما ما داده پرتی در روند محاسبه نداریم؛ مثلا 
درباره  کامیوندار  هر  طرف  از  شده  اعلام  اعداد 
کارکرد لاستیک نزدیک به هم بود؛ بنابراین داده های 
موردنیاز را به آسانی از بستر حمل ونقل استخراج 
کرده و در نرم افزار اکسل آنالیز کردیم. در این زمینه 

از هیچ نرم افزارهای آماری استفاده نکرده ایم.
ترابران: اما صحبت های شما درباره عدم استفاده 
از نرم افزارهای آماری برای استخراج شاخص های 
تاثیرگذار در محاسبه کرایه بر اساس قاعده تن بر 
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زرنـد کرمان، کرمـان و ... در اختیار بنده قرار داده اند، 
کارکـرد یک ماهـه تـا یک سـاله برخـی کامیون های 

دیگـر نیز مـورد بررسـی قـرار گرفت. 
محاسـبه هزینه هـا بـا اسـتناد بـه داده هـای معتبـر و 
براسـاس اصـول و قواعـد موجـود در بحث اقتصاد 
مهندسـی و حسـابداری صنعتـی در محیط اکسـل 
انجام شـده اسـت؛ یعنی این گونه نیسـت که چرایی 
پارامترها نامشـخص باشـد. در حال حاضر نرخ پایه 
کرایـه برای آسـان ترین مسـیر یعنی مسـیر صاف و 
هموار و در شـرایط حمل نرمال تعیین شـده اسـت. 
طبیعتـا ایـن نـرخ در حمل هـای مختلـف دچـار 
تغییراتـی خواهد شـد؛ به عنوان مثال حمـل بارهای 
ترافیکـی، مـواد خطرنـاک و ... ضوابـط خاص خود 
را دارد کـه در تعییـن کرایه موثر اسـت. ضمن اینکه 
پس از اسـتخراج نرخ پایه، باید دید که مسـیر حمل 
مـورد نظـر نیـز دارای چـه شـرایط فیزیکی  اسـت؛ 
یعنـی از طریـق پروفیل طولـی راه، باید شـیب های 

طولی راه مشـخص شـود. 
اطلاعات مربوط به مقررات طراحی راه های ایران 
در نشریة مقررات ملی راه منتشر شده که در آن 
براساس پروفیل طولی، راه ها به چهار دسته تقسیم 
شیب  میانگین  اگر  دسته بندی  این  طبق  شده اند. 
مسیر حمل تا 3 درصد باشد، آن مسیر به عنوان 
اگر  ماهور؛  تپه  باشد،  درصد  تا 7  اگر 3  دشت؛ 
اگر میانگین  باشد، کوهستانی و  تا 10 درصد   7
شیب مسیر 10 درصد به بالا باشد، به عنوان مسیر 
صعب العبور قلمداد می شود. برای هر یک از این 
مسیرها ضرایبی تعریف شده اند که باید بر سر این 
ضرایب با سازمان های متولی حمل ونقل به توافق 
برسیم؛ به عبارت دیگر، باید برای کالایی که از مسیر 
صعب العبور حمل می شود، ضریب مشخصی تعیین 
خواهد شد؛ زیرا قطعا هزینه های حمل از این مسیر، 
بسیار بیشتر از هزینه حمل کالا  از جاده های معمولی 
است. همانطور که گفتم در تعیین این ضرایب، طول 
مسیر و پروفیل طولی راه و میانگین شیب های مسیر 

می بایست در نظر گرفته  شود. 
موضـوع بعـدی، آیین نامه حمل ونقل جـاده ای کالا 
ا سـت کـه در آن اگـر ابعاد یـا وزن کالایـی از ابعاد 
یـا وزن اسـتاندارد خـارج شـود بایـد 60 درصد به 
کرایـه حمـل آن اضافـه شـود. همچنین طبـق این 
آیین نامـه، محموله هایـی مانند اسـید، مواد سـمی، 
زباله هـای بیمارسـتانی، داروهایـی کـه انتشـار آنها 
در اثـر حوادثـی ماننـد واژگونی کامیـون به محیط 
آسـیب می رسـاند یـا هر محمولـه ای کـه خطر آن 

از بیـش از حد نرمال بیشـتر باشـد؛ جـزء کالاهای 
پرخطر محسـوب شـده و باید 60 درصد به کرایه 

حمـل آن اضافه شـود. 
اما  قانون گذاری شده است؛  قبلا  این مساله  البته 
متاسفانه مساله ای که از آن به عنوان مسئولیت حمل 
کالا یاد می شود، در قانون مورد توجه قرار نگرفته 
است. برای مثال حمل یک تریلی میلگرد که ارزش 
کل آن 50 میلیون تومان است با حمل کالایی مانند 
مغز پسته که گاهی ارزش ریالی یک کانتینر آن بسته 
به کیفیت محصول به حدود یک میلیارد و 300 
میلیون تومان می رسد، متفاوت است و قاعدتا نباید 
مسئولیت و کرایه  حمل کالای میلیاردی و کالای 

زیر صد میلیون تومان یکسان باشد. 
در ایـن زمینـه پیشـنهاداتی داریـم که بایـد در مورد 
آنهـا با کارشناسـان مربوطـه و سـازمان های بیمه گر 
تبادل نظـر کنیـم تا بـه رقمی صحیـح و منطقی- که 
بتـوان در تعییـن کرایـه لحـاظ کرد - برسـیم. اگـر 
سـازمان راهـداری بـه تقاضـای راننده هـا پاسـخ 
مثبـت دهـد و قـرار باشـد قانـون تـن بـر کیلومتر 
اجرایـی شـود، دسـت مـا کامـلا پـر اسـت؛ چراکه 
قبـلا تحقیقاتمـان را انجـام داده  و ملاحظات فنی و 
اقتصـادی و شـرایط قانونـی کشـور را در این زمینه 
لحـاظ کرده ایـم و می توانیـم در برابـر هـر کـدام از 

مسـئولان کشـور از ایـن موضـوع دفـاع کنیم.
در کنار همه این موضوعات آنچه اهمیت زیادی 
دارد این است که زمانی ساختار اقتصادی مملکت، 
حمل ونقل را تابع عرضه و تقاضا می دانست؛ اما 
حداقل، اتفاقات اوایل خرداد نشان داد که اگرچه 
حمل ونقل تابع عرضه و تقاضا است، اما باید آن را 
یکی از اهداف استراتژیک کشور دانست و نباید آن 

را به دست نظام عرضه و تقاضا سپرد. 
ترابران: براساس محاسبه برحسب تن - کیلومتر، 
افزایش کرایه ها به چه میزان خواهد بود؟ اساسا 
این افزایش 20 درصدی کرایه ها چقدر معقول و 

به محاسبات شما نزدیک است؟
متاسـفانه بـه دلیل آنکـه تاکنـون در کشـور نظام 
تعییـن و پرداخـت کرایـه حمل وجود نداشـت؛ در 
برخی مسـیرها کرایه حمل بسـیار پایین بوده و تنها 
هزینه سـوخت را پوشـش می دهد. برعکـس برای 
مسـیرهایی مانند حوزه بندرعباس و بندر امام، کرایه 
حتـی بیشـتر از نرخ معقول بـوده و متجـاوز از نرخ 
کرایـه ای اسـت کـه مـا بـر اسـاس قاعـده تـن بـر 
کیلومتر محاسـبه کرده ایـم؛ در واقع ایـن 20 درصد، 
مبلغـی اسـت که بـه آخرین نـرخ عـرف آن منطقه 

 در محاسبه کرایه 
براساس تن - کیلومتر 
پارامترهایی مانند 
میزان سرمایه گذاری 
اولیه، مصرف سوخت،
 لاستیک، هزینه های
 نیروی انسانی، دوره
اسقاط کامیون ها، 
سود سرمایه گذار 
و ... لحاظ شده است

 در تعیین پارامترهای 
موثر بر نرخ گذاری 
حمل کالا، اطلاعات 
یازده  ساله مرتبط 
با کامیون کشنده
 18چرخ و اطلاعات
 5 ساله مرتبط با 
کامیون بارکش 10 
چرخ، مطالعه و آنالیز 
شد تا میزان مصرف 
لاستیک، مصرف 
سوخت و حقوق و 
مزایای رانندگان 
مشخص شود

واسـطه جامعه آماری، تحقیقـات علمی، مطالعات 
گسـترده و تحقیقات میدانی تیمی متشـکل از افراد 
متخصـص تعیین شـده اسـت. سرپرسـت این تیم 
هـم بنده بـودم که وظیفـه آنالیز و یکپارچـه کردن 

ایـن داده هـا را بر عهده داشـتم. 
اطلاعـات  آمـار و  پارامترهـا،  ایـن  تعییـن  بـرای 
یازده سـاله مرتبـط بـا کامیـون کشـنده 18 چـرخ 
و اطلاعـات 5 سـاله مرتبـط بـا کامیـون بارکـش 
10 چـرخ، مطالعـه و آنالیـز شـد تـا میـزان مصرف 
لاسـتیک، میزان مصرف سوخت و حقوق و مزایای 
راننده مشـخص شـود. در خصوص جامعـه آماری 
ایـن مطالعـه نیـز از طریـق اطلاعاتی کـه همکارانم 
در شهرسـتان هایی مانند مرودشـت، یزد، شهررضا، 
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اضافه شده است.
ترابـران: در صورت محاسـبه کرایه ها بر حسـب 
تـن بر کیلومتـر، چند درصد بـه کرایه های فعلی 

اضافه خواهد شـد؟
اگر کرایه ها بر اساس تن- کیلومتر محاسبه شوند، 
نه تنها در برخی مسیرها افزایش کرایه نخواهیم 
داشت بلکه شاهد کاهش کرایه نیز خواهیم بود؛ 
زیرا در حال حاضر بیشتر کرایه ها غیرواقعی است. 
اگر کرایه طبق تن - کیلومتر محاسبه شود، حدود 
20 تا 25 درصد به میانگین کرایه ها افزوده خواهد 
بارگیری 2  مبدا  یعنی ممکن است در یک   شد؛ 
درصد افزایش کرایه یا حتی کاهش کرایه وجود 
داشته باشد و در مبدا دیگر بارگیری، کرایه ها تا سه 

برابر افزایش پیدا کند.
ترابـران: لزومـا کرایـه مسـافت های طولانی تـر 

افزایـش بیشـتری خواهد داشـت؟
همواره یک سیر نزولی در پرداخت کرایه وجود 
دارد. به این شکل که اگر کالایی که اصطلاحا به آن 
مبارکه  فولاد  کارخانه  از  می گویند  حمل شهری 
بارگیری و با طی مسافت 7 الی 8 کیلومتر تا درب 
همان کارخانه تخلیه شود، 250 هزار تومان کرایه 
طی  با  بار  همین  اگر  اما  بود،  خواهد  آن  حمل 
مسافت 100 کیلومتر به شهرکرد حمل شود، کرایه 
حمل آن 400 هزار تومان خواهد شد؛ یعنی تنها 
150 هزار تومان بابت مسیر 100 کیلومتری به کرایه 
آن اضافه می شود؛ بنابراین الزاما کرایه ها به نسبت 
کیلومتری که طی می شود، افزایش پیدا نمی کنند. به 
همین دلیل هر چه مسیر طولانی تر می شود، واحد 
نحوه  البته  کیلومتر مان کوچک تر می شود.  بر  تن 
افزایش این ارقام نیز طبق فرمول های مربوطه قابل 

محاسبه و اعمال است.
ترابـران: در مـورد بارهـای حجیم و سـبک چه 

تمهیداتی اندیشـیده اید؟
سه پارامتر وزن، حجم و سطح در تعیین ظرفیت 
هر کامیون موثر است. برای مثال ممکن است باری 
کامیون های کفی حمل می شود، ورق  که توسط 
طلق به عرض 2/5 و طول 10 متر باشد؛ وقتی این 
دیگر  می شود  گذاشته  کامیون  کف  روی  بار 
از طرف  داد.  قرار  بار دیگری روی آن  نمی توان 
دیگر ممکن است وزن این محموله 16 تن باشد، 
کرده  اشغال  را  تنی  کامیون 22  ظرفیت  تمام  اما 
است. پس بهتر است کرایه بر حسب تن بر کیلومتر 
محاسبه شود. در مثالی دیگر، ظرفیت کامیون های 
مسقف و چادری که در اصطلاح عامیانه به آنها 

ترانزیت گفته می شود، حدود 68 مترمکعب است و 
ممکن است محصولات سلولزی و دستمال کاغذی 
با وزن کلی 2 تن در آنها بارگیری شود، اما حجم کل 
کامیون را اشغال کند. در مورد این گونه بارها هم در 
صورت اشغال کامل ظرفیت حجمی، می توان از 
قاعده تن - کیلومتر استفاده کرد. ظرفیت کامل در 
بارگیری های مختلف عددی است که قبلا براساس 
عرف بخش تعریف شده است؛ مثلا این عدد برای 
کامیون های  برای  تن؛   22 کشنده،  کامیون های 
بارکش 10 چرخ، 15 تن و برای کامیون های بارکش 
6 چرخ حدود 10 تن در نظر گرفته شده است. در 
هر کدام از این بارگیری ها اگر حجم کامیون اشغال 
شده باشد، تناژ کامل برای آن در نظر گرفته شده و 

کرایه بر اساس آن تناژ محاسبه می شود.
ترابران: شاخص های تاثیرگذار در محاسبه کرایه 
بر اساس تن بر کیلومتر را از چه روشی تعیین 
کردید؟ آیا از روش های آماری استفاده کردید؟

جمـع آوری داده ها از طریق توزیع پرسشـنامه در 
بیـن خبـرگان ایـن صنـف نبوده اسـت؛ امـا چون 
خـودم، خانواده ام و دوسـتانم در این حرفه فعالیت 
می کننـد، داده هایـی را جمـع آوری کردیـم. به این 
هزینه هـای   تـا  خواسـتیم  راننـده  از  کـه  شـکل 

پیش آمده را ثبت کند.
ترابـران: آیا نباید نمونه آمـاری از تمام رانندگان 
در شـهرهای مختلف تهیه می کردیـد؟ زیرا این 

مشـکل مربوط به همه راننـدگان بود؟
رانندگانی که امین بنده بودند در همان شهرهایی 
بودند که اشاره کردم؛ بنابراین از آنها خواستم که 
از جمله درآمدها و هزینه های  اطلاعات مربوطه 
کامیون را برای بنده ارسال کنند. سپس این داده ها را 
دسته بندی کردم. برای مثال هزینه خوراک راننده ها، 
هزینه ماهانه رانندگان بر اساس کیلومتری که طی 
می کنند یا حقوق دستمزد سالانه آنها را استخراج 
کردم. به این ترتیب با جستجوی پارامتر به پارامتر به 

نتیجه  مورد نظر رسیدیم.
ترابران: آیا با جستجوی پارامتر به پارامتر می توان 
به شاخص های واقعی تاثیرگذار دست پیدا کرد؟ 
نباید از طریق نرم افزارهای آماری به شاخص های 

نهایی دست پیدا می کردید؟
همه اینها از یک قاعده کلی تبعیت می کنند. برای 
کارکرد  قیمت و  مثال وقتی می خواستیم آخرین 
لاستیک ها را استخراج کنیم، من قیمت آنها را از 
بازار استعلام کردم، ولی میزان کارکرد آنها را از 
راننده ها جویا شدم. نتیجه این شد که عمر متوسط 

 اگر سازمان راهداری 
به تقاضای راننده ها 

پاسخ مثبت دهد و قرار 
باشد قانون تن - کیلومتر 

اجرایی شود، دست ما 
کاملا پر است؛ چراکه 

قبلا تحقیقاتمان را انجام 
داده  و ملاحظات فنی و 

اقتصادی و شرایط 
قانونی کشور را در این 

زمینه لحاظ کرده ایم و
می توانیم اطلاعات
مربوط به آن را در

اختیار سازمان راهداری 
قرار دهیم و در برابر 
هر کدام از مسئولان 

از موضع خود دفاع کنیم

هر لاستیک به طوری که دیگر قابل استفاده نباشد؛ 
170 هزار کیلومتر و عمر مفید آن )در شرایطی که 
هزار   140 حدود  دارد(  را  لازم  پایداری  هنوز 
صحیح  شما  حرف  شد.  گرفته  نظر  در  کیلومتر 
است، اما ما داده پرتی در روند محاسبه نداریم؛ مثلا 
درباره  کامیوندار  هر  طرف  از  شده  اعلام  اعداد 
کارکرد لاستیک نزدیک به هم بود؛ بنابراین داده های 
موردنیاز را به آسانی از بستر حمل ونقل استخراج 
کرده و در نرم افزار اکسل آنالیز کردیم. در این زمینه 

از هیچ نرم افزارهای آماری استفاده نکرده ایم.
ترابران: اما صحبت های شما درباره عدم استفاده 
از نرم افزارهای آماری برای استخراج شاخص های 
تاثیرگذار در محاسبه کرایه بر اساس قاعده تن بر 
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شاخص ها از روش های آماری است، بهتر نبود 
هزینه ها، شاخص های  میانگین  محاسبه  از  قبل 
نظر  به  که  صنعت  این  خبرگان  با  را  مختلف 
می رسد خود راننده ها باشند، در میان می گذاشتید 
آماری  روش های  با  را  نهایی  شاخص های  و 

غربال می کردید تا به واقعیت نزدیک تر می شد.
بله ما از روش های آماری استفاده نکردیم؛ اما 
یک شرکت استارت آپ حمل ونقل به نام »بار وان« 
ثبت  طریق  از  را  کامیون  رانندگان  درآمد  میزان 
اطلاعات 25 میلیون بارنامه و میزان هزینه ها را از 
طریق مشورت با بالغ بر هزار نفر راننده استخراج 
کرده است. در نهایت من و این گروه که هر دو 
مشاور کانون کامیونداران کشور هستیم به یک نقطه 
رسیدیم. با این تفاوت که من از روی تجربه خودم 
و آنها به عنوان داده پرداز از طریق استخراج داده های 
عظیم )Big Data( تمام نتایج ثبت شده را آنالیز 
کردند. به جرات می توانم بگویم که تلورانس خطا 
در نتایج این شرکت با نتایجی که تیم تحقیقاتی ما 

به دست آورده، بیشتر از 2 تا 3 درصد نبود. 
نکتـه مهـم دیگـر ایـن اسـت کـه در حـال حاضر 
در وزارت راه و شهرسـازی و سـازمان راهداری و 
حمل ونقـل جـاده ای در حـال عملیاتی کـردن این 
پارامترهـا و تبدیـل آنهـا بـه نرم افزاری هسـتیم که 
در آینـده نزدیـک از طرف دولت بـه راننده ها ارائه 
خواهد شـد و نتایـج دقیقا همین چیزی اسـت که 

شـما الان دنبال آن هسـتید. 
ترابران: من قبول دارم که شما خبره این صنعت به 
شمار می روید، اما نمی توان با پرس وجوی ضمنی 
و بدون تحلیل های آماری در مورد واقعی بودن 

پارامترها مطمئن شد... 
درست است که من شاخص ها را براساس تجربه 
خودم به دست  آورده ام، اما حقیقت این است که در 
حال حاضر نتایج کاری که ما انجام دادیم با توجه به 
داده های سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای و 
روش »یادگیری ماشین« که شرکت »بار وان« از آن 
استفاده کرده است، کاملا تایید شده است. حرف 
شما درست است. اگر جامعه هدف مطالعاتی غیر از 
این صنف بود که خودم من در آن فعالیت می کنم، 
حتما برخی اشکالات رخ می داد، ولی در طی زمان 
روی این موضوع بسیار کار شده است. حتی اولین 
تحقیق من در رابطه با پارامترهای محاسبه تن بر 
در  امسال  که  است  سال 95  به  مربوط  کیلومتر، 

روش های محاسباتی آن بازنگری کردم.
ترابران: برای محاسـبه نرخ بازگشـت سـرمایه از 

چه روشـی اسـتفاده کردید؟
از بانک مرکزی استعلام کردیم.

ترابـران: یعنـی عـدد 0/18 کـه مربوط بـه نرخ 
بازگشـت سـرمایه اسـت را از بانـک مرکـزی 
دریافـت کرده ایـد؟ آیـا ایـن عـدد بـا ادعاهای 
کامیونداران در خصوص نرخ بازگشـت سرمایه 

دارد؟ واقعی همخوانـی 
بلـه همخوانـی دارد. همـواره مقایسـه ای بیـن 
راننـدگان و بانک وجـود دارد. کامیونداران دائما 
حجـم سـرمایه گذاری بـرای خرید کامیـون را با 
سـود سـپرده دریافتی در صورت سـرمایه گذاری 

در بانک مقایسه می کنند.
ترابران: آیا بهتر نبود نرخ بازگشت سرمایه را از 
روش های اقتصاد مهندسی محاسبه می کردید؟ 
چون نرخ 18 درصد واقعی نیست و محاسبات 

نهایی شما را تحت تاثیر قرار می دهد.
بلـه ایـن نـرخ واقعـی نیسـت و اگـر از طریـق 
روش های اقتصاد مهندسـی نرخ بازگشـت سرمایه 
را محاسـبه می کردیـم، عـدد آن شـاید بـه 4 یـا 5 
درصـد هـم نمی رسـید کـه در آن صـورت بـا این 
نـرخ چیـزی عاید کامیوندار نمی شـد. به طور کلی 

بگویم که ما داده ها را آنالیز نکردیم. 
مـا یک شـرایط بهینـه و آرمانـی را در نظر گرفتیم 
و بـرای رسـیدن به این شـرایط آرمانـی هزینه ها و 
درآمدهـا را به گونه ای تعییـن کردیم که جوابگوی 
فعـالان ایـن صنعـت از جملـه کامیونداران باشـد. 
نیـت مـا ایـن اسـت کـه فعالیـت کامیونـداران را 
سـودده کنیم. در حـال حاضر سـازمان راهداری و 
وزارت راه و شهرسـازی نیز از عدم سـوددهی این 

صنـف اطـلاع دارند.
ترابران: منظورتان از شرایط آرمانی این است که 

راننده ها به خواسته های خود برسند؟
بله. می توان گفت که موضوع را برای رسیدن به 
نرخ های مورد نظر راننده بازطراحی کردیم. در حال 
حاضر نیز طرح پیشنهادی ما از طرف وزارتخانه با 
حضور معاونان و کارشناسان وزارتخانه و سازمان 
راهداری در حال بررسی است. این پارامترها در 
وزارت راه تایید شده اند. دیدگاه سازمان راهداری 
هم این است که باید به نقطه ای برسیم که کامیون 
سرمایه گذاری های  آن  در  بتوان  و  باشد  سودده 
جدیدی انجام داد. خلاصه این که خواستیم از طریق 
قاعده تن بر کیلومتر کرایه ها را به نقطه ای برسانیم که 
از نظر اقتصادی بهینه باشد. اگر قاعده تن بر کیلومتر 

اجرا شود، به نقطه سربه سر خواهیم رسید.

 در حال حاضر بیشتر 
کرایه ها غیرواقعی

هستند. اگر براساس 
تن - کیلومتر محاسبه

 شود، شاید در برخی 
مسیرها اصلا افزایش

 کرایه نداشته باشیم. 
با این روش محاسبه 
به طور میانگین 20 
تا 25 درصد به 
نرخ ها افزوده می شود.

ممکن است در یک 
مبدا بارگیری 2 درصد 
افزایش یا حتی 
کاهش کرایه وجود 
داشته باشد و در جای 
دیگری، کرایه ها تا 3 
برابر افزایش پیدا کند

کیلومتر چندان قانع کننده نیست...
من متوجه هسـتم کـه توضیحات من برای شـما 
قانع کننده نیسـت. بنابراین مثالی برایتـان می زنم. در 
مشـخص کردن قیمـت لاسـتیک، حـدود 16 برند 
لاسـتیک در ایـران عرضـه می شـود کـه در این بین 
50 درصد مصرف لاسـتیک را تنها یک برند از این 
آمـار  بنابرایـن وقتـی  تامیـن می کنـد؛  برنـد،   16
می گیریم طبیعی اسـت که مستقیم به سـراغ برندی 
برویـم که آن 50 درصد را شـامل می شـود و قیمت 
لاسـتیک ها را از آن برند استخراج و میانگین قیمت 
را محاسـبه  کنیم. جامعه آماری مـا در برخی موارد 
ماننـد همیـن مصـرف لاسـتیک آنقـدر کوچـک 
اسـت کـه نیـازی بـه اسـتفاده از نرم افـزار آماری 
دسـتمزد،  و  دربـاره حقـوق  یـا  نـدارد؛  وجـود 
اطلاعـات کامیونـداران در چند اسـتان را پیگیری 
کردیـم و دیدیم که میانگین حقوق و دسـتمزد در 

کشور میزان مشخصی است.
ترابران: توضیحات شما مربوط به بعد از استخراج 
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ترابـران: آقای خان بلوکی گفته می شـود یکی از 
اعتراضـات اصلـی رانندگان مربـوط به عملکرد 

شـما در کانون است...
خیـر؛ تنها عده معدودی به دلیل منافع شـخصی 
ایـن مباحـث را مطـرح می کننـد. عمـوم رانندگان 

موافق حضور من در کانون هستند.
ترابـران: حتـی صحبتـی وجـود داشـت کـه با 
آغـاز اعتراضات شـما به خارج از کشـور رفتید 

و پـس از اتمام آن بازگشـتید.
 MAN مـن از 4 هفتـه قبـل با مدیـران کمپانـی
بـرای خرید کامیـون و تحویل آنها بـه رانندگان در 
کشـور امارات قرار داشـتم و مجموعا 5 روز خارج 
از کشـور بودم و تا نیمی از شـب بـا اعضای کانون 
صحبـت می کـردم. بلافاصلـه نیـز بعـد از پایـان 
صحبت هـا، سـاعت 2 بامـداد پنج شـنبه بـه ایـران 
بازگشـتم. وقتـی بـه ایـران رسـیدم، یک راسـت به 
پایانـه رفتم و در دفتر با همـه در تماس بودم تا روز 
یکشـنبه که به اعتراضات پایان داده شـد و رانندگان 

به سر کار خود بازگشتند.
ترابـران: چقـدر کارنامه کاری خودتـان تا پیش 
از اعتراضـات را قابـل دفاع می دانیـد و اگر قابل 
دفاع اسـت، چـرا راننده ها به این نقطه رسـیدند 
کـه خودشـان اعتراضـات را در قالب اعتصاب 

علنی کنند؟
بنده از سـال 1362 تاکنـون در بخش حمل ونقل 
خدمـت می کنم. 18 سـال اسـت که رئیـس کانون 
سراسـری انجمن هـای صنفـی راننـدگان نـاوگان 
جاده ای کشـور هسـتم و تا هر وقـت هم که حکم 
مـن نافذ باشـد کسـی نمی توانـد اعتراضی داشـته 
باشـد... اگـر بـر فـرض اختلاف نظـری هـم پیش 
بیایـد و قادر به حل آن نباشـم، بلافاصله از سـمت 

خود استعفا می دهم.
ترابران: حکم شما تا چه زمانی است؟

براسـاس ابـلاغ وزارت کار تـا آخر سـال 1398، 
مـن دو سـال قبل، در مراسـمی گفتم کـه به تدریج 
می خواهـم ایـن پسـت را ترک کنـم، امـا رانندگان 
نگذاشتند و در نتیجه ماندگار شدم. رانندگان کشور 
از صغیـر و کبیر مـن را قبول دارند، زیرا رسـیدگی 
همراهـم  تلفن هـای  دارم.  آنهـا  کار  بـه  زیـادی 
شـبانه روز روشـن اسـت. حتـی در تعطیـلات در 
دفتـرم هسـتم و سـعی می کنـم مشـکلات را حل 
کنـم، هیـچ  راننـده ای نمی توانـد بگویـد کـه با من 
تمـاس گرفتـه و مـن پاسـخ او را نـداده ام. آقایـان 
می داننـد کـه مـن از 24 سـاعت 20 سـاعت بیـدار 

گفت وگـو بـا محمد خان بلوکـی مدیرعامل و عضـو هیات مدیره اتحادیه شـرکت های تعاونی 
حمـل بار کشـور و رئیس کانون انجمن های صنفـی رانندگان ناوگان حمل کالای کشـور، در 

روزهایی بسـیار پیش از کنار رفتن ایشـان انجام شـد. 
در ایـن فاصلـه در دوم تیرماه، نامـه وزارت کار مبنی بر برکناری او و در ششـم تیرماه، ترکیب 
جدیـد هیـات مدیـره کانون رسـانه  ای شـد )در دهم تیرمـاه با اسـتعفای چهار عضـو، هیات 
مدیـره از اکثریـت خارج شـد(، امـا خـودش در 18 تیرماه به ترابـران اطلاع داد هنوز اسـتعفا 

نـداده و هفتـه بعـد از آن کناره گیـری خواهد کرد. 
بـر مـا معلوم نشـد که واقـع ماجرا چـه بود، امـا احتمالا بـرای نمایندگانـی کـه در کارگروه 
مذاکـره پیرامـون مطالبـات رانندگان خواسـتار برکنـاری او شـده بودند، فرقی هـم نمی کند. 
خان بلوکـی پـس از 18 سـال تکیـه زدن بر آن مسـند، در واپسـین روزها، دیدگاه هایـش را با 

خبرنـگار ما در میان گذاشـته اسـت.

گفت وگو با رییس پیشین کانون انجمن های صنفی رانندگان حمل کالای کشور

مسئولین به موقع 
خدمت افرادی که چنین 

اغتشاشی پدید می آورند 
می رسند
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شاخص ها از روش های آماری است، بهتر نبود 
هزینه ها، شاخص های  میانگین  محاسبه  از  قبل 
نظر  به  که  صنعت  این  خبرگان  با  را  مختلف 
می رسد خود راننده ها باشند، در میان می گذاشتید 
آماری  روش های  با  را  نهایی  شاخص های  و 

غربال می کردید تا به واقعیت نزدیک تر می شد.
بله ما از روش های آماری استفاده نکردیم؛ اما 
یک شرکت استارت آپ حمل ونقل به نام »بار وان« 
ثبت  طریق  از  را  کامیون  رانندگان  درآمد  میزان 
اطلاعات 25 میلیون بارنامه و میزان هزینه ها را از 
طریق مشورت با بالغ بر هزار نفر راننده استخراج 
کرده است. در نهایت من و این گروه که هر دو 
مشاور کانون کامیونداران کشور هستیم به یک نقطه 
رسیدیم. با این تفاوت که من از روی تجربه خودم 
و آنها به عنوان داده پرداز از طریق استخراج داده های 
عظیم )Big Data( تمام نتایج ثبت شده را آنالیز 
کردند. به جرات می توانم بگویم که تلورانس خطا 
در نتایج این شرکت با نتایجی که تیم تحقیقاتی ما 

به دست آورده، بیشتر از 2 تا 3 درصد نبود. 
نکتـه مهـم دیگـر ایـن اسـت کـه در حـال حاضر 
در وزارت راه و شهرسـازی و سـازمان راهداری و 
حمل ونقـل جـاده ای در حـال عملیاتی کـردن این 
پارامترهـا و تبدیـل آنهـا بـه نرم افزاری هسـتیم که 
در آینـده نزدیـک از طرف دولت بـه راننده ها ارائه 
خواهد شـد و نتایـج دقیقا همین چیزی اسـت که 

شـما الان دنبال آن هسـتید. 
ترابران: من قبول دارم که شما خبره این صنعت به 
شمار می روید، اما نمی توان با پرس وجوی ضمنی 
و بدون تحلیل های آماری در مورد واقعی بودن 

پارامترها مطمئن شد... 
درست است که من شاخص ها را براساس تجربه 
خودم به دست  آورده ام، اما حقیقت این است که در 
حال حاضر نتایج کاری که ما انجام دادیم با توجه به 
داده های سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای و 
روش »یادگیری ماشین« که شرکت »بار وان« از آن 
استفاده کرده است، کاملا تایید شده است. حرف 
شما درست است. اگر جامعه هدف مطالعاتی غیر از 
این صنف بود که خودم من در آن فعالیت می کنم، 
حتما برخی اشکالات رخ می داد، ولی در طی زمان 
روی این موضوع بسیار کار شده است. حتی اولین 
تحقیق من در رابطه با پارامترهای محاسبه تن بر 
در  امسال  که  است  سال 95  به  مربوط  کیلومتر، 

روش های محاسباتی آن بازنگری کردم.
ترابران: برای محاسـبه نرخ بازگشـت سـرمایه از 

چه روشـی اسـتفاده کردید؟
از بانک مرکزی استعلام کردیم.

ترابـران: یعنـی عـدد 0/18 کـه مربوط بـه نرخ 
بازگشـت سـرمایه اسـت را از بانـک مرکـزی 
دریافـت کرده ایـد؟ آیـا ایـن عـدد بـا ادعاهای 
کامیونداران در خصوص نرخ بازگشـت سرمایه 

دارد؟ واقعی همخوانـی 
بلـه همخوانـی دارد. همـواره مقایسـه ای بیـن 
راننـدگان و بانک وجـود دارد. کامیونداران دائما 
حجـم سـرمایه گذاری بـرای خرید کامیـون را با 
سـود سـپرده دریافتی در صورت سـرمایه گذاری 

در بانک مقایسه می کنند.
ترابران: آیا بهتر نبود نرخ بازگشت سرمایه را از 
روش های اقتصاد مهندسی محاسبه می کردید؟ 
چون نرخ 18 درصد واقعی نیست و محاسبات 

نهایی شما را تحت تاثیر قرار می دهد.
بلـه ایـن نـرخ واقعـی نیسـت و اگـر از طریـق 
روش های اقتصاد مهندسـی نرخ بازگشـت سرمایه 
را محاسـبه می کردیـم، عـدد آن شـاید بـه 4 یـا 5 
درصـد هـم نمی رسـید کـه در آن صـورت بـا این 
نـرخ چیـزی عاید کامیوندار نمی شـد. به طور کلی 

بگویم که ما داده ها را آنالیز نکردیم. 
مـا یک شـرایط بهینـه و آرمانـی را در نظر گرفتیم 
و بـرای رسـیدن به این شـرایط آرمانـی هزینه ها و 
درآمدهـا را به گونه ای تعییـن کردیم که جوابگوی 
فعـالان ایـن صنعـت از جملـه کامیونداران باشـد. 
نیـت مـا ایـن اسـت کـه فعالیـت کامیونـداران را 
سـودده کنیم. در حـال حاضر سـازمان راهداری و 
وزارت راه و شهرسـازی نیز از عدم سـوددهی این 

صنـف اطـلاع دارند.
ترابران: منظورتان از شرایط آرمانی این است که 

راننده ها به خواسته های خود برسند؟
بله. می توان گفت که موضوع را برای رسیدن به 
نرخ های مورد نظر راننده بازطراحی کردیم. در حال 
حاضر نیز طرح پیشنهادی ما از طرف وزارتخانه با 
حضور معاونان و کارشناسان وزارتخانه و سازمان 
راهداری در حال بررسی است. این پارامترها در 
وزارت راه تایید شده اند. دیدگاه سازمان راهداری 
هم این است که باید به نقطه ای برسیم که کامیون 
سرمایه گذاری های  آن  در  بتوان  و  باشد  سودده 
جدیدی انجام داد. خلاصه این که خواستیم از طریق 
قاعده تن بر کیلومتر کرایه ها را به نقطه ای برسانیم که 
از نظر اقتصادی بهینه باشد. اگر قاعده تن بر کیلومتر 

اجرا شود، به نقطه سربه سر خواهیم رسید.

 در حال حاضر بیشتر 
کرایه ها غیرواقعی
هستند. اگر براساس 
تن - کیلومتر محاسبه
 شود، شاید در برخی 
مسیرها اصلا افزایش
 کرایه نداشته باشیم. 
با این روش محاسبه 
به طور میانگین 20 
تا 25 درصد به 
نرخ ها افزوده می شود.
ممکن است در یک 
مبدا بارگیری 2 درصد 
افزایش یا حتی 
کاهش کرایه وجود 
داشته باشد و در جای 
دیگری، کرایه ها تا 3 
برابر افزایش پیدا کند

کیلومتر چندان قانع کننده نیست...
من متوجه هسـتم کـه توضیحات من برای شـما 
قانع کننده نیسـت. بنابراین مثالی برایتـان می زنم. در 
مشـخص کردن قیمـت لاسـتیک، حـدود 16 برند 
لاسـتیک در ایـران عرضـه می شـود کـه در این بین 
50 درصد مصرف لاسـتیک را تنها یک برند از این 
آمـار  بنابرایـن وقتـی  تامیـن می کنـد؛  برنـد،   16
می گیریم طبیعی اسـت که مستقیم به سـراغ برندی 
برویـم که آن 50 درصد را شـامل می شـود و قیمت 
لاسـتیک ها را از آن برند استخراج و میانگین قیمت 
را محاسـبه  کنیم. جامعه آماری مـا در برخی موارد 
ماننـد همیـن مصـرف لاسـتیک آنقـدر کوچـک 
اسـت کـه نیـازی بـه اسـتفاده از نرم افـزار آماری 
دسـتمزد،  و  دربـاره حقـوق  یـا  نـدارد؛  وجـود 
اطلاعـات کامیونـداران در چند اسـتان را پیگیری 
کردیـم و دیدیم که میانگین حقوق و دسـتمزد در 

کشور میزان مشخصی است.
ترابران: توضیحات شما مربوط به بعد از استخراج 

29
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

ترابـران: آقای خان بلوکی گفته می شـود یکی از 
اعتراضـات اصلـی رانندگان مربـوط به عملکرد 

شـما در کانون است...
خیـر؛ تنها عده معدودی به دلیل منافع شـخصی 
ایـن مباحـث را مطـرح می کننـد. عمـوم رانندگان 

موافق حضور من در کانون هستند.
ترابـران: حتـی صحبتـی وجـود داشـت کـه با 
آغـاز اعتراضات شـما به خارج از کشـور رفتید 

و پـس از اتمام آن بازگشـتید.
 MAN مـن از 4 هفتـه قبـل با مدیـران کمپانـی
بـرای خرید کامیـون و تحویل آنها بـه رانندگان در 
کشـور امارات قرار داشـتم و مجموعا 5 روز خارج 
از کشـور بودم و تا نیمی از شـب بـا اعضای کانون 
صحبـت می کـردم. بلافاصلـه نیـز بعـد از پایـان 
صحبت هـا، سـاعت 2 بامـداد پنج شـنبه بـه ایـران 
بازگشـتم. وقتـی بـه ایـران رسـیدم، یک راسـت به 
پایانـه رفتم و در دفتر با همـه در تماس بودم تا روز 
یکشـنبه که به اعتراضات پایان داده شـد و رانندگان 

به سر کار خود بازگشتند.
ترابـران: چقـدر کارنامه کاری خودتـان تا پیش 
از اعتراضـات را قابـل دفاع می دانیـد و اگر قابل 
دفاع اسـت، چـرا راننده ها به این نقطه رسـیدند 
کـه خودشـان اعتراضـات را در قالب اعتصاب 

علنی کنند؟
بنده از سـال 1362 تاکنـون در بخش حمل ونقل 
خدمـت می کنم. 18 سـال اسـت که رئیـس کانون 
سراسـری انجمن هـای صنفـی راننـدگان نـاوگان 
جاده ای کشـور هسـتم و تا هر وقـت هم که حکم 
مـن نافذ باشـد کسـی نمی توانـد اعتراضی داشـته 
باشـد... اگـر بـر فـرض اختلاف نظـری هـم پیش 
بیایـد و قادر به حل آن نباشـم، بلافاصله از سـمت 

خود استعفا می دهم.
ترابران: حکم شما تا چه زمانی است؟

براسـاس ابـلاغ وزارت کار تـا آخر سـال 1398، 
مـن دو سـال قبل، در مراسـمی گفتم کـه به تدریج 
می خواهـم ایـن پسـت را ترک کنـم، امـا رانندگان 
نگذاشتند و در نتیجه ماندگار شدم. رانندگان کشور 
از صغیـر و کبیر مـن را قبول دارند، زیرا رسـیدگی 
همراهـم  تلفن هـای  دارم.  آنهـا  کار  بـه  زیـادی 
شـبانه روز روشـن اسـت. حتـی در تعطیـلات در 
دفتـرم هسـتم و سـعی می کنـم مشـکلات را حل 
کنـم، هیـچ  راننـده ای نمی توانـد بگویـد کـه با من 
تمـاس گرفتـه و مـن پاسـخ او را نـداده ام. آقایـان 
می داننـد کـه مـن از 24 سـاعت 20 سـاعت بیـدار 

گفت وگـو بـا محمد خان بلوکـی مدیرعامل و عضـو هیات مدیره اتحادیه شـرکت های تعاونی 
حمـل بار کشـور و رئیس کانون انجمن های صنفـی رانندگان ناوگان حمل کالای کشـور، در 

روزهایی بسـیار پیش از کنار رفتن ایشـان انجام شـد. 
در ایـن فاصلـه در دوم تیرماه، نامـه وزارت کار مبنی بر برکناری او و در ششـم تیرماه، ترکیب 
جدیـد هیـات مدیـره کانون رسـانه  ای شـد )در دهم تیرمـاه با اسـتعفای چهار عضـو، هیات 
مدیـره از اکثریـت خارج شـد(، امـا خـودش در 18 تیرماه به ترابـران اطلاع داد هنوز اسـتعفا 

نـداده و هفتـه بعـد از آن کناره گیـری خواهد کرد. 
بـر مـا معلوم نشـد که واقـع ماجرا چـه بود، امـا احتمالا بـرای نمایندگانـی کـه در کارگروه 
مذاکـره پیرامـون مطالبـات رانندگان خواسـتار برکنـاری او شـده بودند، فرقی هـم نمی کند. 
خان بلوکـی پـس از 18 سـال تکیـه زدن بر آن مسـند، در واپسـین روزها، دیدگاه هایـش را با 

خبرنـگار ما در میان گذاشـته اسـت.

گفت وگو با رییس پیشین کانون انجمن های صنفی رانندگان حمل کالای کشور

مسئولین به موقع 
خدمت افرادی که چنین 

اغتشاشی پدید می آورند 
می رسند
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کج دار و مریز رفتار کرده است. بنده وقتی در مجامع 
کشور برای انتخابات شرکت می کنم، بیش از 90 
درصد حاضرین به من رأی می دهند، بنابراین 92 
درصد آراء متعلق به من است، یعنی با حداکثر آراء 

انتخاب می شوم. 
من در هر دوره ای با هیئت مدیره مشورت و طبق 
مصوبه هیئت مدیره کار کرده ام، چون می دانند که 
تصمیم من به نفع صنف است و تاکنون هم قدمی به 
نفع خودم برنداشته ام. از سازمان راهداری و وزارت 
راه چیزی را برای شخص خودم نخواستم، اگر هم 
خواستم برای صنف خواستم. آنها مشکلات زیادی 
مانند معاینه فنی، ناوگان فرسوده و... داشتند که تمام 
آنها را حل کردم و تنها اشکالی که باقی مانده، گرانی 
کامیون است که وقتی راننده ای ماهانه 6، 7 میلیون 
تومان قسط می دهد، نمی تواند از پس مخارجش 

بربیاید.
سال گذشته ، اوایل بهمن ماه آقای رئیس جمهور به 
ما قول دادند که نیمی از قیمت کامیون از محل 
صرفه جویی سوخت پرداخت شود؛ اما تا 20 روز 
پیش خبری نشد و تازه دو هفته قبل بخشنامه آمد 
که این کار انجام شود. بلافاصله هم خودروسازان 

شروع به گران کردن خودروها کردند.
شرکت های خودروساز داخلی تحت هیچ شرایطی 
نمی توانند جوابگوی نوسازی باشند چون 2 تا 3 
تولید دارند. وقتی ما 192  هزار دستگاه در سال 
داریم  عمر  سال   30 بالای  کامیون  دستگاه  هزار 
چطور می خواهند پاسخگو باشند، اگر ما سالی 20 
هزار دستگاه به بخش تزریق کنیم، 10 هزار دستگاه 
از آنها وارداتی باشد و 10 هزار دستگاه را تولید 
کنند )که نمی توانند( 10 سال زمان می برد که اینها 
نوسازی شود و بعد از 10 سال ماشین های بعدی 
30 ساله می شوند و باید نوسازی شوند و این دور 
می خواهند  فقط  اینها  دارد.  وجود  دائم  تسلسل 
کمبود مصنوعی در بازار درست کنند که هر قیمتی 
این سیستم  با  بگذارند.  ماشین ها  خواستند روی 
می رود،  بین  از  و  می پاشد  هم  از  ما  حمل ونقل 
کما اینکه الان هم نیمه جان است. 10 سال است 
دارم اینها را فریاد می زنم و طرح داده ام، اما گوش 

شنوایی وجود ندارد.
اگر دقت کنید ساختار حمل ونقل ما اشتباه است، 
یعنی در همه جای دنیا شرکت باید سرمایه داشته 
باشند، کامیون بخرد و راننده را برای کار استخدام 
کند، اما در کشور ما خودمالکی است. الان معضل 
و مشکل بزرگ ما کمیسیون های اضافة شرکت های 

حمل ونقل است که صنف ما را نابود کرده اند، اگر 
هیچ کس  به  بگیرد  را  خود  واقعی  کرایه  راننده 
احتیاج ندارد. مدتی قبل من در کمیسیون عمران 
بودم و در این رابطه اخطار سنگین دادم، رئیس 
سازمان در آنجا تشریف داشتند و به ایشان گفتم 
که ساختار حمل ونقل شما اشتباه است و نیاز به 

اصلاح دارد.
آقای مهندس کشاورزیان مدیر بسیار لایقی بودند 
اما در سال اول ریاست ، به مسائل جاده ای وارد 
نبودند و تصمیماتی گرفتند که مناسب نبود، هرچند 
ایشان  را اصلاح کردند،  آن تصمیمات  ادامه،  در 
آیین نامه تاسیس شرکت ها را اصلاح کرد که اگر 
آن را با آیین نامه قبلی مقایسه کنید، متوجه می شوید 
که در آن اختیارات شرکت ها محدود شده است. 
به 6  امام سرقفلی شرکت  بندر  بندرعباس و  در 
میلیارد تومان رسیده بود، اما آقای کشاورزیان با 
اصلاح این آیین نامه رقم را به یک میلیارد تومان 
رساند؛ یعنی رانت را از بین برد. ایشان شرط داشتن 
ماشین ملکی را برای تعاونی ها حذف کرد و گفت 
که شرکت های تعاونی نیازی به ماشین ملکی ندارد، 

زیرا همه اعضای آن خودمالک هستند.
هیچکس چنین خدمتی به بخش نکرد؛ اما اکنون 
تمام گناه را به گردن ایشان انداخته اند، درحالی که 
مدیر بسیار خوبی بود. یک مدیر هر جا که باشد 10 
امتیاز دارد که 3 تا از آن بد است و 7 مورد خوب، 
باید از آن موارد خوب هم تعریف کنیم، چرا مدام 
به سراغ بدها می رویم؟ آقای کشاورزیان ایده های 
بسیار زیبایی داشت، ولی نمی توانست آنها را پیاده 
کند، زیرا سروصدای خیلی ها را درمی آورد. وقتی 
چپ و راست از مجلس به سراغ یک مدیر بیایند و 
هرکس چیزی بگوید، دچار مشکل می شود، یکی 
از دلایل تغییر ایشان این بود که خیلی به حرف 

دیگران گوش نداد.
ترابران: شروع اعتراضات از کدام شهر بود؟

نطفه این اعتراضات هم در مشهد بسته شد که 
حمل ونقل   معاون  به  ما  شدند.  جمع  مخالفین 
سازمان راهداری گفتیم که کسی را آنجا نفرستید و 
به آنها بها ندهید. وقتی چنین کاری می کنید و دو، 
سه نفر از مدیران خود را به آنجا می فرستید، آنها 
فکر می کنند چه خبر شده و جایگاه پیدا می کنند و 
پس از آن شروع به کارهای دیگر می کنند. دقیقا هم 
همین اتفاق افتاد و تصور کردند که باید اعتصاب 

کنند؛ یعنی مهر تایید گرفتند.
توجه داشته باشید که الان در این اعتصاب، راننده ها 

هسـتم؛ زیـرا خـودم را وقـف صنـف کـرده ام و 
معتقدم وقتی انسـان مسـئولیتی را قبول می کند باید 

در مقابل آن پاسخگو باشد.
مشکلات اخیر حدود 3 تا 4 سال است که به وجود 
آمده؛ دلیلش هم این است که همه چیز گران شده، 
اما کرایه ها افزایش پیدا نکرده است. متاسفانه گوش 
شنوایی هم در این رابطه وجود نداشت. معضل 
رانندگان کم نبود و در هر قسمتی به آنها اجحاف 
می شد، اما ما با انجام یکسری اقدامات مسائل آنها 

را حل می کردیم، منتها مشکل کرایه حل نشد.
164 تشکل در کشور وجود دارد که اگر کار من 
درست نبود، همه آنها از من انتقاد می کردند اما اگر 
10 تا 15 درصد مخالف داشته باشم، یعنی کارم 

درست بوده، چون به میل همه حرکت نکردم. 
مدیر موفق کسی است که حداقل 10 درصد مخالف 
داشته باشد و اگر همه از او راضی باشند قطعا با همه 

 مشکلات اخیر حدود
 3 تا 4 سال است که 
به وجود آمده؛ دلیلش 
هم این است که

 همه چیز گران شده، 
اما کرایه ها افزایش 
پیدا نکرده، متاسفانه 
گوش شنوایی هم 
در این رابطه وجود 
نداشت. مشکلات
 رانندگان کم نبود، اما

 ما با انجام یکسری 
اقدامات مسائل آنها را 
حل می کردیم، منتها
 مشکل کرایه حل نشد
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بیشتر ضرر کردند، فکر نکنید که برنده شدند، من 
به رانندگان گفتم شما باید روز سوم موضوع را 
جمع می کردید و یک قطعنامه صادر می کردید که 
20 درصد کرایه ما اضافه شد؛ حالا سه ماه به دولت 
مهلت می دهیم که به باقی خواسته های قانونی ما 
پاسخ دهد؛ اما متاسفانه یک عده آدم مغرض در 
حال موج سواری هستند و همه هم این را می دانند. 
مسئولان اطلاعاتی کشور به همه چیز اشراف دارند 
و دقیقا شناسایی کردند که چه کسانی خادم هستند 
و چه کسانی نیستند. مسئولین در ابتدا صبر دارند، 
اما به موقع خدمت افرادی که چنین اغتشاشی را 
پدید می آورند، می رسند... من تحت هیچ شرایطی 
با بلوا، آشوب موافق نیستم، زیرا جامعه ما از این 
جهت آسیب می بیند. دقیقا می دانم که در سال آینده 
اینها چه آسیبی خواهند دید. چون ممکن است ریل 

را تقویت کنند و نیمی از کامیون ها بیکار شوند.
متاسفانه اینها توجهی به آینده ندارند، در شرایط 
کنونی و با وجود درگیری های دولت و وضعیت 
برجام چنین کاری درست نبود، می توانستند برای 
بهبود روند یک اخطار بدهند و سه ماه مهلت در 
نظر بگیرند، در حال حاضر دولت قصد دارد با تمام 
توان خود این موضوع را مرتفع کند، اما دولت هم 

مشکلات خودش را دارد.
ترابران: به نظر شما خواسته های اصلی رانندگان 

که باید در اولویت قرار بگیرند کدامند؟
خواسـته هایی کـه از نظـر مـن باید تامین شـود؛ 
حقـوق بازنشسـتگی از سـازمان تامیـن اجتماعـی 
اسـت، درحالی که سـازمان تامیـن اجتماعی معتقد 
اسـت از دولـت یـک ریال پـول دریافت نکـرده و 
حـدود 36 هـزار میلیارد تومان طلبکار اسـت. تمام 
اقشـار کشـور بیمه تکمیلی دارند به جـز رانندگان، 
زیـرا راننـده خویش فرماسـت و از 30 درصـد باید 

27 درصد سهم بیمه را خودش پرداخت کند.
از طـرف دیگر  ، بیمه بیکاری نـدارد، چون خودش 
از زمانـی کـه  البتـه  کارفرمـای خـودش اسـت. 
گازوئیـل 16 تومـان تبدیـل بـه 150 تومان شـد، 5 
سـال اسـت که 50 درصد بیمـه را دولت پرداخت 

می کنـد.
و  سـخت  مشـاغل  موضـوع  روی  کـه  آقایانـی 
زیـان آور اصـرار دارند، دانش کافـی ندارند و قانون 
را نمی فهمنـد، حداقـل نمی رونـد مشـاوره بگیرند 
کـه آنهـا را راهنمایی کند. براسـاس قانون مشـاغل 
سـخت و زیان آور، افراد 6 سـاعت بیشـتر حق کار 
کـردن ندارنـد و سـر 45 سـال هم باید بازنشسـته 

شـوند و دیگـر نمی تواننـد کار کننـد، 8 درصد هم 
به نرخ بیمه مشـاغل سـخت اضافه می شـود که 4 
درصد سـهم راننده و 4 درصد سـهم دولت اسـت. 
دولـت کـه ایـن پـول را پرداخت نمی کنـد، پس 8 
درصـد بـه مبلغ بیمـه راننده اضافه می شـود. ضمنا 
عطـف بـه ماسـبق نمی شـود، پـس اگر هـم قانون 
شـود راننده ای که 20 سـال سـابقه دارد باید چیزی 
حـدود 250 تـا 300 میلیـون تومـان مـازاد بیمه را 

بابـت سـنوات خـود پرداخت کند.
در همه جای دنیا، قانون به این صورت است که 
راننده پس از 4 ساعت یک ساعت باید استراحت 
کند و اگر 2 ساعت دیگر راه پیمود باید نیم ساعت 
استراحت کند و پس از 2 ساعت که 8 ساعت به 
پایان می رسد کار تعطیل می شود، زیرا دیگر توان 
رانندگی باقی نمی ماند، مگر اینکه 2 نفر باشند. در 
جاده های اروپا تیرپارک های بسیاری وجود دارد. در 
ترکیه هم هر 400 کیلومتر چنین جایگاه هایی وجود 
دارد و می توان شب در آنجا استراحت و صبح زود 
حرکت کرد؛ اما متاسفانه جاده های ایران فاقد این 
شاخصه است، راننده باید یک چشم خواب و یک 
چشم بیدار، کنار پلیس راه بایستد و مدام مراقب 
باشد که بار او را ندزدند. این راننده صبح که بیدار 
می شود گیج و خواب آلود است و پلیس می نویسد 
که علت تصادف خواب آلودگی راننده و ... دیگر 
علت را نمی بیند که چه به سر این بی نوا آمده است. 
متاسفانه پول های زیادی هزینه می شود اما برای این 
رانندگان تیرپارک احداث نمی شود. حتی می توانند 
چنین  آنها  برای  تشکل ها  تا  بدهند  تسهیلات 
نامه نگاری های  کنند. من  احداث  را  جایگاه هایی 

زیادی در این زمینه کرده ام.
بـه هـر حـال حـرف مـن ایـن اسـت کـه قانـون 
مشـاغل سـخت و زیان آور باید اصلاح شود، یعنی 
9 سـاعت کار راننـده سـر جـای خود باشـد، اما از 
طـرف دیگر، اگر 20 سـال را پر کرد و بازنشسـت 
شـد، باز هـم بتوانـد کار کنـد. متاسـفانه رانندگان 
قانـون را نمی خواننـد و فقط هیاهوی الکی اسـت. 
انتظـار دارنـد ما رای بـه تصویب قانونـی بدهیم و 
2 سـال بعـد برای لغـو آن التماس کنیـم. من کاملا 
بـا ایـن موضوع موافقم که رانندگی شـغل سـخت 
و زیان آوری اسـت، اما لازم اسـت نکاتی که گفتم 

رعایت شـود کـه راننده متضرر نشـود.
حرف من به دولت این است که برای بیمه از شما 
کمک نخواستیم، حتی نمی گوییم که برای اینها به 
صورت رایگان بیمه تکمیلی ایجاد کنید، تقاضای 

اضافه هم نداریم، اما لطف کنید کرایه واقعی اینها 
را بدهید، راننده اگر کرایه واقعی خود را بگیرد 
هزار  و 500  میلیون  ندارد. 4  به کسی  احتیاجی 
تومان کرایه حمل بار است، اما راننده 2 میلیون و 
700 هزار تومان از آن را می گیرد و باقی را شرکت 
الان چیزی  ما  دیگر  از طرف  برمی دارد،  دلال  و 
حدود 65 هزار دستگاه کامیون اضافه داریم، من 
به آنها می گویم برای نوسازی ناوگان دو کامیون را 
اسقاط کنند و یکی را به جاده ها بازگردانند تا این 
انگار دست هایی وجود  اما  بی باری از بین برود، 

دارد که نمی خواهد اصلاحی صورت بگیرد.
ترابران: سامانه سپهتن هم از موارد اعتراضی بود.

در  را  نام سپهتن  به  دارند دستگاهی  بله قصد 
کامیون ها کار بگذارند. در ابتدا تاخوگراف را دادند 
و در سال 1375 تا 77، صغیر و کبیر را مجبور 
کردند از تاخوگراف استفاده کنند )حساب کنید که 

 نطفه این اعتراضات 
در مشهد بسته شد. 

ما به معاون حمل ونقل  
سازمان راهداری گفتیم
کسی را آنجا نفرستید 

و به آنها بها ندهید. 
وقتی چنین کاری 

می کنید، آنها جایگاه پیدا 
می کنند و پس از آن 

شروع به کارهای دیگر 
می کنند. دقیقا هم 
همین اتفاق افتاد
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کج دار و مریز رفتار کرده است. بنده وقتی در مجامع 
کشور برای انتخابات شرکت می کنم، بیش از 90 
درصد حاضرین به من رأی می دهند، بنابراین 92 
درصد آراء متعلق به من است، یعنی با حداکثر آراء 

انتخاب می شوم. 
من در هر دوره ای با هیئت مدیره مشورت و طبق 
مصوبه هیئت مدیره کار کرده ام، چون می دانند که 
تصمیم من به نفع صنف است و تاکنون هم قدمی به 
نفع خودم برنداشته ام. از سازمان راهداری و وزارت 
راه چیزی را برای شخص خودم نخواستم، اگر هم 
خواستم برای صنف خواستم. آنها مشکلات زیادی 
مانند معاینه فنی، ناوگان فرسوده و... داشتند که تمام 
آنها را حل کردم و تنها اشکالی که باقی مانده، گرانی 
کامیون است که وقتی راننده ای ماهانه 6، 7 میلیون 
تومان قسط می دهد، نمی تواند از پس مخارجش 

بربیاید.
سال گذشته ، اوایل بهمن ماه آقای رئیس جمهور به 
ما قول دادند که نیمی از قیمت کامیون از محل 
صرفه جویی سوخت پرداخت شود؛ اما تا 20 روز 
پیش خبری نشد و تازه دو هفته قبل بخشنامه آمد 
که این کار انجام شود. بلافاصله هم خودروسازان 

شروع به گران کردن خودروها کردند.
شرکت های خودروساز داخلی تحت هیچ شرایطی 
نمی توانند جوابگوی نوسازی باشند چون 2 تا 3 
تولید دارند. وقتی ما 192  هزار دستگاه در سال 
داریم  عمر  سال   30 بالای  کامیون  دستگاه  هزار 
چطور می خواهند پاسخگو باشند، اگر ما سالی 20 
هزار دستگاه به بخش تزریق کنیم، 10 هزار دستگاه 
از آنها وارداتی باشد و 10 هزار دستگاه را تولید 
کنند )که نمی توانند( 10 سال زمان می برد که اینها 
نوسازی شود و بعد از 10 سال ماشین های بعدی 
30 ساله می شوند و باید نوسازی شوند و این دور 
می خواهند  فقط  اینها  دارد.  وجود  دائم  تسلسل 
کمبود مصنوعی در بازار درست کنند که هر قیمتی 
این سیستم  با  بگذارند.  ماشین ها  خواستند روی 
می رود،  بین  از  و  می پاشد  هم  از  ما  حمل ونقل 
کما اینکه الان هم نیمه جان است. 10 سال است 
دارم اینها را فریاد می زنم و طرح داده ام، اما گوش 

شنوایی وجود ندارد.
اگر دقت کنید ساختار حمل ونقل ما اشتباه است، 
یعنی در همه جای دنیا شرکت باید سرمایه داشته 
باشند، کامیون بخرد و راننده را برای کار استخدام 
کند، اما در کشور ما خودمالکی است. الان معضل 
و مشکل بزرگ ما کمیسیون های اضافة شرکت های 

حمل ونقل است که صنف ما را نابود کرده اند، اگر 
هیچ کس  به  بگیرد  را  خود  واقعی  کرایه  راننده 
احتیاج ندارد. مدتی قبل من در کمیسیون عمران 
بودم و در این رابطه اخطار سنگین دادم، رئیس 
سازمان در آنجا تشریف داشتند و به ایشان گفتم 
که ساختار حمل ونقل شما اشتباه است و نیاز به 

اصلاح دارد.
آقای مهندس کشاورزیان مدیر بسیار لایقی بودند 
اما در سال اول ریاست ، به مسائل جاده ای وارد 
نبودند و تصمیماتی گرفتند که مناسب نبود، هرچند 
ایشان  را اصلاح کردند،  آن تصمیمات  ادامه،  در 
آیین نامه تاسیس شرکت ها را اصلاح کرد که اگر 
آن را با آیین نامه قبلی مقایسه کنید، متوجه می شوید 
که در آن اختیارات شرکت ها محدود شده است. 
به 6  امام سرقفلی شرکت  بندر  بندرعباس و  در 
میلیارد تومان رسیده بود، اما آقای کشاورزیان با 
اصلاح این آیین نامه رقم را به یک میلیارد تومان 
رساند؛ یعنی رانت را از بین برد. ایشان شرط داشتن 
ماشین ملکی را برای تعاونی ها حذف کرد و گفت 
که شرکت های تعاونی نیازی به ماشین ملکی ندارد، 

زیرا همه اعضای آن خودمالک هستند.
هیچکس چنین خدمتی به بخش نکرد؛ اما اکنون 
تمام گناه را به گردن ایشان انداخته اند، درحالی که 
مدیر بسیار خوبی بود. یک مدیر هر جا که باشد 10 
امتیاز دارد که 3 تا از آن بد است و 7 مورد خوب، 
باید از آن موارد خوب هم تعریف کنیم، چرا مدام 
به سراغ بدها می رویم؟ آقای کشاورزیان ایده های 
بسیار زیبایی داشت، ولی نمی توانست آنها را پیاده 
کند، زیرا سروصدای خیلی ها را درمی آورد. وقتی 
چپ و راست از مجلس به سراغ یک مدیر بیایند و 
هرکس چیزی بگوید، دچار مشکل می شود، یکی 
از دلایل تغییر ایشان این بود که خیلی به حرف 

دیگران گوش نداد.
ترابران: شروع اعتراضات از کدام شهر بود؟

نطفه این اعتراضات هم در مشهد بسته شد که 
حمل ونقل   معاون  به  ما  شدند.  جمع  مخالفین 
سازمان راهداری گفتیم که کسی را آنجا نفرستید و 
به آنها بها ندهید. وقتی چنین کاری می کنید و دو، 
سه نفر از مدیران خود را به آنجا می فرستید، آنها 
فکر می کنند چه خبر شده و جایگاه پیدا می کنند و 
پس از آن شروع به کارهای دیگر می کنند. دقیقا هم 
همین اتفاق افتاد و تصور کردند که باید اعتصاب 

کنند؛ یعنی مهر تایید گرفتند.
توجه داشته باشید که الان در این اعتصاب، راننده ها 

هسـتم؛ زیـرا خـودم را وقـف صنـف کـرده ام و 
معتقدم وقتی انسـان مسـئولیتی را قبول می کند باید 

در مقابل آن پاسخگو باشد.
مشکلات اخیر حدود 3 تا 4 سال است که به وجود 
آمده؛ دلیلش هم این است که همه چیز گران شده، 
اما کرایه ها افزایش پیدا نکرده است. متاسفانه گوش 
شنوایی هم در این رابطه وجود نداشت. معضل 
رانندگان کم نبود و در هر قسمتی به آنها اجحاف 
می شد، اما ما با انجام یکسری اقدامات مسائل آنها 

را حل می کردیم، منتها مشکل کرایه حل نشد.
164 تشکل در کشور وجود دارد که اگر کار من 
درست نبود، همه آنها از من انتقاد می کردند اما اگر 
10 تا 15 درصد مخالف داشته باشم، یعنی کارم 

درست بوده، چون به میل همه حرکت نکردم. 
مدیر موفق کسی است که حداقل 10 درصد مخالف 
داشته باشد و اگر همه از او راضی باشند قطعا با همه 

 مشکلات اخیر حدود
 3 تا 4 سال است که 
به وجود آمده؛ دلیلش 
هم این است که
 همه چیز گران شده، 
اما کرایه ها افزایش 
پیدا نکرده، متاسفانه 
گوش شنوایی هم 
در این رابطه وجود 
نداشت. مشکلات
 رانندگان کم نبود، اما
 ما با انجام یکسری 
اقدامات مسائل آنها را 
حل می کردیم، منتها
 مشکل کرایه حل نشد

31
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

بیشتر ضرر کردند، فکر نکنید که برنده شدند، من 
به رانندگان گفتم شما باید روز سوم موضوع را 
جمع می کردید و یک قطعنامه صادر می کردید که 
20 درصد کرایه ما اضافه شد؛ حالا سه ماه به دولت 
مهلت می دهیم که به باقی خواسته های قانونی ما 
پاسخ دهد؛ اما متاسفانه یک عده آدم مغرض در 
حال موج سواری هستند و همه هم این را می دانند. 
مسئولان اطلاعاتی کشور به همه چیز اشراف دارند 
و دقیقا شناسایی کردند که چه کسانی خادم هستند 
و چه کسانی نیستند. مسئولین در ابتدا صبر دارند، 
اما به موقع خدمت افرادی که چنین اغتشاشی را 
پدید می آورند، می رسند... من تحت هیچ شرایطی 
با بلوا، آشوب موافق نیستم، زیرا جامعه ما از این 
جهت آسیب می بیند. دقیقا می دانم که در سال آینده 
اینها چه آسیبی خواهند دید. چون ممکن است ریل 

را تقویت کنند و نیمی از کامیون ها بیکار شوند.
متاسفانه اینها توجهی به آینده ندارند، در شرایط 
کنونی و با وجود درگیری های دولت و وضعیت 
برجام چنین کاری درست نبود، می توانستند برای 
بهبود روند یک اخطار بدهند و سه ماه مهلت در 
نظر بگیرند، در حال حاضر دولت قصد دارد با تمام 
توان خود این موضوع را مرتفع کند، اما دولت هم 

مشکلات خودش را دارد.
ترابران: به نظر شما خواسته های اصلی رانندگان 

که باید در اولویت قرار بگیرند کدامند؟
خواسـته هایی کـه از نظـر مـن باید تامین شـود؛ 
حقـوق بازنشسـتگی از سـازمان تامیـن اجتماعـی 
اسـت، درحالی که سـازمان تامیـن اجتماعی معتقد 
اسـت از دولـت یـک ریال پـول دریافت نکـرده و 
حـدود 36 هـزار میلیارد تومان طلبکار اسـت. تمام 
اقشـار کشـور بیمه تکمیلی دارند به جـز رانندگان، 
زیـرا راننـده خویش فرماسـت و از 30 درصـد باید 

27 درصد سهم بیمه را خودش پرداخت کند.
از طـرف دیگر  ، بیمه بیکاری نـدارد، چون خودش 
از زمانـی کـه  البتـه  کارفرمـای خـودش اسـت. 
گازوئیـل 16 تومـان تبدیـل بـه 150 تومان شـد، 5 
سـال اسـت که 50 درصد بیمـه را دولت پرداخت 

می کنـد.
و  سـخت  مشـاغل  موضـوع  روی  کـه  آقایانـی 
زیـان آور اصـرار دارند، دانش کافـی ندارند و قانون 
را نمی فهمنـد، حداقـل نمی رونـد مشـاوره بگیرند 
کـه آنهـا را راهنمایی کند. براسـاس قانون مشـاغل 
سـخت و زیان آور، افراد 6 سـاعت بیشـتر حق کار 
کـردن ندارنـد و سـر 45 سـال هم باید بازنشسـته 

شـوند و دیگـر نمی تواننـد کار کننـد، 8 درصد هم 
به نرخ بیمه مشـاغل سـخت اضافه می شـود که 4 
درصد سـهم راننده و 4 درصد سـهم دولت اسـت. 
دولـت کـه ایـن پـول را پرداخت نمی کنـد، پس 8 
درصـد بـه مبلغ بیمـه راننده اضافه می شـود. ضمنا 
عطـف بـه ماسـبق نمی شـود، پـس اگر هـم قانون 
شـود راننده ای که 20 سـال سـابقه دارد باید چیزی 
حـدود 250 تـا 300 میلیـون تومـان مـازاد بیمه را 

بابـت سـنوات خـود پرداخت کند.
در همه جای دنیا، قانون به این صورت است که 
راننده پس از 4 ساعت یک ساعت باید استراحت 
کند و اگر 2 ساعت دیگر راه پیمود باید نیم ساعت 
استراحت کند و پس از 2 ساعت که 8 ساعت به 
پایان می رسد کار تعطیل می شود، زیرا دیگر توان 
رانندگی باقی نمی ماند، مگر اینکه 2 نفر باشند. در 
جاده های اروپا تیرپارک های بسیاری وجود دارد. در 
ترکیه هم هر 400 کیلومتر چنین جایگاه هایی وجود 
دارد و می توان شب در آنجا استراحت و صبح زود 
حرکت کرد؛ اما متاسفانه جاده های ایران فاقد این 
شاخصه است، راننده باید یک چشم خواب و یک 
چشم بیدار، کنار پلیس راه بایستد و مدام مراقب 
باشد که بار او را ندزدند. این راننده صبح که بیدار 
می شود گیج و خواب آلود است و پلیس می نویسد 
که علت تصادف خواب آلودگی راننده و ... دیگر 
علت را نمی بیند که چه به سر این بی نوا آمده است. 
متاسفانه پول های زیادی هزینه می شود اما برای این 
رانندگان تیرپارک احداث نمی شود. حتی می توانند 
چنین  آنها  برای  تشکل ها  تا  بدهند  تسهیلات 
نامه نگاری های  کنند. من  احداث  را  جایگاه هایی 

زیادی در این زمینه کرده ام.
بـه هـر حـال حـرف مـن ایـن اسـت کـه قانـون 
مشـاغل سـخت و زیان آور باید اصلاح شود، یعنی 
9 سـاعت کار راننـده سـر جـای خود باشـد، اما از 
طـرف دیگر، اگر 20 سـال را پر کرد و بازنشسـت 
شـد، باز هـم بتوانـد کار کنـد. متاسـفانه رانندگان 
قانـون را نمی خواننـد و فقط هیاهوی الکی اسـت. 
انتظـار دارنـد ما رای بـه تصویب قانونـی بدهیم و 
2 سـال بعـد برای لغـو آن التماس کنیـم. من کاملا 
بـا ایـن موضوع موافقم که رانندگی شـغل سـخت 
و زیان آوری اسـت، اما لازم اسـت نکاتی که گفتم 

رعایت شـود کـه راننده متضرر نشـود.
حرف من به دولت این است که برای بیمه از شما 
کمک نخواستیم، حتی نمی گوییم که برای اینها به 
صورت رایگان بیمه تکمیلی ایجاد کنید، تقاضای 

اضافه هم نداریم، اما لطف کنید کرایه واقعی اینها 
را بدهید، راننده اگر کرایه واقعی خود را بگیرد 
هزار  و 500  میلیون  ندارد. 4  به کسی  احتیاجی 
تومان کرایه حمل بار است، اما راننده 2 میلیون و 
700 هزار تومان از آن را می گیرد و باقی را شرکت 
الان چیزی  ما  دیگر  از طرف  برمی دارد،  دلال  و 
حدود 65 هزار دستگاه کامیون اضافه داریم، من 
به آنها می گویم برای نوسازی ناوگان دو کامیون را 
اسقاط کنند و یکی را به جاده ها بازگردانند تا این 
انگار دست هایی وجود  اما  بی باری از بین برود، 

دارد که نمی خواهد اصلاحی صورت بگیرد.
ترابران: سامانه سپهتن هم از موارد اعتراضی بود.

در  را  نام سپهتن  به  دارند دستگاهی  بله قصد 
کامیون ها کار بگذارند. در ابتدا تاخوگراف را دادند 
و در سال 1375 تا 77، صغیر و کبیر را مجبور 
کردند از تاخوگراف استفاده کنند )حساب کنید که 

 نطفه این اعتراضات 
در مشهد بسته شد. 

ما به معاون حمل ونقل  
سازمان راهداری گفتیم
کسی را آنجا نفرستید 

و به آنها بها ندهید. 
وقتی چنین کاری 

می کنید، آنها جایگاه پیدا 
می کنند و پس از آن 

شروع به کارهای دیگر 
می کنند. دقیقا هم 
همین اتفاق افتاد
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300 هزار تومان با احتساب دلار 400 تومان چقدر 
می شود!( تاخوگراف از بین رفت و GPS آمد، باز 
شارژ  و  کردند  دریافت  تومان  هزار   800  ،700
ماهیانه به آن تعلق گرفت، نهایتا پس از چند سال 
بلااستفاده ماند و پلیس آنها را چک نکرد. حالا هم 
بحث سپهتن وجود دارد که اگر آن را برای اتوبوس 
قرار دهند درست است، زیرا اتوبوس محل عمومی 
است و باید چک شود، اما دوربین برای چه باید 

درون کامیون بیاید؟
است  شریک  پول  این  در  که  سپهتن  سازنده 
می خواهد یک میلیون و 300 تا 500 هزار تومان از 
راننده ما بگیرد. برنامه سپهتن این است که راننده 
نباشد، می توانند  را چک کند، یک وقت خواب 
دستگاه  حساس به درجه حرارت بدن نصب کنند، 
32 هزار تومان هزینه نصب این دستگاه است که 
به فرمان ماشین نصب می شود، به محض اینکه 37 
درجه، به 36/5 درجه برسد، آژیر می زند، چون آدم 

وقتی در خواب است حرارت بدنش کم می شود و 
... این کارها واقعا مسخره است. ما با نصب سپهتن 
در کامیون مخالفیم. هزار ابزار دیگر برای کنترل 
راننده وجود دارد و هر جا بخواهید می توانید این 

کار را انجام دهید.
ترابران: آیا شـما موافق اجرایی شـدن بخشنامه 
جدیـد سـازمان راهـداری دربـاره اوزان مجاز 

بارگیری هسـتید؟
اگر نظر شخصی من را به عنوان یک حرفه ای 
بخواهید، من معتقدم که کار درستی بود. این کار 
مجبور  چون  بود،  کالا  صاحبان  ضرر  به  فقط 
می شدند از تعداد بیشتری کامیون استفاده کنند. اگر 
الان برای 10 کامیون، 7 بار باشد، آن موقع 8 یا 9 
ماشین  بار  وقتی  حال  عین  در  بود.  خواهد  بار 
سبک تر باشد، خیلی راحت تر و با دنده سبک تر 
حرکت می کند؛ مصرف سوخت و استهلاک ماشین 
هم کمتر می شود. من با دلیل و مدرک می گویم که 
بهتر است تناژ کم شود. راننده های حرفه ای هم این 
موضوع را قبول دارند و خیلی هایشان در گروه های 
مجازی تاکید کردند که تناژ کمتر، بهتر است. در 
که  کرده  مصوب  هم  حمل ونقل  سازمان  ضمن، 
کامیون بالای شش محور می تواند 44 تن بار بزند، 
سابق  مثل  و  اضافه  محور  یک  می شود  بنابراین 

بارگیری کرد.
همـان پولـی که راننـده می خواهـد در اضافـه تناژ 
دربیایـد )کـه نیمـی از آن هزینـه می شـود( با یک 
بـاری کـه زودتـر می گیـرد و نمی خوابـد جبـران 
می شـود. این اسـت کـه می گویم دانش خـود را به 
کار نمی گیرنـد. من اگر روزی تشـخیص بدهم که 
اعتصـاب به نفع صنف من اسـت در آن کار درنگ 
نمی کنـم، امـا می دانم کـه اعتصـاب در صنف من 
یـا هر صنفی چـه لطمه ای وارد می کنـد. وقتی پای 
اعتصـاب بـه میـان بیاید، موضـوع امنیتـی خواهد 
شـد، ایـن اعتصـاب هـم در حـال امنیتـی شـدن 
بـود، اگـر این اتفـاق ادامـه می یافت، صنـف دچار 
مشـکل می شـد. از  آنهـا خواهـش کـردم که جمع 

کنید، چـون مکافات بسـیاری دارد.
مشکلات ما یکی، دو تا نیست. در حال حاضر با 
وضعیت اقتصادی کشور، تحریم های موجود و... 
یکی، دو ماه دیگر هیچ بانکی با ایران کار نمی کند. 
اگر تحریم ادامه پیدا کند شرایط خیلی بدی برای 
کشور مهیا خواهد شد، حال اگر بخواهیم روی این 
باید روی  اشتباهی است.  بریزیم کار  نفت  آتش 
آتش آب ریخت و از شعله ور کردن آن اجتناب 

ما را خواهد سوزاند.  این آتش خود  کرد، چون 
اگر به این باور رسیدیم که هر اتفاقی در این کشور 
گرفت  خواهد  را  ما  خود  دامن  ناامنی اش  بیفتد 

موضوع متفاوت خواهد بود.
ترابران: در رابطه تعیین نرخ کرایه برحسب تن - 

کیلومتر چه نظری دارید؟
محاسبه کرایه برحسب تن-کیلومتر کاری پیچیده 
است. وضعیت ما با اروپا و یا کشورهای دیگر فرق 
و  زدم  بار  همدان  از  بنده  کنید  فرض  می کند. 
می خواهم به ساوه بیایم؛ مثلا می گویند کرایه 350 
تومان   360 تهران  به  همدان  حال  است،  تومان 
است، وقتی یک بار تهران می خورد برای 10 تومان 
کسی پیش قدم نمی شود. ریزه کاری اینهاست، اگر 
چنین مبنایی را در نظر بگیریم، بارهای مسیر کوتاه 
کار  کیلومتر جای   - تن  می شوند.  مشکل  دچار 
بسیاری دارد، اگر تیمی متخصص بخواهد در رابطه 

با آن کار کند یک ماه و نیم زمان نیاز دارد.
من با تن- کیلومتر موافق هستم، منتها با بررسی های 
بیشتر. بهتر است جدول کرایه ثابت بدهند و توافق 
و  است  این  نرخ  بگویند  بگذارند.  کنار  هم  را 
زمستان و تابستان باید یکسان باشد. در این رابطه 
ماده  کمیسیون  عملکرد  که  کنم  خاطرنشان  باید 
برابر  در  دارد؛ چراکه  زیادی  انتقاد  12 هم جای 
بار  می کند.  عمل  ضعیف  متخلف  شرکت های 
اول جریمه سنگین کنند، بار دوم شش ماه تعطیل 
کنید و بار سوم هم لغو پروانه شود. قانون ضعیف، 
تخلف را زیاد می کند. الان صاحب کالا از شرکت 
می گوید  است،  شده  حمل ونقل حق حساب بگیر 
باری 500 تومان بده تا این بار را به تو بدهم، آنها 

هم از راننده می گیرند.
اگر مانند بندرعباس و یا جاهای دیگر اعلام بار 
تهران  متاسفانه  اما  است،  متفاوت  موضوع  کنند 
اعلام بار ندارد و نوبت دهی هم ندارد. حق راننده 
و  می شود  حفظ  بار  اعلان  سالن های  در  فقط 
سازمان راهداری و حمل ونقل اگر بخواهد به این 
نابه سامانی ها خاتمه دهد ؛ به عنوان اولین کار ، باید 
در پایانه های حمل ونقل تهران نوبت دهی و اعلان 
پایانه  در  اجحاف  بیشترین  کند، چون  ایجاد  بار 
حمل ونقل تهران رخ می دهد. مدیران استان تهران 
تمام سعی خود را کرده اند که کمیسیون های اضافی 
را از بین ببرند، لیکن با نبودن اعلان بار و نوبت دهی 
تنها  نمی شود.  آشفته بازار  این  حریف  هیچکس 
علاج جلوگیری از دلالی و کمیسیون های اضافی 

فقط اعلان بار است و بس.

 در این اعتصاب، 
راننده ها بیشتر ضرر 
کردند، من به رانندگان 
گفتم شما باید روز 
سوم موضوع را جمع 
و یک قطعنامه صادر 
می کردید که 20 
درصد کرایه ما اضافه 
شد؛ حالا سه ماه 
به دولت مهلت 
می دهیم که به باقی 
خواسته های قانونی 
ما پاسخ دهد
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گزارش اصلی

برای تکمیل گزارش اصلی این شماره، قصد داشتیم گفتگوی اختصاصی با مدیران سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای ترتیب دهیم که متاسفانه علی رغم پیگیری های بسیار، امکان آن 
فراهم نشد، بنابراین تا زمانی که این فرصت مهیا شود، عجالتا نظر خوانندگان را به گزارش 
نشست خبری جلب می کنیم که با حضور فرامرز مداح، عضو هیات عامل و نماینده تام الاختیار 
سازمان راهداری در بخش برنامه ریزی و سرمایه گذاری و داریوش امانی، عضو هیات عامل و 
معاون حمل ونقل این سازمان جهت تشریح آخرین اقدامات انجام شده در خصوص مطالبات 

کامیونداران معترض برگزار شد.

نشست خبری سازمان راهداری و تشریح آخرین اقدامات 
در خصوص مطالبات رانندگان

موضع رسمی

در نشسـت خبری سـازمان راهـداری و حمل ونقل 
جـاده ای که دهم تیرماه برگزار شـد، فرامـرز مداح، 
عضـو هیئت عامـل و نماینـده تام الاختیار سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای در برنامه ریـزی 
و سـرمایه گذاری بـا اعـلام اینکه مهم تریـن مطالبه 
کامیون داران یعنی اجرای تن بر کیلومتر قرار اسـت 
در دو فـاز اجرایـی شـود، گفـت: »در فاز نخسـت 
قـرار اسـت هزینـه تمام شـده بـرای جابه جایی هر 
تن کیلومتـر و میـزان سـهم هـر پارامتـر تاثیرگـذار 
در تعییـن نـرخ مشـخص شـود. ضمن اینکـه فاز 
نخسـت اجـرای تـن بـر کیلومتـر تـا اول مردادماه 

اجرایـی خواهد شـد.«
پارامترهایی  نرخ  باید  مثال،  داد:» برای  ادامه  وی 
مثل لاستیک، نوع کامیون و... و سهم هر پارامتر 
مشخص شود. در این صورت ما مبنای مشخصی 
داریم و در صورت گرانی هر یک از این پارامترها 
ما هم نرخ تن بر کیلومتر را افزایش می دهیم. مثلا 
اگر لاستیک سه درصد گران شود ما هم متناسب با 

آن سه درصد کرایه را افزایش می دهیم.«
مـداح توضیـح داد:» در فـاز دوم، قیمـت پایـه بـر 
حسـب تن-کیلومتـر و نرخ هـای مشـخص بـرای 
مسـیرهای مختلـف مشـخص می شـود تـا جلوی 

سوءاسـتفاده ها را بگیـرد.«
راهـداری و  عامـل سـازمان  هیـات  ایـن عضـو 
حمل ونقـل جـاده ای با یـادآوری اینکه اگـر نرخ ها 
براساس تن-کیلومتر محاسبه شـود، باید روی یک 
نـرخ پایـه توافـق حاصل شـود، گفـت:» بـا توجه 
بـه افزایـش 20 درصـدی کرایه ها، اخذ کمیسـیون 
غیرقانونی و بیشـتر توسط شـرکت های حمل ونقل 

از راننـدگان، خـط قرمز سـازمان اسـت.«
مداح تاکید کرد:»سـازمان در پی ارتباطات گسـترده 
بـا راننـدگان حمل ونقـل جـاده ای بـود و بر همین 
اسـاس تصمیـم گرفـت تا بـا روش هـای مختلف 
بـا رانندگان ارتباط باشـد و آن ها بتوانند انتقادات و 
پیشـنهاد های خود را به گوش سـازمان برسانند. بر 
این اسـاس تلاشـگران فعال در حـوزه حمل ونقل 
جـاده ای بین شـهری از این  پـس می توانند هرگونه 
انتقـاد، شـکایت و دیدگاه هـای خـود را در حـوزه 
حمل ونقـل جـاده ای شـامل دریافـت کمیسـیون 
اضافی وضعیت خدمات رسـانی در شـبکه جاده ای 
حمل ونقـل  شـرکت های  عملکـردی  وضعیـت 
و دیگـر نـکات موردنظـر از طریـق سـامانه تلفـن 
و   3000141 پیامکـی  سـامانه   141 پاسـخگوی 
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300 هزار تومان با احتساب دلار 400 تومان چقدر 
می شود!( تاخوگراف از بین رفت و GPS آمد، باز 
شارژ  و  کردند  دریافت  تومان  هزار   800  ،700
ماهیانه به آن تعلق گرفت، نهایتا پس از چند سال 
بلااستفاده ماند و پلیس آنها را چک نکرد. حالا هم 
بحث سپهتن وجود دارد که اگر آن را برای اتوبوس 
قرار دهند درست است، زیرا اتوبوس محل عمومی 
است و باید چک شود، اما دوربین برای چه باید 

درون کامیون بیاید؟
است  شریک  پول  این  در  که  سپهتن  سازنده 
می خواهد یک میلیون و 300 تا 500 هزار تومان از 
راننده ما بگیرد. برنامه سپهتن این است که راننده 
نباشد، می توانند  را چک کند، یک وقت خواب 
دستگاه  حساس به درجه حرارت بدن نصب کنند، 
32 هزار تومان هزینه نصب این دستگاه است که 
به فرمان ماشین نصب می شود، به محض اینکه 37 
درجه، به 36/5 درجه برسد، آژیر می زند، چون آدم 

وقتی در خواب است حرارت بدنش کم می شود و 
... این کارها واقعا مسخره است. ما با نصب سپهتن 
در کامیون مخالفیم. هزار ابزار دیگر برای کنترل 
راننده وجود دارد و هر جا بخواهید می توانید این 

کار را انجام دهید.
ترابران: آیا شـما موافق اجرایی شـدن بخشنامه 
جدیـد سـازمان راهـداری دربـاره اوزان مجاز 

بارگیری هسـتید؟
اگر نظر شخصی من را به عنوان یک حرفه ای 
بخواهید، من معتقدم که کار درستی بود. این کار 
مجبور  چون  بود،  کالا  صاحبان  ضرر  به  فقط 
می شدند از تعداد بیشتری کامیون استفاده کنند. اگر 
الان برای 10 کامیون، 7 بار باشد، آن موقع 8 یا 9 
ماشین  بار  وقتی  حال  عین  در  بود.  خواهد  بار 
سبک تر باشد، خیلی راحت تر و با دنده سبک تر 
حرکت می کند؛ مصرف سوخت و استهلاک ماشین 
هم کمتر می شود. من با دلیل و مدرک می گویم که 
بهتر است تناژ کم شود. راننده های حرفه ای هم این 
موضوع را قبول دارند و خیلی هایشان در گروه های 
مجازی تاکید کردند که تناژ کمتر، بهتر است. در 
که  کرده  مصوب  هم  حمل ونقل  سازمان  ضمن، 
کامیون بالای شش محور می تواند 44 تن بار بزند، 
سابق  مثل  و  اضافه  محور  یک  می شود  بنابراین 

بارگیری کرد.
همـان پولـی که راننـده می خواهـد در اضافـه تناژ 
دربیایـد )کـه نیمـی از آن هزینـه می شـود( با یک 
بـاری کـه زودتـر می گیـرد و نمی خوابـد جبـران 
می شـود. این اسـت کـه می گویم دانش خـود را به 
کار نمی گیرنـد. من اگر روزی تشـخیص بدهم که 
اعتصـاب به نفع صنف من اسـت در آن کار درنگ 
نمی کنـم، امـا می دانم کـه اعتصـاب در صنف من 
یـا هر صنفی چـه لطمه ای وارد می کنـد. وقتی پای 
اعتصـاب بـه میـان بیاید، موضـوع امنیتـی خواهد 
شـد، ایـن اعتصـاب هـم در حـال امنیتـی شـدن 
بـود، اگـر این اتفـاق ادامـه می یافت، صنـف دچار 
مشـکل می شـد. از  آنهـا خواهـش کـردم که جمع 

کنید، چـون مکافات بسـیاری دارد.
مشکلات ما یکی، دو تا نیست. در حال حاضر با 
وضعیت اقتصادی کشور، تحریم های موجود و... 
یکی، دو ماه دیگر هیچ بانکی با ایران کار نمی کند. 
اگر تحریم ادامه پیدا کند شرایط خیلی بدی برای 
کشور مهیا خواهد شد، حال اگر بخواهیم روی این 
باید روی  اشتباهی است.  بریزیم کار  نفت  آتش 
آتش آب ریخت و از شعله ور کردن آن اجتناب 

ما را خواهد سوزاند.  این آتش خود  کرد، چون 
اگر به این باور رسیدیم که هر اتفاقی در این کشور 
گرفت  خواهد  را  ما  خود  دامن  ناامنی اش  بیفتد 

موضوع متفاوت خواهد بود.
ترابران: در رابطه تعیین نرخ کرایه برحسب تن - 

کیلومتر چه نظری دارید؟
محاسبه کرایه برحسب تن-کیلومتر کاری پیچیده 
است. وضعیت ما با اروپا و یا کشورهای دیگر فرق 
و  زدم  بار  همدان  از  بنده  کنید  فرض  می کند. 
می خواهم به ساوه بیایم؛ مثلا می گویند کرایه 350 
تومان   360 تهران  به  همدان  حال  است،  تومان 
است، وقتی یک بار تهران می خورد برای 10 تومان 
کسی پیش قدم نمی شود. ریزه کاری اینهاست، اگر 
چنین مبنایی را در نظر بگیریم، بارهای مسیر کوتاه 
کار  کیلومتر جای   - تن  می شوند.  مشکل  دچار 
بسیاری دارد، اگر تیمی متخصص بخواهد در رابطه 

با آن کار کند یک ماه و نیم زمان نیاز دارد.
من با تن- کیلومتر موافق هستم، منتها با بررسی های 
بیشتر. بهتر است جدول کرایه ثابت بدهند و توافق 
و  است  این  نرخ  بگویند  بگذارند.  کنار  هم  را 
زمستان و تابستان باید یکسان باشد. در این رابطه 
ماده  کمیسیون  عملکرد  که  کنم  خاطرنشان  باید 
برابر  در  دارد؛ چراکه  زیادی  انتقاد  12 هم جای 
بار  می کند.  عمل  ضعیف  متخلف  شرکت های 
اول جریمه سنگین کنند، بار دوم شش ماه تعطیل 
کنید و بار سوم هم لغو پروانه شود. قانون ضعیف، 
تخلف را زیاد می کند. الان صاحب کالا از شرکت 
می گوید  است،  شده  حمل ونقل حق حساب بگیر 
باری 500 تومان بده تا این بار را به تو بدهم، آنها 

هم از راننده می گیرند.
اگر مانند بندرعباس و یا جاهای دیگر اعلام بار 
تهران  متاسفانه  اما  است،  متفاوت  موضوع  کنند 
اعلام بار ندارد و نوبت دهی هم ندارد. حق راننده 
و  می شود  حفظ  بار  اعلان  سالن های  در  فقط 
سازمان راهداری و حمل ونقل اگر بخواهد به این 
نابه سامانی ها خاتمه دهد ؛ به عنوان اولین کار ، باید 
در پایانه های حمل ونقل تهران نوبت دهی و اعلان 
پایانه  در  اجحاف  بیشترین  کند، چون  ایجاد  بار 
حمل ونقل تهران رخ می دهد. مدیران استان تهران 
تمام سعی خود را کرده اند که کمیسیون های اضافی 
را از بین ببرند، لیکن با نبودن اعلان بار و نوبت دهی 
تنها  نمی شود.  آشفته بازار  این  حریف  هیچکس 
علاج جلوگیری از دلالی و کمیسیون های اضافی 

فقط اعلان بار است و بس.

 در این اعتصاب، 
راننده ها بیشتر ضرر 
کردند، من به رانندگان 
گفتم شما باید روز 
سوم موضوع را جمع 
و یک قطعنامه صادر 
می کردید که 20 
درصد کرایه ما اضافه 
شد؛ حالا سه ماه 
به دولت مهلت 
می دهیم که به باقی 
خواسته های قانونی 
ما پاسخ دهد
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گزارش اصلی

برای تکمیل گزارش اصلی این شماره، قصد داشتیم گفتگوی اختصاصی با مدیران سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای ترتیب دهیم که متاسفانه علی رغم پیگیری های بسیار، امکان آن 
فراهم نشد، بنابراین تا زمانی که این فرصت مهیا شود، عجالتا نظر خوانندگان را به گزارش 
نشست خبری جلب می کنیم که با حضور فرامرز مداح، عضو هیات عامل و نماینده تام الاختیار 
سازمان راهداری در بخش برنامه ریزی و سرمایه گذاری و داریوش امانی، عضو هیات عامل و 
معاون حمل ونقل این سازمان جهت تشریح آخرین اقدامات انجام شده در خصوص مطالبات 

کامیونداران معترض برگزار شد.

نشست خبری سازمان راهداری و تشریح آخرین اقدامات 
در خصوص مطالبات رانندگان

موضع رسمی

در نشسـت خبری سـازمان راهـداری و حمل ونقل 
جـاده ای که دهم تیرماه برگزار شـد، فرامـرز مداح، 
عضـو هیئت عامـل و نماینـده تام الاختیار سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای در برنامه ریـزی 
و سـرمایه گذاری بـا اعـلام اینکه مهم تریـن مطالبه 
کامیون داران یعنی اجرای تن بر کیلومتر قرار اسـت 
در دو فـاز اجرایـی شـود، گفـت: »در فاز نخسـت 
قـرار اسـت هزینـه تمام شـده بـرای جابه جایی هر 
تن کیلومتـر و میـزان سـهم هـر پارامتـر تاثیرگـذار 
در تعییـن نـرخ مشـخص شـود. ضمن اینکـه فاز 
نخسـت اجـرای تـن بـر کیلومتـر تـا اول مردادماه 

اجرایـی خواهد شـد.«
پارامترهایی  نرخ  باید  مثال،  داد:» برای  ادامه  وی 
مثل لاستیک، نوع کامیون و... و سهم هر پارامتر 
مشخص شود. در این صورت ما مبنای مشخصی 
داریم و در صورت گرانی هر یک از این پارامترها 
ما هم نرخ تن بر کیلومتر را افزایش می دهیم. مثلا 
اگر لاستیک سه درصد گران شود ما هم متناسب با 

آن سه درصد کرایه را افزایش می دهیم.«
مـداح توضیـح داد:» در فـاز دوم، قیمـت پایـه بـر 
حسـب تن-کیلومتـر و نرخ هـای مشـخص بـرای 
مسـیرهای مختلـف مشـخص می شـود تـا جلوی 

سوءاسـتفاده ها را بگیـرد.«
راهـداری و  عامـل سـازمان  هیـات  ایـن عضـو 
حمل ونقـل جـاده ای با یـادآوری اینکه اگـر نرخ ها 
براساس تن-کیلومتر محاسبه شـود، باید روی یک 
نـرخ پایـه توافـق حاصل شـود، گفـت:» بـا توجه 
بـه افزایـش 20 درصـدی کرایه ها، اخذ کمیسـیون 
غیرقانونی و بیشـتر توسط شـرکت های حمل ونقل 

از راننـدگان، خـط قرمز سـازمان اسـت.«
مداح تاکید کرد:»سـازمان در پی ارتباطات گسـترده 
بـا راننـدگان حمل ونقـل جـاده ای بـود و بر همین 
اسـاس تصمیـم گرفـت تا بـا روش هـای مختلف 
بـا رانندگان ارتباط باشـد و آن ها بتوانند انتقادات و 
پیشـنهاد های خود را به گوش سـازمان برسانند. بر 
این اسـاس تلاشـگران فعال در حـوزه حمل ونقل 
جـاده ای بین شـهری از این  پـس می توانند هرگونه 
انتقـاد، شـکایت و دیدگاه هـای خـود را در حـوزه 
حمل ونقـل جـاده ای شـامل دریافـت کمیسـیون 
اضافی وضعیت خدمات رسـانی در شـبکه جاده ای 
حمل ونقـل  شـرکت های  عملکـردی  وضعیـت 
و دیگـر نـکات موردنظـر از طریـق سـامانه تلفـن 
و   3000141 پیامکـی  سـامانه   141 پاسـخگوی 
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این عضو هیئت عامل سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای ادامه داد: »در سامانه 141 بخشی را تحت 
عنوان شکایات گذاشته ایم که رانندگان می توانند 
عکس بارنامه و تصویران را بارگذاری کنند و یا 
تمام مستندات خود از شکایتی که دارند را برای 

سازمان ارسال کنند.«
مداح همچنین با توضیح اینکه مطالبات رانندگان 
کامیون به سه دسته عمده تقسیم می شد، گفت: »هر 
یک از مطالبات به دستگاه خاصی مربوط می شود. 
بودن  قانون سخت و زیان آور  مانند  آنها  از  یکی 
شغل رانندگی باید از سوی مجلس شورای اسلامی 
پیگیری شود و نظر سازمان این است که این قانون 
به  دوم  دسته  برسد.  تصویب  به  خاص  طور  به 
دستگاه های دولتی خارج از وزارت راه و شهرسازی 
مثل سازمان تامین  اجتماعی و شرکت نفت مرتبط 
این وزارتخانه و  باید از طریق  بود و دسته سوم 

سازمان راهداری در دستور کار قرار گیرد.«
وی بـا بیـان این کـه سـازمان راهـداری از ابتـدای 
اعتراضـات رانندگان کامیون، پیگیری مطالبات آنها 
را کـه از قبـل آغـاز کرده بـود با سـرعت و قدرت 
در دسـتور کار قرار داد، توضیح داد:» برای مطالبات 
اصلـی رانندگان کارگروه هایی تشـکیل شـد که در 
هر یـک از آنها نمایندگان اصناف حضور داشـتند. 
در حـال حاضـر هـر یـک از ایـن کارگروه ها چند 
جلسـه مختلـف برگـزار کرده انـد و در آنهـا بـه 

مطالبات رسـیدگی شـده است.«
او بـا اشـاره بـه شـکایتی کـه راننـدگان از برخـی 
پایانه هـای حمل بار داشـتند، تاکید کـرد:» رانندگان 
معتقد بودند در برخـی از این پایانه ها عدالت وجود 
نـدارد و شـرایط بـرای راننـدگان متفاوت اسـت. از 
ایـن رو، جلسـاتی برگزار شـد تا بـرای کامیون های 
ملکی که بغل نویسـی شده اند شـرایط به طور دقیق 

مشخص شـود.«
مداح افزود:» بحث بیمه تکمیلی نیز یکی دیگر از 
دغدغه های رانندگان بود که خوشبختانه با انجام 
پیگیری های لازم از سازمان تامین اجتماعی در این 
رابطه نیز مطالبات به طور دقیق پیگیری شده است 
و در حال حاضر در مرحله انتخاب شرکت بیمه 
هستیم و سطح خدمات برای بیمه تکمیلی تعیین 

شده است.«
این عضو هیات عامل سازمان راهداری با بیان اینکه 
وضعیت  کامیونداران  مطالبات  مهم ترین  از  یکی 
رسیدگی به تخلفات شرکت های حمل ونقلی است 
ادامه داد:» تشدید رسیدگی به تخلفات شرکت های 

به صورت ویژه مورد  ابتدا  از همان  حمل ونقلی 
تخلفات  استان ها  کلیه  در  و  گرفته  قرار  بررسی 
شرکت ها در محل بارگیری رصد می شود. ضمن 
امور  به  برای رسیدگی  بازرسان ویژه ای را  اینکه 
استان ها انتخاب کرده ایم که عملکرد شرکت ها را 

زیر نظر قرار بگیرند.«
مداح با اشاره به راه اندازی بازارگاه های الکترونیکی 
اضافه کرد:» در بخش حمل ونقل جاده ای، آیین نامه 
بازارگاه های الکترونیکی تدوین شده است و هم 
اکنون برخی شرکت ها توانسته اند مجوزهای لازم 
را دریافت کنند که این موضوع می تواند دلال ها را 

از چرخه حمل ونقل خارج کند.«

ریشه اصلی اعتراضات؛ نوسانات ارزی
داریوش امانی، معاون حمل و نقل سازمان راهداری 
این نشست خبری  نیز در  و حمل ونقل جاده ای 
تاکید کرد:» با هدف کوتاه کردن دست دلالان و 
واسطه گران لازم است قطعات و امکانات مورد نیاز 
رانندگان با ارز مصوب و به صورت مستقیم در 

اختیار آنها قرار گیرد.«
از خبرنـگاران در  بـه سـوال یکـی  پاسـخ  او در 
خصـوص چرایی آغاز اعتراضات کامیونـداران، این 
اعتراضـات را مربـوط بـه افزایـش نرخ ارز دانسـت 
و افـزود:» نوسـانات ارزی ریشـه اصلـی اعتراضات 
اسـت چـرا کـه باعـث افزایـش قیمـت لوازم یدکی 
روغن و لاسـتیک شـد و به طرز عجیبی هزینه های 

کامیونـداران را افزایـش داد.«
وی بـا بیـان اینکه دلیل دیگر اعتـراض کامیونداران 
عـدم تغییـر نـرخ حمـل طی سـال های اخیـر بود، 
گفـت:» پیـش از ایـن تعییـن نـرخ کرایـه حمـل 
توافقـی بـود، امـا پـس از مدتی شـامل نرخ گذاری 
بر اسـاس قیمت های سـازمان حمایـت از مصرف 
کننـده و تولیدکننـده قـرار گرفت. در حـال حاضر 
کرایـه حمل بـه مدل نرخ گـذاری توافقی برگشـته 
اسـت  و افزایـش قیمـت 20 درصـدی در نـرخ 

حمل بـار اعمال شـده اسـت.«
امانی با اشـاره به درخواسـت های بیمه ای رانندگان 
نیـز گفت:» در سـال 80 طبق قانـون دولت مکلف 
شـد 50 درصـد یارانه بیمـه راننـدگان را پرداخت 
کنـد و باید هزینـه آن را به تامین اجتماعی پرداخت 
می کـرد کـه مـدت زمـان ایـن تامیـن اعتبـارات 
بـرای سـازمان تامیـن اجتماعی انجام نشـد و بیمه 
راننـدگان بـه مـدت دو روز بدون احتسـاب یارانه 
دولت محاسـبه شـد. ما بعـد از شـروع اعتراضات 

و یـا صنـدوق پسـتی 14155-3773 بـه سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده یا انعـکاس دهند.«

مـداح خاطرنشـان کـرد:» برخی راننـدگان ترجیح 
شـرکت های  از  را  خـود  شـکایات  می دهنـد 
حمل ونقلـی به صورت ناشـناس مطـرح کنند و به 
همیـن دلیل ما روش پسـتی برای ارسـال نامه های 
آن هـا را انتخـاب کردیـم.« او بـا اشـاره بـه اینکـه 
تاکنـون 5 هزار پیامک شـکایت راننـدگان دریافت 
شـده اسـت، افزود:» با این  حال خیلـی از رانندگان 
ترجیـح می دهنـد مشـکلات موجـود را به صورت 
شـفاهی مطـرح کنند و به همین دلیـل تاکنون 650 

مـورد شـکایت شـفاهی دریافـت کرده ایم.«
مـداح تاکیـد کرد:» با ارسـال نرخ واقعـی حمل باز 
از طریـق پیامـک و بـدون واسـطه بـه راننـدگان و 
مقایسـه آن بـار رقـم درج شـده در بارنامـه برخط 
شـرکت های حمل ونقـل متخلـف در تعییـن حق 

کمیسـیون را شناسـایی می کنیم.«

 عضو هیات عامل 
سازمان راهداری: تشدید 
رسیدگی به تخلفات

 شرکت های حمل ونقلی 
از همان ابتدا به صورت 
ویژه مورد بررسی قرار 
گرفته و در کلیه استان ها 
تخلفات شرکت ها 
در محل بارگیری رصد

 می شود. ضمن اینکه 
بازرسان ویژه ای را برای 
رسیدگی به امور استان ها
 انتخاب کرده ایم که

 عملکرد شرکت ها را 
زیر نظر بگیرند
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بـه سـرعت بـرای رفـع ایـن موضـوع با سـازمان 
تامین اجتماعـی و وزارت کار وارد مذاکـره شـدیم 

و ایـن مشـکل رانندگان مرتفع شـد.«
معـاون حمل ونقـل سـازمان راهـداری با اشـاره به 
دستمزد بازنشسـتگی رانندگان تاکید کرد:» ضریب 
بازنشسـتگی رانندگان از 1/3 به 1/5 رسیده است و 
از ایـن پس رانندگان با بالاترین ضریب بازنشسـته 

می شوند.«
امانـی در عین حال تصریح کرد مطالبـات رانندگان 
بـه چنـد مجموعـه مربـوط اسـت و همـه آن بـه 
سـازمان راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای مربـوط 
نمی شـود:» ایـن نکته اهمیـت دارد کـه ما حتی قبل 
از شـروع اعتراضـات و از ابتدای سـال 97 بخشـی 
از اصلاحیه هـا را در دسـتور کار قـرارداده بودیـم و 
حتـی اگر کامیونـداران اعتراض هـم نمی کردند این 

مشـکلات حل می شـد.«
وی بـا اشـاره بـه نحوه محاسـبه نرخ حمـل بار بر 
مبنـای تن کیلومتـر گفت:» تا مـاه آینـده اطلاعات 
دقیـق از نـرخ بـار بـر اسـاس مولفه هایـی ماننـد 
محاسـبه کرایـه بر مبنای تـن کیلومتر نوع بـار، نوع 
مسـیر بـرای راننـدگان پیامـک می شـود. در حـال 
حاضر، شـماره تماس 450 هزار راننده را در اختیار 
داریـم کـه قیمت های حمل بار براسـاس سـازوکار 

جدیـد بـرای آن هـا پیامک خواهد شـد.«
وی با بیان اینکه متاسفانه نرخی که شرکت های 
حمل ونقلی در بارنامه به ثبت می رسانند با نرخی 
که به کامیوندار اعلام می کنند تفاوت دارد گفت:» با 
توجه به اینکه بارنامه بر خط صادر می شود شماره 
بارنامه و وزن بار برای رانندگان پیامک و مشخص 
می شود که چقدر دریافتی خالص خواهند داشت 
که در این صورت اختلاف رانندگان با شرکت های 
حمل ونقل بار برای تعیین حق کمیسیون هم مرتفع 
محاسبه  از  دقیق  اطلاعات  چراکه  شد؛  خواهد 
قیمت حمل بار در اختیار رانندگان قرار خواهد 

گرفت و شفاف سازی می شود.«
امانی با اشـاره بـه افزایش 20 درصـدی نرخ حمل 
گفـت:» قبل از شـروع اعتراضات رانندگان نسـبت 
بـه افزایـش قیمـت کرایـه حمـل بـار اقـدام کرده 
بودیـم و جزئیـات افزایش قیمت برای مسـیرهای 
مختلـف در سـطح کشـور به اسـتان ها ابلاغ شـده 
اسـت. اکنون قیمت کرایه بار در مسـیر تهران - قم 
15 درصـد، در مسـیر قزویـن - تهـران 22 درصد، 
در تهـران - تبریـز 15 درصـد، تهران - مشـهد 15 
درصد، تهران - بیرجند 19 درصد، تهران - شـیراز 

19 درصـد، تهـران - زاهـدان 19 درصـد، تهران - 
یـزد 20 درصـد، تهـران - بندرعبـاس 20 درصـد، 
تهـران - بوشـهر 24 درصد و اصفهـان - اهواز 24 

درصـد افزایش یافته اسـت.«
نحوه  درباره  راهداری  سازمان  معاون حمل ونقل 
توزیع لاستیک با ارز دولتی به رانندگان شرکت های 
حمل ونقلی توضیح داد:» یکی از مطالبات رانندگان 
در خصوص خرید لاستیک با ارز دولتی است؛ چه 
از شرکت هایی که لاستیک واردات می کنند و چه از 
شرکت های داخلی. ما درباره این موضوع جلسات 
زیادی با سازمان حمایت از مصرف کننده و وزارت 
صنعت، معدن و تجارت داشته ایم و به آنها پیشنهاد 
دادیم در پایانه های بار و مسافر، غرفه های رایگان 
در اختیارشان قرار دهیم تا لاستیک را به صورت 
مستقیم بدون حضور دلال و واسطه گر به دست 

رانندگان برسانند.«
را  موضوع  این  دادند  قول  آنها  کرد:»  تصریح  او 
پیگیری کنند و آقای جهانگیری هم این موضوع 
را به ادارات کل استان ابلاغ کرده است که قطعات 
و امکانات مورد نیاز رانندگان با ارز مصوب و به 

صورت مستقیم در اختیار آنها قرار می گیرد.«
مبنی  ترابران  به پرسش خبرنگار  پاسخ  امانی در 
بر اینکه اگر بر کارآمد بودن بخشنامه هایی مانند 
اطمینان  بار  ابعاد حمل  و  اوزان  بخشنامه جدید 
رانندگان،  اعتراض  مقابل  در  دلیل  چه  به  دارید، 
اجرای آن تعلیق شده است، گفت:» ما باور داریم که 
بخشنامه ابعاد و اوزان حمل و بار لازم الاجراست، 
همچنانکه در صنف حمل ونقل نیز موافقان بسیاری 
دارد، اما زمانی که اعتراضات بالا می گیرد، چاره ای 

جز تعلیق آن نداریم.«
کمیسـیون ویژه رسـیدگي به تخلفات شرکت هاي 
حمـل و نقل در سـازمان راهـداري و حمل و نقل 
جاده اي با هدف تسـریع در رسـیدگي به مشکلات 
راننـدگان در بخـش تضییـع حقـوق آنـان توسـط 
برخـي شـرکت هاي حمل و نقـل، به پرونـده 172 
پرونـده تخلـف در اخذ کمیسـیون اضافـي و عدم 
پرداخـت کرایـه رسـیدگي و تصمیمـات لازم را 

اتخاذ نموده اسـت.
در ایـن نشسـت، عباسـعلي بني اسـدي مدیـرکل 
دفتـر حقوقـي و تدوین مقررات سـازمان راهداری 
نیـز اعـلام کـرد:» کمیسـیون ویـژه رسـیدگي بـه 
تخلفـات شـرکت هاي حمل ونقـل در سـازمان بـا 
هدف تسـریع در رسیدگي به مشـکلات رانندگان 
در بخـش تضییـع حقـوق آنـان توسـط برخـي 

شـرکت هاي حمل ونقـل، بـه پرونـده 172 پرونده 
تخلف در اخذ کمیسـیون اضافـي و عدم پرداخت 

کرایـه رسـیدگي کرده اسـت.«
او با بیان این که تاکنون در یازده اداره کل راهداري 
و حمل و نقل جاده اي استاني کمیسیون هاي ویژه 
به  با تخلفات مربوط  برخورد  زمینه  ماده 12 در 
تضییع حقوق رانندگان برگزار شده است، افزود:» 
مبادرت  شده،  بررسي  پرونده   119 مجموع  از 
به صدور آراي لغو پروانه فعالیت و تعطیلي 17 
شرکت، 72 شرکت جریمه نقدي، 20 شرکت تذکر 

و 10 مورد برائت گردیده است.«
بني اسـدي همچنین تصریح کرد:» نمایندگان ستاد 
مرکزي سـازمان راهداري نیز 6 جلسـه کمیسـیون 
ویـژه در محـل پایانه بـار تهران، پایانـه بار امیرکبیر 
اصفهـان و خراسـان رضوي برگـزار کردند که پس 
از بررسـي 53 پرونـده تخلـف، 17 شـرکت به لغو 
پروانـه و تعطیلـي و 33 مـورد بـه جریمـه نقـدي 

محکوم شـدند.«

 معاون حمل ونقل سازمان 
راهداری: ما درباره توزیع 

لاستیک با ارز دولتی
جلسات زیادی با سازمان 

حمایت از مصرف کننده 
و وزارت صنعت، معدن و 
تجارت داشتیم و به آنها

 پیشنهاد دادیم در 
پایانه های بار و مسافر، 

غرفه های رایگان در 
اختیارشان قرار دهیم تا 

لاستیک را به صورت 
مستقیم و بدون حضور

واسطه  به دست 
رانندگان برسانند
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این عضو هیئت عامل سازمان راهداری و حمل ونقل 
جاده ای ادامه داد: »در سامانه 141 بخشی را تحت 
عنوان شکایات گذاشته ایم که رانندگان می توانند 
عکس بارنامه و تصویران را بارگذاری کنند و یا 
تمام مستندات خود از شکایتی که دارند را برای 

سازمان ارسال کنند.«
مداح همچنین با توضیح اینکه مطالبات رانندگان 
کامیون به سه دسته عمده تقسیم می شد، گفت: »هر 
یک از مطالبات به دستگاه خاصی مربوط می شود. 
بودن  قانون سخت و زیان آور  مانند  آنها  از  یکی 
شغل رانندگی باید از سوی مجلس شورای اسلامی 
پیگیری شود و نظر سازمان این است که این قانون 
به  دوم  دسته  برسد.  تصویب  به  خاص  طور  به 
دستگاه های دولتی خارج از وزارت راه و شهرسازی 
مثل سازمان تامین  اجتماعی و شرکت نفت مرتبط 
این وزارتخانه و  باید از طریق  بود و دسته سوم 

سازمان راهداری در دستور کار قرار گیرد.«
وی بـا بیـان این کـه سـازمان راهـداری از ابتـدای 
اعتراضـات رانندگان کامیون، پیگیری مطالبات آنها 
را کـه از قبـل آغـاز کرده بـود با سـرعت و قدرت 
در دسـتور کار قرار داد، توضیح داد:» برای مطالبات 
اصلـی رانندگان کارگروه هایی تشـکیل شـد که در 
هر یـک از آنها نمایندگان اصناف حضور داشـتند. 
در حـال حاضـر هـر یـک از ایـن کارگروه ها چند 
جلسـه مختلـف برگـزار کرده انـد و در آنهـا بـه 

مطالبات رسـیدگی شـده است.«
او بـا اشـاره بـه شـکایتی کـه راننـدگان از برخـی 
پایانه هـای حمل بار داشـتند، تاکید کـرد:» رانندگان 
معتقد بودند در برخـی از این پایانه ها عدالت وجود 
نـدارد و شـرایط بـرای راننـدگان متفاوت اسـت. از 
ایـن رو، جلسـاتی برگزار شـد تا بـرای کامیون های 
ملکی که بغل نویسـی شده اند شـرایط به طور دقیق 

مشخص شـود.«
مداح افزود:» بحث بیمه تکمیلی نیز یکی دیگر از 
دغدغه های رانندگان بود که خوشبختانه با انجام 
پیگیری های لازم از سازمان تامین اجتماعی در این 
رابطه نیز مطالبات به طور دقیق پیگیری شده است 
و در حال حاضر در مرحله انتخاب شرکت بیمه 
هستیم و سطح خدمات برای بیمه تکمیلی تعیین 

شده است.«
این عضو هیات عامل سازمان راهداری با بیان اینکه 
وضعیت  کامیونداران  مطالبات  مهم ترین  از  یکی 
رسیدگی به تخلفات شرکت های حمل ونقلی است 
ادامه داد:» تشدید رسیدگی به تخلفات شرکت های 

به صورت ویژه مورد  ابتدا  از همان  حمل ونقلی 
تخلفات  استان ها  کلیه  در  و  گرفته  قرار  بررسی 
شرکت ها در محل بارگیری رصد می شود. ضمن 
امور  به  برای رسیدگی  بازرسان ویژه ای را  اینکه 
استان ها انتخاب کرده ایم که عملکرد شرکت ها را 

زیر نظر قرار بگیرند.«
مداح با اشاره به راه اندازی بازارگاه های الکترونیکی 
اضافه کرد:» در بخش حمل ونقل جاده ای، آیین نامه 
بازارگاه های الکترونیکی تدوین شده است و هم 
اکنون برخی شرکت ها توانسته اند مجوزهای لازم 
را دریافت کنند که این موضوع می تواند دلال ها را 

از چرخه حمل ونقل خارج کند.«

ریشه اصلی اعتراضات؛ نوسانات ارزی
داریوش امانی، معاون حمل و نقل سازمان راهداری 
این نشست خبری  نیز در  و حمل ونقل جاده ای 
تاکید کرد:» با هدف کوتاه کردن دست دلالان و 
واسطه گران لازم است قطعات و امکانات مورد نیاز 
رانندگان با ارز مصوب و به صورت مستقیم در 

اختیار آنها قرار گیرد.«
از خبرنـگاران در  بـه سـوال یکـی  پاسـخ  او در 
خصـوص چرایی آغاز اعتراضات کامیونـداران، این 
اعتراضـات را مربـوط بـه افزایـش نرخ ارز دانسـت 
و افـزود:» نوسـانات ارزی ریشـه اصلـی اعتراضات 
اسـت چـرا کـه باعـث افزایـش قیمـت لوازم یدکی 
روغن و لاسـتیک شـد و به طرز عجیبی هزینه های 

کامیونـداران را افزایـش داد.«
وی بـا بیـان اینکه دلیل دیگر اعتـراض کامیونداران 
عـدم تغییـر نـرخ حمـل طی سـال های اخیـر بود، 
گفـت:» پیـش از ایـن تعییـن نـرخ کرایـه حمـل 
توافقـی بـود، امـا پـس از مدتی شـامل نرخ گذاری 
بر اسـاس قیمت های سـازمان حمایـت از مصرف 
کننـده و تولیدکننـده قـرار گرفت. در حـال حاضر 
کرایـه حمل بـه مدل نرخ گـذاری توافقی برگشـته 
اسـت  و افزایـش قیمـت 20 درصـدی در نـرخ 

حمل بـار اعمال شـده اسـت.«
امانی با اشـاره به درخواسـت های بیمه ای رانندگان 
نیـز گفت:» در سـال 80 طبق قانـون دولت مکلف 
شـد 50 درصـد یارانه بیمـه راننـدگان را پرداخت 
کنـد و باید هزینـه آن را به تامین اجتماعی پرداخت 
می کـرد کـه مـدت زمـان ایـن تامیـن اعتبـارات 
بـرای سـازمان تامیـن اجتماعی انجام نشـد و بیمه 
راننـدگان بـه مـدت دو روز بدون احتسـاب یارانه 
دولت محاسـبه شـد. ما بعـد از شـروع اعتراضات 

و یـا صنـدوق پسـتی 14155-3773 بـه سـازمان 
راهـداری و حمل ونقـل جـاده یا انعـکاس دهند.«

مـداح خاطرنشـان کـرد:» برخی راننـدگان ترجیح 
شـرکت های  از  را  خـود  شـکایات  می دهنـد 
حمل ونقلـی به صورت ناشـناس مطـرح کنند و به 
همیـن دلیل ما روش پسـتی برای ارسـال نامه های 
آن هـا را انتخـاب کردیـم.« او بـا اشـاره بـه اینکـه 
تاکنـون 5 هزار پیامک شـکایت راننـدگان دریافت 
شـده اسـت، افزود:» با این  حال خیلـی از رانندگان 
ترجیـح می دهنـد مشـکلات موجـود را به صورت 
شـفاهی مطـرح کنند و به همین دلیـل تاکنون 650 

مـورد شـکایت شـفاهی دریافـت کرده ایم.«
مـداح تاکیـد کرد:» با ارسـال نرخ واقعـی حمل باز 
از طریـق پیامـک و بـدون واسـطه بـه راننـدگان و 
مقایسـه آن بـار رقـم درج شـده در بارنامـه برخط 
شـرکت های حمل ونقـل متخلـف در تعییـن حق 

کمیسـیون را شناسـایی می کنیم.«

 عضو هیات عامل 
سازمان راهداری: تشدید 
رسیدگی به تخلفات
 شرکت های حمل ونقلی 
از همان ابتدا به صورت 
ویژه مورد بررسی قرار 
گرفته و در کلیه استان ها 
تخلفات شرکت ها 
در محل بارگیری رصد
 می شود. ضمن اینکه 
بازرسان ویژه ای را برای 
رسیدگی به امور استان ها
 انتخاب کرده ایم که
 عملکرد شرکت ها را 
زیر نظر بگیرند
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بـه سـرعت بـرای رفـع ایـن موضـوع با سـازمان 
تامین اجتماعـی و وزارت کار وارد مذاکـره شـدیم 

و ایـن مشـکل رانندگان مرتفع شـد.«
معـاون حمل ونقـل سـازمان راهـداری با اشـاره به 
دستمزد بازنشسـتگی رانندگان تاکید کرد:» ضریب 
بازنشسـتگی رانندگان از 1/3 به 1/5 رسیده است و 
از ایـن پس رانندگان با بالاترین ضریب بازنشسـته 

می شوند.«
امانـی در عین حال تصریح کرد مطالبـات رانندگان 
بـه چنـد مجموعـه مربـوط اسـت و همـه آن بـه 
سـازمان راهـداری و حمل ونقـل جـاده ای مربـوط 
نمی شـود:» ایـن نکته اهمیـت دارد کـه ما حتی قبل 
از شـروع اعتراضـات و از ابتدای سـال 97 بخشـی 
از اصلاحیه هـا را در دسـتور کار قـرارداده بودیـم و 
حتـی اگر کامیونـداران اعتراض هـم نمی کردند این 

مشـکلات حل می شـد.«
وی بـا اشـاره بـه نحوه محاسـبه نرخ حمـل بار بر 
مبنـای تن کیلومتـر گفت:» تا مـاه آینـده اطلاعات 
دقیـق از نـرخ بـار بـر اسـاس مولفه هایـی ماننـد 
محاسـبه کرایـه بر مبنای تـن کیلومتر نوع بـار، نوع 
مسـیر بـرای راننـدگان پیامـک می شـود. در حـال 
حاضر، شـماره تماس 450 هزار راننده را در اختیار 
داریـم کـه قیمت های حمل بار براسـاس سـازوکار 

جدیـد بـرای آن هـا پیامک خواهد شـد.«
وی با بیان اینکه متاسفانه نرخی که شرکت های 
حمل ونقلی در بارنامه به ثبت می رسانند با نرخی 
که به کامیوندار اعلام می کنند تفاوت دارد گفت:» با 
توجه به اینکه بارنامه بر خط صادر می شود شماره 
بارنامه و وزن بار برای رانندگان پیامک و مشخص 
می شود که چقدر دریافتی خالص خواهند داشت 
که در این صورت اختلاف رانندگان با شرکت های 
حمل ونقل بار برای تعیین حق کمیسیون هم مرتفع 
محاسبه  از  دقیق  اطلاعات  چراکه  شد؛  خواهد 
قیمت حمل بار در اختیار رانندگان قرار خواهد 

گرفت و شفاف سازی می شود.«
امانی با اشـاره بـه افزایش 20 درصـدی نرخ حمل 
گفـت:» قبل از شـروع اعتراضات رانندگان نسـبت 
بـه افزایـش قیمـت کرایـه حمـل بـار اقـدام کرده 
بودیـم و جزئیـات افزایش قیمت برای مسـیرهای 
مختلـف در سـطح کشـور به اسـتان ها ابلاغ شـده 
اسـت. اکنون قیمت کرایه بار در مسـیر تهران - قم 
15 درصـد، در مسـیر قزویـن - تهـران 22 درصد، 
در تهـران - تبریـز 15 درصـد، تهران - مشـهد 15 
درصد، تهران - بیرجند 19 درصد، تهران - شـیراز 

19 درصـد، تهـران - زاهـدان 19 درصـد، تهران - 
یـزد 20 درصـد، تهـران - بندرعبـاس 20 درصـد، 
تهـران - بوشـهر 24 درصد و اصفهـان - اهواز 24 

درصـد افزایش یافته اسـت.«
نحوه  درباره  راهداری  سازمان  معاون حمل ونقل 
توزیع لاستیک با ارز دولتی به رانندگان شرکت های 
حمل ونقلی توضیح داد:» یکی از مطالبات رانندگان 
در خصوص خرید لاستیک با ارز دولتی است؛ چه 
از شرکت هایی که لاستیک واردات می کنند و چه از 
شرکت های داخلی. ما درباره این موضوع جلسات 
زیادی با سازمان حمایت از مصرف کننده و وزارت 
صنعت، معدن و تجارت داشته ایم و به آنها پیشنهاد 
دادیم در پایانه های بار و مسافر، غرفه های رایگان 
در اختیارشان قرار دهیم تا لاستیک را به صورت 
مستقیم بدون حضور دلال و واسطه گر به دست 

رانندگان برسانند.«
را  موضوع  این  دادند  قول  آنها  کرد:»  تصریح  او 
پیگیری کنند و آقای جهانگیری هم این موضوع 
را به ادارات کل استان ابلاغ کرده است که قطعات 
و امکانات مورد نیاز رانندگان با ارز مصوب و به 

صورت مستقیم در اختیار آنها قرار می گیرد.«
مبنی  ترابران  به پرسش خبرنگار  پاسخ  امانی در 
بر اینکه اگر بر کارآمد بودن بخشنامه هایی مانند 
اطمینان  بار  ابعاد حمل  و  اوزان  بخشنامه جدید 
رانندگان،  اعتراض  مقابل  در  دلیل  چه  به  دارید، 
اجرای آن تعلیق شده است، گفت:» ما باور داریم که 
بخشنامه ابعاد و اوزان حمل و بار لازم الاجراست، 
همچنانکه در صنف حمل ونقل نیز موافقان بسیاری 
دارد، اما زمانی که اعتراضات بالا می گیرد، چاره ای 

جز تعلیق آن نداریم.«
کمیسـیون ویژه رسـیدگي به تخلفات شرکت هاي 
حمـل و نقل در سـازمان راهـداري و حمل و نقل 
جاده اي با هدف تسـریع در رسـیدگي به مشکلات 
راننـدگان در بخـش تضییـع حقـوق آنـان توسـط 
برخـي شـرکت هاي حمل و نقـل، به پرونـده 172 
پرونـده تخلـف در اخذ کمیسـیون اضافـي و عدم 
پرداخـت کرایـه رسـیدگي و تصمیمـات لازم را 

اتخاذ نموده اسـت.
در ایـن نشسـت، عباسـعلي بني اسـدي مدیـرکل 
دفتـر حقوقـي و تدوین مقررات سـازمان راهداری 
نیـز اعـلام کـرد:» کمیسـیون ویـژه رسـیدگي بـه 
تخلفـات شـرکت هاي حمل ونقـل در سـازمان بـا 
هدف تسـریع در رسیدگي به مشـکلات رانندگان 
در بخـش تضییـع حقـوق آنـان توسـط برخـي 

شـرکت هاي حمل ونقـل، بـه پرونـده 172 پرونده 
تخلف در اخذ کمیسـیون اضافـي و عدم پرداخت 

کرایـه رسـیدگي کرده اسـت.«
او با بیان این که تاکنون در یازده اداره کل راهداري 
و حمل و نقل جاده اي استاني کمیسیون هاي ویژه 
به  با تخلفات مربوط  برخورد  زمینه  ماده 12 در 
تضییع حقوق رانندگان برگزار شده است، افزود:» 
مبادرت  شده،  بررسي  پرونده   119 مجموع  از 
به صدور آراي لغو پروانه فعالیت و تعطیلي 17 
شرکت، 72 شرکت جریمه نقدي، 20 شرکت تذکر 

و 10 مورد برائت گردیده است.«
بني اسـدي همچنین تصریح کرد:» نمایندگان ستاد 
مرکزي سـازمان راهداري نیز 6 جلسـه کمیسـیون 
ویـژه در محـل پایانه بـار تهران، پایانـه بار امیرکبیر 
اصفهـان و خراسـان رضوي برگـزار کردند که پس 
از بررسـي 53 پرونـده تخلـف، 17 شـرکت به لغو 
پروانـه و تعطیلـي و 33 مـورد بـه جریمـه نقـدي 

محکوم شـدند.«

 معاون حمل ونقل سازمان 
راهداری: ما درباره توزیع 

لاستیک با ارز دولتی
جلسات زیادی با سازمان 

حمایت از مصرف کننده 
و وزارت صنعت، معدن و 
تجارت داشتیم و به آنها

 پیشنهاد دادیم در 
پایانه های بار و مسافر، 

غرفه های رایگان در 
اختیارشان قرار دهیم تا 

لاستیک را به صورت 
مستقیم و بدون حضور

واسطه  به دست 
رانندگان برسانند
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تشکل های صنفی حمل ونقل در ایالات متحده چگونه خلق می شوند
 و چه می کنند؟

نسخة آمریکایی
کاوش ساعی

طی »خرده بحران« اخیر اعتصاب رانندگان کامیون ها، از یک نقیصه نادیده بخش حمل و نقل 
هم رونمایی شد: نقص نمایندگی. مشکلی که در ساختار اجتماعی اتمیزه شده ایران و به ویژه در 
بخش حمل و نقل جاده ای به صورتی حاد نمایان شده است. نقص نمایندگی که در چگونگی 
تشکل یابی فعالان اقتصادی، نازل بودن نقش تشکل ها و گاه حتی در تعدد آنها دیده می شود، البته 
در همه جای جهان به چشم می آید، ولی در ایران اخیرا موجد یک بحران ناگهانی ) اعتصابی بدون 
ابعاد مکانی و زمانی مشخص( شده است. تجربیات زیادی در زمینه نمایندگی و تشکل یابی در 
جهان وجود دارد و می توان از سایه روشن های تجربیات دیگران برای اتخاذ رویکردهای سازنده 
استفاده برد. مطلبی که می خوانید در همین زمینه است. مطالعه آن را به همه بخش های حمل ونقل 

و به ویژه مدیران تشکل ها و فعالان صنفی پیشنهاد می کنیم. 

انجمـن حمل ونقـل سراسـری آمریـکا سـازمانی 
بسـیار قدرتمند اسـت که دولت بر اسـاس آمار و 
اطلاعـات آنها، بسـیاری از برنامه های بسترسـازی 
سیسـتم حمل خود را سـازمان دهی و برنامه ریزی 
می کنـد و البتـه ایـن انجمن ها نیـز بـا برنامه ریزی 
بسـیار مـدون و حـق عضویـت اعضـای ثابـت و 
کلاس ها و سمینارهای بسـیار مفید و دخالت های 
موثـر در وضـع قوانیـن، سـبب پویایـی صنعـت 
حمل ونقـل ایالات متحـده در عرصه های مختلف 

شـده اند.
سـبک کار حمل ونقـل و تنـوع حمل ونقـل باعث 
شـده کـه دسـته های کاری گوناگـون در انجمـن 
حمل ونقـل سراسـری آمریـکا شـکل گیـرد؛ مثلا 
رودخانه هـای  یـا  دریـا  مجـاور  ایالت هـای  در 
قابـل کشـتیرانی در آمریـکا، انجمن شـرکت های 
کشـتیرانی وجـود دارد کـه شـرکت های بـزرگ 
کشـتیرانی دنیـا کـه دفتـری در آن ایالـت، شـهر و 
یـا شـهرهایی از آن ایالت دارند عضـو این انجمن 
هسـتند )مدیـران دفاتـر یـک شـرکت کشـتیرانی 
بـزرگ ممکـن اسـت در ده هـا انجمن صنفـی در 
شـهرهای مختلف عضـو باشـند و گاه این مدیران 

37
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

گزارش اصلی

نیـز برای هماهنگـی کاری جهـت در پیش گرفتن 
سیاسـت واحد و در راسـتای سیاست های انجمن 
حمل ونقـل آمریـکا و منافـع خطـوط کشـتیرانی 

جلسـه می گذارنـد(. 
روسـای دفاتـر کـه اغلـب آمریکایی هسـتند، گاه 
براسـاس انتخـاب اعضـای انجمن شـهر، به عنوان 
نماینـده آن خط کشـتیرانی در انجمـن حمل ونقل 
ایالتـی شـرکت می کننـد و گاه حتـی بـه عنـوان 
عضـو هیـات مدیـره انجمـن ایالتـی نیـز انتخاب 
می شـوند. در مـورد حمل ونقـل ریلـی )براسـاس 
شـبکه خـط آهـن بـاری( و هوایـی نیـز )بـر پایه 
فرودگاه هـای طـرف قـرارداد ایرلاین هـا( همیـن 
موضـوع صـدق می کنـد. بدیـن ترتیب هـر ایالت 
دارای دریـا، خـط آهـن و فـرودگاه می تواند عضو 
هـر کـدام از دسـته های شـقوق مختلـف حمل  در 
انجمن حمل ونقل سراسـری آمریکا باشـد. در این 
میـان، شـهرها نیـز برای خـود انجمن هـای صنفی 
دارنـد. ایـن انجمن هـا می تواننـد انجمـن صنفـی 
کامیونـداران، واگـن داران و اگـر شـهر بندرگاهـی 

باشـد دفاتر کشـتیرانی ها باشـند.
پـس در نگاهی سـاده، انجمن های صنفی شـهرها 

زیرمجموعـه انجمن های ایالتی هسـتند و اعضای 
هیـات مدیـره انجمن هـای شـهری در انجمن های 
ایالتـی کـه در مرکـز ایالـت تشـکیل می شـوند نیز 
شـرکت می کننـد و انجمن هـای ایالتـی هـم عضو 
انجمن حمل ونقل سراسـری آمریکا هسـتند که در 

واقع سـردمدار همـه ایالات متحده اسـت. 
هیات مدیره برخی از این انجمن ها می توانند از 
فعال  حمل ونقل  شرکت های  صاحبان  یا  اعضا 
از  انجمن ها  این  مدیران  و  نیروها  گاه  و  نباشند 
بیرون و از بین اساتید دانشگاه ها یا دانش آموختگان 
این رشته ها برای کار در انجمن های صنفی شهرها 
و ایالت ها به کار گرفته شده و در ازای خدماتشان 

حقوق دریافت می کنند.
هیات مدیره انجمن حمل ونقل سراسری ایالات متحده 
با رای و براساس موقعیت و کارکرد یک عضو در 
انجمن شهری و ایالتی و ایده هایی که پیاده کرده 
است، از سوی سایر اعضا برگزیده می شود. تعداد 
آنها 23 نفر است که ازهر نوع سبک حملی اعم از 
دریایی، هوایی، زمینی و ریلی و فورواردری انتخاب 
می شوند و در کمیته های مربوط به آن شاخه حمل 

به عنوان رئیس و معاون و... فعالیت می کنند.
تمـام انجمن هـای ایالتی و شـهری از سیسـتم های 
الکترونیکـی و آمارگیـری تقریبـا یکسـانی پیروی 
می کننـد و اگـر مدیریـت انجمـن صنفـی در ایـن 
سـازمان دهی ابتـکاری انجـام داده و نتایـج عینـی 
خـوب یـا حتی تجربه بدی داشـته باشـد، به عنوان 
گـزارش بـه انجمـن ایالتـی و انجمـن حمل ونقل 
سراسـری آمریکا ارسـال می کند تا سـایر انجمن ها 

از ایـن تجربیات اسـتفاده کنند. 
سه دستاورد بسیار موفق این انجمن ها، اتحادشان در 
پیاده سازی تصمیمات گرفته شده، سیستم آمارگیری 
و تحلیل دقیق و ثبت تجربیات است که همسو با 
انجمن ایالت و انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا 
صورت می گیرد. انجمن های شهری هر اطلاعاتی 
را که درباره انجمن های دیگر و یا سطوح بالاتر 
نیاز داشته باشند توسط انجمن حمل ونقل سراسری 
آمریکا یا انجمن ایالت مربوط به خودشان دریافت 
می کنند و در مقابل، هرگونه اطلاعاتی که نیاز باشد 
در اختیار انجمن های ایالتی و انجمن حمل ونقل 
سراسری آمریکا و یا حتی انجمن شهر های دیگر 

قرار می دهند. 
انجمن های  بین  دوره ای  جلسات  میان،  این  در 
حمل ونقل شهرهای مختلف، بین صنوف مختلف 
در یک شهر یا در چند شهر صورت می گیرد و 

 هیات مدیره برخی 
از انجمن ها می توانند 

از اعضا یا صاحبان 
شرکت های حمل ونقل 

فعال نباشند و گاه 
نیروها و مدیران این 

انجمن ها از بین 
اساتید دانشگاه ها 

یا دانش آموختگان این 
رشته ها برای کار در

انجمن های صنفی
شهرها و ایالت ها به 

کار گرفته شده و 
در ازای خدماتشان 

حقوق دریافت می کنند

 انجمن های شهری 
هر اطلاعاتی را که 

درباره انجمن های دیگر 
یا سطوح بالاتر نیاز 

داشته باشند از طریق 
انجمن حمل ونقل 

سراسری آمریکا یا
انجمن های ایالتی

دریافت می کنند و 
در مقابل، هرگونه 

اطلاعاتی که لازم باشد 
در اختیار انجمن های

ایالتی، انجمن
سراسری و یا حتی 

انجمن شهر های 
دیگر قرار می دهند
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تشکل های صنفی حمل ونقل در ایالات متحده چگونه خلق می شوند
 و چه می کنند؟

نسخة آمریکایی
کاوش ساعی

طی »خرده بحران« اخیر اعتصاب رانندگان کامیون ها، از یک نقیصه نادیده بخش حمل و نقل 
هم رونمایی شد: نقص نمایندگی. مشکلی که در ساختار اجتماعی اتمیزه شده ایران و به ویژه در 
بخش حمل و نقل جاده ای به صورتی حاد نمایان شده است. نقص نمایندگی که در چگونگی 
تشکل یابی فعالان اقتصادی، نازل بودن نقش تشکل ها و گاه حتی در تعدد آنها دیده می شود، البته 
در همه جای جهان به چشم می آید، ولی در ایران اخیرا موجد یک بحران ناگهانی ) اعتصابی بدون 
ابعاد مکانی و زمانی مشخص( شده است. تجربیات زیادی در زمینه نمایندگی و تشکل یابی در 
جهان وجود دارد و می توان از سایه روشن های تجربیات دیگران برای اتخاذ رویکردهای سازنده 
استفاده برد. مطلبی که می خوانید در همین زمینه است. مطالعه آن را به همه بخش های حمل ونقل 

و به ویژه مدیران تشکل ها و فعالان صنفی پیشنهاد می کنیم. 

انجمـن حمل ونقـل سراسـری آمریـکا سـازمانی 
بسـیار قدرتمند اسـت که دولت بر اسـاس آمار و 
اطلاعـات آنها، بسـیاری از برنامه های بسترسـازی 
سیسـتم حمل خود را سـازمان دهی و برنامه ریزی 
می کنـد و البتـه ایـن انجمن ها نیـز بـا برنامه ریزی 
بسـیار مـدون و حـق عضویـت اعضـای ثابـت و 
کلاس ها و سمینارهای بسـیار مفید و دخالت های 
موثـر در وضـع قوانیـن، سـبب پویایـی صنعـت 
حمل ونقـل ایالات متحـده در عرصه های مختلف 

شـده اند.
سـبک کار حمل ونقـل و تنـوع حمل ونقـل باعث 
شـده کـه دسـته های کاری گوناگـون در انجمـن 
حمل ونقـل سراسـری آمریـکا شـکل گیـرد؛ مثلا 
رودخانه هـای  یـا  دریـا  مجـاور  ایالت هـای  در 
قابـل کشـتیرانی در آمریـکا، انجمن شـرکت های 
کشـتیرانی وجـود دارد کـه شـرکت های بـزرگ 
کشـتیرانی دنیـا کـه دفتـری در آن ایالـت، شـهر و 
یـا شـهرهایی از آن ایالت دارند عضـو این انجمن 
هسـتند )مدیـران دفاتـر یـک شـرکت کشـتیرانی 
بـزرگ ممکـن اسـت در ده هـا انجمن صنفـی در 
شـهرهای مختلف عضـو باشـند و گاه این مدیران 
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نیـز برای هماهنگـی کاری جهـت در پیش گرفتن 
سیاسـت واحد و در راسـتای سیاست های انجمن 
حمل ونقـل آمریـکا و منافـع خطـوط کشـتیرانی 

جلسـه می گذارنـد(. 
روسـای دفاتـر کـه اغلـب آمریکایی هسـتند، گاه 
براسـاس انتخـاب اعضـای انجمن شـهر، به عنوان 
نماینـده آن خط کشـتیرانی در انجمـن حمل ونقل 
ایالتـی شـرکت می کننـد و گاه حتـی بـه عنـوان 
عضـو هیـات مدیـره انجمـن ایالتـی نیـز انتخاب 
می شـوند. در مـورد حمل ونقـل ریلـی )براسـاس 
شـبکه خـط آهـن بـاری( و هوایـی نیـز )بـر پایه 
فرودگاه هـای طـرف قـرارداد ایرلاین هـا( همیـن 
موضـوع صـدق می کنـد. بدیـن ترتیب هـر ایالت 
دارای دریـا، خـط آهـن و فـرودگاه می تواند عضو 
هـر کـدام از دسـته های شـقوق مختلـف حمل  در 
انجمن حمل ونقل سراسـری آمریکا باشـد. در این 
میـان، شـهرها نیـز برای خـود انجمن هـای صنفی 
دارنـد. ایـن انجمن هـا می تواننـد انجمـن صنفـی 
کامیونـداران، واگـن داران و اگـر شـهر بندرگاهـی 

باشـد دفاتر کشـتیرانی ها باشـند.
پـس در نگاهی سـاده، انجمن های صنفی شـهرها 

زیرمجموعـه انجمن های ایالتی هسـتند و اعضای 
هیـات مدیـره انجمن هـای شـهری در انجمن های 
ایالتـی کـه در مرکـز ایالـت تشـکیل می شـوند نیز 
شـرکت می کننـد و انجمن هـای ایالتـی هـم عضو 
انجمن حمل ونقل سراسـری آمریکا هسـتند که در 

واقع سـردمدار همـه ایالات متحده اسـت. 
هیات مدیره برخی از این انجمن ها می توانند از 
فعال  حمل ونقل  شرکت های  صاحبان  یا  اعضا 
از  انجمن ها  این  مدیران  و  نیروها  گاه  و  نباشند 
بیرون و از بین اساتید دانشگاه ها یا دانش آموختگان 
این رشته ها برای کار در انجمن های صنفی شهرها 
و ایالت ها به کار گرفته شده و در ازای خدماتشان 

حقوق دریافت می کنند.
هیات مدیره انجمن حمل ونقل سراسری ایالات متحده 
با رای و براساس موقعیت و کارکرد یک عضو در 
انجمن شهری و ایالتی و ایده هایی که پیاده کرده 
است، از سوی سایر اعضا برگزیده می شود. تعداد 
آنها 23 نفر است که ازهر نوع سبک حملی اعم از 
دریایی، هوایی، زمینی و ریلی و فورواردری انتخاب 
می شوند و در کمیته های مربوط به آن شاخه حمل 

به عنوان رئیس و معاون و... فعالیت می کنند.
تمـام انجمن هـای ایالتی و شـهری از سیسـتم های 
الکترونیکـی و آمارگیـری تقریبـا یکسـانی پیروی 
می کننـد و اگـر مدیریـت انجمـن صنفـی در ایـن 
سـازمان دهی ابتـکاری انجـام داده و نتایـج عینـی 
خـوب یـا حتی تجربه بدی داشـته باشـد، به عنوان 
گـزارش بـه انجمـن ایالتـی و انجمـن حمل ونقل 
سراسـری آمریکا ارسـال می کند تا سـایر انجمن ها 

از ایـن تجربیات اسـتفاده کنند. 
سه دستاورد بسیار موفق این انجمن ها، اتحادشان در 
پیاده سازی تصمیمات گرفته شده، سیستم آمارگیری 
و تحلیل دقیق و ثبت تجربیات است که همسو با 
انجمن ایالت و انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا 
صورت می گیرد. انجمن های شهری هر اطلاعاتی 
را که درباره انجمن های دیگر و یا سطوح بالاتر 
نیاز داشته باشند توسط انجمن حمل ونقل سراسری 
آمریکا یا انجمن ایالت مربوط به خودشان دریافت 
می کنند و در مقابل، هرگونه اطلاعاتی که نیاز باشد 
در اختیار انجمن های ایالتی و انجمن حمل ونقل 
سراسری آمریکا و یا حتی انجمن شهر های دیگر 

قرار می دهند. 
انجمن های  بین  دوره ای  جلسات  میان،  این  در 
حمل ونقل شهرهای مختلف، بین صنوف مختلف 
در یک شهر یا در چند شهر صورت می گیرد و 

 هیات مدیره برخی 
از انجمن ها می توانند 

از اعضا یا صاحبان 
شرکت های حمل ونقل 

فعال نباشند و گاه 
نیروها و مدیران این 

انجمن ها از بین 
اساتید دانشگاه ها 

یا دانش آموختگان این 
رشته ها برای کار در

انجمن های صنفی
شهرها و ایالت ها به 

کار گرفته شده و 
در ازای خدماتشان 

حقوق دریافت می کنند

 انجمن های شهری 
هر اطلاعاتی را که 

درباره انجمن های دیگر 
یا سطوح بالاتر نیاز 

داشته باشند از طریق 
انجمن حمل ونقل 

سراسری آمریکا یا
انجمن های ایالتی

دریافت می کنند و 
در مقابل، هرگونه 

اطلاعاتی که لازم باشد 
در اختیار انجمن های

ایالتی، انجمن
سراسری و یا حتی 

انجمن شهر های 
دیگر قرار می دهند
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انجمن ایالتی این دستورالعمل ها و قوانین را مستقیما 
به شرکت های فعال در این حوزه ارسال می کند.

شـرکت های فورواردر نیز انجمن صنفـی دارند که 
زیرمجموعـه انجمـن ایالتـی و انجمـن حمل ونقل 
تمامـی  می شـوند.  محسـوب  آمریـکا  سراسـری 
وزارتخانه هـا و اداره بزرگراه ها مشـکلات، ایده ها و 
آمار اطلاعاتی موردنیاز خود را از انجمن سراسـری 
شـرکت های حمل ونقل درخواسـت می نماید. اگر 
اطلاعـات درخواسـتی مهیـا باشـد، در اختیـار آنها 
قـرار می گیـرد و اگـر مهیا نباشـد این اطلاعـات را 
برایشـان در بـازه زمانی مشـخصی فراهم می شـود. 
انجمـن حمل ونقـل سراسـری آمریـکا بابـت ایـن 
اطلاعات از سفارش دهندگان غیرانجمنی و صنفی، 

پـول دریافـت می کند.
هـر چهار سـال یکبار، همایشـی با دعـوت از کلیه 
اعضای ایالتی و شـهری انجمن های کشـور برگزار 
می شـود کـه معمولا یـک هفته طول می کشـد، در 
ایـن همایش هـا، سیاسـت های چهـار سـال پیـش 
روی بـر اسـاس آمـار و تصمیم گیری هـا مجمـع 
عمومـی کل اعـلام می گـردد و در صـورت نیاز به 
انتخابـات، انتخابـات صـورت می گیـرد. هـر دوره 
انتخاباتی 7 سـاله اسـت و هر شـخص می تواند دو 
دوره غیرمتناوب کاندید شـود و فقط دو دوره حق 

عضویـت در مدیریت انجمـن را دارد. 
در جلسـه های چهار سـاله، انجمن های کشتیرانی، 
ریلـی، جـاده ای، هوایـی و فـورواردری جلسـات 
انجمـن حمل ونقـل  بـا هیـات مدیـره  مجزایـی 
سراسـری آمریکا برگزار و مشـکلات و معضلاتی 
را کـه در آینـده ممکـن گریبانگیرشـان شـود، بیان 
می کننـد و در صورتـی که هماهنگـی بین اعضای 
صنـف بـا اعضای صنـف دیگـری وجود نداشـته 
باشـد و سـبب مشـکل بـرای هـر دو گروه شـود، 
اعـلام می کننـد تـا انجمـن حمل ونقـل سراسـری 
آمریـکا بـا کارشناسـانی که اسـتخدام کرده اسـت، 
راهـکار را دریافتـه و پـس از رایزنـی بـا مقامـات 
دولتـی و حقوقدان هـا، اقـدام بـه هماهنگـی بیـن 
انجمن هـای مختلف با سـبک های حمل گوناگون 

در سرتاسـر کشـور نماید.
حمل ونقل  انجمن  کارکنان  به عنوان  که  کسانی 
سراسری آمریکا برگزیده می شوند حق عضویت 
ندارند،  را  و شهری  ایالتی  انجمن های صنفی  در 
اما پس از پایان دوره می توانند به عنوان مشاور با 
انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا یا انجمن های 
دریافت  حقوق  و  داشته  همکاری  کماکان  ایالتی 

 کنند. یک شرکت فورواردر با مجوز همه روش های 
حمل می تواند عضو تمامی انجمن های حمل اعم 
از کشتیرانی، هوایی، زمینی، ریلی و بارفرآور باشد، 
ولی باید برای هرکدام از آنها حق عضویت سالانه و 

ماهانه جدایی بپردازد. 

حق عضویت در انجمن سراسری حمل ونقل 
آمریکا چقدر و برچه مبنایی است؟

در آمریـکا حـق عضویـت در انجمـن سراسـری 
حمل ونقـل کشـور بـر اسـاس میـزان درآمـد هـر 
شـرکت فـرق می کنـد. در واقع ایـن حق عضویت 
بـر اسـاس درآمد شـرکت ها دسـته بندی می شـود، 
ولـی همـه شـرکت ها از نظـر دریافـت خدمـات 
یکسـان هسـتند. ایـن هزینـه هـر سـال بـه روز 
می شـود و گاه تغییـری نمی کند، اما همـواره اعلان 

عمومـی می شـود. 
هزینـه عضویـت در انجمن سراسـری حمل ونقل 
امریـکا جـدا از هزینـه انجمن های ایالتی، شـهری 
و حتـی صنفـی شـرکت های حمل ونقل اسـت و 
هـر ایالـت و صنـف و انجمنـی می توانـد راهکار 
خـودش را بـرای عضویـت در انجمن های محلی 
و ایالتـی داشـته باشـد، امـا همـه ایـن انجمن های 
صنفی مرتبـط با حمل ونقل در آمریکا می بایسـت 
در انجمـن سراسـری حمل ونقـل امریـکا ثبـت 
اگـر  باشـد و  شـوند و نحـوه کارشـان روشـن 
شـرکتی از انجمنی شـکایت داشته باشـد، انجمن 
سراسـری حمل ونقل بررسی شـکایت را بر عهده 
سـال  یـک  هزینـه  کـه  شـرکت هایی  می گیـرد. 
عضویـت را یکجـا بپردازنـد، 5 درصـد تخفیـف 
خواهنـد داشـت. هزینـه عضویـت در زمسـتان و 
پاییـز بیشـتر اسـت، دلیـل ایـن امـر بیشـتر بودن 
فعالیـت تجـاری و حمل ونقـل در فصل زمسـتان 

و پاییـز در آمریکاسـت.
همانطـور کـه گفته شـد، حـق عضویت براسـاس 
درآمـد شرکت هاسـت و انجمـن این میـزان درآمد 
را براسـاس گـزارش مالیاتـی سـالانه، نخسـت از 
شـرکت حمل ونقل مذکور اسـتعلام کرده و سپس 
ایـن رقم را بـا اداره قدرتمند و دقیق مالیات آمریکا 
بـه اسـم IRS چک می کنـد. گفتنی اسـت جریمه 
هـر مغایـرت عمـدی در مالیـات یـک شـرکت، 
بـرای بـار اول 15 برابـر مبلغی که IRS مشـخص 
می نمایـد و بـرای بـار دوم 28 برابـر اسـت و برای 
بـار سـوم، مجـوز شـرکت باطـل می شـود، از این 
روی هیچ شـرکت حملی چنین ریسـکی نمی کند.

همین امر سبب اتخاذ تصمیم واحد و نامه نگاری ها 
و طرح مشکل و راهکارها، نخست در تعامل با 
انجمن صنفی شهری، سپس ایالتی و در نهایت با 

انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا می شود.
مالیات،  مورد وضع  در  دولتی  ابلاغیه های  تمامی 
عوارض و استانداردهای جدید جاده ای و حمل بار 
و قوانین بندرگاه ها، زمانی برای همگان رسمیت دارد 
که انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا، به انجمن های 
ایالتی و آنها نیز به نوبه خود به تمامی انجمن های 
شهری ابلاغ کنند. اگر شهری انجمن نداشته باشد، 

 تمام ابلاغیه های دولتی 
در مورد وضع مالیات، 
عوارض و استانداردهای 
جدید جاده ای و حمل بار 
و قوانین بندرگاه ها، 
زمانی برای همگان 
رسمیت دارد که انجمن 
حمل ونقل سراسری، 
به انجمن های ایالتی و 
آنها نیز به نوبه خود
 به تمامی انجمن های
 شهری ابلاغ کنند

 تمامی وزارتخانه ها و
 اداره بزرگراه ها، آمارهای 
اطلاعاتی موردنیاز خود

 را از طریق انجمن 
سراسری شرکت های 
حمل ونقل آمریکا تهیه 
می کنند. اگر اطلاعات 
مهیا باشد، در اختیار

قرار می گیرد و اگر 
نباشد در بازه زمانی 
مشخص فراهم شده 
و از سفارش دهندگان 
غیرانجمنی و صنفی، 
بابت آن حق الزحمه 
دریافت می شود
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گزارش اصلی

در آمریـکا پرداخـت مالیات سـبب افزایـش اعتبار 
در بانـک و کلیـه انجمن هـا و تسـهیلات بانکی و 
توسـعه ای می گردد و شـرکتی که مالیات بیشـتری 
بدهـد، اعتبـار بیشـتری حتی بـا سـود 1 درصد را 
می توانـد از بانک هـا دریافـت نمایـد زیـرا مالیات 
بـالا، نشـانگر گـردش مالـی و سـود بـالای یـک 

است. شـرکت 
انجمـن سراسـری حمل ونقـل آمریـکا، مسـئول 
برگـزاری کلیه کلاس های فیاتا و سـمینارهای فیاتا 
در سرتاسـر آمریـکا اسـت و درآمد حاصـل از این 
کلاس هـا و دوره هـا هم صرف کارهای توسـعه ای 

می گـردد. انجمن 

فعالیت های اصلی انجمن سراسری 
حمل ونقل آمریکا

به  توجه  با  آمریکا  حمل ونقل  سراسری  انجمن 
گستردگی فعالیت هایش فهرست انبوهی از وظایف 
این  فعالیت های  اصلی ترین  اما  می دهد،  انجام  را 

انجمن به شرح زیر است:
- ثبت آماری میزان عملکرد و فعالیت شرکت های 

حمل ونقل داخلی و خارجی در آمریکا
- ارائـه مشـاوره بـه شـرکت ها در زمینـه قوانیـن 
حمل ونقـل جـاری در سـایر کشـورها و یافتـن 
راه حـل بـرای تسـهیل انـواع رونـد حمل ونقل در 
کشـورهای دیگـر بـرای حامل هـای آمریکایـی و 

آمریکایـی شـرکت های 
- پیگیـری شـکایات شـرکت های حمل ونقـل در 
واحـد حقوقی انجمـن از نمایندگان و متخلفین در 

کشـورهای دیگر
- رسـیدگی به شـکایات و حل مشکلات حقوقی 

شـرکت های حمـل با یکدیگر
- بازرسـی قیمت های کامیون، کشتی، انواع کانتینر، 
قطـار، واگـن، تریلی، موتور پمپ، لولـه، هواپیما و 
وسـایل بارگیـری و توزیـع و تخلیـه بـرای واقعی 
بـودن قیمـت در بـازار و عـدم افزایـش بی دلیـل 
قیمت هـا در بـازار و سـعی در ثابـت نگهداشـتن 

قیمت هـا بـا مشـاوره های فنـی و مدیریتی
- بررسـی و پیش بینـی قیمـت سـوخت از طریـق 

مجراهـای آمـاری بـازار نفت
- تدویـن قوانین یکسـان  بین انجمن هـای ایالتی و 

ادارات فـدرال وزارت راه و ارتباطات آمریکا
- همیـاری در تدویـن قوانیـن و اسـتانداردهای 
لازم وسـایل حمل ونقـل نویـن برای شـرکت های 

آمریکایـی )حمـل لولـه ای و فضایـی(

- رفـع نواقـص قانونـی و نقـاط مبهـم به عنـوان 
مشـاور بـا متخصصیـن خـود بـرای دولت و سـنا

- هماهنگی بین انواع سیسـتم های حمل )دریایی، 
زمینـی، هوایی، ریلی( بـرای کاهش تنش و روان تر 

شـدن و تسـهیل روابط حمل ونقل های ترکیبی
- همـکاری بـا گمـرک بـرای تسـهیل و سـرعت 
بخشـیدن بـه امور گمرکی با رعایت قانـون و ابلاغ 
بخشـنامه های گمرکـی بـه تمامـی شـرکت ها در 

سرتاسـر کشور
- بررسی عملکرد توزیع کننده لوازم یدکی موردنیاز 

صنعت حمل ونقل در آمریکا
- آسیب شناسی و نیازسـنجی های سخت افزاری و 
نرم افزاری صنعت و پیشـنهاد سـاخت محصولات 

جدیـد یا نرم افزارهـای کاربردی 
- بایگانی، ثبت تجارب، مستندسـازی و طبقه بندی 

برای اسـتفاده تمامی اعضا از اطلاعات
برنامه ریـزی  و  آینـده  چالش هـای  پیش بینـی   -
درازمـدت بر روی آنها و توصیـه و ابلاغ به تمامی 

انجمن هـا و شـرکت های زیرپوشـش
- برگزاری کلاس های فیاتا و سمینارهای فیاتا

- برپایی انواع سمینارهای حمل ونقل 
- برگزاری آزمون های توانایی سنجی شرکت ها

- تهیـه و فروش اطلاعات موردنیاز وزارتخانه های 
آمریکا از سیستم حمل ونقل آمریکا

- بررسـی کنوانسـیون ها و تعهـدات بین المللـی و 
ارائـه توصیه درباره پیامدهـای آن به نهادهای دولتی 

درگیـر در مذاکرات
- همـکاری با کالج ها و دانشـگاه های دارای رشـته 
حمل ونقـل یـا رشـته های مرتبـط بـا حمل ونقـل 

مانند مالـی و بازرگانی
زمینه  در  بسترسازی ها  برای  دولت  به  توصیه   -
فرودگاه، بندرگاه و بندرگاه خشک و ... و مشاوره به 

شرکت های خصوصی و سرمایه گذاران.
- کنتـرل سـهام بورس شـرکت های حمل ونقل در 

بورس هـای گوناگـون آمریکا و جهان
- مشاوره به سرمایه گذاران در صنعت حمل ونقل

- همـکاری بـا اداره مالیات آمریکا و بررسـی نوع 
عملکـرد و همـکاری بـا شـرکت های حمل ونقل 
بـرای حسابرسـی و روش اعـلان سـود و زیـان به 

اداره مالیـات بـرای شفاف سـازی امـور مالیاتی
- بررسـی عملکرد و نیازهـای صنعت بیمه درگیر 

بـا حمل ونقل
- همکاری در برگزاری نمایشـگاه های مختلف در 

سرتاسر کشور

 حق عضویت در 
انجمن سراسری 

حمل ونقل ایالات متحده
براساس میزان درآمد 

هر شرکت متفاوت است
ولی همه شرکت ها

از نظر دریافت خدمات 
یکسان هستند. هزینه 
عضویت در زمستان  
و پاییز بیشتر است 

که دلیل آن بیشتر بودن 
فعالیت تجاری در

فصل زمستان و پاییز 
در آمریکاست

 انجمن میزان درآمد 
شرکت ها را براساس 

گزارش مالیاتی سالانه،
نخست از خود شرکت 
استعلام کرده و سپس

این رقم را با اداره
 قدرتمند مالیات آمریکا 

به اسم IRS چک 
می کند. جریمه هر 
مغایرت عمدی در 

مالیات، برای بار اول
15 برابر مبلغی که

IRS مشخص می کند 
و برای بار دوم 28 

برابر است و برای بار 
سوم، مجوز شرکت

باطل می شود
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انجمن ایالتی این دستورالعمل ها و قوانین را مستقیما 
به شرکت های فعال در این حوزه ارسال می کند.

شـرکت های فورواردر نیز انجمن صنفـی دارند که 
زیرمجموعـه انجمـن ایالتـی و انجمـن حمل ونقل 
تمامـی  می شـوند.  محسـوب  آمریـکا  سراسـری 
وزارتخانه هـا و اداره بزرگراه ها مشـکلات، ایده ها و 
آمار اطلاعاتی موردنیاز خود را از انجمن سراسـری 
شـرکت های حمل ونقل درخواسـت می نماید. اگر 
اطلاعـات درخواسـتی مهیـا باشـد، در اختیـار آنها 
قـرار می گیـرد و اگـر مهیا نباشـد این اطلاعـات را 
برایشـان در بـازه زمانی مشـخصی فراهم می شـود. 
انجمـن حمل ونقـل سراسـری آمریـکا بابـت ایـن 
اطلاعات از سفارش دهندگان غیرانجمنی و صنفی، 

پـول دریافـت می کند.
هـر چهار سـال یکبار، همایشـی با دعـوت از کلیه 
اعضای ایالتی و شـهری انجمن های کشـور برگزار 
می شـود کـه معمولا یـک هفته طول می کشـد، در 
ایـن همایش هـا، سیاسـت های چهـار سـال پیـش 
روی بـر اسـاس آمـار و تصمیم گیری هـا مجمـع 
عمومـی کل اعـلام می گـردد و در صـورت نیاز به 
انتخابـات، انتخابـات صـورت می گیـرد. هـر دوره 
انتخاباتی 7 سـاله اسـت و هر شـخص می تواند دو 
دوره غیرمتناوب کاندید شـود و فقط دو دوره حق 

عضویـت در مدیریت انجمـن را دارد. 
در جلسـه های چهار سـاله، انجمن های کشتیرانی، 
ریلـی، جـاده ای، هوایـی و فـورواردری جلسـات 
انجمـن حمل ونقـل  بـا هیـات مدیـره  مجزایـی 
سراسـری آمریکا برگزار و مشـکلات و معضلاتی 
را کـه در آینـده ممکـن گریبانگیرشـان شـود، بیان 
می کننـد و در صورتـی که هماهنگـی بین اعضای 
صنـف بـا اعضای صنـف دیگـری وجود نداشـته 
باشـد و سـبب مشـکل بـرای هـر دو گروه شـود، 
اعـلام می کننـد تـا انجمـن حمل ونقـل سراسـری 
آمریـکا بـا کارشناسـانی که اسـتخدام کرده اسـت، 
راهـکار را دریافتـه و پـس از رایزنـی بـا مقامـات 
دولتـی و حقوقدان هـا، اقـدام بـه هماهنگـی بیـن 
انجمن هـای مختلف با سـبک های حمل گوناگون 

در سرتاسـر کشـور نماید.
حمل ونقل  انجمن  کارکنان  به عنوان  که  کسانی 
سراسری آمریکا برگزیده می شوند حق عضویت 
ندارند،  را  و شهری  ایالتی  انجمن های صنفی  در 
اما پس از پایان دوره می توانند به عنوان مشاور با 
انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا یا انجمن های 
دریافت  حقوق  و  داشته  همکاری  کماکان  ایالتی 

 کنند. یک شرکت فورواردر با مجوز همه روش های 
حمل می تواند عضو تمامی انجمن های حمل اعم 
از کشتیرانی، هوایی، زمینی، ریلی و بارفرآور باشد، 
ولی باید برای هرکدام از آنها حق عضویت سالانه و 

ماهانه جدایی بپردازد. 

حق عضویت در انجمن سراسری حمل ونقل 
آمریکا چقدر و برچه مبنایی است؟

در آمریـکا حـق عضویـت در انجمـن سراسـری 
حمل ونقـل کشـور بـر اسـاس میـزان درآمـد هـر 
شـرکت فـرق می کنـد. در واقع ایـن حق عضویت 
بـر اسـاس درآمد شـرکت ها دسـته بندی می شـود، 
ولـی همـه شـرکت ها از نظـر دریافـت خدمـات 
یکسـان هسـتند. ایـن هزینـه هـر سـال بـه روز 
می شـود و گاه تغییـری نمی کند، اما همـواره اعلان 

عمومـی می شـود. 
هزینـه عضویـت در انجمن سراسـری حمل ونقل 
امریـکا جـدا از هزینـه انجمن های ایالتی، شـهری 
و حتـی صنفـی شـرکت های حمل ونقل اسـت و 
هـر ایالـت و صنـف و انجمنـی می توانـد راهکار 
خـودش را بـرای عضویـت در انجمن های محلی 
و ایالتـی داشـته باشـد، امـا همـه ایـن انجمن های 
صنفی مرتبـط با حمل ونقل در آمریکا می بایسـت 
در انجمـن سراسـری حمل ونقـل امریـکا ثبـت 
اگـر  باشـد و  شـوند و نحـوه کارشـان روشـن 
شـرکتی از انجمنی شـکایت داشته باشـد، انجمن 
سراسـری حمل ونقل بررسی شـکایت را بر عهده 
سـال  یـک  هزینـه  کـه  شـرکت هایی  می گیـرد. 
عضویـت را یکجـا بپردازنـد، 5 درصـد تخفیـف 
خواهنـد داشـت. هزینـه عضویـت در زمسـتان و 
پاییـز بیشـتر اسـت، دلیـل ایـن امـر بیشـتر بودن 
فعالیـت تجـاری و حمل ونقـل در فصل زمسـتان 

و پاییـز در آمریکاسـت.
همانطـور کـه گفته شـد، حـق عضویت براسـاس 
درآمـد شرکت هاسـت و انجمـن این میـزان درآمد 
را براسـاس گـزارش مالیاتـی سـالانه، نخسـت از 
شـرکت حمل ونقل مذکور اسـتعلام کرده و سپس 
ایـن رقم را بـا اداره قدرتمند و دقیق مالیات آمریکا 
بـه اسـم IRS چک می کنـد. گفتنی اسـت جریمه 
هـر مغایـرت عمـدی در مالیـات یـک شـرکت، 
بـرای بـار اول 15 برابـر مبلغی که IRS مشـخص 
می نمایـد و بـرای بـار دوم 28 برابـر اسـت و برای 
بـار سـوم، مجـوز شـرکت باطـل می شـود، از این 
روی هیچ شـرکت حملی چنین ریسـکی نمی کند.

همین امر سبب اتخاذ تصمیم واحد و نامه نگاری ها 
و طرح مشکل و راهکارها، نخست در تعامل با 
انجمن صنفی شهری، سپس ایالتی و در نهایت با 

انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا می شود.
مالیات،  مورد وضع  در  دولتی  ابلاغیه های  تمامی 
عوارض و استانداردهای جدید جاده ای و حمل بار 
و قوانین بندرگاه ها، زمانی برای همگان رسمیت دارد 
که انجمن حمل ونقل سراسری آمریکا، به انجمن های 
ایالتی و آنها نیز به نوبه خود به تمامی انجمن های 
شهری ابلاغ کنند. اگر شهری انجمن نداشته باشد، 

 تمام ابلاغیه های دولتی 
در مورد وضع مالیات، 
عوارض و استانداردهای 
جدید جاده ای و حمل بار 
و قوانین بندرگاه ها، 
زمانی برای همگان 
رسمیت دارد که انجمن 
حمل ونقل سراسری، 
به انجمن های ایالتی و 
آنها نیز به نوبه خود
 به تمامی انجمن های
 شهری ابلاغ کنند

 تمامی وزارتخانه ها و
 اداره بزرگراه ها، آمارهای 
اطلاعاتی موردنیاز خود
 را از طریق انجمن 
سراسری شرکت های 
حمل ونقل آمریکا تهیه 
می کنند. اگر اطلاعات 
مهیا باشد، در اختیار
قرار می گیرد و اگر 
نباشد در بازه زمانی 
مشخص فراهم شده 
و از سفارش دهندگان 
غیرانجمنی و صنفی، 
بابت آن حق الزحمه 
دریافت می شود
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در آمریـکا پرداخـت مالیات سـبب افزایـش اعتبار 
در بانـک و کلیـه انجمن هـا و تسـهیلات بانکی و 
توسـعه ای می گردد و شـرکتی که مالیات بیشـتری 
بدهـد، اعتبـار بیشـتری حتی بـا سـود 1 درصد را 
می توانـد از بانک هـا دریافـت نمایـد زیـرا مالیات 
بـالا، نشـانگر گـردش مالـی و سـود بـالای یـک 

است. شـرکت 
انجمـن سراسـری حمل ونقـل آمریـکا، مسـئول 
برگـزاری کلیه کلاس های فیاتا و سـمینارهای فیاتا 
در سرتاسـر آمریـکا اسـت و درآمد حاصـل از این 
کلاس هـا و دوره هـا هم صرف کارهای توسـعه ای 

می گـردد. انجمن 

فعالیت های اصلی انجمن سراسری 
حمل ونقل آمریکا

به  توجه  با  آمریکا  حمل ونقل  سراسری  انجمن 
گستردگی فعالیت هایش فهرست انبوهی از وظایف 
این  فعالیت های  اصلی ترین  اما  می دهد،  انجام  را 

انجمن به شرح زیر است:
- ثبت آماری میزان عملکرد و فعالیت شرکت های 

حمل ونقل داخلی و خارجی در آمریکا
- ارائـه مشـاوره بـه شـرکت ها در زمینـه قوانیـن 
حمل ونقـل جـاری در سـایر کشـورها و یافتـن 
راه حـل بـرای تسـهیل انـواع رونـد حمل ونقل در 
کشـورهای دیگـر بـرای حامل هـای آمریکایـی و 

آمریکایـی شـرکت های 
- پیگیـری شـکایات شـرکت های حمل ونقـل در 
واحـد حقوقی انجمـن از نمایندگان و متخلفین در 

کشـورهای دیگر
- رسـیدگی به شـکایات و حل مشکلات حقوقی 

شـرکت های حمـل با یکدیگر
- بازرسـی قیمت های کامیون، کشتی، انواع کانتینر، 
قطـار، واگـن، تریلی، موتور پمپ، لولـه، هواپیما و 
وسـایل بارگیـری و توزیـع و تخلیـه بـرای واقعی 
بـودن قیمـت در بـازار و عـدم افزایـش بی دلیـل 
قیمت هـا در بـازار و سـعی در ثابـت نگهداشـتن 

قیمت هـا بـا مشـاوره های فنـی و مدیریتی
- بررسـی و پیش بینـی قیمـت سـوخت از طریـق 

مجراهـای آمـاری بـازار نفت
- تدویـن قوانین یکسـان  بین انجمن هـای ایالتی و 

ادارات فـدرال وزارت راه و ارتباطات آمریکا
- همیـاری در تدویـن قوانیـن و اسـتانداردهای 
لازم وسـایل حمل ونقـل نویـن برای شـرکت های 

آمریکایـی )حمـل لولـه ای و فضایـی(

- رفـع نواقـص قانونـی و نقـاط مبهـم به عنـوان 
مشـاور بـا متخصصیـن خـود بـرای دولت و سـنا
- هماهنگی بین انواع سیسـتم های حمل )دریایی، 
زمینـی، هوایی، ریلی( بـرای کاهش تنش و روان تر 

شـدن و تسـهیل روابط حمل ونقل های ترکیبی
- همـکاری بـا گمـرک بـرای تسـهیل و سـرعت 
بخشـیدن بـه امور گمرکی با رعایت قانـون و ابلاغ 
بخشـنامه های گمرکـی بـه تمامـی شـرکت ها در 

سرتاسـر کشور
- بررسی عملکرد توزیع کننده لوازم یدکی موردنیاز 

صنعت حمل ونقل در آمریکا
- آسیب شناسی و نیازسـنجی های سخت افزاری و 
نرم افزاری صنعت و پیشـنهاد سـاخت محصولات 

جدیـد یا نرم افزارهـای کاربردی 
- بایگانی، ثبت تجارب، مستندسـازی و طبقه بندی 

برای اسـتفاده تمامی اعضا از اطلاعات
برنامه ریـزی  و  آینـده  چالش هـای  پیش بینـی   -
درازمـدت بر روی آنها و توصیـه و ابلاغ به تمامی 

انجمن هـا و شـرکت های زیرپوشـش
- برگزاری کلاس های فیاتا و سمینارهای فیاتا

- برپایی انواع سمینارهای حمل ونقل 
- برگزاری آزمون های توانایی سنجی شرکت ها

- تهیـه و فروش اطلاعات موردنیاز وزارتخانه های 
آمریکا از سیستم حمل ونقل آمریکا

- بررسـی کنوانسـیون ها و تعهـدات بین المللـی و 
ارائـه توصیه درباره پیامدهـای آن به نهادهای دولتی 

درگیـر در مذاکرات
- همـکاری با کالج ها و دانشـگاه های دارای رشـته 
حمل ونقـل یـا رشـته های مرتبـط بـا حمل ونقـل 

مانند مالـی و بازرگانی
زمینه  در  بسترسازی ها  برای  دولت  به  توصیه   -
فرودگاه، بندرگاه و بندرگاه خشک و ... و مشاوره به 

شرکت های خصوصی و سرمایه گذاران.
- کنتـرل سـهام بورس شـرکت های حمل ونقل در 

بورس هـای گوناگـون آمریکا و جهان
- مشاوره به سرمایه گذاران در صنعت حمل ونقل

- همـکاری بـا اداره مالیات آمریکا و بررسـی نوع 
عملکـرد و همـکاری بـا شـرکت های حمل ونقل 
بـرای حسابرسـی و روش اعـلان سـود و زیـان به 

اداره مالیـات بـرای شفاف سـازی امـور مالیاتی
- بررسـی عملکرد و نیازهـای صنعت بیمه درگیر 

بـا حمل ونقل
- همکاری در برگزاری نمایشـگاه های مختلف در 

سرتاسر کشور

 حق عضویت در 
انجمن سراسری 

حمل ونقل ایالات متحده
براساس میزان درآمد 

هر شرکت متفاوت است
ولی همه شرکت ها

از نظر دریافت خدمات 
یکسان هستند. هزینه 
عضویت در زمستان  
و پاییز بیشتر است 

که دلیل آن بیشتر بودن 
فعالیت تجاری در

فصل زمستان و پاییز 
در آمریکاست

 انجمن میزان درآمد 
شرکت ها را براساس 

گزارش مالیاتی سالانه،
نخست از خود شرکت 
استعلام کرده و سپس

این رقم را با اداره
 قدرتمند مالیات آمریکا 

به اسم IRS چک 
می کند. جریمه هر 
مغایرت عمدی در 

مالیات، برای بار اول
15 برابر مبلغی که

IRS مشخص می کند 
و برای بار دوم 28 

برابر است و برای بار 
سوم، مجوز شرکت

باطل می شود
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ون
ریب
ت

»قاپ زدن کاسه خالی«
مهرداد خواجه نوری 

البتـه تیتـر آن مقالـه درخشـان در کانـال »جامعه نو« در فضـای مجازی )کـه خود را 
رسـانه روزنامه نـگاران مسـتقل می دانـد( جامع تـر از تیتر کوچک شـده بالاسـت!

وقتـی 40 سـال پیش، در دعوای اسـتکبار و اسـتضعاف، متصدیان بـزرگ حمل ونقل 
وقـت کـه مالک عمـده کامیون هـا بودنـد، گریختند و پدیـده خودمالکـی کامیون ها 

شـکل گرفـت، بودند حتمـا نخبگانی کـه آینـده را پیش بینی کنند.
حالا راننده - مالک داریم با متصدی حمل ونقل کمیسـیون بگیر )کدام مسـتکبر اسـت 
و کـدام مسـتضعف؟ خـدا می دانـد( و البتـه کـه ایـن خلـط در تعریف مشـاغل، در 
نهایـت به »قاپ زدن کاسـه خالی« منجر شـد. راننـده ماند و کامیون و قسـط بانکی و 
هزینه ها )در شـرایط علاقه دولت به چسـبندگی قیمت ها و عشـق به نمایـش ارزانی ( 
و متصـدی حمـل و کمیسـیون غیرکافـی و مسـئولیت تـام و تمـام با توجه بـه قانون 

تجارت، در مقابـل صاحب کالا.
رنـدی ایرانـی، در تلاش بـرای تعادل قـوا در این تعارض، در فکاهی ترین شـکل، در 
بگـو و مگو سـر نصـب دوربین در اتـاق راننده )برای کنترل اسـتفاده یا عدم اسـتفاده 
از مـواد مخـدر( و تذکـر راننده - مالک در مورد »شـیرینی خواسـتن« نیروی انتظامی 

)در هـر انـدازه ای( خود را نشـان می دهـد، در حضور نمایندگانـی از قوه مقننه.
تیتـر یکـی از مقـالات گـزارش اصلـی این شـماره »در جسـتجوی یک متـر جدید« 

)عقـل( اسـت: بلـه، ولی بـا چـه چشـم اندازی در این خلـط مبحـث رندانه؟
فقـط بایـد دعا کـرد که »مائـده« روابط اخیر ما با کشـور روسـیه، واردات کامیون های 

روسی نباشـد، یا باشد؟
تیر  1397 
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گزارش اصلی

ون
ریب
ت

»قاپ زدن کاسه خالی«
مهرداد خواجه نوری 

البتـه تیتـر آن مقالـه درخشـان در کانـال »جامعه نو« در فضـای مجازی )کـه خود را 
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وقـت کـه مالک عمـده کامیون هـا بودنـد، گریختند و پدیـده خودمالکـی کامیون ها 

شـکل گرفـت، بودند حتمـا نخبگانی کـه آینـده را پیش بینی کنند.
حالا راننده - مالک داریم با متصدی حمل ونقل کمیسـیون بگیر )کدام مسـتکبر اسـت 
و کـدام مسـتضعف؟ خـدا می دانـد( و البتـه کـه ایـن خلـط در تعریف مشـاغل، در 
نهایـت به »قاپ زدن کاسـه خالی« منجر شـد. راننـده ماند و کامیون و قسـط بانکی و 
هزینه ها )در شـرایط علاقه دولت به چسـبندگی قیمت ها و عشـق به نمایـش ارزانی ( 
و متصـدی حمـل و کمیسـیون غیرکافـی و مسـئولیت تـام و تمـام با توجه بـه قانون 

تجارت، در مقابـل صاحب کالا.
رنـدی ایرانـی، در تلاش بـرای تعادل قـوا در این تعارض، در فکاهی ترین شـکل، در 
بگـو و مگو سـر نصـب دوربین در اتـاق راننده )برای کنترل اسـتفاده یا عدم اسـتفاده 
از مـواد مخـدر( و تذکـر راننده - مالک در مورد »شـیرینی خواسـتن« نیروی انتظامی 

)در هـر انـدازه ای( خود را نشـان می دهـد، در حضور نمایندگانـی از قوه مقننه.
تیتـر یکـی از مقـالات گـزارش اصلـی این شـماره »در جسـتجوی یک متـر جدید« 

)عقـل( اسـت: بلـه، ولی بـا چـه چشـم اندازی در این خلـط مبحـث رندانه؟
فقـط بایـد دعا کـرد که »مائـده« روابط اخیر ما با کشـور روسـیه، واردات کامیون های 

روسی نباشـد، یا باشد؟
تیر  1397 
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جستجوی علل بنیادین پدیده های اقتصادی

ذرهبینرویریشهها

کلان د  قتصا ا

تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن »فضای سرمایه گذاری« و » محیط کسب وکار« 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای بلندمدت تر شانه خالی می کنند. این در حالی 
است که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور همین عوامل »ثابت فرض شده« است. آن ها 
این گونه تصور می کنند که چون حاکمیت هیچ علاقه ای برای تعدیل دیدگاه های خود جهت 
تغییر فضای سرمایه گذاری و بهبود محیط کسب وکار ندارد، ناچارند تحلیل ها و تجویزهایی 
متناسب با همین فضا و همین محیط ارائه دهند. گویی اقتصاددانان باور کرده اند که می توانند 
بار کج نظام اقتصادی کشور را طوری راهنمایی کنند که سالم به مقصد برسد. آنها عموما به 
حاکمیت و دولت گوشزد نمی کنند که بار کج به منزل نخواهد رسید و خربزه خور در نهایت 

لرزش ناشی از ناپرهیزی های خود را خواهد چشید.
کشف بزرگی بود این که ریشه استبداد آسیایی به خشکی و کم آبی دشت های وسیع آن 
برمی گردد و اگر استدلال ها متقن نبود، کسی به آن اعتنا نمی کرد. بسیاری از پدیده ها چنین 
هستند و دلایل بروز و ظهورشان را باید نه در عینیات سطحی که در ریشه هایی نادیده و 
پنهان شده در عمق جستجو کرد. دکتر میثم رادپور به عنوان یک اقتصاددان، مقاله حاضر را 

با همین دیدگاه پدید آورده است.

43
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

اقتصاد کلان

سـر برمـی آورد، هزینه هایـش را بـه مـردم تحمیل 
می کنـد و جایـش را بـه مشـکل دیگـری می دهد. 
کارشناسـان اقتصـادی کشـور نیـز هـر زمـان کـه 
موضـوع یکـی از مسـائل اقتصـادی داغ می شـود، 
چـپ و راسـت تحلیـل می کننـد و نسـخه تجویز 
دلایـل  بـه  تحلیل هـا  ایـن  اغلـب  در  می کننـد. 
سـطحی بروز مسـائل اقتصـادی پرداخته می شـود 
و راهکارهایی سـطحی تر برای برون رفت پیشـنهاد 
می شـود. نتیجـه  این گونـه تحلیل ها چیزی نیسـت 
جـز تکرار همان مسـائل، تکرار همـان تحلیل ها و 

تکـرار همـان تجویزها.
داسـتان نظام ارزی کشـور مثال خوبی از این دست 
اسـت. هرچنـد سـال یک بـار مسـاله  قیمـت ارز و 
نظام ارزی کشـور برجسـته می شـود و کارشناسان 
بـه نظریه پردازی مشـغول می شـوند. یکـی تعدیل 
نـرخ ارز با نـرخ تورم را چـاره  کار می داند؛ دیگری 
راه انـدازی بـازار آتـی ارز را پیشـنهاد می دهـد؛ آن 
یکـی به پیمان سـپاری ارزی اشـاره می کند؛ دیگری 
می گویـد بـازار ارز باید آزاد شـود؛ آن دگر می گوید 
دلالان بایـد نقره داغ شـوند. خلاصه دوره  پرنوسـان 
ارزی بـا تمـام ضایعاتـش می گـذرد و بعـد از چند 
سـال دوره پرنوسـان دیگـری آغاز می شـود و روز 

از نـو، روزی از نو.
پیـش خـود فکـر می کـردم اگر اونیـل در سـازمان 
برنامـه و بودجـه  کشـورمان کار می کـرد و اگـر 
ماموریـت می یافـت براسـاس یافته های پژوهشـی 
بـه سـوالات کلیـدی راجـع به نظـام ارزی کشـور 

پاسـخ دهـد، چـه می گفـت:
آقـای اونیـل، لطفـا توضیح دهیـد نظـام ارزی 

کشـور از چـه نوعـی اسـت؟
نظـام ارزی کشـور، »نظـام تثبیت-جهـش« اسـت؛ 
یعنـی تـا زمانی که تـوان دولـت اجـازه می دهد، بر 
سیاسـت تثبیت نرخ ارز اصرار می شـود و زمانی که 
فشـارهای بـازار عمده می شـود، نرخ ارز بی افسـار 

می شـود.
آثار اقتصادی نظام ارزی تثبیت-جهش چیست؟

در کشـوری کـه نـرخ  تـورم نسـبتا بـالا و نظـام 
سیاسـی پرتنش دارد، اسـتقرار نظـام ارزی تثبیت- 
جهـش، در دوره  تثبیـت از جذابیت هـای تولیـد و 
علی الخصـوص صادرات می کاهـد و واردات رواج 
و نـرخ بیـکاری افزایش می یابد. البته نـرخ تورم در 
سـطوح پایین تـری قـرار گیـرد. در دوره  جهش نیز 
همـراه بـا افزایـش عدم اطمینان هـای اقتصـادی، بر 
نگرانی هـای صاحبان کسـب وکار افزوده می شـود؛ 

 کارشناسان اقتصادی 
کشور هر زمان که موضوع 

یکی از مسائل اقتصادی 
داغ می شود، چپ و راست 

تحلیل و نسخه تجویز
می کنند. در اغلب این

تحلیل ها به دلایل سطحی 
بروز مسائل اقتصادی

پرداخته می شود و 
راهکارهایی سطحی تر 

برای برون رفت پیشنهاد 
می شود. نتیجه  چنین

تحلیل هایی چیزی نیست 
جز تکرار همان مسائل، 

تکرار همان تحلیل ها 
و تکرار همان تجویزها

 نظام ارزی کشور 
»نظام تثبیت - جهش«

است؛ یعنی تا وقتی 
توان دولت اجازه می دهد

بر سیاست تثبیت نرخ
ارز اصرار می کنند و 

زمانی که فشارهای بازار 
عمده می شود، نرخ ارز 

بی افسار می شود

دفتـر  معـاون  به عنـوان  اونیـل  پـل  در دهـه  ۷۰، 
برنامه وبودجـه  امریکا، ماموریت یافت تا هزینه های 
دولـت فـدرال در حوزه  سـلامت عمومی را تحلیل 
کنـد. در آن زمـان افزایش نـرخ مرگ و میر نـوزادان 

یکـی از مهم تریـن نگرانی هـای دولتمـردان بـود.
اونیل مدیری بسیار وسواس و سخت گیر بود. هرگاه 
کسی به پاسخ سوالی می رسید، اونیل تلاش می کرد 
با طرح سوالاتی دیگر، به عوامل ریشه ای دست 
یابد. یکی از همکارانش می گفت: هیچ گاه نشد به 
اونیل پاسخی بدهیم و او ما را ۲۴ ساعت دیگر به 

کار نگیرد. او استاد کشف دلایل ریشه ای بود. 
بررسـی ها نشـان مـی داد مهم تریـن دلیـل افزایش 
نـرخ مرگ ومیر نـوزادان، »تولد زودهنـگام« و دلیل 
اصلـی تولـد زودهنگام نیز »سـوء تغذیه  مـادران در 
دوران بارداری« اسـت؛ بنابرایـن، برای کاهش نرخ 
مرگ ومیـر نـوزادان کافـی اسـت تـا رژیـم غذایی 
مـادران بهبـود یابـد؛ اما بـرای مبارزه با سـوء تغذیه  
مـادران، رژیـم غذایـی زنـان می بایسـت پیـش از 
دوران بـارداری بهبود یابـد؛ یعنی، دولت باید پیش 
از این کـه دختـران بـه سـن بلـوغ برسـند، آنهـا را 
آمـوزش دهـد؛ یعنی سیاسـت گذاران باید محتوای 
جدیـدی را تحـت عنـوان علـوم تغذیه بـه برنامه  

درسـی دانش آمـوزان دبیرسـتانی اضافـه کنند.
اونیـل با طراحی پرسـش هایی راجـع به چگونگی 
تدوین برنامه  درسـی جدید دریافت که بسـیاری از 
معلمـان به خصوص در مناطق روسـتایی بـه اندازه  
کافـی راجـع بـه اصـول مقدماتـی زیست شناسـی 
نمی داننـد؛ بنابرایـن دولـت بایـد از طریـق ارتقای 
در  معلمـان  بـه  زیست شناسـی  آمـوزش  سـطح 
دانشـگاه، بـر سـطح آگاهـی آنـان در این حـوزه از 
دانـش بیفزایـد تـا معلمـان بتواننـد محتـوای علوم 
تغذیـه را بـا کیفیـت بهتـری بـه دختـران نوجـوان 

دبیرسـتانی منتقل کنند.
در نهایـت در گزارش اونیـل و همکارانش »ضعف 
در آمـوزش بـه معلمـان« به عنـوان عامل ریشـه ای 
مرگ ومیـر نوزادان عنوان شـد. بـه لطف تحقیقات 
اونیـل، نـرخ مرگ ومیر نـوزادان آمریکایـی در حال 
حاضـر ۶۸ درصد کمتـر از دهه  ۷۰ میلادی اسـت.
شناسـایی دلایـل ریشـه ای مسـائل و تـلاش برای 
دلایـل  کـردن  برطـرف  طریـق  از  مسـائل  حـل 
ریشـه ای، رویکـرد غالـب اونیـل در طـول زندگی 
کاری بـود. اونیـل در سـال ۲۰۰۱ به عنـوان وزیـر 

خزانـه داری امریـکا منصـوب شـد.
در کشـورمان هرازگاهی مشـکل اقتصادی عمده ای 
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ذرهبینرویریشهها
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تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن »فضای سرمایه گذاری« و » محیط کسب وکار« 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای بلندمدت تر شانه خالی می کنند. این در حالی 
است که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور همین عوامل »ثابت فرض شده« است. آن ها 
این گونه تصور می کنند که چون حاکمیت هیچ علاقه ای برای تعدیل دیدگاه های خود جهت 
تغییر فضای سرمایه گذاری و بهبود محیط کسب وکار ندارد، ناچارند تحلیل ها و تجویزهایی 
متناسب با همین فضا و همین محیط ارائه دهند. گویی اقتصاددانان باور کرده اند که می توانند 
بار کج نظام اقتصادی کشور را طوری راهنمایی کنند که سالم به مقصد برسد. آنها عموما به 
حاکمیت و دولت گوشزد نمی کنند که بار کج به منزل نخواهد رسید و خربزه خور در نهایت 

لرزش ناشی از ناپرهیزی های خود را خواهد چشید.
کشف بزرگی بود این که ریشه استبداد آسیایی به خشکی و کم آبی دشت های وسیع آن 
برمی گردد و اگر استدلال ها متقن نبود، کسی به آن اعتنا نمی کرد. بسیاری از پدیده ها چنین 
هستند و دلایل بروز و ظهورشان را باید نه در عینیات سطحی که در ریشه هایی نادیده و 
پنهان شده در عمق جستجو کرد. دکتر میثم رادپور به عنوان یک اقتصاددان، مقاله حاضر را 

با همین دیدگاه پدید آورده است.
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اقتصاد کلان

سـر برمـی آورد، هزینه هایـش را بـه مـردم تحمیل 
می کنـد و جایـش را بـه مشـکل دیگـری می دهد. 
کارشناسـان اقتصـادی کشـور نیـز هـر زمـان کـه 
موضـوع یکـی از مسـائل اقتصـادی داغ می شـود، 
چـپ و راسـت تحلیـل می کننـد و نسـخه تجویز 
دلایـل  بـه  تحلیل هـا  ایـن  اغلـب  در  می کننـد. 
سـطحی بروز مسـائل اقتصـادی پرداخته می شـود 
و راهکارهایی سـطحی تر برای برون رفت پیشـنهاد 
می شـود. نتیجـه  این گونـه تحلیل ها چیزی نیسـت 
جـز تکرار همان مسـائل، تکرار همـان تحلیل ها و 

تکـرار همـان تجویزها.
داسـتان نظام ارزی کشـور مثال خوبی از این دست 
اسـت. هرچنـد سـال یک بـار مسـاله  قیمـت ارز و 
نظام ارزی کشـور برجسـته می شـود و کارشناسان 
بـه نظریه پردازی مشـغول می شـوند. یکـی تعدیل 
نـرخ ارز با نـرخ تورم را چـاره  کار می داند؛ دیگری 
راه انـدازی بـازار آتـی ارز را پیشـنهاد می دهـد؛ آن 
یکـی به پیمان سـپاری ارزی اشـاره می کند؛ دیگری 
می گویـد بـازار ارز باید آزاد شـود؛ آن دگر می گوید 
دلالان بایـد نقره داغ شـوند. خلاصه دوره  پرنوسـان 
ارزی بـا تمـام ضایعاتـش می گـذرد و بعـد از چند 
سـال دوره پرنوسـان دیگـری آغاز می شـود و روز 

از نـو، روزی از نو.
پیـش خـود فکـر می کـردم اگر اونیـل در سـازمان 
برنامـه و بودجـه  کشـورمان کار می کـرد و اگـر 
ماموریـت می یافـت براسـاس یافته های پژوهشـی 
بـه سـوالات کلیـدی راجـع به نظـام ارزی کشـور 

پاسـخ دهـد، چـه می گفـت:
آقـای اونیـل، لطفـا توضیح دهیـد نظـام ارزی 

کشـور از چـه نوعـی اسـت؟
نظـام ارزی کشـور، »نظـام تثبیت-جهـش« اسـت؛ 
یعنـی تـا زمانی که تـوان دولـت اجـازه می دهد، بر 
سیاسـت تثبیت نرخ ارز اصرار می شـود و زمانی که 
فشـارهای بـازار عمده می شـود، نرخ ارز بی افسـار 

می شـود.
آثار اقتصادی نظام ارزی تثبیت-جهش چیست؟

در کشـوری کـه نـرخ  تـورم نسـبتا بـالا و نظـام 
سیاسـی پرتنش دارد، اسـتقرار نظـام ارزی تثبیت- 
جهـش، در دوره  تثبیـت از جذابیت هـای تولیـد و 
علی الخصـوص صادرات می کاهـد و واردات رواج 
و نـرخ بیـکاری افزایش می یابد. البته نـرخ تورم در 
سـطوح پایین تـری قـرار گیـرد. در دوره  جهش نیز 
همـراه بـا افزایـش عدم اطمینان هـای اقتصـادی، بر 
نگرانی هـای صاحبان کسـب وکار افزوده می شـود؛ 

 کارشناسان اقتصادی 
کشور هر زمان که موضوع 

یکی از مسائل اقتصادی 
داغ می شود، چپ و راست 

تحلیل و نسخه تجویز
می کنند. در اغلب این

تحلیل ها به دلایل سطحی 
بروز مسائل اقتصادی

پرداخته می شود و 
راهکارهایی سطحی تر 

برای برون رفت پیشنهاد 
می شود. نتیجه  چنین

تحلیل هایی چیزی نیست 
جز تکرار همان مسائل، 

تکرار همان تحلیل ها 
و تکرار همان تجویزها

 نظام ارزی کشور 
»نظام تثبیت - جهش«

است؛ یعنی تا وقتی 
توان دولت اجازه می دهد

بر سیاست تثبیت نرخ
ارز اصرار می کنند و 

زمانی که فشارهای بازار 
عمده می شود، نرخ ارز 

بی افسار می شود

دفتـر  معـاون  به عنـوان  اونیـل  پـل  در دهـه  ۷۰، 
برنامه وبودجـه  امریکا، ماموریت یافت تا هزینه های 
دولـت فـدرال در حوزه  سـلامت عمومی را تحلیل 
کنـد. در آن زمـان افزایش نـرخ مرگ و میر نـوزادان 

یکـی از مهم تریـن نگرانی هـای دولتمـردان بـود.
اونیل مدیری بسیار وسواس و سخت گیر بود. هرگاه 
کسی به پاسخ سوالی می رسید، اونیل تلاش می کرد 
با طرح سوالاتی دیگر، به عوامل ریشه ای دست 
یابد. یکی از همکارانش می گفت: هیچ گاه نشد به 
اونیل پاسخی بدهیم و او ما را ۲۴ ساعت دیگر به 

کار نگیرد. او استاد کشف دلایل ریشه ای بود. 
بررسـی ها نشـان مـی داد مهم تریـن دلیـل افزایش 
نـرخ مرگ ومیر نـوزادان، »تولد زودهنـگام« و دلیل 
اصلـی تولـد زودهنگام نیز »سـوء تغذیه  مـادران در 
دوران بارداری« اسـت؛ بنابرایـن، برای کاهش نرخ 
مرگ ومیـر نـوزادان کافـی اسـت تـا رژیـم غذایی 
مـادران بهبـود یابـد؛ اما بـرای مبارزه با سـوء تغذیه  
مـادران، رژیـم غذایـی زنـان می بایسـت پیـش از 
دوران بـارداری بهبود یابـد؛ یعنی، دولت باید پیش 
از این کـه دختـران بـه سـن بلـوغ برسـند، آنهـا را 
آمـوزش دهـد؛ یعنی سیاسـت گذاران باید محتوای 
جدیـدی را تحـت عنـوان علـوم تغذیه بـه برنامه  

درسـی دانش آمـوزان دبیرسـتانی اضافـه کنند.
اونیـل با طراحی پرسـش هایی راجـع به چگونگی 
تدوین برنامه  درسـی جدید دریافت که بسـیاری از 
معلمـان به خصوص در مناطق روسـتایی بـه اندازه  
کافـی راجـع بـه اصـول مقدماتـی زیست شناسـی 
نمی داننـد؛ بنابرایـن دولـت بایـد از طریـق ارتقای 
در  معلمـان  بـه  زیست شناسـی  آمـوزش  سـطح 
دانشـگاه، بـر سـطح آگاهـی آنـان در این حـوزه از 
دانـش بیفزایـد تـا معلمـان بتواننـد محتـوای علوم 
تغذیـه را بـا کیفیـت بهتـری بـه دختـران نوجـوان 

دبیرسـتانی منتقل کنند.
در نهایـت در گزارش اونیـل و همکارانش »ضعف 
در آمـوزش بـه معلمـان« به عنـوان عامل ریشـه ای 
مرگ ومیـر نوزادان عنوان شـد. بـه لطف تحقیقات 
اونیـل، نـرخ مرگ ومیر نـوزادان آمریکایـی در حال 
حاضـر ۶۸ درصد کمتـر از دهه  ۷۰ میلادی اسـت.
شناسـایی دلایـل ریشـه ای مسـائل و تـلاش برای 
دلایـل  کـردن  برطـرف  طریـق  از  مسـائل  حـل 
ریشـه ای، رویکـرد غالـب اونیـل در طـول زندگی 
کاری بـود. اونیـل در سـال ۲۰۰۱ به عنـوان وزیـر 

خزانـه داری امریـکا منصـوب شـد.
در کشـورمان هرازگاهی مشـکل اقتصادی عمده ای 
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 در شرایطی که افزایش 
سطح تولید و کاهش 
نرخ بیکاری به دلیل 
عدم ایجاد فضای امن 
و محیط تسهیل کننده

 ناممکن است، کنترل نرخ 
تورم از طریق سرکوب

 نرخ ارز، ساده ترین، 
دم دست ترین و در عین

 حال، عوام پسندانه ترین 
سیاست اقتصادی 
دولت ها  خواهد بود

بسـپارند. دولت ها همیشـه آمادگـی دارند به منظور 
نیل به اهداف سیاسـی، به نفع اهـداف کوتاه مدت، 

از اهـداف بلندمـدت صرف نظـر کننـد.
ضمن این که نظام ارزی کشـور تنها یکی از عوامل 
اثرگـذار بـر سـطح تولید و اشـتغال اسـت. ارتقای 
سـطح تولید، نـرخ اشـتغال و حتی کاهـش پایدار 
نـرخ تـورم، تنهـا در بلندمـدت و آن هـم بـا ایجاد 
»فضـای آرامش بخـش سـرمایه گذاری« و »محیـط 
خواهـد  امکان پذیـر  کسـب  و کار«  تسـهیل کننده  
بـود؛ فضـا و محیطی کـه حاکمیت در طـی دوران 
چهل سـاله  جمهـوری اسـلامی از ایجـاد آن  عاجز 
بوده  اسـت. در شـرایطی کـه افزایش سـطح تولید 
و کاهـش نرخ بیـکاری به دلیل عـدم ایجاد فضای 
امـن و محیط تسـهیل کننده ناممکن اسـت، کنترل 
نـرخ تورم از طریق سـرکوب نرخ ارز، سـاده ترین، 
دم دسـت ترین و در عیـن حـال عوام پسـندانه ترین 

سیاسـت اقتصـادی دولت  خواهـد بود.
ناشی  عواید  و  است  ارز  بازار  انحصارگر  دولت 
از فروش نفت، منابع ارزی لازم را برای حصول 
)از طریق  تورم  نرخ  به هدف کوتاه مدت کاهش 
تثبیت نرخ ارز( فراهم می کند؛ بنابراین علت اصلی 
شکل گیری الگوی تثبیت - جهش نرخ ارز، »دولتی 
بودن بازار ارز« است که امکان تحقق سهل الوصول 

هدف یادشده را برای دولت فراهم می کند. 
علـت اصلـی دولتـی بـودن بـازار ارز نیـز »دولتـی 
بـودن اقتصـاد ایران« اسـت، چراکه به معنی حضور 
پررنـگ دولـت در تمامـی بازارها و از جملـه بازار 
ارز اسـت. اقتصـاد ایـران، دولتـی اسـت؛ چراکـه 
»فضای سـرمایه گذاری و محیط کسب وکار« کشور 
هیـچ گاه بـرای فعالیـت بخش خصوصی مناسـب 
نبـوده اسـت و علت اساسـی این مـورد آخر نیز به 
»دیـدگاه  حاکمیت به مقوله  حکمرانـی« برمی گردد؛ 
دیدگاهـی کـه غالبا ملاحظـات اقتصـادی را به نفع 

ملاحظـات ایدئولوژیـک قربانی کرده اسـت.
اگر ریشـه  مسـائل بـازار ارز کشـور بـه دولتی 
بـودن اقتصـاد برمی گردد، آیا خصوصی سـازی 
براساس سیاسـت های کلی اصل ۴۴، مشکلات 

را مرتفـع می کند؟
خصوصی سـازی بـه معنـای واقعی آن، تنهـا زمانی 
محقـق می شـود که بخـش خصوصی اصیـل برای 
سـرمایه گذاری و راه انـدازی کسـب وکارهای تـازه 
حاضـر باشـد. انگیزه هـای بخش خصوصـی وقتی 
تحریـک می شـود کـه عدم اطمینان هـای فضـای 
سـرمایه گذاری به انـدازه کافی ناچیـز و موانع محیط 

کسـب وکار به اندازه  کافی کوچک باشـد. در فضای 
نامطمئن و محیـط پرمانع، ریسـک های غیرتجاری 
فعالیت هـای  می شـود؛  عمـده  کسـب وکارها 
اقتصـادی از صرفـه می افتـد و انگیزه هـای بخـش 
خصوصـی بـرای ورود بـه عرصه ی اقتصـادی کور 

می شـود.
در غیاب آن فضا و این محیط عموما بخش غیردولتی 
اقتصـاد نیز در انحصار اشـخاصی باقـی می ماند که 
فعالیـت  اقتصادی شـان با وجود ریسـک های عمده  
غیرتجـاری تنهـا به دلیـل دسترسـی بـه رانت های 
مختلـف، توجیه پذیر می شـود؛ اشـخاصی که لزوما 
نماینـده  بخـش خصوصـی نیسـتند، بلکـه عموما 
برآمـده از گروه هایـی هسـتند کـه به طـور مسـتقیم 
یـا غیرمسـتقیم وابسـتگی هایی بـا حاکمیـت و یـا 
دولـت دارنـد. به همین دلیل واگذاری شـرکت های 
دولتـی در ایـن محیـط اقتصـادی عمومـا بـه معنی 
پرورانـدن گروه هـای صاحب رانـت، میـدان دادن به 
انحصارگـران و تنگ تر کردن عرصـه ی رقابت برای 

بخـش خصوصی واقعی اسـت.
بـر این اسـاس، جوهـره  خصوصی سـازی، فروش 
دارایی هـای دولـت بـه بخـش ظاهـرا خصوصـی 
نیسـت، بلکه آماده کـردن محیط اقتصادی کشـور، 
بـرای حضـور فعالانـه بخـش کامـلا خصوصـی 
اسـت. مسـیر خصوصی سـازی اقتصاد تنها با گذر 
از فضای امن سـرمایه گذاری و محیط تسهیل کننده  

کسـب وکار به سـرانجام می رسـد.
* * *

تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن 
کسب وکار«  »محیط  و  سرمایه گذاری«  »فضای 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای 
بلندمدت تر شانه خالی می کنند. این در حالی است 
که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور همین 
این گونه  آن ها  است.  شده«  فرض  »ثابت  عوامل 
تصور می کنند که چون حاکمیت هیچ علاقه ای 
برای تعدیل دیدگاه های خود جهت تغییر فضای 
ندارد،  کسب وکار  محیط  بهبود  و  سرمایه گذاری 
ناچارند تحلیل ها و تجویزهایی متناسب با همین 
فضا و همین محیط ارائه دهند. گویی اقتصاددانان 
اقتصادی  بار کج نظام  باور کرده اند که می توانند 
کشور را طوری راهنمایی کنند که سالم به مقصد 
گوشزد  دولت  و  حاکمیت  به  عموما  آنها  برسد. 
و  رسید  نخواهد  منزل  به  کج  بار  که  نمی کنند 
خربزه خور در نهایت لرزش ناشی از ناپرهیزی های 

خود را خواهد چشید.

 ارتقای سطح تولید، 
نرخ اشتغال و حتی کاهش 
پایدار نرخ تورم تنها در 
بلندمدت و آن هم با ایجاد 
»فضای آرامش بخش 
سرمایه گذاری« و »محیط 
تسهیل کننده  کسب وکار« 
امکان پذیر خواهد بود؛ فضا

 و محیطی که حاکمیت 
در طی دوران چهل ساله  
جمهوری اسلامی از ایجاد 
آن  عاجز بوده  است 

یعنـی شـرایطی کـه تولیـد و اشـتغال را بـه نفـع 
سـوداگری قربانـی می کنـد. هم چنیـن نـرخ تـورم 

به شـدت افزایـش می یابـد.
آقای اونیل، چرا دولت انگیزه دارد چنین سیاسـت 
ارزی در پیـش گیـرد که نتیجـه  آن در کوتاه مدت 
کاهـش نرخ تـورم و در بلندمدت کاهش سـطح 

تولیـد و افزایش نرخ بیکاری اسـت؟
به ناچـار بسـیار  عمـر دولت هـا کوتـاه اسـت و 
نزدیک بیـن هسـتند. آنهـا تمایـل دارنـد در دوره  
آثـار  ارز،  نـرخ  تثبیـت  بـا  خـود  تصدی گـری 
فـوری و ملمـوس ضدتورمـی ایـن سیاسـت را به 
نمایـش بگذارند و آثـار بلندمدت تر و ناملموس تر 
ضدتولیدی سیاسـت تثبیت را به دسـت فراموشی 
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اقتصاد کلان

آیا تخصیص ارز ارزان باعث کاهش 
قیمت در بازار داخل می شود؟

دکتر حامد قدوسی
سال هاست که عدم توجه به یک اصل خیلی ساده و قوی اقتصاد خرد باعث سیاست گذاری هایی می شود 
که نتیجه اش فقط ریختن رانت در جیب یک عده است. جنس مساله این جا از نوع اقتصاد کلان نیست و 

فقط مبانی خرد لازم دارد.
نکته ای که اقتصاد خرد به ما می آموزد این اصل ساده است - که البته معمولا شهود عادی افراد در مورد 
آن اشتباه می کند -: »اگر تعدادی کالا در بازار داشته باشیم که واحد های مختلف آن با هزینه متفاوتی تولید 
شده باشد، قیمت بازار کالا »فقط و فقط« به هزینه تولید »گران ترین واحد« بستگی خواهد داشت و هزینه 
تولید واحدهای قبلی هیچ تاثیری روی قیمت بازار ندارد. تفاضل هزینه تولید واحد آخر و بقیه واحدهای 

کالا به عنوان »رانت« به جیب تولیدکننده های با هزینه کم تر می رود.«
نمونه عینی این موضوع را در بازار برق داریم: برق در هر لحظه از زمان با انواع فناوری ها )از آبی تا گاز 
و خورشیدی و الخ( تولید می شود و هزینه تولید این فناوری ها با هم فرق دارد. قیمت برق در هر زمان 

تابعی از هزینه تولید »ناکاراترین« )گران ترین( فناوری در آن لحظه است.
حال به بحث ارز برگردیم. سیاست گذار ما سال ها است خیال می کند که اگر مثلا ارز ۴۲۰۰ تومانی برای 
واردات برخی کالاها بپردازد، قیمت آن کالا در بازار »تعدیل« می شود. احتمالا تصور سیاست گذار این 
است که  وقتی وارد کننده یا تولیدکننده ای کالا را با نرخ ۴۲۰۰ وارد کنند، با همان نرخ هم برای فروش 
قیمت گذاری می کند، ولی اقتصاد این طور کار نمی کند! هر بنگاهی کالایش را - مستقل از این که قبلا به 

چه قیمتی تهیه شده است - به قیمتی می فروشد که در آن لحظه در بازار خریدار دارد. 
وقتی که در بازاری مثلا ۷۰ درصد از یک کالا با ارز ۴۲۰۰ و ۳۰ درصد بقیه با ارز آزاد ۷۰۰۰ تومانی وارد 
شود، قیمت بازار آن کالا را قیمت ۷۰۰۰ تومانی تعیین می کند. کسی هم که با ۴۲۰۰  تومان جنس وارد 
کرده است، نهایتا جنس را به همان قیمت معادل ۷۰۰۰ تومانی می فروشد و تفاضل این رقم را به عنوان 
رانت به جیب می زند. یعنی از آن ارز سوبسیدی چیزی گیر مصرف کننده و مردم نمی آید و تماما نصیب 

بنگاهی می شود که شانس دست رسی به ارز ارزان داشته است.
اگر هنوز برای تان عجیب است که آخر چرا قیمت نهایی بازار چیزی مثل »میانگین هزینه واردات با نرخ 
۴۲۰۰ و ۷۰۰۰« نیست و فقط قیمت با نرخ ۷۰۰۰ تومانی تعیین کننده است، به این فکر کنید که قیمت 
بازار یک کالا یک عدد واحد است و برای یک جنس دو قیمت مختلف نداریم )قیمت لپ تاپ مدل فلان 
در همه مغازه ها کمابیش یک عدد است(. اگر قیمت بازار هر عددی زیر  عدد با نرخ ۷۰۰۰ تومانی باشد، 

آن واردکننده ۷۰۰۰ تومانی »زیان « می کند و از بازار بیرون می رود و بازار از هم می پاشد. 
قیمت »واحد« بازار یک کالا باید عددی باشد که »همه« عرضه کنندگان حاضر در بازار سود مثبت به دست 
بیاورند )و فقط آخرین عرضه   کننده سود نزدیک صفر دارد(. تخصص ارز ۴۲۰۰ تومانی به اصطلاح دم 

سمت چپ منحنی را جا به جا می کند ولی نقطه تعادل از روی دم سمت راست منحنی تعیین می شود.
معلـوم نیسـت تـا به حـال چنـد ده میلیـارد دلار پول این کشـور بابـت این »شـهود نادرسـت« از رفتار 

قیمـت، هدر رفته اسـت. 
@hamedghoddusi



44
ماهنامه ترابران/ شماره 158/ خرداد و تیرماه 97

 در شرایطی که افزایش 
سطح تولید و کاهش 
نرخ بیکاری به دلیل 
عدم ایجاد فضای امن 
و محیط تسهیل کننده
 ناممکن است، کنترل نرخ 
تورم از طریق سرکوب
 نرخ ارز، ساده ترین، 
دم دست ترین و در عین
 حال، عوام پسندانه ترین 
سیاست اقتصادی 
دولت ها  خواهد بود

بسـپارند. دولت ها همیشـه آمادگـی دارند به منظور 
نیل به اهداف سیاسـی، به نفع اهـداف کوتاه مدت، 

از اهـداف بلندمـدت صرف نظـر کننـد.
ضمن این که نظام ارزی کشـور تنها یکی از عوامل 
اثرگـذار بـر سـطح تولید و اشـتغال اسـت. ارتقای 
سـطح تولید، نـرخ اشـتغال و حتی کاهـش پایدار 
نـرخ تـورم، تنهـا در بلندمـدت و آن هـم بـا ایجاد 
»فضـای آرامش بخـش سـرمایه گذاری« و »محیـط 
خواهـد  امکان پذیـر  کسـب  و کار«  تسـهیل کننده  
بـود؛ فضـا و محیطی کـه حاکمیت در طـی دوران 
چهل سـاله  جمهـوری اسـلامی از ایجـاد آن  عاجز 
بوده  اسـت. در شـرایطی کـه افزایش سـطح تولید 
و کاهـش نرخ بیـکاری به دلیل عـدم ایجاد فضای 
امـن و محیط تسـهیل کننده ناممکن اسـت، کنترل 
نـرخ تورم از طریق سـرکوب نرخ ارز، سـاده ترین، 
دم دسـت ترین و در عیـن حـال عوام پسـندانه ترین 

سیاسـت اقتصـادی دولت  خواهـد بود.
ناشی  عواید  و  است  ارز  بازار  انحصارگر  دولت 
از فروش نفت، منابع ارزی لازم را برای حصول 
)از طریق  تورم  نرخ  به هدف کوتاه مدت کاهش 
تثبیت نرخ ارز( فراهم می کند؛ بنابراین علت اصلی 
شکل گیری الگوی تثبیت - جهش نرخ ارز، »دولتی 
بودن بازار ارز« است که امکان تحقق سهل الوصول 

هدف یادشده را برای دولت فراهم می کند. 
علـت اصلـی دولتـی بـودن بـازار ارز نیـز »دولتـی 
بـودن اقتصـاد ایران« اسـت، چراکه به معنی حضور 
پررنـگ دولـت در تمامـی بازارها و از جملـه بازار 
ارز اسـت. اقتصـاد ایـران، دولتـی اسـت؛ چراکـه 
»فضای سـرمایه گذاری و محیط کسب وکار« کشور 
هیـچ گاه بـرای فعالیـت بخش خصوصی مناسـب 
نبـوده اسـت و علت اساسـی این مـورد آخر نیز به 
»دیـدگاه  حاکمیت به مقوله  حکمرانـی« برمی گردد؛ 
دیدگاهـی کـه غالبا ملاحظـات اقتصـادی را به نفع 

ملاحظـات ایدئولوژیـک قربانی کرده اسـت.
اگر ریشـه  مسـائل بـازار ارز کشـور بـه دولتی 
بـودن اقتصـاد برمی گردد، آیا خصوصی سـازی 
براساس سیاسـت های کلی اصل ۴۴، مشکلات 

را مرتفـع می کند؟
خصوصی سـازی بـه معنـای واقعی آن، تنهـا زمانی 
محقـق می شـود که بخـش خصوصی اصیـل برای 
سـرمایه گذاری و راه انـدازی کسـب وکارهای تـازه 
حاضـر باشـد. انگیزه هـای بخش خصوصـی وقتی 
تحریـک می شـود کـه عدم اطمینان هـای فضـای 
سـرمایه گذاری به انـدازه کافی ناچیـز و موانع محیط 

کسـب وکار به اندازه  کافی کوچک باشـد. در فضای 
نامطمئن و محیـط پرمانع، ریسـک های غیرتجاری 
فعالیت هـای  می شـود؛  عمـده  کسـب وکارها 
اقتصـادی از صرفـه می افتـد و انگیزه هـای بخـش 
خصوصـی بـرای ورود بـه عرصه ی اقتصـادی کور 

می شـود.
در غیاب آن فضا و این محیط عموما بخش غیردولتی 
اقتصـاد نیز در انحصار اشـخاصی باقـی می ماند که 
فعالیـت  اقتصادی شـان با وجود ریسـک های عمده  
غیرتجـاری تنهـا به دلیـل دسترسـی بـه رانت های 
مختلـف، توجیه پذیر می شـود؛ اشـخاصی که لزوما 
نماینـده  بخـش خصوصـی نیسـتند، بلکـه عموما 
برآمـده از گروه هایـی هسـتند کـه به طـور مسـتقیم 
یـا غیرمسـتقیم وابسـتگی هایی بـا حاکمیـت و یـا 
دولـت دارنـد. به همین دلیل واگذاری شـرکت های 
دولتـی در ایـن محیـط اقتصـادی عمومـا بـه معنی 
پرورانـدن گروه هـای صاحب رانـت، میـدان دادن به 
انحصارگـران و تنگ تر کردن عرصـه ی رقابت برای 

بخـش خصوصی واقعی اسـت.
بـر این اسـاس، جوهـره  خصوصی سـازی، فروش 
دارایی هـای دولـت بـه بخـش ظاهـرا خصوصـی 
نیسـت، بلکه آماده کـردن محیط اقتصادی کشـور، 
بـرای حضـور فعالانـه بخـش کامـلا خصوصـی 
اسـت. مسـیر خصوصی سـازی اقتصاد تنها با گذر 
از فضای امن سـرمایه گذاری و محیط تسهیل کننده  

کسـب وکار به سـرانجام می رسـد.
* * *

تحلیل گران اقتصادی عموما با فرض ثابت بودن 
کسب وکار«  »محیط  و  سرمایه گذاری«  »فضای 
کشور، از ارائه  تحلیل های عمیق تر و تجویزهای 
بلندمدت تر شانه خالی می کنند. این در حالی است 
که ریشه  بسیاری از مسائل اقتصادی کشور همین 
این گونه  آن ها  است.  شده«  فرض  »ثابت  عوامل 
تصور می کنند که چون حاکمیت هیچ علاقه ای 
برای تعدیل دیدگاه های خود جهت تغییر فضای 
ندارد،  کسب وکار  محیط  بهبود  و  سرمایه گذاری 
ناچارند تحلیل ها و تجویزهایی متناسب با همین 
فضا و همین محیط ارائه دهند. گویی اقتصاددانان 
اقتصادی  بار کج نظام  باور کرده اند که می توانند 
کشور را طوری راهنمایی کنند که سالم به مقصد 
گوشزد  دولت  و  حاکمیت  به  عموما  آنها  برسد. 
و  رسید  نخواهد  منزل  به  کج  بار  که  نمی کنند 
خربزه خور در نهایت لرزش ناشی از ناپرهیزی های 

خود را خواهد چشید.

 ارتقای سطح تولید، 
نرخ اشتغال و حتی کاهش 
پایدار نرخ تورم تنها در 
بلندمدت و آن هم با ایجاد 
»فضای آرامش بخش 
سرمایه گذاری« و »محیط 
تسهیل کننده  کسب وکار« 
امکان پذیر خواهد بود؛ فضا
 و محیطی که حاکمیت 
در طی دوران چهل ساله  
جمهوری اسلامی از ایجاد 
آن  عاجز بوده  است 

یعنـی شـرایطی کـه تولیـد و اشـتغال را بـه نفـع 
سـوداگری قربانـی می کنـد. هم چنیـن نـرخ تـورم 

به شـدت افزایـش می یابـد.
آقای اونیل، چرا دولت انگیزه دارد چنین سیاسـت 
ارزی در پیـش گیـرد که نتیجـه  آن در کوتاه مدت 
کاهـش نرخ تـورم و در بلندمدت کاهش سـطح 

تولیـد و افزایش نرخ بیکاری اسـت؟
به ناچـار بسـیار  عمـر دولت هـا کوتـاه اسـت و 
نزدیک بیـن هسـتند. آنهـا تمایـل دارنـد در دوره  
آثـار  ارز،  نـرخ  تثبیـت  بـا  خـود  تصدی گـری 
فـوری و ملمـوس ضدتورمـی ایـن سیاسـت را به 
نمایـش بگذارند و آثـار بلندمدت تر و ناملموس تر 
ضدتولیدی سیاسـت تثبیت را به دسـت فراموشی 
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اقتصاد کلان

آیا تخصیص ارز ارزان باعث کاهش 
قیمت در بازار داخل می شود؟

دکتر حامد قدوسی
سال هاست که عدم توجه به یک اصل خیلی ساده و قوی اقتصاد خرد باعث سیاست گذاری هایی می شود 
که نتیجه اش فقط ریختن رانت در جیب یک عده است. جنس مساله این جا از نوع اقتصاد کلان نیست و 

فقط مبانی خرد لازم دارد.
نکته ای که اقتصاد خرد به ما می آموزد این اصل ساده است - که البته معمولا شهود عادی افراد در مورد 
آن اشتباه می کند -: »اگر تعدادی کالا در بازار داشته باشیم که واحد های مختلف آن با هزینه متفاوتی تولید 
شده باشد، قیمت بازار کالا »فقط و فقط« به هزینه تولید »گران ترین واحد« بستگی خواهد داشت و هزینه 
تولید واحدهای قبلی هیچ تاثیری روی قیمت بازار ندارد. تفاضل هزینه تولید واحد آخر و بقیه واحدهای 

کالا به عنوان »رانت« به جیب تولیدکننده های با هزینه کم تر می رود.«
نمونه عینی این موضوع را در بازار برق داریم: برق در هر لحظه از زمان با انواع فناوری ها )از آبی تا گاز 
و خورشیدی و الخ( تولید می شود و هزینه تولید این فناوری ها با هم فرق دارد. قیمت برق در هر زمان 

تابعی از هزینه تولید »ناکاراترین« )گران ترین( فناوری در آن لحظه است.
حال به بحث ارز برگردیم. سیاست گذار ما سال ها است خیال می کند که اگر مثلا ارز ۴۲۰۰ تومانی برای 
واردات برخی کالاها بپردازد، قیمت آن کالا در بازار »تعدیل« می شود. احتمالا تصور سیاست گذار این 
است که  وقتی وارد کننده یا تولیدکننده ای کالا را با نرخ ۴۲۰۰ وارد کنند، با همان نرخ هم برای فروش 
قیمت گذاری می کند، ولی اقتصاد این طور کار نمی کند! هر بنگاهی کالایش را - مستقل از این که قبلا به 

چه قیمتی تهیه شده است - به قیمتی می فروشد که در آن لحظه در بازار خریدار دارد. 
وقتی که در بازاری مثلا ۷۰ درصد از یک کالا با ارز ۴۲۰۰ و ۳۰ درصد بقیه با ارز آزاد ۷۰۰۰ تومانی وارد 
شود، قیمت بازار آن کالا را قیمت ۷۰۰۰ تومانی تعیین می کند. کسی هم که با ۴۲۰۰  تومان جنس وارد 
کرده است، نهایتا جنس را به همان قیمت معادل ۷۰۰۰ تومانی می فروشد و تفاضل این رقم را به عنوان 
رانت به جیب می زند. یعنی از آن ارز سوبسیدی چیزی گیر مصرف کننده و مردم نمی آید و تماما نصیب 

بنگاهی می شود که شانس دست رسی به ارز ارزان داشته است.
اگر هنوز برای تان عجیب است که آخر چرا قیمت نهایی بازار چیزی مثل »میانگین هزینه واردات با نرخ 
۴۲۰۰ و ۷۰۰۰« نیست و فقط قیمت با نرخ ۷۰۰۰ تومانی تعیین کننده است، به این فکر کنید که قیمت 
بازار یک کالا یک عدد واحد است و برای یک جنس دو قیمت مختلف نداریم )قیمت لپ تاپ مدل فلان 
در همه مغازه ها کمابیش یک عدد است(. اگر قیمت بازار هر عددی زیر  عدد با نرخ ۷۰۰۰ تومانی باشد، 

آن واردکننده ۷۰۰۰ تومانی »زیان « می کند و از بازار بیرون می رود و بازار از هم می پاشد. 
قیمت »واحد« بازار یک کالا باید عددی باشد که »همه« عرضه کنندگان حاضر در بازار سود مثبت به دست 
بیاورند )و فقط آخرین عرضه   کننده سود نزدیک صفر دارد(. تخصص ارز ۴۲۰۰ تومانی به اصطلاح دم 

سمت چپ منحنی را جا به جا می کند ولی نقطه تعادل از روی دم سمت راست منحنی تعیین می شود.
معلـوم نیسـت تـا به حـال چنـد ده میلیـارد دلار پول این کشـور بابـت این »شـهود نادرسـت« از رفتار 

قیمـت، هدر رفته اسـت. 
@hamedghoddusi
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سردرگمی ارزی دولت، گرفتاری شرکت های ایرانی حمل ونقل بین المللی 
را دوچندان کرده است

پرتاب مستقیم به مرکز هزارتو
روزی را به خاطر بیاورید که اسحاق جهانگیری روی صفحه تلویزیون ظاهر شد و اعلام کرد پس از این ارز 
تک نرخی است، خرید و فروش آن ممنوع است، فعالیت صرافی ها در این زمینه مجاز نیست و دولت نیازهای ارزی 
همه را تامین می کند. روزهای پس از آن را هم به یاد بیاورید که این و آن در مقابل دولتی که گز نکرده، بریده بود، 
پرسش های مختلف مطرح کردند: مسافرها چگونه ارز تهیه کنند؟ دانشجوها در خارج چگونه خرجی دریافت کنند؟ 
تجار هزینه سفر تجاری خود را چگونه تامین کنند؟ ... و بالاخره رانندگان ترانزیت چگونه خرج سفر دریافت کنند؟
از همان روز اول، دولت برای هیچ پرسشی، پاسخی اندیشیده نداشت. لابد فکر کرده بودند ارز فقط برای سفارش 
کالا در اندازه های بزرگ تجاری است که آن هم بانک مرکزی انجام می دهد! دردسرها پس از آن رسید: تصمیم 

ناپخته، بخشنامه ناشیانه و اجرای شیر تو شیر.
کلاف سردرگم تامین ارزی برای مصارف مختلف حمل ونقل بین المللی، یک قلم دیگر از شاهکار آقایان است. هنوز 

در میانه گرفتاری هستیم. چند تن از مدیران شرکت های فورواردر حمل و نقل، از مصائب جدید می گویند.
از آقایان محمود رستم افشار مدیرعامل شرکت نارین شرق کالا، داود احدی، مدیرعامل شرکت پارسیان زمین دریا 

و کامبیز شجاعی نیک، مدیرعامل شرکت الیت آریا جم متشکریم.
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کامبیز شـجاعی نیک: شب بیسـتم فروردين كه 
آقـاي جهانگیـري در تلويزيـون قیمـت دلار را بـه 
صـورت دسـتوری 42.000 ريال اعـام فرمودند و 
همچنین گفتنـد هرگونه مبادله ای غیـر از اين نرخ 
قاچـاق اسـت و دولـت بـه انـدازه كافـي دلار وارد 
بـازار مي كنـد، معلـوم بـود كـه ايـن چیـزی جـز 

خودتحريمی نیست. 
مسئولین اين دولت مي گويند دولت تدبیر هستیم، 
ولي پشت اين جريان كاما بي تدبیري بود. مشخص 
بود كه هیچ برنامه ريزي وجود ندارد. در ايران ما 
چیزي حدود دو هزار شركت حمل ونقل بین المللي 
و كشتیراني و ... داريم، اما در اين تصمیمي كه گرفته 
شد اصا به موضوع حمل ونقل بین المللي توجه 
نشد؛ فقط يک پیش فرض هايی در مورد شركت های 
صادركننده و واردكننده داشتند. خب اين صادرات و 

واردات را چه كسی قرار است انجام دهد؟! 
ببینید! منافع صنعت حمل ونقل كشور به طور معمول 
آوری می گردد  ارز  و  كه موجب رشد  منطقی  و 
آن است كه برای كالاهای وارداتی مطابق قوانین 
اينكوترمز، از كد E و F استفاده كنیم )تحويل كالا 
در نقطه عزيمت در مبدا( و در مورد صادرات از ترم 
C )تحويل كالا در مبدا به خريدار با پرداخت كرايه 
حمل(. خب اين يعني چه؟ يعني اينكه گردش ارز 
در داخل كشور صورت بگیرد و مديريت حمل 
ارزی  اما تصمیمات  باشد،  با شركت هاي داخلي 
اخیر دولت، خريداران ايراني و فروشندگان ايراني 
را تشويق و مجاب كرده كه بهتر است برای حمل 
كالاهايتان با خود فروشنده هماهنگ كنید و خودتان 

را به دردسرهای بعدی نیندازيد. 
به اين ترتیب خودبه خود شركت هاي ايراني را از 
اين پروسه حذف كرده اند. همین است كه می گويم 
هم  الان  هستند.  خودتحريمي  مسبب  مسئولان 

شركت ها معطل مانده اند كه چه كار كنند.
ترابـران: در ایـن زمینـه تفاوتـی بیـن کریـر و 

نـدارد؟ وجـود  فـورواردر 
داود احـدی: حـوزه اصلـي فعالیـت كريـر و 
فـورواردر،  يكي اسـت؛ يـا دارنـد كار وارداتي انجام 
مي دهنـد يا صادراتـی. فقط نحوه فعالیـت متفاوت 
اسـت، يعني فـورواردر اصولا بین خريـدار، كرير و 

فروشنده نقش هماهنگ كننده را ايفا می كند. 
در عین حال، اصولا شركت هاي صادركننده هاي 
كالا خودشان مي دانند بايد با كدام كرير وارد مذاكره 
شوند و كمتر براي حمل كالا به سراغ فورواردرها 
مي روند. ولي در بحث واردات، اغلب واردكننده ها 

 محمود رستم افشار: 
 به نظر من، مشكل اصلي

فقدان مديريت است 
و نه سوء مديريت. 

تصميمات اين دولت 
هم در بسياري از مواقع 

بدون در نظر گرفتن 
تمام ابعاد و تبعات 
موضوع است. اول 

تصميم می گيرند و بعد 
)انشالله( فكر می کنند. 
پس چه وقت بايد اين

 نكته بديهی را درک
کنيم که اقتصاد را 
نمی شود به شكل 

دستوري هدايت کرد

و  ابعاد  بررسی  ما،  گفت وگوی  محور  ترابران: 
تبعات تصمیمات اخیر دولت و بانک مرکزی در 
زمینه تامین ارز مورد نیاز شرکت های حمل و نقل 

بین المللی است.
محمود رستم افشار: به نظر من، مشكل اصلي، 
فقدان مديريت است، و نه سوء مديريت. متاسفانه 
تصمیمات اين دولت هم در بسیاري از مواقع بدون 
در نظر گرفتن تمامی ابعاد و تبعات موضوع است. 
اول تصمیم می گیرند و بعد )انشالله( فكر می كنند. ما 
فكر می كرديم وقتي آقاي روحاني بیايند با توجه به 
به  كه  عاقه مندند  داشتند،  كه  انتخاباتی  تبلیغات 
مسائل كارشناسي اهمیت بدهند و به قول معروف 
به آن ارج بگذارند، ولي همچنان در بر همان پاشنه 
می چرخد. همین است كه يک شبه اعام می كنند 

ارز از فردا 4200 تومان می شود.
پس چه وقت بايد اين نكته بديهی را درک كنیم كه 
اقتصاد را نمی شود به شكل دستوري هدايت كرد. 
مساله عرضه و تقاضا است، ارز زماني تک نرخي 
می شود كه عرضه به اندازه كافي وجود داشته باشد 
كه متاسفانه وجود ندارد. عرضه ارز اگر به اندازه 
غیررسمي  و  قاچاق  دنبال  هیچ كس  باشد  كافي 
نمي رود و خودبه خود اين بحث  تک نرخي به وجود 
مي آيد اما اگر شما نتوانید تامین كنید، قاعدتا سوق 

داده مي شود به سمت سمت بازارهاي غیررسمي
و اما در مورد مشكات بخش حمل و نقل، بايد 
بگويم بخشنامه اولی كه بانک مركزي اباغ كرد 
واقعا فاجعه بود. بعدا انجمن شركت های حمل و 
نقل بین المللی ايران و انجمن كشتیراني روی آن 
كار كردند و تغییراتي در آن ايجاد شد، ولي هنوز 
هم ابهاماتش بسیار زياد است. از ملموس ترين آن 
شروع می كنم؛ من به عنوان يک تاجر يا بازرگان، به 
عنوان كسي كه فعالیت حمل ونقل بین المللی دارد، 
بايد حداقل در سال، سه تا چهار سفر خارجی داشته 
باشم تا براي فعالیت خودم تبلیغات و بازاريابي كنم، 
چه براي صادرات، چه براي واردات. با هزار يورويي 
كه مي خواهید به من بدهند، چطور مي توانم به اين 

سفرها بروم؟ 
تازه مي گويند سـالي يک بار براي كشـورهاي دور، 
هـزار يـورو مي دهیـم و بـرای كشـورهاي نزديـک 
500 يـورو، بقیـه اش را هم بايد خودتان تامین كنید. 
مـن از كجـا تامین كنـم؟! صرافي ها را كه بسـتید و 
مي گويیـد ارز غیرمجاز، قاچاق اسـت. بانک هم كه 
ارز نمي دهـد، در واقـع خودتان داريـد ارز دونرخي 

را اشـاعه مي دهید.

 در چرخه يك تجارت 
بين المللي سه عامل 

وجود دارد؛ صاحب کالا، 
فورواردر و کرير، اما 

در بخشنامه بانك مرکزی 
نه خبری از کرير بود

و نه فورواردر. فقط گفتند 
دو هزار يورو به راننده 

کاميون بدهيد يعني 
حمل ونقل بين المللي را 

فقط در يك راننده 
جاده اي ديدند و لاغير!
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سردرگمی ارزی دولت، گرفتاری شرکت های ایرانی حمل ونقل بین المللی 
را دوچندان کرده است

پرتاب مستقیم به مرکز هزارتو
روزی را به خاطر بیاورید که اسحاق جهانگیری روی صفحه تلویزیون ظاهر شد و اعلام کرد پس از این ارز 
تک نرخی است، خرید و فروش آن ممنوع است، فعالیت صرافی ها در این زمینه مجاز نیست و دولت نیازهای ارزی 
همه را تامین می کند. روزهای پس از آن را هم به یاد بیاورید که این و آن در مقابل دولتی که گز نکرده، بریده بود، 
پرسش های مختلف مطرح کردند: مسافرها چگونه ارز تهیه کنند؟ دانشجوها در خارج چگونه خرجی دریافت کنند؟ 
تجار هزینه سفر تجاری خود را چگونه تامین کنند؟ ... و بالاخره رانندگان ترانزیت چگونه خرج سفر دریافت کنند؟

از همان روز اول، دولت برای هیچ پرسشی، پاسخی اندیشیده نداشت. لابد فکر کرده بودند ارز فقط برای سفارش 
کالا در اندازه های بزرگ تجاری است که آن هم بانک مرکزی انجام می دهد! دردسرها پس از آن رسید: تصمیم 

ناپخته، بخشنامه ناشیانه و اجرای شیر تو شیر.
کلاف سردرگم تامین ارزی برای مصارف مختلف حمل ونقل بین المللی، یک قلم دیگر از شاهکار آقایان است. هنوز 

در میانه گرفتاری هستیم. چند تن از مدیران شرکت های فورواردر حمل و نقل، از مصائب جدید می گویند.
از آقایان محمود رستم افشار مدیرعامل شرکت نارین شرق کالا، داود احدی، مدیرعامل شرکت پارسیان زمین دریا 

و کامبیز شجاعی نیک، مدیرعامل شرکت الیت آریا جم متشکریم.
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کامبیز شـجاعی نیک: شب بیسـتم فروردين كه 
آقـاي جهانگیـري در تلويزيـون قیمـت دلار را بـه 
صـورت دسـتوری 42.000 ريال اعـام فرمودند و 
همچنین گفتنـد هرگونه مبادله ای غیـر از اين نرخ 
قاچـاق اسـت و دولـت بـه انـدازه كافـي دلار وارد 
بـازار مي كنـد، معلـوم بـود كـه ايـن چیـزی جـز 

خودتحريمی نیست. 
مسئولین اين دولت مي گويند دولت تدبیر هستیم، 
ولي پشت اين جريان كاما بي تدبیري بود. مشخص 
بود كه هیچ برنامه ريزي وجود ندارد. در ايران ما 
چیزي حدود دو هزار شركت حمل ونقل بین المللي 
و كشتیراني و ... داريم، اما در اين تصمیمي كه گرفته 
شد اصا به موضوع حمل ونقل بین المللي توجه 
نشد؛ فقط يک پیش فرض هايی در مورد شركت های 
صادركننده و واردكننده داشتند. خب اين صادرات و 

واردات را چه كسی قرار است انجام دهد؟! 
ببینید! منافع صنعت حمل ونقل كشور به طور معمول 
آوری می گردد  ارز  و  كه موجب رشد  منطقی  و 
آن است كه برای كالاهای وارداتی مطابق قوانین 
اينكوترمز، از كد E و F استفاده كنیم )تحويل كالا 
در نقطه عزيمت در مبدا( و در مورد صادرات از ترم 
C )تحويل كالا در مبدا به خريدار با پرداخت كرايه 
حمل(. خب اين يعني چه؟ يعني اينكه گردش ارز 
در داخل كشور صورت بگیرد و مديريت حمل 
ارزی  اما تصمیمات  باشد،  با شركت هاي داخلي 
اخیر دولت، خريداران ايراني و فروشندگان ايراني 
را تشويق و مجاب كرده كه بهتر است برای حمل 
كالاهايتان با خود فروشنده هماهنگ كنید و خودتان 

را به دردسرهای بعدی نیندازيد. 
به اين ترتیب خودبه خود شركت هاي ايراني را از 
اين پروسه حذف كرده اند. همین است كه می گويم 
هم  الان  هستند.  خودتحريمي  مسبب  مسئولان 

شركت ها معطل مانده اند كه چه كار كنند.
ترابـران: در ایـن زمینـه تفاوتـی بیـن کریـر و 

نـدارد؟ وجـود  فـورواردر 
داود احـدی: حـوزه اصلـي فعالیـت كريـر و 
فـورواردر،  يكي اسـت؛ يـا دارنـد كار وارداتي انجام 
مي دهنـد يا صادراتـی. فقط نحوه فعالیـت متفاوت 
اسـت، يعني فـورواردر اصولا بین خريـدار، كرير و 

فروشنده نقش هماهنگ كننده را ايفا می كند. 
در عین حال، اصولا شركت هاي صادركننده هاي 
كالا خودشان مي دانند بايد با كدام كرير وارد مذاكره 
شوند و كمتر براي حمل كالا به سراغ فورواردرها 
مي روند. ولي در بحث واردات، اغلب واردكننده ها 

 محمود رستم افشار: 
 به نظر من، مشكل اصلي

فقدان مديريت است 
و نه سوء مديريت. 

تصميمات اين دولت 
هم در بسياري از مواقع 

بدون در نظر گرفتن 
تمام ابعاد و تبعات 
موضوع است. اول 

تصميم می گيرند و بعد 
)انشالله( فكر می کنند. 
پس چه وقت بايد اين

 نكته بديهی را درک
کنيم که اقتصاد را 
نمی شود به شكل 

دستوري هدايت کرد

و  ابعاد  بررسی  ما،  گفت وگوی  محور  ترابران: 
تبعات تصمیمات اخیر دولت و بانک مرکزی در 
زمینه تامین ارز مورد نیاز شرکت های حمل و نقل 

بین المللی است.
محمود رستم افشار: به نظر من، مشكل اصلي، 
فقدان مديريت است، و نه سوء مديريت. متاسفانه 
تصمیمات اين دولت هم در بسیاري از مواقع بدون 
در نظر گرفتن تمامی ابعاد و تبعات موضوع است. 
اول تصمیم می گیرند و بعد )انشالله( فكر می كنند. ما 
فكر می كرديم وقتي آقاي روحاني بیايند با توجه به 
به  كه  عاقه مندند  داشتند،  كه  انتخاباتی  تبلیغات 
مسائل كارشناسي اهمیت بدهند و به قول معروف 
به آن ارج بگذارند، ولي همچنان در بر همان پاشنه 
می چرخد. همین است كه يک شبه اعام می كنند 

ارز از فردا 4200 تومان می شود.
پس چه وقت بايد اين نكته بديهی را درک كنیم كه 
اقتصاد را نمی شود به شكل دستوري هدايت كرد. 
مساله عرضه و تقاضا است، ارز زماني تک نرخي 
می شود كه عرضه به اندازه كافي وجود داشته باشد 
كه متاسفانه وجود ندارد. عرضه ارز اگر به اندازه 
غیررسمي  و  قاچاق  دنبال  هیچ كس  باشد  كافي 
نمي رود و خودبه خود اين بحث  تک نرخي به وجود 
مي آيد اما اگر شما نتوانید تامین كنید، قاعدتا سوق 

داده مي شود به سمت سمت بازارهاي غیررسمي
و اما در مورد مشكات بخش حمل و نقل، بايد 
بگويم بخشنامه اولی كه بانک مركزي اباغ كرد 
واقعا فاجعه بود. بعدا انجمن شركت های حمل و 
نقل بین المللی ايران و انجمن كشتیراني روی آن 
كار كردند و تغییراتي در آن ايجاد شد، ولي هنوز 
هم ابهاماتش بسیار زياد است. از ملموس ترين آن 
شروع می كنم؛ من به عنوان يک تاجر يا بازرگان، به 
عنوان كسي كه فعالیت حمل ونقل بین المللی دارد، 
بايد حداقل در سال، سه تا چهار سفر خارجی داشته 
باشم تا براي فعالیت خودم تبلیغات و بازاريابي كنم، 
چه براي صادرات، چه براي واردات. با هزار يورويي 
كه مي خواهید به من بدهند، چطور مي توانم به اين 

سفرها بروم؟ 
تازه مي گويند سـالي يک بار براي كشـورهاي دور، 
هـزار يـورو مي دهیـم و بـرای كشـورهاي نزديـک 
500 يـورو، بقیـه اش را هم بايد خودتان تامین كنید. 
مـن از كجـا تامین كنـم؟! صرافي ها را كه بسـتید و 
مي گويیـد ارز غیرمجاز، قاچاق اسـت. بانک هم كه 
ارز نمي دهـد، در واقـع خودتان داريـد ارز دونرخي 

را اشـاعه مي دهید.

 در چرخه يك تجارت 
بين المللي سه عامل 

وجود دارد؛ صاحب کالا، 
فورواردر و کرير، اما 

در بخشنامه بانك مرکزی 
نه خبری از کرير بود

و نه فورواردر. فقط گفتند 
دو هزار يورو به راننده 

کاميون بدهيد يعني 
حمل ونقل بين المللي را 

فقط در يك راننده 
جاده اي ديدند و لاغير!
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داخلی هستند ولي من تراكنش مالي ارزی دارم و 
مجبورم به نماينده  خارجی شركت، ارز پرداخت 
كنم ، مجبور هستم بابت كرايه حمل كالايي كه وارد 
شده، فاكتور رسمي صادر كنم و اينجا اتفاقا يک 
فرصت خیلي خوبي است براي شفاف سازي. دولت 
مي تواند از اين قضیه استفاده كند، چون منِ شركت 
حمل ديگر نمي توانم دو دفتر داشته باشم، مجبورم 
فاكتور صادر كنم و Debit Note را ضمیمه فاكتور 

و اسنادم كنم و به دنبال ارز بروم. 
ترابـران: بهتر اسـت بـه نکاتی که در بخشـنامه 
بانـک مرکـزی به آنها توجـه نشـده و الان برای 
شـرکت های حمل و نقل بین المللی دردسرسـاز 

شـده اسـت، به تفصیل اشـاره کنید.
رستم افشار: به نكات بسیاری توجه نشده است. 
تنها نكته اي كه در بخشنامه اولیه ذكر شده بود اين 
بود كه ارز رانندگان به مبلغ 2000 يورو تخصیص  
داده خواهد شد. حالا بگذريم از اينكه  معلوم نبود 
اين 2000 يورو بابت چیست؟ پول رفت وبرگشت 

است؟ پول پیش كرايه است؟ پس كرايه است؟ 
به هر حال اين موضوع را انجمن صنفی شركت های 
حمل ونقل بین المللی ايران بررسي كرد و بعد از 
بررسي ، پیشنهاداتی به بانک مركزی ارائه شد، ولي 
هنوز هیچ تصمیمي در مورد آن گرفته نشده است.

ببینید! در چرخه يک تجارت بین المللي سه عامل 
وجود دارد؛ صاحب كالا، فورواردر و كرير، اما در 
بخشنامه بانک مركزی نه خبری از كرير بود و نه 
فورواردر. فقط گفتند دو هزار يورو به راننده كامیون 
بدهید يعني حمل ونقل بین المللي را فقط در يک 

راننده جاده اي ديدند و لاغیر! 
در بخشنامه بانک مركزی، يكی از مداركی كه از 
شركت ها خواسته شده، اصل فاكتور نماينده خارجی 
شركت حمل به همراه تايیديه قرارداد نمايندگی آن 
شركت با شركت فورواردر داخلی است؛ در حالی 
كه آن شركت خارجي قرار نیست از حاشیه سودی 
كه من براي صاحب كالا در نظر گرفته ام اطاع 
قیمتي  كرير يک  است  اين  واقعیت  باشد.  داشته 
مي دهد به فورواردر و فورواردر بر اساس آن قیمت 
و با توجه به نوع، حجم و وزن كالا، فصل حمل 
و نوع حمل )دريايی، ريلی يا جاده ای( يک حاشیه 
سودی را براي خودش در نظر مي گیرد. حالا گیريم 
شركت فورواردرخارجی برای ما يک صورتحساب 
)با اضافه كردن سود ما( صادر و ارسال كرد، نه تنها 
برای دريافت كمیسیون خود مشكل پیدا می كنیم، 
بلكه شركت حمل خارجی مدعی میزان سود ما 

خواهد شد.
احدی: شركت های قديمی تر و باسابقه تر شايد 
بتوانند با طرف های خارجی خود اين هماهنگی ها را 
انجام دهند و صورت حساب حمل كالا را بعاوه 
حاشیه سود خودشان از طرف خارجی بگیرند، اما 
شركت های جوانتر نمی توانند. ما بايد چه كار كنیم؟  
بايد جعل كنیم؟! بايد Debit Note نماينده  را آن 
قدر بالا و پايین كنیم تا به عدد فروش خودمان 
برسیم؟ خب اينجا شركت ها را وادار به كار خاف 

می كنند. چرا بايد اين طور باشد. 
بعد تازه، بانک های ما كه به حساب من پول واريز 
واريز  خارجی  طرف  آن  حساب  به  نمی كنند، 
مي كنند. باشد اصا به حساب آن طرف واريز كنند، 
چه زمانی واريز مي كنند؟ قرار است فاكتور به فاكتور 
واريز كنند؟! من پیش نماينده ام اعتبار دارم و مثا 
هر دو ماه يک بار پرداخت مي كنم، در شرايط فعلی 
نماينده من كافه مي شود اگر مبلغ فاكتورها تک 
تک به حسابش واريز شود. كارمزد بانک مقصد چه 
مي شود؟ اينها موضوعاتي است كه به آنها توجهی 

نشده است.
شـجاعی نیک: به طور مثـال ارزش كالاهای يک 
شـركت بازرگانی بابـت حواله هزاران دلار اسـت، 
ولـي كرايه هـای حمل ونقـل 500 دلار تـا نهايتـا 6 
هـزار دلار اسـت. چنین تراكنشـي اصـا منطقي و 
مقرون به صرفـه نیسـت، چـون هـر كـدام از ايـن 
حواله هـا شـامل كارمزدهـای فراوانـی می شـود و 

خود يک بحران است.
احدی: اصا نماينده من همكاري كرد و حاشیه 
سود من را روي Debit Note لحاظ كرد و اصل 
سند را برای من فرستاد. من دادم دست مشتري، 
مشتري رفت بانک و ثبت خدمت كرد. حالا پول 
كرايه حمل و سود من رفته به حساب نماينده. من 
چطوري بايد پولم را برگردان؟! با چمدان؟! جريان 
نقدينگی شركت و حقوق پرسنل من چه می شود؟ 
ما فعالان حمل ونقل دو موضوع برايمان خیلي مهم 
است؛ دقت و سرعت. محموله  من از آمريكا سه 
روزه به تهران می آيد. صاحب كالا چطور مي خواهد 
ظرف اين مدت پول من را حواله كند؟ خب من 
هم بارش را تحويل نمي دهم. روند تسويه حساب 
با مشتري ها در 60 درصد مواقع همین است. در 
واقع در اين بازار در ازاي قبضي كه مي دهم پولم 
را مي خواهم. پس نمي توانم اسناد حمل مشتري را 
به او تحويل بدهم. ممكن است اين پروسه ای كه 
آقايان تعريف كرده اند يک ماه طول بكشد، تكلیف 

 رستم افشار: در بند 3 
بخشنامه آمده انتقال 
موجودي حساب ارزي 
شرکت هاي حمل بين المللي

 اعم از شرکت هاي ايراني 
و نمايندگان شرکت هاي 
خارجي، در مقابل 
صورتحساب و مستندات 
مربوطه بلامانع است. 
امروز يكي از دوستانم 
رفته و از بانك ملت

در اين مورد پرس وجو 
کرده، گفتند شما برو ارز 
بخر و برای ما بياور، 
تا اجازه اش را از 
بانك مرکزي بگيريم! 
يعنی شما بايد برويد

 دلار 6200 تومانی 
بگيريد تا برايتان حواله
 4200 تومانی بزنند؟!

با فورواردرها كار می كنند. اين در حالی است كه 
بانک مركزی،  بخشنامه  بندهاي  از  در هیچ كدام 
اشاره ای به  شركت  فورواردر داخلي نشده است. 
بین المللي  حمل ونقل  شركت  اسم  جا  دو  فقط 

خارجي را آورده اند. پس ما كجاي كار هستیم؟!
در اين بحث، به نظر من مشكاتي كه شركت هاي 
از شركت هاي كرير  بیشتر  دارند خیلي  فورواردر 
است؛ معضل اصلی كريرها، تامین مخارج سفر و 
پرداخت كرايه ها به راننده هاست كه همه اين مسائل، 
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چیست؟ تكلیف بارهای هوايی كه سرعت در آنها 
حرف اول را می زند چیست؟ 

رستم افشار: همه اينها نشان می دهد كسانی كه 
مقررات را نوشته اند، اساسا دركی از پیچیدگی های 

عملیات حمل و نقل نداشته اند. 
در بند ديگری از بخشنامه بانک مركزی آمده: در 
صورت درخواست صاحب كالا و موافقت شركت 
حمل ونقل خارجي، مبلغ كرايه حمل مي تواند به 
حساب شركت حمل ونقل داخلي كه نماينده آن 
شركت خارجي باشد واريز شود. اينجا چند سوال 
در  به حساب من  را  مبلغ  اين  اگر  مي آيد؛  پیش 
اينجا واريز كنند، من با آن چه كار مي توانم كنم؟ 
آيا مي توانم به صورت ارزی آن را از بانک بگیرم 
تا پس كرايه  كامیون هاي كريرها را پرداخت كنم؟ آيا 
از حساب خودم مي توانم به حساب كرير ايراني 
واريز كنم؟ بقیه اش را چطور مي توانم خرج كنم؟ 
اجازه خرجش را دارم يا نه؟ بعد آن كرير ايراني 
كه مي خواهد پیش كرايه بدهد به راننده اش برود 
براي صادرات يا واردات، آيا مي تواند اين مبلغ را از 

حسابش دربیاورد و به آنها بدهد. 
 Receiving از طـرف ديگـر، من سال هاسـت كـه
Agent يک شـركت ايتالیايی هستم، ولی قراردادي 
رسـمی بـه عنـوان نمايندگـي بـا آنهـا نـدارم، طی 
ايـن سـال ها براسـاس اعتبـار، بـا هـم كار كرده ايـم 
و مشـكلی هـم وجـود نداشـته، خـب الان تكلیف 
چیسـت؟ اينهـا همـه نـكات مبهمـي اسـت كـه 
متاسفانه در اين بخشنامه ديده نشـده است. در حال 
صحبـت با بانک مركزي هسـتیم، ولـي خب هنوز 

هیچ چیز مشـخص نیسـت.
يک صحبت ديگري كه ما در جلسه با بانک مركزی 
مطرح كرديم و قرار است روي آن كار كنند اين 
است كه اين بخشنامه مانند اكثر بخشنامه های دولتی، 
از تاريخ صدور به بعد اعتبار دارد، خب حالا بايد با 
بدهی های قبلي  چه كار كنیم. همانطور كه می دانید 
پروسه حمل از بازاريابی تا اجرا، به طور معمول سه 
تا چهار ماه طول مي كشد. البته ظاهرا بانک مركزي 
با دوماه فرجه موافقت كرده، ولي دوستاني كه آنجا 
مذاكره كردند گفتند دو ماه كم است و حداقل بايد 

تا چهار ماه را پوشش بدهید. 
احدی: در تكمیل صحبت های آقای افشار درباره 
اشكالات بخشنامه بايد بگويم از ب بسم الله مشكل 
دارد. در همان بند اول، گفته در صورت درخواست 
واردكننده كالا.... معضل اصلي همینجاست؛ اصا 
موضوع به واردكننده ارتباطي ندارد. واردكننده كالا 

اين زحمت را به خودش نخواهد داد كه دنبال كرايه 
حمل شركت داخلي باشد. مي گويد من مي روم از 
ترم C استفاده مي كنم و خاص. براي چه يک بار 
بروم كالايم را ثبت كنم، و بعد هم بروم سراغ كرايه 

حمل اين آقا. 
كنم كه خیلی جالب  تعريف  برايتان  را  ماجرايی 
است. من با يكي از مشتري هايم به بانک رفتیم. بانک 
اولین چیزی كه به مشتري گفت اين بود كه حالا 
اوضاع خیلی بهتر شده است چون تعداد واسطه ها 
كمتر مي شود! يعني ما را به عنوان واسطه قلمداد 
می كنند! آن هم جلوی مشتری! در صورتی  كه ما 
مسئولیت هايي داريم كه در ازاي اين مسئولیت ها، 
خودمان را بیمه كرده ايم. اين مسئولیت هاي برای ما 

هزينه آور است 
ما به داخل كشور ارز وارد كرده ايم؛ به جای اينكه 
بگذاريم ارز خارج شود، اما حالا اگر ترم عوض 
شود چه اتفاقی می افتد؟ براساس تجربه می گويم 
موارد،  درصد   70 تا   60 در  سال ها  اين  در  كه 
فروشنده هاي كالا، قیمت هاي گران تري براي حمل 
پیشنهاد كرده اند. نمونه ها فراوان است. همین چند 
وقت پیش، بابت كانتینري كه من از چین مثا با 
كرايه 1000 هزار دلار حمل می كنم، شركت ... به 
عنوان صاحب كالا، به مشتري من 7000 دلار قیمت 
داد. ارز به همین راحتي از مملكت خارج مي شود. 
باز هم تاكید می كنم كه اصولا بايد نحوه پرداخت 
- حالا چه از طريق سیستم بانكي و يا هر روش 
ديگری - از طريق شركت حمل ونقل باشد. يعني 
شركت حمل ونقل، فاكتورهاي كريرها را با اسناد 
مثبته حمل، به بانک ببرد و درخواست حواله ارزی 
بدهد. حالا بماند كه وقتي شما مي رويد حواله ارزي 
درخواست كنید، بانک به شما مي گويد 500 دلار بده؛ 
وقتي مي گويي 500 دلار را از كجا بیاورم، مي گويد 
برو از بازار آزاد تهیه كن. اين خنده دارترين حرفي 

است كه يک بانک مي تواند به آدم بزند. 
دولت متوجه نیسـت كـه نماينده ها در حـال خارج 
شـدن از ايران هسـتند. بـه عنوان مثـال: نماينده های 
خارجـی مـا در آلمـان و ژاپـن اعـام كرده انـد كـه 
ديگر با ما كار نمي كنند. ما شـبكه نمايندگی بسـیار 
بزرگی داشـتیم كه آنها هم ايـن همكاری را متوقف 
كرده انـد، حالا به قـول آقای شـجاعی دچار تحريم 

داخلی هم هسـتیم.
شجاعی نیک: حمل ونقل بین المللي ما در حال 
نابودی است. من چند روز قبل بانک بودم، صراحتا 
اعام كردند كمكی از دستشان ساخته نیست، گفتند 

 داود احدی: اصولا 
شرکت هاي صادرکننده هاي 
کالا خودشان مي دانند بايد 

با کدام کرير وارد مذاکره 
شوند و کمتر براي حمل 

کالاهايشان به سراغ 
فورواردرها مي روند، ولي 

در بحث واردات، اغلب 
واردکننده ها با فورواردرها 

کار می کنند. اين در 
حالی است که در هيچ 

کدام از بندهاي بخشنامه 
بانك مرکزی، اشاره ای به  

شرکت  فورواردر داخلي 
نشده است. فقط دو جا 
اسم شرکت حمل ونقل 

بين المللي خارجي را
آورده اند پس ما 

کجاي کار هستيم؟!

بايد ثبت سفارش را ببريد همان بانكي كه آن شركت 
بازرگانی )صاحب كالا( در آنجا حساب دارد و در 

آنجا اعام كنید. 
در حال حاضر،  گفتند  احدي  آقاي  كه  همانطور 
فروشنده می تواند هرقدر كه دلش خواست كالايش 
منبع  يک  است  ممكن  حتي  بفروشد.  گران تر  را 
درآمدي براي دلالان و رانت خواران ايجاد شود كه 
مثا كرايه 1000 دلاری را 7 هزار دلار اعام كنند و 

يک سودي هم از اين مابه التفاوت ارز ببرند. 
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داخلی هستند ولي من تراكنش مالي ارزی دارم و 
مجبورم به نماينده  خارجی شركت، ارز پرداخت 
كنم ، مجبور هستم بابت كرايه حمل كالايي كه وارد 
شده، فاكتور رسمي صادر كنم و اينجا اتفاقا يک 
فرصت خیلي خوبي است براي شفاف سازي. دولت 
مي تواند از اين قضیه استفاده كند، چون منِ شركت 
حمل ديگر نمي توانم دو دفتر داشته باشم، مجبورم 
فاكتور صادر كنم و Debit Note را ضمیمه فاكتور 

و اسنادم كنم و به دنبال ارز بروم. 
ترابـران: بهتر اسـت بـه نکاتی که در بخشـنامه 
بانـک مرکـزی به آنها توجـه نشـده و الان برای 
شـرکت های حمل و نقل بین المللی دردسرسـاز 

شـده اسـت، به تفصیل اشـاره کنید.
رستم افشار: به نكات بسیاری توجه نشده است. 
تنها نكته اي كه در بخشنامه اولیه ذكر شده بود اين 
بود كه ارز رانندگان به مبلغ 2000 يورو تخصیص  
داده خواهد شد. حالا بگذريم از اينكه  معلوم نبود 
اين 2000 يورو بابت چیست؟ پول رفت وبرگشت 

است؟ پول پیش كرايه است؟ پس كرايه است؟ 
به هر حال اين موضوع را انجمن صنفی شركت های 
حمل ونقل بین المللی ايران بررسي كرد و بعد از 
بررسي ، پیشنهاداتی به بانک مركزی ارائه شد، ولي 
هنوز هیچ تصمیمي در مورد آن گرفته نشده است.

ببینید! در چرخه يک تجارت بین المللي سه عامل 
وجود دارد؛ صاحب كالا، فورواردر و كرير، اما در 
بخشنامه بانک مركزی نه خبری از كرير بود و نه 
فورواردر. فقط گفتند دو هزار يورو به راننده كامیون 
بدهید يعني حمل ونقل بین المللي را فقط در يک 

راننده جاده اي ديدند و لاغیر! 
در بخشنامه بانک مركزی، يكی از مداركی كه از 
شركت ها خواسته شده، اصل فاكتور نماينده خارجی 
شركت حمل به همراه تايیديه قرارداد نمايندگی آن 
شركت با شركت فورواردر داخلی است؛ در حالی 
كه آن شركت خارجي قرار نیست از حاشیه سودی 
كه من براي صاحب كالا در نظر گرفته ام اطاع 
قیمتي  كرير يک  است  اين  واقعیت  باشد.  داشته 
مي دهد به فورواردر و فورواردر بر اساس آن قیمت 
و با توجه به نوع، حجم و وزن كالا، فصل حمل 
و نوع حمل )دريايی، ريلی يا جاده ای( يک حاشیه 
سودی را براي خودش در نظر مي گیرد. حالا گیريم 
شركت فورواردرخارجی برای ما يک صورتحساب 
)با اضافه كردن سود ما( صادر و ارسال كرد، نه تنها 
برای دريافت كمیسیون خود مشكل پیدا می كنیم، 
بلكه شركت حمل خارجی مدعی میزان سود ما 

خواهد شد.
احدی: شركت های قديمی تر و باسابقه تر شايد 
بتوانند با طرف های خارجی خود اين هماهنگی ها را 
انجام دهند و صورت حساب حمل كالا را بعاوه 
حاشیه سود خودشان از طرف خارجی بگیرند، اما 
شركت های جوانتر نمی توانند. ما بايد چه كار كنیم؟  
بايد جعل كنیم؟! بايد Debit Note نماينده  را آن 
قدر بالا و پايین كنیم تا به عدد فروش خودمان 
برسیم؟ خب اينجا شركت ها را وادار به كار خاف 

می كنند. چرا بايد اين طور باشد. 
بعد تازه، بانک های ما كه به حساب من پول واريز 
واريز  خارجی  طرف  آن  حساب  به  نمی كنند، 
مي كنند. باشد اصا به حساب آن طرف واريز كنند، 
چه زمانی واريز مي كنند؟ قرار است فاكتور به فاكتور 
واريز كنند؟! من پیش نماينده ام اعتبار دارم و مثا 
هر دو ماه يک بار پرداخت مي كنم، در شرايط فعلی 
نماينده من كافه مي شود اگر مبلغ فاكتورها تک 
تک به حسابش واريز شود. كارمزد بانک مقصد چه 
مي شود؟ اينها موضوعاتي است كه به آنها توجهی 

نشده است.
شـجاعی نیک: به طور مثـال ارزش كالاهای يک 
شـركت بازرگانی بابـت حواله هزاران دلار اسـت، 
ولـي كرايه هـای حمل ونقـل 500 دلار تـا نهايتـا 6 
هـزار دلار اسـت. چنین تراكنشـي اصـا منطقي و 
مقرون به صرفـه نیسـت، چـون هـر كـدام از ايـن 
حواله هـا شـامل كارمزدهـای فراوانـی می شـود و 

خود يک بحران است.
احدی: اصا نماينده من همكاري كرد و حاشیه 
سود من را روي Debit Note لحاظ كرد و اصل 
سند را برای من فرستاد. من دادم دست مشتري، 
مشتري رفت بانک و ثبت خدمت كرد. حالا پول 
كرايه حمل و سود من رفته به حساب نماينده. من 
چطوري بايد پولم را برگردان؟! با چمدان؟! جريان 
نقدينگی شركت و حقوق پرسنل من چه می شود؟ 
ما فعالان حمل ونقل دو موضوع برايمان خیلي مهم 
است؛ دقت و سرعت. محموله  من از آمريكا سه 
روزه به تهران می آيد. صاحب كالا چطور مي خواهد 
ظرف اين مدت پول من را حواله كند؟ خب من 
هم بارش را تحويل نمي دهم. روند تسويه حساب 
با مشتري ها در 60 درصد مواقع همین است. در 
واقع در اين بازار در ازاي قبضي كه مي دهم پولم 
را مي خواهم. پس نمي توانم اسناد حمل مشتري را 
به او تحويل بدهم. ممكن است اين پروسه ای كه 
آقايان تعريف كرده اند يک ماه طول بكشد، تكلیف 

 رستم افشار: در بند 3 
بخشنامه آمده انتقال 
موجودي حساب ارزي 
شرکت هاي حمل بين المللي
 اعم از شرکت هاي ايراني 
و نمايندگان شرکت هاي 
خارجي، در مقابل 
صورتحساب و مستندات 
مربوطه بلامانع است. 
امروز يكي از دوستانم 
رفته و از بانك ملت
در اين مورد پرس وجو 
کرده، گفتند شما برو ارز 
بخر و برای ما بياور، 
تا اجازه اش را از 
بانك مرکزي بگيريم! 
يعنی شما بايد برويد
 دلار 6200 تومانی 
بگيريد تا برايتان حواله
 4200 تومانی بزنند؟!

با فورواردرها كار می كنند. اين در حالی است كه 
بانک مركزی،  بخشنامه  بندهاي  از  در هیچ كدام 
اشاره ای به  شركت  فورواردر داخلي نشده است. 
بین المللي  حمل ونقل  شركت  اسم  جا  دو  فقط 

خارجي را آورده اند. پس ما كجاي كار هستیم؟!
در اين بحث، به نظر من مشكاتي كه شركت هاي 
از شركت هاي كرير  بیشتر  دارند خیلي  فورواردر 
است؛ معضل اصلی كريرها، تامین مخارج سفر و 
پرداخت كرايه ها به راننده هاست كه همه اين مسائل، 
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چیست؟ تكلیف بارهای هوايی كه سرعت در آنها 
حرف اول را می زند چیست؟ 

رستم افشار: همه اينها نشان می دهد كسانی كه 
مقررات را نوشته اند، اساسا دركی از پیچیدگی های 

عملیات حمل و نقل نداشته اند. 
در بند ديگری از بخشنامه بانک مركزی آمده: در 
صورت درخواست صاحب كالا و موافقت شركت 
حمل ونقل خارجي، مبلغ كرايه حمل مي تواند به 
حساب شركت حمل ونقل داخلي كه نماينده آن 
شركت خارجي باشد واريز شود. اينجا چند سوال 
در  به حساب من  را  مبلغ  اين  اگر  مي آيد؛  پیش 
اينجا واريز كنند، من با آن چه كار مي توانم كنم؟ 
آيا مي توانم به صورت ارزی آن را از بانک بگیرم 
تا پس كرايه  كامیون هاي كريرها را پرداخت كنم؟ آيا 
از حساب خودم مي توانم به حساب كرير ايراني 
واريز كنم؟ بقیه اش را چطور مي توانم خرج كنم؟ 
اجازه خرجش را دارم يا نه؟ بعد آن كرير ايراني 
كه مي خواهد پیش كرايه بدهد به راننده اش برود 
براي صادرات يا واردات، آيا مي تواند اين مبلغ را از 

حسابش دربیاورد و به آنها بدهد. 
 Receiving از طـرف ديگـر، من سال هاسـت كـه
Agent يک شـركت ايتالیايی هستم، ولی قراردادي 
رسـمی بـه عنـوان نمايندگـي بـا آنهـا نـدارم، طی 
ايـن سـال ها براسـاس اعتبـار، بـا هـم كار كرده ايـم 
و مشـكلی هـم وجـود نداشـته، خـب الان تكلیف 
چیسـت؟ اينهـا همـه نـكات مبهمـي اسـت كـه 
متاسفانه در اين بخشنامه ديده نشـده است. در حال 
صحبـت با بانک مركزي هسـتیم، ولـي خب هنوز 

هیچ چیز مشـخص نیسـت.
يک صحبت ديگري كه ما در جلسه با بانک مركزی 
مطرح كرديم و قرار است روي آن كار كنند اين 
است كه اين بخشنامه مانند اكثر بخشنامه های دولتی، 
از تاريخ صدور به بعد اعتبار دارد، خب حالا بايد با 
بدهی های قبلي  چه كار كنیم. همانطور كه می دانید 
پروسه حمل از بازاريابی تا اجرا، به طور معمول سه 
تا چهار ماه طول مي كشد. البته ظاهرا بانک مركزي 
با دوماه فرجه موافقت كرده، ولي دوستاني كه آنجا 
مذاكره كردند گفتند دو ماه كم است و حداقل بايد 

تا چهار ماه را پوشش بدهید. 
احدی: در تكمیل صحبت های آقای افشار درباره 
اشكالات بخشنامه بايد بگويم از ب بسم الله مشكل 
دارد. در همان بند اول، گفته در صورت درخواست 
واردكننده كالا.... معضل اصلي همینجاست؛ اصا 
موضوع به واردكننده ارتباطي ندارد. واردكننده كالا 

اين زحمت را به خودش نخواهد داد كه دنبال كرايه 
حمل شركت داخلي باشد. مي گويد من مي روم از 
ترم C استفاده مي كنم و خاص. براي چه يک بار 
بروم كالايم را ثبت كنم، و بعد هم بروم سراغ كرايه 

حمل اين آقا. 
كنم كه خیلی جالب  تعريف  برايتان  را  ماجرايی 
است. من با يكي از مشتري هايم به بانک رفتیم. بانک 
اولین چیزی كه به مشتري گفت اين بود كه حالا 
اوضاع خیلی بهتر شده است چون تعداد واسطه ها 
كمتر مي شود! يعني ما را به عنوان واسطه قلمداد 
می كنند! آن هم جلوی مشتری! در صورتی  كه ما 
مسئولیت هايي داريم كه در ازاي اين مسئولیت ها، 
خودمان را بیمه كرده ايم. اين مسئولیت هاي برای ما 

هزينه آور است 
ما به داخل كشور ارز وارد كرده ايم؛ به جای اينكه 
بگذاريم ارز خارج شود، اما حالا اگر ترم عوض 
شود چه اتفاقی می افتد؟ براساس تجربه می گويم 
موارد،  درصد   70 تا   60 در  سال ها  اين  در  كه 
فروشنده هاي كالا، قیمت هاي گران تري براي حمل 
پیشنهاد كرده اند. نمونه ها فراوان است. همین چند 
وقت پیش، بابت كانتینري كه من از چین مثا با 
كرايه 1000 هزار دلار حمل می كنم، شركت ... به 
عنوان صاحب كالا، به مشتري من 7000 دلار قیمت 
داد. ارز به همین راحتي از مملكت خارج مي شود. 
باز هم تاكید می كنم كه اصولا بايد نحوه پرداخت 
- حالا چه از طريق سیستم بانكي و يا هر روش 
ديگری - از طريق شركت حمل ونقل باشد. يعني 
شركت حمل ونقل، فاكتورهاي كريرها را با اسناد 
مثبته حمل، به بانک ببرد و درخواست حواله ارزی 
بدهد. حالا بماند كه وقتي شما مي رويد حواله ارزي 
درخواست كنید، بانک به شما مي گويد 500 دلار بده؛ 
وقتي مي گويي 500 دلار را از كجا بیاورم، مي گويد 
برو از بازار آزاد تهیه كن. اين خنده دارترين حرفي 

است كه يک بانک مي تواند به آدم بزند. 
دولت متوجه نیسـت كـه نماينده ها در حـال خارج 
شـدن از ايران هسـتند. بـه عنوان مثـال: نماينده های 
خارجـی مـا در آلمـان و ژاپـن اعـام كرده انـد كـه 
ديگر با ما كار نمي كنند. ما شـبكه نمايندگی بسـیار 
بزرگی داشـتیم كه آنها هم ايـن همكاری را متوقف 
كرده انـد، حالا به قـول آقای شـجاعی دچار تحريم 

داخلی هم هسـتیم.
شجاعی نیک: حمل ونقل بین المللي ما در حال 
نابودی است. من چند روز قبل بانک بودم، صراحتا 
اعام كردند كمكی از دستشان ساخته نیست، گفتند 

 داود احدی: اصولا 
شرکت هاي صادرکننده هاي 
کالا خودشان مي دانند بايد 

با کدام کرير وارد مذاکره 
شوند و کمتر براي حمل 

کالاهايشان به سراغ 
فورواردرها مي روند، ولي 

در بحث واردات، اغلب 
واردکننده ها با فورواردرها 

کار می کنند. اين در 
حالی است که در هيچ 

کدام از بندهاي بخشنامه 
بانك مرکزی، اشاره ای به  

شرکت  فورواردر داخلي 
نشده است. فقط دو جا 
اسم شرکت حمل ونقل 

بين المللي خارجي را
آورده اند پس ما 

کجاي کار هستيم؟!

بايد ثبت سفارش را ببريد همان بانكي كه آن شركت 
بازرگانی )صاحب كالا( در آنجا حساب دارد و در 

آنجا اعام كنید. 
در حال حاضر،  گفتند  احدي  آقاي  كه  همانطور 
فروشنده می تواند هرقدر كه دلش خواست كالايش 
منبع  يک  است  ممكن  حتي  بفروشد.  گران تر  را 
درآمدي براي دلالان و رانت خواران ايجاد شود كه 
مثا كرايه 1000 دلاری را 7 هزار دلار اعام كنند و 

يک سودي هم از اين مابه التفاوت ارز ببرند. 
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اسـت. در بند دو تبصره 1 اين بخشـنامه آمده است: 
تامیـن و انتقـال ارز بابت هزينه هاي دمـوراژ و حق 
توقف پس از ارائه صورت حسـاب ها و مسـتندات 
مربوطـه )سـند ترخیصیه يـا صورت حسـاب كالا( 
بامانـع اسـت. ايـن يعني چـه؟ چطوري؟ توسـط 
چـه كسـي؟ بعـد بنـد 3 مي گويـد نقـل و انتقـال 
موجـودي حسـاب  ارزي شـركت هاي حمل ونقل 
بین المللـي اعم از شـركت هاي ايراني و نمايندگان 
شـركت هاي خارجي در مقابل صورت حسـاب و 

مستندات مربوطه بامانع است. 
حـالا يک نكته خنـده دار برايتان بگويـم امروز يكي 
از دوسـتانم می گفت رفته و بانک ملت پرسـیده كه 
شـما چطور مي توانید ايـن كار را انجام دهید. گفتند 
شـما بـرو ارز بخـر و برای ما بیـاور، تا اجـازه اش را 
از بانـک مركـزي بگیريم! مـا ارز را از كجا بخريم و 
بیـاورم؟! از بـازار آزاد؟ اگـر قرار باشـد از بـازار آزاد، 
ارز بخريـم كـه از طريـق همیـن صرافي هـا حوالـه 
مي كنیـم. بیاوريـم بـه تـو بدهیم كـه تازه تـو بروي 
از بانـک مركـزي مجوز بگیـري كه براي مـا حواله 
كني؟! شـما بايد برويد دلار 6200 تومانی بگیريد تا 

برايتان حوالـه 4200 تومانی بزنند!
رستم افشار: البته من اخیرا توانستم در يک مورد 
انجام  به روش جديد  را  ارزی  انتقال  و  نقل  اين 
بدهم، جالب است بدانید بانک )بانک تجارت( مبلغ 
صورتحساب ما را حواله كرد به نماينده اش در ايتالیا 
كه يک بانک مشخصي است. و يک هزينه تقريبا 
300 تا 350 يورويي هزينه انتقال اين پول به بانک 
نماينده تجاري بانک تجارت شد، اما در آن بانک 
ايتالیايی حساب نداشتیم. بنابراين حدود 150 تا 200 
يورو هم هزينه انتقال پول از بانک نماينده بانک 
تجارت به بانک ما شد، يعني چیزي حدود 450 تا 

500 يورو فقط هزينه ترانسفر اين مبلغ شد!
مگر اين شركت فورواردر چقدر در يک معامله 
استفاده داشته كه بخواهد اين همه هزينه كند؟ البته 
به نفع صاحب كالا شده است. صاحب كالايي كه 
بايد 46 هزار يورو با ارز مثا 7 هزار تومان مي خريد 

الان با ارز 5 هزار تومان می خرد. 
ترابران: پیشنهاد شما چیست؟

شجاعی نیک: در يک كام حذف تحريم داخلي. 
يعني اقدام عملي براي تشويق مشتريان در واردات 
با ترم E و F و در صادرات با ترم C. خیلی ساده 
مي توانند بگويند كه فرضا در ثبت سفارش به جاي 
يک شركت خارجي، مكلف هستید يک شركت 
ايراني را به عنوان يک شركت حمل ونقل معرفي 

كنید. به اين ترتیب هم قیمت ها متعادل مي شود، هم 
و  مي آيد  وجود  به  كشورمان  براي  اشتغال زايی 

گردش ارزی افزايش می يابد.
احتمالا  آينده  ماهه  چند  در  كه  نكنید  فراموش 
يک سري تحريم ها مجددا علیه ما اعمال خواهد 
شد. اگر اين تحريم ها برگردد، بايد صرافي ها مجددا 
بازشوند و حواله ها از طريق صرافي ها انجام شود. 
در تحريم های قبلی، چه اتفاقي  افتاد؟ خیلی ساده؛ 
شركت هاي  اينجا  نمي فروختند،  جنس  ايران  به 
حمل ونقل و به خصوص فورواردها بودند كه وارد 
عهده  بر  را  حمل ونقل  مديريت  و  میدان  شدند 
 گرفتند و اين كار را انجام  دادند. اگر اين تحريم ها 
بايد شش دانگ حواسشان  مسئولین  شود.  تثبیت 
باشد. اگر بخواهند همچنان مراودات تجاری با دنیا 
داشته باشند و كالاهايی كه تولیدات كشور به آن نیاز 
دارد وارد شود، چاره ای جز تعامل با شركت هاي 
ندارد.  وجود  بازرگان ها  و  بین المللي  حمل ونقل 
يعني نكته بسیار مهمي است كه از قلم افتاده است. 

بايد عاج قبل از واقعه داشته باشیم.
احدی: حق با آقاي شـجاعي  اسـت. شـركت هاي 
خارجـي مخصوصا شـركت هاي بزرگ يا متوسـط 
اصـا وارد بحـث دور زدن تحريم ها نخواهند شـد، 
بنابرايـن بـاز دولت به شـركت هاي داخلـي احتیاج 
پیدا مي كند. موضوع مهم ديگر، مسـاله بیمه هاسـت. 
شـركت هاي بیمـه خارجـي شـروع بـه ارزيابـي 
هزينه هـا و هزينـه ريسـک كرده اند. به عنـوان مثال، 
بیمه گـر نماينـده مـن در آلمـان كه محمـولات را به 
صـورت هوايـي از بـراي مـا حمـل مي كنـد، يـک 
شـركت انگلیسـي اسـت. مدتـی قبـل به مـن زنگ 
زدنـد و شـروع كردند به ارزيابي فعالیـت من. از آنها 
پرسـیدم براي چه اين سـوال ها را مي پرسید؟ گفتند 
بـراي اينكـه داريـم هزينه ريسـک بیمه گذارمـان را 
ارزيابـي مي كنیـم. پس موضوع خیلی جدی اسـت. 
شـركت هاي خارجـي به تدريـج رغبت بـراي كار با 
هزينه هـاي  داد، چـون  از دسـت خواهنـد  را  مـا 

بیمه شان بالا خواهد رفت.
به زودی خیلي از واردكننده ها دچار مشكل مي شوند 
چون شركت هاي حمل ونقل خارجي با توجه به 
تحريم ها بار آنها را حمل نخواهند كرد و مجددا بايد 
برگرديم به خانه اول مان؛ احیای شبكه هاي نمايندگي  
آن هم با شركت های درجه سه كار بسیار مشكلی 
است. هرچند اگر اين روند ادامه پیدا كند و ما نتوانیم 
پرداخت نماينده ها را انجام بدهیم، همین نماينده های 

كوچک  را هم از دست خواهیم داد.

 ... من با يكي از 
مشتري ها به بانك 
رفتم. کارمند بانك 
اولين چيزی که به 
مشتري گفت اين بود
 که حالا اوضاع خيلی

 بهتر می شود چون 
تعداد واسطه ها کمتر 
خواهد شد! يعني ما را

 در حد واسطه قلمداد 
می کنند! در حالی که 
ما مسئوليت هايي 
داريم که در ازاي اين 
مسئوليت ها، خودمان 
را بيمه کرده ايم 

 احدی: در همان بند 
اول بخشنامه آمده است

 »در صورت درخواست 
واردکننده کالا...« معضل 
اصلي همينجاست؛ اصلا 
موضوع به واردکننده 
ارتباطي ندارد. او اين 
زحمت را به خودش 
نخواهد داد که دنبال
کرايه حمل شرکت
 داخلي باشد. پيش 
خودش مي گويد حمل 
را به فروشنده 
می سپارم و خلاص

مشكات قبا هم كم نبود، ولی در ماه های اخیر با 
اين تصمیمات خلق الساعه، شركت های حمل و نقل 
بین المللی عما بیكار شده اند و در حال تعديل نیرو 
هستند. حالا دغدغه هاي ديگری هم هست: مالیات ، 
وزارت كار، سازمان تامین اجتماعي و ... فكر مي كنم 

نهايتا دارند يک تیر خاص به شركت ها مي زنند.
رستم افشـار: همان طور كه گفتیـم ابهامات زياد 
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به نظر من اصاح بخشنامه خیلي ساده است. در 
همان سامانه نیما يا اساسا هر سامانه ديگری می توان 
شركت هاي  بايد  فقط  كرد.  فراهم  را  امكان  اين 
حمل ونقل بروند و در ازاي اسناد مثبته اي كه دارند 
)بارنامه، Debit Note، قبض انبار كالايي كه به 
گمرک رسیده و يا ...( ثبت خدمت كنند. كرايه ها هم 
براساس تجربه اي كه گمركات دارند، شفاف خواهد 
بود. آنجا مي دانند كه كرايه حمل يک كامیون از 
آلمان تا ايران چقدر است؟ يا كرايه حمل يک بار 
هوايي مثا از ژاپن تا فرودگاه امام خمیني كیلويي 

چقدر است؟ مي توانند ارزيابي و نظارت كنند. 
اصا كار پیچیده اي نیسـت؛ فقط كافی اسـت يک 
جايگاهـي يـا سـامانه اي وجود داشـته باشـد براي 
ثبت سـفارش شـركت هاي حمل، نـه واردكننده ها 

يا صادركنندگان كالا.
شجاعی نیک: در حال حاضر كار خوابیده و با هر 
كدام از شركت های همكار كه صحبت مي كنیم، 
معلوم می شودگردش مالی كارشان تقريبا يک چهارم 

شده است.
رستم افشار: تازه نزديک به دو ماه است كه اين 
ماجراهای جديد شروع شده است؛ در واقع تمام آن 
چیزي هم كه تا به حال وارد كشور شده، همه مربوط 
به سفارش های قبلي است و بعد از آن، كسي نتوانسته 
سفارش جديد چندانی بگیرد. فكر مي كنم عملكرد 
شركت ها تا اواخر تیر يا اواسط مرداد تقريبا به صفر 
برسد. بنابراين پیشنهاد من اين است كه از حضور 
كارشناسان و دست اندركاران حمل ونقل بین المللی و 
و  تجارت  امور  با  نوعی  به  كه  همه سازمان هايی 
بازرگانی سروكار و با زيروبم اين فعالیت آشنايی 

كامل دارند استفاده شود.
احدی: حتي استعام  قیمت  از طرف مشتريان هم 
تقريبا يک چهارم شده است. ما تقريبا 1294 شركت 
عضو انجمن شركت هاي حمل ونقل بین المللي و 
داريم،  كشتیراني  انجمن  عضو  هم  شركت   251
بنابراين با شركت های غیرعضو، تقريبا چیزی حدود 
3500 شركت فعال در حوزه حمل ونقل بین المللي 
وجود دارد كه به طور مستقیم بین 5 تا 10 كارمند 
دارند؛ جدا از نمايندگانی كه به صورت غیرمستقیم 
در تمامي گمركات فعال هستند. وقتي اين تعداد 
شاغل را با میزان حمل بسنجید، متوجه خواهید شد 
كه تعطیلی فعالیت شركت ها چه آسیبی به جامعه 
وارد خواهد كرد. تا الان، شش تا از شركت هايي كه 
می شناسم؛ در حال تعديل نیرو به نصف هستند. اگر 
وحشتناكي  اتفاق هاي  بپاشد،  هم  از  صنعت  اين 

خواهد افتاد و در ازاي آن چیزي عايد كسی نخواهد 
شد؛ به جز فورواردر خارجي. 

شـجاعی نیک: اگر به نفعشـان نباشـد، به راحتی 
مـا را كنـار خواهنـد گذاشـت، چـون به جز سـود، 

هیچ وابستگی به كشور ايران ندارند.
احدی: به نظرم  در خوشبینانه ترين حالت تا سه 
ماه ديگر مرگ حمل ونقل پیش بینی می شود. يعني 
شركت هايي كه در عرض يک ماه نصف شدند، ماه 
بعد دوباره آب خواهند رفت. هزينه ها سرسام آور 
امكان  و  بدهكارم  نماينده ام  به  من  الان  است. 
نقل و انتقال مالي به صورت رسمي را ندارم. وقتي 
هم كه پولی واريز نكنم، بار مشتري را نگه می دارند. 

حالا چه كسي پاسخگوي مشتري خواهد بود؟ 
با چنین دستورالعمل هايی تنها ما را وارد يک سری 

مناقشات حقوقي پیچیده خواهند كرد. 
اتاق  ترابران: آقاي افشار مذاکرات انجمن ها و 

بازرگانی با بانک مرکزي به کجا رسیده است؟
تقريبا  بخشنامه  دو  يكي،  و  شده  حركت هايي 
تعديلي صادر شد ولي هنوز مشكات وجود دارد. 
برايشان سخت است كه توجیحات ما را قبول كنند. 
آنهايی را هم كه قبول می كنند؛ تا اين ايده را ببرند 
بالاتر و تصمیمات را تصحیح يا تعديل كنند خیلي 
طول مي كشد. حتی همین موضوع ارز رانندگان هم 
هنوز عملیاتي نشده است. شركت های كشتیرانی هم 
كم مشكل ندارند شايد حتی بیشتر از حمل ونقل 
هزينه  آنها  ريلي.  و  هوايي  و  جاده اي  بین المللي 
بندري،  عوارض  هست،  كرايه ها  دارند،  توقف 
تعمیرات، سوخت كشتي ها، حقوق پرسنل خارجي 
و ... قبل از اينكه كشتی پهلو بگیرد بايد عوارضش 
پرداخت شود. چطور؟ كاپیتان بايد با چمدان ارز 
بیاورد و بدهد به بانک مركزي يا به سازمان بنادر؟! 
بگويم  بايد  كنم  نگاه  خوش بینانه   بخواهم  اگر 
نه  را  خود  تصمیمات  تصمیم گیرنده ها،  متاسفانه 

به موقع اعام مي كنند و نه به موقع اجرا.
و  شود  تصمیم گیري  زودتر  بايد  واقعا  احدی: 
راه حل خیلي ساده است، اما متاسفانه بانک مركزي 
مسیر را اشتباه مي رود و لقمه را دور سر خودش دارد 
مي پیچاند و اين اتفاق به بهاي سنگیني تمام خواهد 
شد. به نظر من، ورشكستگي شركت هاي حمل ونقل 
خیلي دور نیست. روی پرسنلي كه اكنون در حال 
هستند،  حمل ونقل  شركت هاي  از  شدن  خارج 
سرمايه گذاري شده است، دوره ديده اند و كارآزموده 
شده  اند، ولي امروز مجبوريم كه با آنها خداحافظي 

كنیم. اين خیلي خطرناک است.

 کامبيز شجاعی نيك: 
در حال حاضر، فروشنده 
می تواند هرقدر که دلش 

خواست کالايش را 
گرانتر بفروشد. در ماه های

اخير با اين تصميمات 
خلق الساعه، شرکت های 

حمل بين المللی عملا 
بيكار شده اند و در حال 

تعديل نيرو هستند.
حالا دغدغه هاي ديگری 

هم هست: دارايي، 
وزارت کار، سازمان 
تامين اجتماعي و ... 

 خيلی ساده مي توانند 
بگويند که فرضا 

در هنگام ثبت سفارش
 به جاي يك شرکت 

خارجي، مكلف هستيد 
يك شرکت ايراني 

را برای حمل معرفي 
کنيد. به  اين ترتيب، 
هم قيمت ها متعادل 

مي شود، هم اشتغال زايی 
خواهيم داشت و هم 

گردش ارزی کشور
افزايش می يابد
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اسـت. در بند دو تبصره 1 اين بخشـنامه آمده است: 
تامیـن و انتقـال ارز بابت هزينه هاي دمـوراژ و حق 
توقف پس از ارائه صورت حسـاب ها و مسـتندات 
مربوطـه )سـند ترخیصیه يـا صورت حسـاب كالا( 
بامانـع اسـت. ايـن يعني چـه؟ چطوري؟ توسـط 
چـه كسـي؟ بعـد بنـد 3 مي گويـد نقـل و انتقـال 
موجـودي حسـاب  ارزي شـركت هاي حمل ونقل 
بین المللـي اعم از شـركت هاي ايراني و نمايندگان 
شـركت هاي خارجي در مقابل صورت حسـاب و 

مستندات مربوطه بامانع است. 
حـالا يک نكته خنـده دار برايتان بگويـم امروز يكي 
از دوسـتانم می گفت رفته و بانک ملت پرسـیده كه 
شـما چطور مي توانید ايـن كار را انجام دهید. گفتند 
شـما بـرو ارز بخـر و برای ما بیـاور، تا اجـازه اش را 
از بانـک مركـزي بگیريم! مـا ارز را از كجا بخريم و 
بیـاورم؟! از بـازار آزاد؟ اگـر قرار باشـد از بـازار آزاد، 
ارز بخريـم كـه از طريـق همیـن صرافي هـا حوالـه 
مي كنیـم. بیاوريـم بـه تـو بدهیم كـه تازه تـو بروي 
از بانـک مركـزي مجوز بگیـري كه براي مـا حواله 
كني؟! شـما بايد برويد دلار 6200 تومانی بگیريد تا 

برايتان حوالـه 4200 تومانی بزنند!
رستم افشار: البته من اخیرا توانستم در يک مورد 
انجام  به روش جديد  را  ارزی  انتقال  و  نقل  اين 
بدهم، جالب است بدانید بانک )بانک تجارت( مبلغ 
صورتحساب ما را حواله كرد به نماينده اش در ايتالیا 
كه يک بانک مشخصي است. و يک هزينه تقريبا 
300 تا 350 يورويي هزينه انتقال اين پول به بانک 
نماينده تجاري بانک تجارت شد، اما در آن بانک 
ايتالیايی حساب نداشتیم. بنابراين حدود 150 تا 200 
يورو هم هزينه انتقال پول از بانک نماينده بانک 
تجارت به بانک ما شد، يعني چیزي حدود 450 تا 

500 يورو فقط هزينه ترانسفر اين مبلغ شد!
مگر اين شركت فورواردر چقدر در يک معامله 
استفاده داشته كه بخواهد اين همه هزينه كند؟ البته 
به نفع صاحب كالا شده است. صاحب كالايي كه 
بايد 46 هزار يورو با ارز مثا 7 هزار تومان مي خريد 

الان با ارز 5 هزار تومان می خرد. 
ترابران: پیشنهاد شما چیست؟

شجاعی نیک: در يک كام حذف تحريم داخلي. 
يعني اقدام عملي براي تشويق مشتريان در واردات 
با ترم E و F و در صادرات با ترم C. خیلی ساده 
مي توانند بگويند كه فرضا در ثبت سفارش به جاي 
يک شركت خارجي، مكلف هستید يک شركت 
ايراني را به عنوان يک شركت حمل ونقل معرفي 

كنید. به اين ترتیب هم قیمت ها متعادل مي شود، هم 
و  مي آيد  وجود  به  كشورمان  براي  اشتغال زايی 

گردش ارزی افزايش می يابد.
احتمالا  آينده  ماهه  چند  در  كه  نكنید  فراموش 
يک سري تحريم ها مجددا علیه ما اعمال خواهد 
شد. اگر اين تحريم ها برگردد، بايد صرافي ها مجددا 
بازشوند و حواله ها از طريق صرافي ها انجام شود. 
در تحريم های قبلی، چه اتفاقي  افتاد؟ خیلی ساده؛ 
شركت هاي  اينجا  نمي فروختند،  جنس  ايران  به 
حمل ونقل و به خصوص فورواردها بودند كه وارد 
عهده  بر  را  حمل ونقل  مديريت  و  میدان  شدند 
 گرفتند و اين كار را انجام  دادند. اگر اين تحريم ها 
بايد شش دانگ حواسشان  مسئولین  شود.  تثبیت 
باشد. اگر بخواهند همچنان مراودات تجاری با دنیا 
داشته باشند و كالاهايی كه تولیدات كشور به آن نیاز 
دارد وارد شود، چاره ای جز تعامل با شركت هاي 
ندارد.  وجود  بازرگان ها  و  بین المللي  حمل ونقل 
يعني نكته بسیار مهمي است كه از قلم افتاده است. 

بايد عاج قبل از واقعه داشته باشیم.
احدی: حق با آقاي شـجاعي  اسـت. شـركت هاي 
خارجـي مخصوصا شـركت هاي بزرگ يا متوسـط 
اصـا وارد بحـث دور زدن تحريم ها نخواهند شـد، 
بنابرايـن بـاز دولت به شـركت هاي داخلـي احتیاج 
پیدا مي كند. موضوع مهم ديگر، مسـاله بیمه هاسـت. 
شـركت هاي بیمـه خارجـي شـروع بـه ارزيابـي 
هزينه هـا و هزينـه ريسـک كرده اند. به عنـوان مثال، 
بیمه گـر نماينـده مـن در آلمـان كه محمـولات را به 
صـورت هوايـي از بـراي مـا حمـل مي كنـد، يـک 
شـركت انگلیسـي اسـت. مدتـی قبـل به مـن زنگ 
زدنـد و شـروع كردند به ارزيابي فعالیـت من. از آنها 
پرسـیدم براي چه اين سـوال ها را مي پرسید؟ گفتند 
بـراي اينكـه داريـم هزينه ريسـک بیمه گذارمـان را 
ارزيابـي مي كنیـم. پس موضوع خیلی جدی اسـت. 
شـركت هاي خارجـي به تدريـج رغبت بـراي كار با 
هزينه هـاي  داد، چـون  از دسـت خواهنـد  را  مـا 

بیمه شان بالا خواهد رفت.
به زودی خیلي از واردكننده ها دچار مشكل مي شوند 
چون شركت هاي حمل ونقل خارجي با توجه به 
تحريم ها بار آنها را حمل نخواهند كرد و مجددا بايد 
برگرديم به خانه اول مان؛ احیای شبكه هاي نمايندگي  
آن هم با شركت های درجه سه كار بسیار مشكلی 
است. هرچند اگر اين روند ادامه پیدا كند و ما نتوانیم 
پرداخت نماينده ها را انجام بدهیم، همین نماينده های 

كوچک  را هم از دست خواهیم داد.

 ... من با يكي از 
مشتري ها به بانك 
رفتم. کارمند بانك 
اولين چيزی که به 
مشتري گفت اين بود
 که حالا اوضاع خيلی
 بهتر می شود چون 
تعداد واسطه ها کمتر 
خواهد شد! يعني ما را
 در حد واسطه قلمداد 
می کنند! در حالی که 
ما مسئوليت هايي 
داريم که در ازاي اين 
مسئوليت ها، خودمان 
را بيمه کرده ايم 

 احدی: در همان بند 
اول بخشنامه آمده است
 »در صورت درخواست 
واردکننده کالا...« معضل 
اصلي همينجاست؛ اصلا 
موضوع به واردکننده 
ارتباطي ندارد. او اين 
زحمت را به خودش 
نخواهد داد که دنبال
کرايه حمل شرکت
 داخلي باشد. پيش 
خودش مي گويد حمل 
را به فروشنده 
می سپارم و خلاص

مشكات قبا هم كم نبود، ولی در ماه های اخیر با 
اين تصمیمات خلق الساعه، شركت های حمل و نقل 
بین المللی عما بیكار شده اند و در حال تعديل نیرو 
هستند. حالا دغدغه هاي ديگری هم هست: مالیات ، 
وزارت كار، سازمان تامین اجتماعي و ... فكر مي كنم 

نهايتا دارند يک تیر خاص به شركت ها مي زنند.
رستم افشـار: همان طور كه گفتیـم ابهامات زياد 
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به نظر من اصاح بخشنامه خیلي ساده است. در 
همان سامانه نیما يا اساسا هر سامانه ديگری می توان 
شركت هاي  بايد  فقط  كرد.  فراهم  را  امكان  اين 
حمل ونقل بروند و در ازاي اسناد مثبته اي كه دارند 
)بارنامه، Debit Note، قبض انبار كالايي كه به 
گمرک رسیده و يا ...( ثبت خدمت كنند. كرايه ها هم 
براساس تجربه اي كه گمركات دارند، شفاف خواهد 
بود. آنجا مي دانند كه كرايه حمل يک كامیون از 
آلمان تا ايران چقدر است؟ يا كرايه حمل يک بار 
هوايي مثا از ژاپن تا فرودگاه امام خمیني كیلويي 

چقدر است؟ مي توانند ارزيابي و نظارت كنند. 
اصا كار پیچیده اي نیسـت؛ فقط كافی اسـت يک 
جايگاهـي يـا سـامانه اي وجود داشـته باشـد براي 
ثبت سـفارش شـركت هاي حمل، نـه واردكننده ها 

يا صادركنندگان كالا.
شجاعی نیک: در حال حاضر كار خوابیده و با هر 
كدام از شركت های همكار كه صحبت مي كنیم، 
معلوم می شودگردش مالی كارشان تقريبا يک چهارم 

شده است.
رستم افشار: تازه نزديک به دو ماه است كه اين 
ماجراهای جديد شروع شده است؛ در واقع تمام آن 
چیزي هم كه تا به حال وارد كشور شده، همه مربوط 
به سفارش های قبلي است و بعد از آن، كسي نتوانسته 
سفارش جديد چندانی بگیرد. فكر مي كنم عملكرد 
شركت ها تا اواخر تیر يا اواسط مرداد تقريبا به صفر 
برسد. بنابراين پیشنهاد من اين است كه از حضور 
كارشناسان و دست اندركاران حمل ونقل بین المللی و 
و  تجارت  امور  با  نوعی  به  كه  همه سازمان هايی 
بازرگانی سروكار و با زيروبم اين فعالیت آشنايی 

كامل دارند استفاده شود.
احدی: حتي استعام  قیمت  از طرف مشتريان هم 
تقريبا يک چهارم شده است. ما تقريبا 1294 شركت 
عضو انجمن شركت هاي حمل ونقل بین المللي و 
داريم،  كشتیراني  انجمن  عضو  هم  شركت   251
بنابراين با شركت های غیرعضو، تقريبا چیزی حدود 
3500 شركت فعال در حوزه حمل ونقل بین المللي 
وجود دارد كه به طور مستقیم بین 5 تا 10 كارمند 
دارند؛ جدا از نمايندگانی كه به صورت غیرمستقیم 
در تمامي گمركات فعال هستند. وقتي اين تعداد 
شاغل را با میزان حمل بسنجید، متوجه خواهید شد 
كه تعطیلی فعالیت شركت ها چه آسیبی به جامعه 
وارد خواهد كرد. تا الان، شش تا از شركت هايي كه 
می شناسم؛ در حال تعديل نیرو به نصف هستند. اگر 
وحشتناكي  اتفاق هاي  بپاشد،  هم  از  صنعت  اين 

خواهد افتاد و در ازاي آن چیزي عايد كسی نخواهد 
شد؛ به جز فورواردر خارجي. 

شـجاعی نیک: اگر به نفعشـان نباشـد، به راحتی 
مـا را كنـار خواهنـد گذاشـت، چـون به جز سـود، 

هیچ وابستگی به كشور ايران ندارند.
احدی: به نظرم  در خوشبینانه ترين حالت تا سه 
ماه ديگر مرگ حمل ونقل پیش بینی می شود. يعني 
شركت هايي كه در عرض يک ماه نصف شدند، ماه 
بعد دوباره آب خواهند رفت. هزينه ها سرسام آور 
امكان  و  بدهكارم  نماينده ام  به  من  الان  است. 
نقل و انتقال مالي به صورت رسمي را ندارم. وقتي 
هم كه پولی واريز نكنم، بار مشتري را نگه می دارند. 

حالا چه كسي پاسخگوي مشتري خواهد بود؟ 
با چنین دستورالعمل هايی تنها ما را وارد يک سری 

مناقشات حقوقي پیچیده خواهند كرد. 
اتاق  ترابران: آقاي افشار مذاکرات انجمن ها و 

بازرگانی با بانک مرکزي به کجا رسیده است؟
تقريبا  بخشنامه  دو  يكي،  و  شده  حركت هايي 
تعديلي صادر شد ولي هنوز مشكات وجود دارد. 
برايشان سخت است كه توجیحات ما را قبول كنند. 
آنهايی را هم كه قبول می كنند؛ تا اين ايده را ببرند 
بالاتر و تصمیمات را تصحیح يا تعديل كنند خیلي 
طول مي كشد. حتی همین موضوع ارز رانندگان هم 
هنوز عملیاتي نشده است. شركت های كشتیرانی هم 
كم مشكل ندارند شايد حتی بیشتر از حمل ونقل 
هزينه  آنها  ريلي.  و  هوايي  و  جاده اي  بین المللي 
بندري،  عوارض  هست،  كرايه ها  دارند،  توقف 
تعمیرات، سوخت كشتي ها، حقوق پرسنل خارجي 
و ... قبل از اينكه كشتی پهلو بگیرد بايد عوارضش 
پرداخت شود. چطور؟ كاپیتان بايد با چمدان ارز 
بیاورد و بدهد به بانک مركزي يا به سازمان بنادر؟! 
بگويم  بايد  كنم  نگاه  خوش بینانه   بخواهم  اگر 
نه  را  خود  تصمیمات  تصمیم گیرنده ها،  متاسفانه 

به موقع اعام مي كنند و نه به موقع اجرا.
و  شود  تصمیم گیري  زودتر  بايد  واقعا  احدی: 
راه حل خیلي ساده است، اما متاسفانه بانک مركزي 
مسیر را اشتباه مي رود و لقمه را دور سر خودش دارد 
مي پیچاند و اين اتفاق به بهاي سنگیني تمام خواهد 
شد. به نظر من، ورشكستگي شركت هاي حمل ونقل 
خیلي دور نیست. روی پرسنلي كه اكنون در حال 
هستند،  حمل ونقل  شركت هاي  از  شدن  خارج 
سرمايه گذاري شده است، دوره ديده اند و كارآزموده 
شده  اند، ولي امروز مجبوريم كه با آنها خداحافظي 

كنیم. اين خیلي خطرناک است.

 کامبيز شجاعی نيك: 
در حال حاضر، فروشنده 
می تواند هرقدر که دلش 

خواست کالايش را 
گرانتر بفروشد. در ماه های

اخير با اين تصميمات 
خلق الساعه، شرکت های 

حمل بين المللی عملا 
بيكار شده اند و در حال 

تعديل نيرو هستند.
حالا دغدغه هاي ديگری 

هم هست: دارايي، 
وزارت کار، سازمان 
تامين اجتماعي و ... 

 خيلی ساده مي توانند 
بگويند که فرضا 

در هنگام ثبت سفارش
 به جاي يك شرکت 

خارجي، مكلف هستيد 
يك شرکت ايراني 

را برای حمل معرفي 
کنيد. به  اين ترتيب، 
هم قيمت ها متعادل 

مي شود، هم اشتغال زايی 
خواهيم داشت و هم 

گردش ارزی کشور
افزايش می يابد
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دغدغه های بخش خصوصی برای رویارویی با تحریم های پیش رو

در اندیشه دالان های تازه دریایی
 حسین شرفی

بالاخره دونالد ترامپ به وعده ای که بیشتر یک شعار انتخاباتی خوانده می شد، عمل کرد و روز سه شنبه، 18 اردیبهشت 
97 خروج یک جانبه از برجام را اعلام کرد. خروجی که با مخالفت های بسیاری در داخل و خارج از آمریکا مواجه 
بود، اما هیچ یک از این مخالفت ها در او تاثیری نداشت. با این تصمیم، تحریم های هسته ای آمریکا علیه ایران در 
بازه های 3 ماهه و 6 ماهه بازخواهند گشت و طبیعتا اقتصاد ایران را متاثر می کنند. هرچند عده ای معتقدند این تحریم ها 

به علت عدم همراهی اتحادیه اروپا، روسیه و چین، اثرات محدودتری نسبت به دور قبلی خواهند داشت.
یکی از تحریم هایی که پس از 180 روز، یعنی تا تاریخ 4 نوامبر 2018 مجددا اعمال خواهد شد، تحریم معامله با 
بخش های کشتیرانی و کشتی سازی ایران و عاملان آنهاست و بنا به گزارش وال استریت ژورنال، دولت آمریکا از 
خطوط بین المللی کشتیرانی خواسته است تا آبان ماه تمام مراودات خود با ایران را قطع کنند. به دنبال این اولتیماتوم، 
شرکت کشتیرانی مرسک و MSC ، بلافاصله همکاری خود را با ایران قطع کردند و شرکت کشتیرانی هاپاگ لوید 
نیز که پنجمین شرکت ترابری کانتینری جهان است، به خبرگزاری رویترز گفته است که یکی از خدمات بارگیری 
از ایران و تحویل بار به ایران را متوقف کرده و آن دیگری نیز در حال بازنگری است. همچنین احتمال خروج 

شرکت های معتبر رده بندی بین المللی که تا پیش از این در ایران فعالیت داشتند، نیز وجود دارد.
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توجـه به شـرایط فعلـی و عـدم همراهـی اروپا و 
سایر کشـورها، شـرایط بهتری از تحریم های دوره 
قبـل خواهیـم داشـت و دور زدن و خنثـی کـردن 

تهدیـدات موجـود، امکان پذیرتر اسـت.«
او ضمـن تاکید بر اسـتفاده از زمان باقی مانده تا آغاز 
تحریم هـا، اضافـه می کنـد:» اگر تهدیـدات موجود 
بـه حوزه های بیمـه، خدمـات رده بندی شـرکت ها 
و سـایر خدمات گسـترش یابـد، نگرانی هـا از تاثیر 
تحریم هـا افزایـش می یابـد و مخاطـرات بیشـتری 
پیـش رو قـرار می گیرد کـه باید از اکنـون تمهیداتی 
بـرای آنهـا بیندیشـیم. بایـد بـرای گواهینامه هـای 
بین الملـل  عرصـه  در  کشـتی هایمان  دریانـوردی 
پیش بینی هـای لازم را داشـته باشـیم تـا طرف هـای 
خارجـی عرصـه فعالیـت در ایـران را تـرک نکنند 
یـا قابلیت هـای جایگزینـی مجموعه هـای داخلـی 
سـریع تر فعال گـردد و متحمـل زیان های مضاعف 

نشویم.«
دبیـرکل انجمـن کشـتیرانی و خدمـات وابسـته با 
تایید احتمال خروج همه خطوط بزرگ کشـتیرانی 
بین المللـی از ایـران توضیـح می دهـد:» البتـه ایـن 
خطـوط تـا پیـش از ایـن نیـز فعالیـت چندانـی 
نداشـتند، اما با توجه به اهمیت و وزنشـان، تاثیرات 
روانی بسـیاری خواهند داشـت و ممکن اسـت به 
عقب نشـینی سـایر خطـوط کشـتیرانی و کاهـش 

حجـم مبـادلات دریایـی ما منجر شـود.«
او می افزاید:» تجربه تحریم های گذشـته باعث شـده 
تـا ما در مقابله بـا این محدودیت هـا، توانمندی های 
لازم را کسـب کنیم و با اسـتفاده از این توانمندی ها 
بایـد از 180 روز باقیمانـده حداکثـر اسـتفاده را برای 
نگه داشـتن خطوطـی که امـکان ماندن آنهـا وجود 
دارد، ببریم، اما متاسـفانه تاکنون اقدام مهمی صورت 

است.« نگرفته 
پل مـه می گویـد:» پیشـنهاداتی بـرای حفـظ برخی 
خطـوط کشـتیرانی به دولت ارائه شـده کـه در حال 
حاضـر امکان اعـام آنها وجـود ندارد. بـه هر حال 
ضـروری اسـت با پیش بینـی بسـته های حمایتی تا 
پیش از اجرایی شـدن تحریم ها، انگیزه لازم را برای 

ماندن این شـرکت ها ایجـاد کنیم.«
او بـا بررسـی تجربـه دور قبلـی تحریم هـا ادامـه 
می دهـد:» در آن بـازه، شـرکت های ایرانـی موفـق 
شـدند از روش هـای گوناگـون سـد تحریم هـا را 
بشـکنند و بـه فعالیـت خـود ادامه دهنـد. در مقابل 
آنهـا نیـز دائمـا شـیوه های مـورد اسـتفاده مـا را 
شناسـایی می کردنـد و بـا آن مقابله می کردنـد. دور 

 مسعود پل مه: در گذشته 
شرکت های ایرانی موفق 

شدند با روش های گوناگون 
سد تحریم ها را بشکنند. 

در مقابل آنها نیز دائما 
شیوه های مورد استفاده ما 
را شناسایی و با آن مقابله 

می کردند. دور از ذهن 
نیست که تحریم های جدید 
با توجه به تجربیات دوران 

گذشته، دقیق تر باشند؛ 
بنابراین یکی از اقدامات

فوری دولت  باید حمایت 
از بخش خصوصی باشد 

که تاکنون اقدام مثبتی 
انجام نشده است

 چاره ای جز مساعدت 
حداکثری دولتی ها در

-مسائل مختلف اعم از
مالیات و تامین اجتماعی

وجود ندارد. ما در بحران 
هستیم و احتمال تشدید

این بحران نیز وجود دارد. 
در شرایطی که زمان از 

مهمترین پارامترهای 
مدیریت بحران محسوب 

می شود، متاسفانه هنوز 
در عرصه مدیریتی 

کشور اتفاق ملموسی 
نیفتاده است

و  کشـتیرانی  انجمـن  دبیـرکل  پل مـه؛  مسـعود 
خدمـات وابسـته دربـاره وضعیـت آینـده صنعت 
کشـتیرانی کشور و شـرکت های بین المللی پس از 
آغـاز تحریم های آمریـکا می گوید:» برای بررسـی 
تاثیـر خـروج آمریکا از برجـام و وضع تحریم های 
جدیـد، بایـد دو موضـوع را بـه صـورت مجـزا 
بررسـی کرد. یکی وضعیت شرکت های کشتیرانی 
بین المللـی و دیگری شـرکت های کشـتیرانی که با 
پرچـم جمهـوری اسـامی ایران فعالیـت می کنند. 
در هـر کـدام از ایـن دو مـورد، نـوع تهدیـدات 
متفـاوت اسـت و تحریم هـا آثـار مختلفـی را بـر 

جـای خواهند گذاشـت.«
پل مـه بـا اشـاره بـه توجـه و فعالیـت برخـی از 
کشـتیرانی های خارجی در ایران به عنـوان یک بازار 
هدف، پـس از برجام تصریح می کند:» با بازگشـت 
تحریم هـا در ماه هـای آینـده، قابل پیش بینی اسـت 
که بعضی از خطوط کشـتیرانی بین المللی، با توجه 
بـه وضعیت تجارت جهانـی و تراز بـالای مبادلات 
آمریـکا کـه حجـم قابل توجهـی از ظرفیـت آنها را 
دربرمی گیـرد، بـه کلـی از ایـران خارج می شـوند و 
انتقـال بـار بـه ایـران را متوقف کنند تا سهمشـان از 

بـازار آمریکا حفظ شـود.«
دبیرکل انجمن کشـتیرانی و خدمات وابسـته ادامه 
می دهد:» بخش دیگری از شـرکت های کشـتیرانی 
بین المللـی که ارتباط مسـتقیمی با آمریـکا ندارند، 
شـرایط بهتـری در ایـن زمینـه خواهنـد داشـت و 
امـکان ادامـه فعالیت آنهـا وجـود دارد. هرچند این 
دسـته نیز به دلیل آسـیب پذیری، ناچارند قسـمتی 
از فعالیت هایشـان را از جملـه صـادرات کالاهـای 
دومنظـوره کـه در فهرسـت تحریم هـا هسـتند، 

محـدود کنند.«
وی با تشـریح افزایـش هزینه های ترابـری دریایی 
بـا آغـاز تحریم هـا اظهار کـرد:» با خـروج خطوط 
کشـتیرانی های بزرگ از ایران بعد از گذشـت 180 
روز، کرایـه حمـل بـار به ایـران و از ایـران، همانند 
تحریم هـای دور گذشـته افزایـش خواهـد یافـت. 
کمـا اینکـه ایـن رونـد در حـال حاضـر نیـز کلید 
خـورده اسـت و بـا وجود ثبـات قیمـت منطقه ای 
حمـل بـار، شـاهد افزایـش ایـن نـرخ در بنـادر 

کشـورمان هستیم.«
پل مـه بـا اشـاره بـه دشـواری مضاعـف فعالیـت 
کشـتی های تحت پرچـم ایـران می افزایـد:» میزان 
همراهـی جامعه جهانـی با تحریم هـای آمریکا در 
اثرگـذاری آنهـا نقـش مهمـی دارد. به نظـر من، با 
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دغدغه های بخش خصوصی برای رویارویی با تحریم های پیش رو

در اندیشه دالان های تازه دریایی
 حسین شرفی

بالاخره دونالد ترامپ به وعده ای که بیشتر یک شعار انتخاباتی خوانده می شد، عمل کرد و روز سه شنبه، 18 اردیبهشت 
97 خروج یک جانبه از برجام را اعلام کرد. خروجی که با مخالفت های بسیاری در داخل و خارج از آمریکا مواجه 
بود، اما هیچ یک از این مخالفت ها در او تاثیری نداشت. با این تصمیم، تحریم های هسته ای آمریکا علیه ایران در 
بازه های 3 ماهه و 6 ماهه بازخواهند گشت و طبیعتا اقتصاد ایران را متاثر می کنند. هرچند عده ای معتقدند این تحریم ها 

به علت عدم همراهی اتحادیه اروپا، روسیه و چین، اثرات محدودتری نسبت به دور قبلی خواهند داشت.
یکی از تحریم هایی که پس از 180 روز، یعنی تا تاریخ 4 نوامبر 2018 مجددا اعمال خواهد شد، تحریم معامله با 
بخش های کشتیرانی و کشتی سازی ایران و عاملان آنهاست و بنا به گزارش وال استریت ژورنال، دولت آمریکا از 
خطوط بین المللی کشتیرانی خواسته است تا آبان ماه تمام مراودات خود با ایران را قطع کنند. به دنبال این اولتیماتوم، 
شرکت کشتیرانی مرسک و MSC ، بلافاصله همکاری خود را با ایران قطع کردند و شرکت کشتیرانی هاپاگ لوید 
نیز که پنجمین شرکت ترابری کانتینری جهان است، به خبرگزاری رویترز گفته است که یکی از خدمات بارگیری 
از ایران و تحویل بار به ایران را متوقف کرده و آن دیگری نیز در حال بازنگری است. همچنین احتمال خروج 

شرکت های معتبر رده بندی بین المللی که تا پیش از این در ایران فعالیت داشتند، نیز وجود دارد.
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توجـه به شـرایط فعلـی و عـدم همراهـی اروپا و 
سایر کشـورها، شـرایط بهتری از تحریم های دوره 
قبـل خواهیـم داشـت و دور زدن و خنثـی کـردن 

تهدیـدات موجـود، امکان پذیرتر اسـت.«
او ضمـن تاکید بر اسـتفاده از زمان باقی مانده تا آغاز 
تحریم هـا، اضافـه می کنـد:» اگر تهدیـدات موجود 
بـه حوزه های بیمـه، خدمـات رده بندی شـرکت ها 
و سـایر خدمات گسـترش یابـد، نگرانی هـا از تاثیر 
تحریم هـا افزایـش می یابـد و مخاطـرات بیشـتری 
پیـش رو قـرار می گیرد کـه باید از اکنـون تمهیداتی 
بـرای آنهـا بیندیشـیم. بایـد بـرای گواهینامه هـای 
بین الملـل  عرصـه  در  کشـتی هایمان  دریانـوردی 
پیش بینی هـای لازم را داشـته باشـیم تـا طرف هـای 
خارجـی عرصـه فعالیـت در ایـران را تـرک نکنند 
یـا قابلیت هـای جایگزینـی مجموعه هـای داخلـی 
سـریع تر فعال گـردد و متحمـل زیان های مضاعف 

نشویم.«
دبیـرکل انجمـن کشـتیرانی و خدمـات وابسـته با 
تایید احتمال خروج همه خطوط بزرگ کشـتیرانی 
بین المللـی از ایـران توضیـح می دهـد:» البتـه ایـن 
خطـوط تـا پیـش از ایـن نیـز فعالیـت چندانـی 
نداشـتند، اما با توجه به اهمیت و وزنشـان، تاثیرات 
روانی بسـیاری خواهند داشـت و ممکن اسـت به 
عقب نشـینی سـایر خطـوط کشـتیرانی و کاهـش 

حجـم مبـادلات دریایـی ما منجر شـود.«
او می افزاید:» تجربه تحریم های گذشـته باعث شـده 
تـا ما در مقابله بـا این محدودیت هـا، توانمندی های 
لازم را کسـب کنیم و با اسـتفاده از این توانمندی ها 
بایـد از 180 روز باقیمانـده حداکثـر اسـتفاده را برای 
نگه داشـتن خطوطـی که امـکان ماندن آنهـا وجود 
دارد، ببریم، اما متاسـفانه تاکنون اقدام مهمی صورت 

است.« نگرفته 
پل مـه می گویـد:» پیشـنهاداتی بـرای حفـظ برخی 
خطـوط کشـتیرانی به دولت ارائه شـده کـه در حال 
حاضـر امکان اعـام آنها وجـود ندارد. بـه هر حال 
ضـروری اسـت با پیش بینـی بسـته های حمایتی تا 
پیش از اجرایی شـدن تحریم ها، انگیزه لازم را برای 

ماندن این شـرکت ها ایجـاد کنیم.«
او بـا بررسـی تجربـه دور قبلـی تحریم هـا ادامـه 
می دهـد:» در آن بـازه، شـرکت های ایرانـی موفـق 
شـدند از روش هـای گوناگـون سـد تحریم هـا را 
بشـکنند و بـه فعالیـت خـود ادامه دهنـد. در مقابل 
آنهـا نیـز دائمـا شـیوه های مـورد اسـتفاده مـا را 
شناسـایی می کردنـد و بـا آن مقابله می کردنـد. دور 

 مسعود پل مه: در گذشته 
شرکت های ایرانی موفق 

شدند با روش های گوناگون 
سد تحریم ها را بشکنند. 

در مقابل آنها نیز دائما 
شیوه های مورد استفاده ما 
را شناسایی و با آن مقابله 

می کردند. دور از ذهن 
نیست که تحریم های جدید 
با توجه به تجربیات دوران 

گذشته، دقیق تر باشند؛ 
بنابراین یکی از اقدامات

فوری دولت  باید حمایت 
از بخش خصوصی باشد 

که تاکنون اقدام مثبتی 
انجام نشده است

 چاره ای جز مساعدت 
حداکثری دولتی ها در

-مسائل مختلف اعم از
مالیات و تامین اجتماعی

وجود ندارد. ما در بحران 
هستیم و احتمال تشدید

این بحران نیز وجود دارد. 
در شرایطی که زمان از 

مهمترین پارامترهای 
مدیریت بحران محسوب 

می شود، متاسفانه هنوز 
در عرصه مدیریتی 

کشور اتفاق ملموسی 
نیفتاده است

و  کشـتیرانی  انجمـن  دبیـرکل  پل مـه؛  مسـعود 
خدمـات وابسـته دربـاره وضعیـت آینـده صنعت 
کشـتیرانی کشور و شـرکت های بین المللی پس از 
آغـاز تحریم های آمریـکا می گوید:» برای بررسـی 
تاثیـر خـروج آمریکا از برجـام و وضع تحریم های 
جدیـد، بایـد دو موضـوع را بـه صـورت مجـزا 
بررسـی کرد. یکی وضعیت شرکت های کشتیرانی 
بین المللـی و دیگری شـرکت های کشـتیرانی که با 
پرچـم جمهـوری اسـامی ایران فعالیـت می کنند. 
در هـر کـدام از ایـن دو مـورد، نـوع تهدیـدات 
متفـاوت اسـت و تحریم هـا آثـار مختلفـی را بـر 

جـای خواهند گذاشـت.«
پل مـه بـا اشـاره بـه توجـه و فعالیـت برخـی از 
کشـتیرانی های خارجی در ایران به عنـوان یک بازار 
هدف، پـس از برجام تصریح می کند:» با بازگشـت 
تحریم هـا در ماه هـای آینـده، قابل پیش بینی اسـت 
که بعضی از خطوط کشـتیرانی بین المللی، با توجه 
بـه وضعیت تجارت جهانـی و تراز بـالای مبادلات 
آمریـکا کـه حجـم قابل توجهـی از ظرفیـت آنها را 
دربرمی گیـرد، بـه کلـی از ایـران خارج می شـوند و 
انتقـال بـار بـه ایـران را متوقف کنند تا سهمشـان از 

بـازار آمریکا حفظ شـود.«
دبیرکل انجمن کشـتیرانی و خدمات وابسـته ادامه 
می دهد:» بخش دیگری از شـرکت های کشـتیرانی 
بین المللـی که ارتباط مسـتقیمی با آمریـکا ندارند، 
شـرایط بهتـری در ایـن زمینـه خواهنـد داشـت و 
امـکان ادامـه فعالیت آنهـا وجـود دارد. هرچند این 
دسـته نیز به دلیل آسـیب پذیری، ناچارند قسـمتی 
از فعالیت هایشـان را از جملـه صـادرات کالاهـای 
دومنظـوره کـه در فهرسـت تحریم هـا هسـتند، 

محـدود کنند.«
وی با تشـریح افزایـش هزینه های ترابـری دریایی 
بـا آغـاز تحریم هـا اظهار کـرد:» با خـروج خطوط 
کشـتیرانی های بزرگ از ایران بعد از گذشـت 180 
روز، کرایـه حمـل بـار به ایـران و از ایـران، همانند 
تحریم هـای دور گذشـته افزایـش خواهـد یافـت. 
کمـا اینکـه ایـن رونـد در حـال حاضـر نیـز کلید 
خـورده اسـت و بـا وجود ثبـات قیمـت منطقه ای 
حمـل بـار، شـاهد افزایـش ایـن نـرخ در بنـادر 

کشـورمان هستیم.«
پل مـه بـا اشـاره بـه دشـواری مضاعـف فعالیـت 
کشـتی های تحت پرچـم ایـران می افزایـد:» میزان 
همراهـی جامعه جهانـی با تحریم هـای آمریکا در 
اثرگـذاری آنهـا نقـش مهمـی دارد. به نظـر من، با 
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 ملک رضا ملک پور: 
موسسات رده بندی 
داخلی که وابستگی دولتی
 یا حکومتی دارند، همگی

 تحریم خواهند شد. 
تنها راهکار، استقلال و 
خصوصی سازی واقعی 
این موسسات است. 
سهم بالای دولتی ها در

 اقتصاد ما، باعث تضعیف 
بخش خصوصی شده، 
در حالی که تنها این 
بخش امکان کمک 
به اقتصاد کشور در 
شرایط تحریمی و 
غیرتحریمی را دارد

از ذهـن نیسـت که تحریم هـای جدید بـا توجه به 
تجربیـات دوران گذشـته، دقیق تـر باشـند؛ بنابراین 
یکـی از اقدامـات ضـروری و فـوری دولـت در 
شـرایط کنونی، بایـد حمایـت از بخش خصوصی 
باشـد کـه تاکنـون اقـدام مثبتـی در ایـن خصوص 

انجام نشـده اسـت.«
پل مـه اضافـه می کند:» بـا افزایـش کرایه های حمل 
بـار به بنـادر ایران در ماه گذشـته، متاسـفانه برخی 
به اصطـاح خصوصـی، همپـای  از شـرکت های 
خارجی هـا، نـرخ مبادلـه کالا بـه بنـادر کشـور را 
افزایـش داده انـد، در حالـی کـه ایـن خـاف منافع 
ملـی اسـت و باید در این زمینـه پیش بینی های لازم 

صورت گیـرد.«

خروج محتمل همه موسسات 
رده بندی بین المللی

مسـعود پل مـه ضمـن بااهمیـت دانسـتن جایـگاه 
شـرکت های رده بنـدی در صنعت کشـتیرانی جهان 
می گویـد:» اگـر شـرایط تحریمـی تشـدید شـود، 
متصـور اسـت کـه همـه شـرکت های رده بنـدی 
بین المللـی، با توجه به تراز بـالای تجاری آمریکا، از 
ایـران خارج شـوند. با این وجود یقینا شـرکت های 
رده بنـدی داخلـی تخصـص و تـوان جبـران خـا 
شـرکت های رده بنـدی بین المللـی را دارنـد و در 
تحریم های گذشـته نیز نقش بسـیار موثری داشتند. 
البته ممکن اسـت در مواردی شـرکت های رده بندی 
داخلـی نیازهـای حداکثری ما را تامین نکننـد، اما با 
توجه به ارتباطات آنها و توانایی هایشـان، عمده نیاز 

داخلـی تامین خواهد شـد.«
دبیرکل انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته، انتقال 
انتظارات  از  برای جلوگیری  را  به مردم  واقعیات 
ما  کشور  می  کند:» امروز  ارزیابی  مهم  غیرواقعی 
درگیر تحریم است و این تحریم ها بر اقتصاد اثر 
خواهد گذاشت، اما در مقابل، واقعیت دیگر این 
است که ما توانمندی هایی داریم که می تواند بخشی 
از تهدیدات پیش رو را خنثی کند. از زمان خروج 
آمریکا از برجام تاکنون، عملکرد بنادر ما 20 درصد 
کاهش نشان می دهد و این هشداری برای مسئولان 
دریانوردی کشور است که باید برای حفظ میزان 
فعالیت بنادر، تمهیداتی بیندیشند و در این بین، زمان 
بسیار حیاتی است. اگر دولت و بخش خصوصی، 
به عنوان ید واحده و با اتفاق نظر، به مباحثی که 
می تواند ما را در قبال تهدیدات ایمن کند ورود 

کنند، می توانیم از پس تحریم ها برآییم.«

خودرایی سازمان های حاکمیتی 
به اقتصاد کشور لطمه می زند

پل مـه با انتقـاد از تصمیمات برخی از سـازمان های 
حاکمیتـی توضیـح می دهـد:» یـک موضوعـی کـه 
منجـر بـه آسـیب اقتصـاد مـا در سـال های اخیـر 
شـده اسـت، رفتارهای مبتنی بر منافع سـازمانی، در 
برخـی از بخش هـای دولت اسـت. خـودرأی بودن 
یـک سـازمان حاکمیتـی کـه فـارغ از منافـع بخش 
خصوصـی تصمیم گیـری می کنـد، به اقتصـاد ملی 

مـا لطمـه می زند.«
او بـا برشـمردن دشـواری های بخـش خصوصـی 
دریایـی اضافـه می کنـد:» مشـکات و نوسـانات 
ارزی اخیـر در کنار تحریم هـا، می تواند کمر بخش 
خصوصـی را بشـکند و چـاره ای جـز مسـاعدت 
حداکثـری دولتی هـا در مسـائل مختلـف، اعـم از 
مالیات و تامین اجتماعـی وجود ندارد. ما در بحران 
هسـتیم و هزینه هـای ما حتمـا افزوده خواهد شـد. 
احتمال تشـدید این بحران نیز وجود دارد و باید از 
تمـام توان برای مدیریت شـرایط پیش رو اسـتفاده 
کـرد. زمان از مهمتریـن پارامترهای مدیریت بحران 
اسـت، ولـی متاسـفانه هنـوز در عرصـه مدیریتـی 
کشـور اتفاق ملموسـی نیفتاده اسـت. با این وجود 

از هـر کجـا که آغـاز کنیم مفید اسـت.«
دبیـرکل انجمن کشـتیرانی در پایان تاکیـد می کند:» 
اگـر از همـه توانمندی هـای بخش هـای مختلـف 
دریانوردی و کشـتیرانی کشـور مطلع باشیم و همه 
را بـه کار بگیریـم، یقینا میزان آسـیب پذیری کاهش 
می یابـد و ایـن مانعـی کـه یـک کشـور متخاصم و 
مسـتکبر پیـش روی مـا قـرار داده، بـه لطـف الهی 

پشـت سـر خواهیم گذاشت.«

تنها بخش خصوصی امکان کمک به
 اقتصاد کشور در زمان تحریم را دارد 

ملک رضـا ملک پـور، عضـو هیـات مدیـره انجمن 
توسـعه دریامحـور نیـز بـا اشـاره بـه مشـکات 
کشـتی های ایرانـی بـرای ورود بـه بنـادر معتبـر 
جهـان پـس از آغاز تحریم هـا می گوید:» بـه زودی 
شـرکت های بیمـه پوشـش خـود را از کشـتی های 
تحـت پرچـم ایرانـی برمی دارنـد و تنهـا شـاید 
امـکان تـردد به بندر صحار عمان را داشـته باشـیم. 
همچنیـن تحـت تاثیـر تحریم هـای بانکـی، امکان 
دریافـت هزینـه خدماتی کـه در بنادر به کشـتی ها 

ارائـه می کنیـم را نخواهیـم داشـت.«
وی بـا تاکید بر توقـف فعالیت همه خطوط اصلی 

 حسین میرمحمدعلی: 
تنها راه حل، یافتن بنادری

 برای ترانشیپ کالا است 
که البته هزینه انتقال کالا 
را بسیار افزایش می دهد. 
در دور قبلی تحریم ها،

 ترانشیپ کالا از طریق 
جبل علی انجام می شد، 
اما با توجه به وضعیت 
سیاسی موجود و فشار 
آمریکا، باید به فکر 
جایگزین هایی مانند 
بنادر پاکستان، عمان 
یا ترکیه باشیم
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در ایـران می افزایـد:» ما تا 18 مـرداد فرصت داریم 
تـا اقدامـات بازدارنـده و پیشـگیری کننده را انجام 
دهیم و تنها NGO ها و نهادهای مسـتقل از دولت 
و حکومـت می توانند در اجـرای اقدامات بازدارنده 
اثرگذار باشـند. در گام نخسـت باید افکار عمومی 
جهان و آمریکا آگاه شـود که ایران به هیچ کشوری 
حملـه نخواهـد کرد و سـابقه مـا نیز این مسـاله را 
نشـان می دهد. از ایـن طریق باید مظلومیـت ایران 
در قبـال تحریم  هـای موجود بـه جهان نشـان داده 
شـود و در گام دوم بایـد از طریـق خبرگزاری هـا 
و رسـانه های داخلـی و خارجـی، مخالفت مراجع 
دینی و قانونی کشـور با سـاح های کشتارجمعی، 

به خوبی اطاع رسـانی شـود.«
ملک پـور ادامـه می دهـد:» در کنـار ایـن دو اقـدام 
مهـم در عرصه بین المللی، بایـد گام هایی در داخل 
برداشـته شـود تـا از میـزان تاثیـر تحریم های پیش 
رو کاسـته شـود. دولـت ضـروری اسـت در یـک 
اقـدام عاجل با ورود کالای قاچاق به کشـور مقابله 
کنـد که به عقیده مـا از طریق ارتباطـات دیجیتالی 
گمرک هـا، در عـرض چند دقیقه می شـود این کار 

را انجام داد.«
عضـو هیـات مدیـره انجمـن توسـعه دریامحـور 
خاطرنشـان می کند:» البته تحریم های داخلی، سهم 
بیشـتری از تحریم های خارجی در شـرایط کنونی 
اقتصـادی ما دارد. ما در سیاسـت گذاری های داخل 
کشـور، شـاهد تضـاد منافـع و تصمیم گیری هـای 
متناقض هسـتیم و با برطرف کـردن این تضادها از 
آثار تخریبی تحریم های خارجی کاسـته می شـود. 
اگـر وزارتخانه هـا، نهادها، سـازمان ها، شـهرداری، 
تامیـن اجتماعـی و... سـالم باشـند، اساسـا بخش 
عمـده ای از مشـکات موجود که در نتیجه فسـاد 
ایجـاد شـده اند برطرف می شـود. متاسـفانه عده ای 
در داخـل کاسـب تحریـم هسـتند و از تحریم هـا 
سـود می برنـد و همین هـا بـه زیان منافـع عمومی 
و نظام اقتصادی کشـور و در راسـتای کسب منافع 

شـخصی فعالیت می کنند.«
ملک پـور بـا اعـام خـروج موسسـات رده بنـدی 
بین المللـی از ایـران می گوید:» موسسـات رده بندی 
داخلـی کـه وابسـتگی دولتـی و حکومتـی دارنـد، 
همگی تحریم خواهند شـد. تنها راهکار، اسـتقال 
و خصوصی سـازی واقعـی این موسسـات اسـت.«
او تاکیـد می کند:» سـهم بالای دولتی هـا در اقتصاد 
مـا، باعث تضعیف بخش خصوصی شـده اسـت، 
در صورتـی کـه تنهـا بخـش خصوصـی تـوان 

و امـکان کمـک بـه اقتصـاد کشـور، در شـرایط 
تحریمـی و غیرتحریمـی را دارد.«

ضرورتیافتنبنادرجایگزین
برایترانشیپکالا

سیدحسین میرمحمدعلی، از پیشکسـوتان تجارت 
دریایـی و نماینـده شـرکت  هاپـاگ لوید آلمـان در 
ایـران نیـز ضمـن اعـام اینکـه همـه شـرکت های 
بین المللـی یـا تاکنـون از ایران خـارج شـده اند و یا 
در شـرف خروج هسـتند می گویـد:» این کمپانی ها 
در حـال حاضـر انتقـال بار بـه ایـران را نمی پذیرند 
و صـادرات از ایـران از طریـق این شـرکت ها نیز از 
مـاه آینده متوقف خواهد شـد، مگـر اینکه تغییرات 

مهمـی در وضعیـت موجود اتفـاق بیافتد.«
او بـا اشـاره بـه خریـد و تملـک عمـده خطـوط 
کشـتیرانی جهان توسـط پنج شـرکت اصلی اضافه 
می کنـد:» بـا خـروج ایـن خطـوط، عمـا فعالیت 
خارجی هـا در بنـادر مـا بسـیار محـدود خواهـد 
بـود و تنهـا چند شـرکت ماننـد مسـینای ایتالیا که 
فعالیتـی در آمریـکا نـدارد، در ایران خواهنـد ماند. 
میـزان سـرویس شـرکت هایی کـه بـه فعالیـت در 
ایـران ادامـه می دهنـد محـدود خواهـد بـود و تنها 
از بخش هایـی ماننـد مدیترانـه به خلیج فـارس بار 

می کننـد.« جابه جـا 
میرمحمدعلـی دربـاره میـزان اثرگذاری بسـته های 
تشـویقی ایـران بـرای ادامه فعالیت کشـتیرانی های 
کنونـی  شـرایط  کـرد:» در  خاطرنشـان  خارجـی 
تجارت جهانی و سـهم گسـترده آمریـکا در مقابل 
ایـران، ما توانایـی ارائه بسـته های کارآمد به منظور 
حفظ خطوط بزرگ کشـتیرانی در ایـران را نداریم. 
از پنج شـرکت بزرگ کشتیرانی جهان، سه شرکت 
 هاپـاگ، مرسـک و سـی جی ام یا بـا پرچم آمریکا 
فعالیـت می کنند و یا کالاهای این کشـور را منتقل 
می کننـد. تنها راه حـل این وضعیت، یافتـن بنادری 
برای ترانشـیپ کالا است که البته هزینه انتقال کالا 
را بسـیار افزایـش می دهـد. در دور قبلی تحریم ها، 
ترانشـیپ کالا از طریـق بنـدر جبـل علـی امارات 
انجـام می شـد، امـا بـا توجه بـه وضعیت سیاسـی 
موجود و فشـار آمریکا، احتمالا امکان ترانشـیپ از 
طریـق این بنـدر وجـود نخواهد داشـت و باید به 
فکـر جایگزین هایـی مانند بنادر پاکسـتان، عمان یا 

باشیم.« ترکیه 
نماینـده پنجمین کمپانـی بزرگ کشـتیرانی جهان 
الـی  بـه هزینـه مـازاد 800  بـا اشـاره  ایـران  در 

 محمد نیک پی: باید 
بسته های پیشنهادی 
به طرف های تجاری 

شامل تخفیف های حقوق 
و عوارض بندری باشد 

و با همکاری سازمان بنادر 
و کشتیرانی جمهوری

اسلامی و با منظور کردن 
همه جوانب و ملاحظات 
تدوین شوند. ضروری 
است نهادهای دولتی 

و حاکمیتی از بخشی از 
منافع و درآمدهای خود 

چشم پوشی کنند

 ... در این شرایط،
 نهادهای تصمیم گیرنده 

به جای حل مشکل 
مبادلات مالی و ارزی، 

تصمیماتی کاملا به ضرر 
بخش خصوصی اتخاذ 

می کنند؛ مثل دستورالعملی 
که سازمان بنادر درباره 
نحوه پرداخت حقوق و 

عوارض بندری ابلاغ 
کرده و مطابق آن باید

این هزینه ها به صورت 
ریالی و 50 درصد آن 

در قالب وجه التزام 
پرداخت گردد
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 ملک رضا ملک پور: 
موسسات رده بندی 
داخلی که وابستگی دولتی
 یا حکومتی دارند، همگی
 تحریم خواهند شد. 
تنها راهکار، استقلال و 
خصوصی سازی واقعی 
این موسسات است. 
سهم بالای دولتی ها در
 اقتصاد ما، باعث تضعیف 
بخش خصوصی شده، 
در حالی که تنها این 
بخش امکان کمک 
به اقتصاد کشور در 
شرایط تحریمی و 
غیرتحریمی را دارد

از ذهـن نیسـت که تحریم هـای جدید بـا توجه به 
تجربیـات دوران گذشـته، دقیق تـر باشـند؛ بنابراین 
یکـی از اقدامـات ضـروری و فـوری دولـت در 
شـرایط کنونی، بایـد حمایـت از بخش خصوصی 
باشـد کـه تاکنـون اقـدام مثبتـی در ایـن خصوص 

انجام نشـده اسـت.«
پل مـه اضافـه می کند:» بـا افزایـش کرایه های حمل 
بـار به بنـادر ایران در ماه گذشـته، متاسـفانه برخی 
به اصطـاح خصوصـی، همپـای  از شـرکت های 
خارجی هـا، نـرخ مبادلـه کالا بـه بنـادر کشـور را 
افزایـش داده انـد، در حالـی کـه ایـن خـاف منافع 
ملـی اسـت و باید در این زمینـه پیش بینی های لازم 

صورت گیـرد.«

خروج محتمل همه موسسات 
رده بندی بین المللی

مسـعود پل مـه ضمـن بااهمیـت دانسـتن جایـگاه 
شـرکت های رده بنـدی در صنعت کشـتیرانی جهان 
می گویـد:» اگـر شـرایط تحریمـی تشـدید شـود، 
متصـور اسـت کـه همـه شـرکت های رده بنـدی 
بین المللـی، با توجه به تراز بـالای تجاری آمریکا، از 
ایـران خارج شـوند. با این وجود یقینا شـرکت های 
رده بنـدی داخلـی تخصـص و تـوان جبـران خـا 
شـرکت های رده بنـدی بین المللـی را دارنـد و در 
تحریم های گذشـته نیز نقش بسـیار موثری داشتند. 
البته ممکن اسـت در مواردی شـرکت های رده بندی 
داخلـی نیازهـای حداکثری ما را تامین نکننـد، اما با 
توجه به ارتباطات آنها و توانایی هایشـان، عمده نیاز 

داخلـی تامین خواهد شـد.«
دبیرکل انجمن کشتیرانی و خدمات وابسته، انتقال 
انتظارات  از  برای جلوگیری  را  به مردم  واقعیات 
ما  کشور  می  کند:» امروز  ارزیابی  مهم  غیرواقعی 
درگیر تحریم است و این تحریم ها بر اقتصاد اثر 
خواهد گذاشت، اما در مقابل، واقعیت دیگر این 
است که ما توانمندی هایی داریم که می تواند بخشی 
از تهدیدات پیش رو را خنثی کند. از زمان خروج 
آمریکا از برجام تاکنون، عملکرد بنادر ما 20 درصد 
کاهش نشان می دهد و این هشداری برای مسئولان 
دریانوردی کشور است که باید برای حفظ میزان 
فعالیت بنادر، تمهیداتی بیندیشند و در این بین، زمان 
بسیار حیاتی است. اگر دولت و بخش خصوصی، 
به عنوان ید واحده و با اتفاق نظر، به مباحثی که 
می تواند ما را در قبال تهدیدات ایمن کند ورود 

کنند، می توانیم از پس تحریم ها برآییم.«

خودرایی سازمان های حاکمیتی 
به اقتصاد کشور لطمه می زند

پل مـه با انتقـاد از تصمیمات برخی از سـازمان های 
حاکمیتـی توضیـح می دهـد:» یـک موضوعـی کـه 
منجـر بـه آسـیب اقتصـاد مـا در سـال های اخیـر 
شـده اسـت، رفتارهای مبتنی بر منافع سـازمانی، در 
برخـی از بخش هـای دولت اسـت. خـودرأی بودن 
یـک سـازمان حاکمیتـی کـه فـارغ از منافـع بخش 
خصوصـی تصمیم گیـری می کنـد، به اقتصـاد ملی 

مـا لطمـه می زند.«
او بـا برشـمردن دشـواری های بخـش خصوصـی 
دریایـی اضافـه می کنـد:» مشـکات و نوسـانات 
ارزی اخیـر در کنار تحریم هـا، می تواند کمر بخش 
خصوصـی را بشـکند و چـاره ای جـز مسـاعدت 
حداکثـری دولتی هـا در مسـائل مختلـف، اعـم از 
مالیات و تامین اجتماعـی وجود ندارد. ما در بحران 
هسـتیم و هزینه هـای ما حتمـا افزوده خواهد شـد. 
احتمال تشـدید این بحران نیز وجود دارد و باید از 
تمـام توان برای مدیریت شـرایط پیش رو اسـتفاده 
کـرد. زمان از مهمتریـن پارامترهای مدیریت بحران 
اسـت، ولـی متاسـفانه هنـوز در عرصـه مدیریتـی 
کشـور اتفاق ملموسـی نیفتاده اسـت. با این وجود 

از هـر کجـا که آغـاز کنیم مفید اسـت.«
دبیـرکل انجمن کشـتیرانی در پایان تاکیـد می کند:» 
اگـر از همـه توانمندی هـای بخش هـای مختلـف 
دریانوردی و کشـتیرانی کشـور مطلع باشیم و همه 
را بـه کار بگیریـم، یقینا میزان آسـیب پذیری کاهش 
می یابـد و ایـن مانعـی کـه یـک کشـور متخاصم و 
مسـتکبر پیـش روی مـا قـرار داده، بـه لطـف الهی 

پشـت سـر خواهیم گذاشت.«

تنها بخش خصوصی امکان کمک به
 اقتصاد کشور در زمان تحریم را دارد 

ملک رضـا ملک پـور، عضـو هیـات مدیـره انجمن 
توسـعه دریامحـور نیـز بـا اشـاره بـه مشـکات 
کشـتی های ایرانـی بـرای ورود بـه بنـادر معتبـر 
جهـان پـس از آغاز تحریم هـا می گوید:» بـه زودی 
شـرکت های بیمـه پوشـش خـود را از کشـتی های 
تحـت پرچـم ایرانـی برمی دارنـد و تنهـا شـاید 
امـکان تـردد به بندر صحار عمان را داشـته باشـیم. 
همچنیـن تحـت تاثیـر تحریم هـای بانکـی، امکان 
دریافـت هزینـه خدماتی کـه در بنادر به کشـتی ها 

ارائـه می کنیـم را نخواهیـم داشـت.«
وی بـا تاکید بر توقـف فعالیت همه خطوط اصلی 

 حسین میرمحمدعلی: 
تنها راه حل، یافتن بنادری

 برای ترانشیپ کالا است 
که البته هزینه انتقال کالا 
را بسیار افزایش می دهد. 
در دور قبلی تحریم ها،
 ترانشیپ کالا از طریق 
جبل علی انجام می شد، 
اما با توجه به وضعیت 
سیاسی موجود و فشار 
آمریکا، باید به فکر 
جایگزین هایی مانند 
بنادر پاکستان، عمان 
یا ترکیه باشیم
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در ایـران می افزایـد:» ما تا 18 مـرداد فرصت داریم 
تـا اقدامـات بازدارنـده و پیشـگیری کننده را انجام 
دهیم و تنها NGO ها و نهادهای مسـتقل از دولت 
و حکومـت می توانند در اجـرای اقدامات بازدارنده 
اثرگذار باشـند. در گام نخسـت باید افکار عمومی 
جهان و آمریکا آگاه شـود که ایران به هیچ کشوری 
حملـه نخواهـد کرد و سـابقه مـا نیز این مسـاله را 
نشـان می دهد. از ایـن طریق باید مظلومیـت ایران 
در قبـال تحریم  هـای موجود بـه جهان نشـان داده 
شـود و در گام دوم بایـد از طریـق خبرگزاری هـا 
و رسـانه های داخلـی و خارجـی، مخالفت مراجع 
دینی و قانونی کشـور با سـاح های کشتارجمعی، 

به خوبی اطاع رسـانی شـود.«
ملک پـور ادامـه می دهـد:» در کنـار ایـن دو اقـدام 
مهـم در عرصه بین المللی، بایـد گام هایی در داخل 
برداشـته شـود تـا از میـزان تاثیـر تحریم های پیش 
رو کاسـته شـود. دولـت ضـروری اسـت در یـک 
اقـدام عاجل با ورود کالای قاچاق به کشـور مقابله 
کنـد که به عقیده مـا از طریق ارتباطـات دیجیتالی 
گمرک هـا، در عـرض چند دقیقه می شـود این کار 

را انجام داد.«
عضـو هیـات مدیـره انجمـن توسـعه دریامحـور 
خاطرنشـان می کند:» البته تحریم های داخلی، سهم 
بیشـتری از تحریم های خارجی در شـرایط کنونی 
اقتصـادی ما دارد. ما در سیاسـت گذاری های داخل 
کشـور، شـاهد تضـاد منافـع و تصمیم گیری هـای 
متناقض هسـتیم و با برطرف کـردن این تضادها از 
آثار تخریبی تحریم های خارجی کاسـته می شـود. 
اگـر وزارتخانه هـا، نهادها، سـازمان ها، شـهرداری، 
تامیـن اجتماعـی و... سـالم باشـند، اساسـا بخش 
عمـده ای از مشـکات موجود که در نتیجه فسـاد 
ایجـاد شـده اند برطرف می شـود. متاسـفانه عده ای 
در داخـل کاسـب تحریـم هسـتند و از تحریم هـا 
سـود می برنـد و همین هـا بـه زیان منافـع عمومی 
و نظام اقتصادی کشـور و در راسـتای کسب منافع 

شـخصی فعالیت می کنند.«
ملک پـور بـا اعـام خـروج موسسـات رده بنـدی 
بین المللـی از ایـران می گوید:» موسسـات رده بندی 
داخلـی کـه وابسـتگی دولتـی و حکومتـی دارنـد، 
همگی تحریم خواهند شـد. تنها راهکار، اسـتقال 
و خصوصی سـازی واقعـی این موسسـات اسـت.«
او تاکیـد می کند:» سـهم بالای دولتی هـا در اقتصاد 
مـا، باعث تضعیف بخش خصوصی شـده اسـت، 
در صورتـی کـه تنهـا بخـش خصوصـی تـوان 

و امـکان کمـک بـه اقتصـاد کشـور، در شـرایط 
تحریمـی و غیرتحریمـی را دارد.«

ضرورتیافتنبنادرجایگزین
برایترانشیپکالا

سیدحسین میرمحمدعلی، از پیشکسـوتان تجارت 
دریایـی و نماینـده شـرکت  هاپـاگ لوید آلمـان در 
ایـران نیـز ضمـن اعـام اینکـه همـه شـرکت های 
بین المللـی یـا تاکنـون از ایران خـارج شـده اند و یا 
در شـرف خروج هسـتند می گویـد:» این کمپانی ها 
در حـال حاضـر انتقـال بار بـه ایـران را نمی پذیرند 
و صـادرات از ایـران از طریـق این شـرکت ها نیز از 
مـاه آینده متوقف خواهد شـد، مگـر اینکه تغییرات 

مهمـی در وضعیـت موجود اتفـاق بیافتد.«
او بـا اشـاره بـه خریـد و تملـک عمـده خطـوط 
کشـتیرانی جهان توسـط پنج شـرکت اصلی اضافه 
می کنـد:» بـا خـروج ایـن خطـوط، عمـا فعالیت 
خارجی هـا در بنـادر مـا بسـیار محـدود خواهـد 
بـود و تنهـا چند شـرکت ماننـد مسـینای ایتالیا که 
فعالیتـی در آمریـکا نـدارد، در ایران خواهنـد ماند. 
میـزان سـرویس شـرکت هایی کـه بـه فعالیـت در 
ایـران ادامـه می دهنـد محـدود خواهـد بـود و تنها 
از بخش هایـی ماننـد مدیترانـه به خلیج فـارس بار 

می کننـد.« جابه جـا 
میرمحمدعلـی دربـاره میـزان اثرگذاری بسـته های 
تشـویقی ایـران بـرای ادامه فعالیت کشـتیرانی های 
کنونـی  شـرایط  کـرد:» در  خاطرنشـان  خارجـی 
تجارت جهانی و سـهم گسـترده آمریـکا در مقابل 
ایـران، ما توانایـی ارائه بسـته های کارآمد به منظور 
حفظ خطوط بزرگ کشـتیرانی در ایـران را نداریم. 
از پنج شـرکت بزرگ کشتیرانی جهان، سه شرکت 
 هاپـاگ، مرسـک و سـی جی ام یا بـا پرچم آمریکا 
فعالیـت می کنند و یا کالاهای این کشـور را منتقل 
می کننـد. تنها راه حـل این وضعیت، یافتـن بنادری 
برای ترانشـیپ کالا است که البته هزینه انتقال کالا 
را بسـیار افزایـش می دهـد. در دور قبلی تحریم ها، 
ترانشـیپ کالا از طریـق بنـدر جبـل علـی امارات 
انجـام می شـد، امـا بـا توجه بـه وضعیت سیاسـی 
موجود و فشـار آمریکا، احتمالا امکان ترانشـیپ از 
طریـق این بنـدر وجـود نخواهد داشـت و باید به 
فکـر جایگزین هایـی مانند بنادر پاکسـتان، عمان یا 

باشیم.« ترکیه 
نماینـده پنجمین کمپانـی بزرگ کشـتیرانی جهان 
الـی  بـه هزینـه مـازاد 800  بـا اشـاره  ایـران  در 

 محمد نیک پی: باید 
بسته های پیشنهادی 
به طرف های تجاری 

شامل تخفیف های حقوق 
و عوارض بندری باشد 

و با همکاری سازمان بنادر 
و کشتیرانی جمهوری

اسلامی و با منظور کردن 
همه جوانب و ملاحظات 
تدوین شوند. ضروری 
است نهادهای دولتی 

و حاکمیتی از بخشی از 
منافع و درآمدهای خود 

چشم پوشی کنند

 ... در این شرایط،
 نهادهای تصمیم گیرنده 

به جای حل مشکل 
مبادلات مالی و ارزی، 

تصمیماتی کاملا به ضرر 
بخش خصوصی اتخاذ 

می کنند؛ مثل دستورالعملی 
که سازمان بنادر درباره 
نحوه پرداخت حقوق و 

عوارض بندری ابلاغ 
کرده و مطابق آن باید

این هزینه ها به صورت 
ریالی و 50 درصد آن 

در قالب وجه التزام 
پرداخت گردد
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و بـا همـکاری سـازمان بنادر و شـرکت کشـتیرانی 
جمهوری اسـامی و با منظور کردن همه جوانب و 
ماحظات تدوین شـوند و ضروری اسـت نهادهای 
دولتی و حاکمیتی از بخشـی از منافـع و درآمدهای 

خـود چشم پوشـی کنند.«
او با اشـاره به مشـکات داخلـی بخش خصوصی 
اظهـار کـرد:» بـه عقیـده مـن، مسـاله اصلی مـا در 
وضعیت کنونی، تحریم های خارجی نیسـتند، بلکه 
مشـکات و محدودیت هایـی اسـت که در کشـور 
برای فعالان بخش خصوصی ایجاد شـده اسـت. در 
شـرایطی که امروز هنوز تحریم ها اجرایی نشـده اند، 
عـدم امکان مبادلات مالـی در نتیجه مقررات جدید 
ارزی، باعـث شـده شـرکت های خارجـی نتواننـد 
مطالباتشـان را دریافـت کننـد و بسـیاری از آنهـا به 
این دلیل فعالیت شـان متوقف شـده اسـت. در حال 
حاضـر، هیـچ راهی بـرای پرداخت کرایـه حمل به 
شـرکت های خارجـی وجـود نـدارد و دلار 4200 
تومانـی، در دسـترس فعـالان اقتصادی نیسـت. در 
بـازار نیـز بـه دنبـال بسـته شـدن صرافی هـا، عما 

امـکان تهیه ارز منتفی اسـت.«
ایـن عضـو هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی و 
خدمـات وابسـته اظهـار کـرد:» در ایـن شـرایط، 
نهادهـای تصمیم گیرنـده بـه جـای حـل مشـکل 
مبـادلات مالـی و تامیـن ارز، تصمیماتـی کاما به 

ضـرر بخـش خصوصـی اتخـاذ می کننـد؛ ماننـد 
دسـتورالعملی که سـازمان بنـادر و دریانـوردی در 
خصـوص نحـوه پرداخـت حقـوق و عـوارض 
بنـدری ابـاغ کرده و مطابـق آن بایـد این هزینه ها 
بـه صـورت ریـال و 50 درصـد آن در قالـب وجه 
التـزام پرداخـت گـردد تـا پـس از برطـرف شـدن 
مشـکات، بدهی هـا تسـویه شـود. با این شـرایط 
هیـچ کـدام از شـرکت های خارجـی حاضـر بـه 

فعالیـت در ایـران نخواهنـد بـود.«
وی ادامـه می دهـد:» تنهـا راه حـل ایـن مسـاله این 
اسـت که وضعیت ارزی به قبـل از تعیین نرخ های 
دسـتوری بازگـردد و نرخ ارز بر اسـاس مکانیسـم 
بـازار تعیین شـود و در مـوارد خـاص مانند تامین 
کالاهای اساسـی، دولـت می تواند یارانه تخصیص 

دهد.«
نیک پـی در پایان یادآور می شـود:» هرچند شـرایط 
تحریمـی تاثیر خود را بر میزان مبـادلات تجاری و 
اقتصاد کشـور خواهد گذاشـت، دولـت باید بداند 
بخـش خصوصی توان دور زدن تحریم ها را دارد و 
همان طور که در گذشـته نشـان داده، این تحریم ها 
را نیـز خنثی خواهد کرد، امـا پیش نیاز موفقیت در 
ایـن زمینه، سـاماندهی به نظام اقتصادی، متناسـب 
بـا منافـع بخـش خصوصـی و اخـذ تصمیمـات 

کارآمـد از طرف دولتمردان اسـت.«

1000 دلاری جابه جایـی کانتینـر از کشـتی ها بـه 
شـناورهای محلـی در دور قبلـی تحریم ها گفت:» 
هزینه های مازاد، فشـار زیادی به تجـار ایرانی وارد 
می کنـد و وضع تحریم هـای جدیـد، نگرانی هایی 
در خصـوص احتمـال توقف کالاهای مـا در بنادر 
کشـورهای دیگـر، بـه بهانه های مختلـف به وجود 

آورده اسـت.«

باید سود خطوط کشتیرانی خارجی را 
تضمین کنیم

امـا محمد نیک پی، نایب رئیـس هیات مدیره انجمن 
کشـتیرانی معتقـد اسـت:»  بـرای کنتـرل پیامدهای 
بازگشـت تحریم هـا، ضـروری اسـت دولتمـردان 
بسـته های تشـویقی متناسـبی را بـه منظـور حفـظ 
برخـی از خطوط کشـتیرانی بـه اجرا بگذارنـد تا از 
ایـن طریق ریسـک فعالیت در ایـران را جبران کنند. 
در ایـن صـورت برخـی از خطوط، حاضر بـه ادامه 
فعالیت هسـتند، کما اینکه سـه سـال پیش، در زمان 
اجـرای تحریم های گذشـته، مراودات تجـاری ما با 

کشـورهای دیگـر متوقف نشـده بود.«
نیک پـی ادامـه داد:» کسـانی در ایـران بـه فعالیـت 
خـود ادامـه خواهنـد داد کـه سودشـان تضمیـن 
شـود، بنابرایـن بسـته های پیشـنهادی بایـد شـامل 
تخفیف هـای حقـوق و عـوارض بنـدری باشـند 

معاون مهندسی و توسعه امور زیربنایی سازمان بنادر، درباره آخرین وضعیت تامین 12 دستگاه 
گنتری کرین بندر شهید رجایی گفت:» این پروژه بیش از 90 درصد پیشرفت فیزیکی داشته است.«

محمدرضا اله یار در گفتگو با خبرگزاری مانا، با بیان اینکه برای افزایش ظرفیت کانتینری کشور و امکان 
پهلوگیری کشتی های پهن پیکر)ULCV(  قرارداد خرید 12 دستگاه گنتری کرین مدنظر قرار گرفت، 
تصریح کرد:» به همین منظور خرید این 12 دستگاه گنتری کرین سوپرپست پاناماکس به ارتفاع زیر 
اسپریدر 45 متر با طول بوم ۶۷ متر و ۶1 متر به مبلغ 105 میلیون یورو و دوره تحویل دهی 28 ماه از محل 

اندوخته داخلی سازمان بنادر و دریانوردی انجام شد.«
وی با اعام اینکه قرارداد مذکور با شرکت آلمانی لیبهر منعقد شد، با اشاره به پیشرفت فیزیکی پروژه 
نصب 12 دستگاه گنتری کرین، گفت:» پیشرفت فیزیکی فعلی پروژه جلوتر از موعد زمانبندی قرارداد 
و بیش از ۹0 درصد است که شامل عملیات کامل طراحی، تامین مواد و قطعات، ساخت و بارگیری 
و حمل به بندر شهید رجایی از یکسو و نصب و راه اندازی 12 دستگاه  از سوی دیگر است. درحال 
حاضر شش دستگاه اول به صورت کامل مونتاژ شده و روی ریل یال جنوبی حوضچه دو مستقر شده اند 
که از این تعداد چهار دستگاه تحویل کارفرما شده است و دو دستگاه نیز در حال راه اندازی و آماده 

تحویل موقت هستند.«
وی با اعام اینکه دو دستگاه دیگر آماده انتقال به اسکله جنوبی شده اند بیان کرد:» این انتقال بافاصله 
پس از جابه جایی هشت دستگاه جرثقیل کانتینری چینی عملی خواهد شد و چهار دستگاه دیگر نیز 
در حال مونتاژ در محوطه هستند که در اسکله غربی مستقر می شوند.«او پیش بینی کرد این پروژه در 

نیمه دوم سال 1۳۹۷ به اتمام برسد.

جزئیات تامین 
گنتری کرین های جدید
بندر شهید رجایی 
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ترابری دریایی

گفتوگوبامشاوراتحادیهمالکانکشتیدربارهمشکلاتاینروزها،
ازسردرگمیارزیتااختلافاتبینصاحبکالاوحملکننده

تمهیدات محلی 
یک فعالیت بین المللی
بهارهبوذری

گفتوگویمابامشاوراتحادیهمالکانکشتی،درخصوصچندوچونفعالیتشورای
ارزیکشور بحران با فعالیتکرده، به ازسال1391شروع که دریایی اختلاف حل
مصادفشد.بنابراینطبیعیاستکهبخشیازصحبتهابایحییضیایی،معطوفبه
مشکلاتفعلیمالکانکشتیدرزمینهتامینارزموردنیازوتصمیماتدولتدراین
زمینهباشد.اومیگویدفعلادربعضیبنادرمثلاشهیدرجاییوبندرامامتمهیداتمحلی

درنظرگرفتهشده،ولیهنوزدستورالعملاساسیصادرنشدهاست.

یحیی ضیایی  در خصوص مشکات صاحبان کشتی 
در بحث انتقال ارز می گوید:» در شرایط فعلی، ما 
نمی دانیم مبنای نرخ گذاری در این بخش چیست. 
 ۶000 یا  است   4200 ما  ارز  نرخ  نیست  معلوم 
تومان. اینها کاف های پیچیده و سردرگمی است 
که مالک کشتی گرفتار آن است. در مورد خرید 
سوخت، بخشنامه بانک مرکزی این است که مبنای 
سوخت کشتی 4200 است، اما اکنون بخشنامه ای از 
دستگاه های دولتی داریم که اعام می کند سوخت 

را به قیمت 4800 تومان می فروشند.«
وی ادامـه می دهـد:» ایـن مشـکات پیچیـده و 
متناقـض، فضایـی پر از سـنگاخ را برای صاحب 
کشـتی ایجـاد می کنـد کـه هـر صبـح بایـد در 
دسـتگاه های مختلـف، دنبـال راه حل های مختلف 
بـدود. همیـن حالا اگـر بخواهیم حقـوق کارکنان 
کشـتی را پرداخـت کنیـم، در آیین نامـه ای کـه ارز 
مورد نیاز مسـافران و بیماران و دانشـجویان درنظر 
گرفتـه شـده بـود، بخـش دریایـی دیـده نشـده 
اسـت. مـا در حـال پیگیـری این موضوع هسـتیم 
و نامه هایـی را بـه معـاون اول ریاسـت جمهوری 



56
ماهنامه ترابران/ شماره 158/ خرداد و تیرماه 97

و بـا همـکاری سـازمان بنادر و شـرکت کشـتیرانی 
جمهوری اسـامی و با منظور کردن همه جوانب و 
ماحظات تدوین شـوند و ضروری اسـت نهادهای 
دولتی و حاکمیتی از بخشـی از منافـع و درآمدهای 

خـود چشم پوشـی کنند.«
او با اشـاره به مشـکات داخلـی بخش خصوصی 
اظهـار کـرد:» بـه عقیـده مـن، مسـاله اصلی مـا در 
وضعیت کنونی، تحریم های خارجی نیسـتند، بلکه 
مشـکات و محدودیت هایـی اسـت که در کشـور 
برای فعالان بخش خصوصی ایجاد شـده اسـت. در 
شـرایطی که امروز هنوز تحریم ها اجرایی نشـده اند، 
عـدم امکان مبادلات مالـی در نتیجه مقررات جدید 
ارزی، باعـث شـده شـرکت های خارجـی نتواننـد 
مطالباتشـان را دریافـت کننـد و بسـیاری از آنهـا به 
این دلیل فعالیت شـان متوقف شـده اسـت. در حال 
حاضـر، هیـچ راهی بـرای پرداخت کرایـه حمل به 
شـرکت های خارجـی وجـود نـدارد و دلار 4200 
تومانـی، در دسـترس فعـالان اقتصادی نیسـت. در 
بـازار نیـز بـه دنبـال بسـته شـدن صرافی هـا، عما 

امـکان تهیه ارز منتفی اسـت.«
ایـن عضـو هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی و 
خدمـات وابسـته اظهـار کـرد:» در ایـن شـرایط، 
نهادهـای تصمیم گیرنـده بـه جـای حـل مشـکل 
مبـادلات مالـی و تامیـن ارز، تصمیماتـی کاما به 

ضـرر بخـش خصوصـی اتخـاذ می کننـد؛ ماننـد 
دسـتورالعملی که سـازمان بنـادر و دریانـوردی در 
خصـوص نحـوه پرداخـت حقـوق و عـوارض 
بنـدری ابـاغ کرده و مطابـق آن بایـد این هزینه ها 
بـه صـورت ریـال و 50 درصـد آن در قالـب وجه 
التـزام پرداخـت گـردد تـا پـس از برطـرف شـدن 
مشـکات، بدهی هـا تسـویه شـود. با این شـرایط 
هیـچ کـدام از شـرکت های خارجـی حاضـر بـه 

فعالیـت در ایـران نخواهنـد بـود.«
وی ادامـه می دهـد:» تنهـا راه حـل ایـن مسـاله این 
اسـت که وضعیت ارزی به قبـل از تعیین نرخ های 
دسـتوری بازگـردد و نرخ ارز بر اسـاس مکانیسـم 
بـازار تعیین شـود و در مـوارد خـاص مانند تامین 
کالاهای اساسـی، دولـت می تواند یارانه تخصیص 

دهد.«
نیک پـی در پایان یادآور می شـود:» هرچند شـرایط 
تحریمـی تاثیر خود را بر میزان مبـادلات تجاری و 
اقتصاد کشـور خواهد گذاشـت، دولـت باید بداند 
بخـش خصوصی توان دور زدن تحریم ها را دارد و 
همان طور که در گذشـته نشـان داده، این تحریم ها 
را نیـز خنثی خواهد کرد، امـا پیش نیاز موفقیت در 
ایـن زمینه، سـاماندهی به نظام اقتصادی، متناسـب 
بـا منافـع بخـش خصوصـی و اخـذ تصمیمـات 

کارآمـد از طرف دولتمردان اسـت.«

1000 دلاری جابه جایـی کانتینـر از کشـتی ها بـه 
شـناورهای محلـی در دور قبلـی تحریم ها گفت:» 
هزینه های مازاد، فشـار زیادی به تجـار ایرانی وارد 
می کنـد و وضع تحریم هـای جدیـد، نگرانی هایی 
در خصـوص احتمـال توقف کالاهای مـا در بنادر 
کشـورهای دیگـر، بـه بهانه های مختلـف به وجود 

آورده اسـت.«

باید سود خطوط کشتیرانی خارجی را 
تضمین کنیم

امـا محمد نیک پی، نایب رئیـس هیات مدیره انجمن 
کشـتیرانی معتقـد اسـت:»  بـرای کنتـرل پیامدهای 
بازگشـت تحریم هـا، ضـروری اسـت دولتمـردان 
بسـته های تشـویقی متناسـبی را بـه منظـور حفـظ 
برخـی از خطوط کشـتیرانی بـه اجرا بگذارنـد تا از 
ایـن طریق ریسـک فعالیت در ایـران را جبران کنند. 
در ایـن صـورت برخـی از خطوط، حاضر بـه ادامه 
فعالیت هسـتند، کما اینکه سـه سـال پیش، در زمان 
اجـرای تحریم های گذشـته، مراودات تجـاری ما با 

کشـورهای دیگـر متوقف نشـده بود.«
نیک پـی ادامـه داد:» کسـانی در ایـران بـه فعالیـت 
خـود ادامـه خواهنـد داد کـه سودشـان تضمیـن 
شـود، بنابرایـن بسـته های پیشـنهادی بایـد شـامل 
تخفیف هـای حقـوق و عـوارض بنـدری باشـند 

معاون مهندسی و توسعه امور زیربنایی سازمان بنادر، درباره آخرین وضعیت تامین 12 دستگاه 
گنتری کرین بندر شهید رجایی گفت:» این پروژه بیش از 90 درصد پیشرفت فیزیکی داشته است.«

محمدرضا اله یار در گفتگو با خبرگزاری مانا، با بیان اینکه برای افزایش ظرفیت کانتینری کشور و امکان 
پهلوگیری کشتی های پهن پیکر)ULCV(  قرارداد خرید 12 دستگاه گنتری کرین مدنظر قرار گرفت، 
تصریح کرد:» به همین منظور خرید این 12 دستگاه گنتری کرین سوپرپست پاناماکس به ارتفاع زیر 
اسپریدر 45 متر با طول بوم ۶۷ متر و ۶1 متر به مبلغ 105 میلیون یورو و دوره تحویل دهی 28 ماه از محل 

اندوخته داخلی سازمان بنادر و دریانوردی انجام شد.«
وی با اعام اینکه قرارداد مذکور با شرکت آلمانی لیبهر منعقد شد، با اشاره به پیشرفت فیزیکی پروژه 
نصب 12 دستگاه گنتری کرین، گفت:» پیشرفت فیزیکی فعلی پروژه جلوتر از موعد زمانبندی قرارداد 
و بیش از ۹0 درصد است که شامل عملیات کامل طراحی، تامین مواد و قطعات، ساخت و بارگیری 
و حمل به بندر شهید رجایی از یکسو و نصب و راه اندازی 12 دستگاه  از سوی دیگر است. درحال 
حاضر شش دستگاه اول به صورت کامل مونتاژ شده و روی ریل یال جنوبی حوضچه دو مستقر شده اند 
که از این تعداد چهار دستگاه تحویل کارفرما شده است و دو دستگاه نیز در حال راه اندازی و آماده 

تحویل موقت هستند.«
وی با اعام اینکه دو دستگاه دیگر آماده انتقال به اسکله جنوبی شده اند بیان کرد:» این انتقال بافاصله 
پس از جابه جایی هشت دستگاه جرثقیل کانتینری چینی عملی خواهد شد و چهار دستگاه دیگر نیز 
در حال مونتاژ در محوطه هستند که در اسکله غربی مستقر می شوند.«او پیش بینی کرد این پروژه در 

نیمه دوم سال 1۳۹۷ به اتمام برسد.

جزئیات تامین 
گنتری کرین های جدید
بندر شهید رجایی 
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گفتوگوبامشاوراتحادیهمالکانکشتیدربارهمشکلاتاینروزها،
ازسردرگمیارزیتااختلافاتبینصاحبکالاوحملکننده

تمهیدات محلی 
یک فعالیت بین المللی
بهارهبوذری

گفتوگویمابامشاوراتحادیهمالکانکشتی،درخصوصچندوچونفعالیتشورای
ارزیکشور بحران با فعالیتکرده، به ازسال1391شروع که دریایی اختلاف حل
مصادفشد.بنابراینطبیعیاستکهبخشیازصحبتهابایحییضیایی،معطوفبه
مشکلاتفعلیمالکانکشتیدرزمینهتامینارزموردنیازوتصمیماتدولتدراین
زمینهباشد.اومیگویدفعلادربعضیبنادرمثلاشهیدرجاییوبندرامامتمهیداتمحلی

درنظرگرفتهشده،ولیهنوزدستورالعملاساسیصادرنشدهاست.

یحیی ضیایی  در خصوص مشکات صاحبان کشتی 
در بحث انتقال ارز می گوید:» در شرایط فعلی، ما 
نمی دانیم مبنای نرخ گذاری در این بخش چیست. 
 ۶000 یا  است   4200 ما  ارز  نرخ  نیست  معلوم 
تومان. اینها کاف های پیچیده و سردرگمی است 
که مالک کشتی گرفتار آن است. در مورد خرید 
سوخت، بخشنامه بانک مرکزی این است که مبنای 
سوخت کشتی 4200 است، اما اکنون بخشنامه ای از 
دستگاه های دولتی داریم که اعام می کند سوخت 

را به قیمت 4800 تومان می فروشند.«
وی ادامـه می دهـد:» ایـن مشـکات پیچیـده و 
متناقـض، فضایـی پر از سـنگاخ را برای صاحب 
کشـتی ایجـاد می کنـد کـه هـر صبـح بایـد در 
دسـتگاه های مختلـف، دنبـال راه حل های مختلف 
بـدود. همیـن حالا اگـر بخواهیم حقـوق کارکنان 
کشـتی را پرداخـت کنیـم، در آیین نامـه ای کـه ارز 
مورد نیاز مسـافران و بیماران و دانشـجویان درنظر 
گرفتـه شـده بـود، بخـش دریایـی دیـده نشـده 
اسـت. مـا در حـال پیگیـری این موضوع هسـتیم 
و نامه هایـی را بـه معـاون اول ریاسـت جمهوری 
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شود. در نهایت هم، همه این هزینه های اضافی به 
مصرف کننده نهایی تحمیل می شود.«

او بـا اشـاره به اینکـه مذاکـرات زیادی با سـازمان 
بنـادر و اداره سیاسـت های ارزی بانـک مرکـزی 
صـورت گرفته ، می گویـد:» مسـئولان تمهیداتی را 
در نظـر گرفته اند، ولی هنـوز کار روی روال نیفتاده 
اسـت و به صـورت آزمون و خطا پیـش می رویم. 
بـا ایـن شـرایط، معضـات عدیـده ای مخصوصا 
بـرای کشـتی های ایرانـی پیش می آید، چـون برای 
حقـوق کارکنان خارجی، تامین سـوخت، روغن و 
تعمیـرات و قطعـات یدکی بـه ارز نیـاز دارند و در 
سـامانه نیمـا، ارزی برای آنها در نظر نگرفته نشـده 
اسـت. اگـر هم از بیرون ارز مـورد نیاز خود را تهیه 

کننـد تبدیل بـه قاچاق می شـود.«
او ادامـه می دهد:» تا پیـش از این، خطوط خارجی، 
بایـد هزینه هـای بنـدری خـود را به صـورت دلار 
پرداخـت  می کردنـد که اکنون تبدیل به یورو شـده، 
امـا تامیـن آن با مشـکات بسـیاری مواجه اسـت. 
فعـا در بنـادر تمهیـدات محلی در نظـر گرفته اند، 
ولی هنوز دسـتورالعمل اساسـی صادر نشده است. 
مثـا در بندرعبـاس و بنـدر امام توافـق کرده اند که 
هزینه هـای بنـدری را بـه چه مبلغـی و باچه نرخی 

کنند.« پرداخت 
او یـادآور می شـود:» مذاکراتی بین سـازمان بنادر و 
بانـک مرکـزی درباره نـرخ پایه هزینه هـای بندری 
صـورت گرفته اسـت ولی هنـوز در حـال مذاکره 
هسـتیم و مـاه گذشـته بـر فعـالان حمـل و نقـل 

دریایی بسـیار سـخت گذشـته است.«
ضیایـی با اشـاره به اینکـه در رابطه بیـن نمایندگی 
و صاحبـان کالا و فوروادرهـا هـم مشـکاتی پیش 
آمده اسـت ، خاطرنشـان می کنـد:» در بحث دیرکرد 
کانتینـر چـون سـهم خـط کشـتیرانی اسـت، بایـد 
بـه دلار یـا یـورو پرداخـت شـود، ولـی متاسـفانه 
نـرخ دلار و یـورو هنـوز از یـک مرجـع رسـمی 
مشـخص نشـده اسـت. فعا بـه صـورت توافقی 
پیـش می رونـد، ولی ایـن وضعیت نمی توانـد دوام 
داشـته باشـد، چون نوسـانات نرخ ارز زیاد است و 
محل اختـاف زیادی اسـت. بعدا برای شـرکت ها 
هم مشکل سـاز می شـود و سـازمان امـور مالیاتی و 
سـازمان تامیـن اجتماعـی روی این مبالغ انگشـت 

می گذارنـد.«
به علت  مالکان شناورها  از  افزود:» یکسری  وی 
نبود ارز نتوانستند حقوق کارکنان خارجی خود را 
پرداخت کنند و این نیروها باتکلیف ماندند. مدت 

اجازه کارشان باطل شده بود و نیروی انتظامی آنها را 
دستگیر کرد که آزادکردن آنها هم معضات زیادی 
داشت که بالاخره با پیگیری اتحادیه آزاد و به کشور 

خود بازگردانده شدند.«

شوراهای حل اختلاف دریایی را 
بیشتر بشناسیم

از یحیـی ضیایـی دربـاره عملکـرد شـورای حـل 
اختـاف ایـن اتحادیـه می پرسـیم. او بـا اشـاره بـه 
اینکـه قانـون شـورای حل اختـاف از سـال 1۳81 
مصوب و اجرایی شـده اسـت، می گوید:» در همین 
راسـتا، اتحادیه مالکان کشـتی برای رفع مشکل بین 
کارکنـان ، کاپیتـان و مالـک کشـتی، از قـوه قضاییه 
خواسـتار ایجـاد شـورای حـل اختـاف حقوقـی 
دریایـی شـد. با پیگیری هایی کـه از سـال 8۹ اتفاق 
افتـاد، در سـال ۹0 شـورای حـل اختـاف حقوقی 

دریایـی مصـوب شـد و شـروع بـه کار کرد.«
او بـا بیان اینکه در شـوراهای حل اختاف دو نگاه 
حاکم اسـت، تصریح می کند:» یکی براسـاس صلح 
و سـازش و دیگـر بر مبنای رویه هـای قانون مدنی 
و کیفـری که بایـد خواهان و خوانده مـدارک خود 
را ارائـه دهنـد تـا قاضی بعـد از بررسـی های لازم، 
انشـای رای کنـد. البته انتظار اصلی قـوه قضاییه در 
عملکرد شـوراهای حل اختـاف در حوزه صلح و 

سـازش است.«
او اضافـه می کنـد:» یکـی از مشـکات شـورای 
حـل اختـاف ایـن اسـت که سـقف رسـیدگی به 
پرونده هـا برای انشـای رای 20 میلیون تومان اسـت 
که این رقم دسـت وپاگیر و محدودکننده اسـت، اما 
اگـر بحـث صلح و سـازش باشـد دیگر سـقف20 
میلیـون تومـان مطرح نیسـت و با هر رقمـی امکان 

بررسـی وجود دارد.«
ضیایـی تاکیـد می کنـد:» ما در سـال گذشـته حدود 
۳0 پرونـده را با رویکرد صلح و سـازش رسـیدگی 
کردیـم که همه طرفیـن راضی بودند و اختافشـان 
به سـرانجام خوبی رسـیده و پرونده مختومه شـده 
بـه  دیگـر  پرونده هـا  ایـن  به این ترتیـب،  اسـت. 

دادگاه هـای مدنـی و کیفری نرفته اسـت.«
او در خصوص موضوع پرونده هایی که به شورای 
حل اختاف اتحادیه ارجاع داده می شود، گفت:» 
بین 45 تا 50 درصد کارکنان شناورهای زیر ۳ هزار 
تن ما از کشورهای خارجی اوکراین، بنگادش، 
هند، پاکستان و فیلیپین هستند که گاه با صاحب 
کشتی یا کاپیتان در مورد حقوق یا نقل وانتقال شان به 

و وزارت اقتصـاد ارسـال کرده ایـم، ولـی هنـوز 
پاسـخی دریافت نشـده اسـت.«

ضیایی با تاکید بر اینکه نمود مشکل ارزی در بخش 
دریایی بسیار زیاد است، توضیح می دهد:» اکنون 
ما صاحب کالایی داریم که پولش را به فروشنده 
داده و کالا آماده حمل است، ولی می گویند باید 
LC باز کنی. این در حالی است که کالا لب اسکله 
منتظر بارگیری است و تکلیفش در کشور خارجی 
مشخص نیست. با این شرایط، حق و حقوق صاحبان 
کالای ایرانی با مشکات بسیاری مواجه می شود و 
فردا خط کشتیرانی می تواند مدعی جریمه دیرکرد 

 مشاور اتحادیه مالکان 
کشتی: مبالغ مربوط به 
دیرکرد کانتینرها باید به

 دلار یا یورو پرداخت 
شود، ولی از آنجا که نرخ 
ارز هنوز  از سوی یک 
مرجع رسمی مشخص

 نشده، فعلا به صورت 
توافقی عمل می شود.
 این وضعیت نمی تواند
دوام داشته باشد، چون 
نوسانات ارزی زیاد است 
و محل اختلاف زیادی 
خواهد شد. بعدا برای 
شرکت ها از بابت سازمان
 امور مالیاتی و سازمان 
تامین اجتماعی هم 
مشکل ساز می شود
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مشکل برمی خورند. برای رفع مشکات دریانوردان 
خارجی، با انجمن دریانوردان خبره هماهنگی هایی 
صورت گرفته تا آنها به نمایندگی از این کارکنان 
تشکیل  پرونده  شورا  این  در  و  شده  عمل  وارد 
می دهند. در برخی پرونده ها نیز مالک کشتی مدعی 
است که کاپیتان کشتی وظایفش را به درستی انجام 
نداده است، اما در اغلب پرونده ها، کارکنان علیه 

مالک کشتی مدعی هستند.« 
ضیایی با اشاره به ضعف اطاع رسانی در خصوص 
اتحادیه، چنین  فعالیت های شورای حل اختاف 
فرهنگ سازی  خصوص  در  گذشته  می گوید:» در 
فعالیت چندانی انجام نشده است، اما در برنامه های 
سال ۹۶ و ۹۷ برگزاری کارگاه های آموزشی برای 
اعضای اتحادیه پیش بینی شده تا همه اعضا آگاه 
باشند در صورت بروز اختاف، چگونه می توانند 
از شورای حل اختاف استفاده کنند. همچنین، در 
نشریه اتحادیه مالکان در مورد نحوه فعالیت شورای 
حل اختاف مطالبی را منتشر کرده ایم. ضمن اینکه 
نظر  زیر  مالکان  اتحادیه  اختاف  حل  شورای 
مجتمع 2۷ شورای حل اختاف استان تهران است 
و در حال هماهنگ هستیم تا در خصوص نقش 
شوراهای حل اختاف و کمک به معضات صنف 

فرهنگ سازی کنیم.«
مشاور اتحادیه مالکان کشتی درباره خبر تاسیس 
شورای حل اختاف دریایی در انجمن کشتیرانی 
تصریح می کند:» هر انجمنی وظایفی را برای خودش 
تعریف کرده است. اعضای انجمن کشتیرانی بیشتر 
نمایندگان شرکت های کشتیرانی هستند و برخی 
به  شرکت های فورواردر. جنس شکایت هایی که 
آن شورا ارجاع می شود، بیشتر بین صاحب کالا و 
حمل کننده است و ما بیشتر پرونده کارکنان کشتی با 
صاحب کشتی را داریم. بنابراین نوع کار فرق می کند 
و تداخل چندانی در حوزه فعالیت ما وجود ندارد. 
فقط کم لطفی که به وجود آمد این بود که دوستان 
انجمن، شورای حل اختاف خود را به عنوان اولین 
معرفی  کشور  در  دریایی  اختاف  حل  شورای 
کرده اند. در حالی که اولین شورا در اتحادیه مالکان 

کشتی ایجاد شده است.«
بخش  فعالان  همه  اگر  می کند:»  خاطرنشان  او 
خصوصی با هم برای احقاق حقوق خود از بخش 
بین  اگر  هستند.  کم  هم  باز  شوند  متحد  دولتی 
انجمن ها تفرق ایجاد شود، موفق به تحقق اهداف 
فعالان بخش خصوصی نخواهیم شد. شورای حل 
اختاف هم به دنبال ایجاد تمرکز است، چون تعداد 

پرونده ها در بخش دریایی زیاد نیست و نهایتا به 
200 پرونده می رسد، نگاهی هم در شورای حل 
اختاف استان تهران و مجتمع وجود دارد که شاید 
در دراز مدت این دو شورای حل اختاف دریایی 

به سمت همگرایی بروند.«
او می گوید:» ما در جهت همگرایی انجمن ها اولین 
فدراسیون حمل ونقل را تاسیس کردیم و در آینده 
نزدیک دومین فدراسیون هم به  عنوان فدراسیون 
دریایی ایجاد خواهد شد و تنها تشکل های دریایی 
در این فدراسیون حضور خواهند داشت. مقدمات 
فدراسیون  آینده  ماه های  در  و  شده  فراهم   کار 
دریایی هم تشکیل خواهد شد و انجمن ها بازوان 

فدراسیون خواهد بود.«
ضیایی با تاکید بر اینکه در شورای حل اختاف 
مطرح  فدراسیون  یا  انجمن  اتحادیه،  منافع  دیگر 
نیست، تصریح می کند:» زمانی که اعضای شورای 
حل اختاف انتخاب می شوند باید سوگند بخورند 
که بی طرف باشند و براساس دانش و تجربه خود 
صنفی  منفعت طلبانه  نگاه  بدهند.  تخصصی  نظر 
پایه  بر  اختاف  ندارد، چون شورای حل  وجود 

برقراری عدالت استوار شده است.«
او بـا یـادآوری اینکـه در حـوزه دریایـی افـرادی 
بایـد قضاوت کننـد که حداقـل مسـائل دریایی را 
بـه خوبـی بشناسـند، توضیـح می دهـد:» در حـال 
حاضر، ما ارتباطاتی را با وزارت دادگسـتری و قوه 
قضاییـه برقـرار کرده ایم و در بنادر کشـور، شـعب 
شـورای حـل اختـاف دریایـی ایجاد شـده که ما 
به قضـات کمک می کنیم تا اطاعات دریایی شـان 
بیشـتر شـود و قضاوتشـان بـه عدالـت نزدیک تـر 
باشـد، چـون تاکنون، قضـات پرونده هـای دریایی 
تفاوتـی با حوزه های دیگر نداشـتند و آنها اصا در 
حـوزه قوانین و مقررات دریایـی اطاعات کافی و 

کاملـی ندارند.«
مشـاور ارشـد اتحادیـه مالـکان کشـتی بـا اظهـار 
تاسـف از اینکه در مباحث مختلفی چون قوانین و 
مقررات، اجرا و نظارت توسـط دسـتگاه های دولتی 
و تفاهمنامه هایـی کـه بین ایران و کشـورهای دیگر 
منعقد شده است، مشـکات عدیده ای وجود دارد، 
خاطرنشـان می کند:» این مشـکات، باری می شود 
بر دوش صاحبان کشـتی. صاحب کشـتی هم باید 
بـه نحـوی ایـن مشـکات را رفـع  و رجـوع کند. 
به عنوان مثـال، در حـوزه تعرفـه هزینه هـای بندری، 
سـوخت، قطعـات یـا داک کشـتی، مالکان کشـتی 
مشـکات فراوانـی دارند کـه بار مالی زیـادی برای 

آنهـا به وجود مـی آورد.«
وی افزود:» مالکان کشـتی بـرای اینکه حق وحقوق 
کارکنان خود را بدهد هیچ مشـکلی ندارند، ولی به 
علـت اینکه باید نقدینگی بالایی در دسـت داشـته 
باشـند و ایـن نقدینگی وجـود نـدارد، حق وحقوق 
کارکنـان کشـتی به تأخیـر می افتد. برخـی کارکنان 
هـم خارجی هسـتند و قـرارداد شـش ماه یا سـاله 
دارنـد و بایـد برونـد، ایـن عـدم پرداخـت حقوق، 
بیـن کارکنـان خارجـی و صاحب کشـتی اختاف 
ایجـاد می کنـد که در شـورای حل اختـاف به آنها 

رسـیدگی می شود.«

 یکسری از مالکان 
شناورها به علت نبود ارز 
نتوانستند حقوق کارکنان 

خارجی خود را پرداخت
کنند و این نیروها 

بلاتکلیف ماندند. مدت 
اجازه کارشان باطل 

شده بود و نیروی انتظامی
آنها را دستگیر کرد که 

آزاد کردن آنها هم 
معضلات زیادی داشت، 

اما به هر ترتیب، با 
پیگیری اتحادیه مالکان

آزاد و به کشورشان 
بازگردانده شدند
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شود. در نهایت هم، همه این هزینه های اضافی به 
مصرف کننده نهایی تحمیل می شود.«

او بـا اشـاره به اینکـه مذاکـرات زیادی با سـازمان 
بنـادر و اداره سیاسـت های ارزی بانـک مرکـزی 
صـورت گرفته ، می گویـد:» مسـئولان تمهیداتی را 
در نظـر گرفته اند، ولی هنـوز کار روی روال نیفتاده 
اسـت و به صـورت آزمون و خطا پیـش می رویم. 
بـا ایـن شـرایط، معضـات عدیـده ای مخصوصا 
بـرای کشـتی های ایرانـی پیش می آید، چـون برای 
حقـوق کارکنان خارجی، تامین سـوخت، روغن و 
تعمیـرات و قطعـات یدکی بـه ارز نیـاز دارند و در 
سـامانه نیمـا، ارزی برای آنها در نظر نگرفته نشـده 
اسـت. اگـر هم از بیرون ارز مـورد نیاز خود را تهیه 

کننـد تبدیل بـه قاچاق می شـود.«
او ادامـه می دهد:» تا پیـش از این، خطوط خارجی، 
بایـد هزینه هـای بنـدری خـود را به صـورت دلار 
پرداخـت  می کردنـد که اکنون تبدیل به یورو شـده، 
امـا تامیـن آن با مشـکات بسـیاری مواجه اسـت. 
فعـا در بنـادر تمهیـدات محلی در نظـر گرفته اند، 
ولی هنوز دسـتورالعمل اساسـی صادر نشده است. 
مثـا در بندرعبـاس و بنـدر امام توافـق کرده اند که 
هزینه هـای بنـدری را بـه چه مبلغـی و باچه نرخی 

کنند.« پرداخت 
او یـادآور می شـود:» مذاکراتی بین سـازمان بنادر و 
بانـک مرکـزی درباره نـرخ پایه هزینه هـای بندری 
صـورت گرفته اسـت ولی هنـوز در حـال مذاکره 
هسـتیم و مـاه گذشـته بـر فعـالان حمـل و نقـل 

دریایی بسـیار سـخت گذشـته است.«
ضیایـی با اشـاره به اینکـه در رابطه بیـن نمایندگی 
و صاحبـان کالا و فوروادرهـا هـم مشـکاتی پیش 
آمده اسـت ، خاطرنشـان می کنـد:» در بحث دیرکرد 
کانتینـر چـون سـهم خـط کشـتیرانی اسـت، بایـد 
بـه دلار یـا یـورو پرداخـت شـود، ولـی متاسـفانه 
نـرخ دلار و یـورو هنـوز از یـک مرجـع رسـمی 
مشـخص نشـده اسـت. فعا بـه صـورت توافقی 
پیـش می رونـد، ولی ایـن وضعیت نمی توانـد دوام 
داشـته باشـد، چون نوسـانات نرخ ارز زیاد است و 
محل اختـاف زیادی اسـت. بعدا برای شـرکت ها 
هم مشکل سـاز می شـود و سـازمان امـور مالیاتی و 
سـازمان تامیـن اجتماعـی روی این مبالغ انگشـت 

می گذارنـد.«
به علت  مالکان شناورها  از  افزود:» یکسری  وی 
نبود ارز نتوانستند حقوق کارکنان خارجی خود را 
پرداخت کنند و این نیروها باتکلیف ماندند. مدت 

اجازه کارشان باطل شده بود و نیروی انتظامی آنها را 
دستگیر کرد که آزادکردن آنها هم معضات زیادی 
داشت که بالاخره با پیگیری اتحادیه آزاد و به کشور 

خود بازگردانده شدند.«

شوراهای حل اختلاف دریایی را 
بیشتر بشناسیم

از یحیـی ضیایـی دربـاره عملکـرد شـورای حـل 
اختـاف ایـن اتحادیـه می پرسـیم. او بـا اشـاره بـه 
اینکـه قانـون شـورای حل اختـاف از سـال 1۳81 
مصوب و اجرایی شـده اسـت، می گوید:» در همین 
راسـتا، اتحادیه مالکان کشـتی برای رفع مشکل بین 
کارکنـان ، کاپیتـان و مالـک کشـتی، از قـوه قضاییه 
خواسـتار ایجـاد شـورای حـل اختـاف حقوقـی 
دریایـی شـد. با پیگیری هایی کـه از سـال 8۹ اتفاق 
افتـاد، در سـال ۹0 شـورای حـل اختـاف حقوقی 

دریایـی مصـوب شـد و شـروع بـه کار کرد.«
او بـا بیان اینکه در شـوراهای حل اختاف دو نگاه 
حاکم اسـت، تصریح می کند:» یکی براسـاس صلح 
و سـازش و دیگـر بر مبنای رویه هـای قانون مدنی 
و کیفـری که بایـد خواهان و خوانده مـدارک خود 
را ارائـه دهنـد تـا قاضی بعـد از بررسـی های لازم، 
انشـای رای کنـد. البته انتظار اصلی قـوه قضاییه در 
عملکرد شـوراهای حل اختـاف در حوزه صلح و 

سـازش است.«
او اضافـه می کنـد:» یکـی از مشـکات شـورای 
حـل اختـاف ایـن اسـت که سـقف رسـیدگی به 
پرونده هـا برای انشـای رای 20 میلیون تومان اسـت 
که این رقم دسـت وپاگیر و محدودکننده اسـت، اما 
اگـر بحـث صلح و سـازش باشـد دیگر سـقف20 
میلیـون تومـان مطرح نیسـت و با هر رقمـی امکان 

بررسـی وجود دارد.«
ضیایـی تاکیـد می کنـد:» ما در سـال گذشـته حدود 
۳0 پرونـده را با رویکرد صلح و سـازش رسـیدگی 
کردیـم که همه طرفیـن راضی بودند و اختافشـان 
به سـرانجام خوبی رسـیده و پرونده مختومه شـده 
بـه  دیگـر  پرونده هـا  ایـن  به این ترتیـب،  اسـت. 

دادگاه هـای مدنـی و کیفری نرفته اسـت.«
او در خصوص موضوع پرونده هایی که به شورای 
حل اختاف اتحادیه ارجاع داده می شود، گفت:» 
بین 45 تا 50 درصد کارکنان شناورهای زیر ۳ هزار 
تن ما از کشورهای خارجی اوکراین، بنگادش، 
هند، پاکستان و فیلیپین هستند که گاه با صاحب 
کشتی یا کاپیتان در مورد حقوق یا نقل وانتقال شان به 

و وزارت اقتصـاد ارسـال کرده ایـم، ولـی هنـوز 
پاسـخی دریافت نشـده اسـت.«

ضیایی با تاکید بر اینکه نمود مشکل ارزی در بخش 
دریایی بسیار زیاد است، توضیح می دهد:» اکنون 
ما صاحب کالایی داریم که پولش را به فروشنده 
داده و کالا آماده حمل است، ولی می گویند باید 
LC باز کنی. این در حالی است که کالا لب اسکله 
منتظر بارگیری است و تکلیفش در کشور خارجی 
مشخص نیست. با این شرایط، حق و حقوق صاحبان 
کالای ایرانی با مشکات بسیاری مواجه می شود و 
فردا خط کشتیرانی می تواند مدعی جریمه دیرکرد 

 مشاور اتحادیه مالکان 
کشتی: مبالغ مربوط به 
دیرکرد کانتینرها باید به
 دلار یا یورو پرداخت 
شود، ولی از آنجا که نرخ 
ارز هنوز  از سوی یک 
مرجع رسمی مشخص
 نشده، فعلا به صورت 
توافقی عمل می شود.
 این وضعیت نمی تواند

دوام داشته باشد، چون 
نوسانات ارزی زیاد است 
و محل اختلاف زیادی 
خواهد شد. بعدا برای 
شرکت ها از بابت سازمان
 امور مالیاتی و سازمان 
تامین اجتماعی هم 
مشکل ساز می شود
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مشکل برمی خورند. برای رفع مشکات دریانوردان 
خارجی، با انجمن دریانوردان خبره هماهنگی هایی 
صورت گرفته تا آنها به نمایندگی از این کارکنان 
تشکیل  پرونده  شورا  این  در  و  شده  عمل  وارد 
می دهند. در برخی پرونده ها نیز مالک کشتی مدعی 
است که کاپیتان کشتی وظایفش را به درستی انجام 
نداده است، اما در اغلب پرونده ها، کارکنان علیه 

مالک کشتی مدعی هستند.« 
ضیایی با اشاره به ضعف اطاع رسانی در خصوص 
اتحادیه، چنین  فعالیت های شورای حل اختاف 
فرهنگ سازی  خصوص  در  گذشته  می گوید:» در 
فعالیت چندانی انجام نشده است، اما در برنامه های 
سال ۹۶ و ۹۷ برگزاری کارگاه های آموزشی برای 
اعضای اتحادیه پیش بینی شده تا همه اعضا آگاه 
باشند در صورت بروز اختاف، چگونه می توانند 
از شورای حل اختاف استفاده کنند. همچنین، در 
نشریه اتحادیه مالکان در مورد نحوه فعالیت شورای 
حل اختاف مطالبی را منتشر کرده ایم. ضمن اینکه 
نظر  زیر  مالکان  اتحادیه  اختاف  حل  شورای 
مجتمع 2۷ شورای حل اختاف استان تهران است 
و در حال هماهنگ هستیم تا در خصوص نقش 
شوراهای حل اختاف و کمک به معضات صنف 

فرهنگ سازی کنیم.«
مشاور اتحادیه مالکان کشتی درباره خبر تاسیس 
شورای حل اختاف دریایی در انجمن کشتیرانی 
تصریح می کند:» هر انجمنی وظایفی را برای خودش 
تعریف کرده است. اعضای انجمن کشتیرانی بیشتر 
نمایندگان شرکت های کشتیرانی هستند و برخی 
به  شرکت های فورواردر. جنس شکایت هایی که 
آن شورا ارجاع می شود، بیشتر بین صاحب کالا و 
حمل کننده است و ما بیشتر پرونده کارکنان کشتی با 
صاحب کشتی را داریم. بنابراین نوع کار فرق می کند 
و تداخل چندانی در حوزه فعالیت ما وجود ندارد. 
فقط کم لطفی که به وجود آمد این بود که دوستان 
انجمن، شورای حل اختاف خود را به عنوان اولین 
معرفی  کشور  در  دریایی  اختاف  حل  شورای 
کرده اند. در حالی که اولین شورا در اتحادیه مالکان 

کشتی ایجاد شده است.«
بخش  فعالان  همه  اگر  می کند:»  خاطرنشان  او 
خصوصی با هم برای احقاق حقوق خود از بخش 
بین  اگر  هستند.  کم  هم  باز  شوند  متحد  دولتی 
انجمن ها تفرق ایجاد شود، موفق به تحقق اهداف 
فعالان بخش خصوصی نخواهیم شد. شورای حل 
اختاف هم به دنبال ایجاد تمرکز است، چون تعداد 

پرونده ها در بخش دریایی زیاد نیست و نهایتا به 
200 پرونده می رسد، نگاهی هم در شورای حل 
اختاف استان تهران و مجتمع وجود دارد که شاید 
در دراز مدت این دو شورای حل اختاف دریایی 

به سمت همگرایی بروند.«
او می گوید:» ما در جهت همگرایی انجمن ها اولین 
فدراسیون حمل ونقل را تاسیس کردیم و در آینده 
نزدیک دومین فدراسیون هم به  عنوان فدراسیون 
دریایی ایجاد خواهد شد و تنها تشکل های دریایی 
در این فدراسیون حضور خواهند داشت. مقدمات 
فدراسیون  آینده  ماه های  در  و  شده  فراهم   کار 
دریایی هم تشکیل خواهد شد و انجمن ها بازوان 

فدراسیون خواهد بود.«
ضیایی با تاکید بر اینکه در شورای حل اختاف 
مطرح  فدراسیون  یا  انجمن  اتحادیه،  منافع  دیگر 
نیست، تصریح می کند:» زمانی که اعضای شورای 
حل اختاف انتخاب می شوند باید سوگند بخورند 
که بی طرف باشند و براساس دانش و تجربه خود 
صنفی  منفعت طلبانه  نگاه  بدهند.  تخصصی  نظر 
پایه  بر  اختاف  ندارد، چون شورای حل  وجود 

برقراری عدالت استوار شده است.«
او بـا یـادآوری اینکـه در حـوزه دریایـی افـرادی 
بایـد قضاوت کننـد که حداقـل مسـائل دریایی را 
بـه خوبـی بشناسـند، توضیـح می دهـد:» در حـال 
حاضر، ما ارتباطاتی را با وزارت دادگسـتری و قوه 
قضاییـه برقـرار کرده ایم و در بنادر کشـور، شـعب 
شـورای حـل اختـاف دریایـی ایجاد شـده که ما 
به قضـات کمک می کنیم تا اطاعات دریایی شـان 
بیشـتر شـود و قضاوتشـان بـه عدالـت نزدیک تـر 
باشـد، چـون تاکنون، قضـات پرونده هـای دریایی 
تفاوتـی با حوزه های دیگر نداشـتند و آنها اصا در 
حـوزه قوانین و مقررات دریایـی اطاعات کافی و 

کاملـی ندارند.«
مشـاور ارشـد اتحادیـه مالـکان کشـتی بـا اظهـار 
تاسـف از اینکه در مباحث مختلفی چون قوانین و 
مقررات، اجرا و نظارت توسـط دسـتگاه های دولتی 
و تفاهمنامه هایـی کـه بین ایران و کشـورهای دیگر 
منعقد شده است، مشـکات عدیده ای وجود دارد، 
خاطرنشـان می کند:» این مشـکات، باری می شود 
بر دوش صاحبان کشـتی. صاحب کشـتی هم باید 
بـه نحـوی ایـن مشـکات را رفـع  و رجـوع کند. 
به عنوان مثـال، در حـوزه تعرفـه هزینه هـای بندری، 
سـوخت، قطعـات یـا داک کشـتی، مالکان کشـتی 
مشـکات فراوانـی دارند کـه بار مالی زیـادی برای 

آنهـا به وجود مـی آورد.«
وی افزود:» مالکان کشـتی بـرای اینکه حق وحقوق 
کارکنان خود را بدهد هیچ مشـکلی ندارند، ولی به 
علـت اینکه باید نقدینگی بالایی در دسـت داشـته 
باشـند و ایـن نقدینگی وجـود نـدارد، حق وحقوق 
کارکنـان کشـتی به تأخیـر می افتد. برخـی کارکنان 
هـم خارجی هسـتند و قـرارداد شـش ماه یا سـاله 
دارنـد و بایـد برونـد، ایـن عـدم پرداخـت حقوق، 
بیـن کارکنـان خارجـی و صاحب کشـتی اختاف 
ایجـاد می کنـد که در شـورای حل اختـاف به آنها 

رسـیدگی می شود.«

 یکسری از مالکان 
شناورها به علت نبود ارز 
نتوانستند حقوق کارکنان 

خارجی خود را پرداخت
کنند و این نیروها 

بلاتکلیف ماندند. مدت 
اجازه کارشان باطل 

شده بود و نیروی انتظامی
آنها را دستگیر کرد که 

آزاد کردن آنها هم 
معضلات زیادی داشت، 

اما به هر ترتیب، با 
پیگیری اتحادیه مالکان

آزاد و به کشورشان 
بازگردانده شدند
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لزوم ایجاد شرایط مساوی 
در رقابت ناوگان ایران و ترکمن

مواجههباباجگیرها

در شـرایطی کـه دسـت اندرکاران حمل و نقـل بین المللـی می گوینـد، هنوز 
دریافـت دلار بـا نـرخ 4200 تومـان بـرای تامیـن هزینه سـفرهای ترانزیتی 
رانندگان عملیاتی نشـده است؛ کشور ترکمنسـتان اعلام کرد از از 11 خرداد 
مـاه هزینـه تن-کیلومتر کامیون های عبـوری از این کشـور، از یـک دلار به 
1/5 دلار افزایـش می یابـد کـه به این ترتیـب حـدود 700 دلار به هزینه های 
ترانزیـت کالا، بـرای هـر محمولـه ترانزیتی در این مسـیر افزوده و مشـکل 

دیگـری به مشـکلات ترانزیتی کشـور افزوده خواهد شـد. 
رامین طالـب زاده، رییس هیات مدیره شـرکت حمل ونقل بین المللـی »رهزاد 
ترابر« که در این مسـیر فعالیـت دارد، در گزارش زیـر، چالش های پیش روی 
نـاوگان ایرانـی در نتیجـه این اقـدام و راهکارهـای موجود در ایـن زمینه را 

می دهد. شـرح 

61
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترانزیت

وهلـه اول ایـران و ترکمنسـتان بایـد بـا تعامـل و 
گفت وگـو گزینه هـای بهتـری را انتخـاب کننـد. 
چـرا کـه ارتبـاط بیـن دو کشـور فقـط در زمینـه 
دیگـری هـم  نیسـت و مشـترکات  حمل ونقـل 
وجـود دارد. در غیـر ایـن صورت به ضـرر هر دو 
طـرف خواهد بـود. البته تجار ایرانی بیشـتر ضرر 
می کننـد، چـون مـا بیشـتر صادرکننده هسـتیم و 
ترکمن هـا مصرف کننـده و فعـا بهتریـن مسـیر 
بـرای ترانزیـت محموله هـای ایران به کشـورهای 
ازبکسـتان، تاجیکسـتان، قزاقسـتان و قرقیزسـتان 

همین مسـیر ترکمنسـتان اسـت.«
او ادامه می دهد:» اگر هم ایران می خواهد تقابلی 
داشته باشد، باید دور از احساسات و هیجان بوده و 
با اقتدار تصمیمات لازم را اتخاذ کند. چون نتیجه هر 
تصمیمی، متوجه شرکت های حمل ونقل بین المللی 
و راننده های ترانزیت فعال در این بخش خواهد بود 
و کوچک ترین اشتباه، به مثابه خود زنی است. ضمن 
اینکه ایجاد مشکات به بهانه های مختلف از جمله 
بحث مواد مخدر و مصادره کامیون های ایرانی نیز 

دور از انتظار نیست.«
او ضمـن تاکیـد بـر اینکـه تصمیمات ترکمنسـتان 
بـرای بالا بردن هزینه ترانزیت از ایران سـازماندهی 
شـده اسـت، توضیح می دهد:» با تشـکیل کارگروه 
بهتریـن  می تـوان  فکـر  اتاق هـای  و  ترکمنسـتان 
راه حل هـا را بـه  جـای کوتاه تریـن راه حـل انتخاب 
کـرد. از ایـن رو بـرای روانسـازی چرخ دنده هـای 
ترانزیـت و ایجاد انگیزه در راننده  ها و شـرکت های 
ایرانـی بایـد تـاش شـود. بـرای مثـال دولتمـردان 
کشـور می تواننـد در ایـن باره نظرات شـرکت های 
حمل ونقـل بین المللـی و انجمن هـای شـرکت ها 
و راننـدگان فعـال در آن مسـیر را جویـا شـده و 
بهتریـن راه حـل را انتخاب کننـد. البته چندی پیش 
در همیـن خصوص جلسـه ای با حضـور مهندس 
نفیسـی، مدیرکل دفتر ترانزیت سـازمان راهداری و 
کلیه انجمن ها و تشـکل های مرتبط تشـکیل شد و 
نکته مثبت اینجاسـت که ایشـان و کارشناسان زبده 
دفتـر ترانزیت قبا با انجام تحقیقـات میدانی کاما 
بـه موضـوع اشـراف داشـته و با سـعه صدر نظرات 
صنـف را جویـا شـده و از همـه مهم تـر دیدشـان 

بـرای حـل این مشـکات مثبت بـود.«
او تاکید می کند:» اتخاذ سیاست درست در این زمینه، 
اول به نفع دولت و دوم به نفع راننده ها است. از 
آنجا که دولت ایران قصد نوسازی ناوگان جاده ای 
را دارد، وقتی بازار کار مناسبی برای راننده ها وجود 

 اگر ایران می خواهد 
تقابلی داشته باشد، باید 

دور از هیجان بوده و 
با اقتدار تصمیمات لازم 

را اتخاذ کند. چون نتیجه 
هر تصمیمی، متوجه 

شرکت های حمل بین المللی 
و راننده های ترانزیت 

خواهد بود و کوچک ترین 
اشتباه، به مثابه خود زنی

است. ضمن اینکه ایجاد 
مشکلات به بهانه های 
مختلف از جمله بحث 
مواد مخدر و مصادره 

کامیون های ایرانی نیز 
دور از انتظار نیست

هیات مدیـره شـرکت  رئیـس  رامیـن طالـب زاده، 
حمل ونقـل بین المللـی رهـزاد ترابـر   در خصوص 
اقـدام ترکمنسـتان بـرای افزایـش یک جانبـه اخـذ 
عـوارض از نـاوگان ترانزیتـی ایرانـی در خاک این 
کشـور می گویـد:» مشـکل ما در خصوص کشـور 
ترکمنستان از آنجا شـروع شد که دولت این کشور 
بـا دادن وام های ارزان قیمت به راننده هایشـان، چند 
صد دسـتگاه کامیون دسـت دوم اروپایی را با قیمت 
پاییـن خریـداری کردنـد. عقل سـلیم هـم ایجاب 
می کـرد کـه بایـد بـرای کامیون هایـی خریـداری 
شـده، بـازار کار پیدا می کـرد، بنابراین آنهـا درصدد 
برآمدنـد تـا ایـران را به عنـوان تنها رقیـب خود در 
منطقه که ناوگان بهتری نسـبت به سایر همسایگان 
دارد، از طریـق افزایـش هزینـه ترانزیت به آسـیای 

میانـه از صحنه خـارج کنند.«
او می افزایـد:» آنهـا بـرای رسـیدن به ایـن هدف دو 
شـیوه را در پیـش گرفتنـد. در وهلـه اول تصمیـم 
گرفتنـد بارهـای داخلـی را تنهـا بـا کامیون هـای 
خودشـان جابه جا کنند. دوم با مجهز کردن شـهری 
بـه نـام چارجـو، درصـدد برآمدنـد تـا محمولات 
کشـورهای دیگر )ازبکستان، قزاقستان، تاجیکستان 
و قرقیزسـتان( ابتـدا در آنجا تخلیـه و بارگیری و به 
نوعی دپو شـده و سـپس توسـط ناوگان خودشـان 
بـه آن کشـورها حمل شـود. بـه زبان سـاده تر آنجا 
را بنـدر خشـک اعام کردنـد تا با این کار اسـتفاده 

بهتری از ناوگانشـان داشـته باشند.«
طالب زاده خاطرنشان می کند:» در راستای این دو 
سیاست، اولین اقدامی که صورت گرفت این بود 
که از دو سال پیش با استناد به قانونی به نام تن-
کیلومتر؛ به ازای هر کیلومتر، یک دلار از ناوگان 
ایرانی دریافت می کنند. این موضوع باعث شد تا 
ایران هم مقابله به مثل کرده و همین قانون را برای 
ناوگان ترکمن به اجرا درآورد. ولی به دلایلی این 
کار موثر نبود و نه تنها مشکل را برطرف نکرد، 
بلکه به آن اضافه هم شد. الان هم کشور ترکمنستان 
همان هزینه عوارض را از یک دلار به یک و نیم 
دلار آن هم برای جاده ای نه چندان استاندارد از مرز 

سرخس تا فاراب، افزایش داده است.«
او می گویـد:» در حـال حاضر، سـازمان راهـداری و 
حمل ونقـل جـاده ای پرداخت عـوارض 1/5 دلار را 
بـرای نـاوگان ترکمنـی به تصویب رسـانده اسـت، 

ولـی این اقـدام به تنهایی مثمرثمر نیسـت.«
طالـب زاده دربـاره حـل مشـکات به وجـود آمده 
در ایـن زمینـه معتقـد اسـت:» بـه نظـر مـن در 
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در شـرایطی کـه دسـت اندرکاران حمل و نقـل بین المللـی می گوینـد، هنوز 
دریافـت دلار بـا نـرخ 4200 تومـان بـرای تامیـن هزینه سـفرهای ترانزیتی 
رانندگان عملیاتی نشـده است؛ کشور ترکمنسـتان اعلام کرد از از 11 خرداد 
مـاه هزینـه تن-کیلومتر کامیون های عبـوری از این کشـور، از یـک دلار به 
1/5 دلار افزایـش می یابـد کـه به این ترتیـب حـدود 700 دلار به هزینه های 
ترانزیـت کالا، بـرای هـر محمولـه ترانزیتی در این مسـیر افزوده و مشـکل 

دیگـری به مشـکلات ترانزیتی کشـور افزوده خواهد شـد. 
رامین طالـب زاده، رییس هیات مدیره شـرکت حمل ونقل بین المللـی »رهزاد 
ترابر« که در این مسـیر فعالیـت دارد، در گزارش زیـر، چالش های پیش روی 
نـاوگان ایرانـی در نتیجـه این اقـدام و راهکارهـای موجود در ایـن زمینه را 
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وهلـه اول ایـران و ترکمنسـتان بایـد بـا تعامـل و 
گفت وگـو گزینه هـای بهتـری را انتخـاب کننـد. 
چـرا کـه ارتبـاط بیـن دو کشـور فقـط در زمینـه 
دیگـری هـم  نیسـت و مشـترکات  حمل ونقـل 
وجـود دارد. در غیـر ایـن صورت به ضـرر هر دو 
طـرف خواهد بـود. البته تجار ایرانی بیشـتر ضرر 
می کننـد، چـون مـا بیشـتر صادرکننده هسـتیم و 
ترکمن هـا مصرف کننـده و فعـا بهتریـن مسـیر 
بـرای ترانزیـت محموله هـای ایران به کشـورهای 
ازبکسـتان، تاجیکسـتان، قزاقسـتان و قرقیزسـتان 

همین مسـیر ترکمنسـتان اسـت.«
او ادامه می دهد:» اگر هم ایران می خواهد تقابلی 
داشته باشد، باید دور از احساسات و هیجان بوده و 
با اقتدار تصمیمات لازم را اتخاذ کند. چون نتیجه هر 
تصمیمی، متوجه شرکت های حمل ونقل بین المللی 
و راننده های ترانزیت فعال در این بخش خواهد بود 
و کوچک ترین اشتباه، به مثابه خود زنی است. ضمن 
اینکه ایجاد مشکات به بهانه های مختلف از جمله 
بحث مواد مخدر و مصادره کامیون های ایرانی نیز 

دور از انتظار نیست.«
او ضمـن تاکیـد بـر اینکـه تصمیمات ترکمنسـتان 
بـرای بالا بردن هزینه ترانزیت از ایران سـازماندهی 
شـده اسـت، توضیح می دهد:» با تشـکیل کارگروه 
بهتریـن  می تـوان  فکـر  اتاق هـای  و  ترکمنسـتان 
راه حل هـا را بـه  جـای کوتاه تریـن راه حـل انتخاب 
کـرد. از ایـن رو بـرای روانسـازی چرخ دنده هـای 
ترانزیـت و ایجاد انگیزه در راننده  ها و شـرکت های 
ایرانـی بایـد تـاش شـود. بـرای مثـال دولتمـردان 
کشـور می تواننـد در ایـن باره نظرات شـرکت های 
حمل ونقـل بین المللـی و انجمن هـای شـرکت ها 
و راننـدگان فعـال در آن مسـیر را جویـا شـده و 
بهتریـن راه حـل را انتخاب کننـد. البته چندی پیش 
در همیـن خصوص جلسـه ای با حضـور مهندس 
نفیسـی، مدیرکل دفتر ترانزیت سـازمان راهداری و 
کلیه انجمن ها و تشـکل های مرتبط تشـکیل شد و 
نکته مثبت اینجاسـت که ایشـان و کارشناسان زبده 
دفتـر ترانزیت قبا با انجام تحقیقـات میدانی کاما 
بـه موضـوع اشـراف داشـته و با سـعه صدر نظرات 
صنـف را جویـا شـده و از همـه مهم تـر دیدشـان 

بـرای حـل این مشـکات مثبت بـود.«
او تاکید می کند:» اتخاذ سیاست درست در این زمینه، 
اول به نفع دولت و دوم به نفع راننده ها است. از 
آنجا که دولت ایران قصد نوسازی ناوگان جاده ای 
را دارد، وقتی بازار کار مناسبی برای راننده ها وجود 

 اگر ایران می خواهد 
تقابلی داشته باشد، باید 

دور از هیجان بوده و 
با اقتدار تصمیمات لازم 

را اتخاذ کند. چون نتیجه 
هر تصمیمی، متوجه 

شرکت های حمل بین المللی 
و راننده های ترانزیت 

خواهد بود و کوچک ترین 
اشتباه، به مثابه خود زنی

است. ضمن اینکه ایجاد 
مشکلات به بهانه های 
مختلف از جمله بحث 
مواد مخدر و مصادره 

کامیون های ایرانی نیز 
دور از انتظار نیست

هیات مدیـره شـرکت  رئیـس  رامیـن طالـب زاده، 
حمل ونقـل بین المللـی رهـزاد ترابـر   در خصوص 
اقـدام ترکمنسـتان بـرای افزایـش یک جانبـه اخـذ 
عـوارض از نـاوگان ترانزیتـی ایرانـی در خاک این 
کشـور می گویـد:» مشـکل ما در خصوص کشـور 
ترکمنستان از آنجا شـروع شد که دولت این کشور 
بـا دادن وام های ارزان قیمت به راننده هایشـان، چند 
صد دسـتگاه کامیون دسـت دوم اروپایی را با قیمت 
پاییـن خریـداری کردنـد. عقل سـلیم هـم ایجاب 
می کـرد کـه بایـد بـرای کامیون هایـی خریـداری 
شـده، بـازار کار پیدا می کـرد، بنابراین آنهـا درصدد 
برآمدنـد تـا ایـران را به عنـوان تنها رقیـب خود در 
منطقه که ناوگان بهتری نسـبت به سایر همسایگان 
دارد، از طریـق افزایـش هزینـه ترانزیت به آسـیای 

میانـه از صحنه خـارج کنند.«
او می افزایـد:» آنهـا بـرای رسـیدن به ایـن هدف دو 
شـیوه را در پیـش گرفتنـد. در وهلـه اول تصمیـم 
گرفتنـد بارهـای داخلـی را تنهـا بـا کامیون هـای 
خودشـان جابه جا کنند. دوم با مجهز کردن شـهری 
بـه نـام چارجـو، درصـدد برآمدنـد تـا محمولات 
کشـورهای دیگر )ازبکستان، قزاقستان، تاجیکستان 
و قرقیزسـتان( ابتـدا در آنجا تخلیـه و بارگیری و به 
نوعی دپو شـده و سـپس توسـط ناوگان خودشـان 
بـه آن کشـورها حمل شـود. بـه زبان سـاده تر آنجا 
را بنـدر خشـک اعام کردنـد تا با این کار اسـتفاده 

بهتری از ناوگانشـان داشـته باشند.«
طالب زاده خاطرنشان می کند:» در راستای این دو 
سیاست، اولین اقدامی که صورت گرفت این بود 
که از دو سال پیش با استناد به قانونی به نام تن-

کیلومتر؛ به ازای هر کیلومتر، یک دلار از ناوگان 
ایرانی دریافت می کنند. این موضوع باعث شد تا 
ایران هم مقابله به مثل کرده و همین قانون را برای 
ناوگان ترکمن به اجرا درآورد. ولی به دلایلی این 
کار موثر نبود و نه تنها مشکل را برطرف نکرد، 
بلکه به آن اضافه هم شد. الان هم کشور ترکمنستان 
همان هزینه عوارض را از یک دلار به یک و نیم 
دلار آن هم برای جاده ای نه چندان استاندارد از مرز 

سرخس تا فاراب، افزایش داده است.«
او می گویـد:» در حـال حاضر، سـازمان راهـداری و 
حمل ونقـل جـاده ای پرداخت عـوارض 1/5 دلار را 
بـرای نـاوگان ترکمنـی به تصویب رسـانده اسـت، 

ولـی این اقـدام به تنهایی مثمرثمر نیسـت.«
طالـب زاده دربـاره حـل مشـکات به وجـود آمده 
در ایـن زمینـه معتقـد اسـت:» بـه نظـر مـن در 
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نامگذاری شده است؛ اما متاسفانه در شرایط حاضر 
که با بحران ارزی روبه رو هستیم، به دلیل سیاستی 
که ترکمنستان در پیش گرفته یا تمام محموله ها 
ناوگان سایر ملیت ها و ترکمنستان حمل  توسط 
می شود یا کامیون ها و شرکت های ایرانی به دلیل 
اضافه شدن نیم دلار دیگر به هزینه ای که قبا 1800 
دلار از مرز سرخس تا مرز ازبک بود؛ روزبه روز 

نسبت به این فعالیت بی انگیزه تر می شوند.«
او درباره راه کارهای موجود در این زمینه می گوید:» 
راه حل های مختلفی وجود دارد. یکی از راه حل ها 
که فعا نیازی به آن نیست، تغییر مسیر کامیون ها و 
دور زدن ترکمنستان در پرداخت هزینه ها است؛ اما 
در حال حاضر به دلیل ناامنی و وجود جنگ های 
داخلی در افغانستان این مسیر امکان پذیر نیست. 
دومین راه حل مسیر دریایی و استفاده از کشتی های 
رو- رو در یکی از بنادر شمالی دریای خزر مثل 
امیرآباد، انزلی یا آستارا است تا کامیون ها توسط 
این کشتی ها به کشور قزاقستان و شهر آکتائو حمل 
شده و سپس از آنجا به صورت زمینی به سمت 

گمرک نوکوس در مرز ازبکستان بروند.«
طالب زاده تصریح می کند:» این راه حلی است که 
عزم ملی را می طلبد؛ چرا که خود سازمان راهداری 
باید کشتی های رو- رو را مهیا کرده و هزینه کشتی 
را هم به گونه ای از راننده ها دریافت کنند که برای 
آنها مقرون به صرفه باشد. کاری که در حال حاضر 
کشور آذربایجان انجام داده است. البته ناوگان ازبک 
برای حمل محموله های صادراتی خود به کشور 
استفاده  نوکوس  گمرک  مسیر  همین  از  روسیه 

می کند؛ اما این راه حل، آخرین راه حل است.«
آنها سخت  را که عملیاتی کردن  راهکارهایی  او 
راهکار  اولین  می دهد:»  توضیح  اینگونه  نیست، 
بارگیری  از  قبل  کانتینرها  دریایی  مدارک  کنترل 
نهایی  برای مشخص  شدن مقصد  بندرعباس  در 
نمایندگان  از راننده ها و  محموله هاست. شنیده ها 
ایرانی حاکی از آن است که بیشتر بارهای ازبک، 
قزاق و تاجیک به نام کشور ترکمنستان از ایران 
را  کیلومتر  تن  هزینه  رانندگان  و  می شود  خارج 
دور زده و عوارضی پرداخت نمی کنند؛ زیرا طبق 
بخشنامه اگر مقصدِ بار ترکمنستان باشد، لازم نیست 
در حالی  این  کنند.  پرداخت  هیچگونه عوارضی 
غیر  دیگری  کشور  به  ترانزیت  بار  اگر  که  است 
از ترکمنستان حمل شود، باید هزینه تن کیلومتر و 
عوارض کشور سوم پرداخت شود. به این ترتیب، با 
دور زدن پرداخت عوارض توسط ناوگان خارجی ، 

پایانه ها و دولت ایران متضرر می شوند.«
این مدیر شرکت حمل ونقل تاکید می کند:» منطقی 
نیست که کشورهای دیگر از جاده های ایران که 
برای ساخت آنها هزینه زیادی صرف شده ،   مجانی 
و بدون پرداخت عوارض استفاده کنند. در حالی 
پلی مثل جارچو که  برای  ایرانی  که کامیون های 
باید  ایران موجود است  آن در  مثل  صدها مورد 
100 دلار هزینه پرداخت کنند. این در حالی است 
که اگر راننده ایرانی از هر کشوری مانند ترکیه، 
تاجیک، ازبک یا قزاق، باری به جز کشور ایران را 
بارگیری کند، باید دوزباغ یا همان عوارض کشور 

سوم را پرداخت کند.«
او ادامـه می دهـد:» بهتریـن و عملی تریـن راهـکار 
ایـن اسـت کـه ایـران نیز ماننـد ترکمنسـتان عمل 
کـرده و هزینـه ترانزیـت محموله هـای ترکمنی را 
افزایـش دهد. بـه این ترتیب که بدون اسـتثنا برای 
کلیـه بارهـای وارده از ترکمنسـتان بـه بندرعباس، 
عـوارض 1/5 دلار را دریافـت کنـد. چـون مقصد 
نهایـی این بارها ایران نیسـت ، بلکـه از بندرعباس 
ترانزیـت و به کشـورهای دیگر ارسـال می شـوند. 
در شـرایطی کـه بـرای هـر تن بـار ترانزیتـی باید 
1/5 دلار پرداخـت شـود؛ امـا در حـال حاضر هیچ 

عوارضـی دریافت نمی شـود.«
او افزود: »راه حل دیگر کنترل CMR ها یا بارنامه های 
دیگر  کشورهای  که  همانطور  است.  بین المللی 
بارنامه های رانندگان ایرانی را کنترل می کنند، ایران 
نیز می تواند راهنامه های بین المللی رفت وبرگشت 
را در مرز کنترل کند تا مقصد )کشور( نهایی بار 
مشخص شود. در این صورت مغایرت در مقصد 
نهایی سریع مشخص می شود که این کار باز هم به 

نفع سازمان راهداری خواهد بود.«
طالـب زاده دربـاره اقدامـات انجـام شـده در ایـن 
زمینـه چنیـن توضیـح می دهـد:» طبـق نامـه اداره 
خراسـان  جـاده ای  حمل ونقـل  و  راهـداری  کل 
رضـوی، ورود نـاوگان بـا ملیـت ترکمنسـتان بـه 
صـورت خالی به داخل کشـور )غیـر از پایانه های 
مـرزی( از ابتـدای تیـر ماه ممنوع شـده اسـت. این 
ممنوعیـت شـامل ورود نـاوگان ترکمـن به منطقه 
ویـژه اقتصـادی سـرخس نیـز می شـود. همچنین 
نـاوگان ورودی ترکمنسـتان برای بارگیـری از مرز 

سـرخس بایـد CMR سـفر را ارائـه کنند.«
او معتقد است:» در عین حال می توان فعا جلوی 
ترانشیپ محموله های ترانزیت خارجی را گرفت؛ 
چرا که اخیرا برای اینکه عوارض 1/5 دلاری به 

نداشته باشد ، نمی توان انتظار موفقیتی داشت؛ چرا 
که این کامیون ها به صورت اقساطی به راننده ها 
فروخته می شوند و رانندگان کامیون باید فعالیت 
از  کنند.  پرداخت  را  اقساط  این  تا  باشند  داشته 
طرفی امرارمعاش و درآمد شرکت های حمل ونقل 
بین المللی از محل دریافت کمیسیون از راننده های 
فعال در این مسیرهاست و اگر کامیون های ایرانی 
کار نکنند، در اصل شرکت های حمل ونقل نیز از 

دریافت کمیسیون بی بهره می مانند.«
این مدیر شرکت حمل ونقل می افزاید:» امسال از 
طرف رهبر انقاب سال حمایت از کالای ایرانی 

 باید مدارک دریایی 
کانتینرها قبل از بارگیری 
در بندرعباس برای 
مشخص  شدن مقصد 
نهایی محموله ها کنترل

شود. شنیده ها حاکی از 
آن است که بیشتر بارهای 
ازبک، قزاق و تاجیک 
به نام ترکمنستان از ایران 
خارج می شود و رانندگان 
هزینه تن کیلومتر را 
دور می زنند؛ چون اگر 
مقصدِ بار ترکمنستان 
باشد، لازم نیست 
عوارضی پرداخت کنند

 منطقی نیست که 
کشورهای دیگر از 
جاده های ایران که برای 
ساخت آنها هزینه زیادی

 صرف شده ،   مجانی و 
بدون پرداخت عوارض

 استفاده کنند. در حالی که 
کامیون های ایرانی برای 
پلی مثل جارچو که صدها 
مورد مثل آن در ایران 
وجود دارد، باید 100 
دلار هزینه پرداخت کنند 
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دولت ایران پرداخت نشود، محموله های کشورهای 
ناوگان  توسط  داخلی  به صورت  مشترک المنافع 
ایرانی تا گمرکات خروجی ایران حمل و از آنجا با 
کامیون های ترکمن یا سایر ملیت ها حمل می شود. 
با این کار کمترین کرایه ریالی نصیب راننده ایرانی 
شده و بهترین کرایه دلاری نصیب ناوگان خارجی 
است  این  راه حل  اساسی ترین  بنابراین  می شود؛ 
که جلوی ترانشیپ گرفته شود. حتی در صورت 
نتیجه بخش بودن این اقدام، می توان این کار را در 

مورد کالاهای صادراتی نیز عملیاتی کرد.«
از  دیگـر  یکـی  می دهـد:»  توضیـح  طالـب زاده 
مشـکات نـاوگان ایـران این اسـت کـه رانندگان 
کامیـون  ملیت هـای مختلـف از جملـه ترکمـن به 
صـورت چـادری از سـایر کشـورها بارگیـری و 
بـدون پرداخـت دوزبـاغ کشـور ثالـث، در داخل 
ایـران و بندرعبـاس تخلیـه می کننـد و هنگامی که 
بـار چـادری در بندرعبـاس وجـود نـدارد، سـریع  
چادرهایشـان را جمـع و بـار کانتینـر بارگیـری 
می کننـد. در حالـی کـه خـود کامیـون ایرانـی اگر 
بخواهـد چنیـن کاری را انجـام دهـد بایـد کاپوتاژ 
یـا پروانـه خـروج موقتـش باطـل شـده و مجددا 
از چـادری بـه کفـی تغییـر پیـدا کنـد یـا بایـد 
دفترچـه مالکیـت بین المللـی را که توسـط کانون 
جهانگـردی صادر می شـود عـوض کنـد. این هم 
مسـاله ای اسـت کـه بایـد کنترل شـود تا بـه تغییر 
هویـت کامیون ها از کفی به چـادری و بالعکس در 
عیـن واحد اجـازه داده نشـود. وقتی ایـن اقدامات 
مطمئنـا  شـود،  انجـام  ترکمنسـتانی ها  برابـر  در 
هزینه هـای آنها هم مانند هزینه کامیونـداران ایرانی 

افزایـش می یابـد.«
او ادامه می دهد:» ایران تنها با عملیاتی کردن این 
ترکمنستان  جلوی  می تواند  ساده  راهکارهای 
پرداخت  ترکمن ها  آنکه  دلیل  به  وگرنه  بایستد؛ 
هزینه تن کیلومتر را دور می زنند، حتی در صورت 
اعمال عوارض 1/5 دلار برای رانندگان ترکمنی 
نمی توان کاری از پیش ببرد و هر روز محموله های 
بیشتری توسط ناوگان خارجی حمل خواهد شد.«

رییس هیات مدیره شرکت رهزاد ترابر معتقد است:» 
اگر این اقدامات عملی شوند، می توان در شرایط 
مساوی با ترکمن ها رقابت کرد. این حداقل کاری 
است که دولت می تواند برای حمایت از ناوگان و 
شرکت های ایرانی انجام دهد؛ اما نکته مهم این است 
که دولت قبل از عملیاتی  کردن هرگونه اقدامی، از 
کلیه شرکت ها و رانندگان و حتی انجمن های فعال 

ایرانی در آن مسیر تضمین های لازم را بگیرد که 
بعد از عملیاتی کردن راهکارهای موجود نهایت 
سعی خود را در اینکه هیچ محموله ای روی زمین 
نماند، داشته باشند تا بعضی شرکت های حمل ونقل 
دارند،  طولانی مدت  قراردادهای  که  بین المللی 
دچار مشکل نشوند. کاری که در سنوات گذشته 
هم ناوگان ایرانی آن را انجام داده است. در حال 
حاضر انجام این کار با وجود کامیون های جدید و 
به روز اروپا که در اختیار رانندگان ایرانی است، هم 

به نفع دولت و هم رانندگان خواهد بود.«
او درباره دیگر مشکات پیش روی ناوگان ایرانی 
می گوید:» در حال حاضر به دلیل آنکه دوزباغ 
کشور قزاقستان تمام شده، کامیون های ایرانی امکان 
حمل بار به کشور قزاقستان را نداشته و بارهای 
قزاقستان را کامیون های ترکمن یا تاجیک حمل 
می کنند؛ اما به دلیل آنکه دید کشور قزاقستان نسبت 
به ایران مثبت است، می توان از آنها درخواست کرد 
که دوزباغ این کشور به تعداد بیشتری در اختیار 

ناوگان ایرانی قرار بگیرد.«
طالـب زاده می افزایـد:» کاری کـه ایـران می تواند در 
ایـن زمینـه انجـام دهـد این اسـت که به جـز اعام 
محدودیـت برای نـاوگان خارجی، بـرای پرداخت 
عـوارض، سوبسـید در نظر بگیـرد. بـه این ترتیب 
کـه اگـر محموله هـای وارداتـی از ترکمنسـتان بـه 
بندرعبـاس توسـط کامیون های ایرانی حمل شـود، 
تنهـا نیم دلار عوارض دریافت شـود. در این حالت 
تجـار ترکمنـی ترغیـب می شـوند کـه محمولات 
سـایر کشـورها از جملـه تاجیـک، ازبـک و خـود 
ترکمـن را با کامیون هـای ایرانی حمل کنند و در آن 
صـورت بـه ازای هـر کیلومتر یک دلار به نفعشـان 

خواهـد بود.«
طالب زاده خاطرنشان می کند:» با دور زدن پرداخت 
چیزی  ترکمنی،  ناوگان  توسط  تن کیلومتر  هزینه 
عاید دولت نمی شود. من مطمئن هستم اگر همین 
بخشنامه  عملیاتی شود، حتما  ساده  راه حل  چند 
جدید ترکمنستان لغو خواهد شد. به احتمال زیاد 
ترکمنستان ترانشیپ محموله های مربوط به ازبک، 
تاجیک و قزاق را در شهر چارجو ممنوع خواهد 
کرد تا هم بتواند آن 1/5 دلار را دریافت کند و 
هم نسبت به تصمیمات پایانه های ایران پیش دستی 
دیگری  زمینی  مسیر  ترکمن ها  زیرا  باشد،  داشته 
جز ایران ندارند و از سایر مسیرها، متحمل هزینه   
بیشتری می شوند. تنها راه، حمل ریلی است که آن 
هم به نفع ما است؛ چرا که در این صورت بارهای 

آنها توسط ریل ایران حمل می شود. با اینکه قیمت 
یک دستگاه کامیون ایرانی تقریبا دو برابر ناوگان 
و  برابر، شرکت ها  در شرایط  باز  است،  خارجی 
رانندگان ما خواهند توانست با حمایت متولیان امر 

رقابت سالم داشته باشند.«
او همچنین درباره افزایش عوارض ناوگان ایرانی در 
خاک آذربایجان نیز می گوید:» در مورد آذربایجان 
اقدام متقابل انجام شده و بخشنامه  جدیدی جهت 
دریافت عوارض از ناوگان آذربایجانی اعام شده 
که به نظر می رسد نتیجه بخش بوده، البته مدیرکل 

دفتر ترانزیت بیشتر در جریان هستند.«

 می توان فعلا جلوی 
ترانشیپ کالاهای ترانزیتی 

را گرفت؛ چرا که اخیرا 
برای اینکه عوارض 1/5 

دلاری به دولت ایران 
پرداخت نشود، محموله های 

کشورهای مشترک المنافع 
به صورت داخلی توسط 

ناوگان ایرانی تا گمرکات 
خروجی حمل و از آنجا 

با کامیون های ترکمن یا 
سایر کشورها حمل می شوند. 

با این کار کمترین کرایه 
نصیب راننده ایرانی و 
بیشترین کرایه دلاری 

نصیب آنها می شود

 ایران می تواند به جز
اعلام محدودیت برای 
ناوگان خارجی، برای 

پرداخت عوارض، سوبسید 
در نظر بگیرد. یعنی اگر 
محموله های وارداتی از 

ترکمنستان به بندرعباس 
توسط کامیون های ایرانی 

حمل شود، تنها نیم دلار 
عوارض دریافت شود 
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نامگذاری شده است؛ اما متاسفانه در شرایط حاضر 
که با بحران ارزی روبه رو هستیم، به دلیل سیاستی 
که ترکمنستان در پیش گرفته یا تمام محموله ها 
ناوگان سایر ملیت ها و ترکمنستان حمل  توسط 
می شود یا کامیون ها و شرکت های ایرانی به دلیل 
اضافه شدن نیم دلار دیگر به هزینه ای که قبا 1800 
دلار از مرز سرخس تا مرز ازبک بود؛ روزبه روز 

نسبت به این فعالیت بی انگیزه تر می شوند.«
او درباره راه کارهای موجود در این زمینه می گوید:» 
راه حل های مختلفی وجود دارد. یکی از راه حل ها 
که فعا نیازی به آن نیست، تغییر مسیر کامیون ها و 
دور زدن ترکمنستان در پرداخت هزینه ها است؛ اما 
در حال حاضر به دلیل ناامنی و وجود جنگ های 
داخلی در افغانستان این مسیر امکان پذیر نیست. 
دومین راه حل مسیر دریایی و استفاده از کشتی های 
رو- رو در یکی از بنادر شمالی دریای خزر مثل 
امیرآباد، انزلی یا آستارا است تا کامیون ها توسط 
این کشتی ها به کشور قزاقستان و شهر آکتائو حمل 
شده و سپس از آنجا به صورت زمینی به سمت 

گمرک نوکوس در مرز ازبکستان بروند.«
طالب زاده تصریح می کند:» این راه حلی است که 
عزم ملی را می طلبد؛ چرا که خود سازمان راهداری 
باید کشتی های رو- رو را مهیا کرده و هزینه کشتی 
را هم به گونه ای از راننده ها دریافت کنند که برای 
آنها مقرون به صرفه باشد. کاری که در حال حاضر 
کشور آذربایجان انجام داده است. البته ناوگان ازبک 
برای حمل محموله های صادراتی خود به کشور 
استفاده  نوکوس  گمرک  مسیر  همین  از  روسیه 

می کند؛ اما این راه حل، آخرین راه حل است.«
آنها سخت  را که عملیاتی کردن  راهکارهایی  او 
راهکار  اولین  می دهد:»  توضیح  اینگونه  نیست، 
بارگیری  از  قبل  کانتینرها  دریایی  مدارک  کنترل 
نهایی  برای مشخص  شدن مقصد  بندرعباس  در 
نمایندگان  از راننده ها و  محموله هاست. شنیده ها 
ایرانی حاکی از آن است که بیشتر بارهای ازبک، 
قزاق و تاجیک به نام کشور ترکمنستان از ایران 
را  کیلومتر  تن  هزینه  رانندگان  و  می شود  خارج 
دور زده و عوارضی پرداخت نمی کنند؛ زیرا طبق 
بخشنامه اگر مقصدِ بار ترکمنستان باشد، لازم نیست 
در حالی  این  کنند.  پرداخت  هیچگونه عوارضی 
غیر  دیگری  کشور  به  ترانزیت  بار  اگر  که  است 
از ترکمنستان حمل شود، باید هزینه تن کیلومتر و 
عوارض کشور سوم پرداخت شود. به این ترتیب، با 
دور زدن پرداخت عوارض توسط ناوگان خارجی ، 

پایانه ها و دولت ایران متضرر می شوند.«
این مدیر شرکت حمل ونقل تاکید می کند:» منطقی 
نیست که کشورهای دیگر از جاده های ایران که 
برای ساخت آنها هزینه زیادی صرف شده ،   مجانی 
و بدون پرداخت عوارض استفاده کنند. در حالی 
پلی مثل جارچو که  برای  ایرانی  که کامیون های 
باید  ایران موجود است  آن در  مثل  صدها مورد 
100 دلار هزینه پرداخت کنند. این در حالی است 
که اگر راننده ایرانی از هر کشوری مانند ترکیه، 
تاجیک، ازبک یا قزاق، باری به جز کشور ایران را 
بارگیری کند، باید دوزباغ یا همان عوارض کشور 

سوم را پرداخت کند.«
او ادامـه می دهـد:» بهتریـن و عملی تریـن راهـکار 
ایـن اسـت کـه ایـران نیز ماننـد ترکمنسـتان عمل 
کـرده و هزینـه ترانزیـت محموله هـای ترکمنی را 
افزایـش دهد. بـه این ترتیب که بدون اسـتثنا برای 
کلیـه بارهـای وارده از ترکمنسـتان بـه بندرعباس، 
عـوارض 1/5 دلار را دریافـت کنـد. چـون مقصد 
نهایـی این بارها ایران نیسـت ، بلکـه از بندرعباس 
ترانزیـت و به کشـورهای دیگر ارسـال می شـوند. 
در شـرایطی کـه بـرای هـر تن بـار ترانزیتـی باید 
1/5 دلار پرداخـت شـود؛ امـا در حـال حاضر هیچ 

عوارضـی دریافت نمی شـود.«
او افزود: »راه حل دیگر کنترل CMR ها یا بارنامه های 
دیگر  کشورهای  که  همانطور  است.  بین المللی 
بارنامه های رانندگان ایرانی را کنترل می کنند، ایران 
نیز می تواند راهنامه های بین المللی رفت وبرگشت 
را در مرز کنترل کند تا مقصد )کشور( نهایی بار 
مشخص شود. در این صورت مغایرت در مقصد 
نهایی سریع مشخص می شود که این کار باز هم به 

نفع سازمان راهداری خواهد بود.«
طالـب زاده دربـاره اقدامـات انجـام شـده در ایـن 
زمینـه چنیـن توضیـح می دهـد:» طبـق نامـه اداره 
خراسـان  جـاده ای  حمل ونقـل  و  راهـداری  کل 
رضـوی، ورود نـاوگان بـا ملیـت ترکمنسـتان بـه 
صـورت خالی به داخل کشـور )غیـر از پایانه های 
مـرزی( از ابتـدای تیـر ماه ممنوع شـده اسـت. این 
ممنوعیـت شـامل ورود نـاوگان ترکمـن به منطقه 
ویـژه اقتصـادی سـرخس نیـز می شـود. همچنین 
نـاوگان ورودی ترکمنسـتان برای بارگیـری از مرز 

سـرخس بایـد CMR سـفر را ارائـه کنند.«
او معتقد است:» در عین حال می توان فعا جلوی 
ترانشیپ محموله های ترانزیت خارجی را گرفت؛ 
چرا که اخیرا برای اینکه عوارض 1/5 دلاری به 

نداشته باشد ، نمی توان انتظار موفقیتی داشت؛ چرا 
که این کامیون ها به صورت اقساطی به راننده ها 
فروخته می شوند و رانندگان کامیون باید فعالیت 
از  کنند.  پرداخت  را  اقساط  این  تا  باشند  داشته 
طرفی امرارمعاش و درآمد شرکت های حمل ونقل 
بین المللی از محل دریافت کمیسیون از راننده های 
فعال در این مسیرهاست و اگر کامیون های ایرانی 
کار نکنند، در اصل شرکت های حمل ونقل نیز از 

دریافت کمیسیون بی بهره می مانند.«
این مدیر شرکت حمل ونقل می افزاید:» امسال از 
طرف رهبر انقاب سال حمایت از کالای ایرانی 

 باید مدارک دریایی 
کانتینرها قبل از بارگیری 
در بندرعباس برای 
مشخص  شدن مقصد 
نهایی محموله ها کنترل
شود. شنیده ها حاکی از 
آن است که بیشتر بارهای 
ازبک، قزاق و تاجیک 
به نام ترکمنستان از ایران 
خارج می شود و رانندگان 
هزینه تن کیلومتر را 
دور می زنند؛ چون اگر 
مقصدِ بار ترکمنستان 
باشد، لازم نیست 
عوارضی پرداخت کنند

 منطقی نیست که 
کشورهای دیگر از 
جاده های ایران که برای 
ساخت آنها هزینه زیادی
 صرف شده ،   مجانی و 
بدون پرداخت عوارض
 استفاده کنند. در حالی که 
کامیون های ایرانی برای 
پلی مثل جارچو که صدها 
مورد مثل آن در ایران 
وجود دارد، باید 100 
دلار هزینه پرداخت کنند 
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دولت ایران پرداخت نشود، محموله های کشورهای 
ناوگان  توسط  داخلی  به صورت  مشترک المنافع 
ایرانی تا گمرکات خروجی ایران حمل و از آنجا با 
کامیون های ترکمن یا سایر ملیت ها حمل می شود. 
با این کار کمترین کرایه ریالی نصیب راننده ایرانی 
شده و بهترین کرایه دلاری نصیب ناوگان خارجی 
است  این  راه حل  اساسی ترین  بنابراین  می شود؛ 
که جلوی ترانشیپ گرفته شود. حتی در صورت 
نتیجه بخش بودن این اقدام، می توان این کار را در 

مورد کالاهای صادراتی نیز عملیاتی کرد.«
از  دیگـر  یکـی  می دهـد:»  توضیـح  طالـب زاده 
مشـکات نـاوگان ایـران این اسـت کـه رانندگان 
کامیـون  ملیت هـای مختلـف از جملـه ترکمـن به 
صـورت چـادری از سـایر کشـورها بارگیـری و 
بـدون پرداخـت دوزبـاغ کشـور ثالـث، در داخل 
ایـران و بندرعبـاس تخلیـه می کننـد و هنگامی که 
بـار چـادری در بندرعبـاس وجـود نـدارد، سـریع  
چادرهایشـان را جمـع و بـار کانتینـر بارگیـری 
می کننـد. در حالـی کـه خـود کامیـون ایرانـی اگر 
بخواهـد چنیـن کاری را انجـام دهـد بایـد کاپوتاژ 
یـا پروانـه خـروج موقتـش باطـل شـده و مجددا 
از چـادری بـه کفـی تغییـر پیـدا کنـد یـا بایـد 
دفترچـه مالکیـت بین المللـی را که توسـط کانون 
جهانگـردی صادر می شـود عـوض کنـد. این هم 
مسـاله ای اسـت کـه بایـد کنترل شـود تا بـه تغییر 
هویـت کامیون ها از کفی به چـادری و بالعکس در 
عیـن واحد اجـازه داده نشـود. وقتی ایـن اقدامات 
مطمئنـا  شـود،  انجـام  ترکمنسـتانی ها  برابـر  در 
هزینه هـای آنها هم مانند هزینه کامیونـداران ایرانی 

افزایـش می یابـد.«
او ادامه می دهد:» ایران تنها با عملیاتی کردن این 
ترکمنستان  جلوی  می تواند  ساده  راهکارهای 
پرداخت  ترکمن ها  آنکه  دلیل  به  وگرنه  بایستد؛ 
هزینه تن کیلومتر را دور می زنند، حتی در صورت 
اعمال عوارض 1/5 دلار برای رانندگان ترکمنی 
نمی توان کاری از پیش ببرد و هر روز محموله های 
بیشتری توسط ناوگان خارجی حمل خواهد شد.«

رییس هیات مدیره شرکت رهزاد ترابر معتقد است:» 
اگر این اقدامات عملی شوند، می توان در شرایط 
مساوی با ترکمن ها رقابت کرد. این حداقل کاری 
است که دولت می تواند برای حمایت از ناوگان و 
شرکت های ایرانی انجام دهد؛ اما نکته مهم این است 
که دولت قبل از عملیاتی  کردن هرگونه اقدامی، از 
کلیه شرکت ها و رانندگان و حتی انجمن های فعال 

ایرانی در آن مسیر تضمین های لازم را بگیرد که 
بعد از عملیاتی کردن راهکارهای موجود نهایت 
سعی خود را در اینکه هیچ محموله ای روی زمین 
نماند، داشته باشند تا بعضی شرکت های حمل ونقل 
دارند،  طولانی مدت  قراردادهای  که  بین المللی 
دچار مشکل نشوند. کاری که در سنوات گذشته 
هم ناوگان ایرانی آن را انجام داده است. در حال 
حاضر انجام این کار با وجود کامیون های جدید و 
به روز اروپا که در اختیار رانندگان ایرانی است، هم 

به نفع دولت و هم رانندگان خواهد بود.«
او درباره دیگر مشکات پیش روی ناوگان ایرانی 
می گوید:» در حال حاضر به دلیل آنکه دوزباغ 
کشور قزاقستان تمام شده، کامیون های ایرانی امکان 
حمل بار به کشور قزاقستان را نداشته و بارهای 
قزاقستان را کامیون های ترکمن یا تاجیک حمل 
می کنند؛ اما به دلیل آنکه دید کشور قزاقستان نسبت 
به ایران مثبت است، می توان از آنها درخواست کرد 
که دوزباغ این کشور به تعداد بیشتری در اختیار 

ناوگان ایرانی قرار بگیرد.«
طالـب زاده می افزایـد:» کاری کـه ایـران می تواند در 
ایـن زمینـه انجـام دهـد این اسـت که به جـز اعام 
محدودیـت برای نـاوگان خارجی، بـرای پرداخت 
عـوارض، سوبسـید در نظر بگیـرد. بـه این ترتیب 
کـه اگـر محموله هـای وارداتـی از ترکمنسـتان بـه 
بندرعبـاس توسـط کامیون های ایرانی حمل شـود، 
تنهـا نیم دلار عوارض دریافت شـود. در این حالت 
تجـار ترکمنـی ترغیـب می شـوند کـه محمولات 
سـایر کشـورها از جملـه تاجیـک، ازبـک و خـود 
ترکمـن را با کامیون هـای ایرانی حمل کنند و در آن 
صـورت بـه ازای هـر کیلومتر یک دلار به نفعشـان 

خواهـد بود.«
طالب زاده خاطرنشان می کند:» با دور زدن پرداخت 
چیزی  ترکمنی،  ناوگان  توسط  تن کیلومتر  هزینه 
عاید دولت نمی شود. من مطمئن هستم اگر همین 
بخشنامه  عملیاتی شود، حتما  ساده  راه حل  چند 
جدید ترکمنستان لغو خواهد شد. به احتمال زیاد 
ترکمنستان ترانشیپ محموله های مربوط به ازبک، 
تاجیک و قزاق را در شهر چارجو ممنوع خواهد 
کرد تا هم بتواند آن 1/5 دلار را دریافت کند و 
هم نسبت به تصمیمات پایانه های ایران پیش دستی 
دیگری  زمینی  مسیر  ترکمن ها  زیرا  باشد،  داشته 
جز ایران ندارند و از سایر مسیرها، متحمل هزینه   
بیشتری می شوند. تنها راه، حمل ریلی است که آن 
هم به نفع ما است؛ چرا که در این صورت بارهای 

آنها توسط ریل ایران حمل می شود. با اینکه قیمت 
یک دستگاه کامیون ایرانی تقریبا دو برابر ناوگان 
و  برابر، شرکت ها  در شرایط  باز  است،  خارجی 
رانندگان ما خواهند توانست با حمایت متولیان امر 

رقابت سالم داشته باشند.«
او همچنین درباره افزایش عوارض ناوگان ایرانی در 
خاک آذربایجان نیز می گوید:» در مورد آذربایجان 
اقدام متقابل انجام شده و بخشنامه  جدیدی جهت 
دریافت عوارض از ناوگان آذربایجانی اعام شده 
که به نظر می رسد نتیجه بخش بوده، البته مدیرکل 

دفتر ترانزیت بیشتر در جریان هستند.«

 می توان فعلا جلوی 
ترانشیپ کالاهای ترانزیتی 

را گرفت؛ چرا که اخیرا 
برای اینکه عوارض 1/5 

دلاری به دولت ایران 
پرداخت نشود، محموله های 

کشورهای مشترک المنافع 
به صورت داخلی توسط 

ناوگان ایرانی تا گمرکات 
خروجی حمل و از آنجا 

با کامیون های ترکمن یا 
سایر کشورها حمل می شوند. 

با این کار کمترین کرایه 
نصیب راننده ایرانی و 
بیشترین کرایه دلاری 

نصیب آنها می شود

 ایران می تواند به جز
اعلام محدودیت برای 
ناوگان خارجی، برای 

پرداخت عوارض، سوبسید 
در نظر بگیرد. یعنی اگر 
محموله های وارداتی از 

ترکمنستان به بندرعباس 
توسط کامیون های ایرانی 

حمل شود، تنها نیم دلار 
عوارض دریافت شود 
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خصوصی سازی به عنوان یکی از اثربخش ترین راه های توسعه اقتصادی در اهداف 
استراتژیک کشورها جایگاه ویژه ای دارد؛ اما موارد زیادی از خصوصی سازی 
بازار  نامساعد  مانند شرایط  مختلفی  به دلایل  که  دارد  ایران وجود  و  دنیا  در 
کسب وکار، عدم تعهد مالکیت و ... موفق نبوده اند. شرکت هپکو اراک و تجربه 
ناموفق خصوصی سازی آن یکی از مواردی است که ماهنامه ترابران را بر آن 
داشت تا ضمن بیان آثار خصوصی سازی بر اقتصاد کشورها و تفاوت نتایج آن در 
کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه؛ شرایط عمومی خصوصی سازی موفق را 
مرور و پروژه ناموفق هپکو را با این شرایط مقایسه و بازبینی کند. به این منظور از 
صورت های مالی شرکت هپکو به عنوان تنها منبع معتبر و در دسترس برای بررسی 

وضعیت این شرکت قبل و بعد از خصوصی سازی استفاده شد.
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فضایکسبوکار

شـرکت تولیـد سـیمان بـه طـور قابل ملاحظـه ای 
بهـره وری نیـروی کار و خروجـی را افزایـش داده، 
امـا در عیـن حال تاثیر منفـی زیادی بـر هزینه های 

واحـد و قیمت ها داشـته اسـت.

تاثیر معکوس خصوصی سازی در 
کشورهای درحال توسعه

بررسـی ها حاکـی از آن اسـت که خصوصی سـازی 
در کشـورهای درحال توسـعه تاثیـر قابل توجهـی 
بـر ریشـه کن کـردن فقـر، کاهـش نـرخ بیـکاری، 
تسـریع رشـد اقتصـادی، غلبـه بـر عـدم تعـادل 
تجاری و کاهش وابسـتگی به کشـورهای خارجی 
نداشـته اسـت. در طـول دهـه 1980، دهـه ای کـه 
خصوصی سـازی بـه طـور گسـترده در بسـیاری از 
کشـورهای درحال توسعه شـروع شد، وضعیت فقر 
در بسـیاری از مـوارد حتی بدتر هم شـد. در آفریقا 
تعـداد افرادی کـه در فقر مطلـق زندگی می کردند 
از 270 میلیـون نفـر در سـال 1980 به 335 میلیون 
نفر در سـال 1990 افزایش پیدا کـرد؛ در آمریکای 
لاتیـن درصـد جمعیت فقیر از 41 درصد در سـال 
1980 بـه 62 درصـد در سـال 1992 افزایـش پیدا 
کـرد و در  آسـیا درصـد افـرادی که زیـر خط فقر 
زندگـی می کردند حتی در کشـورهایی با عملکرد 
کـه  چـرا  مانـد؛  بـالا  همچنـان  بـالا،  اقتصـادی 
شـرکت های خصوصی سازی شـده با به کارگیری 
تکنولوژی هایـی کـه به سـرمایه زیـاد و کارگر کم 
احتیـاج دارند، به احتمـال زیاد هزینه هـای نیروی 
انسـانی را کاهـش داده و با جذب سـرمایه گذاران 
خارجـی که حقوق کمتـری تقاضا می کننـد، نرخ 

بیـکاری را افزایـش می دهند. 
حتـی کشـورهای آسـیایی بـا عملکـرد بـالا مانند 
کره جنوبـی، تایوان، سـنگاپور، هنگ کنـگ، تایلند، 
اندونـزی، مالـزی و فیلیپیـن کـه رشـد اقتصـادی 
میـلادی داشـتند،  را در دهـه 1970  بی سـابقه ای 
و  بهبـود سـاختار شـرکت ها  و  اصـلاح  به رغـم 
برنامه هـای خصوصی سـازی در میانـه دهـه 1980 
میـلادی، کسـادی بـازار را تجربه کرده اند. شـرایط 
هـم  بدتـر  دوره خصوصی سـازی  در  آفریقـا  در 
بـود. میانگین رشـد سـالانه تولید ناخالـص داخلی 
)GDP( در دهـه 70 تـا 80 میـلادی از 2/ 6 درصد 
بـه 2/4 درصـد در سـال های 1980 تـا 1985 و بـه 
1/3 درصـد در سـال های 1990 تا 1993 رسـید. در 
آمریکای لاتین نرخ رشـد GDP در اکثر کشـورها 

به جـز شـیلی کاهـش پیـدا کرد. 

 بررسی ها نشان می دهد 
خصوصی سازی فی نفسه 

در کشورهای درحال توسعه 
تاثیر چندانی بر کاهش 

فقر، نرخ بیکاری، تسریع 
رشد اقتصادی، غلبه بر 

عدم تعادل تجاری و 
کاهش وابستگی به

کشورهای خارجی نداشته
است. در دهه 80 میلادی 

که خصوصی سازی به 
طور گسترده در بسیاری 

از کشورهای درحال توسعه 
شروع شد، وضعیت فقر 

در بسیاری از موارد
بدتر هم شد

یافته های پژوهشـی نشـان می دهد خصوصی سازی 
بـه عنوان روشـی برای انجام اصلاحـات در اقتصاد، 
بـر ارزش افـزوده بنگاه هـای اقتصـادی تاثیر مثبت و 
معنـادار داشـته، ولـی بـر بـازده دارایی  ایـن بنگاه ها 

موثر نبوده اسـت.
 عـلاوه  بـر ایـن مـوارد، عوامـل دیگـری از قبیـل 
انتخـاب همه بخش ها برای خصوصی سـازی، عدم  
توجـه به تجدید سـاختار و آماده سـازی شـرکت ها 
پیـش از واگـذاری، عـدم  نظـارت دولـت بـر نحوه 
اداره شـرکت های واگذارشـده و عـدم نظـارت بـر 
انجـام سـرمایه گذاری؛ اجـرای  حفـظ اشـتغال و 
ناموفـق سیاسـت خصوصی سـازی در کشـورها را 
بـه دنبال داشـته اسـت؛ بنابرایـن بـرای موفقیت در 
خصوصی سـازی، مبـارزه بـا پدیـده فسـاد، بهبـود 
محیـط کسـب و کار، تضمیـن حقـوق مالکیـت و 
حمایـت موثـر و هدفمند از بخـش خصوصی باید 

در دسـتور کار ارکان حکومـت قـرار گیـرد. 
در عیـن حـال، خصوصی سـازی موفـق، ایجـاد 
بـازار رقابتـی، حـذف موانـع ورودی و خروجی و 
اصـلاح بخـش مالـی مانند سیسـتم بانکـی را هم 
شـامل می شـود. با وجـود اینکه خصوصی سـازی 
کـه در آن همه ذینفعان اعم از خریدار و فروشـنده 
شـرکت، کارکنـان، مصرف کننـده و رقیـب بهـره 
ببرنـد، کمتـر وجـود دارد؛ رسـیدن بـه منافـع و 
مضـرات خصوصی سـازی بسـتگی بـه چگونگی 
سـاختاربندی انتقـال شـرکت و سـطح توسـعه ای 

سـازمانی و رقابـت در اقتصـاد دارد.
بررسـی های انجام شـده نشـان دهنده نتایج مختلف 
و در عین حال جالبی درباره تاثیر خصوصی سـازی 
بـر بهره وری نیروی انسـانی هسـتند. از نظر تئوری 
اعتقاد بر این اسـت که خصوصی سـازی با افزایش 
رقابـت و بهـره وری نقش برجسـته ای را در اقتصاد 
بـازی می کنـد؛ اما نتایـج تحقیقی در اتیوپی نشـان 
می دهـد کـه خصوصی سـازی در صنایـع تولیـدی 
ایـن کشـور بـا شکسـت مواجـه شـده اسـت و 
خصوصی سـازی در بهتریـن حالـت در افزایـش 
بهـره وری تاثیـری نداشـته و در بدتریـن حالـت 

بهـره وری را کاهـش داده اسـت. 
این نتیجه از سـوی پژوهشگران این تحقیق به دلیل 
اقتصـاد منحصربه فـرد و شـرایط کسـب وکار رایج 
در اتیوپـی عنوان شـده اسـت کـه اجـازه نمی دهد 
تعهدات اقتصادی اسـتاندارد، رقابـت بازار را عملی 
کننـد؛ امـا در نقطه مقابـل نتایج تحقیقـی دیگر در 
ترکیـه حاکـی از آن اسـت که خصوصی سـازی در 

کشـورهای  اکثـر  در  نیـز  خارجـی  وابسـتگی 
درحال توسـعه در طـول دوره خصوصی سـازی در 
اوایـل دهـه 80 افزایـش پیـدا کـرد. علاوه بـر این، 
خصوصی سـازی در بهبود تـراز پرداخت )جدولی 
حـاوی مبـادلات بدهکار و بسـتانکار یک کشـور 
بـا کشـورهای دیگـر و سـازمان های بین المللی که 
به شـکل مشـابه بـا حسـاب های درآمـد و مخارج 
کشـورهای  اکثـر  می شـود(  تنظیـم  شـرکت ها 
درحال توسـعه به جـز برزیل، کره جنوبـی، نیجریه 
و سـنگاپور در بین سال های 1987 و 1993 ناموفق 
بـود، تـا آنجا که بـر اسـاس داده های سـازمان ملل 
تـراز تجاری برای کشـورهای توسـعه یافته در این 
سـال ها افزایش و برای کشـورهای درحال توسـعه 

کاهـش پیـدا کرد.
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واکاوی علل شکست خصوصی سازی هپکو

رکود تدبیر
عاطفه یعقوبی

خصوصی سازی به عنوان یکی از اثربخش ترین راه های توسعه اقتصادی در اهداف 
استراتژیک کشورها جایگاه ویژه ای دارد؛ اما موارد زیادی از خصوصی سازی 
بازار  نامساعد  مانند شرایط  مختلفی  به دلایل  که  دارد  ایران وجود  و  دنیا  در 
کسب وکار، عدم تعهد مالکیت و ... موفق نبوده اند. شرکت هپکو اراک و تجربه 
ناموفق خصوصی سازی آن یکی از مواردی است که ماهنامه ترابران را بر آن 
داشت تا ضمن بیان آثار خصوصی سازی بر اقتصاد کشورها و تفاوت نتایج آن در 
کشورهای توسعه یافته و درحال توسعه؛ شرایط عمومی خصوصی سازی موفق را 
مرور و پروژه ناموفق هپکو را با این شرایط مقایسه و بازبینی کند. به این منظور از 
صورت های مالی شرکت هپکو به عنوان تنها منبع معتبر و در دسترس برای بررسی 

وضعیت این شرکت قبل و بعد از خصوصی سازی استفاده شد.
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فضایکسبوکار

شـرکت تولیـد سـیمان بـه طـور قابل ملاحظـه ای 
بهـره وری نیـروی کار و خروجـی را افزایـش داده، 
امـا در عیـن حال تاثیر منفـی زیادی بـر هزینه های 

واحـد و قیمت ها داشـته اسـت.

تاثیر معکوس خصوصی سازی در 
کشورهای درحال توسعه

بررسـی ها حاکـی از آن اسـت که خصوصی سـازی 
در کشـورهای درحال توسـعه تاثیـر قابل توجهـی 
بـر ریشـه کن کـردن فقـر، کاهـش نـرخ بیـکاری، 
تسـریع رشـد اقتصـادی، غلبـه بـر عـدم تعـادل 
تجاری و کاهش وابسـتگی به کشـورهای خارجی 
نداشـته اسـت. در طـول دهـه 1980، دهـه ای کـه 
خصوصی سـازی بـه طـور گسـترده در بسـیاری از 
کشـورهای درحال توسعه شـروع شد، وضعیت فقر 
در بسـیاری از مـوارد حتی بدتر هم شـد. در آفریقا 
تعـداد افرادی کـه در فقر مطلـق زندگی می کردند 
از 270 میلیـون نفـر در سـال 1980 به 335 میلیون 
نفر در سـال 1990 افزایش پیدا کـرد؛ در آمریکای 
لاتیـن درصـد جمعیت فقیر از 41 درصد در سـال 
1980 بـه 62 درصـد در سـال 1992 افزایـش پیدا 
کـرد و در  آسـیا درصـد افـرادی که زیـر خط فقر 
زندگـی می کردند حتی در کشـورهایی با عملکرد 
کـه  چـرا  مانـد؛  بـالا  همچنـان  بـالا،  اقتصـادی 
شـرکت های خصوصی سازی شـده با به کارگیری 
تکنولوژی هایـی کـه به سـرمایه زیـاد و کارگر کم 
احتیـاج دارند، به احتمـال زیاد هزینه هـای نیروی 
انسـانی را کاهـش داده و با جذب سـرمایه گذاران 
خارجـی که حقوق کمتـری تقاضا می کننـد، نرخ 

بیـکاری را افزایـش می دهند. 
حتـی کشـورهای آسـیایی بـا عملکـرد بـالا مانند 
کره جنوبـی، تایوان، سـنگاپور، هنگ کنـگ، تایلند، 
اندونـزی، مالـزی و فیلیپیـن کـه رشـد اقتصـادی 
میـلادی داشـتند،  را در دهـه 1970  بی سـابقه ای 
و  بهبـود سـاختار شـرکت ها  و  اصـلاح  به رغـم 
برنامه هـای خصوصی سـازی در میانـه دهـه 1980 
میـلادی، کسـادی بـازار را تجربه کرده اند. شـرایط 
هـم  بدتـر  دوره خصوصی سـازی  در  آفریقـا  در 
بـود. میانگین رشـد سـالانه تولید ناخالـص داخلی 
)GDP( در دهـه 70 تـا 80 میـلادی از 2/ 6 درصد 
بـه 2/4 درصـد در سـال های 1980 تـا 1985 و بـه 
1/3 درصـد در سـال های 1990 تا 1993 رسـید. در 
آمریکای لاتین نرخ رشـد GDP در اکثر کشـورها 

به جـز شـیلی کاهـش پیـدا کرد. 

 بررسی ها نشان می دهد 
خصوصی سازی فی نفسه 

در کشورهای درحال توسعه 
تاثیر چندانی بر کاهش 

فقر، نرخ بیکاری، تسریع 
رشد اقتصادی، غلبه بر 

عدم تعادل تجاری و 
کاهش وابستگی به

کشورهای خارجی نداشته
است. در دهه 80 میلادی 

که خصوصی سازی به 
طور گسترده در بسیاری 

از کشورهای درحال توسعه 
شروع شد، وضعیت فقر 

در بسیاری از موارد
بدتر هم شد

یافته های پژوهشـی نشـان می دهد خصوصی سازی 
بـه عنوان روشـی برای انجام اصلاحـات در اقتصاد، 
بـر ارزش افـزوده بنگاه هـای اقتصـادی تاثیر مثبت و 
معنـادار داشـته، ولـی بـر بـازده دارایی  ایـن بنگاه ها 

موثر نبوده اسـت.
 عـلاوه  بـر ایـن مـوارد، عوامـل دیگـری از قبیـل 
انتخـاب همه بخش ها برای خصوصی سـازی، عدم  
توجـه به تجدید سـاختار و آماده سـازی شـرکت ها 
پیـش از واگـذاری، عـدم  نظـارت دولـت بـر نحوه 
اداره شـرکت های واگذارشـده و عـدم نظـارت بـر 
انجـام سـرمایه گذاری؛ اجـرای  حفـظ اشـتغال و 
ناموفـق سیاسـت خصوصی سـازی در کشـورها را 
بـه دنبال داشـته اسـت؛ بنابرایـن بـرای موفقیت در 
خصوصی سـازی، مبـارزه بـا پدیـده فسـاد، بهبـود 
محیـط کسـب و کار، تضمیـن حقـوق مالکیـت و 
حمایـت موثـر و هدفمند از بخـش خصوصی باید 

در دسـتور کار ارکان حکومـت قـرار گیـرد. 
در عیـن حـال، خصوصی سـازی موفـق، ایجـاد 
بـازار رقابتـی، حـذف موانـع ورودی و خروجی و 
اصـلاح بخـش مالـی مانند سیسـتم بانکـی را هم 
شـامل می شـود. با وجـود اینکه خصوصی سـازی 
کـه در آن همه ذینفعان اعم از خریدار و فروشـنده 
شـرکت، کارکنـان، مصرف کننـده و رقیـب بهـره 
ببرنـد، کمتـر وجـود دارد؛ رسـیدن بـه منافـع و 
مضـرات خصوصی سـازی بسـتگی بـه چگونگی 
سـاختاربندی انتقـال شـرکت و سـطح توسـعه ای 

سـازمانی و رقابـت در اقتصـاد دارد.
بررسـی های انجام شـده نشـان دهنده نتایج مختلف 
و در عین حال جالبی درباره تاثیر خصوصی سـازی 
بـر بهره وری نیروی انسـانی هسـتند. از نظر تئوری 
اعتقاد بر این اسـت که خصوصی سـازی با افزایش 
رقابـت و بهـره وری نقش برجسـته ای را در اقتصاد 
بـازی می کنـد؛ اما نتایـج تحقیقی در اتیوپی نشـان 
می دهـد کـه خصوصی سـازی در صنایـع تولیـدی 
ایـن کشـور بـا شکسـت مواجـه شـده اسـت و 
خصوصی سـازی در بهتریـن حالـت در افزایـش 
بهـره وری تاثیـری نداشـته و در بدتریـن حالـت 

بهـره وری را کاهـش داده اسـت. 
این نتیجه از سـوی پژوهشگران این تحقیق به دلیل 
اقتصـاد منحصربه فـرد و شـرایط کسـب وکار رایج 
در اتیوپـی عنوان شـده اسـت کـه اجـازه نمی دهد 
تعهدات اقتصادی اسـتاندارد، رقابـت بازار را عملی 
کننـد؛ امـا در نقطه مقابـل نتایج تحقیقـی دیگر در 
ترکیـه حاکـی از آن اسـت که خصوصی سـازی در 

کشـورهای  اکثـر  در  نیـز  خارجـی  وابسـتگی 
درحال توسـعه در طـول دوره خصوصی سـازی در 
اوایـل دهـه 80 افزایـش پیـدا کـرد. علاوه بـر این، 
خصوصی سـازی در بهبود تـراز پرداخت )جدولی 
حـاوی مبـادلات بدهکار و بسـتانکار یک کشـور 
بـا کشـورهای دیگـر و سـازمان های بین المللی که 
به شـکل مشـابه بـا حسـاب های درآمـد و مخارج 
کشـورهای  اکثـر  می شـود(  تنظیـم  شـرکت ها 
درحال توسـعه به جـز برزیل، کره جنوبـی، نیجریه 
و سـنگاپور در بین سال های 1987 و 1993 ناموفق 
بـود، تـا آنجا که بـر اسـاس داده های سـازمان ملل 
تـراز تجاری برای کشـورهای توسـعه یافته در این 
سـال ها افزایش و برای کشـورهای درحال توسـعه 

کاهـش پیـدا کرد.
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 حتی کشورهای آسیایی 
با عملکرد بالا مانند 
کره جنوبی، تایوان، 
سنگاپور، هنگ کنگ، 
تایلند، اندونزی، مالزی

 و فیلیپین که رشد 
اقتصادی بی سابقه ای را 
در دهه 1970 میلادی 
داشتند، به رغم اصلاح 
و بهبود ساختار شرکت ها 
و برنامه های مرتبط با 
خصوصی سازی 
در میانه دهه 1980، 
کسادی بازار را 
تجربه کرده اند 

در مالزی از خصوصی سـازی بـرای افزایش دارایی 
گروه خاصی منتسـب به دولت اسـتفاده می شـود. 
در سـریلانکا مقامـات بلندپایه آینده خـود را با در 
اختیار داشـتن سهمی از شـرکت های خصوصی با 

هزینه هـای بسـیار پاییـن تضمیـن می کنند. 
 market( در هنـد سیاسـت های رویکرد بـه بـازار
sentiment( باعـث افزایـش تعداد افـراد ثروتمند 
از 10 الی 15 درصد شـده اسـت. در شـیلی تحت 
چنین سیاسـت هایی در طی سـال های 1979 تا 89 
در آمـد افـراد ثروتمنـد 10 درصد افزایـش و درآمد 

افـراد فقیـر 40 درصد کاهش پیـدا کرد. 
داده هـای بانک جهانـی در دوره خصوصی سـازی 
در دهـه 1980 میـلادی گویای نابرابـری اقتصادی 
جدی در کشـورهایی مانند نیکاراگوئه، هندوراس، 
گواتمـالا، پـرو، پانامـا، برزیـل، شـیلی، مکزیـک، 
اندونـزی، تایلنـد، مالـزی، کـره جنوبـی، هنـد و 

فیلیپیـن بوده اسـت.

عوامل موفقیت خصوصی سازی
خصوصی سازی فرآیندی ساده و یکنواخت نیست 
بلکه  باشد،  داشته  کلی  اجرایی  دستورالعمل  که 
اهداف  خصوصی سازی  در  مختلف  کشورهای 
مختلفی داشته و با دامنه وسیع و متفاوتی از مسائل 
و موانع روبه رو هستند. از این رو هر کشوری نیاز 
به مطابقت استراتژی ها و تاکتیک های مختلف برای 
دستیابی به اهداف خصوصی سازی خود را دارد؛ 
اجرایی مشخصی  آنکه رویکرد  دلیل  به  بنابراین 
وجود  خصوصی سازی  برای  جهانی  سطح  در 
ندارد؛ ثابت شده است که تلاش برای به کارگیری 
رویکرد »یک اندازه متناسب با همه« دارای نتایج 
غیرموثر و خلاف انتظار است. البته تجارب جهانی 
رهنمودهایی را به عنوان عوامل حیاتی در موفقیت 
خصوصی سازی فراهم کرده است. این عوامل در 

زیر شرح داده شده است.
- تعهد قانونی و بحث مالکیت: خصوصی سازی به 
تعهدات سیاسی بسیار محکمی احتیاج دارد. برخی 
از شرکت های خصوصی سازی شده به دلیل عدم 
توجه به این موضوع شکست می خوردند. موضوع 
مالکیت بخش خصوصی نیازمند کنترل دقیق، از 
رهبری سیاسی گرفته تا شرح موارد جایگزین برای 
ایجاد یکپارچگی در تغییرات است. همه این موارد 
نیز به نوبه خود به تصمیمات سطوح بالا مبنی بر 
اینکه دارایی به چه کسی و با چه قیمتی و تحت چه 

شرایطی فروخته شود، نیاز دارد. 

اغلـب اوقـات دارایی هـای یـک شـرکت اگرچـه 
از نظـر اقتصـادی موجـه هسـتند ولـی بایـد کمتر 
تجـارب  شـوند.  فروختـه  دفتریشـان  ارزش  از 
کشـورهایی مانند آرژانتین، بولیوی و مکزیک نشان  
می دهـد، وجـود متخصـص فنـی و مذاکره کننـده 
توانـا در فرآینـد خصوصی  سـازی ضـرورت دارد. 
همچنیـن در انتقـال مالکیـت شـرکت بـه بخـش 
خصوصـی ایجـاد فهـم عمومـی گسـترده در بیـن 

سـهامداران بسـیار ضـروری اسـت.
- مالکیت و رقابت: برخی از موارد خصوصی سازی 
حاکی از آن است که رقابت در خصوصی سازی 
بسیار مهمتر از تغییر مالکیت در دستیابی به کارایی 
دستاوردها است. از آنجا که تعطیلی یک شرکت 
نشان دهنده سوء مدیریت آن است، دولت ها نشان 
داده اند که مخالف شکست شرکت هایی که پیشرفت 
سریعی ندارند، بوده و با کمک مالی از آنها حمایت 
می کنند. در برخی کشورها مانند ترکیه شرکت های 
خصوصی زیانده و شرکت هایی که رشد سریعی 
ندارند، با کمک مالی دولت از قبیل پرداخت حقوق 
کارگران و مدیران و پرداخت حق سنوات خدمت 

کارکنان سرپا نگه داشته می شوند.
برخی اوقات ممکن است خصوصی سازی به نتایج 
ضعیفی منجر شود. این مساله در اقتصادهای گذار 
که به دنبال توسعه نهادهای مبتنی بر بازار هستند، 
آشکار و حاد است. برای مثال در میانه دهه 1990 
و  اسلواکی  چک،  جمهوری  در  اغلب  میلادی، 
کشورهای اقماری اتحاد شوروی، ایجاد مالکیت 
روش های  به کارگیری  دلیل  به  و خودی  پراکنده 
خصوصی سازی انبوه )کوپنی( -که با هدف عرضه 
سریع بخش عمده ای از سهام شرکت های دولتی، 
بهبود توزیع درآمد و ثروت در جامعه به کار رفته 

بود- منجر به نتایج ضعیفی شد. 
- شـفافیت: نبـود شـفافیت در خصوصی سـازی، 
بـه دسـتاویزی برای فسـاد اقتصـادی تبدیل شـده 
و واکنـش شـدیدی از طـرف سـرمایه گذار گرفتـه 
تـا عمـوم مـردم را در پـی خواهـد داشـت. به طور 
کلی نبود شـفافیت، خصوصی سـازی و اصلاحات 
لیبـرال را تهدیـد می کنـد. اخیـرا یـک بررسـی در 
آرژانتیـن و آمریـکای لاتیـن، کاهـش حمایـت از 
خصوصی سـازی را نشـان می دهـد که این مسـاله 
عمدتـا ناشـی از شـرایط ضعیـف اقتصادی اسـت 
کـه فسـاد را افزایـش می دهـد. در روسـیه برنامـه 
خصوصی سـازی انبـوه بـه افـراد خـودی اجـازه 
می دهـد تـا از موقعیـت خـود در سـازمان بـرای 

 عـلاوه بـر ایـن خصوصی سـازی در کشـورهای 
درحال توسـعه اثـرات اجتماعی معکوسـی داشـته 
و بـه احتمـال زیـاد وضعیـت نابرابـری اجتماعـی 
در ایـن کشـورها را بدتـر می کنـد؛ زیـرا زمانی که 
سـازمان های دولتی سـودآور خصوصی می شوند، 
درآمدها معمولا از خزانه کشـور به سـرمایه گذاران 
ثروتمنـد خصوصی انتقـال پیدا کـرده و در نتیجه، 

اثـرات توزیعـی معکوسـی ایجـاد می کند
براسـاس اطلاعـات موجـود در بانـک جهانـی و 
در  رایجـی  گرایـش  پـول،  بین المللـی  صنـدوق 
کشـورهای مختلف بـرای کاهش منافـع اجتماعی 
و کاهـش تسـهیلات اعتبـاری بـرای افـراد فقیـر 
وجـود داشـته اسـت کـه باعـث افزایـش فقـر و 
شـکاف درآمـد بیـن داراهـا و ندارها شـده اسـت. 
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رسـیدن بـه منافع شـخصی بهـره ببرند. 
در این شرایط، پیامد مزایده های خصوصی سازی، 
سوءاستفاده بیشتر از مهم ترین دارایی ها در قیمت های 
پایین تر برای دستِ پر بودن الیگارشی هایی است که 
ارتباطات زیادی در دولت دارند. نتیجه آن می شود 
که مردم به دلیل فساد و در اختیار قرار گرفتن دارایی 
در دست اقلیتِ انتخاب شده، با خصوصی سازی 

مخالفت می کنند.
- حذف اثرات اجتماعی: کارمند اضافی اولین 
ناحیه هزینه زایی است که در تبدیل شرکت های 
دولتی به خصوصی باید لحاظ شود. شرکت های 
ایجاد  دادن  نشان  مانند  مختلفی  دلایل  به  دولتی 
تمایل  اضافی  کار  نیروی  داشتن  به  بالا،  اشتغال 
دارند. برای مثال در سریلانکا، 53 درصد کارمندان 
شرکت های دولتی مانند بخش راه آهن، کشتیرانی 
و برق، اضافی هستند، کارکنان صنعت هواپیمایی 
این کشور در بخش های دولتی 4200 کارمند به 
ازای 8 هواپیما است، در حالی که در شرکت های 
ازای 21  به  این بخش، 1400 کارمند  خصوصیِ 

هواپیما وجود دارد. 
راه آهن کشـور آرژانتین نیز قبل از خصوصی سازی 
بـا بیش از 90 هـزار نفر، 160 درصـد از درآمد کل 
شـرکت را به حقوق و دستمزد کارکنان اختصاص 
مـی داده اسـت. مثال هـای زیـادی از این دسـت را 
می تـوان برشـمرد. چنین سـطح از کارمنـد اضافی 
باعـث ضعـف مالـی شـرکت ها می شـود؛ بنابراین 
اولیـن نگرانـی دولت در خصوصی سـازی افزایش 

نرخ بیکاری و کاهش سـود اسـت. 
یک  شکست  یا  موفقیت  میزان  کلی،  حالت  در 
براساس  تنها  نمی توان  را  برنامه خصوصی سازی 
همچنین  گرفت.  اندازه  قبل  یا  بعد  بیکاری  نرخ 
باید به خصوصی سازی به عنوان بخشی از برنامه 
اصلاحی کلی نگریست که رقابت، رشد و بهره وری 
در اقتصاد را به عنوان بخش هایی که هرگز تحت 
کنترل و مالکیت دولت نبوده است، برمی انگیزد. اگر 
اصلاح  گیرد،  به درستی صورت  خصوصی سازی 
ساختار شرکت ها در بلندمدت باعث ایجاد شغل در 
بخش های دیگر اقتصاد می شود؛ چرا که نیروی کار 
غیربهره ور در بخش دولتی به فعالیت های بهره ور در 

بخش خصوصی گمارده می شوند.
در عیـن حـال، اگـر دولـت و حتی برخـی اوقات 
فرآینـد  شـروع  از  قبـل  خصوصـی  خریـداران 
خصوصی سـازی بـا نیـروی کار گفتگـو کـرده و 
متفقـا یـک رویکـرد قابل پذیرش را پیـش بگیرند، 

 کارمند اضافی اولین 
ناحیه هزینه زایی است که 
در فرآیند خصوصی سازی 

باید لحاظ شود. شرکت های 
دولتی به دلایل مختلفی 

به داشتن نیروی کار اضافی 
تمایل دارند. برای مثال در 

سریلانکا، 53 درصد 
کارمندان بخش راه آهن، 
کشتیرانی و برق، اضافی 
هستند، کارکنان صنعت 
هواپیمایی این کشور در 
بخش های دولتی 4200 

کارمند به ازای هشت
هواپیما است، در راه آهن 

کشور آرژانتین نیز تا قبل از 
خصوصی سازی 160 

درصد از درآمد کل شرکت
به حقوق و دستمزد 

کارکنان اختصاص داشته 

مسـائل ناشـی از الـزام کاهش نیـروی کار می تواند 
کاهـش پیـدا کند. 

متداول ترین روش برای پرداختن به مسـاله کاهش 
نیـروی کار فراهـم کـردن شـرایط بازنشسـتگی و 
پرداخـت مزایـای پایان خدمت برای تشـویق افراد 
بـه تـرک کار داوطلبانـه اسـت. البتـه ایـن برنامه ها 
در کوتاه مـدت کامـلا هزینـه زا خواهند بـود. برای 
مثـال وجـود کارمنـد اضافی یک موضـوع بحرانی 
در خصوصی سـازی راه آهـن برزیـل بـود. دولـت 
برزیـل سـاختاربندی مجـدد نیـروی کار را قبل از 
بـه منظـور جـذب سـرمایه و  خصوصی سـازی 
حـذف اثـرات اجتماعی شـروع کـرده بـود. بدین 
ترتیب حـدود 40 درصـد از 42000 کارمند اصلی 
از طریق بازنشستگی زودرس و ترک کار داوطلبانه 
یا ناخواسـته محل کار خود را تـرک کردند. حدود 
12000 کارمنـد نیز پیش از موعد بازنشسـته شـده 

و 6000 نفـر داوطلبانـه رفتند.
بخش  و  سریع  اقتصادی  رشد  با  کشورهایی  در 
خصوصی بزرگ، به منظور کاهش اثرات اجتماعی 
نیروی کار، احتمالا انجام اقداماتی مانند پرداخت 
مزایای پایان خدمت و طرح مالکیت سهام کارکنان 
ضروری است؛ اما در اقتصادهای گذار و کم درآمد 
که در آن سازمان های دولتی بر بازار نیروی کار غلبه 
دارند و پیدا کردن نیروی کار جایگزین مشکل است، 
بهبود شرایط سرمایه گذاری شامل اصلاح بازار کار 
با  ایجاد شغل در بخش خصوصی  برای رشد و 
تسهیل تغییرات لازم و هدایت کارگران به دیگر 

شغل ها، راهکار این مساله خواهد بود.

دلایل عمده شکست 
خصوصی سازی در ایران

موفقیـت  دربـاره  کـه  کلـی  مـوارد  بـر  عـلاوه 
گذشـته  سـال  شـد،  اشـاره  خصوصی سـازی 
اتـاق بازرگانـی ایـران 4 عامـل عمـده شکسـت 
خصوصی سـازی در ایـران را عنـوان کـرد. وجـود 
فسـاد گسـترده در محیط کسـب وکار ایران یکی از 
ایـن عوامـل اسـت. بر اسـاس گـزارش بین المللی 
ادراک فسـاد در سـال 2017، ایـران در شـاخص 
ادراک فسـاد از بهتریـن نمـره )100(، نمـره 30 را 
بـه خـود اختصاص داده اسـت که حتـی از نصف 

هـم کمتر اسـت.
براسـاس گـزارش اتـاق بازرگانـی ایـران، محیـط 
کسـب وکار نامسـاعد در ایـران از دیگـر عوامـل 
شکسـت خصوصی سازی به شـمار می رود. مطابق 

گـزارش بانک جهانـی و در جدیدتریـن رتبه بندی 
در سـال 2017، ایـران در شـاخص »آسـانی انجـام 
کسـب وکار«  کـه نشـان دهنده مقـررات بهتـر برای 
از  قوی تـر  حمایت هـای  و  کسـب وکارها  انجـام 
مالکیـت خصوصی اسـت، از بین 190 کشـور رتبه 
120 را بـه خـود اختصـاص داده اسـت. بر اسـاس 
گزارش »پایش محیط کسـب وکار ایران در زمسـتان 
96« نیـز بی ثباتی سیاسـت ها، مقـررات و رویه های 
اجرایی ناظر بر کسـب وکار به عنوان سـومین عامل 

مهـم در موانع کسـب وکار بیان شـده اسـت.
بی ثباتـی اقتصاد کلان نیز از دیگر عوامل شکسـت 
خصوصی سـازی در ایران اسـت. بـه گونه ای که بر 
اسـاس گزارش »پایش محیط کسـب وکار ایران در 
زمسـتان 96« بی ثباتـی و غیرقابـل پیش بینـی بودن 
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 حتی کشورهای آسیایی 
با عملکرد بالا مانند 
کره جنوبی، تایوان، 
سنگاپور، هنگ کنگ، 
تایلند، اندونزی، مالزی
 و فیلیپین که رشد 
اقتصادی بی سابقه ای را 
در دهه 1970 میلادی 
داشتند، به رغم اصلاح 
و بهبود ساختار شرکت ها 
و برنامه های مرتبط با 
خصوصی سازی 
در میانه دهه 1980، 
کسادی بازار را 
تجربه کرده اند 

در مالزی از خصوصی سـازی بـرای افزایش دارایی 
گروه خاصی منتسـب به دولت اسـتفاده می شـود. 
در سـریلانکا مقامـات بلندپایه آینده خـود را با در 
اختیار داشـتن سهمی از شـرکت های خصوصی با 

هزینه هـای بسـیار پاییـن تضمیـن می کنند. 
 market( در هنـد سیاسـت های رویکرد بـه بـازار
sentiment( باعـث افزایـش تعداد افـراد ثروتمند 
از 10 الی 15 درصد شـده اسـت. در شـیلی تحت 
چنین سیاسـت هایی در طی سـال های 1979 تا 89 
در آمـد افـراد ثروتمنـد 10 درصد افزایـش و درآمد 

افـراد فقیـر 40 درصد کاهش پیـدا کرد. 
داده هـای بانک جهانـی در دوره خصوصی سـازی 
در دهـه 1980 میـلادی گویای نابرابـری اقتصادی 
جدی در کشـورهایی مانند نیکاراگوئه، هندوراس، 
گواتمـالا، پـرو، پانامـا، برزیـل، شـیلی، مکزیـک، 
اندونـزی، تایلنـد، مالـزی، کـره جنوبـی، هنـد و 

فیلیپیـن بوده اسـت.

عوامل موفقیت خصوصی سازی
خصوصی سازی فرآیندی ساده و یکنواخت نیست 
بلکه  باشد،  داشته  کلی  اجرایی  دستورالعمل  که 
اهداف  خصوصی سازی  در  مختلف  کشورهای 
مختلفی داشته و با دامنه وسیع و متفاوتی از مسائل 
و موانع روبه رو هستند. از این رو هر کشوری نیاز 
به مطابقت استراتژی ها و تاکتیک های مختلف برای 
دستیابی به اهداف خصوصی سازی خود را دارد؛ 
اجرایی مشخصی  آنکه رویکرد  دلیل  به  بنابراین 
وجود  خصوصی سازی  برای  جهانی  سطح  در 
ندارد؛ ثابت شده است که تلاش برای به کارگیری 
رویکرد »یک اندازه متناسب با همه« دارای نتایج 
غیرموثر و خلاف انتظار است. البته تجارب جهانی 
رهنمودهایی را به عنوان عوامل حیاتی در موفقیت 
خصوصی سازی فراهم کرده است. این عوامل در 

زیر شرح داده شده است.
- تعهد قانونی و بحث مالکیت: خصوصی سازی به 
تعهدات سیاسی بسیار محکمی احتیاج دارد. برخی 
از شرکت های خصوصی سازی شده به دلیل عدم 
توجه به این موضوع شکست می خوردند. موضوع 
مالکیت بخش خصوصی نیازمند کنترل دقیق، از 
رهبری سیاسی گرفته تا شرح موارد جایگزین برای 
ایجاد یکپارچگی در تغییرات است. همه این موارد 
نیز به نوبه خود به تصمیمات سطوح بالا مبنی بر 
اینکه دارایی به چه کسی و با چه قیمتی و تحت چه 

شرایطی فروخته شود، نیاز دارد. 

اغلـب اوقـات دارایی هـای یـک شـرکت اگرچـه 
از نظـر اقتصـادی موجـه هسـتند ولـی بایـد کمتر 
تجـارب  شـوند.  فروختـه  دفتریشـان  ارزش  از 
کشـورهایی مانند آرژانتین، بولیوی و مکزیک نشان  
می دهـد، وجـود متخصـص فنـی و مذاکره کننـده 
توانـا در فرآینـد خصوصی  سـازی ضـرورت دارد. 
همچنیـن در انتقـال مالکیـت شـرکت بـه بخـش 
خصوصـی ایجـاد فهـم عمومـی گسـترده در بیـن 

سـهامداران بسـیار ضـروری اسـت.
- مالکیت و رقابت: برخی از موارد خصوصی سازی 
حاکی از آن است که رقابت در خصوصی سازی 
بسیار مهمتر از تغییر مالکیت در دستیابی به کارایی 
دستاوردها است. از آنجا که تعطیلی یک شرکت 
نشان دهنده سوء مدیریت آن است، دولت ها نشان 
داده اند که مخالف شکست شرکت هایی که پیشرفت 
سریعی ندارند، بوده و با کمک مالی از آنها حمایت 
می کنند. در برخی کشورها مانند ترکیه شرکت های 
خصوصی زیانده و شرکت هایی که رشد سریعی 
ندارند، با کمک مالی دولت از قبیل پرداخت حقوق 
کارگران و مدیران و پرداخت حق سنوات خدمت 

کارکنان سرپا نگه داشته می شوند.
برخی اوقات ممکن است خصوصی سازی به نتایج 
ضعیفی منجر شود. این مساله در اقتصادهای گذار 
که به دنبال توسعه نهادهای مبتنی بر بازار هستند، 
آشکار و حاد است. برای مثال در میانه دهه 1990 
و  اسلواکی  چک،  جمهوری  در  اغلب  میلادی، 
کشورهای اقماری اتحاد شوروی، ایجاد مالکیت 
روش های  به کارگیری  دلیل  به  و خودی  پراکنده 
خصوصی سازی انبوه )کوپنی( -که با هدف عرضه 
سریع بخش عمده ای از سهام شرکت های دولتی، 
بهبود توزیع درآمد و ثروت در جامعه به کار رفته 

بود- منجر به نتایج ضعیفی شد. 
- شـفافیت: نبـود شـفافیت در خصوصی سـازی، 
بـه دسـتاویزی برای فسـاد اقتصـادی تبدیل شـده 
و واکنـش شـدیدی از طـرف سـرمایه گذار گرفتـه 
تـا عمـوم مـردم را در پـی خواهـد داشـت. به طور 
کلی نبود شـفافیت، خصوصی سـازی و اصلاحات 
لیبـرال را تهدیـد می کنـد. اخیـرا یـک بررسـی در 
آرژانتیـن و آمریـکای لاتیـن، کاهـش حمایـت از 
خصوصی سـازی را نشـان می دهـد که این مسـاله 
عمدتـا ناشـی از شـرایط ضعیـف اقتصادی اسـت 
کـه فسـاد را افزایـش می دهـد. در روسـیه برنامـه 
خصوصی سـازی انبـوه بـه افـراد خـودی اجـازه 
می دهـد تـا از موقعیـت خـود در سـازمان بـرای 

 عـلاوه بـر ایـن خصوصی سـازی در کشـورهای 
درحال توسـعه اثـرات اجتماعی معکوسـی داشـته 
و بـه احتمـال زیـاد وضعیـت نابرابـری اجتماعـی 
در ایـن کشـورها را بدتـر می کنـد؛ زیـرا زمانی که 
سـازمان های دولتی سـودآور خصوصی می شوند، 
درآمدها معمولا از خزانه کشـور به سـرمایه گذاران 
ثروتمنـد خصوصی انتقـال پیدا کـرده و در نتیجه، 

اثـرات توزیعـی معکوسـی ایجـاد می کند
براسـاس اطلاعـات موجـود در بانـک جهانـی و 
در  رایجـی  گرایـش  پـول،  بین المللـی  صنـدوق 
کشـورهای مختلف بـرای کاهش منافـع اجتماعی 
و کاهـش تسـهیلات اعتبـاری بـرای افـراد فقیـر 
وجـود داشـته اسـت کـه باعـث افزایـش فقـر و 
شـکاف درآمـد بیـن داراهـا و ندارها شـده اسـت. 
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رسـیدن بـه منافع شـخصی بهـره ببرند. 
در این شرایط، پیامد مزایده های خصوصی سازی، 
سوءاستفاده بیشتر از مهم ترین دارایی ها در قیمت های 
پایین تر برای دستِ پر بودن الیگارشی هایی است که 
ارتباطات زیادی در دولت دارند. نتیجه آن می شود 
که مردم به دلیل فساد و در اختیار قرار گرفتن دارایی 
در دست اقلیتِ انتخاب شده، با خصوصی سازی 

مخالفت می کنند.
- حذف اثرات اجتماعی: کارمند اضافی اولین 
ناحیه هزینه زایی است که در تبدیل شرکت های 
دولتی به خصوصی باید لحاظ شود. شرکت های 
ایجاد  دادن  نشان  مانند  مختلفی  دلایل  به  دولتی 
تمایل  اضافی  کار  نیروی  داشتن  به  بالا،  اشتغال 
دارند. برای مثال در سریلانکا، 53 درصد کارمندان 
شرکت های دولتی مانند بخش راه آهن، کشتیرانی 
و برق، اضافی هستند، کارکنان صنعت هواپیمایی 
این کشور در بخش های دولتی 4200 کارمند به 
ازای 8 هواپیما است، در حالی که در شرکت های 
ازای 21  به  این بخش، 1400 کارمند  خصوصیِ 

هواپیما وجود دارد. 
راه آهن کشـور آرژانتین نیز قبل از خصوصی سازی 
بـا بیش از 90 هـزار نفر، 160 درصـد از درآمد کل 
شـرکت را به حقوق و دستمزد کارکنان اختصاص 
مـی داده اسـت. مثال هـای زیـادی از این دسـت را 
می تـوان برشـمرد. چنین سـطح از کارمنـد اضافی 
باعـث ضعـف مالـی شـرکت ها می شـود؛ بنابراین 
اولیـن نگرانـی دولت در خصوصی سـازی افزایش 

نرخ بیکاری و کاهش سـود اسـت. 
یک  شکست  یا  موفقیت  میزان  کلی،  حالت  در 
براساس  تنها  نمی توان  را  برنامه خصوصی سازی 
همچنین  گرفت.  اندازه  قبل  یا  بعد  بیکاری  نرخ 
باید به خصوصی سازی به عنوان بخشی از برنامه 
اصلاحی کلی نگریست که رقابت، رشد و بهره وری 
در اقتصاد را به عنوان بخش هایی که هرگز تحت 
کنترل و مالکیت دولت نبوده است، برمی انگیزد. اگر 
اصلاح  گیرد،  به درستی صورت  خصوصی سازی 
ساختار شرکت ها در بلندمدت باعث ایجاد شغل در 
بخش های دیگر اقتصاد می شود؛ چرا که نیروی کار 
غیربهره ور در بخش دولتی به فعالیت های بهره ور در 

بخش خصوصی گمارده می شوند.
در عیـن حـال، اگـر دولـت و حتی برخـی اوقات 
فرآینـد  شـروع  از  قبـل  خصوصـی  خریـداران 
خصوصی سـازی بـا نیـروی کار گفتگـو کـرده و 
متفقـا یـک رویکـرد قابل پذیرش را پیـش بگیرند، 

 کارمند اضافی اولین 
ناحیه هزینه زایی است که 
در فرآیند خصوصی سازی 

باید لحاظ شود. شرکت های 
دولتی به دلایل مختلفی 

به داشتن نیروی کار اضافی 
تمایل دارند. برای مثال در 

سریلانکا، 53 درصد 
کارمندان بخش راه آهن، 
کشتیرانی و برق، اضافی 
هستند، کارکنان صنعت 
هواپیمایی این کشور در 
بخش های دولتی 4200 

کارمند به ازای هشت
هواپیما است، در راه آهن 

کشور آرژانتین نیز تا قبل از 
خصوصی سازی 160 

درصد از درآمد کل شرکت
به حقوق و دستمزد 

کارکنان اختصاص داشته 

مسـائل ناشـی از الـزام کاهش نیـروی کار می تواند 
کاهـش پیـدا کند. 

متداول ترین روش برای پرداختن به مسـاله کاهش 
نیـروی کار فراهـم کـردن شـرایط بازنشسـتگی و 
پرداخـت مزایـای پایان خدمت برای تشـویق افراد 
بـه تـرک کار داوطلبانـه اسـت. البتـه ایـن برنامه ها 
در کوتاه مـدت کامـلا هزینـه زا خواهند بـود. برای 
مثـال وجـود کارمنـد اضافی یک موضـوع بحرانی 
در خصوصی سـازی راه آهـن برزیـل بـود. دولـت 
برزیـل سـاختاربندی مجـدد نیـروی کار را قبل از 
بـه منظـور جـذب سـرمایه و  خصوصی سـازی 
حـذف اثـرات اجتماعی شـروع کـرده بـود. بدین 
ترتیب حـدود 40 درصـد از 42000 کارمند اصلی 
از طریق بازنشستگی زودرس و ترک کار داوطلبانه 
یا ناخواسـته محل کار خود را تـرک کردند. حدود 
12000 کارمنـد نیز پیش از موعد بازنشسـته شـده 

و 6000 نفـر داوطلبانـه رفتند.
بخش  و  سریع  اقتصادی  رشد  با  کشورهایی  در 
خصوصی بزرگ، به منظور کاهش اثرات اجتماعی 
نیروی کار، احتمالا انجام اقداماتی مانند پرداخت 
مزایای پایان خدمت و طرح مالکیت سهام کارکنان 
ضروری است؛ اما در اقتصادهای گذار و کم درآمد 
که در آن سازمان های دولتی بر بازار نیروی کار غلبه 
دارند و پیدا کردن نیروی کار جایگزین مشکل است، 
بهبود شرایط سرمایه گذاری شامل اصلاح بازار کار 
با  ایجاد شغل در بخش خصوصی  برای رشد و 
تسهیل تغییرات لازم و هدایت کارگران به دیگر 

شغل ها، راهکار این مساله خواهد بود.

دلایل عمده شکست 
خصوصی سازی در ایران

موفقیـت  دربـاره  کـه  کلـی  مـوارد  بـر  عـلاوه 
گذشـته  سـال  شـد،  اشـاره  خصوصی سـازی 
اتـاق بازرگانـی ایـران 4 عامـل عمـده شکسـت 
خصوصی سـازی در ایـران را عنـوان کـرد. وجـود 
فسـاد گسـترده در محیط کسـب وکار ایران یکی از 
ایـن عوامـل اسـت. بر اسـاس گـزارش بین المللی 
ادراک فسـاد در سـال 2017، ایـران در شـاخص 
ادراک فسـاد از بهتریـن نمـره )100(، نمـره 30 را 
بـه خـود اختصاص داده اسـت که حتـی از نصف 

هـم کمتر اسـت.
براسـاس گـزارش اتـاق بازرگانـی ایـران، محیـط 
کسـب وکار نامسـاعد در ایـران از دیگـر عوامـل 
شکسـت خصوصی سازی به شـمار می رود. مطابق 

گـزارش بانک جهانـی و در جدیدتریـن رتبه بندی 
در سـال 2017، ایـران در شـاخص »آسـانی انجـام 
کسـب وکار«  کـه نشـان دهنده مقـررات بهتـر برای 
از  قوی تـر  حمایت هـای  و  کسـب وکارها  انجـام 
مالکیـت خصوصی اسـت، از بین 190 کشـور رتبه 
120 را بـه خـود اختصـاص داده اسـت. بر اسـاس 
گزارش »پایش محیط کسـب وکار ایران در زمسـتان 
96« نیـز بی ثباتی سیاسـت ها، مقـررات و رویه های 
اجرایی ناظر بر کسـب وکار به عنوان سـومین عامل 

مهـم در موانع کسـب وکار بیان شـده اسـت.
بی ثباتـی اقتصاد کلان نیز از دیگر عوامل شکسـت 
خصوصی سـازی در ایران اسـت. بـه گونه ای که بر 
اسـاس گزارش »پایش محیط کسـب وکار ایران در 
زمسـتان 96« بی ثباتـی و غیرقابـل پیش بینـی بودن 
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99 را از میـان 127 کشـور به خود اختصـاص داده 
اسـت که نشـان دهنده وضعیـت نامناسـب حقوق 

مالکیت در کشـور اسـت.

هپکو؛ روزگار سپری شده 
و آینده پرابهام

همانطور که اشـاره شـد در دنیا نمونه های زیادی از 
خصوصی سـازی های ناموفق وجـود دارد که در هر 
کـدام، عوامـل مختلفی دخیـل بوده انـد. در این بین 
عدم موفقیت خصوصی سـازی شرکت هپکو اراک 
و وضعیـت نامسـاعد کارگـران آن موضـوع مهمی 
اسـت که به نظر می رسـد، مسـئولان مربوطه مانند 
وزارت صنایـع و سـازمان خصوصی سـازی بایـد 
دلیل آن را به جدیت بررسـی کنند تا در پروژه های 
خصوصی سـازی بعدی از نتایج آن اسـتفاده شـود. 
در ایـن گزارش سـعی شـده اسـت ضمـن معرفی 
مختصـری از شـرکت هپکـو، صورت هـای مالـی 
حسابرسـی شـده 15 سـال متوالـی )از سـال 81 تا 
95( مربـوط به این شـرکت کـه در »سـایت کدال؛ 
سـامانه جامع اطلاع رسـانی ناشـران« منتشـر شـده 
اسـت را ارائـه و وضعیت تولیـدی آن را قبل و بعد 

از خصوصی سـازی مقایسـه کنیم.
هپکو اراک در سال 1351 در زمینی به وسعت 90 
هکتار با هدف مونتاژ ماشین آلات راه سازی تاسیس 
و با هدف ایجاد اشتغال برای 8000 نفر از سال 
1354 شروع به فعالیت کرد. این شرکت در راستای 
سیاست های کلی اصل 44، در سال 1385 به قیمت 
730 میلیارد ریال به شرکت خصوصی واگن سازی 
کوثر واگذار شد و سرمایه گذار جدید فعالیت خود 
را از سال 1386 آغاز کرد؛ اما هپکو به دلیل رعایت 
از  خصوصی سازی  اجرایی  رویکردهای  نکردن 
درخشان  سابقه  به رغم  مالکیت،  تعهدات  جمله 
برند  که  راهسازی  ماشین آلات  تولید  در  خود 
خاورمیانه محسوب می شد، به تدریج با اضافه شدن 

به مشکلاتش، قربانی خصوصی سازی شد.
ایجـاد فضـای رقابـت یکـی از عوامـل موفقیـت 
خصوصی سـازی در صنایـع تولیـدی محسـوب 
می شـود، امـا کارخانه هپکـو درسـت در زمانی که 
بایـد عوامـل تولیـد خـود را به روزرسـانی می کرد 
و رونـد تولیـدات خـود را بـا نیازهـای روز جهان 
مطابقت می داد، با واردات ماشـین آلات راهسـازی 
بی کیفیت و دسـت دوم چینی در سال 85 در دولت 
احمدی نژاد بخشـی از مشـتریان خود را از دسـت 
داد. اسـتارت مشـکلات هپکو در همان سـال های 

اول خصوصی سـازی آغاز شـد. اطلاعـات مندرج 
در صورت هـای مالـی هپکـو حاکـی از آن اسـت 
کـه شـرکت بعـد از خصوصی سـازی در سـال 85 
رونـد نزولـی در تولیـد و متعاقـب آن روند نزولی 
در فـروش را بـه خـود گرفتـه اسـت؛ بـه گونه ای 
کـه از سـال 92 بـه بعد، میـزان تولید ماشـین آلات 
راهسـازی این شـرکت صفر شـد و کارگران آن به 
انجام فعالیت هایی مانند جوشـکاری روی آوردند.

از خصوصی سازی  بعد  زیاندهی هپکو سه سال 
یعنی در سال 1388 شروع شد. در پی مشکلاتی 
گرفته  را  هپکو  گریبان  دیگری  از  پس  یکی  که 
بود، بالاخره نوبت به اعتصابات کارگری مبنی بر 
پیگیری مطالبات صنفی شان رسید. در سال 90 در 
حالی که شرکت رقمی بالغ بر 272 میلیارد و 877 
میلیون ریال متحمل زیان شده بود، اولین تجمعات 
پرداخت  به  اعتراض  در  کارخانه  این  کارگران 

حقوق های معوقه شان شروع شد.
پس از آنکه مالک اول هپکو نتوانست اقساط خرید 
آن را پرداخت کند، این شرکت مادر تخصصی در 
سال 90 با 972 میلیارد و 369 میلیون ریال بدهی 
و  شد  عرضه  تهران  بورس  در  مالی  تسهیلات 
بالاخره در سال 96 هیدرواطلس به عنوان شرکتی 
با سابقه طولانی در تولید تجهیزات و ماشین آلات 
مالک  درصد،   60/72 بلوک  خرید  با  راهسازی 
جدید هپکو شد. در نهایت در دی ماه سال 96 در 
پی اعتصاب مجدد کارگران و به دنبال آن تشکیل 
کارگروه تسهیل و رفع موانع هپکو در استانداری 
تامین  در  نیز  جدید  سهام دار  صلاحیت  اراک 
مطالبات صنفی کارگران و بهبود وضعیت تولید 

شرکت رد و هپکو موقتا دولتی شد.
داده هـای مربـوط بـه شـاخص تولیـد و فـروش، 
سـود )زیـان( خالـص، سـود )زیـان( هـر سـهم 
در صورت هـای مالـی 12 ماهـه منتهـی بـه پایـان 
سـال های مالـی 81 تـا 95 هپکـو در نمودارهای 1، 
2 و 3 آورده شـده اسـت. لازم بـه ذکـر اسـت کـه 
صورت هـای مالـی مربـوط بـه سـال 86 بـه دلیـل 
عـدم انتشـار در سـایت کـدال ارائـه نشـده اسـت.

اطلاعات نمودار 1 به وضوح نشان دهنده آن است 
که بعد از خصوصی سازی هپکو، عدم حمایت از 
میزان  تا  است  شده  باعث  شرکت  این  تولیدات 
تولید و متعاقب آن فروش شرکت روند نزولی به 
خود بگیرد. به گونه ای که از سال 85 این کاهش با 
شیب تندی صورت گرفته و از سال 92 میزان تولید 

به صفر رسیده است.

 کارخانه هپکو دقیقا 
زمانی که باید عوامل 
تولید را به روزرسانی 
می کرد و روند تولیدات 
را با نیازهای روز جهان 
مطابقت می داد، با
 واردات ماشین آلات 
راهسازی بی کیفیت و 
دست دوم چینی در سال
 85 بخشی از مشتریان 
خود را از دست داد

 اطلاعات مندرج در 
صورت های مالی هپکو 
نشان می دهد که شرکت
 بعد از خصوصی سازی 
در سال 85 روند نزولی

 در تولید و متعاقب آن 
روند نزولی در فروش 
را به خود گرفته است؛ 
به گونه ای که از سال
 1392، میزان تولید 
ماشین آلات راهسازی 
صفر شد و کارگران 
به انجام فعالیت هایی 
مانند جوشکاری 
روی آوردند

قیمت هـا )مـواد اولیـه و محصـولات( بـه عنـوان 
اولیـن و مهمتریـن عامـل موانـع کسـب وکار بیان 

شـده است.
از دیگـر عوامـل تاثیرگـذار می تـوان بـه حقـوق 
مالکیـت ناکارآمد اشـاره کـرد. با توجه بـه گزارش 
رقابت پذیـری در سـال 2017، ایران با کسـب نمره 
5 از 9 )بهتریـن وضعیـت( در شـاخص حقـوق 
مالکیـت کـه به  عنوان یـک عامل نهـادی تاثیرگذار 
بـر رقابت پذیـری اقتصادی شـناخته می شـود؛ رتبه 
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همانطور که نمودار 2 نشان می دهد ، اولین زیاندهی 
شرکت در سال 88 بوده است. از طرفی به دلیل 
عدم توانایی شرکت در بازپرداخت اصل و سود 
تسهیلات مالی، زیاندهی شرکت از سال 90 به طور 
متوالی ادامه داشته تا اینکه در سال 93 این زیاندهی 
با شیب تندی صورت گرفته و شرکت به سمت 

ورشکستگی کشیده شده است.
مقادیـر مربـوط بـه شـاخص سـود هـر سـهم در 
صورت هـای مالی هپکـو بعد از خصوصی سـازی 
نیـز کـه در نمـودار 3 نشـان داده شـده اسـت، مهر 
تاییـدی بر عدم  سـودآوری این شـرکت اسـت. به 
گونـه ای که با توجه به سـود سـهام تقسـیم شـده 
از سـال 81 تـا سـال 95، وضعیـت نزولـی سـود 
بیانگـر آن اسـت کـه شـرکت از حالت سـود دهی 
خارج و به سـمت ورشکسـتگی سـوق پیـدا کرده 
که این مسـاله خـود بیانگر عدم کارایی شـرکت و 
ناتوانی مدیریت آن در پیشـگیری از این شرایط در 
طـی سـنوات مذکـور بوده اسـت. سـود هر سـهم 
نشـان دهنده سـودی اسـت کـه شـرکت در یـک 
دوره مشـخص به ازای یک سـهم عادی به دسـت 
مـی آورد و به عنوان شـاخص سـودآوری و کارایی 

یک شـرکت شـناخته می شـود.
به نظر می رسد سوء مدیریت و عدم تعهد مالکیت 
به عنوان یکی از مهمترین عوامل خصوصی سازی 
که در فرآیند واگذاری باید با حساسیت بیشتری 
لحاظ شود، دلیل عمده شکست خصوصی سازی 
هپکو باشد. بر اساس گزارشات مالی حسابرسی 
شده منتهی به پایان سال مالی 93 با توجه به فزوني 
زیان انباشته نسبت به سرمایه شرکت )بیشتر از 50 
درصد سرمایه(؛ هپکو مشمول ماده 141 اصلاحیه 
قانون تجارت شده بود که باید نسبت به انحلال یا 
ادامه فعالیت آن تصمیم گیری می شد؛ اما اطلاعات 
آخرین گزارش حسابرسی شده در سال 95 بیانگر 
این خصوص  در  اقدام عملی  هیچ  که  است  آن 
صورت نگرفته است و از سال 93 این شرکت به 
همان منوال به فعالیت خود ادامه داده است که این 
امر خود بیانگر ضعف مدیریت شرکت در پیشبرد 

اهداف سازمانی بوده است. 
استانداردهای  فرآیندها و  آیا  این است که  سوال 
اجرایی خصوصی سازی درباره هپکو واقعا رعایت 
شده بود؟ اکنون چه پارامترهایی را باید در عدم 
موفقیت این شرکت دخیل دانست و آیا مسئولان از 
تجارب و نتایج خصوصی سازی هپکو در پروژه های 

بعدی خصوصی سازی درس خواهند گرفت.

نمودار1-روندتولیدوفروششرکتهپکوازسال81تا95

نمودار2-سود)زیان(خالصشرکتهپکودرپایاندورهمالی81تا95
)اعدادبهمیلیونریالاست(

نمودار3-سود)زیان(هرسهمشرکتهپکودرپایاندورهمالی81تا95
)اعدادبهمیلیونریالاست(
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99 را از میـان 127 کشـور به خود اختصـاص داده 
اسـت که نشـان دهنده وضعیـت نامناسـب حقوق 

مالکیت در کشـور اسـت.

هپکو؛ روزگار سپری شده 
و آینده پرابهام

همانطور که اشـاره شـد در دنیا نمونه های زیادی از 
خصوصی سـازی های ناموفق وجـود دارد که در هر 
کـدام، عوامـل مختلفی دخیـل بوده انـد. در این بین 
عدم موفقیت خصوصی سـازی شرکت هپکو اراک 
و وضعیـت نامسـاعد کارگـران آن موضـوع مهمی 
اسـت که به نظر می رسـد، مسـئولان مربوطه مانند 
وزارت صنایـع و سـازمان خصوصی سـازی بایـد 
دلیل آن را به جدیت بررسـی کنند تا در پروژه های 
خصوصی سـازی بعدی از نتایج آن اسـتفاده شـود. 
در ایـن گزارش سـعی شـده اسـت ضمـن معرفی 
مختصـری از شـرکت هپکـو، صورت هـای مالـی 
حسابرسـی شـده 15 سـال متوالـی )از سـال 81 تا 
95( مربـوط به این شـرکت کـه در »سـایت کدال؛ 
سـامانه جامع اطلاع رسـانی ناشـران« منتشـر شـده 
اسـت را ارائـه و وضعیت تولیـدی آن را قبل و بعد 

از خصوصی سـازی مقایسـه کنیم.
هپکو اراک در سال 1351 در زمینی به وسعت 90 
هکتار با هدف مونتاژ ماشین آلات راه سازی تاسیس 
و با هدف ایجاد اشتغال برای 8000 نفر از سال 
1354 شروع به فعالیت کرد. این شرکت در راستای 
سیاست های کلی اصل 44، در سال 1385 به قیمت 
730 میلیارد ریال به شرکت خصوصی واگن سازی 
کوثر واگذار شد و سرمایه گذار جدید فعالیت خود 
را از سال 1386 آغاز کرد؛ اما هپکو به دلیل رعایت 
از  خصوصی سازی  اجرایی  رویکردهای  نکردن 
درخشان  سابقه  به رغم  مالکیت،  تعهدات  جمله 
برند  که  راهسازی  ماشین آلات  تولید  در  خود 
خاورمیانه محسوب می شد، به تدریج با اضافه شدن 

به مشکلاتش، قربانی خصوصی سازی شد.
ایجـاد فضـای رقابـت یکـی از عوامـل موفقیـت 
خصوصی سـازی در صنایـع تولیـدی محسـوب 
می شـود، امـا کارخانه هپکـو درسـت در زمانی که 
بایـد عوامـل تولیـد خـود را به روزرسـانی می کرد 
و رونـد تولیـدات خـود را بـا نیازهـای روز جهان 
مطابقت می داد، با واردات ماشـین آلات راهسـازی 
بی کیفیت و دسـت دوم چینی در سال 85 در دولت 
احمدی نژاد بخشـی از مشـتریان خود را از دسـت 
داد. اسـتارت مشـکلات هپکو در همان سـال های 

اول خصوصی سـازی آغاز شـد. اطلاعـات مندرج 
در صورت هـای مالـی هپکـو حاکـی از آن اسـت 
کـه شـرکت بعـد از خصوصی سـازی در سـال 85 
رونـد نزولـی در تولیـد و متعاقـب آن روند نزولی 
در فـروش را بـه خـود گرفتـه اسـت؛ بـه گونه ای 
کـه از سـال 92 بـه بعد، میـزان تولید ماشـین آلات 
راهسـازی این شـرکت صفر شـد و کارگران آن به 
انجام فعالیت هایی مانند جوشـکاری روی آوردند.

از خصوصی سازی  بعد  زیاندهی هپکو سه سال 
یعنی در سال 1388 شروع شد. در پی مشکلاتی 
گرفته  را  هپکو  گریبان  دیگری  از  پس  یکی  که 
بود، بالاخره نوبت به اعتصابات کارگری مبنی بر 
پیگیری مطالبات صنفی شان رسید. در سال 90 در 
حالی که شرکت رقمی بالغ بر 272 میلیارد و 877 
میلیون ریال متحمل زیان شده بود، اولین تجمعات 
پرداخت  به  اعتراض  در  کارخانه  این  کارگران 

حقوق های معوقه شان شروع شد.
پس از آنکه مالک اول هپکو نتوانست اقساط خرید 
آن را پرداخت کند، این شرکت مادر تخصصی در 
سال 90 با 972 میلیارد و 369 میلیون ریال بدهی 
و  شد  عرضه  تهران  بورس  در  مالی  تسهیلات 
بالاخره در سال 96 هیدرواطلس به عنوان شرکتی 
با سابقه طولانی در تولید تجهیزات و ماشین آلات 
مالک  درصد،   60/72 بلوک  خرید  با  راهسازی 
جدید هپکو شد. در نهایت در دی ماه سال 96 در 
پی اعتصاب مجدد کارگران و به دنبال آن تشکیل 
کارگروه تسهیل و رفع موانع هپکو در استانداری 
تامین  در  نیز  جدید  سهام دار  صلاحیت  اراک 
مطالبات صنفی کارگران و بهبود وضعیت تولید 

شرکت رد و هپکو موقتا دولتی شد.
داده هـای مربـوط بـه شـاخص تولیـد و فـروش، 
سـود )زیـان( خالـص، سـود )زیـان( هـر سـهم 
در صورت هـای مالـی 12 ماهـه منتهـی بـه پایـان 
سـال های مالـی 81 تـا 95 هپکـو در نمودارهای 1، 
2 و 3 آورده شـده اسـت. لازم بـه ذکـر اسـت کـه 
صورت هـای مالـی مربـوط بـه سـال 86 بـه دلیـل 
عـدم انتشـار در سـایت کـدال ارائـه نشـده اسـت.

اطلاعات نمودار 1 به وضوح نشان دهنده آن است 
که بعد از خصوصی سازی هپکو، عدم حمایت از 
میزان  تا  است  شده  باعث  شرکت  این  تولیدات 
تولید و متعاقب آن فروش شرکت روند نزولی به 
خود بگیرد. به گونه ای که از سال 85 این کاهش با 
شیب تندی صورت گرفته و از سال 92 میزان تولید 

به صفر رسیده است.

 کارخانه هپکو دقیقا 
زمانی که باید عوامل 
تولید را به روزرسانی 
می کرد و روند تولیدات 
را با نیازهای روز جهان 
مطابقت می داد، با
 واردات ماشین آلات 
راهسازی بی کیفیت و 
دست دوم چینی در سال
 85 بخشی از مشتریان 
خود را از دست داد

 اطلاعات مندرج در 
صورت های مالی هپکو 
نشان می دهد که شرکت
 بعد از خصوصی سازی 
در سال 85 روند نزولی

 در تولید و متعاقب آن 
روند نزولی در فروش 
را به خود گرفته است؛ 
به گونه ای که از سال

 1392، میزان تولید 
ماشین آلات راهسازی 
صفر شد و کارگران 
به انجام فعالیت هایی 
مانند جوشکاری 
روی آوردند

قیمت هـا )مـواد اولیـه و محصـولات( بـه عنـوان 
اولیـن و مهمتریـن عامـل موانـع کسـب وکار بیان 

شـده است.
از دیگـر عوامـل تاثیرگـذار می تـوان بـه حقـوق 
مالکیـت ناکارآمد اشـاره کـرد. با توجه بـه گزارش 
رقابت پذیـری در سـال 2017، ایران با کسـب نمره 
5 از 9 )بهتریـن وضعیـت( در شـاخص حقـوق 
مالکیـت کـه به  عنوان یـک عامل نهـادی تاثیرگذار 
بـر رقابت پذیـری اقتصادی شـناخته می شـود؛ رتبه 
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همانطور که نمودار 2 نشان می دهد ، اولین زیاندهی 
شرکت در سال 88 بوده است. از طرفی به دلیل 
عدم توانایی شرکت در بازپرداخت اصل و سود 
تسهیلات مالی، زیاندهی شرکت از سال 90 به طور 
متوالی ادامه داشته تا اینکه در سال 93 این زیاندهی 
با شیب تندی صورت گرفته و شرکت به سمت 

ورشکستگی کشیده شده است.
مقادیـر مربـوط بـه شـاخص سـود هـر سـهم در 
صورت هـای مالی هپکـو بعد از خصوصی سـازی 
نیـز کـه در نمـودار 3 نشـان داده شـده اسـت، مهر 
تاییـدی بر عدم  سـودآوری این شـرکت اسـت. به 
گونـه ای که با توجه به سـود سـهام تقسـیم شـده 
از سـال 81 تـا سـال 95، وضعیـت نزولـی سـود 
بیانگـر آن اسـت کـه شـرکت از حالت سـود دهی 
خارج و به سـمت ورشکسـتگی سـوق پیـدا کرده 
که این مسـاله خـود بیانگر عدم کارایی شـرکت و 
ناتوانی مدیریت آن در پیشـگیری از این شرایط در 
طـی سـنوات مذکـور بوده اسـت. سـود هر سـهم 
نشـان دهنده سـودی اسـت کـه شـرکت در یـک 
دوره مشـخص به ازای یک سـهم عادی به دسـت 
مـی آورد و به عنوان شـاخص سـودآوری و کارایی 

یک شـرکت شـناخته می شـود.
به نظر می رسد سوء مدیریت و عدم تعهد مالکیت 
به عنوان یکی از مهمترین عوامل خصوصی سازی 
که در فرآیند واگذاری باید با حساسیت بیشتری 
لحاظ شود، دلیل عمده شکست خصوصی سازی 
هپکو باشد. بر اساس گزارشات مالی حسابرسی 
شده منتهی به پایان سال مالی 93 با توجه به فزوني 
زیان انباشته نسبت به سرمایه شرکت )بیشتر از 50 
درصد سرمایه(؛ هپکو مشمول ماده 141 اصلاحیه 
قانون تجارت شده بود که باید نسبت به انحلال یا 
ادامه فعالیت آن تصمیم گیری می شد؛ اما اطلاعات 
آخرین گزارش حسابرسی شده در سال 95 بیانگر 
این خصوص  در  اقدام عملی  هیچ  که  است  آن 
صورت نگرفته است و از سال 93 این شرکت به 
همان منوال به فعالیت خود ادامه داده است که این 
امر خود بیانگر ضعف مدیریت شرکت در پیشبرد 

اهداف سازمانی بوده است. 
استانداردهای  فرآیندها و  آیا  این است که  سوال 
اجرایی خصوصی سازی درباره هپکو واقعا رعایت 
شده بود؟ اکنون چه پارامترهایی را باید در عدم 
موفقیت این شرکت دخیل دانست و آیا مسئولان از 
تجارب و نتایج خصوصی سازی هپکو در پروژه های 

بعدی خصوصی سازی درس خواهند گرفت.

نمودار1-روندتولیدوفروششرکتهپکوازسال81تا95

نمودار2-سود)زیان(خالصشرکتهپکودرپایاندورهمالی81تا95
)اعدادبهمیلیونریالاست(

نمودار3-سود)زیان(هرسهمشرکتهپکودرپایاندورهمالی81تا95
)اعدادبهمیلیونریالاست(
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نگاهی به یکی از پربازده ترین سهام های سال 2017

2018 با طعم نگرانی از 
جنگ تجاری

رشد خیره کننده ارزش بازار سهام آمریکا در سال گذشته مدیون شرکت های پیشرو این کشور در 
سطح جهان بود. آمریکایی ها در دهه های اخیر رهبری بسیاری از عرصه های تولید و خدمات را به 
رقبای خود از کشورهای صنعتی و درحال توسعه، واگذار کرده اند و هم اکنون تنها صنایع معدودی 
در سطح جهان هستند که یک شرکت آمریکایی را در برترین جایگاه خود می بینند. این شرکت های 

برتر اما سال 2017 را با بازدهی مطلوب سهام سپری کردند.
بوئینگ و کاترپیلار برندگان بزرگ بازار سهام سال میلادی گذشته بودند. بوئینگ با بازدهی 
خیره کننده 89 درصدی و کاترپیلار با بازدهی حدود 70 درصدی سهام، سال 2017 را به پایان 
رساندند. دیگر برندگان بازار سهام سال قبل اما میان 41 تا 46 درصد بازدهی نصیب سهامداران 
خود کردند: »ویزا« غول صنعت پرداخت، »اپل« غول صنعت فناوری اطلاعات و ارزشمندترین 
شرکت جهان، »مک دونالد« غول صنعت فست فود و »وال مارت« و »هوم دپوت« دو غول صنعت 
خرده فروشی. اما بوئینگ و کاترپیلار در صنایعی حضور دارند که شرکت های کمی در سطح جهان 
در این دو عرصه قدرت نمایی می کنند. نیاز به سرمایه گذاری سنگین برای تحقیق و توسعه در کنار 
استانداردهای سخت تولید و قیمت بالا کالاهای تولیدی، این دو شرکت را در صدر دو صنعت 
هواپیما و تجهیزات سنگین در سراسر دنیا قرار داده و بازدهی مطلوب سهام در سال گذشته نشان 

از روند مطلوب فروش دو شرکت دارد.
این گزارش بر غول صنعت ماشین آلات سنگین حوزه های مختلف عمران تمرکز دارد: کاترپیلار!

کاترپیلار وارد نود و سومین سال حیات خود شده 
است. کاترپیلار در سال 1925 از ادغام چند شرکت 
سازنده تجهیزات و ارائه دهنده خدمات مالی شکل 
گرفت. شرکتی که در پیشینه خود بنیان گذارانی را 
شاهد بود که قصد داشتند تراکتورهای سنگین و 
کم بهره اوایل قرن بیستم را به مدل های کوچک تر 
پس  در  اما  کاترپیلار  کنند.  تبدیل  کاربردی تر  و 
نزدیک به یک قرن فعالیت خود کماکان بر سه 
سنگین،  تجهیزات  ساخت  است:  متمرکز  حوزه 

ساخت انواع موتور و ارائه خدمات مالی.
این شـرکت که نام خود را از حشـره هزارپا گرفته، 
هـم اکنـون 110 کارخانه را در سـطح جهان تحت 
مدیریـت خـود دارد. 59 کارخانـه خـارج از خـاک 
ایالات متحده قـرار دارد. کاترپیلار 400 محصول در 
شـبکه فروش خود دارد که شامل انواع کامیون های 
سـنگین، لودر، تراکتور، لوکوموتیو، بیل مکانیکی و 
دیگر ماشـین آلات حوزه های ساخت وسـاز، معدن، 
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را بـه خود اختصـاص داده بود. کوماتسـوی ژاپن، 
فروشـی 19.240 میلیارد دلاری داشـت تـا این دو 
غـول حدود یک چهـارم بـازار جهـان را در اختیار 
داشـته باشـند. سـه رتبه بعد امـا به هیتاچـی ژاپن، 
ولوو سـوئد و لیبهر سـوئیس تعلق داشـت که هر 
یـک درآمـد فروش نزدیـک 7 تا 8 میلیـارد دلاری 

را ثبـت کـرده بودند.
ارزش  افزایش خیره کننده  رشد خوب فروش و 
سهام کاترپیلار در سال 2017 را به دو عامل نسبت 
می دهند: عامل نخست، بهبود فروش در بازارهای 
از تداوم رشد فروش  بوده است. شرکت  هدف 
در چین بهره برده بود و رشد قیمت نفت موجب 
افزایش فروش تجهیزات به صنعت نفت و گاز 
آمریکا شده بود. رشد ساخت وساز در آمریکا نیز 
در روند خوب فروش کاترپیلار موثر بود. عامل 
دوم اما حاشیه سود اندک فروش شرکت است که 

بهبود درآمد فروش، موجب جهش آن می شود.
بهبود حاشیه سود فروش اما ریشه در برنامه کاری 
دارد که شرکت از هشت سال پیش با موفقیت به 
اجرا گذاشته است. »یان مارک من« تحلیلگر سایت 
فوربس در این زمینه می نویسد: مدیریت کاترپیلار 
برنامه ای تحت عنوان »مدل عملیاتی و اجرایی« 
)O&E( را از سال 2010 به اجرا گذاشته که نتایج 
فوق العاده ای به همراه داشته است. نقطه کانونی 
بخش های  به  منابع  بیشتر  تخصیص  برنامه،  این 
سودآورتر شرکت بود که به کاترپیلار اجازه داد 
سودآوری خود را حتی در دوره های رکود چرخه 
تجاری حفظ کند. مدیریت درست موجودی نیز 

دیگر بخش این برنامه بود.
موفقیـت ایـن برنامه در ابتدای سـال 2018 بیش از 
پیش نمایان شـد. رشـد اقتصادی سـال جـاری در 
سـطح جهـان از پیش بینی هـای قبلی فراتـر رفته و 
تامیـن کنندگان ماشـین آلات موجـودی کمی برای 
عرضـه بـه بـازار دارنـد. تولیدکنندگان در شـرایط 
رونـق مجبـور بـه تامیـن مـواد بـا هزینه هـای بالا 
هسـتند. کاترپیـلار امـا موقعیتـی عالـی پیـدا کرد 
تـا موجودی هـای ارزان قبـل خـود را بـه فـروش 

برسـاند و سـود مناسبی شناسـایی کند.
اشاره تحلیلگر فوربس به سود عملیاتی خارق العاده 
است.   2018 سال  نخست  سه ماهه  در  شرکت 
کاترپیلار در این مدت به 2 میلیارد و 108 میلیون 
دلار سود عملیاتی رسیده، در حالی که این رقم 
حتی در مدت مشابه سال قبل تنها 380 میلیون 
دلار بوده است. برنامه O&E البته برنامه ای ویژه 

 کاترپیلار فروش 38/5 
میلیارد دلاری سال 

2016 را در سال 2017 
به 45/5 میلیارد دلار رساند. 

این میزان فروش، 754 
میلیون دلار سود خالص 

به همراه داشته است. 
ارزش دارایی های شرکت 

در سال 2017 برابر با
77 میلیارد دلار بود.

98 هزار و 400 نفر نیز 
در سال گذشته در 

کاترپیلار شاغل بودند

جنگلـداری، انـرژی و حمل ونقـل می شـود. ایـن 
شـرکت بزرگترین سـازنده لودر در جهان اسـت.

کاترپیلار فروش 38/5 میلیارد دلاری سال 2016 
را در سال 2017 به 45/5 میلیارد دلار رساند. این 
میزان فروش در سال گذشته 754 میلیون دلار سود 
دارایی های  ارزش  کرد.  شرکت  نصیب  خالص 
شرکت در سال 2017 برابر با 77 میلیارد دلار بود. 
98 هزار و 400 نفر نیز در سال قبل در این شرکت 
شاغل بودند. علی رغم عملکرد خوب سال گذشته 
و رشد خوب ارزش سهام، اما برون داد سال 2017 

این شرکت در اوج ده سال اخیر قرار نداشت. 
کاترپیـلار در سـال 2012 موفـق بـه ثبـت فروش 
65/9 میلیـارد دلاری شـده بـود و 127 هـزار و 
800 نفر را در آن سـال در اسـتخدام خود داشـت. 
دفتـر مرکزی شـرکت همانند شـرکت بوئینگ در 
ایالـت ایلینویـز قرار دارد. برخـلاف بوئینگ که در 
شـیکاگو مرکز این ایالت مسـتقر اسـت، کاترپیلار 

از دیرفیلـد مدیریت می شـود.

علت رشد قیمت سهام
ارزش سهام کاترپیلار در اوایل سال 2009 تا کمتر 
جهانی  بحران  بود.  کرده  سقوط  نیز  دلار   19 از 
اقتصاد در سال 2008 کمتر شرکتی را از آسیب 
مصون نگاه داشته بود و کمتر صنعتی بود که با 
روند  باشد.  نشده  روبه رو  فروش  حجم  سقوط 
و  گرفت  آرامی شکل  به  اما  این شرکت  احیای 
ارزش هر سهم در ژانویه 2016 به 58 دلار رسید. 
دوره رویایی از همین نقطه شروع شد و شرکت دو 
سال فوق العاده را پشت سر گذاشت تا خریداران 
سهام، ارزش سهام کاترپیلار را در ژانویه 2018 
از  یکی  به  را  شرکت  و  برسانند  دلار   163 به 
پررشد ترین شرکت های آمریکا بدل کنند. با این 
بر  ارزش  )مجموع  بازار  ارزش  سهام،  ارزش 
اساس قیمت سهام( شرکت از مرز 90 میلیارد دلار 
عبور کرد. این شرکت در میان 100 شرکت برتر 

آمریکایی مجله فورچون قرار گرفته است.
کاترپیـلار کـه در دهـه 1980 میلادی رقابـت را به 
غـول ژاپنـی رقیـب واگـذار کـرده و حتی تـا مرز 
ورشکسـتگی پیش رفته بود، هم اکنـون در رتبه ای 
برتـر از کوماتسـو قرار گرفته اسـت. بـازار جهانی 
صنعت تجهیزات ساخت وسـاز در سال 2017 بالغ 
بـر 192 میلیارد دلار ارزش داشـت کـه 11 میلیارد 
دلار از سـال پیـش از آن بیشـتر بـود. کاترپیلار 26 
میلیـارد و 640 میلیـون دلار از فـروش ایـن بـازار 

اجرا  به  از شرکت ها  بسیاری  از سوی  و  نیست 
گذاشته شده، اما کاترپیلار در اجرا بسیار خوب 
عمل کرده است. البته این نکته را نباید دور از نظر 
داشت که این شرکت در حوزه تولید خود، بهترین 

و باکیفیت ترین محصولات جهان را می سازد.
کاترپیـلار در بخـش ماشـین آلات ساخت وسـاز 
بـا شـرایط  متناسـب  را  تولیـد  تنهـا حجـم  نـه 
بـازار افزایـش داده کـه 40 درصـد نیـز بـر کیفیت 
محصـولات این حـوزه افزوده اسـت. شـرکت در 
همین دوره رشـد کمیـت و کیفیت تولید، از حجم 
دارایی های خود 3/3 میلیارد دلار کاسـته و وسـعت 
تاسیسـات تولیـد را 7/9میلیون فـوت مربع کاهش 
داده اسـت. تـلاش بـرای افزایـش اتـکاء بـه منابع 
داخلی شـرکت به خصوص در تامیـن برق، بخش 
دیگری از برنامه هاسـت که شـش سـال است اجرا 
می شـود و نتایج مطلوبی بر کنترل هزینه ها داشـته 
اسـت. بـه این ترتیـب، رشـد جالب ارزش سـهام 
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نگاهی به یکی از پربازده ترین سهام های سال 2017

2018 با طعم نگرانی از 
جنگ تجاری

رشد خیره کننده ارزش بازار سهام آمریکا در سال گذشته مدیون شرکت های پیشرو این کشور در 
سطح جهان بود. آمریکایی ها در دهه های اخیر رهبری بسیاری از عرصه های تولید و خدمات را به 
رقبای خود از کشورهای صنعتی و درحال توسعه، واگذار کرده اند و هم اکنون تنها صنایع معدودی 
در سطح جهان هستند که یک شرکت آمریکایی را در برترین جایگاه خود می بینند. این شرکت های 

برتر اما سال 2017 را با بازدهی مطلوب سهام سپری کردند.
بوئینگ و کاترپیلار برندگان بزرگ بازار سهام سال میلادی گذشته بودند. بوئینگ با بازدهی 
خیره کننده 89 درصدی و کاترپیلار با بازدهی حدود 70 درصدی سهام، سال 2017 را به پایان 
رساندند. دیگر برندگان بازار سهام سال قبل اما میان 41 تا 46 درصد بازدهی نصیب سهامداران 
خود کردند: »ویزا« غول صنعت پرداخت، »اپل« غول صنعت فناوری اطلاعات و ارزشمندترین 
شرکت جهان، »مک دونالد« غول صنعت فست فود و »وال مارت« و »هوم دپوت« دو غول صنعت 
خرده فروشی. اما بوئینگ و کاترپیلار در صنایعی حضور دارند که شرکت های کمی در سطح جهان 
در این دو عرصه قدرت نمایی می کنند. نیاز به سرمایه گذاری سنگین برای تحقیق و توسعه در کنار 
استانداردهای سخت تولید و قیمت بالا کالاهای تولیدی، این دو شرکت را در صدر دو صنعت 
هواپیما و تجهیزات سنگین در سراسر دنیا قرار داده و بازدهی مطلوب سهام در سال گذشته نشان 

از روند مطلوب فروش دو شرکت دارد.
این گزارش بر غول صنعت ماشین آلات سنگین حوزه های مختلف عمران تمرکز دارد: کاترپیلار!

کاترپیلار وارد نود و سومین سال حیات خود شده 
است. کاترپیلار در سال 1925 از ادغام چند شرکت 
سازنده تجهیزات و ارائه دهنده خدمات مالی شکل 
گرفت. شرکتی که در پیشینه خود بنیان گذارانی را 
شاهد بود که قصد داشتند تراکتورهای سنگین و 
کم بهره اوایل قرن بیستم را به مدل های کوچک تر 
پس  در  اما  کاترپیلار  کنند.  تبدیل  کاربردی تر  و 
نزدیک به یک قرن فعالیت خود کماکان بر سه 
سنگین،  تجهیزات  ساخت  است:  متمرکز  حوزه 

ساخت انواع موتور و ارائه خدمات مالی.
این شـرکت که نام خود را از حشـره هزارپا گرفته، 
هـم اکنـون 110 کارخانه را در سـطح جهان تحت 
مدیریـت خـود دارد. 59 کارخانـه خـارج از خـاک 
ایالات متحده قـرار دارد. کاترپیلار 400 محصول در 
شـبکه فروش خود دارد که شامل انواع کامیون های 
سـنگین، لودر، تراکتور، لوکوموتیو، بیل مکانیکی و 
دیگر ماشـین آلات حوزه های ساخت وسـاز، معدن، 
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را بـه خود اختصـاص داده بود. کوماتسـوی ژاپن، 
فروشـی 19.240 میلیارد دلاری داشـت تـا این دو 
غـول حدود یک چهـارم بـازار جهـان را در اختیار 
داشـته باشـند. سـه رتبه بعد امـا به هیتاچـی ژاپن، 
ولوو سـوئد و لیبهر سـوئیس تعلق داشـت که هر 
یـک درآمـد فروش نزدیـک 7 تا 8 میلیـارد دلاری 

را ثبـت کـرده بودند.
ارزش  افزایش خیره کننده  رشد خوب فروش و 
سهام کاترپیلار در سال 2017 را به دو عامل نسبت 
می دهند: عامل نخست، بهبود فروش در بازارهای 
از تداوم رشد فروش  بوده است. شرکت  هدف 
در چین بهره برده بود و رشد قیمت نفت موجب 
افزایش فروش تجهیزات به صنعت نفت و گاز 
آمریکا شده بود. رشد ساخت وساز در آمریکا نیز 
در روند خوب فروش کاترپیلار موثر بود. عامل 
دوم اما حاشیه سود اندک فروش شرکت است که 

بهبود درآمد فروش، موجب جهش آن می شود.
بهبود حاشیه سود فروش اما ریشه در برنامه کاری 
دارد که شرکت از هشت سال پیش با موفقیت به 
اجرا گذاشته است. »یان مارک من« تحلیلگر سایت 
فوربس در این زمینه می نویسد: مدیریت کاترپیلار 
برنامه ای تحت عنوان »مدل عملیاتی و اجرایی« 
)O&E( را از سال 2010 به اجرا گذاشته که نتایج 
فوق العاده ای به همراه داشته است. نقطه کانونی 
بخش های  به  منابع  بیشتر  تخصیص  برنامه،  این 
سودآورتر شرکت بود که به کاترپیلار اجازه داد 
سودآوری خود را حتی در دوره های رکود چرخه 
تجاری حفظ کند. مدیریت درست موجودی نیز 

دیگر بخش این برنامه بود.
موفقیـت ایـن برنامه در ابتدای سـال 2018 بیش از 
پیش نمایان شـد. رشـد اقتصادی سـال جـاری در 
سـطح جهـان از پیش بینی هـای قبلی فراتـر رفته و 
تامیـن کنندگان ماشـین آلات موجـودی کمی برای 
عرضـه بـه بـازار دارنـد. تولیدکنندگان در شـرایط 
رونـق مجبـور بـه تامیـن مـواد بـا هزینه هـای بالا 
هسـتند. کاترپیـلار امـا موقعیتـی عالـی پیـدا کرد 
تـا موجودی هـای ارزان قبـل خـود را بـه فـروش 

برسـاند و سـود مناسبی شناسـایی کند.
اشاره تحلیلگر فوربس به سود عملیاتی خارق العاده 
است.   2018 سال  نخست  سه ماهه  در  شرکت 
کاترپیلار در این مدت به 2 میلیارد و 108 میلیون 
دلار سود عملیاتی رسیده، در حالی که این رقم 
حتی در مدت مشابه سال قبل تنها 380 میلیون 
دلار بوده است. برنامه O&E البته برنامه ای ویژه 

 کاترپیلار فروش 38/5 
میلیارد دلاری سال 

2016 را در سال 2017 
به 45/5 میلیارد دلار رساند. 

این میزان فروش، 754 
میلیون دلار سود خالص 

به همراه داشته است. 
ارزش دارایی های شرکت 

در سال 2017 برابر با
77 میلیارد دلار بود.

98 هزار و 400 نفر نیز 
در سال گذشته در 

کاترپیلار شاغل بودند

جنگلـداری، انـرژی و حمل ونقـل می شـود. ایـن 
شـرکت بزرگترین سـازنده لودر در جهان اسـت.

کاترپیلار فروش 38/5 میلیارد دلاری سال 2016 
را در سال 2017 به 45/5 میلیارد دلار رساند. این 
میزان فروش در سال گذشته 754 میلیون دلار سود 
دارایی های  ارزش  کرد.  شرکت  نصیب  خالص 
شرکت در سال 2017 برابر با 77 میلیارد دلار بود. 
98 هزار و 400 نفر نیز در سال قبل در این شرکت 
شاغل بودند. علی رغم عملکرد خوب سال گذشته 
و رشد خوب ارزش سهام، اما برون داد سال 2017 

این شرکت در اوج ده سال اخیر قرار نداشت. 
کاترپیـلار در سـال 2012 موفـق بـه ثبـت فروش 
65/9 میلیـارد دلاری شـده بـود و 127 هـزار و 
800 نفر را در آن سـال در اسـتخدام خود داشـت. 
دفتـر مرکزی شـرکت همانند شـرکت بوئینگ در 
ایالـت ایلینویـز قرار دارد. برخـلاف بوئینگ که در 
شـیکاگو مرکز این ایالت مسـتقر اسـت، کاترپیلار 

از دیرفیلـد مدیریت می شـود.

علت رشد قیمت سهام
ارزش سهام کاترپیلار در اوایل سال 2009 تا کمتر 
جهانی  بحران  بود.  کرده  سقوط  نیز  دلار   19 از 
اقتصاد در سال 2008 کمتر شرکتی را از آسیب 
مصون نگاه داشته بود و کمتر صنعتی بود که با 
روند  باشد.  نشده  روبه رو  فروش  حجم  سقوط 
و  گرفت  آرامی شکل  به  اما  این شرکت  احیای 
ارزش هر سهم در ژانویه 2016 به 58 دلار رسید. 
دوره رویایی از همین نقطه شروع شد و شرکت دو 
سال فوق العاده را پشت سر گذاشت تا خریداران 
سهام، ارزش سهام کاترپیلار را در ژانویه 2018 
از  یکی  به  را  شرکت  و  برسانند  دلار   163 به 
پررشد ترین شرکت های آمریکا بدل کنند. با این 
بر  ارزش  )مجموع  بازار  ارزش  سهام،  ارزش 
اساس قیمت سهام( شرکت از مرز 90 میلیارد دلار 
عبور کرد. این شرکت در میان 100 شرکت برتر 

آمریکایی مجله فورچون قرار گرفته است.
کاترپیـلار کـه در دهـه 1980 میلادی رقابـت را به 
غـول ژاپنـی رقیـب واگـذار کـرده و حتی تـا مرز 
ورشکسـتگی پیش رفته بود، هم اکنـون در رتبه ای 
برتـر از کوماتسـو قرار گرفته اسـت. بـازار جهانی 
صنعت تجهیزات ساخت وسـاز در سال 2017 بالغ 
بـر 192 میلیارد دلار ارزش داشـت کـه 11 میلیارد 
دلار از سـال پیـش از آن بیشـتر بـود. کاترپیلار 26 
میلیـارد و 640 میلیـون دلار از فـروش ایـن بـازار 

اجرا  به  از شرکت ها  بسیاری  از سوی  و  نیست 
گذاشته شده، اما کاترپیلار در اجرا بسیار خوب 
عمل کرده است. البته این نکته را نباید دور از نظر 
داشت که این شرکت در حوزه تولید خود، بهترین 

و باکیفیت ترین محصولات جهان را می سازد.
کاترپیـلار در بخـش ماشـین آلات ساخت وسـاز 
بـا شـرایط  متناسـب  را  تولیـد  تنهـا حجـم  نـه 
بـازار افزایـش داده کـه 40 درصـد نیـز بـر کیفیت 
محصـولات این حـوزه افزوده اسـت. شـرکت در 
همین دوره رشـد کمیـت و کیفیت تولید، از حجم 
دارایی های خود 3/3 میلیارد دلار کاسـته و وسـعت 
تاسیسـات تولیـد را 7/9میلیون فـوت مربع کاهش 
داده اسـت. تـلاش بـرای افزایـش اتـکاء بـه منابع 
داخلی شـرکت به خصوص در تامیـن برق، بخش 
دیگری از برنامه هاسـت که شـش سـال است اجرا 
می شـود و نتایج مطلوبی بر کنترل هزینه ها داشـته 
اسـت. بـه این ترتیـب، رشـد جالب ارزش سـهام 
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 کاترپیلار در بخش 
ماشین آلات ساخت وساز 
نه تنها حجم تولید را 
متناسب با شرایط بازار 
افزایش داده که 40 
درصد نیز بر کیفیت 
محصولات افزوده است. 
شرکت در همین دوره، 
از حجم دارایی های خود

 3/3 میلیارد دلار کاسته و 
وسعت تاسیسات تولید 
را 7/9 میلیون فوت مربع 
کاهش داده است

ریشـه در بهـره وری مطلوبـی دارد کـه مدیریـت 
شـرکت آن را بـا موفقیت به اجرا گذاشـته اسـت.
رشـد اقتصـادی جهان در سـال 2018 برابـر با 3/7 
درصـد پیش بینـی شـده و نهادهـای بین المللـی 
انتظـار دارنـد رشـد اقتصـاد در آمریـکا، اتحادیـه 
اروپـا و چیـن مطلـوب باشـد. کاترپیـلار سـال 
خوبـی را شـروع کـرده و انتظـار دارد در ماه هـای 
آینـده نیـز روند خوب خـود را ادامه دهـد. فروش 
ماشـین آلات بیشـتر در دو حـوزه ساخت وسـاز و 
انـرژی و پیش بینـی تداوم فروش خـوب در چین، 

مـورد انتظـار مدیران شـرکت اسـت.
شـرکت در سه ماهه نخسـت 2018 برابر با 2 دلار 
و 82 سـنت سـود بـه ازای هر سـهم محقـق کرده 
کـه 85 سـنت بیـش از مـدت مشـابه سـال 2017 
اسـت. درآمـد فروش در همین مقایسـه 30 درصد 
افزایش داشـته اسـت. کاترپیلار پیش بینـی کرده در 
سـال جـاری 10/25 تـا 11/25 دلار سـود بـه ازای 
هـر سـهم محقـق کنـد در حالـی کـه تحلیلگـران 
وال اسـتریت ایـن عـدد را به طـور میانگیـن 9/27 

دلار بـرای هر سـهم تخمیـن زده اند.

توقف رشد قیمت سهام
علی رغم شـتاب گرفتن روند فروش و سـودآوری 
در سـال 2018، رشـد قیمـت سـهام شـرکت از 
ژانویـه گذشـته متوقـف شـده اسـت. بخشـی از 
توقـف می توانـد بـه علـت رشـد بیـش از انـدازه 
در واکنـش بـه اخبـار و تحـولات مثبـت احتمالی 
آتـی باشـد که تـوان رشـد بیشـتر قیمت سـهام را 
گرفته اسـت. بسـیاری از تحلیلگران اما تاثیر خاص 
اقتصاد سیاسـی سـال 2018 را عامـل اصلی توقف 
رشـد قیمـت سـهام کاترپیـلار و بسـیاری دیگر از 

شـرکت های بـزرگ آمریکایـی می داننـد.
رییـس جمهـور آمریـکا از اولیـن هفته های سـال 
میـلادی جـاری جنـگ تجـاری بـا بسـیاری از 
شـرکای بـزرگ اقتصـادی کشـورش را کلیـد زد. 
وضـع تعرفـه بـر واردات بسـیاری از کالاهـا از 
کشـورهای همسـایه، اروپـا و آسـیا، ابـزار جنگی 
ترامـپ بـود کـه واکنـش طرف هـای تجـاری را 
برانگیخـت. در حالـی که کسـری تجـاری آمریکا 
بـا اتحادیـه اروپـا و چین بـه ارقامـی باورنکردنی 
رسـیده و هـر رییـس جمهـور مسـتقر در کاخ 
سـفید را بـه واکنشـی طبیعـی وادار می کنـد، امـا 
رییس جمهـور فعلـی در عـوض ایجـاد میزهـای 
مذاکره سیاسـی و گفتگو در شـرایطی بی حاشـیه، 

ترجیـح می دهـد جنگ هـای رسـانه ای و لفظی را 
رقـم بزند و با ارعاب شـرکا، آنـان را به امتیازدهی 
حداکثری وادار کند. شـرکا امـا واکنش هایی بعضا 
تند نشـان دادنـد و کالاهای آمریکایی را مشـمول 

تعرفـه قـرار دادند.
بـازار سـهام آمریکا بـه این رویدادهـا واکنش منفی 
نشـان داد و شـرکت های برتر آمریکایی در سـطح 
جهـان افت قیمـت قابل توجه سـهام را بـه نمایش 
گذاشـتند. در حقیقت اقتصاد آمریکا در عوض ابراز 
شـادی از توجه بیشـتر به تولید ملی در سطح کلان 
سیاسـی کشـور، کاهش روابـط تجاری را بـه زیان 
اقتصـاد دید و واکنش منفی نشـان داد. در این میان، 
شـروع بازار سـهام در اوایـل ماه آوریـل به بدترین 
شـروع ایـن بـازار از مـاه مشـابه در بحـران بـزرگ 
1929 بـدل شـد و شـاخص ها افزایـش قابل توجه 
نااطمینانـی بـه آینده اقتصاد را نشـان دادنـد. دونالد 
ترامپ اما پا پس نکشـید و تهدید شـرکای تجاری 
را بـا پافشـاری بیشـتر بـر تعرفه گـذاری و ادامـه 

نزاع ها پاسـخ داد.
جنـگ تجـاری آمریـکا بـا شـرکا کـه بزرگ ترین 
نمـود آن در برخـورد بـا چیـن اسـت، کاترپیلار را 
به شـدت نگـران کرده چون کمتر شـرکتی اسـت 
که بیش از این شـرکت مسـتقر در دیرفیلد ایلینویز 
از ایـن رخدادها آسـیب ببیند. فروش خوب سـال 
گذشـته کاترپیـلار و پیش بینی تـداوم آن در سـال 
جاری بسـیار بـه بازار چین وابسـته اسـت. قیمت 
سـهام کاترپیـلار که تـا بیـش از 170 دلار در اوایل 
امسـال رشـد داشـت، در دهه سـوم ژوئن به کمتر 
از 140 دلار رسـید تـا پایین تریـن رقـم از اوایـل 

دسـامبر گذشـته را تجربه کند.
ترامـپ همچنـان بـر طبل جنـگ تجـاری می کوبد 
و می خواهد شـرکای تجـاری کشـورش را وادار به 
اعطـای امتیازهای بـزرگ اقتصادی کنـد. او درصدد 
تحقق وعده های انتخاباتی خود اسـت و می خواهد 
بیکاران آمریکایی را شـاغل کند. شرکت های بزرگ 
آمریکایـی امـا نگران فروش جهانی خود هسـتند و 
نمی خواهنـد مزیـت تولیـد ارزان در خـارج خـاک 
ایالات متحـده را از دسـت بدهنـد. نـرخ بیـکاری 
آمریکا در پایین ترین سـطح دو دهه گذشـته اسـت 
امـا بازار سـهام با نگرانی به تحـولات می نگرد. باید 
دیـد کاترپیـلار قدرت تحقـق پیش بینی هـای خود 
در سـه ماهـه اول سـال 2018 را خواهـد داشـت یا 
جهـان فـروش این شـرکت را قربانی جنگ تجاری 

خواهـد کرد؟

 جنگ تجاری آمریکا 
با شرکا که بزرگ ترین 
نمود آن در برخورد با چین 
است، مدیران کاترپیلار 
را نگران کرده است. 
فروش خوب سال گذشته 
و پیش بینی تداوم آن 
در سال جاری بسیار به 
بازار چین وابسته است. 
قیمت سهام کاترپیلار که 
تا بیش از 170 دلار در 
اوایل امسال رشد داشت، 
در دهه سوم ژوئن به
 کمتر از 140 دلار رسید
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 3/3 میلیارد دلار کاسته و 
وسعت تاسیسات تولید 
را 7/9 میلیون فوت مربع 
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ریشـه در بهـره وری مطلوبـی دارد کـه مدیریـت 
شـرکت آن را بـا موفقیت به اجرا گذاشـته اسـت.

رشـد اقتصـادی جهان در سـال 2018 برابـر با 3/7 
درصـد پیش بینـی شـده و نهادهـای بین المللـی 
انتظـار دارنـد رشـد اقتصـاد در آمریـکا، اتحادیـه 
اروپـا و چیـن مطلـوب باشـد. کاترپیـلار سـال 
خوبـی را شـروع کـرده و انتظـار دارد در ماه هـای 
آینـده نیـز روند خوب خـود را ادامه دهـد. فروش 
ماشـین آلات بیشـتر در دو حـوزه ساخت وسـاز و 
انـرژی و پیش بینـی تداوم فروش خـوب در چین، 

مـورد انتظـار مدیران شـرکت اسـت.
شـرکت در سه ماهه نخسـت 2018 برابر با 2 دلار 
و 82 سـنت سـود بـه ازای هر سـهم محقـق کرده 
کـه 85 سـنت بیـش از مـدت مشـابه سـال 2017 
اسـت. درآمـد فروش در همین مقایسـه 30 درصد 
افزایش داشـته اسـت. کاترپیلار پیش بینـی کرده در 
سـال جـاری 10/25 تـا 11/25 دلار سـود بـه ازای 
هـر سـهم محقـق کنـد در حالـی کـه تحلیلگـران 
وال اسـتریت ایـن عـدد را به طـور میانگیـن 9/27 

دلار بـرای هر سـهم تخمیـن زده اند.

توقف رشد قیمت سهام
علی رغم شـتاب گرفتن روند فروش و سـودآوری 
در سـال 2018، رشـد قیمـت سـهام شـرکت از 
ژانویـه گذشـته متوقـف شـده اسـت. بخشـی از 
توقـف می توانـد بـه علـت رشـد بیـش از انـدازه 
در واکنـش بـه اخبـار و تحـولات مثبـت احتمالی 
آتـی باشـد که تـوان رشـد بیشـتر قیمت سـهام را 
گرفته اسـت. بسـیاری از تحلیلگران اما تاثیر خاص 
اقتصاد سیاسـی سـال 2018 را عامـل اصلی توقف 
رشـد قیمـت سـهام کاترپیـلار و بسـیاری دیگر از 

شـرکت های بـزرگ آمریکایـی می داننـد.
رییـس جمهـور آمریـکا از اولیـن هفته های سـال 
میـلادی جـاری جنـگ تجـاری بـا بسـیاری از 
شـرکای بـزرگ اقتصـادی کشـورش را کلیـد زد. 
وضـع تعرفـه بـر واردات بسـیاری از کالاهـا از 
کشـورهای همسـایه، اروپـا و آسـیا، ابـزار جنگی 
ترامـپ بـود کـه واکنـش طرف هـای تجـاری را 
برانگیخـت. در حالـی که کسـری تجـاری آمریکا 
بـا اتحادیـه اروپـا و چین بـه ارقامـی باورنکردنی 
رسـیده و هـر رییـس جمهـور مسـتقر در کاخ 
سـفید را بـه واکنشـی طبیعـی وادار می کنـد، امـا 
رییس جمهـور فعلـی در عـوض ایجـاد میزهـای 
مذاکره سیاسـی و گفتگو در شـرایطی بی حاشـیه، 

ترجیـح می دهـد جنگ هـای رسـانه ای و لفظی را 
رقـم بزند و با ارعاب شـرکا، آنـان را به امتیازدهی 
حداکثری وادار کند. شـرکا امـا واکنش هایی بعضا 
تند نشـان دادنـد و کالاهای آمریکایی را مشـمول 

تعرفـه قـرار دادند.
بـازار سـهام آمریکا بـه این رویدادهـا واکنش منفی 
نشـان داد و شـرکت های برتر آمریکایی در سـطح 
جهـان افت قیمـت قابل توجه سـهام را بـه نمایش 
گذاشـتند. در حقیقت اقتصاد آمریکا در عوض ابراز 
شـادی از توجه بیشـتر به تولید ملی در سطح کلان 
سیاسـی کشـور، کاهش روابـط تجاری را بـه زیان 
اقتصـاد دید و واکنش منفی نشـان داد. در این میان، 
شـروع بازار سـهام در اوایـل ماه آوریـل به بدترین 
شـروع ایـن بـازار از مـاه مشـابه در بحـران بـزرگ 
1929 بـدل شـد و شـاخص ها افزایـش قابل توجه 
نااطمینانـی بـه آینده اقتصاد را نشـان دادنـد. دونالد 
ترامپ اما پا پس نکشـید و تهدید شـرکای تجاری 
را بـا پافشـاری بیشـتر بـر تعرفه گـذاری و ادامـه 

نزاع ها پاسـخ داد.
جنـگ تجـاری آمریـکا بـا شـرکا کـه بزرگ ترین 
نمـود آن در برخـورد بـا چیـن اسـت، کاترپیلار را 
به شـدت نگـران کرده چون کمتر شـرکتی اسـت 
که بیش از این شـرکت مسـتقر در دیرفیلد ایلینویز 
از ایـن رخدادها آسـیب ببیند. فروش خوب سـال 
گذشـته کاترپیـلار و پیش بینی تـداوم آن در سـال 
جاری بسـیار بـه بازار چین وابسـته اسـت. قیمت 
سـهام کاترپیـلار که تـا بیـش از 170 دلار در اوایل 
امسـال رشـد داشـت، در دهه سـوم ژوئن به کمتر 
از 140 دلار رسـید تـا پایین تریـن رقـم از اوایـل 

دسـامبر گذشـته را تجربه کند.
ترامـپ همچنـان بـر طبل جنـگ تجـاری می کوبد 
و می خواهد شـرکای تجـاری کشـورش را وادار به 
اعطـای امتیازهای بـزرگ اقتصادی کنـد. او درصدد 
تحقق وعده های انتخاباتی خود اسـت و می خواهد 
بیکاران آمریکایی را شـاغل کند. شرکت های بزرگ 
آمریکایـی امـا نگران فروش جهانی خود هسـتند و 
نمی خواهنـد مزیـت تولیـد ارزان در خـارج خـاک 
ایالات متحـده را از دسـت بدهنـد. نـرخ بیـکاری 
آمریکا در پایین ترین سـطح دو دهه گذشـته اسـت 
امـا بازار سـهام با نگرانی به تحـولات می نگرد. باید 
دیـد کاترپیـلار قدرت تحقـق پیش بینی هـای خود 
در سـه ماهـه اول سـال 2018 را خواهـد داشـت یا 
جهـان فـروش این شـرکت را قربانی جنگ تجاری 

خواهـد کرد؟

 جنگ تجاری آمریکا 
با شرکا که بزرگ ترین 
نمود آن در برخورد با چین 
است، مدیران کاترپیلار 
را نگران کرده است. 
فروش خوب سال گذشته 
و پیش بینی تداوم آن 
در سال جاری بسیار به 
بازار چین وابسته است. 
قیمت سهام کاترپیلار که 
تا بیش از 170 دلار در 
اوایل امسال رشد داشت، 
در دهه سوم ژوئن به
 کمتر از 140 دلار رسید
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ارائه گزارش هیئت مدیره بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار

رشد درآمد، کاهش سود
علی محسنی

صنعت حمل ونقل ریلی در سال گذشته شاهد توسعه جابه جایی بار بود. گرچه اختلاف در آمارها 
به شدت به چشم می خورد، اما اگر روایت وزیر راه و شهرسازی در حاشیه مراسم افتتاح ششمین 
نمایشگاه بین المللی حمل ونقل ریلی را مدنظر قرار دهیم، 47 میلیون تن بار از طریق ریل در سال 
1396 جابه جا شده است. این رقم در گزارش هیئت مدیره بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار 
به مجمع عمومی عادی سالیانه سال مالی 96، معادل 42 میلیون تن اعلام شده است. در حالی که 
میزان جابه جایی بار ریلی در سال 95 برابر 40 میلیون تن گزارش شده، هر دو روایت رشد حمل 

ریلی بار را نشان می دهند.
»توکاریل« بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار در کشور است و فعالیت اصلی خود را به عنوان 
شرکتی در زیرمجموعه فولاد مبارکه اصفهان، حمل مواد معدنی به این مجتمع فولادسازی تعریف 
کرده است. گزارش پایان سال هیئت مدیره می تواند تصویری از شرایط سال گذشته این صنعت 
ارائه دهد: تصویری که کمابیش در سایر شرکت های بزرگ حمل ونقل ریلی بار نیز دیده می شود.

توکاریـل در سـال مالـی 1396 موفـق شـد 316 
میلیـارد تومـان درآمـد ارائـه خدمات کسـب کند. 
ایـن عـدد نسـبت بـه درآمـد 277 میلیـارد تومانی 
سـال مالـی 95 معـادل 14 درصـد رشـد نشـان 
می دهـد. سـود خالـص شـرکت اما علی رغـم این 
رشـد درآمد، 8 درصد نسـبت به سـال قبل تر افت 
کرده اسـت. شـرکت در حالی در سـال 96 برابر با 
15 درصـد درآمـد را بـه سـود خالـص بـدل کرده 
بـود کـه این رقم در سـال 95 برابـر 18 درصد بود. 
رونـد بهای تمام شـده ارائه خدمات در سـال قبل، 
پرشـتاب تر از درآمـد فروش، رشـد کـرد و به افت 

سـودآوری این شـرکت منجر شـد.
توکاریـل در سـال 96 موفق شـد 8 میلیـون و 690 
هـزار تن بـار جابه جـا کنـد. در حالی که شـرکت 
در حـوزه حمـل بار معدنـی فعال اسـت و کل بار 
معدنـی جابه جـا شـده از طریـق ریـل 23 میلیـون 
تن در سـال گذشـته بوده، جایگاه این شـرکت در 
صنعـت ریلـی و جایگاه مهم صنعت فـولاد در بار 

ریلی مشـخص می شـود. 
توکاریل سـه شـرکت آسـیا سـیر ارس، بهین ریل 
و تـوکا کشـش را نیـز در زیرمجموعه خـود دارد 
و نقـش قاطعـی در صنعـت حمل ونقـل ریلی بار 
ایفـا می کنـد. شـرکت سـال گذشـته 80 واگـن 6 
افـزوده و تـاش  نـاوگان خـود  بـه  را  محـوره 
می کنـد 104 واگـن را نیز در سـال 97 بـه ناوگان 
بیفزایـد. نـاوگان توکاریـل در زمان تهیـه گزارش 
هیئت مدیـره 1746 واگـن باری لبه بلنـد 6 محوره 
بـا ظرفیت متوسـط 105 تـن برای هـر واگن بوده 
اسـت. شرکت با احتسـاب زیرمجموعه های خود 
قصـد دارد نـاوگان را تـا 5 هزار واگن رشـد دهد 
کـه ایـن میـزان 20 درصد ناوگان ریلی بار کشـور 

را تشـکیل خواهد داد.
شـرکت پیش بینـی کـرده سـهم 70 درصـدی بـار 
معدنـی در جابه جایـی بـار ریلی در سـال های آتی 
بـه 80 درصد برسـد کـه علت اصلی ایـن افزایش، 
توسـعه صنایع فولاد و سیمان است. توسعه ناوگان 
بـرای بهره گیری از فرصت افزایـش حمل ونقل بار 

دارد. ضرورت 

چالش ها و ریسک ها
راه آهن می باید تا پایان برنامه ششـم توسـعه موفق 
شـود 30 درصد از سـهم جابه جایی بار کشـور را 
به خـود اختصاص دهد. مصرف سـوخت بالا در 
نـاوگان جاده ای، مخاطرات زیسـت محیطی و آمار 
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کشـور و رفـع ریسـک ها و چالش هایـی اسـت 
کـه بر کاهـش درآمـد و افزایش هزینه هـا موثرند. 
توکاریـل عـاوه بـر آن که قصـد افزایـش ناوگان 
واگنـی شـرکت اصلـی و زیرمجموعه هـا را دارد، 
از تامیـن نیـروی کششـی نـاوگان )لوکوموتیـو( 
نیـز غافل نیسـت. کمبود لوکوموتیو سـبب شـده 
شـرکت موفـق به پاسـخگویی به برخـی تقاضاها 
نباشـد. سـایر شـرکت های ریلـی نیـز بـا چالـش 

مشـابهی روبه رو هسـتند.
حمل ونقـل  در  کـه  سـیر«  »ریل پـرداز  شـرکت 
ریلـی بـار در زمره 5 شـرکت برتر کشـور اسـت، 
در گـزارش هیئت مدیـره بـه مجمـع عـادی سـال 
96 بـا تفصیـل بیشـتری بـه ایـن چالـش پرداخته 
و مزایـای خریـد لوکوموتیـو را شـرح داده اسـت: 
این شـرکت قصد خرید 50 دسـتگاه لوکوموتیو را 
دارد و افزایـش بهـره وری از طریق افزایش ناوگان 
کششـی را دنبـال می کند. بـه گفته مسـئولان ریل 
پـرداز سـیر، افزایش ناوگان کششـی موجب کامل 
شـدن قطارهـا می شـود و خواب واگن هـای باری 

را کاهـش می دهـد. 
از نظـر درآمـد نیـز خریـد لوکوموتیـو بسـیار بـه 
سـود شـرکت های ریلی اسـت چـون قیمت یک 
لوکوموتیـو حـدود 20 برابـر یـک واگـن اسـت 
امـا درآمـدی برابـر بـا 40 برابـر یک واگـن ایجاد 
می کنـد. ریـل پـرداز سـیر که بـا نماد »حریـل« در 
بـورس شـناخته می شـود، افزایـش 1000 واگنـی 
نـاوگان خـود را دنبـال می کنـد و بیـش از نیمـی 
از فعالیـت خـود را به جابه جایی بارهای شـرکت 

ذوب آهـن اصفهـان اختصـاص داده اسـت.
وجود گلوگاه ها در مسیرهای ریلی کشور، چندان 
و  دولت  نمی شود.  مربوط  ریلی  شرکت های  به 
شرکت های بزرگ درصدد هستند با افزایش خطوط 
این  بر  موجود  مسیرهای  کردن  دوخطه  و  ریلی 
مشکل فائق آیند. شرکت های ریلی اما سعی دارند 
با توجه به پارامترهای در اختیار خود به افزایش 
سرعت سیر واگن ها و رشد بهره وری ناوگان موفق 
شوند. »تخصصی نمودن فعالیت شرکت ها« دیگر 
برنامه ای است که در دستور مجموعه توکاریل است 
به گونه ای که شرکت اصلی تنها واگن های لبه بلند 
در اختیار دارد و واگن های لبه کوتاه را به یکی از 

زیرمجموعه ها منتقل کرده است.
در مجمـوع بایـد گفـت شـرکت های حمل ونقـل 
ریلـی به احتمال فراوان با توجه به توسـعه صنایع 
فلـزی و معدنـی، در سـال جاری نیز با رشـد ارائه 

 شرکت توکاریل در 
سال مالی 1396 موفق 
شد 316 میلیارد تومان 

درآمد از ارائه خدمات 
کسب کند. این عدد 
نسبت به درآمد سال 

مالی 1395 معادل
14 درصد رشد نشان 
می دهد. سود خالص 
شرکت اما 8 درصد 

نسبت به سال قبل تر 
افت کرده؛ چرا که روند
بهای تمام شده ارائه 
خدمات در سال قبل، 

پرشتاب تر  بوده است 

 در حالی که با آغاز 
به کار دولت یازدهم، 

با کاهش حق دسترسی 
به ریل سعی شد تا بار 

بیشتری به راه آهن 
منتقل شود، اما مطابق 

گزارش هیات مدیره 
توکاریل، سیر نزولی 

حق دسترسی به ریل 
در دو سال اخیر تا

اندازه ای متوقف 
شده است

بـالای تصادف هـای جـاده ای از دلایلی اسـت که 
توجه بیشـتر بـه جابه جایـی ریلی بـار را ضروری 
می کنـد. مطابـق اعـام مسـئولان راه آهـن، انتقـال 
یـک  تـن بـار از جاده به شـبکه ریلی 35 سی سـی 
صرفه جویی در مصرف سـوخت به همـراه دارد و 
بـا ایـن اقـدام، آلودگی هـوا کمتر و محیط زیسـت 
سـالم تر می شـود. ایـن در حالـی اسـت کـه گفته 
می شـود ایـن آمـار بسـیار محتاطانـه اسـت و این 
صرفه جویـی می تواند تا 48 سی سـی نیـز افزایش 
یابـد. در مجموع، مصرف سـوخت نـاوگان ریلی 

یک هفتم نـاوگان جـاده ای برآورد می شـود.
در حالـی کـه با آغاز بـه کار دولـت یازدهم توجه 
بـه ریـل بیشـتر شـد و بـا وضـع قانون تشـویقی 
»کاهـش حـق دسترسـی بـه ریل« سـعی شـد بار 
بیشـتری بـه راه آهن منتقل شـود، امـا مطابق گفته 
گـزارش هیئت مدیـره توکاریـل، سـیر نزولی حق 
دسترسـی بـه ریـل در دو سـال اخیـر تا انـدازه ای 

متوقف شـده اسـت. 
مشـکل بزرگ تـر اما قیمت پایین سـوخت اسـت 
بـرای  را  بـار  کـه کمـاکان جابه جایـی جـاده ای 
صاحبـان کالا پرمزیـت می کند. سـعید محمدزاده، 
معاون وزیر راه و شهرسـازی و مدیرعامل شرکت 
راه آهن در حاشـیه نمایشـگاه حمل ونقـل ریلی از 
کاهـش حـق دسترسـی بـه ریـل در سـال جاری 
نیـز خبـر داده، امـا همچنـان دولـت و مجلـس 
قیمـت سـوخت را ثابت نـگاه داشـته اند تا چالش 

انگیزشـی انتقـال بـار بـه ریل پررنگ باشـد.
عامـل مذکـور، چهـار  به جـز دو  امـا  توکاریـل 
ریسـک دیگـر را برای فعالیت های سـال گذشـته 
خـود برشـمرده اسـت: »نوسـان در خریـد مـواد 
معدنـی از سـوی فـولاد مبارکـه یـا عـدم تحویل 
بـار از سـوی معـادن«، »کمبود نیروی کششـی در 
شـبکه ریلـی«، »ترافیک در مسـیرهای گلوگاهی« 
و »نرخ شـکنی شـرکت های ریلـی در مناقصات و 

ایجاد مشـکل در بـازار«.
توکاریـل تاکید کرده که با رفع سـه ریسـک ایفای 
به موقـع تعهـدات فـولاد مبارکـه و معـادن، تامیـن 
نیـروی کششـی و رفـع ترافیک مسـیرها می تواند 
حتـی بـا ناوگان فعلی خـود نیز 12 میلیـون تن بار 

در سـال جابه جـا کند.

برنامه های سال جاری
برنامه هـای شـرکت در سـال جـاری معطـوف به 
ادامـه رونـد توسـعه فعالیت هـا بـا توجـه بـه نیاز 

خدمـات و درآمـد روبه رو می شـوند، امـا افزایش 
سـودآوری در گـرو کنتـرل هزینه هـا اسـت. ایـن 
اقـدام بـا توجه بـه شـرایط قابـل پیش بینـی تورم 

سـال جاری اقتصـاد، دشـوار می نماید.
کاهـش بودجه دولت برای توسـعه خطـوط ریلی، 
دشـواری تامیـن مالی داخلـی و خارجـی با توجه 
به شـرایط سیاسـی و اقتصـادی که توسـعه ناوگان 
را مشـکل می کنـد و عدم افزایش قیمت سـوخت 
و کاهـش قـدرت رقابت پذیـری در برابـر حمـل 
جـاده ای، از جملـه چالش هـای جـدی صنعـت 

ریلی در سـال 1397 اسـت.
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ارائه گزارش هیئت مدیره بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار

رشد درآمد، کاهش سود
علی محسنی

صنعت حمل ونقل ریلی در سال گذشته شاهد توسعه جابه جایی بار بود. گرچه اختلاف در آمارها 
به شدت به چشم می خورد، اما اگر روایت وزیر راه و شهرسازی در حاشیه مراسم افتتاح ششمین 
نمایشگاه بین المللی حمل ونقل ریلی را مدنظر قرار دهیم، 47 میلیون تن بار از طریق ریل در سال 
1396 جابه جا شده است. این رقم در گزارش هیئت مدیره بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار 
به مجمع عمومی عادی سالیانه سال مالی 96، معادل 42 میلیون تن اعلام شده است. در حالی که 
میزان جابه جایی بار ریلی در سال 95 برابر 40 میلیون تن گزارش شده، هر دو روایت رشد حمل 

ریلی بار را نشان می دهند.
»توکاریل« بزرگ ترین شرکت حمل ونقل ریلی بار در کشور است و فعالیت اصلی خود را به عنوان 
شرکتی در زیرمجموعه فولاد مبارکه اصفهان، حمل مواد معدنی به این مجتمع فولادسازی تعریف 
کرده است. گزارش پایان سال هیئت مدیره می تواند تصویری از شرایط سال گذشته این صنعت 
ارائه دهد: تصویری که کمابیش در سایر شرکت های بزرگ حمل ونقل ریلی بار نیز دیده می شود.

توکاریـل در سـال مالـی 1396 موفـق شـد 316 
میلیـارد تومـان درآمـد ارائـه خدمات کسـب کند. 
ایـن عـدد نسـبت بـه درآمـد 277 میلیـارد تومانی 
سـال مالـی 95 معـادل 14 درصـد رشـد نشـان 
می دهـد. سـود خالـص شـرکت اما علی رغـم این 
رشـد درآمد، 8 درصد نسـبت به سـال قبل تر افت 
کرده اسـت. شـرکت در حالی در سـال 96 برابر با 
15 درصـد درآمـد را بـه سـود خالـص بـدل کرده 
بـود کـه این رقم در سـال 95 برابـر 18 درصد بود. 
رونـد بهای تمام شـده ارائه خدمات در سـال قبل، 
پرشـتاب تر از درآمـد فروش، رشـد کـرد و به افت 

سـودآوری این شـرکت منجر شـد.
توکاریـل در سـال 96 موفق شـد 8 میلیـون و 690 
هـزار تن بـار جابه جـا کنـد. در حالی که شـرکت 
در حـوزه حمـل بار معدنـی فعال اسـت و کل بار 
معدنـی جابه جـا شـده از طریـق ریـل 23 میلیـون 
تن در سـال گذشـته بوده، جایگاه این شـرکت در 
صنعـت ریلـی و جایگاه مهم صنعت فـولاد در بار 

ریلی مشـخص می شـود. 
توکاریل سـه شـرکت آسـیا سـیر ارس، بهین ریل 
و تـوکا کشـش را نیـز در زیرمجموعه خـود دارد 
و نقـش قاطعـی در صنعـت حمل ونقـل ریلی بار 
ایفـا می کنـد. شـرکت سـال گذشـته 80 واگـن 6 
افـزوده و تـاش  نـاوگان خـود  بـه  را  محـوره 
می کنـد 104 واگـن را نیز در سـال 97 بـه ناوگان 
بیفزایـد. نـاوگان توکاریـل در زمان تهیـه گزارش 
هیئت مدیـره 1746 واگـن باری لبه بلنـد 6 محوره 
بـا ظرفیت متوسـط 105 تـن برای هـر واگن بوده 
اسـت. شرکت با احتسـاب زیرمجموعه های خود 
قصـد دارد نـاوگان را تـا 5 هزار واگن رشـد دهد 
کـه ایـن میـزان 20 درصد ناوگان ریلی بار کشـور 

را تشـکیل خواهد داد.
شـرکت پیش بینـی کـرده سـهم 70 درصـدی بـار 
معدنـی در جابه جایـی بـار ریلی در سـال های آتی 
بـه 80 درصد برسـد کـه علت اصلی ایـن افزایش، 
توسـعه صنایع فولاد و سیمان است. توسعه ناوگان 
بـرای بهره گیری از فرصت افزایـش حمل ونقل بار 

دارد. ضرورت 

چالش ها و ریسک ها
راه آهن می باید تا پایان برنامه ششـم توسـعه موفق 
شـود 30 درصد از سـهم جابه جایی بار کشـور را 
به خـود اختصاص دهد. مصرف سـوخت بالا در 
نـاوگان جاده ای، مخاطرات زیسـت محیطی و آمار 
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کشـور و رفـع ریسـک ها و چالش هایـی اسـت 
کـه بر کاهـش درآمـد و افزایش هزینه هـا موثرند. 
توکاریـل عـاوه بـر آن که قصـد افزایـش ناوگان 
واگنـی شـرکت اصلـی و زیرمجموعه هـا را دارد، 
از تامیـن نیـروی کششـی نـاوگان )لوکوموتیـو( 
نیـز غافل نیسـت. کمبود لوکوموتیو سـبب شـده 
شـرکت موفـق به پاسـخگویی به برخـی تقاضاها 
نباشـد. سـایر شـرکت های ریلـی نیـز بـا چالـش 

مشـابهی روبه رو هسـتند.
حمل ونقـل  در  کـه  سـیر«  »ریل پـرداز  شـرکت 
ریلـی بـار در زمره 5 شـرکت برتر کشـور اسـت، 
در گـزارش هیئت مدیـره بـه مجمـع عـادی سـال 
96 بـا تفصیـل بیشـتری بـه ایـن چالـش پرداخته 
و مزایـای خریـد لوکوموتیـو را شـرح داده اسـت: 
این شـرکت قصد خرید 50 دسـتگاه لوکوموتیو را 
دارد و افزایـش بهـره وری از طریق افزایش ناوگان 
کششـی را دنبـال می کند. بـه گفته مسـئولان ریل 
پـرداز سـیر، افزایش ناوگان کششـی موجب کامل 
شـدن قطارهـا می شـود و خواب واگن هـای باری 

را کاهـش می دهـد. 
از نظـر درآمـد نیـز خریـد لوکوموتیـو بسـیار بـه 
سـود شـرکت های ریلی اسـت چـون قیمت یک 
لوکوموتیـو حـدود 20 برابـر یـک واگـن اسـت 
امـا درآمـدی برابـر بـا 40 برابـر یک واگـن ایجاد 
می کنـد. ریـل پـرداز سـیر که بـا نماد »حریـل« در 
بـورس شـناخته می شـود، افزایـش 1000 واگنـی 
نـاوگان خـود را دنبـال می کنـد و بیـش از نیمـی 
از فعالیـت خـود را به جابه جایی بارهای شـرکت 

ذوب آهـن اصفهـان اختصـاص داده اسـت.
وجود گلوگاه ها در مسیرهای ریلی کشور، چندان 
و  دولت  نمی شود.  مربوط  ریلی  شرکت های  به 
شرکت های بزرگ درصدد هستند با افزایش خطوط 
این  بر  موجود  مسیرهای  کردن  دوخطه  و  ریلی 
مشکل فائق آیند. شرکت های ریلی اما سعی دارند 
با توجه به پارامترهای در اختیار خود به افزایش 
سرعت سیر واگن ها و رشد بهره وری ناوگان موفق 
شوند. »تخصصی نمودن فعالیت شرکت ها« دیگر 
برنامه ای است که در دستور مجموعه توکاریل است 
به گونه ای که شرکت اصلی تنها واگن های لبه بلند 
در اختیار دارد و واگن های لبه کوتاه را به یکی از 

زیرمجموعه ها منتقل کرده است.
در مجمـوع بایـد گفـت شـرکت های حمل ونقـل 
ریلـی به احتمال فراوان با توجه به توسـعه صنایع 
فلـزی و معدنـی، در سـال جاری نیز با رشـد ارائه 

 شرکت توکاریل در 
سال مالی 1396 موفق 
شد 316 میلیارد تومان 

درآمد از ارائه خدمات 
کسب کند. این عدد 
نسبت به درآمد سال 

مالی 1395 معادل
14 درصد رشد نشان 
می دهد. سود خالص 
شرکت اما 8 درصد 

نسبت به سال قبل تر 
افت کرده؛ چرا که روند
بهای تمام شده ارائه 
خدمات در سال قبل، 

پرشتاب تر  بوده است 

 در حالی که با آغاز 
به کار دولت یازدهم، 

با کاهش حق دسترسی 
به ریل سعی شد تا بار 

بیشتری به راه آهن 
منتقل شود، اما مطابق 

گزارش هیات مدیره 
توکاریل، سیر نزولی 

حق دسترسی به ریل 
در دو سال اخیر تا

اندازه ای متوقف 
شده است

بـالای تصادف هـای جـاده ای از دلایلی اسـت که 
توجه بیشـتر بـه جابه جایـی ریلی بـار را ضروری 
می کنـد. مطابـق اعـام مسـئولان راه آهـن، انتقـال 
یـک  تـن بـار از جاده به شـبکه ریلی 35 سی سـی 
صرفه جویی در مصرف سـوخت به همـراه دارد و 
بـا ایـن اقـدام، آلودگی هـوا کمتر و محیط زیسـت 
سـالم تر می شـود. ایـن در حالـی اسـت کـه گفته 
می شـود ایـن آمـار بسـیار محتاطانـه اسـت و این 
صرفه جویـی می تواند تا 48 سی سـی نیـز افزایش 
یابـد. در مجموع، مصرف سـوخت نـاوگان ریلی 

یک هفتم نـاوگان جـاده ای برآورد می شـود.
در حالـی کـه با آغاز بـه کار دولـت یازدهم توجه 
بـه ریـل بیشـتر شـد و بـا وضـع قانون تشـویقی 
»کاهـش حـق دسترسـی بـه ریل« سـعی شـد بار 
بیشـتری بـه راه آهن منتقل شـود، امـا مطابق گفته 
گـزارش هیئت مدیـره توکاریـل، سـیر نزولی حق 
دسترسـی بـه ریـل در دو سـال اخیـر تا انـدازه ای 

متوقف شـده اسـت. 
مشـکل بزرگ تـر اما قیمت پایین سـوخت اسـت 
بـرای  را  بـار  کـه کمـاکان جابه جایـی جـاده ای 
صاحبـان کالا پرمزیـت می کند. سـعید محمدزاده، 
معاون وزیر راه و شهرسـازی و مدیرعامل شرکت 
راه آهن در حاشـیه نمایشـگاه حمل ونقـل ریلی از 
کاهـش حـق دسترسـی بـه ریـل در سـال جاری 
نیـز خبـر داده، امـا همچنـان دولـت و مجلـس 
قیمـت سـوخت را ثابت نـگاه داشـته اند تا چالش 

انگیزشـی انتقـال بـار بـه ریل پررنگ باشـد.
عامـل مذکـور، چهـار  به جـز دو  امـا  توکاریـل 
ریسـک دیگـر را برای فعالیت های سـال گذشـته 
خـود برشـمرده اسـت: »نوسـان در خریـد مـواد 
معدنـی از سـوی فـولاد مبارکـه یـا عـدم تحویل 
بـار از سـوی معـادن«، »کمبود نیروی کششـی در 
شـبکه ریلـی«، »ترافیک در مسـیرهای گلوگاهی« 
و »نرخ شـکنی شـرکت های ریلـی در مناقصات و 

ایجاد مشـکل در بـازار«.
توکاریـل تاکید کرده که با رفع سـه ریسـک ایفای 
به موقـع تعهـدات فـولاد مبارکـه و معـادن، تامیـن 
نیـروی کششـی و رفـع ترافیک مسـیرها می تواند 
حتـی بـا ناوگان فعلی خـود نیز 12 میلیـون تن بار 

در سـال جابه جـا کند.

برنامه های سال جاری
برنامه هـای شـرکت در سـال جـاری معطـوف به 
ادامـه رونـد توسـعه فعالیت هـا بـا توجـه بـه نیاز 

خدمـات و درآمـد روبه رو می شـوند، امـا افزایش 
سـودآوری در گـرو کنتـرل هزینه هـا اسـت. ایـن 
اقـدام بـا توجه بـه شـرایط قابـل پیش بینـی تورم 

سـال جاری اقتصـاد، دشـوار می نماید.
کاهـش بودجه دولت برای توسـعه خطـوط ریلی، 
دشـواری تامیـن مالی داخلـی و خارجـی با توجه 
به شـرایط سیاسـی و اقتصـادی که توسـعه ناوگان 
را مشـکل می کنـد و عدم افزایش قیمت سـوخت 
و کاهـش قـدرت رقابت پذیـری در برابـر حمـل 
جـاده ای، از جملـه چالش هـای جـدی صنعـت 

ریلی در سـال 1397 اسـت.
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تکلیف از بالا برای 400 واگن راه آهن

بازنشستگی 
پیش از موعد
پویا مهرابی

اوایل خرداد، معاون امور ناوگان شرکت راه آهن از خروج 400 واگن مسافری فرسوده از 
شبکه ریلی تا پایان تیر ماه 1397 خبر داد و افزود با توجه به حساسیت بیشتر واگن های 
مسافری و جهت ایجاد ایمنی و رفاه بیشتر برای مسافران، برنامه از رده خارج کردن واگن های 
مسافری با سن بالا، از سال 1394 در دستور کار این معاونت قرار گرفته و بر اساس برنامه 
باید تا پایان تیر امسال 400 دستگاه واگن مسافری از رده خارج  شود که با این اقدام متوسط 

سن واگن های مسافری در گردش به 20 سال کاهش خواهد یافت. 
این سخنان، واکنش مدیران شرکت حمل ونقل ریلی و به خصوص رجا را در پی داشت که 
مالک بیشترین تعداد از این ناوگان است. مدتی بعد، برخی از قطارهای شرکت رجا به علت 
نداشتن لکوموتیو لغو حرکت شده اند و چند روز بعد هم فروش تابستانه این شرکت تعلیق 
شد. سرانجام عرضه مرحله اول بلیت قطارهای تابستانی رجا با سه روز تاخیر نسبت به دیگر 
شرکت های مسافری تنها در حدفاصل تاریخ هاي اول تا 15 تیر ماه 1397، آغاز شد و این 
در حالی است که شرکت های دیگر ریلی، این پیش فروش را در حد فاصل اول تیرماه تا 

15 مرداد 1397 انجام دادند.
به بهانه این موضوع با محمد رجبی مدیرعامل شرکت حمل ونقل ریلی رجا به گفت وگو 
نشستیم. رجبی می گوید: سیاست گذاری باید به سمتی می رفت که با توسعه ناوگان جدید 
سن ناوگان را کاهش می دادند، نه این که با ساده ترین شیوه ممکن که همان حذف ناوگان 

است بخواهند سن ناوگان را کاهش دهند. 
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ترابری ریلی

خـروج حـدود 400 عـدد از واگن هـای بـا عمـر 
بالای 30 سـال مسـافری از خط سـیر بود، بیش از 
همـه، واگن های شـرکت قطارهای مسـافری رجا 
را تهدیـد می کنـد. 55 درصد از ظرفیت حمل ونقل 
ریلی مسـافری کشـور توسـط رجا تامین می شود 
کـه حـذف 400 واگن مسـافری، زیان شـدیدی به 

بدنه ایـن شـرکت وارد می کند.
ایـن طـرح تبعـات اجتماعـی بسـیار بـدی نیـز به 
همراه خواهد داشـت و موجب حـذف بیش از 40 
رام قطـار و حـذف 40 درصد ناوگان شـرکت رجا 
می شـود. متاسـفانه در برخـی از مسـیرها از جمله 
در مسـیر تبریـز باید تمامی نـاوگان را حذف کنیم. 
همچنیـن شـرکت رجـا تدابیـر لازم بـرای اجرای 
چنیـن طرحـی - آن هـم در چنیـن مهلـت زمانـی 

کوتاهـی- را پیش بینـی نکرده اسـت.
350 عدد از این 400 واگن متعلق به شرکت رجا 
هستند و این اقدام راه آهن عملا رجا را ورشکسته 
خواهد کرد و انجام خدمات سفر را نیز برای مردم 

به تعویق خواهد انداخت. 
بـا ایـن اقدامـات غیرکارشناسـانه، رجا مجبـور به 
حـذف قطارهـای لوکس و ویـژه خـود از خانواده 
سـبز و سـیمرغ و لوکس چهارتخته و... شده است. 
جایگزینـی قطار هـای حذف شـده در کوتاه مـدت 
امکان پذیـر نیسـت و در خوش بینانه تریـن حالـت 
دو الـی سـه سـال زمـان می بـرد. پیش بینی مـا این 
اسـت کـه بـا از رده خـارج کـردن 400 دسـتگاه 
واگـن مسـافری، 1700 نفـر مسـتقیم و 800 نفـر 
غیرمسـتقیم بیـکار شـوند و حداقـل 40 قطـار از 
گردونه سـیر خارج شـود. ایـن کار، مصـداق وارد 
آوردن شـوک بـه بخـش مسـافری اسـت، چراکـه 
بـا ایـن اقـدام واگن هایـی که هنـوز تـوان خدمت 

دارنـد، حـذف می شـوند.
دراین بـاره بـا مدیـران راه آهن صحبـت کرده ایم اما 
بـه  هـر حـال برای ایـن موضـوع بسـیار نگرانیم و 
دغدغه هایـی که راه آهن مطرح کـرده مورد پذیرش 
مـا نیسـت. چراکـه ایـن واگن هـا به هیچ وجـه و 
برخـلاف ادعایـی که راه آهـن دارد، مشـکل ایمنی 
ندارنـد و دوره هـای تعمیـرات و نگهداری شـان را 

زیـر نظـر کارشناسـان راه آهـن گذرانده اند.
بـه کار بـردن لفـظ واگن هـای فرسـوده توسـط 
معـاون امور ناوگان راه آهن؛ نابجا و غیرکارشناسـی 
اسـت چـون این  واگن ها فرسـوده نیسـتند و اتفاقا 
برخـی از برندهـای معـروف آنهـا بالاتریـن رقـم 

فـروش بلیـت را دارند.

 علت اصلی لغو فروش 
بلیت های تابستانه رجا
خروج 400 واگنی بود 

که به گفته راه آهن 
فرسوده هستند. 350 
دستگاه از این واگن ها 

متعلق به رجا هستند 
و اقدام راه آهن عملا 

ما را ورشکسته می کند. 
جایگزینی قطار های 
حذف شده در حالت

خوش بینانه، دو تا سه 
سال زمان می برد. 

پیش بینی می کنیم با
از رده خارج کردن

این 400 واگن 
1700 نفر به طور 

مستقیم و 800 نفر 
غیرمستقیم بیکار شده

و حداقل 40 قطار از 
سیر خارج شوند

ترابـران:علتلغـوپیشفروشتابسـتانهبلیت
قطارهـایرجاچـهبـود؟البتهسـرورفروش
بلیـتنیـزدرابتـدایطـرحچنـدسـاعتاز

دسـترسخارجشـد.
اختلاف نظـر شـرکت حمل ونقـل ریلـی رجـا و 
شـرکت راه آهـن در تعییـن سـطح اسـتاندارد برای 
واگن هـا شـوکی بـه مجموعـه وارد کرد کـه برنامه 
تابسـتانه را بـا اخـلال مواجـه کـرده اسـت. علـت 
اصلـی اعـلام لغـو فـروش بلیت هـای تابسـتانه، 
خـروج 400 واگنی بود که به گفته شـرکت راه آهن 
فرسـوده بودنـد. همچنیـن عـدم تامیـن لکوموتیو 
توسـط شـرکت راه آهن برای اغلـب قطارهای رجا 

بر این موضوع دامن زد. 
پـس از ایـن کـه شـرکت راه آهن عـزم خـود را بر 
عملی کردن مصوبه دو سـال پیـش جزم کرد، همه 
شـرکت های مسـافری ریلـی نسـبت به ایـن اقدام 
راه آهـن اعتـراض کردنـد. ایـن مصوبه کـه درباره 
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تکلیف از بالا برای 400 واگن راه آهن

بازنشستگی 
پیش از موعد
پویا مهرابی
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سن واگن های مسافری در گردش به 20 سال کاهش خواهد یافت. 
این سخنان، واکنش مدیران شرکت حمل ونقل ریلی و به خصوص رجا را در پی داشت که 
مالک بیشترین تعداد از این ناوگان است. مدتی بعد، برخی از قطارهای شرکت رجا به علت 
نداشتن لکوموتیو لغو حرکت شده اند و چند روز بعد هم فروش تابستانه این شرکت تعلیق 
شد. سرانجام عرضه مرحله اول بلیت قطارهای تابستانی رجا با سه روز تاخیر نسبت به دیگر 
شرکت های مسافری تنها در حدفاصل تاریخ هاي اول تا 15 تیر ماه 1397، آغاز شد و این 
در حالی است که شرکت های دیگر ریلی، این پیش فروش را در حد فاصل اول تیرماه تا 

15 مرداد 1397 انجام دادند.
به بهانه این موضوع با محمد رجبی مدیرعامل شرکت حمل ونقل ریلی رجا به گفت وگو 
نشستیم. رجبی می گوید: سیاست گذاری باید به سمتی می رفت که با توسعه ناوگان جدید 
سن ناوگان را کاهش می دادند، نه این که با ساده ترین شیوه ممکن که همان حذف ناوگان 

است بخواهند سن ناوگان را کاهش دهند. 
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همـه، واگن های شـرکت قطارهای مسـافری رجا 
را تهدیـد می کنـد. 55 درصد از ظرفیت حمل ونقل 
ریلی مسـافری کشـور توسـط رجا تامین می شود 
کـه حـذف 400 واگن مسـافری، زیان شـدیدی به 

بدنه ایـن شـرکت وارد می کند.
ایـن طـرح تبعـات اجتماعـی بسـیار بـدی نیـز به 
همراه خواهد داشـت و موجب حـذف بیش از 40 
رام قطـار و حـذف 40 درصد ناوگان شـرکت رجا 
می شـود. متاسـفانه در برخـی از مسـیرها از جمله 
در مسـیر تبریـز باید تمامی نـاوگان را حذف کنیم. 
همچنیـن شـرکت رجـا تدابیـر لازم بـرای اجرای 
چنیـن طرحـی - آن هـم در چنیـن مهلـت زمانـی 

کوتاهـی- را پیش بینـی نکرده اسـت.
350 عدد از این 400 واگن متعلق به شرکت رجا 
هستند و این اقدام راه آهن عملا رجا را ورشکسته 
خواهد کرد و انجام خدمات سفر را نیز برای مردم 

به تعویق خواهد انداخت. 
بـا ایـن اقدامـات غیرکارشناسـانه، رجا مجبـور به 
حـذف قطارهـای لوکس و ویـژه خـود از خانواده 
سـبز و سـیمرغ و لوکس چهارتخته و... شده است. 
جایگزینـی قطار هـای حذف شـده در کوتاه مـدت 
امکان پذیـر نیسـت و در خوش بینانه تریـن حالـت 
دو الـی سـه سـال زمـان می بـرد. پیش بینی مـا این 
اسـت کـه بـا از رده خـارج کـردن 400 دسـتگاه 
واگـن مسـافری، 1700 نفـر مسـتقیم و 800 نفـر 
غیرمسـتقیم بیـکار شـوند و حداقـل 40 قطـار از 
گردونه سـیر خارج شـود. ایـن کار، مصـداق وارد 
آوردن شـوک بـه بخـش مسـافری اسـت، چراکـه 
بـا ایـن اقـدام واگن هایـی که هنـوز تـوان خدمت 

دارنـد، حـذف می شـوند.
دراین بـاره بـا مدیـران راه آهن صحبـت کرده ایم اما 
بـه  هـر حـال برای ایـن موضـوع بسـیار نگرانیم و 
دغدغه هایـی که راه آهن مطرح کـرده مورد پذیرش 
مـا نیسـت. چراکـه ایـن واگن هـا به هیچ وجـه و 
برخـلاف ادعایـی که راه آهـن دارد، مشـکل ایمنی 
ندارنـد و دوره هـای تعمیـرات و نگهداری شـان را 

زیـر نظـر کارشناسـان راه آهـن گذرانده اند.
بـه کار بـردن لفـظ واگن هـای فرسـوده توسـط 
معـاون امور ناوگان راه آهن؛ نابجا و غیرکارشناسـی 
اسـت چـون این  واگن ها فرسـوده نیسـتند و اتفاقا 
برخـی از برندهـای معـروف آنهـا بالاتریـن رقـم 

فـروش بلیـت را دارند.

 علت اصلی لغو فروش 
بلیت های تابستانه رجا
خروج 400 واگنی بود 

که به گفته راه آهن 
فرسوده هستند. 350 
دستگاه از این واگن ها 

متعلق به رجا هستند 
و اقدام راه آهن عملا 

ما را ورشکسته می کند. 
جایگزینی قطار های 
حذف شده در حالت

خوش بینانه، دو تا سه 
سال زمان می برد. 

پیش بینی می کنیم با
از رده خارج کردن

این 400 واگن 
1700 نفر به طور 

مستقیم و 800 نفر 
غیرمستقیم بیکار شده

و حداقل 40 قطار از 
سیر خارج شوند

ترابـران:علتلغـوپیشفروشتابسـتانهبلیت
قطارهـایرجاچـهبـود؟البتهسـرورفروش
بلیـتنیـزدرابتـدایطـرحچنـدسـاعتاز

دسـترسخارجشـد.
اختلاف نظـر شـرکت حمل ونقـل ریلـی رجـا و 
شـرکت راه آهـن در تعییـن سـطح اسـتاندارد برای 
واگن هـا شـوکی بـه مجموعـه وارد کرد کـه برنامه 
تابسـتانه را بـا اخـلال مواجـه کـرده اسـت. علـت 
اصلـی اعـلام لغـو فـروش بلیت هـای تابسـتانه، 
خـروج 400 واگنی بود که به گفته شـرکت راه آهن 
فرسـوده بودنـد. همچنیـن عـدم تامیـن لکوموتیو 
توسـط شـرکت راه آهن برای اغلـب قطارهای رجا 

بر این موضوع دامن زد. 
پـس از ایـن کـه شـرکت راه آهن عـزم خـود را بر 
عملی کردن مصوبه دو سـال پیـش جزم کرد، همه 
شـرکت های مسـافری ریلـی نسـبت به ایـن اقدام 
راه آهـن اعتـراض کردنـد. ایـن مصوبه کـه درباره 
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 دغدغه هایی که راه آهن 
مطرح کرده مورد پذیرش 
ما نیست. این واگن ها 
به هیچ وجه و برخلاف
 ادعایی که راه آهن دارد، 
مشکل ایمنی ندارند و 
دوره های تعمیرات و 
نگهداری شان را زیر نظر 
کارشناسان راه آهن 
گذرانده اند. اتفاقا برخی

 از برندهای معروف آنها 
بالاترین رقم فروش 
بلیت را دارند

ما جزئیات اسـتاندارد و مقرراتی کـه راه آهن وضع 
کـرده و تدابیـر فنـی اتخاذ شـده را نمی دانیـم، امـا 
طبـق مصوبـه N.D.B نیـز ایمنـی بـا مسـاله طول 
عمـر واگن هـا ارتباطـی نـدارد و در آلمـان نیـز 
واگن هایـی با عمر بالای 55 سـال در شـبکه ریلی 

می کنند.  حرکـت 
ممکن اسـت که این واگن ها اسـتانداردهای لازم را 
نداشـته باشـند و مثلا درهایشـان هنگام باز و بسته 
شـدن صـدا بدهنـد امـا غیرایمـن نیسـتند. چراکه 
اصلی تریـن بخـش یک واگـن،  اتصـالات و چرخ 
و بـوژی اسـت که همـه این هـا به صـورت روزانه 
و سـپس سـالیانه تعمیر و تعویض می شـوند. باقی 
قسـمت ها نیـز در همه جـای دنیـا بـا تعمیـرات 

جزیـی قابل روزآوری اسـت. 
ما سالانه بیش از 2500 چرخ را تعویض می کنیم و 
بیش از 140 میلیارد تومان کالا نیز در انبارهای خود 
داریم و خرید و تجهیز سالانه را هم انجام می دهیم. 
همچنین قطعات واگن های ما تست MT می شوند 

و همه اقلام ایمنی موردبررسی قرار می گیرند. 
پـس از تاکیداتی که راه آهن در مورد سیسـتم ترمز 
داشـت، همـه سیسـتم های ترمز مـا از اقـلام حتی 
پلاسـتیکی که سـاخت داخل بود به اقلام سـاخت 
خـارج تبدیل شـدند. همه ایـن اقدامات، بـرای ما 
هزینـه داشـته اند که نشـان از اهمیت مبحث ایمنی 
واگن هـا دارد. امـا تعمیـر بدنه واگن هـا، ارتباطی با 

بحث ایمنـی ندارند.
نمایندگان مجلس و دولـت باید روی این موضوع 
حسـاس شـوند تـا ایـن موضـوع تبدیـل بـه یک 
ناهنجـاری اجتماعـی نشـود. سیاسـت گذاری باید 
بـه سـمتی می رفـت که بـا توسـعه نـاوگان جدید 
سـن نـاوگان را کاهـش می دادنـد؛ نـه ایـن کـه با 
سـاده ترین شـیوه ممکن کـه همان حـذف ناوگان 
اسـت بخواهنـد سـن نـاوگان را کاهـش دهنـد. 
همچنیـن گفته اند اگـر قصد خروج این نـاوگان را 
نداریـم باید تعمیرات بسـیار سـنگینی انجام دهیم 
کـه تقریبا بـه اندازه قیمـت خود آن نـاوگان هزینه 

به همـراه دارد.
برنامه های نوسازی که در طول سال های گذشته 
است.  بوده  شرکت ها  توسط  بیشتر  انجام گرفته، 
اما  داشته  زمینه  این  در  مطالعاتی  برنامه  راه آهن 
همچنین  است.  نکرده  کشور  وارد  واگنی  رسما 
خرید ناوگان امری زمان بر است، اصلا امکان ندارد 
بتوان در زمان کوتاهی اراده کرد و واگن های نو را 
تحویل گرفت. مگر اینکه واگن های دست دوم وارد 

کنیم که با اتخاذ این تصمیمات جدید، امکان آن نیز 
وجود نخواهد داشت.

مشکل بدنه تصمیم سازی راه آهن اتخاذ تصمیمات 
یک سویه است و هیچگاه انجمن و شرکت ها را 
در زمان تصمیم گیری دخیل نمی کند. ما در 10 ماه 
گذشته اسناد فنی و مستندات مربوط به تقویت بنیه 
تعمیراتی واگن هایمان را ارائه کردیم و فرض مان 
اما  می شود،  واقع  موردقبول  که  بود  این  بر  نیز 
متاسفانه به نظر می رسد راه آهن اهداف دیگری را 
دنبال می کنند. جالب اینکه در مواقعی که با این گونه 
مشکلات مواجهیم، راه آهن نباید واگن ها را حذف 
کند، بلکه باید دستور کاهش سرعت سیر را بدهد 
اما پس از ابلاغ این مصوبه، سرعت سیر ما را از 

120 با 140 ارتقا دادند!
ترابران: برای جلوگیری از لغو سفر قطارهای رجا 
چه اقداماتی باید انجام داد تا مسافرانی که بلیت 

تهیه کرده اند دچار سرگردانی نشوند؟
در هفته هـای گذشـته تعـدادی از قطارهایـی که 
برنامه ریـزی حرکـت آن هـا از قبل انجام شـده بود 
لغـو سـفر شـدند و بـرای تعـدادی از مسـافران 
مشـکلاتی به وجود آمـد. علت ایـن موضوع نبود 
لوکوموتیـو بـرای حرکت قطارها بود که متاسـفانه 
بـه دلیـل عـدم تامیـن لوکوموتیو توسـط شـرکت 
راه آهـن جمهـوری اسـلامی ایـران بـرای اغلـب 
قطارهـای این شـرکت از جمله قطارهای لوکس و 
ویـژه اتفاق افتاد. در نهایت شـرکت رجا مجبور به 
حـذف قطارهای مذکور و عذرخواهی از متقاضیان 

سفر با این قطارها شد.
تنها نهادی که امکان ارائه لوکوموتیو به شرکت های 
این  وقتی  و  است  راه آهن  دارد شرکت  را  ریلی 
شرکت لوکوموتیوهای لازم را تامین نکند، حرکت 
مپنا به  با مشکل مواجه می شود. شرکت  قطارها 
عنوان یکی از طرف های قرارداد برای حفظ، تعمیر 
و نگهداری لوکوموتیوها با راه آهن همکاری می کند 
و گمانه زنی ها حاکی از آن است به دلیل نرسیدن 
از  تعدادی  تداوم حرکت  امکان  مالی لازم  منابع 

لوکوموتیوها فراهم نشده است.
متاسـفانه امـکان اضافـه کـردن قطار در ایـن زمینه 
وجود نداشـته و ما تنها به مسـافرانمان گفته ایم که 
می تواننـد از امکانـات دیگر قطارها اسـتفاده کنند. 
البتـه بـا توجه به پایین بودن تعـداد قطارها ظرفیت 
قطارهـای باقی مانـده نیـز تـا حد زیـادی پـر بوده 
و عمـلا امـکان اسـتفاده از آنهـا نیز برای مسـافران 

وجود نداشـت.

 ممکن است درهای
 این واگن ها مثلا هنگام
 باز و بسته شدن صدا 
بدهند اما غیرایمن نیستند. 
چراکه اصلی ترین بخش

 یک واگن،  اتصالات و 
چرخ و بوژی است که همه 
این ها به صورت روزانه 
و سپس سالیانه تعمیر 
و تعویض می شوند 

79
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری ریلی

البته جز راه آهن چند شرکت دیگر نیز لوکوموتیوهایی 
مورد  باری  حوزه های  در  آن ها  تمامی  که  دارند 
استفاده قرار می گیرند و از این رو با توجه سرعت 
پایین و تفاوت فناوری های آنها امکان جابه جایشان 

برای قطارهای مسافری وجود ندارد.
ترابـران:آیاپیـشازایننیزباچنینمشـکلاتی

مواجهشـدهبودید؟
عید  بلیت های  پیش فروش  آستانه  در  هیچ گاه 
فطر، پیش فروش های فصلی و نوروز دچار مشکل 
نبودیم. همیشه از یک ماه قبل امکان فروش بلیت 
را داشتیم و به هیچ وجه سابقه نداشته که از دو هفته 
باشیم.  نداشته  را  بلیت هایمان  فروش  امکان  قبل 
ضمن اینکه از این نکته نیز غافل نباشیم که اقتصاد 
ریلی در بخش مسافری در شرایط عادی با مشکل 
مواجه است و با این شرایط همه مسافران متقاضی 
ریل را به سمت استفاده از جاده و سپس هواپیما 

سوق می دهیم. 
ترابران:درحالحاضرآیاتصمیمجدیدیدرباره

خروجاینتعدادناوگانگرفتهشدهاست؟
تیمـی از طرف مدیریـت راه آهن مامور شـده که 
ایـن موضوع را بررسـی کنـد. این تیـم 200 عدد از 
واگن هـای مـا را یکی یکی بازدیـد می کنند و کمیته 
مـاده 4 دربـاره سـطح ایمنی آن ها قضـاوت خواهد 
کـرد. تـا الان و در غالب موارد نقـض ایمنی وجود 
نداشـته چون به عنوان  مثال شکسـتن شاسـی که در 
خبرهـا بـه آن اشاره شـده بـود تـا بـه حـال اتفـاق 
نیفتـاده اسـت. ضمن اینکه در این شـش مـاه نیز ما 

تعمیراتی در جهت ارتقای ایمنی انجام دادیم.
ترابران:ظاهراهرچقدراززمانخصوصیسـازی
میگـذردمشـکلاتبخشخصوصـیبزرگتر

وچالشبرانگیزترمیشـود؟
حدود 21 سـال اسـت شـرکت رجا از مجموعه 
راه آهـن جدا و بـه فعالیت های مربوط به مسـافری 
می پـردازد. هـدف از ایـن جداسـازی شـتاب بـه 
توسـعه حمل ونقل ریلی مسـافری و توسعه ناوگان 
از نظـر کمـی و کیفی بـود. نقطـه اوج این موضوع 
دهه 80 شمسـی بـود. به خصوص بین سـال 1384 
تـا 1388 شـاهد تحـولات زیادی بودیم که سـطح 
خدمـات و تعداد نـاوگان افزایش یافـت، اما بعد از 
واگـذاری رجـا در سـال 89 بابـت بدهـی به تامین 
اجتماعـی، مشـکلات مختلفـی بـه وجـود آمـد. 
تشـریفات این انتقال بسـیار طولانی بود و هشت تا 

نه سال طول کشید تا اقلام دارایی ها نهایی شود. 
ایـن پروسـه طولانی بـه رجا لطمـه زد و سـاختار 

مالـی دچار مشـکل شـد. رجـا کنونی مشـکلات 
زیـادی به خصـوص در بخـش مالـی دارد. رجـا 
دولتـی یـک سـری تکالیـف و ماموریت داشـت 
کـه بعد از واگـذاری هنوز ادامـه دارد. اصلی ترین 
آن قطارهـای تکلیفـی و حومه ای اسـت. تکلیفی 
مسـیری اسـت کـه مسـافر کـم و تعرفـه بلیـت 
کمـی دارد و بـرای حمایـت از منطقـه ای خـاص 
راه اندازی شـده اسـت مانند مسـیر تهران - طبس، 

تهران -  خـاف و یـا تهران - زاهـدان. 
قطارهای  بابت  رجا  شرکت  به  انتقال،  از  قبل 
از  بعد  اما  می شد،  پرداخت  حومه ای کمک هایی 
از سال 89  و  متوقف شد  آن کمک ها  واگذاری 
تاکنون شاهد انباشت این زیان هستیم. البته در ازای 
آن، ما هم پول لکوموتیو پرداخت نمی کنیم. خیلی 
تلاش کردیم. دولت فرمولی پیدا کند که تهاتر کنیم 

و امیدواریم به نتیجه برسد.
سـال گذشـته سـازمان حمایت تایید کرد شـرکت 
رجـا برای دو سـال 164 میلیـارد تومان زیان قطعی 
دارد. ایـن ضـرر 164 میلیـارد تومانـی مربـوط بـه 
قطارهـای حومـه ای و تکلیفـی سـال های 1394 و 
1395 اسـت که سـازمان حمایت تایید کرده دولت 
بایـد آن را بپـردازد، اما هنوز موفق نشـده ایم اقدامی 

در ایـن خصوص انجـام دهیم.
ترابـران:میگوینـدرجـاچونشـرکتبزرگی
بـه نسـبت بیشـتر چانهزنـی قـدرت اسـت
شـرکتهایکوچکتـرفعـالدرایـنحـوزه
دارد.چـرانتوانسـتهایدبهخوبـیازایـنقدرت

چانهزنـیاسـتفادهکنیـد؟
ما هم محدودیت های قانون داریم و فضای باز 
تجاری وجود ندارد. نهادی عمومی هستیم و با این 
که ساختار اداره شرکت، خصوصی است و تابع 
قانون حق دسترسی هستیم، اما امکان قیمت گذاری 
باید حتما  و  نداریم  را هم  بلیت های خود  برای 
تکراری  حرف  این  کند.  تایید  را  قیمت  راه آهن 
است که نهاد ثالثی با عنوان نهاد رگلاتوری وجود 

ندارد تا روند کار را بدون جانبداری تسهیل کند. 
قیمت گـذاری یکـی از شـاخص های مهم خدمات 
اسـت. نرخ نهایی شـده لکوموتیو باید تایید شـود. 
هزینـه ایسـتگاهی و خدمـات جانبـی بایـد جایی 
پذیرفتـه و ابـلاغ شـود و اگر اختلاف نظری باشـد 
بایـد به آن نهاد بی طـرف مراجعه کرد؛ امـا در حال 
حاضر اگر مشـکلی باشـد باید به داوری و معاونت 

حقوقی ریاسـت جمهـوری مراجعه کنیم.
ترابـران:بهتازگیشـرکتهایریلـیازطریق

 جالب اینکه در مواقعی
که با مشکلاتی در زمینه

ایمنی تردد مواجهیم، 
راه آهن نباید واگن ها 

را حذف کند، بلکه باید 
دستور کاهش سرعت 

سیر را بدهد، این در 
حالی است که پس از 

ابلاغ این مصوبه،
 سرعت سیر را از 120

به 140 ارتقا داده اند!

 رجا دولتی یک سری
تکالیف و ماموریت داشت 

که بعد از واگذاری هنوز 
ادامه دارد. اصلی ترین آن 

قطارهای تکلیفی و حومه ای 
است. تکلیفی مسیری 

است که مسافر و تعرفه 
بلیت کمی دارد و برای 

حمایت از منطقه ای خاص 
راه اندازی شده است. 
سال گذشته سازمان 

حمایت تایید کرد رجا 
طی دو سال، 164 میلیارد
تومان زیان قطعی بابت 

قطارهای حومه ای 
و تکلیفی دارد
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 دغدغه هایی که راه آهن 
مطرح کرده مورد پذیرش 
ما نیست. این واگن ها 
به هیچ وجه و برخلاف

 ادعایی که راه آهن دارد، 
مشکل ایمنی ندارند و 
دوره های تعمیرات و 
نگهداری شان را زیر نظر 
کارشناسان راه آهن 
گذرانده اند. اتفاقا برخی

 از برندهای معروف آنها 
بالاترین رقم فروش 
بلیت را دارند

ما جزئیات اسـتاندارد و مقرراتی کـه راه آهن وضع 
کـرده و تدابیـر فنـی اتخاذ شـده را نمی دانیـم، امـا 
طبـق مصوبـه N.D.B نیـز ایمنـی بـا مسـاله طول 
عمـر واگن هـا ارتباطـی نـدارد و در آلمـان نیـز 
واگن هایـی با عمر بالای 55 سـال در شـبکه ریلی 

می کنند.  حرکـت 
ممکن اسـت که این واگن ها اسـتانداردهای لازم را 
نداشـته باشـند و مثلا درهایشـان هنگام باز و بسته 
شـدن صـدا بدهنـد امـا غیرایمـن نیسـتند. چراکه 
اصلی تریـن بخـش یک واگـن،  اتصـالات و چرخ 
و بـوژی اسـت که همـه این هـا به صـورت روزانه 
و سـپس سـالیانه تعمیر و تعویض می شـوند. باقی 
قسـمت ها نیـز در همه جـای دنیـا بـا تعمیـرات 

جزیـی قابل روزآوری اسـت. 
ما سالانه بیش از 2500 چرخ را تعویض می کنیم و 
بیش از 140 میلیارد تومان کالا نیز در انبارهای خود 
داریم و خرید و تجهیز سالانه را هم انجام می دهیم. 
همچنین قطعات واگن های ما تست MT می شوند 

و همه اقلام ایمنی موردبررسی قرار می گیرند. 
پـس از تاکیداتی که راه آهن در مورد سیسـتم ترمز 
داشـت، همـه سیسـتم های ترمز مـا از اقـلام حتی 
پلاسـتیکی که سـاخت داخل بود به اقلام سـاخت 
خـارج تبدیل شـدند. همه ایـن اقدامات، بـرای ما 
هزینـه داشـته اند که نشـان از اهمیت مبحث ایمنی 
واگن هـا دارد. امـا تعمیـر بدنه واگن هـا، ارتباطی با 

بحث ایمنـی ندارند.
نمایندگان مجلس و دولـت باید روی این موضوع 
حسـاس شـوند تـا ایـن موضـوع تبدیـل بـه یک 
ناهنجـاری اجتماعـی نشـود. سیاسـت گذاری باید 
بـه سـمتی می رفـت که بـا توسـعه نـاوگان جدید 
سـن نـاوگان را کاهـش می دادنـد؛ نـه ایـن کـه با 
سـاده ترین شـیوه ممکن کـه همان حـذف ناوگان 
اسـت بخواهنـد سـن نـاوگان را کاهـش دهنـد. 
همچنیـن گفته اند اگـر قصد خروج این نـاوگان را 
نداریـم باید تعمیرات بسـیار سـنگینی انجام دهیم 
کـه تقریبا بـه اندازه قیمـت خود آن نـاوگان هزینه 

به همـراه دارد.
برنامه های نوسازی که در طول سال های گذشته 
است.  بوده  شرکت ها  توسط  بیشتر  انجام گرفته، 
اما  داشته  زمینه  این  در  مطالعاتی  برنامه  راه آهن 
همچنین  است.  نکرده  کشور  وارد  واگنی  رسما 
خرید ناوگان امری زمان بر است، اصلا امکان ندارد 
بتوان در زمان کوتاهی اراده کرد و واگن های نو را 
تحویل گرفت. مگر اینکه واگن های دست دوم وارد 

کنیم که با اتخاذ این تصمیمات جدید، امکان آن نیز 
وجود نخواهد داشت.

مشکل بدنه تصمیم سازی راه آهن اتخاذ تصمیمات 
یک سویه است و هیچگاه انجمن و شرکت ها را 
در زمان تصمیم گیری دخیل نمی کند. ما در 10 ماه 
گذشته اسناد فنی و مستندات مربوط به تقویت بنیه 
تعمیراتی واگن هایمان را ارائه کردیم و فرض مان 
اما  می شود،  واقع  موردقبول  که  بود  این  بر  نیز 
متاسفانه به نظر می رسد راه آهن اهداف دیگری را 
دنبال می کنند. جالب اینکه در مواقعی که با این گونه 
مشکلات مواجهیم، راه آهن نباید واگن ها را حذف 
کند، بلکه باید دستور کاهش سرعت سیر را بدهد 
اما پس از ابلاغ این مصوبه، سرعت سیر ما را از 

120 با 140 ارتقا دادند!
ترابران: برای جلوگیری از لغو سفر قطارهای رجا 
چه اقداماتی باید انجام داد تا مسافرانی که بلیت 

تهیه کرده اند دچار سرگردانی نشوند؟
در هفته هـای گذشـته تعـدادی از قطارهایـی که 
برنامه ریـزی حرکـت آن هـا از قبل انجام شـده بود 
لغـو سـفر شـدند و بـرای تعـدادی از مسـافران 
مشـکلاتی به وجود آمـد. علت ایـن موضوع نبود 
لوکوموتیـو بـرای حرکت قطارها بود که متاسـفانه 
بـه دلیـل عـدم تامیـن لوکوموتیو توسـط شـرکت 
راه آهـن جمهـوری اسـلامی ایـران بـرای اغلـب 
قطارهـای این شـرکت از جمله قطارهای لوکس و 
ویـژه اتفاق افتاد. در نهایت شـرکت رجا مجبور به 
حـذف قطارهای مذکور و عذرخواهی از متقاضیان 

سفر با این قطارها شد.
تنها نهادی که امکان ارائه لوکوموتیو به شرکت های 
این  وقتی  و  است  راه آهن  دارد شرکت  را  ریلی 
شرکت لوکوموتیوهای لازم را تامین نکند، حرکت 
مپنا به  با مشکل مواجه می شود. شرکت  قطارها 
عنوان یکی از طرف های قرارداد برای حفظ، تعمیر 
و نگهداری لوکوموتیوها با راه آهن همکاری می کند 
و گمانه زنی ها حاکی از آن است به دلیل نرسیدن 
از  تعدادی  تداوم حرکت  امکان  مالی لازم  منابع 

لوکوموتیوها فراهم نشده است.
متاسـفانه امـکان اضافـه کـردن قطار در ایـن زمینه 
وجود نداشـته و ما تنها به مسـافرانمان گفته ایم که 
می تواننـد از امکانـات دیگر قطارها اسـتفاده کنند. 
البتـه بـا توجه به پایین بودن تعـداد قطارها ظرفیت 
قطارهـای باقی مانـده نیـز تـا حد زیـادی پـر بوده 
و عمـلا امـکان اسـتفاده از آنهـا نیز برای مسـافران 

وجود نداشـت.

 ممکن است درهای
 این واگن ها مثلا هنگام
 باز و بسته شدن صدا 
بدهند اما غیرایمن نیستند. 
چراکه اصلی ترین بخش
 یک واگن،  اتصالات و 
چرخ و بوژی است که همه 
این ها به صورت روزانه 
و سپس سالیانه تعمیر 
و تعویض می شوند 
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ترابری ریلی

البته جز راه آهن چند شرکت دیگر نیز لوکوموتیوهایی 
مورد  باری  حوزه های  در  آن ها  تمامی  که  دارند 
استفاده قرار می گیرند و از این رو با توجه سرعت 
پایین و تفاوت فناوری های آنها امکان جابه جایشان 

برای قطارهای مسافری وجود ندارد.
ترابـران:آیاپیـشازایننیزباچنینمشـکلاتی

مواجهشـدهبودید؟
عید  بلیت های  پیش فروش  آستانه  در  هیچ گاه 
فطر، پیش فروش های فصلی و نوروز دچار مشکل 
نبودیم. همیشه از یک ماه قبل امکان فروش بلیت 
را داشتیم و به هیچ وجه سابقه نداشته که از دو هفته 
باشیم.  نداشته  را  بلیت هایمان  فروش  امکان  قبل 
ضمن اینکه از این نکته نیز غافل نباشیم که اقتصاد 
ریلی در بخش مسافری در شرایط عادی با مشکل 
مواجه است و با این شرایط همه مسافران متقاضی 
ریل را به سمت استفاده از جاده و سپس هواپیما 

سوق می دهیم. 
ترابران:درحالحاضرآیاتصمیمجدیدیدرباره

خروجاینتعدادناوگانگرفتهشدهاست؟
تیمـی از طرف مدیریـت راه آهن مامور شـده که 
ایـن موضوع را بررسـی کنـد. این تیـم 200 عدد از 
واگن هـای مـا را یکی یکی بازدیـد می کنند و کمیته 
مـاده 4 دربـاره سـطح ایمنی آن ها قضـاوت خواهد 
کـرد. تـا الان و در غالب موارد نقـض ایمنی وجود 
نداشـته چون به عنوان  مثال شکسـتن شاسـی که در 
خبرهـا بـه آن اشاره شـده بـود تـا بـه حـال اتفـاق 
نیفتـاده اسـت. ضمن اینکه در این شـش مـاه نیز ما 

تعمیراتی در جهت ارتقای ایمنی انجام دادیم.
ترابران:ظاهراهرچقدراززمانخصوصیسـازی
میگـذردمشـکلاتبخشخصوصـیبزرگتر

وچالشبرانگیزترمیشـود؟
حدود 21 سـال اسـت شـرکت رجا از مجموعه 
راه آهـن جدا و بـه فعالیت های مربوط به مسـافری 
می پـردازد. هـدف از ایـن جداسـازی شـتاب بـه 
توسـعه حمل ونقل ریلی مسـافری و توسعه ناوگان 
از نظـر کمـی و کیفی بـود. نقطـه اوج این موضوع 
دهه 80 شمسـی بـود. به خصوص بین سـال 1384 
تـا 1388 شـاهد تحـولات زیادی بودیم که سـطح 
خدمـات و تعداد نـاوگان افزایش یافـت، اما بعد از 
واگـذاری رجـا در سـال 89 بابـت بدهـی به تامین 
اجتماعـی، مشـکلات مختلفـی بـه وجـود آمـد. 
تشـریفات این انتقال بسـیار طولانی بود و هشت تا 

نه سال طول کشید تا اقلام دارایی ها نهایی شود. 
ایـن پروسـه طولانی بـه رجا لطمـه زد و سـاختار 

مالـی دچار مشـکل شـد. رجـا کنونی مشـکلات 
زیـادی به خصـوص در بخـش مالـی دارد. رجـا 
دولتـی یـک سـری تکالیـف و ماموریت داشـت 
کـه بعد از واگـذاری هنوز ادامـه دارد. اصلی ترین 
آن قطارهـای تکلیفـی و حومه ای اسـت. تکلیفی 
مسـیری اسـت کـه مسـافر کـم و تعرفـه بلیـت 
کمـی دارد و بـرای حمایـت از منطقـه ای خـاص 
راه اندازی شـده اسـت مانند مسـیر تهران - طبس، 

تهران -  خـاف و یـا تهران - زاهـدان. 
قطارهای  بابت  رجا  شرکت  به  انتقال،  از  قبل 
از  بعد  اما  می شد،  پرداخت  حومه ای کمک هایی 
از سال 89  و  متوقف شد  آن کمک ها  واگذاری 
تاکنون شاهد انباشت این زیان هستیم. البته در ازای 
آن، ما هم پول لکوموتیو پرداخت نمی کنیم. خیلی 
تلاش کردیم. دولت فرمولی پیدا کند که تهاتر کنیم 

و امیدواریم به نتیجه برسد.
سـال گذشـته سـازمان حمایت تایید کرد شـرکت 
رجـا برای دو سـال 164 میلیـارد تومان زیان قطعی 
دارد. ایـن ضـرر 164 میلیـارد تومانـی مربـوط بـه 
قطارهـای حومـه ای و تکلیفـی سـال های 1394 و 
1395 اسـت که سـازمان حمایت تایید کرده دولت 
بایـد آن را بپـردازد، اما هنوز موفق نشـده ایم اقدامی 

در ایـن خصوص انجـام دهیم.
ترابـران:میگوینـدرجـاچونشـرکتبزرگی
بـه نسـبت بیشـتر چانهزنـی قـدرت اسـت
شـرکتهایکوچکتـرفعـالدرایـنحـوزه
دارد.چـرانتوانسـتهایدبهخوبـیازایـنقدرت

چانهزنـیاسـتفادهکنیـد؟
ما هم محدودیت های قانون داریم و فضای باز 
تجاری وجود ندارد. نهادی عمومی هستیم و با این 
که ساختار اداره شرکت، خصوصی است و تابع 
قانون حق دسترسی هستیم، اما امکان قیمت گذاری 
باید حتما  و  نداریم  را هم  بلیت های خود  برای 
تکراری  حرف  این  کند.  تایید  را  قیمت  راه آهن 
است که نهاد ثالثی با عنوان نهاد رگلاتوری وجود 

ندارد تا روند کار را بدون جانبداری تسهیل کند. 
قیمت گـذاری یکـی از شـاخص های مهم خدمات 
اسـت. نرخ نهایی شـده لکوموتیو باید تایید شـود. 
هزینـه ایسـتگاهی و خدمـات جانبـی بایـد جایی 
پذیرفتـه و ابـلاغ شـود و اگر اختلاف نظری باشـد 
بایـد به آن نهاد بی طـرف مراجعه کرد؛ امـا در حال 
حاضر اگر مشـکلی باشـد باید به داوری و معاونت 

حقوقی ریاسـت جمهـوری مراجعه کنیم.
ترابـران:بهتازگیشـرکتهایریلـیازطریق

 جالب اینکه در مواقعی
که با مشکلاتی در زمینه

ایمنی تردد مواجهیم، 
راه آهن نباید واگن ها 

را حذف کند، بلکه باید 
دستور کاهش سرعت 

سیر را بدهد، این در 
حالی است که پس از 

ابلاغ این مصوبه،
 سرعت سیر را از 120

به 140 ارتقا داده اند!

 رجا دولتی یک سری
تکالیف و ماموریت داشت 

که بعد از واگذاری هنوز 
ادامه دارد. اصلی ترین آن 

قطارهای تکلیفی و حومه ای 
است. تکلیفی مسیری 

است که مسافر و تعرفه 
بلیت کمی دارد و برای 

حمایت از منطقه ای خاص 
راه اندازی شده است. 
سال گذشته سازمان 

حمایت تایید کرد رجا 
طی دو سال، 164 میلیارد
تومان زیان قطعی بابت 

قطارهای حومه ای 
و تکلیفی دارد
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انجمـن درخواسـت افزایـش 20 درصدی نرخ 
بلیـت را ارائـه کرده انـد. نظـر راه آهـن در این 

خصوص چیسـت؟
بیش از دو سال نیم است که قیمت بلیت ها تغییر 
نکرده و این در حالی است که در این مدت حداقل 
این  که  است  داشته  افزایش  دستمزدها  بار  سه 
افزایش  تمام شده  هزینه  می شود  باعث  موضوع 
یابد. نگهداری و تامین قطعات فنی و مهندسی متاثر 
از ارز بوده و در یک سال گذشته شاهد تغییرات 
را  فعالیت  ادامه  می طلبد  که  بودیم  دلار  جهشی 
سامان دهیم، پس حداقل عددی که می تواند هزینه 
مالی شرکت ها را جبران کند افزایش 20 درصدی 

نرخ بلیت هاست. 
افزایش  درصد  باید 45  محاسبات  براساس  البته 
می دادیم، اما جمع بندی نهایی همان 20 درصد بود. 
به نظر می رسد شرکت راه آهن باید از این موضوع 
استقبال کند چون اگر هزینه ها جبران نشوند روی 
روی  درازمدت  در  و  سلامت  خدمات،  کیفیت 

تعمیر و نگهداری تاثیر خواهد گذاشت.
ترابران: با توجه به وضعیت موجود آیا شرکت 

رجا برنامه توسعه ای دارد؟
همیشـه در کنار کارهای جاری کار توسـعه ای را 
دنبـال کرده ایـم.  طـی دو سـال گذشـته برنامـه 
توسـعه ای شـتاب بهتری پیدا کرده و از سال 1395 
و 1396 تعداد 39 دسـتگاه واگن نو را از سازندگان 
داخلـی از جمله پلور سـبز و واگـن پارس تحویل 
گرفته ایـم. همچنیـن از محـل مطالبـات خـود، 25 
دسـتگاه واگـن غـزال را که نسـبتا هم نـو بودند از 
شـرکت های خصوصـی گرفتیـم. طـی ایـن مدت 

45 دسـتگاه واگـن را نوسـازی کردیـم و قـرارداد 
خریـد 33 دسـتگاه با واگن پـارس امضا کردیم که 

22 دستگاه را تحویل گرفته ایم.
ترابـران: با توجـه به نوسـانات ارز، آیا طرح های 

توسعه ای توجیه اقتصادی دارد؟
با توجه به تعرفه بلیت خرید واگن نو توجیه 
اقتصادی ندارد. از عوامل دیگر بهره وری است که 
 1200 حداقل  روزانه  واگن ها  از  کدام  هر  باید 
کیلومتر سیر داشته باشند. اگر شاخص ها را کنترل 
کنیم می توانیم امیدوار باشیم که به نقطه سربه سر 
نزدیک شویم در غیر این صورت فعالیت توجیه 

اقتصادی نخواهد داشت.
ترابـران: پیـش از ایـن دولـت گفتـه بـود در 
نوسـانات بـالای ده درصـد نـرخ ارز، از بخش 
خصوصـی حمایـت خواهد کـرد. آیـا حمایتی 

صـورت گرفتـه اسـت؟
این قانون تحت عنوان حمایت از سرمایه گذاری 
ندیده ایم چنین حمایتی  اما  بود،  ریلی  در بخش 

صورت بگیرد؛ هرچند می گویند وجود دارد!
ترابـران: منابـع مالـی موردنیاز رجـا را چگونه 
تامیـن می کنید؟ آیا بانک ها تسـهیلاتی به شـما 

می کنند؟ ارائـه 
شرکت رجا به علت این که مشکلات ساختار 
مالی دارد، در نتیجه تامین مالی را به سختی انجام 
می دهد. از سیستم حمایتی بانک رفاه که یکی از 
زیرمجموعه تامین اجتماعی است و بانک تجارت، 
وام های برای خرید، ساخت و نوسازی گرفتیم و 
قراردادها بر مبنای یورو و دلار است که برای واگن 

پارس قرارداد ریالی و پلور سبز به یورو است.

 تا قبل از انتقال، رجا 
بابت قطارهای حومه ای 
کمک هایی دریافت می کرد
 اما بعد از واگذاری، آن

 کمک ها متوقف شد و از 
سال 89 تاکنون شاهد

 انباشت این زیان هستیم. 
سازمان حمایت تایید کرده 
که دولت باید این مبلغ

 را بپردازد، اما هنوز موفق 
نشده ایم اقدامی در این 
خصوص انجام دهیم

این تفاهم نامه  شامل پروژه های بازسازی و تعمیر اساسی دو دستگاه ماشین سرند بالاست، 
شش تا 9 دستگاه ماشین زیرکوب یا بالاست رگلاتور و تدارک 21 دستگاه ماشین آلات خطی 
است. اعتبار این قرارداد 12 ماه پس از انعقاد آن است و ارزش آن 20 میلیون یورو در فاز اول 

و تا سقف هشتاد میلیون یورو در فازهای بعدی تعیین شده است.
همچنین مدت این قرارداد حداقل پنج سال است که در صورت توافق طرفین قابل تمدید 
است. »ماتیزا« در نظر دارد در مدت عملیات تعمیرات اساسی مذکور دو نفر از تکنسین های 

ایرانی را آموزش دهند.
ماه گذشته تفاهم نامه دیگری نیز در زمینه نوسازی ناوگان ریلی بین ماشین سازی اراک و 
یک شرکت ریلی روسی )RM Rail( برای ساخت هزار واگن باری امضا شد که ساخت 

بخشی از این واگن ها براساس تفاهم نامه اخیر به ماشین سازی واگذار شده است.
مدیرعامل شرکت ماشین سازی اراک می گوید این شرکت روسی از واحدهای تخصصی 
در دانش فنی و مهندسی جهان است که در زمینه های مختلف از قبیل تولید تجهیزات 
تجارب  واگن  انواع  و  لوکوموتیو  قطعات خودرو،  موتوری،  نقلیه  وسایل  پالایشگاهی، 

ارزنده ای دارد.

امضای تفاهم نامه ریلی 
بین ایران و سوئیس
در ششمین نمایشگاه حمل ونقل ریلی، تفاهم نامه  پروژه های 
بازسازی تعمیرات اساسی دو دستگاه ماشین زیرکوب و 
تدارک 21 دستگاه ماشین آلات خطی بین راه آهن جمهوری 

اسلامی ایران و شرکت ماتیزا سوئیس امضا شد.
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حذف برخی از قطارهای مسافری در برخی از مسیرهای ریلی کشور و مساله خروج یا تعمیر 
واگن های فرسوده منجر شد تا بسیاری از شرکت های مسافری بیم از دست دادن بازار خود در 
سطحی وسیع را داشته باشند. این شرکت ها دلیل این امر را بروز اختلافات داخلی بین شرکت مپنا 

و راه آهن عنوان کرده بودند.
مدیر بخش تعمیرات و نگهداری واگن های مپنا در این باره به تین نیوز گفت:» چنین اختلافی وجود 
ندارد و دلیل تاخیر تعمیر لکوموتیوهای مپنا این است که طبق قرارداد پنج ساله مپنا و راه آهن برای 
تعمیر ناوگان فرسوده ریلی، قطعات مربوط به تعمیر آنها در گمرک مانده بود و منتظر ترخیص 

آنها بودیم.«
محمدمهدی اسلامی توضیح داد:» این مشکل به دلیل اختلالی رخ داد که در سامانه جامع تجارت 
به وجود آمده بود و به محض برطرف شدن آن، لکوموتیوهای این شرکت گرم خواهند شد و در 
خط سیر قرار خواهند گرفت.« به  گفته این مقام مسئول شرکت مپنا ریشه این اختلال به مشکلی که 

بین بانک مرکزی و سامانه جامع تجارت و گمرک به وجود آمده بود، باز می گردد.
اسلامی تاکید کرد:» حل این مشکل در حال حاضر به کمیسیون ماده 14 رفته و گمرک پس از حل 

آن باید سایت خود را تمدید کند تا برای یک ماه بتوانیم قطعات مان را ترخیص کنیم.«
اسلامی درباره طلب مپنا از راه آهن که در خبرگزاری ها به عنوان دلیل حذف برخی از قطارهای 
مسافری از خط سیر عنوان شده بود، تصریح کرد:» دلیل این ماجرا وجود یک اختلاف مالی نیست 

هرچند شرکت مپنا همیشه از راه آهن طلب داشته است.«
اسلامی توضیح داد:» قرارداد پنج ساله مپنا برای تعمیر و نگهداری واگن ها با راه آهن حدود یک هزار 
میلیارد تومان است که از اول امسال تا به حال هم راه آهن 30میلیارد تومان به مپنا پرداخت کرده که 

اگر مشکل گمرک هم به طور کامل حل شود دیگر مشکل خاصی وجود نخواهد داشت.«
مدیر بخش تعمیرات و نگهداری واگن های مپنا درباره خروج واگن های فرسوده که اخیرا رسانه ای 
شده نیز گفت:» بنده در این زمینه از راه آهن حمایت می کنم چون در چرخه سیر بودن واگن های 
تا این حد قدیمی در شان مردم نیستند. اما از طرفی رجا هم برای تعمیر این واگن های خود 
پول ندارد. همین الان هم این شرکت با پلورسبز برای خرید واگن قرارداد دارد و به دلیل عدم 
وجود نقدینگی نمی تواند آنها را تحویل بگیرد. بنابراین دولت باید برای حل این مشکل با اهرم 

سرمایه گذاری، ورود کند.«

مپنا و راه آهن برای 
تعمیر واگن های 
فرسوده قرارداد 
5  ساله دارند
نگهداری تعمیرو برای مپنا پنجساله قرارداد
واگنهاباراهآهنحدودیکهزارمیلیاردتومان
استکهازاولامسالتابهحالهمراهآهن
30میلیاردتومانبهمپناپرداختکردهکهاگر
مشکلگمرکهمبهطورکاملحلشوددیگر

مشکلخاصیوجودنخواهدداشت.

مدیرعاملشرکتبینالمللیراهآهنروسیهدرآیینآغازپروژهبرقیسازیقطار
گرمسار-اینچهبرونگفت:اینخطریلییکیازمهمترینپروژههایریلیدرمحور
شرقدریایخزراستوارتقایایمنیسیرنیزیکیازمهمترینشاخصههایاینمسیر

استکهراهآهنروسیهباهمهامکانات،ایمنیآنرابهطورکاملتضمینمیکند.
سرگئی پاولوف ادامه داد:» پروژه برقی سازی این خط ریلی یکی از پروژه های ریلی مهم 
روسیه در ایران است که با افتتاح آن، قطارهای باری می توانند تا سرعت 120 کیلومتر بر 

ساعت حرکت کنند و سالیانه 10میلیون تن بار را نیز جابه جا کنند.«
او همچنین ارزش این قرارداد را یک میلیارد و  200میلیون یورو دانست و تعداد تونل های 

این پروژه عظیم که در کریدور شمال به جنوب قرار دارد را 90 عدد عنوان کرد.
پاولوف اضافه کرد:» طبق قرارداد، کارشناسان ایرانی در روسیه یا در ایران و یا برخی 
کشورهای دیگر، آموزش های لازم را می بینند. بنابراین به منظور تکمیل ناوگان این خط، 
ساخت دو کارخانه لوکوموتیوسازی و مرکز آموزش کارکنان در دستور کار قرار می گیرد تا 

بتوانیم نیازهای این پروژه را تامین کنیم.«
مدیرعامل راه آهن روسیه نیز در این مراسم،  با بیان اهمیت برقی سازی این خط، وعده داد 

که این پروژه طی چهار سال و 4 ماه به اتمام برسد.

تضمین ایمنی راه آهن 
برقی گرمسار- اینچه برون 
توسط روسیه
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انجمـن درخواسـت افزایـش 20 درصدی نرخ 
بلیـت را ارائـه کرده انـد. نظـر راه آهـن در این 

خصوص چیسـت؟
بیش از دو سال نیم است که قیمت بلیت ها تغییر 
نکرده و این در حالی است که در این مدت حداقل 
این  که  است  داشته  افزایش  دستمزدها  بار  سه 
افزایش  تمام شده  هزینه  می شود  باعث  موضوع 
یابد. نگهداری و تامین قطعات فنی و مهندسی متاثر 
از ارز بوده و در یک سال گذشته شاهد تغییرات 
را  فعالیت  ادامه  می طلبد  که  بودیم  دلار  جهشی 
سامان دهیم، پس حداقل عددی که می تواند هزینه 
مالی شرکت ها را جبران کند افزایش 20 درصدی 

نرخ بلیت هاست. 
افزایش  درصد  باید 45  محاسبات  براساس  البته 
می دادیم، اما جمع بندی نهایی همان 20 درصد بود. 
به نظر می رسد شرکت راه آهن باید از این موضوع 
استقبال کند چون اگر هزینه ها جبران نشوند روی 
روی  درازمدت  در  و  سلامت  خدمات،  کیفیت 

تعمیر و نگهداری تاثیر خواهد گذاشت.
ترابران: با توجه به وضعیت موجود آیا شرکت 

رجا برنامه توسعه ای دارد؟
همیشـه در کنار کارهای جاری کار توسـعه ای را 
دنبـال کرده ایـم.  طـی دو سـال گذشـته برنامـه 
توسـعه ای شـتاب بهتری پیدا کرده و از سال 1395 
و 1396 تعداد 39 دسـتگاه واگن نو را از سازندگان 
داخلـی از جمله پلور سـبز و واگـن پارس تحویل 
گرفته ایـم. همچنیـن از محـل مطالبـات خـود، 25 
دسـتگاه واگـن غـزال را که نسـبتا هم نـو بودند از 
شـرکت های خصوصـی گرفتیـم. طـی ایـن مدت 

45 دسـتگاه واگـن را نوسـازی کردیـم و قـرارداد 
خریـد 33 دسـتگاه با واگن پـارس امضا کردیم که 

22 دستگاه را تحویل گرفته ایم.
ترابـران: با توجـه به نوسـانات ارز، آیا طرح های 

توسعه ای توجیه اقتصادی دارد؟
با توجه به تعرفه بلیت خرید واگن نو توجیه 
اقتصادی ندارد. از عوامل دیگر بهره وری است که 
 1200 حداقل  روزانه  واگن ها  از  کدام  هر  باید 
کیلومتر سیر داشته باشند. اگر شاخص ها را کنترل 
کنیم می توانیم امیدوار باشیم که به نقطه سربه سر 
نزدیک شویم در غیر این صورت فعالیت توجیه 

اقتصادی نخواهد داشت.
ترابـران: پیـش از ایـن دولـت گفتـه بـود در 
نوسـانات بـالای ده درصـد نـرخ ارز، از بخش 
خصوصـی حمایـت خواهد کـرد. آیـا حمایتی 

صـورت گرفتـه اسـت؟
این قانون تحت عنوان حمایت از سرمایه گذاری 
ندیده ایم چنین حمایتی  اما  بود،  ریلی  در بخش 

صورت بگیرد؛ هرچند می گویند وجود دارد!
ترابـران: منابـع مالـی موردنیاز رجـا را چگونه 
تامیـن می کنید؟ آیا بانک ها تسـهیلاتی به شـما 

می کنند؟ ارائـه 
شرکت رجا به علت این که مشکلات ساختار 
مالی دارد، در نتیجه تامین مالی را به سختی انجام 
می دهد. از سیستم حمایتی بانک رفاه که یکی از 
زیرمجموعه تامین اجتماعی است و بانک تجارت، 
وام های برای خرید، ساخت و نوسازی گرفتیم و 
قراردادها بر مبنای یورو و دلار است که برای واگن 

پارس قرارداد ریالی و پلور سبز به یورو است.

 تا قبل از انتقال، رجا 
بابت قطارهای حومه ای 
کمک هایی دریافت می کرد
 اما بعد از واگذاری، آن
 کمک ها متوقف شد و از 
سال 89 تاکنون شاهد

 انباشت این زیان هستیم. 
سازمان حمایت تایید کرده 
که دولت باید این مبلغ
 را بپردازد، اما هنوز موفق 
نشده ایم اقدامی در این 
خصوص انجام دهیم

این تفاهم نامه  شامل پروژه های بازسازی و تعمیر اساسی دو دستگاه ماشین سرند بالاست، 
شش تا 9 دستگاه ماشین زیرکوب یا بالاست رگلاتور و تدارک 21 دستگاه ماشین آلات خطی 
است. اعتبار این قرارداد 12 ماه پس از انعقاد آن است و ارزش آن 20 میلیون یورو در فاز اول 

و تا سقف هشتاد میلیون یورو در فازهای بعدی تعیین شده است.
همچنین مدت این قرارداد حداقل پنج سال است که در صورت توافق طرفین قابل تمدید 
است. »ماتیزا« در نظر دارد در مدت عملیات تعمیرات اساسی مذکور دو نفر از تکنسین های 

ایرانی را آموزش دهند.
ماه گذشته تفاهم نامه دیگری نیز در زمینه نوسازی ناوگان ریلی بین ماشین سازی اراک و 
یک شرکت ریلی روسی )RM Rail( برای ساخت هزار واگن باری امضا شد که ساخت 

بخشی از این واگن ها براساس تفاهم نامه اخیر به ماشین سازی واگذار شده است.
مدیرعامل شرکت ماشین سازی اراک می گوید این شرکت روسی از واحدهای تخصصی 
در دانش فنی و مهندسی جهان است که در زمینه های مختلف از قبیل تولید تجهیزات 
تجارب  واگن  انواع  و  لوکوموتیو  قطعات خودرو،  موتوری،  نقلیه  وسایل  پالایشگاهی، 

ارزنده ای دارد.

امضای تفاهم نامه ریلی 
بین ایران و سوئیس
در ششمین نمایشگاه حمل ونقل ریلی، تفاهم نامه  پروژه های 
بازسازی تعمیرات اساسی دو دستگاه ماشین زیرکوب و 
تدارک 21 دستگاه ماشین آلات خطی بین راه آهن جمهوری 

اسلامی ایران و شرکت ماتیزا سوئیس امضا شد.
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حذف برخی از قطارهای مسافری در برخی از مسیرهای ریلی کشور و مساله خروج یا تعمیر 
واگن های فرسوده منجر شد تا بسیاری از شرکت های مسافری بیم از دست دادن بازار خود در 
سطحی وسیع را داشته باشند. این شرکت ها دلیل این امر را بروز اختلافات داخلی بین شرکت مپنا 

و راه آهن عنوان کرده بودند.
مدیر بخش تعمیرات و نگهداری واگن های مپنا در این باره به تین نیوز گفت:» چنین اختلافی وجود 
ندارد و دلیل تاخیر تعمیر لکوموتیوهای مپنا این است که طبق قرارداد پنج ساله مپنا و راه آهن برای 
تعمیر ناوگان فرسوده ریلی، قطعات مربوط به تعمیر آنها در گمرک مانده بود و منتظر ترخیص 

آنها بودیم.«
محمدمهدی اسلامی توضیح داد:» این مشکل به دلیل اختلالی رخ داد که در سامانه جامع تجارت 
به وجود آمده بود و به محض برطرف شدن آن، لکوموتیوهای این شرکت گرم خواهند شد و در 
خط سیر قرار خواهند گرفت.« به  گفته این مقام مسئول شرکت مپنا ریشه این اختلال به مشکلی که 

بین بانک مرکزی و سامانه جامع تجارت و گمرک به وجود آمده بود، باز می گردد.
اسلامی تاکید کرد:» حل این مشکل در حال حاضر به کمیسیون ماده 14 رفته و گمرک پس از حل 

آن باید سایت خود را تمدید کند تا برای یک ماه بتوانیم قطعات مان را ترخیص کنیم.«
اسلامی درباره طلب مپنا از راه آهن که در خبرگزاری ها به عنوان دلیل حذف برخی از قطارهای 
مسافری از خط سیر عنوان شده بود، تصریح کرد:» دلیل این ماجرا وجود یک اختلاف مالی نیست 

هرچند شرکت مپنا همیشه از راه آهن طلب داشته است.«
اسلامی توضیح داد:» قرارداد پنج ساله مپنا برای تعمیر و نگهداری واگن ها با راه آهن حدود یک هزار 
میلیارد تومان است که از اول امسال تا به حال هم راه آهن 30میلیارد تومان به مپنا پرداخت کرده که 

اگر مشکل گمرک هم به طور کامل حل شود دیگر مشکل خاصی وجود نخواهد داشت.«
مدیر بخش تعمیرات و نگهداری واگن های مپنا درباره خروج واگن های فرسوده که اخیرا رسانه ای 
شده نیز گفت:» بنده در این زمینه از راه آهن حمایت می کنم چون در چرخه سیر بودن واگن های 
تا این حد قدیمی در شان مردم نیستند. اما از طرفی رجا هم برای تعمیر این واگن های خود 
پول ندارد. همین الان هم این شرکت با پلورسبز برای خرید واگن قرارداد دارد و به دلیل عدم 
وجود نقدینگی نمی تواند آنها را تحویل بگیرد. بنابراین دولت باید برای حل این مشکل با اهرم 

سرمایه گذاری، ورود کند.«

مپنا و راه آهن برای 
تعمیر واگن های 
فرسوده قرارداد 
5  ساله دارند
نگهداری تعمیرو برای مپنا پنجساله قرارداد
واگنهاباراهآهنحدودیکهزارمیلیاردتومان
استکهازاولامسالتابهحالهمراهآهن
30میلیاردتومانبهمپناپرداختکردهکهاگر
مشکلگمرکهمبهطورکاملحلشوددیگر

مشکلخاصیوجودنخواهدداشت.

مدیرعاملشرکتبینالمللیراهآهنروسیهدرآیینآغازپروژهبرقیسازیقطار
گرمسار-اینچهبرونگفت:اینخطریلییکیازمهمترینپروژههایریلیدرمحور
شرقدریایخزراستوارتقایایمنیسیرنیزیکیازمهمترینشاخصههایاینمسیر

استکهراهآهنروسیهباهمهامکانات،ایمنیآنرابهطورکاملتضمینمیکند.
سرگئی پاولوف ادامه داد:» پروژه برقی سازی این خط ریلی یکی از پروژه های ریلی مهم 
روسیه در ایران است که با افتتاح آن، قطارهای باری می توانند تا سرعت 120 کیلومتر بر 

ساعت حرکت کنند و سالیانه 10میلیون تن بار را نیز جابه جا کنند.«
او همچنین ارزش این قرارداد را یک میلیارد و  200میلیون یورو دانست و تعداد تونل های 

این پروژه عظیم که در کریدور شمال به جنوب قرار دارد را 90 عدد عنوان کرد.
پاولوف اضافه کرد:» طبق قرارداد، کارشناسان ایرانی در روسیه یا در ایران و یا برخی 
کشورهای دیگر، آموزش های لازم را می بینند. بنابراین به منظور تکمیل ناوگان این خط، 
ساخت دو کارخانه لوکوموتیوسازی و مرکز آموزش کارکنان در دستور کار قرار می گیرد تا 

بتوانیم نیازهای این پروژه را تامین کنیم.«
مدیرعامل راه آهن روسیه نیز در این مراسم،  با بیان اهمیت برقی سازی این خط، وعده داد 

که این پروژه طی چهار سال و 4 ماه به اتمام برسد.

تضمین ایمنی راه آهن 
برقی گرمسار- اینچه برون 
توسط روسیه
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همانطور که در شماره گذشته نیز به آن پرداختیم بحران در مسافرکشی ریلی به وضوح دیده 
می شود؛ تا آنجا که مدیرعامل راه آهن، از ضرر 8۰۰ میلیارد تومانی راه آهن در بخش مسافر در 
سال 95 خبر داده و چاره ای جز افزایش قیمت بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. برای پیگیری 
موضوع در خصوص مشکلات اقتصادی فعالیت در حوزه حمل ریلی مسافر، با محمد کریمی، 
این شرکت و  اقتصادی و پشتیبانی  مدیرعامل شرکت جوپار و احمدرضا کوهشاری معاون 
همچنین ابوالقاسم سعیدی، مدیرعامل شرکت مهتاب سیر جم که یکی از باسابقه ترین مدیران 
ریلی کشور است، به گفت وگو نشستیم. فحوای صحبت های آنها نیز موید آن است که اقتصاد 

جابه جایی مسافرین ریلی در بن بست قرار دارد.

فشار برای حمل و نقل ریلی ارزان کمر شرکت های عامل را شکسته است

چوبلایچرخراهآهن

محمـد کریمی، مدیرعامل شـرکت جوپـار، درباره 
چشـم انداز سـرمایه گذاری در حـوزه حمل ونقـل 
ریلـی بـا توجـه بـه نوسـانات نـرخ ارز چنیـن 
می گویـد:» بـا توجـه به نوسـانات نـرخ بـازار ارز؛ 
چشـم انداز روشنی قابل تصور نیسـت. قبل از این 
نوسـانات، قیمت هر واگن مسـافری نو، 3 میلیارد 
تومـان یـا حـدود 800 هـزار یـورو بود، امـا اکنون 
کارخانه هـا بـرای پوشـش نوسـانات نـرخ ارز بـه 
دنبـال عقـد قراردادهای ارزی و ریالی هسـتند و با 
توجـه بـه مـورد ذکر شـده، قیمت هـر واگن کمتر 

از 3/5 تـا 4 میلیـارد تومـان نخواهـد بود.« 
او می افزاید:» در شرایطی که هر ساله حقوق کارکنان 
و هزینه های نگهداری، تعمیرات و خرید قطعات 
افزایش و درآمدها کاهش می یابد، سه سال است 
افزایشی در قیمت بلیت قطارها نداشته ایم، حتی 
هزینه های حقوق پرسنل، پیمانکاران و نگهداری و 
تعمیرات واگن ها تامین نمی شود چه رسد به اینکه 

بخواهیم ناوگان نو خریداری کنیم.«
کریمـی معتقد اسـت افزایش قیمت بلیـت راه حل 
خـروج از وضعیـت کنونی نیسـت، اما اگـر دولت 
بـا ارائـه یارانـه یا تسـهیلات، به بخـش خصوصی 
کمک کند، بخشـی از هزینه ها را می شـود پوشـش 
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ترابری ریلی

ماست؛  اقتصاد  و  صنعت  کلان  مشکلات  همان 
چراکه همگی تابعی از یک فرآیند هستیم و حول 
ریلی  در حوزه  اما چون  یک محور می چرخیم، 
فعالیت می کنیم ممکن است فکر کنیم مشکلات 

فقط محدود به اینجا می شود.«
کوهشـاری با اشـاره بـه اینکه دولـت در آغـاز راه 
خصوصی سـازی، بـا در اختیـار قـرار دادن وجـوه 
اداره شـده به شـرکت های بخـش خصوصی کمک 
کـرد تـا نـاوگان موردنیـاز خـود را بـرای شـروع 
فعالیـت تامین کنند، می افزاید:» اساسـا بسـیاری از 
شـرکت های باری و مسـافری بـا وجوه اداره شـده 
شـکل گرفتنـد. آن دوران واگذاری هـا خوب پیش 
رفـت، اما بـه مرور کمک های دولـت تحلیل رفت 
و مشـکلات شـروع شـد و از سـال 1391 بـه بعد 
به اوج خود رسـید. اگر به خاطر داشـته باشـید، در 
سـال 1392 اداره کل وصـول مطالبات در شـرکت 
راه آهـن شـکل گرفـت کـه نشـان می دهـد حتمـا 
مشـکلی وجـود دارد کـه وجـود چنیـن اداره کلی 
لازم تشـخیص داده شـده اسـت. پیش از تشـکیل 
این اداره کل، مسـلما راه آهـن پیگیر مطالباتش بود 

امـا نه بـه این شـدت.«
چالـش  مهمتریـن  جوپـار،  شـرکت  مدیرعامـل 
حمل ونقـل ریلـی مسـافری را در توسـعه نـاوگان 
می داند:»... تمامی شـرکت ها از جمله شـرکت های 
ریلـی معمـولا وقتـی آغـاز بـه فعالیـت می کننـد 
تجهیـزات نـو دارنـد. شـرکت های ریلـی هـم در 
آغـاز راه تقریبـا ناوگانـی با عمر پایین داشـتند، اما 
بـه مرور ناوگان فرسـوده شـده و به شـرایط امروز 

رسـیده ایم.«
کریمـی با اشـاره به اینکه یکـی از دلایل اصلی این 
عقب ماندگـی، نبـود منابع مالـی و تضامین خاص 
بانک ها اسـت، می افزایـد:» خرید نـاوگان خارجی 
اگـر نگوییـم ناممکن، اما بسـیار پیچیده و سـخت 
اسـت و تامیـن نـاوگان از شـرکت های داخلی هم 
مشـکلات خـاص خـود را دارد. در نهایـت به این 
مسـئله می رسـیم کـه اصـلا توسـعه در این بخش 
توجیـه اقتصادی ندارد که بخواهیم سـرمایه جدید 
بـه آن تزریـق کنیـم. هر طـور که بررسـی می کنیم 
چشـم انداز روشـنی در بخش مسافری نمی بینیم و 

شـرایط را خیلـی خوب پیش بینـی نمی کنم.«
حدود دو سال قبل و در نمایشگاه چهارم ریلی، 
قراردادهایی برای تامین و نوسازی ناوگان مورد نیاز 
بسته شده بود که قرار بود 18 ماهه به نتیجه برسد. 
آیا از آن قراردادها واگنی تولید و به شبکه افزوده 

 مدیرعامل شرکت ریلی 
جوپار: با توجه به نوسانات 

نرخ بازار ارز، چشم انداز 
روشنی برای حمل ریلی 

مسافر قابل تصور نیست. 
تا قبل از این نوسانات، 

قیمت هر واگن نو مسافری
حدود 3 میلیارد تومان یا

800 هزار یورو بود، 
اما اکنون قیمت هر واگن

کمتر از 3/5 تا 4 
میلیارد تومان نیست 

 در شرایطی که هر سال 
حقوق پرسنل، هزینه های 

نگهداری، تعمیرات و 
خرید قطعات افزایش 

و درآمدها کاهش می یابد،
سه سال است افزایشی 

در قیمت بلیت قطارها 
نداشته ایم، حتی هزینه های 

حقوق پرسنل، پیمانکاران 
و نگهداری و تعمیرات 

واگن ها تامین نمی شود 
چه رسد به اینکه بخواهیم 

ناوگان نو خریداری کنیم

داد:»... یکـی از شـیوه های که دولت می تواند کمک 
کند ارائه تسـهیلات از طریق صندوق توسعه ارزی 
اسـت چون در شـرایط فعلی نه بهره بردار نقدینگی 
بالایـی دارد و نـه سـازنده واگـن، بنابراین شـاید با 
آن تسـهیلات بتوان توسـعه و نوسـازی واگن های 

مسـافری را امکان پذیـر کرد.«
اینکه شرکت جوپار در سال  به  اشاره  با  کریمی 
1383 با استفاده از وجوه اداره شده ای که دولت در 
اختیار بخش خصوصی قرار می داد، 22 واگن پارس 
را خریداری کرد و آنها اولین شرکت ریلی و دومین 
شرکت ایران بودند که با استفاده از اوراق صکوک 
اجاره، برای خرید 45 واگن آلمانی اقدام کردند، 
خوب  دولت  مالی  وضعیت  زمان  آن  می افزاید:» 
بود و به شکل های مختلف به شرکت های بخش 
خصوصی کمک می شد؛ اما امروز با نبود نقدینگی، 
تامین ناوگان مسافری ممکن نیست. با توجه به 
زیان ده بودن حمل ونقل ریلی در حوزه مسافری 
و دیربازده بودن این صنعت هیچ بانک یا صندوقی 
حاضر به تامین منابع مالی نیست. به همین علت 
است که در دنیا، راه آهن خصوصی و دولتی در کنار 
یکدیگر فعالیت می کنند. تنها راه آهنی که در دنیا به 
صورت دولتی و خصوصی و سودده فعالیت می کند 

راه آهن ژاپن است.«
ایـن فعـال اقتصـادی می گویـد:» مشـکل اصلـی 
فاصلـه گرفتن صنعـت ریلی ایـران با کشـورهای 
دیگـر دنیـا اسـت. هـم اکنـون راه آهن هـای دنیا به 
سـمت سـرعت های حـدود 500 کیلومتر حرکت 
می کنند. در سـال 1354 قطار توربوترن  با سـرعت 
180 کیلومتـر فاصلـه تهران تا مشـهد را 8 سـاعته 
طـی می کـرد، امـا امـروز بعـد از 43 سـال عمـلا 
بالاتریـن سـرعت قطارهای ترنسـت حداکثر 160 
کیلومتـر بـر سـاعت آن هـم در برخـی بلاک هـا 
اسـت، در نتیجـه بـه صـورت تصاعـدی در حـال 

فاصلـه گرفتـن از دنیا هسـتیم.«
کریمـی تاکیـد می کنـد:» اگـر تـا ده سـال آینـده 
قطارهـای پرسـرعت در ایـران راه نیفتد، حمل ونقل 
ریلی مسـافرین خود را به شـدت از دسـت خواهد 
داد و سـهم صنعـت هوایی پیشـی خواهـد گرفت. 
هم اکنون سـهم جابه جایی مسـافر در جاده شوسـه 
85 درصد، صنعت ریلی 10 درصد و سـهم صنعت 

هوایـی حـدودا 5 درصد اسـت.«
احمدرضا کوهشاری، معاون اقتصادی و پشتیبانی 
جوپار نیز معتقد است:» مشکلاتی که امروز شرکت 
جوپار و اساسا حمل ونقل ریلی با آن روبرو است، 
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همانطور که در شماره گذشته نیز به آن پرداختیم بحران در مسافرکشی ریلی به وضوح دیده 
می شود؛ تا آنجا که مدیرعامل راه آهن، از ضرر 8۰۰ میلیارد تومانی راه آهن در بخش مسافر در 
سال 95 خبر داده و چاره ای جز افزایش قیمت بلیت قطارهای حومه ای نمی بیند. برای پیگیری 
موضوع در خصوص مشکلات اقتصادی فعالیت در حوزه حمل ریلی مسافر، با محمد کریمی، 
این شرکت و  اقتصادی و پشتیبانی  مدیرعامل شرکت جوپار و احمدرضا کوهشاری معاون 
همچنین ابوالقاسم سعیدی، مدیرعامل شرکت مهتاب سیر جم که یکی از باسابقه ترین مدیران 
ریلی کشور است، به گفت وگو نشستیم. فحوای صحبت های آنها نیز موید آن است که اقتصاد 

جابه جایی مسافرین ریلی در بن بست قرار دارد.

فشار برای حمل و نقل ریلی ارزان کمر شرکت های عامل را شکسته است

چوبلایچرخراهآهن

محمـد کریمی، مدیرعامل شـرکت جوپـار، درباره 
چشـم انداز سـرمایه گذاری در حـوزه حمل ونقـل 
ریلـی بـا توجـه بـه نوسـانات نـرخ ارز چنیـن 
می گویـد:» بـا توجـه به نوسـانات نـرخ بـازار ارز؛ 
چشـم انداز روشنی قابل تصور نیسـت. قبل از این 
نوسـانات، قیمت هر واگن مسـافری نو، 3 میلیارد 
تومـان یـا حـدود 800 هـزار یـورو بود، امـا اکنون 
کارخانه هـا بـرای پوشـش نوسـانات نـرخ ارز بـه 
دنبـال عقـد قراردادهای ارزی و ریالی هسـتند و با 
توجـه بـه مـورد ذکر شـده، قیمت هـر واگن کمتر 

از 3/5 تـا 4 میلیـارد تومـان نخواهـد بود.« 
او می افزاید:» در شرایطی که هر ساله حقوق کارکنان 
و هزینه های نگهداری، تعمیرات و خرید قطعات 
افزایش و درآمدها کاهش می یابد، سه سال است 
افزایشی در قیمت بلیت قطارها نداشته ایم، حتی 
هزینه های حقوق پرسنل، پیمانکاران و نگهداری و 
تعمیرات واگن ها تامین نمی شود چه رسد به اینکه 

بخواهیم ناوگان نو خریداری کنیم.«
کریمـی معتقد اسـت افزایش قیمت بلیـت راه حل 
خـروج از وضعیـت کنونی نیسـت، اما اگـر دولت 
بـا ارائـه یارانـه یا تسـهیلات، به بخـش خصوصی 
کمک کند، بخشـی از هزینه ها را می شـود پوشـش 
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ترابری ریلی

ماست؛  اقتصاد  و  صنعت  کلان  مشکلات  همان 
چراکه همگی تابعی از یک فرآیند هستیم و حول 
ریلی  در حوزه  اما چون  یک محور می چرخیم، 
فعالیت می کنیم ممکن است فکر کنیم مشکلات 

فقط محدود به اینجا می شود.«
کوهشـاری با اشـاره بـه اینکه دولـت در آغـاز راه 
خصوصی سـازی، بـا در اختیـار قـرار دادن وجـوه 
اداره شـده به شـرکت های بخـش خصوصی کمک 
کـرد تـا نـاوگان موردنیـاز خـود را بـرای شـروع 
فعالیـت تامین کنند، می افزاید:» اساسـا بسـیاری از 
شـرکت های باری و مسـافری بـا وجوه اداره شـده 
شـکل گرفتنـد. آن دوران واگذاری هـا خوب پیش 
رفـت، اما بـه مرور کمک های دولـت تحلیل رفت 
و مشـکلات شـروع شـد و از سـال 1391 بـه بعد 
به اوج خود رسـید. اگر به خاطر داشـته باشـید، در 
سـال 1392 اداره کل وصـول مطالبات در شـرکت 
راه آهـن شـکل گرفـت کـه نشـان می دهـد حتمـا 
مشـکلی وجـود دارد کـه وجـود چنیـن اداره کلی 
لازم تشـخیص داده شـده اسـت. پیش از تشـکیل 
این اداره کل، مسـلما راه آهـن پیگیر مطالباتش بود 

امـا نه بـه این شـدت.«
چالـش  مهمتریـن  جوپـار،  شـرکت  مدیرعامـل 
حمل ونقـل ریلـی مسـافری را در توسـعه نـاوگان 
می داند:»... تمامی شـرکت ها از جمله شـرکت های 
ریلـی معمـولا وقتـی آغـاز بـه فعالیـت می کننـد 
تجهیـزات نـو دارنـد. شـرکت های ریلـی هـم در 
آغـاز راه تقریبـا ناوگانـی با عمر پایین داشـتند، اما 
بـه مرور ناوگان فرسـوده شـده و به شـرایط امروز 

رسـیده ایم.«
کریمـی با اشـاره به اینکه یکـی از دلایل اصلی این 
عقب ماندگـی، نبـود منابع مالـی و تضامین خاص 
بانک ها اسـت، می افزایـد:» خرید نـاوگان خارجی 
اگـر نگوییـم ناممکن، اما بسـیار پیچیده و سـخت 
اسـت و تامیـن نـاوگان از شـرکت های داخلی هم 
مشـکلات خـاص خـود را دارد. در نهایـت به این 
مسـئله می رسـیم کـه اصـلا توسـعه در این بخش 
توجیـه اقتصادی ندارد که بخواهیم سـرمایه جدید 
بـه آن تزریـق کنیـم. هر طـور که بررسـی می کنیم 
چشـم انداز روشـنی در بخش مسافری نمی بینیم و 

شـرایط را خیلـی خوب پیش بینـی نمی کنم.«
حدود دو سال قبل و در نمایشگاه چهارم ریلی، 
قراردادهایی برای تامین و نوسازی ناوگان مورد نیاز 
بسته شده بود که قرار بود 18 ماهه به نتیجه برسد. 
آیا از آن قراردادها واگنی تولید و به شبکه افزوده 

 مدیرعامل شرکت ریلی 
جوپار: با توجه به نوسانات 

نرخ بازار ارز، چشم انداز 
روشنی برای حمل ریلی 

مسافر قابل تصور نیست. 
تا قبل از این نوسانات، 

قیمت هر واگن نو مسافری
حدود 3 میلیارد تومان یا

800 هزار یورو بود، 
اما اکنون قیمت هر واگن

کمتر از 3/5 تا 4 
میلیارد تومان نیست 

 در شرایطی که هر سال 
حقوق پرسنل، هزینه های 

نگهداری، تعمیرات و 
خرید قطعات افزایش 

و درآمدها کاهش می یابد،
سه سال است افزایشی 

در قیمت بلیت قطارها 
نداشته ایم، حتی هزینه های 

حقوق پرسنل، پیمانکاران 
و نگهداری و تعمیرات 

واگن ها تامین نمی شود 
چه رسد به اینکه بخواهیم 

ناوگان نو خریداری کنیم

داد:»... یکـی از شـیوه های که دولت می تواند کمک 
کند ارائه تسـهیلات از طریق صندوق توسعه ارزی 
اسـت چون در شـرایط فعلی نه بهره بردار نقدینگی 
بالایـی دارد و نـه سـازنده واگـن، بنابراین شـاید با 
آن تسـهیلات بتوان توسـعه و نوسـازی واگن های 

مسـافری را امکان پذیـر کرد.«
اینکه شرکت جوپار در سال  به  اشاره  با  کریمی 
1383 با استفاده از وجوه اداره شده ای که دولت در 
اختیار بخش خصوصی قرار می داد، 22 واگن پارس 
را خریداری کرد و آنها اولین شرکت ریلی و دومین 
شرکت ایران بودند که با استفاده از اوراق صکوک 
اجاره، برای خرید 45 واگن آلمانی اقدام کردند، 
خوب  دولت  مالی  وضعیت  زمان  آن  می افزاید:» 
بود و به شکل های مختلف به شرکت های بخش 
خصوصی کمک می شد؛ اما امروز با نبود نقدینگی، 
تامین ناوگان مسافری ممکن نیست. با توجه به 
زیان ده بودن حمل ونقل ریلی در حوزه مسافری 
و دیربازده بودن این صنعت هیچ بانک یا صندوقی 
حاضر به تامین منابع مالی نیست. به همین علت 
است که در دنیا، راه آهن خصوصی و دولتی در کنار 
یکدیگر فعالیت می کنند. تنها راه آهنی که در دنیا به 
صورت دولتی و خصوصی و سودده فعالیت می کند 

راه آهن ژاپن است.«
ایـن فعـال اقتصـادی می گویـد:» مشـکل اصلـی 
فاصلـه گرفتن صنعـت ریلی ایـران با کشـورهای 
دیگـر دنیـا اسـت. هـم اکنـون راه آهن هـای دنیا به 
سـمت سـرعت های حـدود 500 کیلومتر حرکت 
می کنند. در سـال 1354 قطار توربوترن  با سـرعت 
180 کیلومتـر فاصلـه تهران تا مشـهد را 8 سـاعته 
طـی می کـرد، امـا امـروز بعـد از 43 سـال عمـلا 
بالاتریـن سـرعت قطارهای ترنسـت حداکثر 160 
کیلومتـر بـر سـاعت آن هـم در برخـی بلاک هـا 
اسـت، در نتیجـه بـه صـورت تصاعـدی در حـال 

فاصلـه گرفتـن از دنیا هسـتیم.«
کریمـی تاکیـد می کنـد:» اگـر تـا ده سـال آینـده 
قطارهـای پرسـرعت در ایـران راه نیفتد، حمل ونقل 
ریلی مسـافرین خود را به شـدت از دسـت خواهد 
داد و سـهم صنعـت هوایی پیشـی خواهـد گرفت. 
هم اکنون سـهم جابه جایی مسـافر در جاده شوسـه 
85 درصد، صنعت ریلی 10 درصد و سـهم صنعت 

هوایـی حـدودا 5 درصد اسـت.«
احمدرضا کوهشاری، معاون اقتصادی و پشتیبانی 
جوپار نیز معتقد است:» مشکلاتی که امروز شرکت 
جوپار و اساسا حمل ونقل ریلی با آن روبرو است، 
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شده است؟ معاون اقتصادی و پشتیبانی جوپار در 
این زمینه چنین توضیح می دهد:» قراردادهایی که در 
آن نمایشگاه ها یا نمایشگاه های مشابه به امضا رسید، 
به دلایل مختلف به نتیجه نرسیده است و این تنها 
منحصر به قراردادهای جوپار نیست. آن زمان چون 
تازه توافق هسته ای به سرانجام رسیده بود، خیلی ها 
فکر می کردند سرمایه گذاران خارجه به سمت ایران 
سرازیر می شوند. در بخش باری اغلب کشورهای 
شرق اروپا و روسیه و در زمینه مسافری کشورهای 
غرب اروپا و چین در این نمایشگاه ها حضور پیدا 
کردند و خیلی صحبت ها صورت گرفت، اما وقتی 
هنوز نمی توانیم پولی حواله کنیم، همه این مذاکرات 

بیهوده بوده است...«
کوهشاری معتقد است:» مهمترین مشکل این است 
که نه ما به عنوان مشتری و سرمایه گذار می توانیم 
پول منتقل کنیم و نه سرمایه گذار خارجی می تواند 
پول به ایران ارسال کند. آنها تضامینی می خواهند، 
ولی ما حتی نمی توانیم LC باز کنیم. در داخل منابع 
نداریم و با خارج هم که منابع مالی وجود دارد 
امکان مبادله وجود ندارد و نوسانات نرخ ارز هم 
شرایط را بسیار پرریسک کرده است. فرض کنید 
جوپار همان قراردادهای دو سال پیش را اجرایی 
کرده بود منابع مالی هم تامین می شد و الان باید 
بازپرداخت آن را شروع می کردیم. آیا الان یورو 

چهار هزار تومان آن موقع وجود دارد؟!«
بود  داده  قول  راه آهن  می کند:»  تاکید  کوهشاری 
که نوسانات بالای ده درصد را در زمینه نرخ ارز 
بنابراین  نیست،  اما فعلا که خبری  پوشش  دهد، 
ما هم به دلیل ریسک نوسانات نرخ ارز به دنبال 
سرمایه گذاری جدید نرفتیم. این گونه مشکلات در 
حجم سرمایه گذاری بالا مشکلات را تشدید می کند 
نمی تواند  که  مسافری  واگن  قرارداد خرید  چون 
کمتر از 50 واگن باشد. اگر هر واگن را سه میلیارد 
تومان فرض کنیم می شود 150 میلیارد که چنین 
به هم  نوساناتی کل محاسبات طرح توجیهی را 
می زند. البته چنین مشکلاتی فقط مربوط به صنعت 
ریلی نیست و امیدواریم با همت مسئولان بتوانیم از 

این شرایط خارج شویم.« 

دایره تسلسل
از مدیرعامـل شـرکت مهتاب سـیر جم نیـز درباره 
وضعیـت حـال حاضـر سـرمایه گذاری در حـوزه 
مسافری می پرسـیم. ابوالقاسم سـعیدی می گوید:» 
واگن مسـافری هماننـد کامیون یا خودرو سـواری 

نیسـت که بتوان یک دسـتگاه، آن را سـفارش داد، 
بلکـه بایـد بـه تعداد بـالا خریـداری شـود. اگر دو 
رام قطـار را 25 واگـن حسـاب کنیم، متوجه حجم 
بـالای سـرمایه گذاری می شـویم. حتـی اگر فرض 
کنیـم سـازنده داخلی برای شـروع سـاخت واگن 
تنهـا 25 درصـد پرداخـت اولیـه مطالبـه کنـد، باز 
هم چنیـن پولی وجود نـدارد و سیسـتم بانکی هم 

کمکـی نمی کند.«
او می گویـد:» تعمیـرات اساسـی هـر واگـن بـه 
طـور متوسـط یک میلیـارد تومـان هزینـه دارد که 
بایـد بدون هیچ تسـهیلاتی این تعمیـرات را انجام 
دهیـم. در نظـر بگیریـد بـرای خرید خـودرو طی 
چنـد سـال اخیر چه میـزان وام دادنـد، اما به بخش 
ریلـی هیچ گونه کمکـی نشـد. در نهایت وضعیت 
شـرکت های بخـش خصوصـی بـا خـروج 400 

واگـن از ایـن هـم بدتـر خواهد شـد.«
سـعیدی دربـاره را هکارهـای پیـش رو از جملـه 
افزایـش قیمـت بلیـت قطـار می گویـد:» از آنجـا 
کـه اغلـب اقشـار کم درآمـد از راه آهـن اسـتفاده 
می کننـد، افزایـش قیمت بلیت مشـکل خواهد بود 
و بـا مخالفـت راه آهن و سـازمان حمایـت روبه رو 
خواهـد شـد. آخرین باری کـه قیمت بلیت قطارها 
افزایـش پیـدا کرد سـال 1394 بـود کـه 16 درصد 
افزایـش یافـت و تـا به امـروز که با شـما مصاحبه 
می کنـم افزایش قیمت بلیت نداشـتیم، امـا در عین 

حـال هزینه ها بسـیار افزایـش یافته اسـت.«
او می افزایـد:» در بخـش تولیـد بخـش کمـی از 
هزینه هـا مربـوط بـه نیروی انسـانی اسـت، امـا در 
بخـش خدمـات بخش زیـادی از هزینـه مربوط به 
نیروی انسـانی اسـت. توجه داشـته باشید طی چند 
سـالی کـه قیمت بلیت افزایـش نیافته، بیـش از 35 

درصـد به دسـتمزدها افزوده شـده اسـت.«
ایـن مدیر باسـابقه ریلی، تصریح می کنـد:» از طریق 
انجمـن اقداماتـی انجـام داده ایـم و امیدواریـم بـا 
مذاکراتـی که با سـازمان حمایت از مصرف کنندگان 
و شـرکت راه آهـن در حال انجام اسـت، قیمت ها تا 

حدودی افزایـش یابد.«
مدیرعامـل شـرکت مهتاب سـیر جـم، بـا اشـاره به 
اینکـه در انجمـن شـرکت های حمل ونقـل ریلـی 
مطالعاتـی انجـام شـده که قیمـت بلیـت را با توجه 
بـه هزینه ها محاسـبه کنیـم و نرم افـزاری هـم برای 
آن طراحـی شـده بـود که هنوز مـورد اسـتفاده قرار 
نگرفتـه اسـت، تاکید می کنـد:» قیمت بالایـی برای 
افزایـش نـرخ بلیـت نمی خواهیـم، امـا امیدواریـم 

 یکی از شیوه های 
کمک دولت به حمل
 ریلی مسافر، می تواند
 ارائه تسهیلات از 
صندوق توسعه ارزی

 باشد، چون در شرایط 
فعلی نه بهره بردار 
نقدینگی بالایی
 دارد و نه سازنده واگن

 بنابراین شاید با این 
تسهیلات بتوان 
توسعه و نوسازی 
واگن های مسافری 
را امکان پذیر کرد

 مشکل اصلی ما 
فاصله گرفتن صنعت 
ریلی ایران از کشورهای 
دیگر دنیاست. اکنون 
راه آهن های دنیا به 
سمت سرعت های حدود

 500 کیلومتر حرکت 
می کنند. در سال 1354
 قطار توربوترن  با 
سرعت 180 کیلومتر 
فاصله تهران تا مشهد

 را 8 ساعته طی می کرد 
اما امروز بعد از 43 
سال، بالاترین سرعت 
قطارهای ترنست ما

حداکثر 160 کیلومتر 
آن هم در برخی 
بلاک هاست
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افزایـش به گونـه ای باشـد کـه مـا هـم بتوانیـم بـه 
کارمـان ادامـه دهیـم. بالاخـره شـرایط اقتصـادی، 
وضعیت مردم و شـرایط معیشـتی، باعث می شـود 

قیمـت بلیت را نتـوان چنـدان افزایـش داد.«
سـعیدی می گوید:» با شـرایط فعلی اگر سـرمایه ای 
را کـه در ایـن حـوزه سـرمایه گذاری کرده ایـم، در 
بانک هـا سـپرده می گذاشـتیم بـا نـرخ 15 یـا 20 
درصـد حـدود 500 میلیـون تومـان سـود دریافت 
می کردیـم و چـون از مالیـات هـم معـاف اسـت 
درآمدمان 650 میلیون تومان می شـود، این در حالی 
اسـت که یک واگن مسـافری سـالانه بین ده تا 12 
هـزار نفر مسـافر جابه جـا می کنـد )البته ایـن عدد 
هـم به عوامـل متعـددی از جمله مسـیر حرکت و 
فصول سـال بسـتگی دارد( اگر ده هزار مسافر را به 
صـورت میانگین بـا 60 هزار تومـان بلیت جابه جا 
کنـم می شـود 600 میلیـون تومـان و تـازه بعد باید 
با سـازمان تامین اجتماعی، سـازمان امور مالیاتی و 

مالیات بـر ارزش افـزوده هم سـروکله بزنیم.« 
او می گویـد:» اولویت هـای سیاسـت گذاری دولـت 
جاهـای دیگـری اسـت، در غیر این صورت سـهم 
حمل ونقـل ریلـی کمتـر از 4 درصـد نبـود. اگـر 
متوسـط قیمت بلیت را تقسـیم بر کل مسـافر کنیم 
45 هـزار تومان هم نمی شـود و بخـش ریلی با این 

چشـم انداز راه بـه جایـی نخواهـد برد.«
مدیرعامـل مهتاب سـیر جم می افزاید:» متاسـفانه یا 
خوشـبختانه اگر کسـی بخواهد وام بگیرد می تواند 
سـند خودرو شـخصی خود را به عنـوان وثیقه نزد 
بانـک بگـذارد، در حالـی که می توان خـودرو را به 
جایـی برد کـه دسترسـی بانـک بـه آن امکان پذیر 
نباشـد؛ اما هنوز بانک ها واگن سـه میلیـارد و 500 
میلیـون تومانـی را به عنـوان وثیقه قبـول نمی کنند! 
بـا ایـن کـه واگن هـا را از روی ریـل نمی تـوان 

برداشـت و راه آهـن هـم نهاد دولتی اسـت.«
پیشنهاد او این است که راه آهن سهم لکوموتیوش 
را تا حدودی کاهش دهد:»... در گذشته 30 درصد 
درآمد پایه را به عنوان حق لکوموتیو می گرفتند، اما 
الان سیاست خود را تغییر داده اند و لکوموتیوها را 
اجاره می دهند؛ یعنی از لکوموتیوی که در مسیر 
تهران - مشهد حرکت می کند روزی 7 میلیون و 
200 هزار تومان اجاره می گیرند و کاری هم ندارند 
میزان درآمد واگن ها چقدر است. با این کار فعالیت 

بخش خصوصی را سخت کرده اند.«
او می گویـد:» یکی دیگر از راه هـا برای رفع کمبود 
مالی این اسـت که سیسـتم بانکی به شـرکت های 

بخـش خصوصـی وام بدهـد. بانک هـا می گوینـد 
وام بـا بهـره 18 درصـد می دهنـد و مـا حاضریـم 
ایـن وام را بگیریـم و واگن هایمان را به عنوان وثیقه 
بسـپاریم امـا در حال حاضر، هیچ کـدام از بانک ها 

قبـول نمی کنند.«
پیشـنهاد دیگر او اسـتفاده از سیاست های تشویقی 
اسـت:» ... در بنـد 12 مـاده 12 قانـون مالیـات بـر 
و  عمومـی     حمل ونقـل  خدمـات  ارزش افـزوده، 
مسـافری، جـاده  ای، ریلـی، هوایـی و دریایـی از 
مالیـات بر ارزش افزوده معاف شـده اسـت، اما این 
فقط شـامل اسـتفاده کننده و مسـافر می شـد و اگر 
مجبور می شـدیم قطعـات و یا تجهیـزات بخریم، 
بایـد مالیات بر ارزش افـزوده آن را می پرداختیم. در 
نهایت بعد از چند سـال پیگیـری؛ در احکام قانون 
برنامـه پنـج سـاله ششـم کـه 14 اسـفند 1395 به 
تصویـب رسـید، در بند ب ماده 52 گفته شـده که 
حمل ونقل ریلـی اصولا از مالیات بـر ارزش افزوده 

بـا نرخ صفـر برخوردار اسـت.«
سـعیدی توضیح می دهد:» فـرق نرخ صفر با معاف 
این اسـت که معاف مربوط به اسـتفاده کننده اسـت 
و ارائه کننـده خدمـات باید مالیات بـر ارزش افزوده 
بدهـد امـا نـرخ صفـر یعنـی هـم اسـتفاده کننده و 
ارائه کننـده هـر چـه مالیـات بـر ارزش افـزوده داده 
می توانـد بـا ارائه مـدارک از سـازمان امـور مالیاتی 
بازپس بگیرد، اما متاسـفانه ایـن قانون هنوز اجرایی 
امـور مالیاتـی می گویـد نـرخ  نشـده و سـازمان 
صفـر نداریـم. در ایـن خصوص راه آهـن و انجمن 
اقدامـات انجـام داده اند، با این حـال هنوز نتیجه ای 

نگرفته ایم.«
مدیرعامل شـرکت مهتاب سـیر جـم، در پایان تاکید 
می کنـد:» در وضعیـت کنونـی کـه بخـش ریلـی 
کشـور نیازمنـد توسـعه قابل توجهـی در ظرفیـت 
نـاوگان اسـت، سیاسـت هایی نظیـر محـدود کردن 
واردات واگـن نـو و دسـت دوم، نـه تنهـا از رشـد 
بخـش ریلـی جلوگیـری خواهد کـرد، بلکه تجربه 
سـالیان اخیـر نشـان داده اسـت سیاسـت هایی کـه 
بـدون در نظـر گرفتـن سـازوکارهای بـازار و صرفا 
بـه منظور حمایـت یک جانبه از یـک بخش خاص 
اعمال می شـود نـه تنها موجبات تقویـت آن بخش 
را فراهـم نمی کنـد، بلکـه بـا دور شـدن از فضـای 
رقابتـی به مرور شـاهد کاهش کیفیت و افت سـایر 
پتانسـیل های آن حـوزه خواهیم بـود؛ همانند آنچه 
کـه در صنعـت خودرو کشـور سـال ها اسـت با آن 

مواجه هسـتیم.«

 مدیرعامل شرکت 
مهتاب سیر جم: قیمت 

بالایی برای افزایش نرخ
بلیت نمی خواهیم، اما 

امیدواریم این افزایش 
به گونه ای باشد که بتوانیم 

به کارمان ادامه دهیم. 
بالاخره شرایط اقتصادی 

و شرایط معیشتی 
مردم باعث می شود 
نتوان قیمت بلیت را 

چندان افزایش داد

 به نظر من، اولویت های 
سیاست گذاری دولت در 

جاهای دیگری است،
 در غیر این صورت سهم 

حمل ونقل ریلی کمتر از
4 درصد نبود. اگر متوسط 

قیمت بلیت را تقسیم بر 
کل مسافر کنیم 45 هزار 

تومان هم نمی شود و
بخش ریلی با این 
چشم انداز، راه به 
جایی نخواهد برد
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شده است؟ معاون اقتصادی و پشتیبانی جوپار در 
این زمینه چنین توضیح می دهد:» قراردادهایی که در 
آن نمایشگاه ها یا نمایشگاه های مشابه به امضا رسید، 
به دلایل مختلف به نتیجه نرسیده است و این تنها 
منحصر به قراردادهای جوپار نیست. آن زمان چون 
تازه توافق هسته ای به سرانجام رسیده بود، خیلی ها 
فکر می کردند سرمایه گذاران خارجه به سمت ایران 
سرازیر می شوند. در بخش باری اغلب کشورهای 
شرق اروپا و روسیه و در زمینه مسافری کشورهای 
غرب اروپا و چین در این نمایشگاه ها حضور پیدا 
کردند و خیلی صحبت ها صورت گرفت، اما وقتی 
هنوز نمی توانیم پولی حواله کنیم، همه این مذاکرات 

بیهوده بوده است...«
کوهشاری معتقد است:» مهمترین مشکل این است 
که نه ما به عنوان مشتری و سرمایه گذار می توانیم 
پول منتقل کنیم و نه سرمایه گذار خارجی می تواند 
پول به ایران ارسال کند. آنها تضامینی می خواهند، 
ولی ما حتی نمی توانیم LC باز کنیم. در داخل منابع 
نداریم و با خارج هم که منابع مالی وجود دارد 
امکان مبادله وجود ندارد و نوسانات نرخ ارز هم 
شرایط را بسیار پرریسک کرده است. فرض کنید 
جوپار همان قراردادهای دو سال پیش را اجرایی 
کرده بود منابع مالی هم تامین می شد و الان باید 
بازپرداخت آن را شروع می کردیم. آیا الان یورو 

چهار هزار تومان آن موقع وجود دارد؟!«
بود  داده  قول  راه آهن  می کند:»  تاکید  کوهشاری 
که نوسانات بالای ده درصد را در زمینه نرخ ارز 
بنابراین  نیست،  اما فعلا که خبری  پوشش  دهد، 
ما هم به دلیل ریسک نوسانات نرخ ارز به دنبال 
سرمایه گذاری جدید نرفتیم. این گونه مشکلات در 
حجم سرمایه گذاری بالا مشکلات را تشدید می کند 
نمی تواند  که  مسافری  واگن  قرارداد خرید  چون 
کمتر از 50 واگن باشد. اگر هر واگن را سه میلیارد 
تومان فرض کنیم می شود 150 میلیارد که چنین 
به هم  نوساناتی کل محاسبات طرح توجیهی را 
می زند. البته چنین مشکلاتی فقط مربوط به صنعت 
ریلی نیست و امیدواریم با همت مسئولان بتوانیم از 

این شرایط خارج شویم.« 

دایره تسلسل
از مدیرعامـل شـرکت مهتاب سـیر جم نیـز درباره 
وضعیـت حـال حاضـر سـرمایه گذاری در حـوزه 
مسافری می پرسـیم. ابوالقاسم سـعیدی می گوید:» 
واگن مسـافری هماننـد کامیون یا خودرو سـواری 

نیسـت که بتوان یک دسـتگاه، آن را سـفارش داد، 
بلکـه بایـد بـه تعداد بـالا خریـداری شـود. اگر دو 
رام قطـار را 25 واگـن حسـاب کنیم، متوجه حجم 
بـالای سـرمایه گذاری می شـویم. حتـی اگر فرض 
کنیـم سـازنده داخلی برای شـروع سـاخت واگن 
تنهـا 25 درصـد پرداخـت اولیـه مطالبـه کنـد، باز 
هم چنیـن پولی وجود نـدارد و سیسـتم بانکی هم 

کمکـی نمی کند.«
او می گویـد:» تعمیـرات اساسـی هـر واگـن بـه 
طـور متوسـط یک میلیـارد تومـان هزینـه دارد که 
بایـد بدون هیچ تسـهیلاتی این تعمیـرات را انجام 
دهیـم. در نظـر بگیریـد بـرای خرید خـودرو طی 
چنـد سـال اخیر چه میـزان وام دادنـد، اما به بخش 
ریلـی هیچ گونه کمکـی نشـد. در نهایت وضعیت 
شـرکت های بخـش خصوصـی بـا خـروج 400 

واگـن از ایـن هـم بدتـر خواهد شـد.«
سـعیدی دربـاره را هکارهـای پیـش رو از جملـه 
افزایـش قیمـت بلیـت قطـار می گویـد:» از آنجـا 
کـه اغلـب اقشـار کم درآمـد از راه آهـن اسـتفاده 
می کننـد، افزایـش قیمت بلیت مشـکل خواهد بود 
و بـا مخالفـت راه آهن و سـازمان حمایـت روبه رو 
خواهـد شـد. آخرین باری کـه قیمت بلیت قطارها 
افزایـش پیـدا کرد سـال 1394 بـود کـه 16 درصد 
افزایـش یافـت و تـا به امـروز که با شـما مصاحبه 
می کنـم افزایش قیمت بلیت نداشـتیم، امـا در عین 

حـال هزینه ها بسـیار افزایـش یافته اسـت.«
او می افزایـد:» در بخـش تولیـد بخـش کمـی از 
هزینه هـا مربـوط بـه نیروی انسـانی اسـت، امـا در 
بخـش خدمـات بخش زیـادی از هزینـه مربوط به 
نیروی انسـانی اسـت. توجه داشـته باشید طی چند 
سـالی کـه قیمت بلیت افزایـش نیافته، بیـش از 35 

درصـد به دسـتمزدها افزوده شـده اسـت.«
ایـن مدیر باسـابقه ریلی، تصریح می کنـد:» از طریق 
انجمـن اقداماتـی انجـام داده ایـم و امیدواریـم بـا 
مذاکراتـی که با سـازمان حمایت از مصرف کنندگان 
و شـرکت راه آهـن در حال انجام اسـت، قیمت ها تا 

حدودی افزایـش یابد.«
مدیرعامـل شـرکت مهتاب سـیر جـم، بـا اشـاره به 
اینکـه در انجمـن شـرکت های حمل ونقـل ریلـی 
مطالعاتـی انجـام شـده که قیمـت بلیـت را با توجه 
بـه هزینه ها محاسـبه کنیـم و نرم افـزاری هـم برای 
آن طراحـی شـده بـود که هنوز مـورد اسـتفاده قرار 
نگرفتـه اسـت، تاکید می کنـد:» قیمت بالایـی برای 
افزایـش نـرخ بلیـت نمی خواهیـم، امـا امیدواریـم 

 یکی از شیوه های 
کمک دولت به حمل
 ریلی مسافر، می تواند

 ارائه تسهیلات از 
صندوق توسعه ارزی
 باشد، چون در شرایط 
فعلی نه بهره بردار 
نقدینگی بالایی
 دارد و نه سازنده واگن
 بنابراین شاید با این 
تسهیلات بتوان 
توسعه و نوسازی 
واگن های مسافری 
را امکان پذیر کرد

 مشکل اصلی ما 
فاصله گرفتن صنعت 
ریلی ایران از کشورهای 
دیگر دنیاست. اکنون 
راه آهن های دنیا به 
سمت سرعت های حدود
 500 کیلومتر حرکت 
می کنند. در سال 1354
 قطار توربوترن  با 
سرعت 180 کیلومتر 
فاصله تهران تا مشهد
 را 8 ساعته طی می کرد 
اما امروز بعد از 43 
سال، بالاترین سرعت 
قطارهای ترنست ما
حداکثر 160 کیلومتر 
آن هم در برخی 
بلاک هاست
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ترابری ریلی

افزایـش به گونـه ای باشـد کـه مـا هـم بتوانیـم بـه 
کارمـان ادامـه دهیـم. بالاخـره شـرایط اقتصـادی، 
وضعیت مردم و شـرایط معیشـتی، باعث می شـود 

قیمـت بلیت را نتـوان چنـدان افزایـش داد.«
سـعیدی می گوید:» با شـرایط فعلی اگر سـرمایه ای 
را کـه در ایـن حـوزه سـرمایه گذاری کرده ایـم، در 
بانک هـا سـپرده می گذاشـتیم بـا نـرخ 15 یـا 20 
درصـد حـدود 500 میلیـون تومـان سـود دریافت 
می کردیـم و چـون از مالیـات هـم معـاف اسـت 
درآمدمان 650 میلیون تومان می شـود، این در حالی 
اسـت که یک واگن مسـافری سـالانه بین ده تا 12 
هـزار نفر مسـافر جابه جـا می کنـد )البته ایـن عدد 
هـم به عوامـل متعـددی از جمله مسـیر حرکت و 
فصول سـال بسـتگی دارد( اگر ده هزار مسافر را به 
صـورت میانگین بـا 60 هزار تومـان بلیت جابه جا 
کنـم می شـود 600 میلیـون تومـان و تـازه بعد باید 
با سـازمان تامین اجتماعی، سـازمان امور مالیاتی و 

مالیات بـر ارزش افـزوده هم سـروکله بزنیم.« 
او می گویـد:» اولویت هـای سیاسـت گذاری دولـت 
جاهـای دیگـری اسـت، در غیر این صورت سـهم 
حمل ونقـل ریلـی کمتـر از 4 درصـد نبـود. اگـر 
متوسـط قیمت بلیت را تقسـیم بر کل مسـافر کنیم 
45 هـزار تومان هم نمی شـود و بخـش ریلی با این 

چشـم انداز راه بـه جایـی نخواهـد برد.«
مدیرعامـل مهتاب سـیر جم می افزاید:» متاسـفانه یا 
خوشـبختانه اگر کسـی بخواهد وام بگیرد می تواند 
سـند خودرو شـخصی خود را به عنـوان وثیقه نزد 
بانـک بگـذارد، در حالـی که می توان خـودرو را به 
جایـی برد کـه دسترسـی بانـک بـه آن امکان پذیر 
نباشـد؛ اما هنوز بانک ها واگن سـه میلیـارد و 500 
میلیـون تومانـی را به عنـوان وثیقه قبـول نمی کنند! 
بـا ایـن کـه واگن هـا را از روی ریـل نمی تـوان 

برداشـت و راه آهـن هـم نهاد دولتی اسـت.«
پیشنهاد او این است که راه آهن سهم لکوموتیوش 
را تا حدودی کاهش دهد:»... در گذشته 30 درصد 
درآمد پایه را به عنوان حق لکوموتیو می گرفتند، اما 
الان سیاست خود را تغییر داده اند و لکوموتیوها را 
اجاره می دهند؛ یعنی از لکوموتیوی که در مسیر 
تهران - مشهد حرکت می کند روزی 7 میلیون و 
200 هزار تومان اجاره می گیرند و کاری هم ندارند 
میزان درآمد واگن ها چقدر است. با این کار فعالیت 

بخش خصوصی را سخت کرده اند.«
او می گویـد:» یکی دیگر از راه هـا برای رفع کمبود 
مالی این اسـت که سیسـتم بانکی به شـرکت های 

بخـش خصوصـی وام بدهـد. بانک هـا می گوینـد 
وام بـا بهـره 18 درصـد می دهنـد و مـا حاضریـم 
ایـن وام را بگیریـم و واگن هایمان را به عنوان وثیقه 
بسـپاریم امـا در حال حاضر، هیچ کـدام از بانک ها 

قبـول نمی کنند.«
پیشـنهاد دیگر او اسـتفاده از سیاست های تشویقی 
اسـت:» ... در بنـد 12 مـاده 12 قانـون مالیـات بـر 
و  عمومـی     حمل ونقـل  خدمـات  ارزش افـزوده، 
مسـافری، جـاده  ای، ریلـی، هوایـی و دریایـی از 
مالیـات بر ارزش افزوده معاف شـده اسـت، اما این 
فقط شـامل اسـتفاده کننده و مسـافر می شـد و اگر 
مجبور می شـدیم قطعـات و یا تجهیـزات بخریم، 
بایـد مالیات بر ارزش افـزوده آن را می پرداختیم. در 
نهایت بعد از چند سـال پیگیـری؛ در احکام قانون 
برنامـه پنـج سـاله ششـم کـه 14 اسـفند 1395 به 
تصویـب رسـید، در بند ب ماده 52 گفته شـده که 
حمل ونقل ریلـی اصولا از مالیات بـر ارزش افزوده 

بـا نرخ صفـر برخوردار اسـت.«
سـعیدی توضیح می دهد:» فـرق نرخ صفر با معاف 
این اسـت که معاف مربوط به اسـتفاده کننده اسـت 
و ارائه کننـده خدمـات باید مالیات بـر ارزش افزوده 
بدهـد امـا نـرخ صفـر یعنـی هـم اسـتفاده کننده و 
ارائه کننـده هـر چـه مالیـات بـر ارزش افـزوده داده 
می توانـد بـا ارائه مـدارک از سـازمان امـور مالیاتی 
بازپس بگیرد، اما متاسـفانه ایـن قانون هنوز اجرایی 
امـور مالیاتـی می گویـد نـرخ  نشـده و سـازمان 
صفـر نداریـم. در ایـن خصوص راه آهـن و انجمن 
اقدامـات انجـام داده اند، با این حـال هنوز نتیجه ای 

نگرفته ایم.«
مدیرعامل شـرکت مهتاب سـیر جـم، در پایان تاکید 
می کنـد:» در وضعیـت کنونـی کـه بخـش ریلـی 
کشـور نیازمنـد توسـعه قابل توجهـی در ظرفیـت 
نـاوگان اسـت، سیاسـت هایی نظیـر محـدود کردن 
واردات واگـن نـو و دسـت دوم، نـه تنهـا از رشـد 
بخـش ریلـی جلوگیـری خواهد کـرد، بلکه تجربه 
سـالیان اخیـر نشـان داده اسـت سیاسـت هایی کـه 
بـدون در نظـر گرفتـن سـازوکارهای بـازار و صرفا 
بـه منظور حمایـت یک جانبه از یـک بخش خاص 
اعمال می شـود نـه تنها موجبات تقویـت آن بخش 
را فراهـم نمی کنـد، بلکـه بـا دور شـدن از فضـای 
رقابتـی به مرور شـاهد کاهش کیفیت و افت سـایر 
پتانسـیل های آن حـوزه خواهیم بـود؛ همانند آنچه 
کـه در صنعـت خودرو کشـور سـال ها اسـت با آن 

مواجه هسـتیم.«

 مدیرعامل شرکت 
مهتاب سیر جم: قیمت 

بالایی برای افزایش نرخ
بلیت نمی خواهیم، اما 

امیدواریم این افزایش 
به گونه ای باشد که بتوانیم 

به کارمان ادامه دهیم. 
بالاخره شرایط اقتصادی 

و شرایط معیشتی 
مردم باعث می شود 
نتوان قیمت بلیت را 

چندان افزایش داد

 به نظر من، اولویت های 
سیاست گذاری دولت در 

جاهای دیگری است،
 در غیر این صورت سهم 

حمل ونقل ریلی کمتر از
4 درصد نبود. اگر متوسط 

قیمت بلیت را تقسیم بر 
کل مسافر کنیم 45 هزار 

تومان هم نمی شود و
بخش ریلی با این 
چشم انداز، راه به 
جایی نخواهد برد
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تولید »ریل ملی« در ذوب آهن؛
 توهم است یا واقعیت؟

ملی بازی ریلی!
سعید قصابیان

ریل ملی! آیا پسوند ملی برازنده کالایی چون ریل هست؟ آیا ریل یک کالای 
استراتژیک است؟ برای پاسخ به این سوالات لازم است به سابقه و فرازوفرودهای 
بیست و چند ساله تولید ریل در داخل رجوع و بررسی شود که علت به سرانجام 
نرسیدن تلاش ها چه بوده است. آیا آنچه می گویند با آنچه اراده می کنند تفاوت 
دارد؟ آیا چنین فعالیتی اقتصادی است؟ اگر اقتصادی نیست، چرا؟ اگر اقتصادی 
هست، چرا لازم می شود وزیر دخالت کند تا راه آهن این محصول را بخرد؟ اگر 
اقتصادی نیست، چه کسی باید تدبیر کند برای سودده کردن آن؟ اگر اقتصادی 
هست، چرا نمی توانیم آن را صادر کنیم؟ اگر اقتصادی نیست، چرا بر ادامه این ضرر 
ملی اصرار می کنیم؟ اگر اقتصادی هست، رقیب هندی در بازار داخل چه می کند؟ 

اگر اقتصادی نیست، خسارت آن از جیب چه کسی می رود؟
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ترابری ریلی

سـال های بعد »سـمند« نامزد احراز این عنوان شـد. 
عـده ای هم تلاش کردند موتور دیزل ملی بسـازند. 
حتی چند سـال پیش شـرکت »واگن پارس« پیگیر 
معرفی »بوژی باری ملی« بود و اخیرا لکوموتیوهایی 
کـه با تکنولوژی زیمنس در کشـور مونتاژ می شـود 
پسـوند ملـی گرفته انـد. همـه ایـن تلاش ها نـاکام 
ماندنـد، می مانند و خواهند ماند، زیرا پسـوند »ملی« 
را بـا توجـه به بار ارزشـی آن نمی تـوان به راحتی به 

هر کالایی تعمیـم داد.
استفاده از پسوند »ملی« همچنین این کارکرد منفی 
را دارد که افراد احساساتی را به ظن وطن دوستی 
قرار  داخل  در  کالا  آن  تولید  طرفداران  زمره  در 
می دهد و این نام گذاری می تواند آنان را از هزینه ها 

و پیامدها غافل کند.
مـرور سـابقه تولیـد ریـل در داخل کشـور روشـن 
می کنـد که آیـا این محصول شایسـته پسـوند ملی 

اسـت یـا »ریل ملـی« تنها یـک توهّم اسـت.
گاهی برای دفاع از تولید ریل در داخل، از تعبیر 
»استراتژیک« استفاده می شود. عده ای اعتقاد دارند 
که ریل یک کالای استراتژیک است و لذا باید در 
تعریف  استراتژیک  کالای  اما  شود،  تولید  داخل 
خاص خود را دارد. تعبیر »کالای استراتژیک« بر هر 
کالایی بار نمی شود و کاربران آن باید توضیح دهند 
که مرادشان از »کالای استراتژیک« که ریل را ذیل آن 
طبقه بندی می کنند چیست؟ ساده ترین تعریفی که 
می توان برای کالای استراتژیک ارائه کرد، آن است 
که در صورت فقدان کالای مورد نظر، صدمه مهمی 
به اقتصاد و امنیت کشور وارد خواهد شد. به عنوان 
مثال موارد غذایی اصلی و قوت غالب مردم مانند 
گندم و برنج کالای استراتژیک هستند، اما به هیچ 
روی نمی توان تصور کرد که فقدان ریل آسیبی به 

امنیت کشور وارد کند. 
در مورد امنیت اقتصادی کافی است تحقیق شود 
که تاکنون در هیچ کشوری به دلیل عدم تولید ریل 
بحران اقتصادی رخ نداده و کافی است یادآوری 
راه آهن  تاسیس  از  که  سال  این 90  در  که  شود 
اقتصاد کشور بدون ریل داخلی به  گذشته است 
حیات خود ادامه داده و از این ناحیه تهدیدی متوجه 

امنیت اقتصادی کشور نشده است.
از سوی دیگر باید به این مهم توجه داشت که در 
احداث خطوط ریلی، ریل همه چیز نیست. ریل تنها 
بخشی از سیستمی است که نهایتا یک خط ریلی 
را می سازد. طراحی، مهندسی، حذف معارض ها، 
عملیات خاکبرداری، زیرسازی، روسازی، پل، تونل، 

 ریل ملی عبارتی مبهم 
است. چون در داخل کشور 

ساخته می شود شایسته
پسوند ملی است؟! آیا 

می شود به یک لنت ترمز 
تنها به این دلیل که از 

یکی از کارخانجات داخلی 
بیرون می آید عنوان 

»لنت ترمز ملی« داد؟! 
آیا چون این ریل با دانش 

فنی ایرانی تولید شده
شایسته پسوند ملی است؟ 

اما تا آنجا که می دانیم 
دانش فنی تولید و 

ماشین آلات خط نورد 
ریل ذوب آهن همگی 

وارداتی هستند!

 استفاده از پسوند »ملی« 
این کارکرد منفی را دارد
که افراد احساساتی را 

به ظن وطن دوستی
در زمره طرفداران تولید 

آن کالا در داخل قرار 
می دهد و آنان را از 
هزینه ها و پیامدها 

غافل می کند

چند سـال اسـت کـه اصطلاحی به نـام »ریل ملی« 
دهان به دهـان می چرخـد. بـر ریلـی که قرار اسـت 
ذوب آهـن تولیـد کند و بـه راه آهـن تحویل بدهد 
ایـن عنـوان را داده اند تا در احـداث خطوط جدید 
و بازسـازی خطـوط فعلـی بـه کار گرفته شـود و 

کشـور از واردات آن بی نیاز شـود.
ریل ملی عبارتی مبهم اسـت و رایج کنندگان آن باید 
توضیح دهند که مرادشـان از پسوند »ملی« چیست؟ 
آیـا به راحتی می توان پسـوند »ملـی« را به هر کالایی 
نسـبت داد؟ آیـا مـراد این اسـت که چـون این ریل 
در کشـور سـاخته می شـود شایسـته پسـوند ملـی 
اسـت؟ ایـن نمی تواند درسـت باشـد؛ زیرا هـزاران 
کالای ریز و درشـت از کارخانجات صنعتی کشـور 
بیـرون می آینـد و هیچ کدام ملی خوانده نمی شـوند. 
آیـا می شـود به یـک لنت ترمـز تنها به ایـن دلیل که 
از یکی از کارخانجات تولیدی کشـور بیرون می آید 

عنوان »لنت ترمز ملـی« داد؟
آیا مراد این است که چون این ریل با استفاده از 
سرمایه ملی تولید می شود شایسته پسوند ملی است؟ 
این نیز نمی تواند درست باشد؛ زیرا هزاران کالای 
ریز و درشت در کارخانجات دولتی و نیمه دولتی و 
شبه دولتی تولید می شوند و همه به ملت تعلق دارند 
و هیچ کدام ملی خوانده نمی شوند. آیا می شود به 
یک دارو به صِرف آنکه در یک کارخانه داروسازی 
دولتی )برپاشده از ثروت ملی( تولید می شود عنوان 

»داروی ملی« داد؟
آیا مراد این است که چون این ریل با دانش فنی 
ایرانی تولید شده شایسته پسوند ملی است؟ این 
نیز نمی تواند درست باشد؛ زیرا اولا دانش فنی ریل 
سال هاست در دنیا تدوین شده و مورد استفاده قرار 
گرفته؛ ثانیا دانش فنی تولید و ماشین آلات خط نورد 

ریل ذوب آهن همگی وارداتی هستند.
آیـا مـراد این اسـت کـه هـر کالایی کـه مـردم دنیا 
کشـور ما را با آن می شناسـد شایسـته پسـوند ملی 
اسـت؟ )چنانکـه دنیـا آلمـان را بـا مرسـدس بنز و 
ژاپـن را بـا سـونی و کوبـا را بـا شـکر و هلنـد را با 
گل و شـیلی را با مس و سـوئیس را با شکلات و... 
می شناسـد( این نیـز نمی تواند درسـت باشـد؛ زیرا 

کسـی در دنیـا ایـران را بـا »ریل« نمی شناسـد.
تجربـه نشـان می دهـد کـه تلاش هـای دیگـری 
نیـز برای چسـباندن پسـوند ملـی به برخـی کالاها 
انجـام شـده، امـا نـاکام مانـده و مـورد پذیـرش و 
اقبـال قـرار نگرفتـه اسـت. در دوره ای تـلاش شـد 
»پیـکان« به عنوان خـودروی ملی معرفی شـود و در 

آب رو، ترانشه، علائم و ارتباطات و ایستگاه ها از 
دیگر عناصر این سیستم هستند. ریل عضوی از 
بخش روسازی است که شامل بالاست و تراورس 

و ریل و سوزن و متعلقات و اتصالات می شود. 
تنی،  ریل 60  با  خط  کیلومتر  یک  احداث  برای 
120 تن ریل لازم است که با قیمت هزار دلار بر 
هر تن و دلار 40 هزار ریالی، سهم ریالی ریل در 
هر کیلومتر خط حداکثر به 480 میلیون تومان بالغ 
می شود. این در حالی است که هزینه زیرسازی و 
روسازی خط )بدون احتساب علائم و ایستگاه( در 
حدود دو میلیارد تومان برای منطقه مسطح )دشت( 
است )برای مناطق تپه ماهور و کوهستانی ضرایب 
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تولید »ریل ملی« در ذوب آهن؛
 توهم است یا واقعیت؟

ملی بازی ریلی!
سعید قصابیان

ریل ملی! آیا پسوند ملی برازنده کالایی چون ریل هست؟ آیا ریل یک کالای 
استراتژیک است؟ برای پاسخ به این سوالات لازم است به سابقه و فرازوفرودهای 
بیست و چند ساله تولید ریل در داخل رجوع و بررسی شود که علت به سرانجام 
نرسیدن تلاش ها چه بوده است. آیا آنچه می گویند با آنچه اراده می کنند تفاوت 
دارد؟ آیا چنین فعالیتی اقتصادی است؟ اگر اقتصادی نیست، چرا؟ اگر اقتصادی 
هست، چرا لازم می شود وزیر دخالت کند تا راه آهن این محصول را بخرد؟ اگر 
اقتصادی نیست، چه کسی باید تدبیر کند برای سودده کردن آن؟ اگر اقتصادی 
هست، چرا نمی توانیم آن را صادر کنیم؟ اگر اقتصادی نیست، چرا بر ادامه این ضرر 
ملی اصرار می کنیم؟ اگر اقتصادی هست، رقیب هندی در بازار داخل چه می کند؟ 

اگر اقتصادی نیست، خسارت آن از جیب چه کسی می رود؟
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سـال های بعد »سـمند« نامزد احراز این عنوان شـد. 
عـده ای هم تلاش کردند موتور دیزل ملی بسـازند. 
حتی چند سـال پیش شـرکت »واگن پارس« پیگیر 
معرفی »بوژی باری ملی« بود و اخیرا لکوموتیوهایی 
کـه با تکنولوژی زیمنس در کشـور مونتاژ می شـود 
پسـوند ملـی گرفته انـد. همـه ایـن تلاش ها نـاکام 
ماندنـد، می مانند و خواهند ماند، زیرا پسـوند »ملی« 
را بـا توجـه به بار ارزشـی آن نمی تـوان به راحتی به 

هر کالایی تعمیـم داد.
استفاده از پسوند »ملی« همچنین این کارکرد منفی 
را دارد که افراد احساساتی را به ظن وطن دوستی 
قرار  داخل  در  کالا  آن  تولید  طرفداران  زمره  در 
می دهد و این نام گذاری می تواند آنان را از هزینه ها 

و پیامدها غافل کند.
مـرور سـابقه تولیـد ریـل در داخل کشـور روشـن 
می کنـد که آیـا این محصول شایسـته پسـوند ملی 

اسـت یـا »ریل ملـی« تنها یـک توهّم اسـت.
گاهی برای دفاع از تولید ریل در داخل، از تعبیر 
»استراتژیک« استفاده می شود. عده ای اعتقاد دارند 
که ریل یک کالای استراتژیک است و لذا باید در 
تعریف  استراتژیک  کالای  اما  شود،  تولید  داخل 
خاص خود را دارد. تعبیر »کالای استراتژیک« بر هر 
کالایی بار نمی شود و کاربران آن باید توضیح دهند 
که مرادشان از »کالای استراتژیک« که ریل را ذیل آن 
طبقه بندی می کنند چیست؟ ساده ترین تعریفی که 
می توان برای کالای استراتژیک ارائه کرد، آن است 
که در صورت فقدان کالای مورد نظر، صدمه مهمی 
به اقتصاد و امنیت کشور وارد خواهد شد. به عنوان 
مثال موارد غذایی اصلی و قوت غالب مردم مانند 
گندم و برنج کالای استراتژیک هستند، اما به هیچ 
روی نمی توان تصور کرد که فقدان ریل آسیبی به 

امنیت کشور وارد کند. 
در مورد امنیت اقتصادی کافی است تحقیق شود 
که تاکنون در هیچ کشوری به دلیل عدم تولید ریل 
بحران اقتصادی رخ نداده و کافی است یادآوری 
راه آهن  تاسیس  از  که  سال  این 90  در  که  شود 
اقتصاد کشور بدون ریل داخلی به  گذشته است 
حیات خود ادامه داده و از این ناحیه تهدیدی متوجه 

امنیت اقتصادی کشور نشده است.
از سوی دیگر باید به این مهم توجه داشت که در 
احداث خطوط ریلی، ریل همه چیز نیست. ریل تنها 
بخشی از سیستمی است که نهایتا یک خط ریلی 
را می سازد. طراحی، مهندسی، حذف معارض ها، 
عملیات خاکبرداری، زیرسازی، روسازی، پل، تونل، 

 ریل ملی عبارتی مبهم 
است. چون در داخل کشور 

ساخته می شود شایسته
پسوند ملی است؟! آیا 

می شود به یک لنت ترمز 
تنها به این دلیل که از 

یکی از کارخانجات داخلی 
بیرون می آید عنوان 

»لنت ترمز ملی« داد؟! 
آیا چون این ریل با دانش 

فنی ایرانی تولید شده
شایسته پسوند ملی است؟ 

اما تا آنجا که می دانیم 
دانش فنی تولید و 

ماشین آلات خط نورد 
ریل ذوب آهن همگی 

وارداتی هستند!

 استفاده از پسوند »ملی« 
این کارکرد منفی را دارد
که افراد احساساتی را 

به ظن وطن دوستی
در زمره طرفداران تولید 

آن کالا در داخل قرار 
می دهد و آنان را از 
هزینه ها و پیامدها 

غافل می کند

چند سـال اسـت کـه اصطلاحی به نـام »ریل ملی« 
دهان به دهـان می چرخـد. بـر ریلـی که قرار اسـت 
ذوب آهـن تولیـد کند و بـه راه آهـن تحویل بدهد 
ایـن عنـوان را داده اند تا در احـداث خطوط جدید 
و بازسـازی خطـوط فعلـی بـه کار گرفته شـود و 

کشـور از واردات آن بی نیاز شـود.
ریل ملی عبارتی مبهم اسـت و رایج کنندگان آن باید 
توضیح دهند که مرادشـان از پسوند »ملی« چیست؟ 
آیـا به راحتی می توان پسـوند »ملـی« را به هر کالایی 
نسـبت داد؟ آیـا مـراد این اسـت که چـون این ریل 
در کشـور سـاخته می شـود شایسـته پسـوند ملـی 
اسـت؟ ایـن نمی تواند درسـت باشـد؛ زیرا هـزاران 
کالای ریز و درشـت از کارخانجات صنعتی کشـور 
بیـرون می آینـد و هیچ کدام ملی خوانده نمی شـوند. 
آیـا می شـود به یـک لنت ترمـز تنها به ایـن دلیل که 
از یکی از کارخانجات تولیدی کشـور بیرون می آید 

عنوان »لنت ترمز ملـی« داد؟
آیا مراد این است که چون این ریل با استفاده از 
سرمایه ملی تولید می شود شایسته پسوند ملی است؟ 
این نیز نمی تواند درست باشد؛ زیرا هزاران کالای 
ریز و درشت در کارخانجات دولتی و نیمه دولتی و 
شبه دولتی تولید می شوند و همه به ملت تعلق دارند 
و هیچ کدام ملی خوانده نمی شوند. آیا می شود به 
یک دارو به صِرف آنکه در یک کارخانه داروسازی 
دولتی )برپاشده از ثروت ملی( تولید می شود عنوان 

»داروی ملی« داد؟
آیا مراد این است که چون این ریل با دانش فنی 
ایرانی تولید شده شایسته پسوند ملی است؟ این 
نیز نمی تواند درست باشد؛ زیرا اولا دانش فنی ریل 
سال هاست در دنیا تدوین شده و مورد استفاده قرار 
گرفته؛ ثانیا دانش فنی تولید و ماشین آلات خط نورد 

ریل ذوب آهن همگی وارداتی هستند.
آیـا مـراد این اسـت کـه هـر کالایی کـه مـردم دنیا 
کشـور ما را با آن می شناسـد شایسـته پسـوند ملی 
اسـت؟ )چنانکـه دنیـا آلمـان را بـا مرسـدس بنز و 
ژاپـن را بـا سـونی و کوبـا را بـا شـکر و هلنـد را با 
گل و شـیلی را با مس و سـوئیس را با شکلات و... 
می شناسـد( این نیـز نمی تواند درسـت باشـد؛ زیرا 

کسـی در دنیـا ایـران را بـا »ریل« نمی شناسـد.
تجربـه نشـان می دهـد کـه تلاش هـای دیگـری 
نیـز برای چسـباندن پسـوند ملـی به برخـی کالاها 
انجـام شـده، امـا نـاکام مانـده و مـورد پذیـرش و 
اقبـال قـرار نگرفتـه اسـت. در دوره ای تـلاش شـد 
»پیـکان« به عنوان خـودروی ملی معرفی شـود و در 

آب رو، ترانشه، علائم و ارتباطات و ایستگاه ها از 
دیگر عناصر این سیستم هستند. ریل عضوی از 
بخش روسازی است که شامل بالاست و تراورس 

و ریل و سوزن و متعلقات و اتصالات می شود. 
تنی،  ریل 60  با  خط  کیلومتر  یک  احداث  برای 
120 تن ریل لازم است که با قیمت هزار دلار بر 
هر تن و دلار 40 هزار ریالی، سهم ریالی ریل در 
هر کیلومتر خط حداکثر به 480 میلیون تومان بالغ 
می شود. این در حالی است که هزینه زیرسازی و 
روسازی خط )بدون احتساب علائم و ایستگاه( در 
حدود دو میلیارد تومان برای منطقه مسطح )دشت( 
است )برای مناطق تپه ماهور و کوهستانی ضرایب 
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 ذوب آهن درباره اکثر 
محصولاتش با تنوع و 
تعدد مشتری مواجه است 
و دغدغه بازاریابی ندارد

اما ریل دو مشتری 
بیشتر ندارد. راه آهن و 
شرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای حمل ونقل کشور، 
بنابراین می شود حدس 
زد که عدم تمایل آنها 
به تولید ریل در این 
سال ها ، ریشه در عدم 
علاقه به تولید کالایی با 
مشتری خاص و 
سفارش محدود دارد

 

افزایشی باید منظور شود(. بنابراین سهم ریالی ریل 
از کل هزینه احداث خط کمتر از 25 درصد است. 
در مناطق کوهستانی این سهم می تواند به حدود 
15 درصد کاهش یابد. اضافه کردن هزینه علائم و 
ارتباطات این سهم را از این هم کمتر خواهد کرد. 
لذا به نظر نمی رسد بتوان عنصری که سهمش در 
احداث خط زیر 15 درصد است را در زمره کالاهای 

استراتژیک قرار داد.
مرور سابقه تولید ریل در داخل کشور نشان می دهد 
که بیش از 20 سال است که در چند نوبت بین 
راه آهن و ذوب آهن تفاهم نامه امضا می شود ولی 
ریل از ذوب آهن بیرون نمی آید. آخرین تفاهم نامه 
در سال 1393 جدی تر بود و به نقل از خبرگزاری 
فارس )23 مهر ماه 1396( منجر به خرید و واردات 
خط نورد ریل توسط ذوب آهن با سرمایه گذاری 
دیگری  منبع  )در  شد  تومان  میلیارد  حدود 200 
یعنی روزنامه اطلاعات به تاریخ 2 مهر 1396 این 
سرمایه گذاری معادل 30 میلیون یورو و 800 میلیارد 
ریال اعلام شده(، اما علی رغم این ادعای مکرر که 
خط نورد مذکور در مراحل پایانی نصب و تست 
و آماده بهره برداری است، باز هم ریل از ذوب آهن 
بیرون نیامد و تاخیر آنقدر زیاد شد که راه آهن برای 
رفع نیاز خود اقدام به خرید ریل از هندوستان کرد. 

باید پرسید چرا؟
به  قادر  )که  به سبد محصولات ذوب آهن  توجه 
می دهد  نشان  است(  فولادی  مقاطع  اکثر  تولید 
بعضا  این شرکت مصرف عام و  که محصولات 
اکثر  لذا ذوب آهن درباره  دارند؛  مشتری خارجی 
محصولاتش با تنوع و تعدد مشتری مواجه است 
و دغدغه بازاریابی ندارد و با اندک تلاش متاع خود 
را می فروشد )علیرغم چالش های مقطعی(؛ اما ریل 
چه؟ ریل دو مشتری بیش ندارد. راه آهن و شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور، 
بنابراین می شود حدس زد که عدم تمایل ذوب آهن 
به تولید ریل در این سال ها در این واقعیت ریشه 
با  کالایی  تولید  به  این شرکت علاقه ای  که  دارد 

مشتری خاص و سفارش محدود ندارد.
چند دلیل دیگر:

اول( ذوب آهـن هـم اکنـون غـرق در گرداب هـای 
اقتصـادی اسـت و چنـد صد میلیـارد تومـان بدهی 
دارد )1( و فروش هرچه سـریع تر محصول و کسب 
نقدینگـی از هـر چیـز بـرای آن حیاتی تر اسـت؛ اما 
دریافت پول از مشـتری دولتی )شـرکت زیرساخت 
و راه آهـن( به این سـادگی نیسـت. آن ها خـود برای 

خریـد ریل چشـم به دسـت دولت دارنـد تا مبالغی 
جهت تامین ریل در اعتبارات سـالانه کنار بگذارد و 
از سـوی دیگر همه می دانند کـه از تخصیص اعتبار 
تـا مجـوز پرداخـت راهی طولانی اسـت. لـذا کاملا 
معلـوم اسـت کـه از راه آهـن، آبـی بـرای ذوب آهن 
گـرم نخواهد شـد. لذا نباید انتظار داشـت که همت 

زیـادی بـرای بیـرون دادن ریل به خـرج بدهد.
هـر عقل حسـابگری بـه ذوب آهـن توصیه می کند 
کـه بـه تولیـد و فـروش سـایر محصـولات خـود 
بـه بـازار و کسـانی کـه بـرای آنهـا صف بسـته اند 
اولویت دهد و هر چه سـریع تر به پول نقد برسـد. 
از سـوی دیگـر ذوب آهن مبالـغ زیادی بـه راه آهن 
بدهـکار اسـت و پول حاصل از فـروش ریل با این 
بدهـی تهاتر خواهد شـد و از این قـرارداد پول نقد 

بـه چنـگ ذوب آهن نخواهـد آمد.
حتی سال گذشته مشاجره رسانه ای بین ذوب آهن 
و راه آهن در گرفت و هر یک دیگری را مسئول به 
سرانجام نرسیدن ریل داخلی معرفی کردند و کار 
چنان بالا گرفت که وزیر صنعت هم وارد این غائله 
شد. او در هفتم شهریور ماه 1396 در سفر به اصفهان 
از عدم خرید ریل ذوب آهن توسط راه آهن انتقاد کرد 
و با بیان اینکه بدهی های سنواتی، دلیل عدم خرید 
ریل ملی ذوب آهن توسط راه آهن است گفت: طی 
جلسه ای با مسئولان راه آهن مشکلات بر سر راه 

فروش ریل ملی به راه آهن را مرتفع می کنیم.
به این ترتیب، وزیر صنعت که علی الاصول باید 
سیاست گذاری کند و مطابق وعده، دولت بنگاه داری 
و تصدی گری را رها کند، ناچار می شود آستین بالا 
این  ابزار  کند.  ذوب آهن همت  نجات  به  و  بزند 
مساعدت، واسطه گری و فشار بر راه آهن برای خرید 
محصول ذوب آهن است. این در حالی است که 

ذوب آهن عملا علاقه ای به این معامله ندارد.
دوم( تولید ریل، ارزش افزوده زیادی برای ذوب آهن 
ایجاد نمی کند. دانش فنی طراحی و تولید ریل، داخلی 
نیست و ذوب آهن آن را وارد می کند. ماشین آلات 
شرکت  یک  )از  هستند  وارداتی  ریل  نورد  خط 
آلمانی( و نصب و راه اندازی و تست و آموزش 
آن توسط همان شرکت انجام می شود تا ذوب آهن 
بر خلاف تجربه قبلی بتواند آزمون های سخت را 
پشت سر گذاشته و در اخذ گواهینامه های فنی با 
مشکل مواجه نشود. همان طور که ملاحظه می شود 
ذوب آهن در بخش مغزافزار، ارزش افزوده ای ندارد 

و ارزش افزوده آن در حد سخت افزار است.
سـوم( راه انـدازی ایـن خـط نـورد هیچ تاثیـری بر 

 ذوب آهن اکنون غرق 
در گرداب های اقتصادی 
است و چند صد میلیارد 
تومان بدهی دارد؛ این در 
حالی است که دریافت پول 
از مشتری دولتی )شرکت 
زیرساخت و راه آهن( به 
این سادگی نیست 
 از تخصیص اعتبار تا 
مجوز پرداخت، راهی 
طولانی در پیش است، 
بنابراین طبیعی است که

 از راه آهن، آبی برای 
ذوب آهن گرم نمی شو  
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ترابری ریلی

اشـتغال زایی در ذوب آهن نخواهد داشـت، زیرا اولا 
خـط نـورد ریل مکانیزه اسـت و به نیروی انسـانی 
زیـادی نیاز ندارد و ثانیا همین نیروی انسـانی اندک 
از میـان کارکنـان فعلـی ذوب آهـن تامیـن خواهند 
شـد، زیـرا ذوب آهـن هـم اکنـون بـا تـورم نیروی 
انسـانی مواجه اسـت و مدیریـت آن تلاش خواهد 
کـرد تا از میـان نیروهای مازاد عـده ای را برای خط 
نـورد ریـل دسـت چین کند. هـر کاری غیـر از این 
بـه تـورم نیروی انسـانی و مشـکلات کارگـری آن 

دامـن خواهد زد.
چهـارم( میـزان تقاضا برای ریل از سـوی مشـتری 
داخلـی )شـرکت زیرسـاخت و راه آهـن( خیلـی 
کمتـر از ظرفیـت ایـن خـط نورد اسـت و فـارغ از 
محدودیت هـای بودجـه و نقدینگـی، تـوان فنـی 
کشـور برای اجـرای پروژه های احداث / بازسـازی 
خطـوط و جـذب و مصـرف ریـل محدود اسـت؛ 

چـرا که:
الـف( کارنامه کشـور در احـداث خطـوط راه آهن 
نشـان می دهـد کـه در طـول یـک عمـر 90 سـاله، 
موفـق بـه احـداث 13 هـزار کیلومتـر خـط آهـن 
شـده ایم، یعنـی چیـزی در حـدود 145 کیلومتر در 
سـال. در یـک فرض بسـیار خوش بینانـه، این عدد 

را 200 کیلومتـر در سـال فـرض کنید.
ب(در عین حال، توان اجرایی کشور برای نوسازی 
خطوط نیز بیش از 450 کیلومتر در سال نیست 
در  ترابران  با  راه آهن  فنی وقت  معاون  )مصاحبه 
مرداد 1395(، ضمن اینکه برای بازسازی خط باید 
مصالح و اداره خط و ماشین های مکانیزه و شرکت 
مجری و مسدودی خط و بهره برداری و علائم با 
هم هماهنگ شوند تا بازسازی خط بدون ایجاد 
مزاحمت برای تردد عادی قطارها و در اسرع وقت 
انجام شود، بنابراین در یک فرض خوش بینانه، این 

عدد را 500 کیلومتر در سال فرض کنید.
ج( کل خطـوط بهره برداری شـده در متروی تهران 
نیـز حـدود 220 کیلومتر اسـت. اگر همـه احداث 
خطـوط را به 20 سـال اخیر منحصـر بدانیم، میزان 
ریـل مـورد نیاز در سـال بسـیار ناچیـز خواهد بود 
و بـا تقریب هـای محافظه کارانـه ای که در محاسـبه 
نیـاز خطـوط برون شـهری در نظـر گرفته می شـود 
پوشـش داده می شـود. به همین دلیل قطار شـهری 
مشـتری مهمـی بـرای ریـل بـه حسـاب نمی آیـد. 
ضمـن اینکه ریل مـورد اسـتفاده در خطـوط مترو 

از نـوع UIC54 اسـت.
به عبارت بهتر، تقاضای کشور برای ریل در سال 

بیش از هزار و 400 کیلومتر نیست )با احتساب دو 
شاخه ریل برای هر خط(. با فرض 60 کیلوگرم بر 
هر متر ریل، ریل مورد نیاز برای یک سال کشور از 
84 هزار تن تجاوز نخواهد کرد. حتی اگر در یک 
فرض خیلی خوش بینانه این عدد را 100 هزار تن 
در سال فرض کنید، این مقدار تقاضا به هیچ وجه 
با توان خط نورد نصب شده در ذوب آهن انطباق 
ندارد. ظرفیت این خط 400 هزار تن در سال است. 
به عبارت روشن تر مشتری داخلی متقاضی فقط 25 

درصد ظرفیت این خط است.
است.   U33 ریل  ذوب آهن  در  مبنا  ریل  پنجم( 
این نوع ریل با توجه به بار محوری راه آهن ایران، 
در خطوط اصلی کاربرد ندارد. مرکز پژوهش های 
مجلس در گزارش خود با عنوان »گذری بر تولید 
و تقاضای ریل« یادآوری می کند که سابقه تولید 
ریل در داخل کشور به 20 سال پیش برمی گردد 
که ذوب آهن مطالعه و اقدام های لازم برای تولید 
ریل U33 را انجام داد و در آخرین مرحله در سال 
138۷، این نوع ریل را تولید کرد که به علت نبود 
تجهیزات لازم در خط تولید، صافکاری و تست، 
امکان صدور گواهینامه تولید، طبق استاندارد وجود 
نداشت، تا اینکه در شهریور 96، تولید انبوه ریل ملی 
در ذوب آهن اصفهان رسانه ای و  براساس قرارداد 
فروش ریل بین ذوب آهن اصفهان و راه آهن، مقرر 
شد 40 هزار تن ریل U33 تولید  شود تا در خط 
آهن کشور مورد استفاده قرار گیرد، اما تحویل 25 تا 
30 هزارتن ریل UIC60 )جهت استفاده در خطوط 
به  آن(  سرعت  از  صرف نظر  کشور  ریلی  اصلی 

قراردادی در آینده موکول شد. 
همچنین  مجلس  پژوهش های  مرکز  گزارش  در 
یادآوری شده که محصول سال 138۷ ذوب آهن در 
اخذ گواهینامه های فنی دچار مشکل شده و صرف 
هزینه و زمان برای رفع آن ها یکی از دلایل اصلی 
طولانی شدن این فرآیند بوده است و می توان انتظار 
داشت که همین مشکلات در راه تولید انبوه ریل 

UIC60 نیز تکرار شود.
شواهد بالا همگی تایید می کنند که با کاربرد ریل 
زیادی  فاصله  کشور  اصلی  خطوط  در   UIC60
داریم. این در حالی است که عمده نیاز صد هزار 

تنی ریل از این نوع است.
داخلی  مشتری  شد  گفته  که  همان طور  ششم( 
متقاضی فقط 25 درصد از ظرفیت این خط است 
و مابقی ظرفیت آن بلامصرف است. آیا ذوب آهن 
قادر به صدور مابقی این ظرفیت )بیش از ۷5 درصد( 

 راه اندازی این خط نورد 
تاثیری بر اشتغال زایی 

ذوب آهن نخواهد داشت
زیرا اولا خط نورد ریل 

مکانیزه است و به نیروی 
انسانی زیادی نیاز ندارد 

ثانیا همین نیروی انسانی 
اندک از میان کارکنان
فعلی ذوب آهن تامین 

خواهند شد، زیرا ذوب آهن 
هم اکنون با تورم نیروی

 انسانی مواجه است

 با فرض 60 کیلوگرم 
بر هر متر ریل، ریل 

موردنیاز برای یک سال 
کشور از 84 هزار تن 

تجاوز نمی کند، بنابراین 
میزان تقاضا برای ریل 

از سوی مشتری داخلی 
بسیار کمتر از ظرفیت 

خط  نورد ذوب آهن است.
آیا ذوب آهن قادر به 

صدور مابقی این ظرفیت 
خواهد بود؟ آیا می تواند 
با رقبای روسی، هندی، 

کره ای و یا اروپایی 
دست وپنجه نرم کند؟  
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 ذوب آهن درباره اکثر 
محصولاتش با تنوع و 
تعدد مشتری مواجه است 
و دغدغه بازاریابی ندارد
اما ریل دو مشتری 
بیشتر ندارد. راه آهن و 
شرکت ساخت و توسعه 
زیربناهای حمل ونقل کشور، 
بنابراین می شود حدس 
زد که عدم تمایل آنها 
به تولید ریل در این 
سال ها ، ریشه در عدم 
علاقه به تولید کالایی با 
مشتری خاص و 
سفارش محدود دارد
 

افزایشی باید منظور شود(. بنابراین سهم ریالی ریل 
از کل هزینه احداث خط کمتر از 25 درصد است. 
در مناطق کوهستانی این سهم می تواند به حدود 
15 درصد کاهش یابد. اضافه کردن هزینه علائم و 
ارتباطات این سهم را از این هم کمتر خواهد کرد. 
لذا به نظر نمی رسد بتوان عنصری که سهمش در 
احداث خط زیر 15 درصد است را در زمره کالاهای 

استراتژیک قرار داد.
مرور سابقه تولید ریل در داخل کشور نشان می دهد 
که بیش از 20 سال است که در چند نوبت بین 
راه آهن و ذوب آهن تفاهم نامه امضا می شود ولی 
ریل از ذوب آهن بیرون نمی آید. آخرین تفاهم نامه 
در سال 1393 جدی تر بود و به نقل از خبرگزاری 
فارس )23 مهر ماه 1396( منجر به خرید و واردات 
خط نورد ریل توسط ذوب آهن با سرمایه گذاری 
دیگری  منبع  )در  شد  تومان  میلیارد  حدود 200 
یعنی روزنامه اطلاعات به تاریخ 2 مهر 1396 این 
سرمایه گذاری معادل 30 میلیون یورو و 800 میلیارد 
ریال اعلام شده(، اما علی رغم این ادعای مکرر که 
خط نورد مذکور در مراحل پایانی نصب و تست 
و آماده بهره برداری است، باز هم ریل از ذوب آهن 
بیرون نیامد و تاخیر آنقدر زیاد شد که راه آهن برای 
رفع نیاز خود اقدام به خرید ریل از هندوستان کرد. 

باید پرسید چرا؟
به  قادر  )که  به سبد محصولات ذوب آهن  توجه 
می دهد  نشان  است(  فولادی  مقاطع  اکثر  تولید 
بعضا  این شرکت مصرف عام و  که محصولات 
اکثر  لذا ذوب آهن درباره  دارند؛  مشتری خارجی 
محصولاتش با تنوع و تعدد مشتری مواجه است 
و دغدغه بازاریابی ندارد و با اندک تلاش متاع خود 
را می فروشد )علیرغم چالش های مقطعی(؛ اما ریل 
چه؟ ریل دو مشتری بیش ندارد. راه آهن و شرکت 
ساخت و توسعه زیربناهای حمل و نقل کشور، 
بنابراین می شود حدس زد که عدم تمایل ذوب آهن 
به تولید ریل در این سال ها در این واقعیت ریشه 
با  کالایی  تولید  به  این شرکت علاقه ای  که  دارد 

مشتری خاص و سفارش محدود ندارد.
چند دلیل دیگر:

اول( ذوب آهـن هـم اکنـون غـرق در گرداب هـای 
اقتصـادی اسـت و چنـد صد میلیـارد تومـان بدهی 
دارد )1( و فروش هرچه سـریع تر محصول و کسب 
نقدینگـی از هـر چیـز بـرای آن حیاتی تر اسـت؛ اما 
دریافت پول از مشـتری دولتی )شـرکت زیرساخت 
و راه آهـن( به این سـادگی نیسـت. آن ها خـود برای 

خریـد ریل چشـم به دسـت دولت دارنـد تا مبالغی 
جهت تامین ریل در اعتبارات سـالانه کنار بگذارد و 
از سـوی دیگر همه می دانند کـه از تخصیص اعتبار 
تـا مجـوز پرداخـت راهی طولانی اسـت. لـذا کاملا 
معلـوم اسـت کـه از راه آهـن، آبـی بـرای ذوب آهن 
گـرم نخواهد شـد. لذا نباید انتظار داشـت که همت 

زیـادی بـرای بیـرون دادن ریل به خـرج بدهد.
هـر عقل حسـابگری بـه ذوب آهـن توصیه می کند 
کـه بـه تولیـد و فـروش سـایر محصـولات خـود 
بـه بـازار و کسـانی کـه بـرای آنهـا صف بسـته اند 
اولویت دهد و هر چه سـریع تر به پول نقد برسـد. 
از سـوی دیگـر ذوب آهن مبالـغ زیادی بـه راه آهن 
بدهـکار اسـت و پول حاصل از فـروش ریل با این 
بدهـی تهاتر خواهد شـد و از این قـرارداد پول نقد 

بـه چنـگ ذوب آهن نخواهـد آمد.
حتی سال گذشته مشاجره رسانه ای بین ذوب آهن 
و راه آهن در گرفت و هر یک دیگری را مسئول به 
سرانجام نرسیدن ریل داخلی معرفی کردند و کار 
چنان بالا گرفت که وزیر صنعت هم وارد این غائله 
شد. او در هفتم شهریور ماه 1396 در سفر به اصفهان 
از عدم خرید ریل ذوب آهن توسط راه آهن انتقاد کرد 
و با بیان اینکه بدهی های سنواتی، دلیل عدم خرید 
ریل ملی ذوب آهن توسط راه آهن است گفت: طی 
جلسه ای با مسئولان راه آهن مشکلات بر سر راه 

فروش ریل ملی به راه آهن را مرتفع می کنیم.
به این ترتیب، وزیر صنعت که علی الاصول باید 
سیاست گذاری کند و مطابق وعده، دولت بنگاه داری 
و تصدی گری را رها کند، ناچار می شود آستین بالا 
این  ابزار  کند.  ذوب آهن همت  نجات  به  و  بزند 
مساعدت، واسطه گری و فشار بر راه آهن برای خرید 
محصول ذوب آهن است. این در حالی است که 

ذوب آهن عملا علاقه ای به این معامله ندارد.
دوم( تولید ریل، ارزش افزوده زیادی برای ذوب آهن 
ایجاد نمی کند. دانش فنی طراحی و تولید ریل، داخلی 
نیست و ذوب آهن آن را وارد می کند. ماشین آلات 
شرکت  یک  )از  هستند  وارداتی  ریل  نورد  خط 
آلمانی( و نصب و راه اندازی و تست و آموزش 
آن توسط همان شرکت انجام می شود تا ذوب آهن 
بر خلاف تجربه قبلی بتواند آزمون های سخت را 
پشت سر گذاشته و در اخذ گواهینامه های فنی با 
مشکل مواجه نشود. همان طور که ملاحظه می شود 
ذوب آهن در بخش مغزافزار، ارزش افزوده ای ندارد 

و ارزش افزوده آن در حد سخت افزار است.
سـوم( راه انـدازی ایـن خـط نـورد هیچ تاثیـری بر 

 ذوب آهن اکنون غرق 
در گرداب های اقتصادی 
است و چند صد میلیارد 
تومان بدهی دارد؛ این در 
حالی است که دریافت پول 
از مشتری دولتی )شرکت 
زیرساخت و راه آهن( به 
این سادگی نیست 
 از تخصیص اعتبار تا 
مجوز پرداخت، راهی 
طولانی در پیش است، 
بنابراین طبیعی است که
 از راه آهن، آبی برای 
ذوب آهن گرم نمی شو  
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ترابری ریلی

اشـتغال زایی در ذوب آهن نخواهد داشـت، زیرا اولا 
خـط نـورد ریل مکانیزه اسـت و به نیروی انسـانی 
زیـادی نیاز ندارد و ثانیا همین نیروی انسـانی اندک 
از میـان کارکنـان فعلـی ذوب آهـن تامیـن خواهند 
شـد، زیـرا ذوب آهـن هـم اکنـون بـا تـورم نیروی 
انسـانی مواجه اسـت و مدیریـت آن تلاش خواهد 
کـرد تا از میـان نیروهای مازاد عـده ای را برای خط 
نـورد ریـل دسـت چین کند. هـر کاری غیـر از این 
بـه تـورم نیروی انسـانی و مشـکلات کارگـری آن 

دامـن خواهد زد.
چهـارم( میـزان تقاضا برای ریل از سـوی مشـتری 
داخلـی )شـرکت زیرسـاخت و راه آهـن( خیلـی 
کمتـر از ظرفیـت ایـن خـط نورد اسـت و فـارغ از 
محدودیت هـای بودجـه و نقدینگـی، تـوان فنـی 
کشـور برای اجـرای پروژه های احداث / بازسـازی 
خطـوط و جـذب و مصـرف ریـل محدود اسـت؛ 

چـرا که:
الـف( کارنامه کشـور در احـداث خطـوط راه آهن 
نشـان می دهـد کـه در طـول یـک عمـر 90 سـاله، 
موفـق بـه احـداث 13 هـزار کیلومتـر خـط آهـن 
شـده ایم، یعنـی چیـزی در حـدود 145 کیلومتر در 
سـال. در یـک فرض بسـیار خوش بینانـه، این عدد 

را 200 کیلومتـر در سـال فـرض کنید.
ب(در عین حال، توان اجرایی کشور برای نوسازی 
خطوط نیز بیش از 450 کیلومتر در سال نیست 
در  ترابران  با  راه آهن  فنی وقت  معاون  )مصاحبه 
مرداد 1395(، ضمن اینکه برای بازسازی خط باید 
مصالح و اداره خط و ماشین های مکانیزه و شرکت 
مجری و مسدودی خط و بهره برداری و علائم با 
هم هماهنگ شوند تا بازسازی خط بدون ایجاد 
مزاحمت برای تردد عادی قطارها و در اسرع وقت 
انجام شود، بنابراین در یک فرض خوش بینانه، این 

عدد را 500 کیلومتر در سال فرض کنید.
ج( کل خطـوط بهره برداری شـده در متروی تهران 
نیـز حـدود 220 کیلومتر اسـت. اگر همـه احداث 
خطـوط را به 20 سـال اخیر منحصـر بدانیم، میزان 
ریـل مـورد نیاز در سـال بسـیار ناچیـز خواهد بود 
و بـا تقریب هـای محافظه کارانـه ای که در محاسـبه 
نیـاز خطـوط برون شـهری در نظـر گرفته می شـود 
پوشـش داده می شـود. به همین دلیل قطار شـهری 
مشـتری مهمـی بـرای ریـل بـه حسـاب نمی آیـد. 
ضمـن اینکه ریل مـورد اسـتفاده در خطـوط مترو 

از نـوع UIC54 اسـت.
به عبارت بهتر، تقاضای کشور برای ریل در سال 

بیش از هزار و 400 کیلومتر نیست )با احتساب دو 
شاخه ریل برای هر خط(. با فرض 60 کیلوگرم بر 
هر متر ریل، ریل مورد نیاز برای یک سال کشور از 
84 هزار تن تجاوز نخواهد کرد. حتی اگر در یک 
فرض خیلی خوش بینانه این عدد را 100 هزار تن 
در سال فرض کنید، این مقدار تقاضا به هیچ وجه 
با توان خط نورد نصب شده در ذوب آهن انطباق 
ندارد. ظرفیت این خط 400 هزار تن در سال است. 
به عبارت روشن تر مشتری داخلی متقاضی فقط 25 

درصد ظرفیت این خط است.
است.   U33 ریل  ذوب آهن  در  مبنا  ریل  پنجم( 
این نوع ریل با توجه به بار محوری راه آهن ایران، 
در خطوط اصلی کاربرد ندارد. مرکز پژوهش های 
مجلس در گزارش خود با عنوان »گذری بر تولید 
و تقاضای ریل« یادآوری می کند که سابقه تولید 
ریل در داخل کشور به 20 سال پیش برمی گردد 
که ذوب آهن مطالعه و اقدام های لازم برای تولید 
ریل U33 را انجام داد و در آخرین مرحله در سال 
138۷، این نوع ریل را تولید کرد که به علت نبود 
تجهیزات لازم در خط تولید، صافکاری و تست، 
امکان صدور گواهینامه تولید، طبق استاندارد وجود 
نداشت، تا اینکه در شهریور 96، تولید انبوه ریل ملی 
در ذوب آهن اصفهان رسانه ای و  براساس قرارداد 
فروش ریل بین ذوب آهن اصفهان و راه آهن، مقرر 
شد 40 هزار تن ریل U33 تولید  شود تا در خط 
آهن کشور مورد استفاده قرار گیرد، اما تحویل 25 تا 
30 هزارتن ریل UIC60 )جهت استفاده در خطوط 
به  آن(  سرعت  از  صرف نظر  کشور  ریلی  اصلی 

قراردادی در آینده موکول شد. 
همچنین  مجلس  پژوهش های  مرکز  گزارش  در 
یادآوری شده که محصول سال 138۷ ذوب آهن در 
اخذ گواهینامه های فنی دچار مشکل شده و صرف 
هزینه و زمان برای رفع آن ها یکی از دلایل اصلی 
طولانی شدن این فرآیند بوده است و می توان انتظار 
داشت که همین مشکلات در راه تولید انبوه ریل 

UIC60 نیز تکرار شود.
شواهد بالا همگی تایید می کنند که با کاربرد ریل 
زیادی  فاصله  کشور  اصلی  خطوط  در   UIC60
داریم. این در حالی است که عمده نیاز صد هزار 

تنی ریل از این نوع است.
داخلی  مشتری  شد  گفته  که  همان طور  ششم( 
متقاضی فقط 25 درصد از ظرفیت این خط است 
و مابقی ظرفیت آن بلامصرف است. آیا ذوب آهن 
قادر به صدور مابقی این ظرفیت )بیش از ۷5 درصد( 

 راه اندازی این خط نورد 
تاثیری بر اشتغال زایی 

ذوب آهن نخواهد داشت
زیرا اولا خط نورد ریل 

مکانیزه است و به نیروی 
انسانی زیادی نیاز ندارد 

ثانیا همین نیروی انسانی 
اندک از میان کارکنان
فعلی ذوب آهن تامین 

خواهند شد، زیرا ذوب آهن 
هم اکنون با تورم نیروی

 انسانی مواجه است

 با فرض 60 کیلوگرم 
بر هر متر ریل، ریل 

موردنیاز برای یک سال 
کشور از 84 هزار تن 

تجاوز نمی کند، بنابراین 
میزان تقاضا برای ریل 

از سوی مشتری داخلی 
بسیار کمتر از ظرفیت 

خط  نورد ذوب آهن است.
آیا ذوب آهن قادر به 

صدور مابقی این ظرفیت 
خواهد بود؟ آیا می تواند 
با رقبای روسی، هندی، 

کره ای و یا اروپایی 
دست وپنجه نرم کند؟  
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سـال 1394 حاضـر شـد بر این قیمت نـازل، هفت 
درصـد دیگر تخفیـف بدهد.

از سوی دیگر، ریل  تولید شده در کارخانه ذوب آهن 
با انرژی یارانه ای تولید می شود. دولت حامل های 
انرژی را با قیمت غیرواقعی و زیر قیمت بین المللی 
در اختیار ذوب آهن )و دیگر صنایع کشور که به جز 
معدودی همگی دولتی هستند( قرار می دهد حال 
آنکه رقبای خارجی، با انرژی گران تر محصولاتی با 

قیمت بین المللی عرضه می کنند. 
وقتی مشاهده می شود که محصول شرکت داخلی با 
وجود استفاده از سوخت یارانه ای قیمتی نزدیک به 
رقیب خارجی دارند به راحتی می توان نتیجه گرفت 
که امتیاز داده شده به این شرکت ها )در قالب انرژی 
ارزان( صرف کاهش قیمت محصول و بهره وری و 
رقابت پذیری نمی شود بلکه دود می شود و به هوا 
انرژی  که شدت مصرف  نیست  بی دلیل  می رود. 
)یا مقدار انرژی مصرف شده برای خلق یک دلار 
از  بیش  بسیار  ما  ملی( در کشور  ناخالص  تولید 

شاخص های بین المللی است.
هفتم( یکی از ویژگی های خط تولید وارد شده امکان 
تغییر خط به تیرآهن بال پهن است؛ اما باید توجه 
داشت که تغییر محصول بین ریل و تیرآهن بال پهن 
مستلزم از کار انداختن خط تولید جاری، تعویض 
غلطک ها و دیگر ملزومات خط، انجام تنظیم مجدد 
خط برای محصول دوم و چند بار تولید آزمایشی و 
انجام تست است که لازمه همه اینها از کار افتادن 
خط و قطع جریان مستمر تولید محصول است. لذا 
امکان تعویض محصول بر روی این خط زمان بر 
بوده و از حجم تولید خط می کاهد؛ خط تولیدی که 

همه هنرش تولید در حجم بالاست.
محصول،  دو  بین  شیفت  در  وقفه  این  علی رغم 
دومنظوره بودن خط، یک مزیت برای آن محسوب 
می شود. ویژگی دومنظوره بودن اتفاقا می تواند مفری 
نصب  در  شده  انجام  سرمایه گذاری  نجات  برای 
این خط تولید باشد. اکنون که ذوب آهن انگیزه ای 
برای تولید ریل ندارد و شاید این تولید اقتصادی 
ریل  تولید  به  تماما  را  خط  این  می تواند  نباشد 
بال پهن اختصاص بدهد و از یک سو از هدررفت 
سرمایه گذاری انجام شده جلوگیری کند و از سوی 
دیگر ظرفیت خالی ناشی از تقاضای اندک برای ریل 

را با تیرآهن بال پهن پر کند.
میلیارد  ریل 200  نورد  خط  نصب  برای  هشتم(
ذوب آهن  اگر  است.  شده  سرمایه گذاری  تومان 
به صورت  داخلی  بانک  در یک  را  پول  مبلغ  این 

بلندمدت سرمایه گذاری می کرد سودی کمتر از 30 
درصد به دست نمی آورد؛ به عبارت دیگر 60 میلیارد 
تومان در سال. لذا ذوب آهن اگر بخواهد در این 
سرمایه گذاری ضرر نکند باید سود سالانه حاصل از 
فروش ریل بیش از این مقدار باشد. اگر برای فروش 
هر تن ریل قیمت هزار دلار و 10 درصد سود فرض 
شود )معادل صد دلار( و نرخ تبدیل دلار 40 هزار 
ریال باشد، 4 میلیون ریال سود به ازای هر تن ریل 
مورد انتظار است؛ به عبارت دیگر ذوب آهن باید در 
سال حداقل 150 هزار تن ریل بفروشد تا از حاشیه 
ضرر دور شود )یعنی سود سالانه این سرمایه گذاری 
از سود بانکی کمتر نشود(؛ اما فروش 150 هزار تن 
با نیاز 100 هزار تنی صنعت ریلی کشور فاصله 

زیادی دارد. )بیش از 1/5 برابر(.
* * *

هرگاه تولید یک محصول در یک بنگاه، اقتصادی 
نباشد باید فکری به حال آن کرد. خسارت یک 
از جیب  دولتی  بنگاه  غیراقتصادی در یک  تولید 
مردم پرداخت می شود. دخالت وزیر و وکیل در 
فروشاندن این محصول نه لازم است نه مفید و 
بلکه مضر. وزیر و وکیل به جای واسطه گری برای 
فروش ریل باید به شغل اصلی شان برگردند و تدبیر 
کنند برای اقتصادی کردن تولید این محصول. دو 
منظوره بودن این خط و امکان اختصاص دادن این 
خط به تولید تیرآهن بال پهن می تواند مفری باشد 

برای اقتصادی کردن آن.

پانویس:
1- در گزارش روزنامه اطلاعات مورخ 2 مهر 1396 با 
عنوان »آغاز تولید انبوه ریل ملی در ذوب آهن اصفهان« 
آمده است: تولید انبوه ریل ملی در ذوب آهن اصفهان، 
همزمان با حضور جمعی از فعالان بازار سرمایه، آغاز 
جمع  در  اصفهان  ذوب آهن  شرکت  مدیرعامل  شد. 
مشکلاتی  با  شرکت  این  گفت:  سرمایه  بازار  فعالان 
روبرو بوده که ناشی از بدهی ها و بهره های بانکی است، 
اما اقدام های مختلفی برای حل این مشکلات انجام شده 
است. احمد صادقی افزود: برای پرداخت بدهی های غیر 
بانکی اقدام های خوبی انجام شد و هر چند صفر نشده 
اما به حد معقولی رسیده است.  او گفت: بدهی به برخی 
معادن کاهش چشمگیری یافته و بدهی به راه آهن نیز با 
تحویل ریل  U33  به این سازمان که البته تنها شامل 50 
درصد قرارداد می شود، کاهش بسیاری می یابد.  صادقی، 
مجموع زیان دو سال گذشته شرکت را 400 میلیارد 

تومان اعلام کرد.

 وقتی مشاهده می کنیم
که محصول شرکت 
داخلی با وجود استفاده

 از سوخت یارانه ای 
قیمتی نزدیک به رقیب 
خارجی دارد به راحتی 
می توان نتیجه گرفت 
امتیاز داده شده به 
این شرکت ها )در
 قالب انرژی ارزان( 
صرف کاهش قیمت 
محصول و بهره وری و 
رقابت پذیری نمی شود 
بلکه دود می شود 
و به هوا می رود

خواهد بود؟ آیا نصب این خط نورد هدف صادراتی 
داشته است؟ آیا این شرکت می تواند با رقبای روسی 
و هندی و کره ای و اروپایی دست وپنجه نرم کند؟ 
آیا قیمت ریل ذوب آهن در بازار جهانی جوابگوی 
سود معقول و پوشش دهنده هزینه تمام شده است؟

بـرای پـی بردن بـه چابکـی و انعطاف پذیـری رقبا 
می تـوان یـادآوری کرد در حالی که هـر تن ریل در 
حـدود هـزار دلار در بـازار جهانی عرضه می شـود 
شـرکت هنـدی در قالـب تفاهم نامـه سـال 1392 
حاضـر شـد ریـل را بـه قیمـت هـر تـن 58 هـزار 
روپیـه به ایران بفروشـد که تقریبا معـادل 890 دلار 
اسـت. ایـن شـرکت تحت فشـار طـرف ایرانی در 
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معاون فنی و برنامه ریزی اقتصاد راه آهن درباره دلایل عدم اجرای این قانون به تین نیوز گفت: 
متاسفانه در کشور ما بعضی از سازمان ها وقتی که قانون بالادستی تصویب و به آن ها ابلاغ 
می شود، دوباره در چارچوب مقررات داخلی خود یا با استناد به قوانینی که از قبل موجود است 
و ممکن است با قانون جدید تناقضاتی داشته باشند، اجرای قوانین بعدی را خنثی می کنند. در 
حالی که از نظر منطقی، قوانین مؤخر به قوانین اولیه، مقدم هستند و قانون گذار هم بر وجود 

قوانین قبلی حکیم است.
نورالله بیرانوند ادامه داد:» البته ما در مورد باقی قوانینی که در جهت حمایت از حمل ونقل 
ریلی تصویب شده هم گرفتار مشکلاتی هستیم اما شرایط هیچ کدام به اندازه قانون مالیات بر 
ارزش افزوده بحرانی نیست. بنابراین، در واقع سازمان امور مالیاتی کشور در راستای عمل نکردن 
به این قانون، معتقد است که باید دستورالعمل و آیین نامه ای در این زمینه وجود داشته باشد که 
از همین منبع، به همه نهادهای مالیاتی متبوعش ابلاغ شود و این قانون بتواند لازم الاجرا شود. 
استدلال دیگر سازمان امور مالیاتی این است که در چارت کاری این سازمان مالیات صفر درصد 

وجود ندارد. بنابراین این سازمان با این توجیهات از اجرای قانون شانه خالی می کنند.«
بیرانوند همچنین اضافه کرد:» ما این مشکل را از طریق دولت و مجلس  و خود سازمان امور 
مالیاتی  پیگیری کرده ایم و انجمن صنفی شرکت های حمل نقل ریلی هم از دو سوی مجلس  و 

اتاق بازرگانی، این موضوع را پیگیری کرده اند اما هیچ کدام به نتیجه ای نرسیده اند.«
این مقام مسئول این مشکل را مسبب بروز مشکلات بزرگ تری دانست و ادامه داد:» بروز این 
کاستی موجب شده که شرکت های ریلی خودشان هنوز هم موظف به پرداخت مالیات بر 
ارزش افزوده باشند اما نتوانند آن را در قالب افزایش نرخ بلیت و... از مشتریان خود بستانند و این 

سیاست باعث زیاندهی صنعت حمل و نقل ریلی کشور می شود.«
بیرانوند راهکار برون رفت از این مشکل را پیگیری مداوم از مبادی قانونی کشور عنوان کرد و 
گفت:» راه آهن برای رفع این مشکل و لزوم اجرای قانون مالیات بر ارزش افزوده به شدت پیگیر 

حل این مساله بوده و هست.«
وی در ادامه عنوان کرد که راه آهن مکاتباتی با  کمیسیون اقتصادی مجلس و وزیر اقتصاد داشته 
و با جدیت پیگیر حل این مساله است، اما در این بین، از سوی مدیران میانی وزارت اقتصاد، 

اجرای این قانون فعلا متوقف شده است.«

رایزنی بی نتیجه 
راه آهن بر سر معافیت 
از مالیات ارزش افزوده
باوجوداینکهبیشازیکسالازتصویبقانون
بر مالیات پرداخت از ریلی معافیتحملونقل
ارزشافزودهمیگذرد،هنوزسازمانامورمالیاتی
نمیداندو قانونموظف این بهاجرای را خود
ریلی شرکتهایحملونقل زیان به اتفاق این
رقمخوردهاست.دراینشرایطشرکتهاعملا
نتوانستهانداینمالیاترادرقالبافزایشنرخ
بلیتو...ازمشتریانخودبستاننداماموظفبه

پرداختآنبهدولتهستند.

� COI, PSI, IC, PDI  :صـــدور گواهی هـــای بازرســـی

ــون  � ــر آزمـــــــ ــارت بــــ ــه برداری و نظـ ــی، نمــــونــــ بازرســــ
ـــل ـــد داخــــ ـــی و تـــولیـــ ـــی، صـــــــادراتـــ ـــای وارداتــــ کــــــالاهـــــ

بـــازرســـــــــی و صــــــــــدور گــــواهـــــی تــاییـــــــد نـــوع )TA( و  �
ــیکلت  ــودرو، مــوتــورســــ ــد )COP( خــــــــــ ــطابق تــولیـــــ تـــ

� E – mark, CE  mark ــت ــاده از عـلامــ ــی اســتفــ ــذ گــواهـــ اخـــ

صدور گواهی بازرسی، جهت گشایش اعتبارات اسنادی ریالی )داخلی( � 8 8 1 0 6 1 4 5 -9
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سـال 1394 حاضـر شـد بر این قیمت نـازل، هفت 
درصـد دیگر تخفیـف بدهد.

از سوی دیگر، ریل  تولید شده در کارخانه ذوب آهن 
با انرژی یارانه ای تولید می شود. دولت حامل های 
انرژی را با قیمت غیرواقعی و زیر قیمت بین المللی 
در اختیار ذوب آهن )و دیگر صنایع کشور که به جز 
معدودی همگی دولتی هستند( قرار می دهد حال 
آنکه رقبای خارجی، با انرژی گران تر محصولاتی با 

قیمت بین المللی عرضه می کنند. 
وقتی مشاهده می شود که محصول شرکت داخلی با 
وجود استفاده از سوخت یارانه ای قیمتی نزدیک به 
رقیب خارجی دارند به راحتی می توان نتیجه گرفت 
که امتیاز داده شده به این شرکت ها )در قالب انرژی 
ارزان( صرف کاهش قیمت محصول و بهره وری و 
رقابت پذیری نمی شود بلکه دود می شود و به هوا 
انرژی  که شدت مصرف  نیست  بی دلیل  می رود. 
)یا مقدار انرژی مصرف شده برای خلق یک دلار 
از  بیش  بسیار  ما  ملی( در کشور  ناخالص  تولید 

شاخص های بین المللی است.
هفتم( یکی از ویژگی های خط تولید وارد شده امکان 
تغییر خط به تیرآهن بال پهن است؛ اما باید توجه 
داشت که تغییر محصول بین ریل و تیرآهن بال پهن 
مستلزم از کار انداختن خط تولید جاری، تعویض 
غلطک ها و دیگر ملزومات خط، انجام تنظیم مجدد 
خط برای محصول دوم و چند بار تولید آزمایشی و 
انجام تست است که لازمه همه اینها از کار افتادن 
خط و قطع جریان مستمر تولید محصول است. لذا 
امکان تعویض محصول بر روی این خط زمان بر 
بوده و از حجم تولید خط می کاهد؛ خط تولیدی که 

همه هنرش تولید در حجم بالاست.
محصول،  دو  بین  شیفت  در  وقفه  این  علی رغم 
دومنظوره بودن خط، یک مزیت برای آن محسوب 
می شود. ویژگی دومنظوره بودن اتفاقا می تواند مفری 
نصب  در  شده  انجام  سرمایه گذاری  نجات  برای 
این خط تولید باشد. اکنون که ذوب آهن انگیزه ای 
برای تولید ریل ندارد و شاید این تولید اقتصادی 
ریل  تولید  به  تماما  را  خط  این  می تواند  نباشد 
بال پهن اختصاص بدهد و از یک سو از هدررفت 
سرمایه گذاری انجام شده جلوگیری کند و از سوی 
دیگر ظرفیت خالی ناشی از تقاضای اندک برای ریل 

را با تیرآهن بال پهن پر کند.
میلیارد  ریل 200  نورد  خط  نصب  برای  هشتم(
ذوب آهن  اگر  است.  شده  سرمایه گذاری  تومان 
به صورت  داخلی  بانک  در یک  را  پول  مبلغ  این 

بلندمدت سرمایه گذاری می کرد سودی کمتر از 30 
درصد به دست نمی آورد؛ به عبارت دیگر 60 میلیارد 
تومان در سال. لذا ذوب آهن اگر بخواهد در این 
سرمایه گذاری ضرر نکند باید سود سالانه حاصل از 
فروش ریل بیش از این مقدار باشد. اگر برای فروش 
هر تن ریل قیمت هزار دلار و 10 درصد سود فرض 
شود )معادل صد دلار( و نرخ تبدیل دلار 40 هزار 
ریال باشد، 4 میلیون ریال سود به ازای هر تن ریل 
مورد انتظار است؛ به عبارت دیگر ذوب آهن باید در 
سال حداقل 150 هزار تن ریل بفروشد تا از حاشیه 
ضرر دور شود )یعنی سود سالانه این سرمایه گذاری 
از سود بانکی کمتر نشود(؛ اما فروش 150 هزار تن 
با نیاز 100 هزار تنی صنعت ریلی کشور فاصله 

زیادی دارد. )بیش از 1/5 برابر(.
* * *

هرگاه تولید یک محصول در یک بنگاه، اقتصادی 
نباشد باید فکری به حال آن کرد. خسارت یک 
از جیب  دولتی  بنگاه  غیراقتصادی در یک  تولید 
مردم پرداخت می شود. دخالت وزیر و وکیل در 
فروشاندن این محصول نه لازم است نه مفید و 
بلکه مضر. وزیر و وکیل به جای واسطه گری برای 
فروش ریل باید به شغل اصلی شان برگردند و تدبیر 
کنند برای اقتصادی کردن تولید این محصول. دو 
منظوره بودن این خط و امکان اختصاص دادن این 
خط به تولید تیرآهن بال پهن می تواند مفری باشد 

برای اقتصادی کردن آن.

پانویس:
1- در گزارش روزنامه اطلاعات مورخ 2 مهر 1396 با 
عنوان »آغاز تولید انبوه ریل ملی در ذوب آهن اصفهان« 
آمده است: تولید انبوه ریل ملی در ذوب آهن اصفهان، 
همزمان با حضور جمعی از فعالان بازار سرمایه، آغاز 
جمع  در  اصفهان  ذوب آهن  شرکت  مدیرعامل  شد. 
مشکلاتی  با  شرکت  این  گفت:  سرمایه  بازار  فعالان 
روبرو بوده که ناشی از بدهی ها و بهره های بانکی است، 
اما اقدام های مختلفی برای حل این مشکلات انجام شده 
است. احمد صادقی افزود: برای پرداخت بدهی های غیر 
بانکی اقدام های خوبی انجام شد و هر چند صفر نشده 
اما به حد معقولی رسیده است.  او گفت: بدهی به برخی 
معادن کاهش چشمگیری یافته و بدهی به راه آهن نیز با 
تحویل ریل  U33  به این سازمان که البته تنها شامل 50 
درصد قرارداد می شود، کاهش بسیاری می یابد.  صادقی، 
مجموع زیان دو سال گذشته شرکت را 400 میلیارد 

تومان اعلام کرد.

 وقتی مشاهده می کنیم
که محصول شرکت 
داخلی با وجود استفاده
 از سوخت یارانه ای 
قیمتی نزدیک به رقیب 
خارجی دارد به راحتی 
می توان نتیجه گرفت 
امتیاز داده شده به 
این شرکت ها )در
 قالب انرژی ارزان( 
صرف کاهش قیمت 
محصول و بهره وری و 
رقابت پذیری نمی شود 
بلکه دود می شود 
و به هوا می رود

خواهد بود؟ آیا نصب این خط نورد هدف صادراتی 
داشته است؟ آیا این شرکت می تواند با رقبای روسی 
و هندی و کره ای و اروپایی دست وپنجه نرم کند؟ 
آیا قیمت ریل ذوب آهن در بازار جهانی جوابگوی 
سود معقول و پوشش دهنده هزینه تمام شده است؟

بـرای پـی بردن بـه چابکـی و انعطاف پذیـری رقبا 
می تـوان یـادآوری کرد در حالی که هـر تن ریل در 
حـدود هـزار دلار در بـازار جهانی عرضه می شـود 
شـرکت هنـدی در قالـب تفاهم نامـه سـال 1392 
حاضـر شـد ریـل را بـه قیمـت هـر تـن 58 هـزار 
روپیـه به ایران بفروشـد که تقریبا معـادل 890 دلار 
اسـت. ایـن شـرکت تحت فشـار طـرف ایرانی در 
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ترابری ریلی

معاون فنی و برنامه ریزی اقتصاد راه آهن درباره دلایل عدم اجرای این قانون به تین نیوز گفت: 
متاسفانه در کشور ما بعضی از سازمان ها وقتی که قانون بالادستی تصویب و به آن ها ابلاغ 
می شود، دوباره در چارچوب مقررات داخلی خود یا با استناد به قوانینی که از قبل موجود است 
و ممکن است با قانون جدید تناقضاتی داشته باشند، اجرای قوانین بعدی را خنثی می کنند. در 
حالی که از نظر منطقی، قوانین مؤخر به قوانین اولیه، مقدم هستند و قانون گذار هم بر وجود 

قوانین قبلی حکیم است.
نورالله بیرانوند ادامه داد:» البته ما در مورد باقی قوانینی که در جهت حمایت از حمل ونقل 
ریلی تصویب شده هم گرفتار مشکلاتی هستیم اما شرایط هیچ کدام به اندازه قانون مالیات بر 
ارزش افزوده بحرانی نیست. بنابراین، در واقع سازمان امور مالیاتی کشور در راستای عمل نکردن 
به این قانون، معتقد است که باید دستورالعمل و آیین نامه ای در این زمینه وجود داشته باشد که 
از همین منبع، به همه نهادهای مالیاتی متبوعش ابلاغ شود و این قانون بتواند لازم الاجرا شود. 
استدلال دیگر سازمان امور مالیاتی این است که در چارت کاری این سازمان مالیات صفر درصد 

وجود ندارد. بنابراین این سازمان با این توجیهات از اجرای قانون شانه خالی می کنند.«
بیرانوند همچنین اضافه کرد:» ما این مشکل را از طریق دولت و مجلس  و خود سازمان امور 
مالیاتی  پیگیری کرده ایم و انجمن صنفی شرکت های حمل نقل ریلی هم از دو سوی مجلس  و 

اتاق بازرگانی، این موضوع را پیگیری کرده اند اما هیچ کدام به نتیجه ای نرسیده اند.«
این مقام مسئول این مشکل را مسبب بروز مشکلات بزرگ تری دانست و ادامه داد:» بروز این 
کاستی موجب شده که شرکت های ریلی خودشان هنوز هم موظف به پرداخت مالیات بر 
ارزش افزوده باشند اما نتوانند آن را در قالب افزایش نرخ بلیت و... از مشتریان خود بستانند و این 

سیاست باعث زیاندهی صنعت حمل و نقل ریلی کشور می شود.«
بیرانوند راهکار برون رفت از این مشکل را پیگیری مداوم از مبادی قانونی کشور عنوان کرد و 
گفت:» راه آهن برای رفع این مشکل و لزوم اجرای قانون مالیات بر ارزش افزوده به شدت پیگیر 

حل این مساله بوده و هست.«
وی در ادامه عنوان کرد که راه آهن مکاتباتی با  کمیسیون اقتصادی مجلس و وزیر اقتصاد داشته 
و با جدیت پیگیر حل این مساله است، اما در این بین، از سوی مدیران میانی وزارت اقتصاد، 

اجرای این قانون فعلا متوقف شده است.«

رایزنی بی نتیجه 
راه آهن بر سر معافیت 
از مالیات ارزش افزوده
باوجوداینکهبیشازیکسالازتصویبقانون
بر مالیات پرداخت از ریلی معافیتحملونقل
ارزشافزودهمیگذرد،هنوزسازمانامورمالیاتی
نمیداندو قانونموظف این بهاجرای را خود
ریلی شرکتهایحملونقل زیان به اتفاق این
رقمخوردهاست.دراینشرایطشرکتهاعملا
نتوانستهانداینمالیاترادرقالبافزایشنرخ
بلیتو...ازمشتریانخودبستاننداماموظفبه

پرداختآنبهدولتهستند.

� COI, PSI, IC, PDI  :صـــدور گواهی هـــای بازرســـی

ــون  � ــر آزمـــــــ ــارت بــــ ــه برداری و نظـ ــی، نمــــونــــ بازرســــ
ـــل ـــد داخــــ ـــی و تـــولیـــ ـــی، صـــــــادراتـــ ـــای وارداتــــ کــــــالاهـــــ

بـــازرســـــــــی و صــــــــــدور گــــواهـــــی تــاییـــــــد نـــوع )TA( و  �
ــیکلت  ــودرو، مــوتــورســــ ــد )COP( خــــــــــ ــطابق تــولیـــــ تـــ

� E – mark, CE  mark ــت ــاده از عـلامــ ــی اســتفــ ــذ گــواهـــ اخـــ

صدور گواهی بازرسی، جهت گشایش اعتبارات اسنادی ریالی )داخلی( � 8 8 1 0 6 1 4 5 -9
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با حضور رییس سازمان هواپیمایی، مدیر کل  ماه، دادستان تهران در جلسه ای  اوایل خرداد 
شرکت فرودگاه ها و مدیرعامل شرکت های هواپیمایی، با ایرلاین های ایرانی اتمام حجت کرد که 

دادستانی در حوزه تاخیر های هواپیمایی ورود جدی تر خواهد کرد. 
جعفری دولت آبادی به مفاد گزارش  معاونان دادستان تهران در مورد تاخیر پروازها و به برخی 
علل آن استناد و تاکید کرد:» امروزه به لحاظ افزایش مشکلات اجتماعی نباید زمینه های اعتراض 
مسافران را فراهم کرد و اجازه داد مسافران به لحاظ عدم پاسخگویی به آنها در فرودگاه تجمع 
کنند یا در نهایت با دلخوری سوار هواپیما شده و دیگر پیاده نشوند که مجبور شویم از پلیس 
کمک بخواهیم.« او در نهایت از رئیس سازمان هواپیمایی کشوری خواست برای محل استقرار 

معاونین دادستان در فرودگاه ها تدبیر لازم پیش بینی شود.
آنچه در ادامه می خوانید، دیدگاه های یکی از کارشناسان رسمی دادگستری در صنایع هوایی و 

فضایی درباره نحوه ورود قوه قضاییه به مسایل تخصصی هوانوردی است. 

آیا بدون تخصص، ورود به حیطه هوانوردی ممکن است؟

پاسخ های کارشناسی به 
دعاوی نامربوط

علیرضـا بحیرایی بـا انتقاد از اتمام حجت دادسـتان 
تهران با شـرکت های هواپیمایـی تصریح می کند: » 
آقـای دولت آبـادی که به مسـئله تاخیـر هواپیماها 
ورود پیـدا کـرده، فکـر می کنـد تاخیـر در صنعت 
هواپیمایـی عمدی اسـت و شـرکت ها می خواهند 
مردم را آزار بدهند. ایشـان متاسفانه در این صنعت 
کم اطـاع هسـتند؛ آن هـم صنعتـی کـه فرسـوده 
اسـت، قطعاتـش به سـختی تامین می شـود و برای 
خریدن یک موتور باید حداقل سـه کشـور را دور 
زد. با مشـکات عدیـده ای که برای صنعت هوایی 
در کشـور وجـود دارد همیـن که هنوز سـرپا مانده 

اسـت باید خدا را شـکر کنیم.«
مدیـر عامـل هما نیز در نشسـت دادسـتانی تهران 
بـرای بررسـی علـل تاخیـر پروازهـا بـا مدیـران 
شـرکت های هواپیمایـی، با بیـان این کـه میانگین 
سـن نـاوگان هوایـی کشـور 24 سـال اسـت و با 
طـرح این پرسـش کـه »مگر بـه ایـن صنعت چه 
داده ایـم که اینقـدر انتظار داریم« تاکیـد کرده بود:» 
وضع عراق و افغانسـتان و کشـورهای همسایه در 
صنعـت هوایـی از ایـران بهتر اسـت ... بـه زودی 
تحویـل سـوخت در پروازهـای خارجـی مـا هم 
قطـع شـده و بایـد بـا چمـدان پـول بفرسـتیم تا 

بتوانیـم سـوخت گیری کنیم.« 
بحیرایـی بـا تایید ایـن سـخنان می گویـد:» فعالان 
بخـش هوایـی با چنـگ و دندان خودشـان را سـر 
پا نگه داشـته اند چـون از محل بلیت فروشـی ریال 
می گیرنـد و دلار خـرج می کننـد. آن هم نـه دلاری 
که نرخ آن 4200 اعام شـده اسـت! کدام شـرکت 
هواپیمایی توانسـته دو میلیـون دلار را با نرخ 4200 
تومـان دریافـت کند؟ متاسـفانه کم اطاعـی آقایان 
مشـکات را دوچنـدان می کند. هیچ شـرکت های 
هواپیمایـی نمی خواهد پروازهایش بـا تاخیر انجام 
شـود، همـه خلبان هـا می خواهـد به موقـع پـرواز 
کننـد تـا زودتر به خانـه برگردنـد، مهنـدس پرواز 
هـم می خواهـد زودتـر هواپیمـا پـرواز کنـد کـه 
فشـار کاری کم شـود. نمی شـود مسـئولان قضایی 
به راحتـی بگویند ورود خواهیم کرد و شـرکت های 

متخلـف را مجـازات می کنیم.«
بحیرایی با تاکید بر مشـکات متعدد شـرکت های 
هواپیمایـی می گویـد: » اکنـون شـرکت هواپیمایی 
جمهوری اسـامی )هما( نمی تواند حقوق پرسنل 
خـود را پرداخـت کنـد. شـرکت های هواپیمایـی 
خصوصـی بـا توجـه بـه تعـداد هواپیماهایشـان، 
پرسـنل کمتـری دارنـد، امـا برخـی از آنهـا هـم 
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فـردی بـه دلیـل ده سـاعت تاخیـر پـرواز دبـی، 
تقاضـای ده هـزار دلار خسـارت کـرده بـود. مـن 
نامـه ای بـرای قاضـی نوشـتم و گفتم بـا توجه به 
شـرایط موجـود کشـور کـه اکثـر هواپیمـا دارای 
نقـص فنـی و دچـار مشـکات عدیـده هسـتند، 
هواپیمایـی کـه قصـد داشـته بـه دبـی پـرواز کند 
 VOR دچـار نقـص فنـی شـده و اگـر با سیسـتم
خـراب پـرواز می کـرد، در دوبی توقیف می شـد؛ 
بنابرایـن، تاخیـر بـه سـبب حفـظ جان مسـافران 

اسـت.« بوده 
بحیرایـی بـا بیـان اینکـه اگـر تاخیـر پـرواز، دلایل 
دیگـری داشـت، قابل پیگیـری قضایی بـود، اما 90 
درصـد تاخیرات بـه دلیل نقص فنی و فرسـودگی 
نـاوگان هوایـی ماسـت،  می افزایـد:» هیچ شـرکتی 
نمی خواهـد تاخیـر داشـته باشـد چون یـک تاخیر 
پنـج سـاعته روی پروازهـای بعدی هـم تاثیرگذار 
اسـت. متاسـفانه عـده ای نمی خواهنـد مشـکل را 
حـل کننـد و فقط بـا تهدید صحبت می کننـد. اگر 
ایـن همـه برخی گروه هـا چوب لای چـرخ دولت 
نمی گذاشـتند و ایـن قدر مباحث حاشـیه ای مطرح 
نمی کردنـد، دولـت خیلـی راحت می توانسـت در 
زمـان دولـت اوباما و بازه زمانی اولیه اجرایی شـدن 
برجـام، مشـکات را برطـرف کنـد، امـا متاسـفانه 

فرصت هـای دولتمردان سـوخت.«
او تاکیـد می کند:» ما می توانسـتیم صـد هواپیمای 
دسـت دوم در حـد نـو بخریـم. اگـر ایـن کار را 
می کردیـم، ناوگان ما مشـکات فعلی را نداشـت؛ 
امـا اکنـون به ایرلاین ها فشـار می آورنـد و آنها هم 
بـه بخش های فنـی و عملیاتـی فشـار می آورند و 
پرسـنل را خسـته می کننـد. در حالـی کـه حقوق 
پرسـنل بسـیار پاییـن اسـت. بـه عنـوان مثـال، 
یکـی از ایرلاین هـا یـک خلبـان فرانسـوی و یک 
کمک خلبـان بـرای هواپیمـای امبرائر خـود گرفته 
اسـت و بـه خلبـان فرانسـوی 18 هـزار و 500 
یـورو بـه کمک خلبان 12 هـزار و 500 یـورو و به 
مهنـدس هواپیمـا 11 هـزار یورو حقـوق می دهد. 
کـدام حقـوق بین المللـی را به پرسـنل زحمتکش 
خـط پـرواز و خلبـان پرداخت می کنند کـه با این 
نـاوگان فرسـوده پرواز  کنند؟ آیـا یک پنجم حقوق 
بین المللـی را بـرای مهندسـان پـرواز پرداخـت 

می کننـد؟«
او تصریـح می کند:» حقوق مهندسـین تعمیرات با 
گواهینامه هـای بین المللـی حداقـل 2/5 و حداکثر 
5 میلیـون تومان اسـت. با توجه بـه به تحصیات 

 دادستان تهران که 
به مسئله تاخیر هواپیماها 

ورود کرده، متاسفانه 
در این صنعت کم اطلاع 
هستند؛ آن هم صنعتی 

که فرسوده است، 
قطعاتش به سختی 

تامین می شود و برای 
خریدن یک موتور 

باید حداقل سه کشور 
را دور زد. با مشکلات 

عدیده ای که برای این 
صنعت وجود دارد،

همین که هنوز سرپا 
مانده، باید شکر کنیم

 واسطه ها موتور 
هواپیما را از اندونزی 

خریده و از طریق لبنان 
و ترکیه و آذربایجان، 

به ایران می آورند! بعد 
می خواهند به دلار به 

شرکت هواپیمایی 
بفروشند، اما بانک ها 

به می گویند نمی توانی 
دلاری بخری، باید 

به ریال آن هم با قیمت
4200 تومان بخری! 

مـاه گذشـته تـا 20 درصـد از حقـوق پرسـنل کم 
کرده انـد. مسـئولان قضایـی توجـه نمی کننـد کـه 
نـاوگان فرسـوده داریم. این مشـکات را کسـانی 
می شناسـند کـه در این صنعت هم قبـل از انقاب 

و هـم بعـد از انقـاب کار کرده باشـند.«
ایـن کارشـناس دربـاره مشـکات تامیـن هواپیما 
می گویـد:» مـن بـه عنـوان مشـاور به یک شـرکت 
هواپیمایـی کمـک کـردم تـا بتوانـد یـک هواپیمـا 
بخـرد، اما هشـت ماه اسـت کـه با تمـام پیگیری ها 
نتوانسـته هواپیمایـی بـرای خریـد پیدا کنـد، چون 
هیچ کـدام از شـرکت های بین المللـی حاضـر بـه 
همـکاری نیسـتند. حتی پول نقـد هم داریـم، ولی 
آنهـا نمی پذیرنـد و می گوینـد بایـد مبلـغ خریـد 
هواپیمـا از طریق سیسـتم بانکی پرداخت شـود. از 
طـرف دیگـر، هر شـرکت خارجـی کـه هواپیمای 
کارکـرده 10 سـاله دارد، بـه همه کشـورها می تواند 

آن را بفروشـد جز ایـران.«
وی با اشـاره به اینکه مسـئولان قضایی در صنعت 
نیسـتند تـا ایـن مسـائل و مشـکات را تجزیـه و 
تحلیـل کنند، می افزاید:» برخـی ایرلاین های ایرانی 
در خـط قرمز آمریـکا و تحریم ها قـرار دارند که با 
دشـواری های بیشـتری بـه فعالیت های خـود ادامه 
می دهند و مشـکات زیـادی در پروازهای اروپایی 

خـود دارند.«
بحیرایی یکی از معضات شـرکت های هواپیمایی 
را تعداد بیش از حد پرسـنل می داند و خاطرنشـان 
می کنـد:» ایران ایـر بـا 19 هـزار پرسـنل در برابـر 
حـدود 25 هواپیمـا، جوابگـوی حقـوق کارمندان 
نیسـت؛ چـرا کـه بـا ایـن تعـداد هواپیمـا حداکثر 
بایـد دو هـزار پرسـنل داشـته باشـد. همیـن حالا 
شـرکت لوفت هانـزا با بیـش از 400 فروند هواپیما 
9 هزار پرسـنل دارد. متاسـفانه تعداد پرسـنل ما در 
ایرلاین هـای کشـور زیاد اسـت، چون هر شـرکتی 
کـه بخواهـد کار کنـد، مجبـور اسـت به خواسـته 
نهادهای مختلـف برای اسـتخدام نیرو های معرفی 
شـده در بخـش سـتادی پاسـخ مثبـت دهـد. قبا 
همـه حقـوق و امکانـات هما توسـط دولت تامین 
می شـد، امـا اکنـون دسـت دولـت هم تنگ شـده، 
منابـع مالـی در اختیـار نـدارد و نمی توانـد حقوق 
بنابرایـن  افزایـش بدهـد.  بازنشسـتگان خـود را 

مشـکات هما هم بیشـتر شـده اسـت.«
این کارشـناس رسمی دادگسـتری در امور صنایع 
هوایـی در خصـوص یکـی از پرونده هـای کاری 
خـود چنیـن توضیـح داد:» در یکـی از پرونده هـا، 
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با حضور رییس سازمان هواپیمایی، مدیر کل  ماه، دادستان تهران در جلسه ای  اوایل خرداد 
شرکت فرودگاه ها و مدیرعامل شرکت های هواپیمایی، با ایرلاین های ایرانی اتمام حجت کرد که 

دادستانی در حوزه تاخیر های هواپیمایی ورود جدی تر خواهد کرد. 
جعفری دولت آبادی به مفاد گزارش  معاونان دادستان تهران در مورد تاخیر پروازها و به برخی 
علل آن استناد و تاکید کرد:» امروزه به لحاظ افزایش مشکلات اجتماعی نباید زمینه های اعتراض 
مسافران را فراهم کرد و اجازه داد مسافران به لحاظ عدم پاسخگویی به آنها در فرودگاه تجمع 
کنند یا در نهایت با دلخوری سوار هواپیما شده و دیگر پیاده نشوند که مجبور شویم از پلیس 
کمک بخواهیم.« او در نهایت از رئیس سازمان هواپیمایی کشوری خواست برای محل استقرار 

معاونین دادستان در فرودگاه ها تدبیر لازم پیش بینی شود.
آنچه در ادامه می خوانید، دیدگاه های یکی از کارشناسان رسمی دادگستری در صنایع هوایی و 

فضایی درباره نحوه ورود قوه قضاییه به مسایل تخصصی هوانوردی است. 

آیا بدون تخصص، ورود به حیطه هوانوردی ممکن است؟

پاسخ های کارشناسی به 
دعاوی نامربوط

علیرضـا بحیرایی بـا انتقاد از اتمام حجت دادسـتان 
تهران با شـرکت های هواپیمایـی تصریح می کند: » 
آقـای دولت آبـادی که به مسـئله تاخیـر هواپیماها 
ورود پیـدا کـرده، فکـر می کنـد تاخیـر در صنعت 
هواپیمایـی عمدی اسـت و شـرکت ها می خواهند 
مردم را آزار بدهند. ایشـان متاسفانه در این صنعت 
کم اطـاع هسـتند؛ آن هـم صنعتـی کـه فرسـوده 
اسـت، قطعاتـش به سـختی تامین می شـود و برای 
خریدن یک موتور باید حداقل سـه کشـور را دور 
زد. با مشـکات عدیـده ای که برای صنعت هوایی 
در کشـور وجـود دارد همیـن که هنوز سـرپا مانده 

اسـت باید خدا را شـکر کنیم.«
مدیـر عامـل هما نیز در نشسـت دادسـتانی تهران 
بـرای بررسـی علـل تاخیـر پروازهـا بـا مدیـران 
شـرکت های هواپیمایـی، با بیـان این کـه میانگین 
سـن نـاوگان هوایـی کشـور 24 سـال اسـت و با 
طـرح این پرسـش کـه »مگر بـه ایـن صنعت چه 
داده ایـم که اینقـدر انتظار داریم« تاکیـد کرده بود:» 
وضع عراق و افغانسـتان و کشـورهای همسایه در 
صنعـت هوایـی از ایـران بهتر اسـت ... بـه زودی 
تحویـل سـوخت در پروازهـای خارجـی مـا هم 
قطـع شـده و بایـد بـا چمـدان پـول بفرسـتیم تا 

بتوانیـم سـوخت گیری کنیم.« 
بحیرایـی بـا تایید ایـن سـخنان می گویـد:» فعالان 
بخـش هوایـی با چنـگ و دندان خودشـان را سـر 
پا نگه داشـته اند چـون از محل بلیت فروشـی ریال 
می گیرنـد و دلار خـرج می کننـد. آن هم نـه دلاری 
که نرخ آن 4200 اعام شـده اسـت! کدام شـرکت 
هواپیمایی توانسـته دو میلیـون دلار را با نرخ 4200 
تومـان دریافـت کند؟ متاسـفانه کم اطاعـی آقایان 
مشـکات را دوچنـدان می کند. هیچ شـرکت های 
هواپیمایـی نمی خواهد پروازهایش بـا تاخیر انجام 
شـود، همـه خلبان هـا می خواهـد به موقـع پـرواز 
کننـد تـا زودتر به خانـه برگردنـد، مهنـدس پرواز 
هـم می خواهـد زودتـر هواپیمـا پـرواز کنـد کـه 
فشـار کاری کم شـود. نمی شـود مسـئولان قضایی 
به راحتـی بگویند ورود خواهیم کرد و شـرکت های 

متخلـف را مجـازات می کنیم.«
بحیرایی با تاکید بر مشـکات متعدد شـرکت های 
هواپیمایـی می گویـد: » اکنـون شـرکت هواپیمایی 
جمهوری اسـامی )هما( نمی تواند حقوق پرسنل 
خـود را پرداخـت کنـد. شـرکت های هواپیمایـی 
خصوصـی بـا توجـه بـه تعـداد هواپیماهایشـان، 
پرسـنل کمتـری دارنـد، امـا برخـی از آنهـا هـم 
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فـردی بـه دلیـل ده سـاعت تاخیـر پـرواز دبـی، 
تقاضـای ده هـزار دلار خسـارت کـرده بـود. مـن 
نامـه ای بـرای قاضـی نوشـتم و گفتم بـا توجه به 
شـرایط موجـود کشـور کـه اکثـر هواپیمـا دارای 
نقـص فنـی و دچـار مشـکات عدیـده هسـتند، 
هواپیمایـی کـه قصـد داشـته بـه دبـی پـرواز کند 
 VOR دچـار نقـص فنـی شـده و اگـر با سیسـتم
خـراب پـرواز می کـرد، در دوبی توقیف می شـد؛ 
بنابرایـن، تاخیـر بـه سـبب حفـظ جان مسـافران 

اسـت.« بوده 
بحیرایـی بـا بیـان اینکـه اگـر تاخیـر پـرواز، دلایل 
دیگـری داشـت، قابل پیگیـری قضایی بـود، اما 90 
درصـد تاخیرات بـه دلیل نقص فنی و فرسـودگی 
نـاوگان هوایـی ماسـت،  می افزایـد:» هیچ شـرکتی 
نمی خواهـد تاخیـر داشـته باشـد چون یـک تاخیر 
پنـج سـاعته روی پروازهـای بعدی هـم تاثیرگذار 
اسـت. متاسـفانه عـده ای نمی خواهنـد مشـکل را 
حـل کننـد و فقط بـا تهدید صحبت می کننـد. اگر 
ایـن همـه برخی گروه هـا چوب لای چـرخ دولت 
نمی گذاشـتند و ایـن قدر مباحث حاشـیه ای مطرح 
نمی کردنـد، دولـت خیلـی راحت می توانسـت در 
زمـان دولـت اوباما و بازه زمانی اولیه اجرایی شـدن 
برجـام، مشـکات را برطـرف کنـد، امـا متاسـفانه 

فرصت هـای دولتمردان سـوخت.«
او تاکیـد می کند:» ما می توانسـتیم صـد هواپیمای 
دسـت دوم در حـد نـو بخریـم. اگـر ایـن کار را 
می کردیـم، ناوگان ما مشـکات فعلی را نداشـت؛ 
امـا اکنـون به ایرلاین ها فشـار می آورنـد و آنها هم 
بـه بخش های فنـی و عملیاتـی فشـار می آورند و 
پرسـنل را خسـته می کننـد. در حالـی کـه حقوق 
پرسـنل بسـیار پاییـن اسـت. بـه عنـوان مثـال، 
یکـی از ایرلاین هـا یـک خلبـان فرانسـوی و یک 
کمک خلبـان بـرای هواپیمـای امبرائر خـود گرفته 
اسـت و بـه خلبـان فرانسـوی 18 هـزار و 500 
یـورو بـه کمک خلبان 12 هـزار و 500 یـورو و به 
مهنـدس هواپیمـا 11 هـزار یورو حقـوق می دهد. 
کـدام حقـوق بین المللـی را به پرسـنل زحمتکش 
خـط پـرواز و خلبـان پرداخت می کنند کـه با این 
نـاوگان فرسـوده پرواز  کنند؟ آیـا یک پنجم حقوق 
بین المللـی را بـرای مهندسـان پـرواز پرداخـت 

می کننـد؟«
او تصریـح می کند:» حقوق مهندسـین تعمیرات با 
گواهینامه هـای بین المللـی حداقـل 2/5 و حداکثر 
5 میلیـون تومان اسـت. با توجه بـه به تحصیات 

 دادستان تهران که 
به مسئله تاخیر هواپیماها 

ورود کرده، متاسفانه 
در این صنعت کم اطلاع 
هستند؛ آن هم صنعتی 

که فرسوده است، 
قطعاتش به سختی 

تامین می شود و برای 
خریدن یک موتور 

باید حداقل سه کشور 
را دور زد. با مشکلات 

عدیده ای که برای این 
صنعت وجود دارد،

همین که هنوز سرپا 
مانده، باید شکر کنیم

 واسطه ها موتور 
هواپیما را از اندونزی 

خریده و از طریق لبنان 
و ترکیه و آذربایجان، 

به ایران می آورند! بعد 
می خواهند به دلار به 

شرکت هواپیمایی 
بفروشند، اما بانک ها 

به می گویند نمی توانی 
دلاری بخری، باید 

به ریال آن هم با قیمت
4200 تومان بخری! 

مـاه گذشـته تـا 20 درصـد از حقـوق پرسـنل کم 
کرده انـد. مسـئولان قضایـی توجـه نمی کننـد کـه 
نـاوگان فرسـوده داریم. این مشـکات را کسـانی 
می شناسـند کـه در این صنعت هم قبـل از انقاب 

و هـم بعـد از انقـاب کار کرده باشـند.«
ایـن کارشـناس دربـاره مشـکات تامیـن هواپیما 
می گویـد:» مـن بـه عنـوان مشـاور به یک شـرکت 
هواپیمایـی کمـک کـردم تـا بتوانـد یـک هواپیمـا 
بخـرد، اما هشـت ماه اسـت کـه با تمـام پیگیری ها 
نتوانسـته هواپیمایـی بـرای خریـد پیدا کنـد، چون 
هیچ کـدام از شـرکت های بین المللـی حاضـر بـه 
همـکاری نیسـتند. حتی پول نقـد هم داریـم، ولی 
آنهـا نمی پذیرنـد و می گوینـد بایـد مبلـغ خریـد 
هواپیمـا از طریق سیسـتم بانکی پرداخت شـود. از 
طـرف دیگـر، هر شـرکت خارجـی کـه هواپیمای 
کارکـرده 10 سـاله دارد، بـه همه کشـورها می تواند 

آن را بفروشـد جز ایـران.«
وی با اشـاره به اینکه مسـئولان قضایی در صنعت 
نیسـتند تـا ایـن مسـائل و مشـکات را تجزیـه و 
تحلیـل کنند، می افزاید:» برخـی ایرلاین های ایرانی 
در خـط قرمز آمریـکا و تحریم ها قـرار دارند که با 
دشـواری های بیشـتری بـه فعالیت های خـود ادامه 
می دهند و مشـکات زیـادی در پروازهای اروپایی 

خـود دارند.«
بحیرایی یکی از معضات شـرکت های هواپیمایی 
را تعداد بیش از حد پرسـنل می داند و خاطرنشـان 
می کنـد:» ایران ایـر بـا 19 هـزار پرسـنل در برابـر 
حـدود 25 هواپیمـا، جوابگـوی حقـوق کارمندان 
نیسـت؛ چـرا کـه بـا ایـن تعـداد هواپیمـا حداکثر 
بایـد دو هـزار پرسـنل داشـته باشـد. همیـن حالا 
شـرکت لوفت هانـزا با بیـش از 400 فروند هواپیما 
9 هزار پرسـنل دارد. متاسـفانه تعداد پرسـنل ما در 
ایرلاین هـای کشـور زیاد اسـت، چون هر شـرکتی 
کـه بخواهـد کار کنـد، مجبـور اسـت به خواسـته 
نهادهای مختلـف برای اسـتخدام نیرو های معرفی 
شـده در بخـش سـتادی پاسـخ مثبـت دهـد. قبا 
همـه حقـوق و امکانـات هما توسـط دولت تامین 
می شـد، امـا اکنـون دسـت دولـت هم تنگ شـده، 
منابـع مالـی در اختیـار نـدارد و نمی توانـد حقوق 
بنابرایـن  افزایـش بدهـد.  بازنشسـتگان خـود را 

مشـکات هما هم بیشـتر شـده اسـت.«
این کارشـناس رسمی دادگسـتری در امور صنایع 
هوایـی در خصـوص یکـی از پرونده هـای کاری 
خـود چنیـن توضیـح داد:» در یکـی از پرونده هـا، 
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دانشـگاهی حداقـل لیسـانس و زحمت فـراوان و 
تـاش مضاعـف بـر روی هواپیمای فرسـوده که 
بـه موقـع بتواند پـرواز کند، چـه در آشـیانه و چه 

در خط پـرواز.«
بحیرایـی تصریـح می کنـد:» دادسـتانی اول بیاید 
مشـکات را برطـرف کنـد، بعـد اگـر بـاز هـم 
شـرکت ها تاخیر داشـتند جریمه کند. در کشـور 
مـا همـه عـادت کرده اند بـه عناویـن مختلف در 
کار هـم دخالت  کنند. متاسـفانه قـوه قضاییه فکر 
می کنـد با اعمـال قانون و دسـتگیری و بازجویی 

خلبـان پروازهـا منظم می شـود.«
ایـن کارشـناس دادگسـتری در خصـوص روش 
خریـد قطعـه در دوران پیش از انقـاب می گوید:» 
یادم هسـت بـا شـرکت Jet Aviation سـوئیس 
موتـور  می گفتیـم  امـروز  اگـر  می کردیـم.  کار 
می خواهیـم، سـه روز بعـد موتـور در آشـیانه مـا 
بـود، حتـی اگـر پولـی هـم پرداخـت نشـده بود، 
چـون می دانسـتند کـه اگر به ایـران قطعـه بدهند، 
هزینـه اش به سـرعت پرداخت می شـود. الان دیگر 

کـدام شـرکت ایـن کار را می کنـد؟«
او ادامـه می دهد:» واسـطه ها موتـور را از اندونزی 
خریـده، بـه بیـروت برده، بعـد به ترکیـه و از آنجا 
بـه آذربایجـان منتقـل کـرده و سـرانجام بـه ایران 
می آورنـد! بعـد می خواهنـد بـه دلار بـه شـرکت 
هواپیمایـی بفروشـند، امـا بانک هـا بـه شـرکت 
بـه  بایـد  بخـری،  دلاری  نمی توانـی  می گوینـد 
ریـال آن هم بـا قیمت 4200 تومـان بخری! اکنون 
معضـل بسـیار مهـم این اسـت کـه شـرکت های 
هواپیمایـی بایـد با دلار آزاد خرید کننـد، در حالی 
که با قیمت دلار دولتی بسـیار متفاوت اسـت. من 
نمی گویم شـرکت های هواپیمایی سـودی ندارند، 
امـا درآمـد آنها نسـبت بـه هزینه ها و زحماتشـان 

بسـیار کم اسـت.«
او خاطرنشـان می کنـد:» البتـه همه صنایع مشـکل 
دارنـد، امـا صنعـت هوایی در چشـم مردم اسـت؛ 
مثـا 1500 نفـر در ایـن نـوروز در جاده ها کشـته 
شـدند اما کسـی ایـن آمـار را نمی بیند، اما کشـته 
شـدن 66 نفر در هواپیمای یاسـوج نمود بیشـتری 

دارد و بازتـاب جهانـی پیـدا می کند.«
بـه اعتقـاد بحیرایـی:» مشـکل مـا چیـزی نیسـت 
کـه قـوه قضاییـه بتوانـد حـل کنـد. قـوه قضاییـه 
اگـر می توانـد ارز شـرکت های هواپیمایـی را بـه 
نـرخ دولتـی تامین کند، حقوق پرسـنل مهندسـی 
تعمیـرات را اصـاح کنـد )حداقـل حقـوق آنهـا 

در اروپـا 8 هـزار یـورو اسـت و در ایـران حـدود 
2/5 میلیـون تومـان حقـوق می گیرنـد( و ... آن 
وقـت حـق دارد کـه دربـاره تاخیـر هواپیما ها هم 

کند.« اسـتنطاق 
او با اشـاره به خبر دسـتگیری یک خلبان در مشهد 
بـه دلیـل تاخیر 12 سـاعته پـرواز ، گفت:» درسـت 
اسـت که خلبـان فرمانـده هواپیما اسـت اما تاخیر 
در پـرواز به عوامل بسـیار متعـددی از جمله نقص 
فنی هواپیما، سـوخت گیـری و هماهنگ کننده بار 
و مسـافر بسـتگی دارد و نمی توان مشکل تاخیر را 
تنهـا بر گردن خلبان هواپیما دانسـت و فقـط از او 

کرد.« بازخواست 
بحیرایـی بـا تاییـد بر نظـارت سـازمان هواپیمایی 
بـر عملکـرد شـرکت های هواپیمایـی  کشـوری 
یـادآور شـد:» سـازمان هواپیمایـی کشـوری یـک 
دسـتگاه نظارتـی اسـت. ایـن دسـتگاه نظارتـی به 
نحـو مطلـوب کار خـود را انجـام می دهـد، امـا 
شـرکت ها بـه دلیل ضعـف مالی اخیـرا نمی توانند 
حتـی هزینـه حـق پارکینـگ خـود را به شـرکت 
فرودگاه هـا بدهنـد؛ تـا آنجـا کـه از قـوه قضاییـه 
مجـوز گرفته انـد که از پـول ایرلاین هـا به صورت 
آنایـن برداشـت شـود. وقتی حق خروج کشـور 
از 70 هـزار تومـان بـه 220 هـزار تومـان افزایـش 
پیـدا می کند، مسـافر خارجی کم می شـود و وقتی 
مسـافر کـم شـد. ایرلاین مجبور اسـت بـا 50 نفر 
بـه ترکیـه برود یا ماهـان هواپیمای 330 نفـره را با 
80 نفر به فرانسـه بفرسـتد. حـالا می خواهم ببینم 
ایـن مشـکات را می توان به قول دادسـتان محترم 

بـا مدیریـت انقابی حل کـرد؟!«
مهنـدس بحیرایی در پایان این گفتگو خاطرنشـان 
می کنـد:» خوشـبختانه کاپیتـان عابدزاده، ریاسـت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری، شـخصی اسـت که 
حداقـل 30 سـال در ایرلاین های کشـور کار کرده 
و از مشـکات ایرلاین ها آگاه اسـت البته نه اینکه 
نخواهـد ایرلاین هـا را جریمـه کنـد، امـا به خوبی 
می دانـد کـه هواپیماهایشـان منتظر قطعه اسـت و 
به دلیل فرسـودگی نـاوگان نمی تواننـد به صورت 
پیوسـته پـرواز کنند. بـه هر حـال، پروازهـا وقتی 
درسـت می شـود که ایرلاین ها پول و تـوان خرید 
داشـته باشـند، مشـکات تحریـم بـه این شـدت 
برای صنعت هواپیمایی کشـور مشکل سـاز نباشد 
و حقـوق پرسـنل مهندسـی و عملیاتـی در حـد 
نصـف یـا دسـت کم یک سـوم حقـوق بین المللی 

پرداخت شـود.«

 شرکت ها به دلیل 
ضعف مالی نمی توانند 
حتی هزینه حق پارکینگ 
را به شرکت فرودگاه ها 
بدهند؛ تا آنجا که از قوه 
قضاییه مجوز گرفته اند 
که از پول ایرلاین ها 
مستقیما برداشت شود. 
آیا این مشکلات را 
می شود به قول دادستان 
محترم با »مدیریت 
انقلابی« حل کرد؟!

 عده ای فقط با تهدید 
صحبت می کنند. اگر 
برخی گروه ها تا این حد 
چوب لای چرخ دولت 
نمی گذاشتند و مباحث

 فرعی و حاشیه ای مطرح 
نمی کردند، این امکان 
را داشتیم که در زمان 
اوباما و بازه زمانی 
اولیه اجرایی شدن 
برجام، مشکلات را 
برطرف کنیم

 قوه قضاییه اگر می تواند
 ارز ایرلاین ها را به نرخ 
دولتی تامین کند، حقوق 
پرسنل مهندسی تعمیرات 
را اصلاح کند )حداقل 
حقوق آنها در اروپا 8 هزار
یورو است و در ایران حدود

 2/5 میلیون تومان( و ... 
آن وقت حق دارد که 
درباره تاخیر هواپیما ها 
هم استنطاق کند
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دیده بان شفافیت و عدالت در بخشی از بیانیه خود آورده است»... پس از آن که با خبرنگاری 
که تنظیم کننده اصل خبر بود گفتگو شد. تاش شد با شرکت معترض، نماینده ایرانی شرکت 
انگلیسی FCSL، حضورا گفتگو شود اما آنان به شکل کتبی و به طور مفصل دعاوی و مستندات 
خود را برای دیده بان فرستادند. همه اسناد و مدارک دو طرف به دو کارشناس برجسته داده شد 
و نتیجه آن در جلسه ای با حضور دو طرف، آن دو کارشناس و سه نفر دیگر )دو کارشناس 
 FCSL اقتصادی و یک کارشناس فنی( به بحث گذاشته می شد. در این جلسه نیز نماینده شرکت

در ایران، به سه پرسش جدید ما کتبا پاسخ داد.«
این نهاد در گزارش خود، بعد از ارائه توضیحاتی درباره نحوه انتخاب خلبانان مشاور و روند 
بررسی پرونده، مقایسه ای کرده است بین هواپیمای خریده شده و هواپیمای مورد ادعای شرکت 
انگلیسی » ... شرکت معترض به این خرید، شرکتی ایرانی نماینده سازنده انگلیسی هواپیمای 
 King با توجه به قیمتش بر هواپیمای ،Diamond 62 است و مدعی است که Diamond 62

Air 350i ترجیح دارد. جدول زیر مقایسه ویژگی های این دو نوع را ممکن می سازد. 

Diamond 62King Air 350iویژگی

)class( رده بندی)light( سبک)medium( نیمه سنگین

35/000 پا20/000 پاسقف پرواز

265 تانیکال مایل160 تانیکال مایلسرعت در ساعت

جت توربوپرآپپیستونینوع پیشرانه )موتور(

3000 کیلومتر2300 کیلومتربرد پرواز )طی مسافت با یک نوبت سوختگیری(

110 فروند 4 فرونددر حال کار برای فلایت چک

3800 اسب بخار180 اسب بخارقدرت موتور

 11نفر5 نفرظرفیت سرنشین
تاکسی، فلایت چک، نقشه برداریتفریحی، آموزشیکاربری

96 سال27 سالقدمت کارخانه سازنده

حدود 8 میلیون دلارحدود 1میلیون دلارقیمت بدون سامانه وارسی

در ادامه نامه نهاد شفافیت و عدالت آمده است: نوع هواپیمای وارسی پروازی که سیستم هدایت 
به فرودگاه و یا باند پرواز را بازرسی و تائید می کند می تواند هواپیمایی باشد که سقف پرواز زیر 
20000 پا را دارند مشروط بر اینکه تجهیزات و اپراتورهای مربوط بتوانند در آن هواپیما به راحتی 
عمل کنند؛ اما مسیر کریدور های پروازی که عما بالای 98 درصد ترافیک هوایی هستند باید در 
 Diamond ارتفاع زیر 20 هزار پا و بالای 20 هزار پا چک شود و عما با استفاده از هواپیمای
62 وارسی همه مسیرهای هوایی امکان پذیر نیست. ضمنا اقبال اکثر عقای جهان به King Air با 
3800 فروند تولید که 110 فروند آن 60 درصد ناوگان وارسی پروازی جهان را در اختیار دارند، 

بهترین دلیل درست بودن انتخاب شرکت فرودگاه ها است.«
در پایان بار دیگر تاکید شده است:» هواپیمای King Air در نوع خود چه از نظر مشخصات فنی 
از جمله قابلیت پرواز و چه از نظر سامانه فایت چک )FIS(، مدرن ترین، به روزترین و بهترین 
گزینه موجود )حتی در شرایط جاری( بوده و از نظر سن و ساعت پرواز هم جوان ترین هواپیمای 
خریداری شده در دوران تحریم های بین المللی است )پیش از برجام(. از نظر قیمت نیز بررسی 
قیمت های هواپیماهای مشابه و قیمت سامانه FIS در بازار و همچنین ماحظه مستندات موجود، 
گواهی می نماید که این هواپیمای مجهز و استراتژیک با قیمتی بسیار مناسب خریداری شده است 

و قیمت های ادعا شده 5 یا 6 میلیون دلاری توسط برخی از اشخاص، دور از واقعیت است.«

گزارش دیده بان شفافیت و عدالت 
درباره اتهام گران خریدن فلایت چک:

در خرید فلایت چك 
فسادي رخ نداده

در پاییز 96 بعضی  خبرگزاری ها از شکایت یک شرکت 
انگلیسی درباره گران خریدن هواپیمای وارسی پروازی 
)فلایت چک(، به میزان 2/7 میلیون دلار خبر دادند. در 
پی این ماجرا و تکذیب خبر توسط شرکت فرودگاه ها، 
مدیرعامل شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی ایران، 
»دیده بان عدالت و شفافیت«  عنوان  نهادی تحت  از 
به ریاست احمد توکلی می خواهد که تا در موضوع 

دخالت کند و نتیجه را به اطلاع عموم برساند. 
در اواخر خرداد ماه این نهاد اعلام کرد، پس از چند ماه 
بررسی و جلسات تخصصی، مسئولان دیده بان مطمئن 
هواپیمای  خریدن  گران  درباره  منتشره  خبر  شده اند 

فلایت چک نادرست بوده است. 
دیده بان شفافیت و عدالت در بیانیه ای به امضای احمد 
توکلی رئیس هیئت مدیره خود، فرآیند تحقیق در این 

خصوص را شرح داده است.
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دانشـگاهی حداقـل لیسـانس و زحمت فـراوان و 
تـاش مضاعـف بـر روی هواپیمای فرسـوده که 
بـه موقـع بتواند پـرواز کند، چـه در آشـیانه و چه 

در خط پـرواز.«
بحیرایـی تصریـح می کنـد:» دادسـتانی اول بیاید 
مشـکات را برطـرف کنـد، بعـد اگـر بـاز هـم 
شـرکت ها تاخیر داشـتند جریمه کند. در کشـور 
مـا همـه عـادت کرده اند بـه عناویـن مختلف در 
کار هـم دخالت  کنند. متاسـفانه قـوه قضاییه فکر 
می کنـد با اعمـال قانون و دسـتگیری و بازجویی 

خلبـان پروازهـا منظم می شـود.«
ایـن کارشـناس دادگسـتری در خصـوص روش 
خریـد قطعـه در دوران پیش از انقـاب می گوید:» 
یادم هسـت بـا شـرکت Jet Aviation سـوئیس 
موتـور  می گفتیـم  امـروز  اگـر  می کردیـم.  کار 
می خواهیـم، سـه روز بعـد موتـور در آشـیانه مـا 
بـود، حتـی اگـر پولـی هـم پرداخـت نشـده بود، 
چـون می دانسـتند کـه اگر به ایـران قطعـه بدهند، 
هزینـه اش به سـرعت پرداخت می شـود. الان دیگر 

کـدام شـرکت ایـن کار را می کنـد؟«
او ادامـه می دهد:» واسـطه ها موتـور را از اندونزی 
خریـده، بـه بیـروت برده، بعـد به ترکیـه و از آنجا 
بـه آذربایجـان منتقـل کـرده و سـرانجام بـه ایران 
می آورنـد! بعـد می خواهنـد بـه دلار بـه شـرکت 
هواپیمایـی بفروشـند، امـا بانک هـا بـه شـرکت 
بـه  بایـد  بخـری،  دلاری  نمی توانـی  می گوینـد 
ریـال آن هم بـا قیمت 4200 تومـان بخری! اکنون 
معضـل بسـیار مهـم این اسـت کـه شـرکت های 
هواپیمایـی بایـد با دلار آزاد خرید کننـد، در حالی 
که با قیمت دلار دولتی بسـیار متفاوت اسـت. من 
نمی گویم شـرکت های هواپیمایی سـودی ندارند، 
امـا درآمـد آنها نسـبت بـه هزینه ها و زحماتشـان 

بسـیار کم اسـت.«
او خاطرنشـان می کنـد:» البتـه همه صنایع مشـکل 
دارنـد، امـا صنعـت هوایی در چشـم مردم اسـت؛ 
مثـا 1500 نفـر در ایـن نـوروز در جاده ها کشـته 
شـدند اما کسـی ایـن آمـار را نمی بیند، اما کشـته 
شـدن 66 نفر در هواپیمای یاسـوج نمود بیشـتری 

دارد و بازتـاب جهانـی پیـدا می کند.«
بـه اعتقـاد بحیرایـی:» مشـکل مـا چیـزی نیسـت 
کـه قـوه قضاییـه بتوانـد حـل کنـد. قـوه قضاییـه 
اگـر می توانـد ارز شـرکت های هواپیمایـی را بـه 
نـرخ دولتـی تامین کند، حقوق پرسـنل مهندسـی 
تعمیـرات را اصـاح کنـد )حداقـل حقـوق آنهـا 

در اروپـا 8 هـزار یـورو اسـت و در ایـران حـدود 
2/5 میلیـون تومـان حقـوق می گیرنـد( و ... آن 
وقـت حـق دارد کـه دربـاره تاخیـر هواپیما ها هم 

کند.« اسـتنطاق 
او با اشـاره به خبر دسـتگیری یک خلبان در مشهد 
بـه دلیـل تاخیر 12 سـاعته پـرواز ، گفت:» درسـت 
اسـت که خلبـان فرمانـده هواپیما اسـت اما تاخیر 
در پـرواز به عوامل بسـیار متعـددی از جمله نقص 
فنی هواپیما، سـوخت گیـری و هماهنگ کننده بار 
و مسـافر بسـتگی دارد و نمی توان مشکل تاخیر را 
تنهـا بر گردن خلبان هواپیما دانسـت و فقـط از او 

کرد.« بازخواست 
بحیرایـی بـا تاییـد بر نظـارت سـازمان هواپیمایی 
بـر عملکـرد شـرکت های هواپیمایـی  کشـوری 
یـادآور شـد:» سـازمان هواپیمایـی کشـوری یـک 
دسـتگاه نظارتـی اسـت. ایـن دسـتگاه نظارتـی به 
نحـو مطلـوب کار خـود را انجـام می دهـد، امـا 
شـرکت ها بـه دلیل ضعـف مالی اخیـرا نمی توانند 
حتـی هزینـه حـق پارکینـگ خـود را به شـرکت 
فرودگاه هـا بدهنـد؛ تـا آنجـا کـه از قـوه قضاییـه 
مجـوز گرفته انـد که از پـول ایرلاین هـا به صورت 
آنایـن برداشـت شـود. وقتی حق خروج کشـور 
از 70 هـزار تومـان بـه 220 هـزار تومـان افزایـش 
پیـدا می کند، مسـافر خارجی کم می شـود و وقتی 
مسـافر کـم شـد. ایرلاین مجبور اسـت بـا 50 نفر 
بـه ترکیـه برود یا ماهـان هواپیمای 330 نفـره را با 
80 نفر به فرانسـه بفرسـتد. حـالا می خواهم ببینم 
ایـن مشـکات را می توان به قول دادسـتان محترم 

بـا مدیریـت انقابی حل کـرد؟!«
مهنـدس بحیرایی در پایان این گفتگو خاطرنشـان 
می کنـد:» خوشـبختانه کاپیتـان عابدزاده، ریاسـت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری، شـخصی اسـت که 
حداقـل 30 سـال در ایرلاین های کشـور کار کرده 
و از مشـکات ایرلاین ها آگاه اسـت البته نه اینکه 
نخواهـد ایرلاین هـا را جریمـه کنـد، امـا به خوبی 
می دانـد کـه هواپیماهایشـان منتظر قطعه اسـت و 
به دلیل فرسـودگی نـاوگان نمی تواننـد به صورت 
پیوسـته پـرواز کنند. بـه هر حـال، پروازهـا وقتی 
درسـت می شـود که ایرلاین ها پول و تـوان خرید 
داشـته باشـند، مشـکات تحریـم بـه این شـدت 
برای صنعت هواپیمایی کشـور مشکل سـاز نباشد 
و حقـوق پرسـنل مهندسـی و عملیاتـی در حـد 
نصـف یـا دسـت کم یک سـوم حقـوق بین المللی 

پرداخت شـود.«

 شرکت ها به دلیل 
ضعف مالی نمی توانند 
حتی هزینه حق پارکینگ 
را به شرکت فرودگاه ها 
بدهند؛ تا آنجا که از قوه 
قضاییه مجوز گرفته اند 
که از پول ایرلاین ها 
مستقیما برداشت شود. 
آیا این مشکلات را 
می شود به قول دادستان 
محترم با »مدیریت 
انقلابی« حل کرد؟!

 عده ای فقط با تهدید 
صحبت می کنند. اگر 
برخی گروه ها تا این حد 
چوب لای چرخ دولت 
نمی گذاشتند و مباحث
 فرعی و حاشیه ای مطرح 
نمی کردند، این امکان 
را داشتیم که در زمان 
اوباما و بازه زمانی 
اولیه اجرایی شدن 
برجام، مشکلات را 
برطرف کنیم

 قوه قضاییه اگر می تواند
 ارز ایرلاین ها را به نرخ 
دولتی تامین کند، حقوق 
پرسنل مهندسی تعمیرات 
را اصلاح کند )حداقل 
حقوق آنها در اروپا 8 هزار
یورو است و در ایران حدود
 2/5 میلیون تومان( و ... 
آن وقت حق دارد که 
درباره تاخیر هواپیما ها 
هم استنطاق کند
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ترابری هوایی

دیده بان شفافیت و عدالت در بخشی از بیانیه خود آورده است»... پس از آن که با خبرنگاری 
که تنظیم کننده اصل خبر بود گفتگو شد. تاش شد با شرکت معترض، نماینده ایرانی شرکت 
انگلیسی FCSL، حضورا گفتگو شود اما آنان به شکل کتبی و به طور مفصل دعاوی و مستندات 
خود را برای دیده بان فرستادند. همه اسناد و مدارک دو طرف به دو کارشناس برجسته داده شد 
و نتیجه آن در جلسه ای با حضور دو طرف، آن دو کارشناس و سه نفر دیگر )دو کارشناس 
 FCSL اقتصادی و یک کارشناس فنی( به بحث گذاشته می شد. در این جلسه نیز نماینده شرکت

در ایران، به سه پرسش جدید ما کتبا پاسخ داد.«
این نهاد در گزارش خود، بعد از ارائه توضیحاتی درباره نحوه انتخاب خلبانان مشاور و روند 
بررسی پرونده، مقایسه ای کرده است بین هواپیمای خریده شده و هواپیمای مورد ادعای شرکت 
انگلیسی » ... شرکت معترض به این خرید، شرکتی ایرانی نماینده سازنده انگلیسی هواپیمای 
 King با توجه به قیمتش بر هواپیمای ،Diamond 62 است و مدعی است که Diamond 62

Air 350i ترجیح دارد. جدول زیر مقایسه ویژگی های این دو نوع را ممکن می سازد. 

Diamond 62King Air 350iویژگی

)class( رده بندی)light( سبک)medium( نیمه سنگین

35/000 پا20/000 پاسقف پرواز

265 تانیکال مایل160 تانیکال مایلسرعت در ساعت

جت توربوپرآپپیستونینوع پیشرانه )موتور(

3000 کیلومتر2300 کیلومتربرد پرواز )طی مسافت با یک نوبت سوختگیری(

110 فروند 4 فرونددر حال کار برای فلایت چک

3800 اسب بخار180 اسب بخارقدرت موتور

 11نفر5 نفرظرفیت سرنشین
تاکسی، فلایت چک، نقشه برداریتفریحی، آموزشیکاربری

96 سال27 سالقدمت کارخانه سازنده

حدود 8 میلیون دلارحدود 1میلیون دلارقیمت بدون سامانه وارسی

در ادامه نامه نهاد شفافیت و عدالت آمده است: نوع هواپیمای وارسی پروازی که سیستم هدایت 
به فرودگاه و یا باند پرواز را بازرسی و تائید می کند می تواند هواپیمایی باشد که سقف پرواز زیر 
20000 پا را دارند مشروط بر اینکه تجهیزات و اپراتورهای مربوط بتوانند در آن هواپیما به راحتی 
عمل کنند؛ اما مسیر کریدور های پروازی که عما بالای 98 درصد ترافیک هوایی هستند باید در 
 Diamond ارتفاع زیر 20 هزار پا و بالای 20 هزار پا چک شود و عما با استفاده از هواپیمای
62 وارسی همه مسیرهای هوایی امکان پذیر نیست. ضمنا اقبال اکثر عقای جهان به King Air با 
3800 فروند تولید که 110 فروند آن 60 درصد ناوگان وارسی پروازی جهان را در اختیار دارند، 

بهترین دلیل درست بودن انتخاب شرکت فرودگاه ها است.«
در پایان بار دیگر تاکید شده است:» هواپیمای King Air در نوع خود چه از نظر مشخصات فنی 
از جمله قابلیت پرواز و چه از نظر سامانه فایت چک )FIS(، مدرن ترین، به روزترین و بهترین 
گزینه موجود )حتی در شرایط جاری( بوده و از نظر سن و ساعت پرواز هم جوان ترین هواپیمای 
خریداری شده در دوران تحریم های بین المللی است )پیش از برجام(. از نظر قیمت نیز بررسی 
قیمت های هواپیماهای مشابه و قیمت سامانه FIS در بازار و همچنین ماحظه مستندات موجود، 
گواهی می نماید که این هواپیمای مجهز و استراتژیک با قیمتی بسیار مناسب خریداری شده است 

و قیمت های ادعا شده 5 یا 6 میلیون دلاری توسط برخی از اشخاص، دور از واقعیت است.«

گزارش دیده بان شفافیت و عدالت 
درباره اتهام گران خریدن فلایت چک:

در خرید فلایت چك 
فسادي رخ نداده

در پاییز 96 بعضی  خبرگزاری ها از شکایت یک شرکت 
انگلیسی درباره گران خریدن هواپیمای وارسی پروازی 
)فلایت چک(، به میزان 2/7 میلیون دلار خبر دادند. در 
پی این ماجرا و تکذیب خبر توسط شرکت فرودگاه ها، 
مدیرعامل شرکت فرودگاه ها و ناوبری هوایی ایران، 
»دیده بان عدالت و شفافیت«  عنوان  نهادی تحت  از 
به ریاست احمد توکلی می خواهد که تا در موضوع 

دخالت کند و نتیجه را به اطلاع عموم برساند. 
در اواخر خرداد ماه این نهاد اعلام کرد، پس از چند ماه 
بررسی و جلسات تخصصی، مسئولان دیده بان مطمئن 
هواپیمای  خریدن  گران  درباره  منتشره  خبر  شده اند 

فلایت چک نادرست بوده است. 
دیده بان شفافیت و عدالت در بیانیه ای به امضای احمد 
توکلی رئیس هیئت مدیره خود، فرآیند تحقیق در این 

خصوص را شرح داده است.
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تاثیر افزایش قیمت سوخت بر خطوط هوایی

زمینگیر سوخت؟
و  را شامل می شود  تقریبا یک سوم هزینه عملیاتی شرکت های هواپیمایی  هزینه سوخت 
بررسی ها نشان می دهد افزایش یک دلار در قیمت هر بشکه نفت خام منجر به افزایش یک 
درصد در هزینه سوخت خطوط هوایی آمریکا می شود. در تاریخ 11 مه 2018، انجمن 
بین المللی حمل ونقل هوایی )یاتا( برآورد کرد که میانگین قیمت سوخت جت برای این 
سال به بالاتر از 80 دلار برای هر بشکه خواهد رسید که برای خطوط هوایی بسیار آسیب زا 
خواهد بود. به این ترتیب به نظر می رسد که هزینه سوخت در سال 2018 برای صنعت 
هوانوردی تجاری در دنیا به 39/3 میلیارد دلار برسد؛ اما آیا بالا رفتن قیمت نفت تنها بر 

روی شرکت های هواپیمایی تاثیر خواهد گذاشت؟ 

رایان ایر بزرگ ترین خط هوایی اروپایی اعلام کرده 
است که درآمد سالانه این شرکت از ماه مارس 
آتی، به دنبال دست وپنجه نرم کردن این خط هوایی 
با افزایش فاجعه بار حقوق کارکنان که از سپتامبر 
2017 آغاز شده است تا 14 درصد افت خواهد 
داشت؛ اما این خط هوایی کم هزینه باید خود را 
برای افزایش نرخ سوخت نیز آماده کند، به همین 
دلیل با اضافه کردن هزینه های نیروی کار به این 
مورد، چشم انداز سال 2019 چندان خوش بینانه به 

نظر نخواهد رسید.
این شرکت ایرلندی پیش بینی می کند که افزایش 
موجب  کوتاه مدت  در  تنها  نه  خام  نفت  قیمت 
افزایش فشار بر خطوط هوایی می شود، بلکه این 
روند می تواند تا پایان سال جدید به ایجاد موج 

جدیدی از ورشکستی خطوط هوایی بینجامد. 
بـه گفتـه مدیرعامـل رایان ایـر مایـکل اولـری در 
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ترابری هوایی

گرفتـن سـوخت 6 درصـد خواهـد بود( کـه برابر 
بـا 400 میلیـون دلار هزینه اضافی اسـت. به اعتقاد 
رایان ایـر سـوخت، همچنـان بـرای 24 مـاه آینـده 
بخـش بزرگـی از هزینه هـای شـرکت را شـامل 
خواهـد شـد و ایـن شـرکت بایـد خـود را بـرای 
تغییـرات قیمت سـوخت در سـال های آتـی آماده 
سـازد. در حـال حاضر نرخ سـوخت در حدود 58 

دلار بـه ازای هـر بشـکه اسـت.
بر طبق گزارش های اینوسترز بیزنس دیلی، شرکت 
 )Norwegian Air Shuttle( هواپیمایی نروژیـن
نیز که یک شـرکت هواپیمایـی ارزان قیمت نروژی 
اسـت و به عنـوان دومین شـرکت هواپیمایی منطقه 
اسـکاندیناوی، از جمله ایرلاین های فعال در منطقه 
آتلانتیـک اسـت، بـه نفع سـه خـط هوایـی بزرگ 
آمریکایـی دلتـا، یونایتـد و آمریکن، دچـار کاهش 
سـود شـده اسـت. از این رو هشـدار اعلام شده از 
سـوی رایان ایـر می توانـد حداقل خبـر خوبی برای 
برخـی از خطوط هوایی ایالات متحده باشـد، اما در 
خـارج از اروپـا، این نگرانی وجـود دارد که خروج 
ایالات متحـده از توافـق اتمی با ایران سـبب کاهش 
سـود شـرکت های هواپیمایـی گـردد. بـه گفتـه 
بلومبـرگ، قیمت نفـت در روز اعـلام خبر خروج 
ایالات متحـده از برجـام بـه بالاترین میـزان در طی 

سه سـال گذشـته افزایش یافت.
تنهـا یـک لحظـه بـه آمـار فعلـی توجـه کنیـد. 
طبـق یکـی از برآوردهـا، شـرکت های هواپیمایـی 
ایالات متحـده تقریبـا حـدود 17/3 میلیـارد گالـن 
)412 میلیـون بشـکه( سـوخت بـرای پروازهـای 
داخلـی و بین المللی مصرف کرده اند. در آن سـال، 
قیمـت یـک گالـن سـوخت در حـدود 1/69 دلار 
بـوده اسـت. اگر مـا هزینه هـای سـوخت خطوط 
هواپیمایـی ایالات متحـده را بـه ازای هـر صندلـی 
در هر مایل پروازی در مسـیرهای داخلی محاسـبه 
کنیـم، این نتایج به دسـت خواهد آمـد: هزینه های 
سـوخت شـرکت دلتا ایرلاینز از 2/1 سـنت در سه 
ماه دوم سـال 2016 به 2/4 سـنت در سـه ماه دوم 

سـال 2017 افزایـش یافته اسـت. 
هزینه های سـوخت شـرکت هواپیمایی آمریکن نیز 
از 2 سـنت بـه 2/2 سـنت در همیـن مدت رسـیده 
اسـت. برای خـط هوایی یونایتـد این تغییـر از 1/8 

سـنت به 2 سـنت بوده اسـت.
عـلاوه بـر ایـن، در افزایـش قبلـی نرخ سـوخت، 
ارزش سـهام شـرکت های هواپیمایی به دلیل آنکه 
هزینه های برنامه ریزی نشـده، افزایـش زیادی یافته 

 بزرگ ترین خط هوایی 
اروپایی اعلام کرده درآمد 

سالانه این شرکت از 
ماه مارس آتی، به دنبال 
افزایش حقوق کارکنان

که از سپتامبر 2017 آغاز 
شده، تا 14 درصد افت 

خواهد داشت؛ اما این 
خط هوایی کم هزینه باید 

خود را برای افزایش نرخ 
سوخت نیز آماده کند، 

به همین دلیل چشم انداز 
سال 2019 خوش بینانه 

به نظر نمی رسد

مصاحبـه بـا بلومبـرگ: رسـیدن قیمـت نفـت بـه 
حـدود 80 دلار در هـر بشـکه در اوایـل زمسـتان 
می تواند سـبب ایجـاد بحران شـدیدی در صنعت 
شـود. برخـی از این خطـوط هوایـی، در زمانی که 
قیمت نفت 40 دلار در هر بشـکه بود، می توانستند 
درآمـد کسـب کننـد؛ امـا دیگر بـا افزایـش قیمت 

سـوخت قـادر بـه ادامه حیـات نخواهنـد بود.
قیمت هـا،  نوسـان  سـرعت  دارد  اعتقـاد  اولـری 
چشـم انداز سـال جـاری را تعییـن خواهد کـرد. به 
گفتـه او، سـودآوری تـا حـد زیادی به این بسـتگی 
دارد کـه آیـا افزایش نرخ سـوخت منجـر به خروج 
زودهنگام شـرکت های هواپیمایـی ضعیف تر مانند 
شـرکت هواپیمایـی دوربـرد و کم هزینـه، کاهـش 
ظرفیت هـا و تعدیـل نـرخ کرایه هـا خواهـد گردید 
یـا اینکـه آنهـا در طـی زمـان به حیـات خـود ادامه 
داده و از نابـودی نجـات خواهنـد یافت. البتـه، دور 
جدیـد از میـان رفتـن شـرکت های هواپیمایـی در 
اروپـا می توانـد به برخـی از خطوط هوایـی به دلیل 

نابودی رقبایشـان سـود برساند.
بـر اسـاس گزارش هـای مالـی رایان ایـر کـه در 21 
مـه 2018 منتشـر شـده، سـود یک سـاله شـرکت 
افزایـش نشـان می دهـد و بـه 1/45  10 درصـد 
میلیـارد دلار تـا پایـان سـال مالـی ایـن شـرکت 
یعنی 31 مارس 2018 رسـیده اسـت. این شـرکت 
هواپیمایـی در گـزارش خود اعلام کرده اسـت:» ما 
خرسـندیم که به  رغم حاشـیه سـود خالـص بدون 
تغییـر 20 درصـدی درآمدها و همیـن طور کاهش 
3 درصـدی کرایه هـای هوایـی، 10 درصـد افزایش 
سـود را گزارش می کنیم. این در حالی اسـت که در 
ایـن سـال در اروپا ظرفیـت صندلی ها از مسـافران 
بیشـتر بود کـه منجر به کاهـش نرخ کرایه ها شـد، 
هزینـه سـوخت افزایـش داشـت و به عـلاوه بایـد 
شـوک ناشـی از افزایش نرخ دستمزدها در سپتامبر 

2017 را نیز پشـت سـر می گذاشـتیم. 
بـا این حـال نرخ پایین تـر کرایه ها و قیمـت بالاتر 
سـوخت باعث تغییر در محاسـبات مالـی رایان ایر 
در سـال 2019 شـده اسـت. بـه طـور کلـی انتظار 
مـی رود میزان سـود شـرکت از 1/35 میلیـارد دلار 
سـود سـالیانه فعلی، کاهش پیـدا کرده و بـه 1/25 

میلیـارد دلار در طـی 12 ماه آتی برسـد. 
کـه  می کنـد  پیش بینـی  ایـن شـرکت همچنیـن 
در سـال جـاری 9 درصـد افزایـش هزینه هـا را 
بـه دلیـل افزایـش دسـتمزد خدمـه پـرواز و هزینه 
سـوخت تجربـه کنـد )ایـن میـزان بـدون در نظر 

 در خارج از اروپا، 
این نگرانی وجود دارد 
که خروج ایالات متحده
از توافق اتمی با ایران 

سبب کاهش سود 
ایرلاین ها شود. به 

گزارش بلومبرگ، قیمت
نفت در روز اعلام خبر 
خروج آمریکا از برجام 

به بالاترین میزان 
در طی سه سال 

گذشته افزایش یافت
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تاثیر افزایش قیمت سوخت بر خطوط هوایی

زمینگیر سوخت؟
و  را شامل می شود  تقریبا یک سوم هزینه عملیاتی شرکت های هواپیمایی  هزینه سوخت 
بررسی ها نشان می دهد افزایش یک دلار در قیمت هر بشکه نفت خام منجر به افزایش یک 
درصد در هزینه سوخت خطوط هوایی آمریکا می شود. در تاریخ 11 مه 2018، انجمن 
بین المللی حمل ونقل هوایی )یاتا( برآورد کرد که میانگین قیمت سوخت جت برای این 
سال به بالاتر از 80 دلار برای هر بشکه خواهد رسید که برای خطوط هوایی بسیار آسیب زا 
خواهد بود. به این ترتیب به نظر می رسد که هزینه سوخت در سال 2018 برای صنعت 
هوانوردی تجاری در دنیا به 39/3 میلیارد دلار برسد؛ اما آیا بالا رفتن قیمت نفت تنها بر 

روی شرکت های هواپیمایی تاثیر خواهد گذاشت؟ 

رایان ایر بزرگ ترین خط هوایی اروپایی اعلام کرده 
است که درآمد سالانه این شرکت از ماه مارس 
آتی، به دنبال دست وپنجه نرم کردن این خط هوایی 
با افزایش فاجعه بار حقوق کارکنان که از سپتامبر 
2017 آغاز شده است تا 14 درصد افت خواهد 
داشت؛ اما این خط هوایی کم هزینه باید خود را 
برای افزایش نرخ سوخت نیز آماده کند، به همین 
دلیل با اضافه کردن هزینه های نیروی کار به این 
مورد، چشم انداز سال 2019 چندان خوش بینانه به 

نظر نخواهد رسید.
این شرکت ایرلندی پیش بینی می کند که افزایش 
موجب  کوتاه مدت  در  تنها  نه  خام  نفت  قیمت 
افزایش فشار بر خطوط هوایی می شود، بلکه این 
روند می تواند تا پایان سال جدید به ایجاد موج 

جدیدی از ورشکستی خطوط هوایی بینجامد. 
بـه گفتـه مدیرعامـل رایان ایـر مایـکل اولـری در 
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گرفتـن سـوخت 6 درصـد خواهـد بود( کـه برابر 
بـا 400 میلیـون دلار هزینه اضافی اسـت. به اعتقاد 
رایان ایـر سـوخت، همچنـان بـرای 24 مـاه آینـده 
بخـش بزرگـی از هزینه هـای شـرکت را شـامل 
خواهـد شـد و ایـن شـرکت بایـد خـود را بـرای 
تغییـرات قیمت سـوخت در سـال های آتـی آماده 
سـازد. در حـال حاضر نرخ سـوخت در حدود 58 

دلار بـه ازای هـر بشـکه اسـت.
بر طبق گزارش های اینوسترز بیزنس دیلی، شرکت 
 )Norwegian Air Shuttle( هواپیمایی نروژیـن
نیز که یک شـرکت هواپیمایـی ارزان قیمت نروژی 
اسـت و به عنـوان دومین شـرکت هواپیمایی منطقه 
اسـکاندیناوی، از جمله ایرلاین های فعال در منطقه 
آتلانتیـک اسـت، بـه نفع سـه خـط هوایـی بزرگ 
آمریکایـی دلتـا، یونایتـد و آمریکن، دچـار کاهش 
سـود شـده اسـت. از این رو هشـدار اعلام شده از 
سـوی رایان ایـر می توانـد حداقل خبـر خوبی برای 
برخـی از خطوط هوایی ایالات متحده باشـد، اما در 
خـارج از اروپـا، این نگرانی وجـود دارد که خروج 
ایالات متحـده از توافـق اتمی با ایران سـبب کاهش 
سـود شـرکت های هواپیمایـی گـردد. بـه گفتـه 
بلومبـرگ، قیمت نفـت در روز اعـلام خبر خروج 
ایالات متحـده از برجـام بـه بالاترین میـزان در طی 

سه سـال گذشـته افزایش یافت.
تنهـا یـک لحظـه بـه آمـار فعلـی توجـه کنیـد. 
طبـق یکـی از برآوردهـا، شـرکت های هواپیمایـی 
ایالات متحـده تقریبـا حـدود 17/3 میلیـارد گالـن 
)412 میلیـون بشـکه( سـوخت بـرای پروازهـای 
داخلـی و بین المللی مصرف کرده اند. در آن سـال، 
قیمـت یـک گالـن سـوخت در حـدود 1/69 دلار 
بـوده اسـت. اگر مـا هزینه هـای سـوخت خطوط 
هواپیمایـی ایالات متحـده را بـه ازای هـر صندلـی 
در هر مایل پروازی در مسـیرهای داخلی محاسـبه 
کنیـم، این نتایج به دسـت خواهد آمـد: هزینه های 
سـوخت شـرکت دلتا ایرلاینز از 2/1 سـنت در سه 
ماه دوم سـال 2016 به 2/4 سـنت در سـه ماه دوم 

سـال 2017 افزایـش یافته اسـت. 
هزینه های سـوخت شـرکت هواپیمایی آمریکن نیز 
از 2 سـنت بـه 2/2 سـنت در همیـن مدت رسـیده 
اسـت. برای خـط هوایی یونایتـد این تغییـر از 1/8 

سـنت به 2 سـنت بوده اسـت.
عـلاوه بـر ایـن، در افزایـش قبلـی نرخ سـوخت، 
ارزش سـهام شـرکت های هواپیمایی به دلیل آنکه 
هزینه های برنامه ریزی نشـده، افزایـش زیادی یافته 

 بزرگ ترین خط هوایی 
اروپایی اعلام کرده درآمد 

سالانه این شرکت از 
ماه مارس آتی، به دنبال 
افزایش حقوق کارکنان

که از سپتامبر 2017 آغاز 
شده، تا 14 درصد افت 

خواهد داشت؛ اما این 
خط هوایی کم هزینه باید 

خود را برای افزایش نرخ 
سوخت نیز آماده کند، 

به همین دلیل چشم انداز 
سال 2019 خوش بینانه 

به نظر نمی رسد

مصاحبـه بـا بلومبـرگ: رسـیدن قیمـت نفـت بـه 
حـدود 80 دلار در هـر بشـکه در اوایـل زمسـتان 
می تواند سـبب ایجـاد بحران شـدیدی در صنعت 
شـود. برخـی از این خطـوط هوایـی، در زمانی که 
قیمت نفت 40 دلار در هر بشـکه بود، می توانستند 
درآمـد کسـب کننـد؛ امـا دیگر بـا افزایـش قیمت 

سـوخت قـادر بـه ادامه حیـات نخواهنـد بود.
قیمت هـا،  نوسـان  سـرعت  دارد  اعتقـاد  اولـری 
چشـم انداز سـال جـاری را تعییـن خواهد کـرد. به 
گفتـه او، سـودآوری تـا حـد زیادی به این بسـتگی 
دارد کـه آیـا افزایش نرخ سـوخت منجـر به خروج 
زودهنگام شـرکت های هواپیمایـی ضعیف تر مانند 
شـرکت هواپیمایـی دوربـرد و کم هزینـه، کاهـش 
ظرفیت هـا و تعدیـل نـرخ کرایه هـا خواهـد گردید 
یـا اینکـه آنهـا در طـی زمـان به حیـات خـود ادامه 
داده و از نابـودی نجـات خواهنـد یافت. البتـه، دور 
جدیـد از میـان رفتـن شـرکت های هواپیمایـی در 
اروپـا می توانـد به برخـی از خطوط هوایـی به دلیل 

نابودی رقبایشـان سـود برساند.
بـر اسـاس گزارش هـای مالـی رایان ایـر کـه در 21 
مـه 2018 منتشـر شـده، سـود یک سـاله شـرکت 
افزایـش نشـان می دهـد و بـه 1/45  10 درصـد 
میلیـارد دلار تـا پایـان سـال مالـی ایـن شـرکت 
یعنی 31 مارس 2018 رسـیده اسـت. این شـرکت 
هواپیمایـی در گـزارش خود اعلام کرده اسـت:» ما 
خرسـندیم که به  رغم حاشـیه سـود خالـص بدون 
تغییـر 20 درصـدی درآمدها و همیـن طور کاهش 
3 درصـدی کرایه هـای هوایـی، 10 درصـد افزایش 
سـود را گزارش می کنیم. این در حالی اسـت که در 
ایـن سـال در اروپا ظرفیـت صندلی ها از مسـافران 
بیشـتر بود کـه منجر به کاهـش نرخ کرایه ها شـد، 
هزینـه سـوخت افزایـش داشـت و به عـلاوه بایـد 
شـوک ناشـی از افزایش نرخ دستمزدها در سپتامبر 

2017 را نیز پشـت سـر می گذاشـتیم. 
بـا این حـال نرخ پایین تـر کرایه ها و قیمـت بالاتر 
سـوخت باعث تغییر در محاسـبات مالـی رایان ایر 
در سـال 2019 شـده اسـت. بـه طـور کلـی انتظار 
مـی رود میزان سـود شـرکت از 1/35 میلیـارد دلار 
سـود سـالیانه فعلی، کاهش پیـدا کرده و بـه 1/25 

میلیـارد دلار در طـی 12 ماه آتی برسـد. 
کـه  می کنـد  پیش بینـی  ایـن شـرکت همچنیـن 
در سـال جـاری 9 درصـد افزایـش هزینه هـا را 
بـه دلیـل افزایـش دسـتمزد خدمـه پـرواز و هزینه 
سـوخت تجربـه کنـد )ایـن میـزان بـدون در نظر 

 در خارج از اروپا، 
این نگرانی وجود دارد 
که خروج ایالات متحده
از توافق اتمی با ایران 

سبب کاهش سود 
ایرلاین ها شود. به 

گزارش بلومبرگ، قیمت
نفت در روز اعلام خبر 
خروج آمریکا از برجام 

به بالاترین میزان 
در طی سه سال 

گذشته افزایش یافت
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می گویـد: »بحث های زیـادی میان سـرمایه گذاران 
در رابطـه بـا تاثیـر قیمـت بالاتـر نفـت بـر سـهام 
شـرکت های هواپیمایـی وجود داشـته اسـت و به 
نظر ما، قیمت سـوخت بالاتر اتفاقا خوب اسـت.«
بر اسـاس گزارش مورگان اسـتنلی، افزایش قیمت 
نفـت می تواند برای خطوط هوایی مناسـب باشـد؛ 
زیـرا ایـن امـر باعـث ایجاد نظـم قیمت گـذاری و 
ظرفیـت، اعمـال محدودیت هـای مالـی بـر روی 
هزینه ها و سـرمایه و گسـترش چندجانبه شـرکت 
خواهد شـد. با افزایش نرخ سـوخت، شـرکت های 
هواپیمایـی نیـز دوبـاره دلیلـی بـرای افزایـش نرخ 
کرایه هـای خـود خواهنـد یافـت و از ایـن طریـق 
می توانند تـا حدودی کاهش درآمدها در سـال های 

اخیـر را جبـران کنند.
دنیا،  کم هزینه  هوایی  خط  بزرگ ترین  مورد  در 
رایان ایر، اگرچه قیمت بلیت در سال مالی 2018 
به طور متوسط 3 درصد کاهش داشته است، اما 
این شرکت هواپیمایی انتظار دارد که بالاتر از نرخ 
متوسط ظرفیت رشد اتحادیه اروپا به توسعه خود 
ادامه دهد که این امر تاثیری منفی بر افزایش نرخ 
کرایه ها خواهد داشت. همچنین این خط هوایی 
پیش بینی کرده فشارهای بیشتری بر روی افزایش 
داشت.  خواهد  وجود  سال  این  در  کرایه ها  نرخ 
این امر به دلیل آن است که قیمت بالای سوخت 
به ویژه بر روی شرکت های هواپیمایی اروپایی که 
خواهد  تاثیر  ندارند  سود  کسب  به  چشم اندازی 

گذاشت.
میزان افزایش قیمت سوخت

شـرکت های هواپیمایـی به دلیل افزایش سـوخت 
و هزینـه نیـروی انسـانی تحـت فشـار هسـتند. 
طبـق پیش بینـی یاتا، هزینه سـوخت شـرکت های 
هواپیمایی امسـال تـا 30 درصد و هزینه سـوخت 
جت در سـال جاری تـا 25 درصد افزایش خواهد 
یافـت. ایـن پیش بینـی بر مبنـای قیمت نفـت خام 
70 دلار در هـر بشـکه در سـال 2018 صـورت 
گرفتـه اسـت. طبـق داده هـای یاتـا، سـهم خطوط 
هوایی آمریکای شـمالی از سود جهانی، 44 درصد 
معـادل 15 میلیـارد دلار در سـال 2018 خواهد بود 
در صورتـی که این رقم در سـال گذشـته میلادی، 

4/ 18 میلیـارد دلار گـزارش شـده بود.
بـر اسـاس آخریـن ارزیابـی قیمت سـوخت جت 
توسـط اتحادیـه بین المللی حمل ونقـل هوایی یاتا 
در 11 مـه 2018، قیمـت جهانـی سـوخت جـت 

بـه 92 دلار در هـر بشـکه رسـید که در مقایسـه با 
مدت مشـابه در سال گذشـته 54/2 درصد افزایش 
یافتـه اسـت. بـا نگاهـی به چشـم انداز گسـترده تر 
تحـولات قیمـت سـوخت: هزینـه سـوخت جت 
در ژانویـه 2016 در کمتریـن میـزان خـود در پنـج 
سـال پیـش بـا حـدود 40 دلار در هر بشـکه بوده 
اسـت. از آن زمـان بـه بعـد، نرخ سـوخت به طور 
پیوسـته افزایـش یافـت و بـه 92 دلار در مـاه مـه 

2018 رسـیده است.
بـرای تجزیه اطلاعات بر اسـاس مناطق جغرافیایی 
متفـاوت، قیمـت سـوخت در هفتـه اول مـه 2018 
)اوایـل خـرداد( از 90 دلار در هـر بشـکه بـرای 
منطقـه خاورمیانـه و آفریقا تا تقریبـا 95 دلار در هر 
بشـکه در آمریـکای لاتیـن و مرکـزی متغیـر بوده 
اسـت. در همیـن حـال، قیمـت سـوخت در اروپا 
بـه همـراه کشـورهای مسـتقل مشـترک المنافع و 
همچنیـن آمریکای شـمالی تـا 93 دلار بـه ازای هر 
بشـکه است. سـهم کلی در شاخص قیمت جهانی 
سـوخت نشـان می دهـد کـه آمریـکای شـمالی و 
اروپـا و کشـورهای مسـتقل مشـترک المنافع بـه 
ترتیـب بـا 39 درصـد و 28 درصـد پیشـرو در این 
مسـیر هسـتند. به دنبال آنان منطقه آسیا و اقیانوسیه 

بـا 22 درصـد قـرار گرفته اسـت. 
طبـق داده هـای یاتـا، پیش بینـی می شـود قیمـت 
کلـی سـوخت جت برای سـال 2018، به اسـتثنای 
هزینه هـای حمل ونقل برابـر بـا 83/4 دلار برای هر 
بشـکه باشـد. این امر سـبب خواهد شـد تا هزینه 
سـوخت صنعـت هواپیمایی تجـاری در این سـال 

بالـغ بـر 3/ 39 میلیارد دلار شـود.
یاتـا در گـزارش جدیـد خـود در ماه ژوئن امسـال، 
سـود کل شـرکت های هواپیمایـی را 33/8 میلیـارد 
در  پیش بینـی  ایـن  اسـت.  کـرده  پیش بینـی  دلار 
مـاه دسـامبر سـال جـاری، 38/4 میلیـارد دلار بـود. 
همچنیـن طبـق پیش بینـی یاتـا، امسـال قیمت هر 
بشـکه نفت برنت بـا افزایـش حـدود 28 درصدی 
نسـبت بـه سـال 2017، بـه 70 دلار خواهد رسـید.
یاتـا عـلاوه بـر افزایـش قیمـت سـوخت، افزایش 
اثرات مـوج حمایت گرایی در دنیـا، اثرات احتمالی 
خـروج بریتانیـا از اتحادیه اروپا و پیامدهای ناشـی 
از خـروج ترامـپ از برجـام را از جملـه دیگـر 
چالش های پیش روی صنعت هواپیمایی برشـمرده 
اسـت. از ایـن رو حتـی حداقـل تغییـر در قیمـت 
نفـت خام نیز می توانـد به طـور قابل ملاحظه ای بر 

سـودآوری ایـن شـرکت ها تاثیر داشـته باشـد.

 طبق گزارش موسسه 
مورگان استنلی، افزایش 
قیمت نفت می تواند 
برای خطوط هوایی 
مناسب هم باشد؛ زیرا 
باعث ایجاد نظم در 
قیمت گذاری و ظرفیت

و اعمال محدودیت مالی 
بر هزینه ها و سرمایه 
می شود. با افزایش

 نرخ سوخت، ایرلاین ها 
دلیلی برای افزایش نرخ 
کرایه ها خواهند داشت 
و می توانند تاحدودی 
کاهش درآمدها در 
سال های اخیر را 
جبران کنند

 طبق پیش بینی یاتا 
هزینه سوخت شرکت های 
هواپیمایی امسال تا 30 
درصد و هزینه سوخت 
جت تا 25 درصد 
افزایش خواهد یافت. 
این پیش بینی بر مبنای 
قیمت نفت خام 70 دلار 
در هر بشکه در سال
 2018 صورت گرفته است

بود، بسـیار کاهـش پیدا کرد. به عنوان مثال، سـهام 
شـرکت هواپیمایـی آمریکایی یونایتد تا یک سـوم 

یافت. کاهش 
بـه گـزارش بیزنس اینسـایدر بر اسـاس آمار بانک 
سـرمایه گذاری مـورگان اسـتنلی، در سـال 2008 
قیمـت نفـت خـام بـه 140 دلار در هر بشـکه نیز 
رسـیده بـود، اما ایـن افزایش قیمـت می تواند خبر 
خوبـی نیز برای خطوط هوایی در این دوره باشـد. 
راجیـو لووانـی، تحلیلگـر بانـک در ایـن ارتبـاط 
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ترابری هوایی

بعد از تصمیم »دونالد ترامپ« برای خروج از برجام، وزیر خزانه داری آمریکا نیز از لغو مجوز 
فروش هواپیماهای مسافربری بوئینگ و ایرباس به ایران خبر داد و اعلام کرد ایالات متحده، پس از 
یک دوره 90روزه، دیگر اجازه نخواهد داد هواپیماهای مسافربری و قطعات و خدمات آن به ایران 
صادر شود. بعد از اعلام این خبر، سخنگوی بوئینگ اعلام کرد که به دنبال مسیری خواهد بود که 
دولت آمریکا آنها را هدایت می کند. اما شرکت فرانسوی ایرباس از اظهارنظر صریح درخصوص 
قطع همکاری با ایران خودداری کرد و تصمیم گیری در این زمینه را نیازمند ارزیابی دقیق دانست. 
حال خبرها حاکی از آن است که لابی هوایی اروپا با آمریکا برای اخذ مجوز تحویل هواپیما به 
ایران آغاز شده و اتحادیه اروپا در تلاش است تا بتواند قرارداد شرکت ایرباس با ایران ایر را حفظ 
کند. یک مقام آگاه نیز به »دنیای اقتصاد« گفته است: دو شرکت ایرباس و ATR در تلاش هستند که 

قراردادهای خود را با ایران حفظ کنند و این مساله را به ایران ایر نیز اعلام کرده اند.
با خروج ترامپ از برجام که در هجدهم اردیبهشت به صورت رسمی اعلام شد، وزیر خزانه داری 
آمریکا نیز از لغو مجوز فروش هواپیماهای مسافربری بوئینگ و ایرباس به ایران خبر داد و بر اساس 
آن اعلام کرد که ایالات متحده، پس از یک دوره 90 روزه )6 آگوست 2018(، دیگر اجازه نخواهد 

داد هواپیماهای مسافربری، قطعات و خدمات آن به ایران صادر شود. 
بعد از اعلام این خبر شاهد واکنش های مختلفی از سوی سه شرکت هواپیماساز طرف معامله ایران  
بودیم. هواپیماساز آمریکایی )بوئینگ( که پس از برجام در کورس رقابت با ایرباس قرار گرفته بود 
و توانست برای فروش 80 فروند هواپیما با ایران ایر قرارداد ببندد، به صورت تلویحی دنباله روی 
از سیاست های آمریکا را گوشزد کرده بود. اظهارنظر گوردون جاندور، سخنگوی بوئینگ، بعد از 
اعلام موضع وزارت خزانه داری آمریکا درخصوص مجوزهای ایرباس و بوئینگ، مهر تاییدی بود 
بر گمانه زنی هایی که در این مدت درخصوص بوئینگ صورت گرفته بود. این مقام مسوول بوئینگ 
گفته بود: »ما به دنبال مسیری خواهیم بود که دولت آمریکا ما را هدایت کند، همان طور که در 

سراسر این پروسه این چنین بوده است.«
اما شرکت فرانسوی ایرباس و شرکت ایتالیایی- فرانسوی ATR از اظهارنظر صریح درخصوص 
بخش  مدیر  فائوری،  گوئیلام  که  بود  خرداد  اواخر  کردند.  خودداری  ایران  با  همکاری  قطع 
هواپیماهای غیرنظامی شرکت ایرباس در مصاحبه با روزنامه آلمانی هامبورگر آبندبلات گفت: 
»هرچند هنوز منتظر جزئیات تحریم های جدید آمریکا هستیم، اما بعید است بتوانیم 97 هواپیمای 

باقیمانده از سفارش )ایران( را تحویل بدهیم.«
 در مقابل، اخیرا مدیرعامل شرکت هواپیمایی ATR از مذاکره با آمریکا برای تحویل چهار فروند 
هواپیما به ایران که در خط مونتاژ است، خبر داده است. این صحبت او در حالی مطرح شد که پیش 
از این گفته بود تحویل هواپیماهای این شرکت به ایران، تحت تاثیر تحریم های آمریکا قرار گرفته 
و ATR حاضر به ریسک کردن در این زمینه نیست. در این میان، اصغر فخریه کاشان در گفت وگو 
با خبرگزاری »مهر« درخصوص آخرین وضعیت هواپیمای ATR  پس از خروج آمریکا از برجام، 
اظهار کرده است: »نمایندگان شرکت هواپیماسازی ATR  به ما اعلام کرده اند که از آمریکا صدور 
مجوز موردی برای تحویل تعدادی از هواپیماهای باقی مانده از قرارداد فروش هواپیما به ایران را 

درخواست کرده اند.«
این در حالی است که خبرگزاری مهر اخیرا در گزارشی به نقل از یک مقام ارشد آمرکایی اعلام کرد 
بعید است دولت آمریکا مجوزی صادر کند که براساس آن به شرکت های ایرباس و ATR اجازه 

داده  شود تا به ارائه خدمات هوانوردی به ایرلاین های ایران ادامه دهد.
پیش از خروج آمریکا از برجام، شرکت هواپیماسازی ایرباس از 100 فروند هواپیمای سفارش 
داده شده ایران در قرارداد رسمی، 3 فروند هواپیما را به ایران تحویل داد. همچنین ATR نیز از 20 
فروند هواپیمای سفارشی ایران در قرارداد رسمی اش، 8 فروند هواپیما را به ایران ایر تحویل داده 

است. در مجموع، ایران ایر توانست 11 هواپیمای پسابرجامی را وارد کشور کند. 

درخواست حفظ قرارداد 
فروش هواپیماهای 
برجامی به ایران
منابع خبری مطلع از لابی اتحادیه اروپا به نفع 
اتحادیه  که  می شود  گفته  و  داده اند  ایران خبر 
اروپا از شرکت ایرباس خواسته تا تعدادی از 
تحویل  ایران  به  می تواند  که  را  هواپیماهایی 
بتوانند از طریق مذاکرات سیاسی  دهد تا آنها 

مجوزهای لازم را اخذ کنند.
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می گویـد: »بحث های زیـادی میان سـرمایه گذاران 
در رابطـه بـا تاثیـر قیمـت بالاتـر نفـت بـر سـهام 
شـرکت های هواپیمایـی وجود داشـته اسـت و به 
نظر ما، قیمت سـوخت بالاتر اتفاقا خوب اسـت.«

بر اسـاس گزارش مورگان اسـتنلی، افزایش قیمت 
نفـت می تواند برای خطوط هوایی مناسـب باشـد؛ 
زیـرا ایـن امـر باعـث ایجاد نظـم قیمت گـذاری و 
ظرفیـت، اعمـال محدودیت هـای مالـی بـر روی 
هزینه ها و سـرمایه و گسـترش چندجانبه شـرکت 
خواهد شـد. با افزایش نرخ سـوخت، شـرکت های 
هواپیمایـی نیـز دوبـاره دلیلـی بـرای افزایـش نرخ 
کرایه هـای خـود خواهنـد یافـت و از ایـن طریـق 
می توانند تـا حدودی کاهش درآمدها در سـال های 

اخیـر را جبـران کنند.
دنیا،  کم هزینه  هوایی  خط  بزرگ ترین  مورد  در 
رایان ایر، اگرچه قیمت بلیت در سال مالی 2018 
به طور متوسط 3 درصد کاهش داشته است، اما 
این شرکت هواپیمایی انتظار دارد که بالاتر از نرخ 
متوسط ظرفیت رشد اتحادیه اروپا به توسعه خود 
ادامه دهد که این امر تاثیری منفی بر افزایش نرخ 
کرایه ها خواهد داشت. همچنین این خط هوایی 
پیش بینی کرده فشارهای بیشتری بر روی افزایش 
داشت.  خواهد  وجود  سال  این  در  کرایه ها  نرخ 
این امر به دلیل آن است که قیمت بالای سوخت 
به ویژه بر روی شرکت های هواپیمایی اروپایی که 
خواهد  تاثیر  ندارند  سود  کسب  به  چشم اندازی 

گذاشت.
میزان افزایش قیمت سوخت

شـرکت های هواپیمایـی به دلیل افزایش سـوخت 
و هزینـه نیـروی انسـانی تحـت فشـار هسـتند. 
طبـق پیش بینـی یاتا، هزینه سـوخت شـرکت های 
هواپیمایی امسـال تـا 30 درصد و هزینه سـوخت 
جت در سـال جاری تـا 25 درصد افزایش خواهد 
یافـت. ایـن پیش بینـی بر مبنـای قیمت نفـت خام 
70 دلار در هـر بشـکه در سـال 2018 صـورت 
گرفتـه اسـت. طبـق داده هـای یاتـا، سـهم خطوط 
هوایی آمریکای شـمالی از سود جهانی، 44 درصد 
معـادل 15 میلیـارد دلار در سـال 2018 خواهد بود 
در صورتـی که این رقم در سـال گذشـته میلادی، 

4/ 18 میلیـارد دلار گـزارش شـده بود.
بـر اسـاس آخریـن ارزیابـی قیمت سـوخت جت 
توسـط اتحادیـه بین المللی حمل ونقـل هوایی یاتا 
در 11 مـه 2018، قیمـت جهانـی سـوخت جـت 

بـه 92 دلار در هـر بشـکه رسـید که در مقایسـه با 
مدت مشـابه در سال گذشـته 54/2 درصد افزایش 
یافتـه اسـت. بـا نگاهـی به چشـم انداز گسـترده تر 
تحـولات قیمـت سـوخت: هزینـه سـوخت جت 
در ژانویـه 2016 در کمتریـن میـزان خـود در پنـج 
سـال پیـش بـا حـدود 40 دلار در هر بشـکه بوده 
اسـت. از آن زمـان بـه بعـد، نرخ سـوخت به طور 
پیوسـته افزایـش یافـت و بـه 92 دلار در مـاه مـه 

2018 رسـیده است.
بـرای تجزیه اطلاعات بر اسـاس مناطق جغرافیایی 
متفـاوت، قیمـت سـوخت در هفتـه اول مـه 2018 
)اوایـل خـرداد( از 90 دلار در هـر بشـکه بـرای 
منطقـه خاورمیانـه و آفریقا تا تقریبـا 95 دلار در هر 
بشـکه در آمریـکای لاتیـن و مرکـزی متغیـر بوده 
اسـت. در همیـن حـال، قیمـت سـوخت در اروپا 
بـه همـراه کشـورهای مسـتقل مشـترک المنافع و 
همچنیـن آمریکای شـمالی تـا 93 دلار بـه ازای هر 
بشـکه است. سـهم کلی در شاخص قیمت جهانی 
سـوخت نشـان می دهـد کـه آمریـکای شـمالی و 
اروپـا و کشـورهای مسـتقل مشـترک المنافع بـه 
ترتیـب بـا 39 درصـد و 28 درصـد پیشـرو در این 
مسـیر هسـتند. به دنبال آنان منطقه آسیا و اقیانوسیه 

بـا 22 درصـد قـرار گرفته اسـت. 
طبـق داده هـای یاتـا، پیش بینـی می شـود قیمـت 
کلـی سـوخت جت برای سـال 2018، به اسـتثنای 
هزینه هـای حمل ونقل برابـر بـا 83/4 دلار برای هر 
بشـکه باشـد. این امر سـبب خواهد شـد تا هزینه 
سـوخت صنعـت هواپیمایی تجـاری در این سـال 

بالـغ بـر 3/ 39 میلیارد دلار شـود.
یاتـا در گـزارش جدیـد خـود در ماه ژوئن امسـال، 
سـود کل شـرکت های هواپیمایـی را 33/8 میلیـارد 
در  پیش بینـی  ایـن  اسـت.  کـرده  پیش بینـی  دلار 
مـاه دسـامبر سـال جـاری، 38/4 میلیـارد دلار بـود. 
همچنیـن طبـق پیش بینـی یاتـا، امسـال قیمت هر 
بشـکه نفت برنت بـا افزایـش حـدود 28 درصدی 
نسـبت بـه سـال 2017، بـه 70 دلار خواهد رسـید.

یاتـا عـلاوه بـر افزایـش قیمـت سـوخت، افزایش 
اثرات مـوج حمایت گرایی در دنیـا، اثرات احتمالی 
خـروج بریتانیـا از اتحادیه اروپا و پیامدهای ناشـی 
از خـروج ترامـپ از برجـام را از جملـه دیگـر 
چالش های پیش روی صنعت هواپیمایی برشـمرده 
اسـت. از ایـن رو حتـی حداقـل تغییـر در قیمـت 
نفـت خام نیز می توانـد به طـور قابل ملاحظه ای بر 

سـودآوری ایـن شـرکت ها تاثیر داشـته باشـد.

 طبق گزارش موسسه 
مورگان استنلی، افزایش 
قیمت نفت می تواند 
برای خطوط هوایی 
مناسب هم باشد؛ زیرا 
باعث ایجاد نظم در 
قیمت گذاری و ظرفیت
و اعمال محدودیت مالی 
بر هزینه ها و سرمایه 
می شود. با افزایش
 نرخ سوخت، ایرلاین ها 
دلیلی برای افزایش نرخ 
کرایه ها خواهند داشت 
و می توانند تاحدودی 
کاهش درآمدها در 
سال های اخیر را 
جبران کنند

 طبق پیش بینی یاتا 
هزینه سوخت شرکت های 
هواپیمایی امسال تا 30 
درصد و هزینه سوخت 
جت تا 25 درصد 
افزایش خواهد یافت. 
این پیش بینی بر مبنای 
قیمت نفت خام 70 دلار 
در هر بشکه در سال
 2018 صورت گرفته است

بود، بسـیار کاهـش پیدا کرد. به عنوان مثال، سـهام 
شـرکت هواپیمایـی آمریکایی یونایتد تا یک سـوم 

یافت. کاهش 
بـه گـزارش بیزنس اینسـایدر بر اسـاس آمار بانک 
سـرمایه گذاری مـورگان اسـتنلی، در سـال 2008 
قیمـت نفـت خـام بـه 140 دلار در هر بشـکه نیز 
رسـیده بـود، اما ایـن افزایش قیمـت می تواند خبر 
خوبـی نیز برای خطوط هوایی در این دوره باشـد. 
راجیـو لووانـی، تحلیلگـر بانـک در ایـن ارتبـاط 
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ترابری هوایی

بعد از تصمیم »دونالد ترامپ« برای خروج از برجام، وزیر خزانه داری آمریکا نیز از لغو مجوز 
فروش هواپیماهای مسافربری بوئینگ و ایرباس به ایران خبر داد و اعلام کرد ایالات متحده، پس از 
یک دوره 90روزه، دیگر اجازه نخواهد داد هواپیماهای مسافربری و قطعات و خدمات آن به ایران 
صادر شود. بعد از اعلام این خبر، سخنگوی بوئینگ اعلام کرد که به دنبال مسیری خواهد بود که 
دولت آمریکا آنها را هدایت می کند. اما شرکت فرانسوی ایرباس از اظهارنظر صریح درخصوص 
قطع همکاری با ایران خودداری کرد و تصمیم گیری در این زمینه را نیازمند ارزیابی دقیق دانست. 
حال خبرها حاکی از آن است که لابی هوایی اروپا با آمریکا برای اخذ مجوز تحویل هواپیما به 
ایران آغاز شده و اتحادیه اروپا در تلاش است تا بتواند قرارداد شرکت ایرباس با ایران ایر را حفظ 
کند. یک مقام آگاه نیز به »دنیای اقتصاد« گفته است: دو شرکت ایرباس و ATR در تلاش هستند که 

قراردادهای خود را با ایران حفظ کنند و این مساله را به ایران ایر نیز اعلام کرده اند.
با خروج ترامپ از برجام که در هجدهم اردیبهشت به صورت رسمی اعلام شد، وزیر خزانه داری 
آمریکا نیز از لغو مجوز فروش هواپیماهای مسافربری بوئینگ و ایرباس به ایران خبر داد و بر اساس 
آن اعلام کرد که ایالات متحده، پس از یک دوره 90 روزه )6 آگوست 2018(، دیگر اجازه نخواهد 

داد هواپیماهای مسافربری، قطعات و خدمات آن به ایران صادر شود. 
بعد از اعلام این خبر شاهد واکنش های مختلفی از سوی سه شرکت هواپیماساز طرف معامله ایران  
بودیم. هواپیماساز آمریکایی )بوئینگ( که پس از برجام در کورس رقابت با ایرباس قرار گرفته بود 
و توانست برای فروش 80 فروند هواپیما با ایران ایر قرارداد ببندد، به صورت تلویحی دنباله روی 
از سیاست های آمریکا را گوشزد کرده بود. اظهارنظر گوردون جاندور، سخنگوی بوئینگ، بعد از 
اعلام موضع وزارت خزانه داری آمریکا درخصوص مجوزهای ایرباس و بوئینگ، مهر تاییدی بود 
بر گمانه زنی هایی که در این مدت درخصوص بوئینگ صورت گرفته بود. این مقام مسوول بوئینگ 
گفته بود: »ما به دنبال مسیری خواهیم بود که دولت آمریکا ما را هدایت کند، همان طور که در 

سراسر این پروسه این چنین بوده است.«
اما شرکت فرانسوی ایرباس و شرکت ایتالیایی- فرانسوی ATR از اظهارنظر صریح درخصوص 
بخش  مدیر  فائوری،  گوئیلام  که  بود  خرداد  اواخر  کردند.  خودداری  ایران  با  همکاری  قطع 
هواپیماهای غیرنظامی شرکت ایرباس در مصاحبه با روزنامه آلمانی هامبورگر آبندبلات گفت: 
»هرچند هنوز منتظر جزئیات تحریم های جدید آمریکا هستیم، اما بعید است بتوانیم 97 هواپیمای 

باقیمانده از سفارش )ایران( را تحویل بدهیم.«
 در مقابل، اخیرا مدیرعامل شرکت هواپیمایی ATR از مذاکره با آمریکا برای تحویل چهار فروند 
هواپیما به ایران که در خط مونتاژ است، خبر داده است. این صحبت او در حالی مطرح شد که پیش 
از این گفته بود تحویل هواپیماهای این شرکت به ایران، تحت تاثیر تحریم های آمریکا قرار گرفته 
و ATR حاضر به ریسک کردن در این زمینه نیست. در این میان، اصغر فخریه کاشان در گفت وگو 
با خبرگزاری »مهر« درخصوص آخرین وضعیت هواپیمای ATR  پس از خروج آمریکا از برجام، 
اظهار کرده است: »نمایندگان شرکت هواپیماسازی ATR  به ما اعلام کرده اند که از آمریکا صدور 
مجوز موردی برای تحویل تعدادی از هواپیماهای باقی مانده از قرارداد فروش هواپیما به ایران را 

درخواست کرده اند.«
این در حالی است که خبرگزاری مهر اخیرا در گزارشی به نقل از یک مقام ارشد آمرکایی اعلام کرد 
بعید است دولت آمریکا مجوزی صادر کند که براساس آن به شرکت های ایرباس و ATR اجازه 

داده  شود تا به ارائه خدمات هوانوردی به ایرلاین های ایران ادامه دهد.
پیش از خروج آمریکا از برجام، شرکت هواپیماسازی ایرباس از 100 فروند هواپیمای سفارش 
داده شده ایران در قرارداد رسمی، 3 فروند هواپیما را به ایران تحویل داد. همچنین ATR نیز از 20 
فروند هواپیمای سفارشی ایران در قرارداد رسمی اش، 8 فروند هواپیما را به ایران ایر تحویل داده 

است. در مجموع، ایران ایر توانست 11 هواپیمای پسابرجامی را وارد کشور کند. 

درخواست حفظ قرارداد 
فروش هواپیماهای 
برجامی به ایران
منابع خبری مطلع از لابی اتحادیه اروپا به نفع 
اتحادیه  که  می شود  گفته  و  داده اند  ایران خبر 
اروپا از شرکت ایرباس خواسته تا تعدادی از 
تحویل  ایران  به  می تواند  که  را  هواپیماهایی 
بتوانند از طریق مذاکرات سیاسی  دهد تا آنها 

مجوزهای لازم را اخذ کنند.
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چرایی ماندن رنو در آشفته بازار تحریم های ایران

کجا بهتر از اینجا !
بابک وفایی

»فرانسوی ها شرکای غیرقابل اعتمادی هستند« این جمله بارها در جریان مذاکرات هسته ای منتهی 
به برجام شنیده شد، جایی که فرانسوی ها در چند نوبت ناگهان مواضع خود را عوض کردند و 
برجام را از یک قدمی امضا به میز مذاکره بازگرداندند. در صنعت خودروسازی هم پژو رفتاری 
مشابه با ایران داشت و دقیقا در روزهای سخت و جایی که به حضورش نیاز داشتیم پشت شرکای 
ایرانی را خالی کرد. در این میان اما شاید رنو یک استثنا باشد، شرکتی که پیش از این و در دور 
قبلی تحریم ها، چند روز پس از تحریم مستقیم صنعت خودروسازی کشورمان اعلام کرد در ایران 
می ماند و فعالیت هایش را توسعه می دهد و این بار هم پس از تهدیدهای ترامپ از عزم خود برای 

ماندن در ایران گفته است.
آیا باید از ماندن رنو شادمان باشیم یا این هم پرده دیگری از رفتار سیاسی فرانسوی ها با بازار بزرگ 
ایران است؟ پاسخ به این سؤال را شاید بتوان به زمان سپرد اما نشانه هایی هست که وضعیت را کمی 

پیچیده تر از ظاهر ساده ماندن این غول خودروساز فرانسوی در ایران می کند.

در روزهایـی کـه بـازار خـودرو ایـران در بهت و 
حیـرت اعلام خروج پژو و سـیتروئن از ایران بود 
و البتـه خبرهایـی از خـروج دیگر خودروسـازان 
جهانـی از ایـران نیـز بـه گـوش می رسـید و در 
شرایطی که تلاطم و افزایش قیمت افسارگسیخته 
خودروهـا تیتـر اول رسـانه های کشـور بـود، یک 
خبـر توانسـت ورق را برگردانـد؛ کارلـوس گون، 
مـرد عبـوس چندملیتی که سـال ها اسـت سـکان 
مدیریـت رنـو را بر عهـده دارد در مجمع سـالیانه 
ایـن شـرکت و در حضـور سـهامداران رنو گفت: 
»مـا ایـران را ترک نخواهیم کـرد، حتی اگر مجبور 
بـه کاهش فعالیت هـای خود شـویم«. همین خبر 
کوتـاه توانسـت امید را بـه صنعت خـودرو ایران 
بازگرداند و البته باعث شـد مدیران وزارت صمت 
کـه تـا قبـل از آن منفعلانه شـاهد وضعیـت بازار 
بودنـد بار دیگـر فاتحانه از موفقیت هـای خود در 

مذاکـرات گذشـته با رنـو بگویند.
کارلـوس گـون در حالـی خبـر از ادامـه همکاری  
بـا ایـران مـی داد کـه تحریم هـای آمریکا ایـن بار 
تـا  بـود  از همیشـه  سـخت تر و هوشـمندانه تر 
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صنعت خودرو

چشـم نیامـد و بـه دلایلی )کـه از سـوی برخی به 
شـیطنت های رقبـای رنـو نسـبت داده می شـود( 
رنو هیچ گاه نتوانسـت جایـگاه اول خودروسـازان 
خارجـی در ایـران را از آن خـود کنـد و ایـن در 
حالـی بـود کـه در مقابـل، پـژو هیچ یـک از نکات 

مثبـت رنـو را در کارنامه نـدارد.
هرچند یکی از اصلی ترین دلایل ماندن رنو )هرچند 
به شکل فعلی و با کاهش محسوس سطح تولید( 
بازار  آینده  برای  برند  این  برنامه های  بدون شک 
ایران است، اما در این میان نباید از جایگاه بالای 
بازار ایران در دنیای رنو چشم پوشی کرد، جایگاهی 
که باعث می شود جذابیت های بازار ایران برای این 
شرکت فرانسوی آن قدر زیاد باشد که حتی ریسک 

مواجهه با آمریکا را نیز بپذیرد.
احتمـالا اگـر اخبـار رنـو در جهـان را دنبـال کنیـد 
خبرهـای زیـادی مبنی بـر موفقیت و صدرنشـینی 
رنـو در بـازار کشـورهای مختلـف می شـنوید، اما 
نبایـد فراموش کرد رنو عملا جایگاهی در بخشـی 
از بزرگ تریـن بازارهـای خـودرو جهـان نـدارد و 
موفقیتش بیشـتر معطوف بـه بازارهـای کوچک و 
نوظهور اسـت، جایی که مدیران ارشـد رنـو با ایده 
کسـب سـهم بـازار و سـرمایه گذاری بـرای آینده، 
خطـر حضـور را پذیرفته انـد و بـه ایـن ترتیـب با 
وجـود جایگاه بـالا در بازار، عمـلا به دلیل کوچک 
بـودن ایـن بازارها، حجم فروش چنـدان زیادی نیز 

بـه دسـت نمی آید.
رنـو هرچنـد در سـال های اخیـر در بـازار اروپـا 
وضعیت نسـبتا مطلوبی به دسـت آورده است و در 
فرانسـه نیـز به عنوان یکـی از بزرگ تریـن بازارهای 
خودرو در قاره سـبز )سـومین بازار بـزرگ خودرو 
در قـاره اروپـا در سـال 2017( با سـهم بـازار بیش 
از 26 درصـد وضعیـت خوبـی دارد، امـا همچنـان 
بـرای حفـظ جایـگاه خـود در جهـان و البتـه ادامه 
رونـد سـودآوری، چشـم بـه بازارهـای نوظهور و 

اقتصادهـای در حال شـکوفایی دوخته اسـت. 
در حـال حاضـر، دو بـازار چین و آمریـکا به عنوان 
بزرگ تریـن بازارهای خـودرو در جهـان، مقصد و 
قبلـه خودروسـازان هسـتند؛ چراکه ظرفیـت بالای 
این دو بازار باعث می شـود باوجود رقابت سـخت 
میان خودروسـازان، حضور و موفقیـت در هر یک 
فعالیت هـای شـرکت های  آنهـا تضمین کننـده  از 
خودروسـاز باشـد، امـا رنـو عمـلا هـردوی ایـن 
بازارها از دسـت داده اسـت. رنو سـال ها اسـت در 
بـازار آمریکا حضور ندارد و هیچ چشـم اندازی نیز 

 رنو عملا جایگاهی 
در بخشی از بزرگ ترین 

بازارهای خودرو جهان 
ندارد و موفقیتش بیشتر 

معطوف به بازارهای 
کوچک و نوظهور است

جایی که مدیران ارشد 
رنو با ایده کسب سهم 

بازار و سرمایه گذاری 
برای آینده، خطر حضور 

را پذیرفته اند. اینجا 
است که مزیت بزرگ 

بازار ایران برای رنو 
مشخص می شود

 بازاری مانند بازار 
ایران را می توان 

یک بازار بی دردسر 
)حداقل از نظر رقابت 

و محصولات( دانست. 
در بازارهای اروپایی 

نمی توان با محصولات
قدیمی وارد میدان 
رقابت شد، اما در 

بازارهای درحال توسعه 
هنوز مجال عرضه 
محصولات قدیمی 

وجود دارد و نمونه این
مسئله را می توان 

در طیف محصولات 
تولید شده رنو در 

بازار  ایران دید

جایـی کـه حتی شـرکت هایی که فعالیتـی در بازار 
ایالات متحده نداشـتند هم از بیم سـوختن در آتش 
خشـم ترامـپ، خـروج از بـازار یـا کاهش سـطح 
همکاری هـا را آغـاز کردند. در این شـرایط اما رنو 
اعـلام کـرد در ایـران باقـی خواهند مانـد، با لحنی 
کـه معمولا کمتـر از فرانسـوی های محافظـه کار و 

می بینم. سـیاس 
رنـو هرچنـد منافـع مسـتقیمی در آمریـکا نـدارد، 
امـا شـرکا و شـرکت های زیرمجموعه اش، نیسـان 
و میتسوبیشـی در ایـن بـازار حاضر هسـتند و این 
مسـئله می تواند بـرای این گروه دردسرسـاز شـود 
تـا جایـی کـه حتـی بعضـی از منابـع، از ریسـک 
تحریـم شـخص کارلوس گـون خبر می دادنـد. در 
کنـار این هـا، رنو بـرای انتقال پول و تامین سـرمایه 
خـود بـه شـبکه بانکـی بین المللـی متصل اسـت، 
جایـی کـه می توانـد عامـل قـدرت خزانـه داری 

آمریـکا بـرای تهدید هر شـرکتی باشـد.
اما چرا رنو با همه ریسک ها، از ادامه حضور در 
ایران خبر می دهد؟ این پرسشی است که در ادامه 
ماندن  شود  مشخص  تا  پرداخت  خواهیم  آن  به 
مدیران  مدیریت  ثمره  آنکه  از  بیش  شرکت  این 
خودرویی و دولتی ایران باشد، ناشی از هوشمندی 

همراه با سیاست رنویی هاست.

جایگاه ایران در دنیای رنو
بدون شک یکی از اصلی ترین دلایل رنو برای اعلام 
پیچیده  ایران )آن هم در شرایط  ماندنش در  خبر 
و بحرانی تحریم های آمریکا( امید این شرکت به 
آینده خود در بازار ایران باشد، بازاری که شاید این 

بار به رقیب سنتی رنو )پژو( پشت کند.
رنویی هـا دیرتر از رقیب خود پـژو وارد بازار ایران 
شـدند و دردسـرهای بسـیار بیشـتری هم کشیدند 
و عمـلا هیـچ گاه شـرکت محبوب شـرکای ایرانی 
وزارت  و  ایران خـودرو  بخوانیـد  دقیـق  )به طـور 
صمـت( نبودند. آنها البتـه در چندین نوبت تلاش 
کردنـد حسـن نیت خـود را ثابت کننـد و نمونه آن 
را می تـوان در انتقـال فنـاوری قطعه سـازی، اتصال 
قطعه سـازان ایرانـی بـه شـرکت های بین المللـی، 
اجـازه و همراهـی بـا شـرکت های ایرانـی بـرای 
تغییـرات در پلت فرم محصـولات و تولید خودرو 
جدیـد و مهم تـر از آن، همراهـی در دور قبلـی 
تحریم هـای بین المللـی و ماندنشـان در ایـران و 

حتـی توسـعه فعالیت هـا دید. 
همـه این هـا اما از سـوی طـرف ایرانی چنـدان به 
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ایرانی را خالی کرد. در این میان اما شاید رنو یک استثنا باشد، شرکتی که پیش از این و در دور 
قبلی تحریم ها، چند روز پس از تحریم مستقیم صنعت خودروسازی کشورمان اعلام کرد در ایران 
می ماند و فعالیت هایش را توسعه می دهد و این بار هم پس از تهدیدهای ترامپ از عزم خود برای 

ماندن در ایران گفته است.
آیا باید از ماندن رنو شادمان باشیم یا این هم پرده دیگری از رفتار سیاسی فرانسوی ها با بازار بزرگ 
ایران است؟ پاسخ به این سؤال را شاید بتوان به زمان سپرد اما نشانه هایی هست که وضعیت را کمی 

پیچیده تر از ظاهر ساده ماندن این غول خودروساز فرانسوی در ایران می کند.

در روزهایـی کـه بـازار خـودرو ایـران در بهت و 
حیـرت اعلام خروج پژو و سـیتروئن از ایران بود 
و البتـه خبرهایـی از خـروج دیگر خودروسـازان 
جهانـی از ایـران نیـز بـه گـوش می رسـید و در 
شرایطی که تلاطم و افزایش قیمت افسارگسیخته 
خودروهـا تیتـر اول رسـانه های کشـور بـود، یک 
خبـر توانسـت ورق را برگردانـد؛ کارلـوس گون، 
مـرد عبـوس چندملیتی که سـال ها اسـت سـکان 
مدیریـت رنـو را بر عهـده دارد در مجمع سـالیانه 
ایـن شـرکت و در حضـور سـهامداران رنو گفت: 
»مـا ایـران را ترک نخواهیم کـرد، حتی اگر مجبور 
بـه کاهش فعالیت هـای خود شـویم«. همین خبر 
کوتـاه توانسـت امید را بـه صنعت خـودرو ایران 
بازگرداند و البته باعث شـد مدیران وزارت صمت 
کـه تـا قبـل از آن منفعلانه شـاهد وضعیـت بازار 
بودنـد بار دیگـر فاتحانه از موفقیت هـای خود در 

مذاکـرات گذشـته با رنـو بگویند.
کارلـوس گـون در حالـی خبـر از ادامـه همکاری  
بـا ایـران مـی داد کـه تحریم هـای آمریکا ایـن بار 
تـا  بـود  از همیشـه  سـخت تر و هوشـمندانه تر 
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چشـم نیامـد و بـه دلایلی )کـه از سـوی برخی به 
شـیطنت های رقبـای رنـو نسـبت داده می شـود( 
رنو هیچ گاه نتوانسـت جایـگاه اول خودروسـازان 
خارجـی در ایـران را از آن خـود کنـد و ایـن در 
حالـی بـود کـه در مقابـل، پـژو هیچ یـک از نکات 

مثبـت رنـو را در کارنامه نـدارد.
هرچند یکی از اصلی ترین دلایل ماندن رنو )هرچند 
به شکل فعلی و با کاهش محسوس سطح تولید( 
بازار  آینده  برای  برند  این  برنامه های  بدون شک 
ایران است، اما در این میان نباید از جایگاه بالای 
بازار ایران در دنیای رنو چشم پوشی کرد، جایگاهی 
که باعث می شود جذابیت های بازار ایران برای این 
شرکت فرانسوی آن قدر زیاد باشد که حتی ریسک 

مواجهه با آمریکا را نیز بپذیرد.
احتمـالا اگـر اخبـار رنـو در جهـان را دنبـال کنیـد 
خبرهـای زیـادی مبنی بـر موفقیت و صدرنشـینی 
رنـو در بـازار کشـورهای مختلـف می شـنوید، اما 
نبایـد فراموش کرد رنو عملا جایگاهی در بخشـی 
از بزرگ تریـن بازارهـای خـودرو جهـان نـدارد و 
موفقیتش بیشـتر معطوف بـه بازارهـای کوچک و 
نوظهور اسـت، جایی که مدیران ارشـد رنـو با ایده 
کسـب سـهم بـازار و سـرمایه گذاری بـرای آینده، 
خطـر حضـور را پذیرفته انـد و بـه ایـن ترتیـب با 
وجـود جایگاه بـالا در بازار، عمـلا به دلیل کوچک 
بـودن ایـن بازارها، حجم فروش چنـدان زیادی نیز 

بـه دسـت نمی آید.
رنـو هرچنـد در سـال های اخیـر در بـازار اروپـا 
وضعیت نسـبتا مطلوبی به دسـت آورده است و در 
فرانسـه نیـز به عنوان یکـی از بزرگ تریـن بازارهای 
خودرو در قاره سـبز )سـومین بازار بـزرگ خودرو 
در قـاره اروپـا در سـال 2017( با سـهم بـازار بیش 
از 26 درصـد وضعیـت خوبـی دارد، امـا همچنـان 
بـرای حفـظ جایـگاه خـود در جهـان و البتـه ادامه 
رونـد سـودآوری، چشـم بـه بازارهـای نوظهور و 

اقتصادهـای در حال شـکوفایی دوخته اسـت. 
در حـال حاضـر، دو بـازار چین و آمریـکا به عنوان 
بزرگ تریـن بازارهای خـودرو در جهـان، مقصد و 
قبلـه خودروسـازان هسـتند؛ چراکه ظرفیـت بالای 
این دو بازار باعث می شـود باوجود رقابت سـخت 
میان خودروسـازان، حضور و موفقیـت در هر یک 
فعالیت هـای شـرکت های  آنهـا تضمین کننـده  از 
خودروسـاز باشـد، امـا رنـو عمـلا هـردوی ایـن 
بازارها از دسـت داده اسـت. رنو سـال ها اسـت در 
بـازار آمریکا حضور ندارد و هیچ چشـم اندازی نیز 

 رنو عملا جایگاهی 
در بخشی از بزرگ ترین 

بازارهای خودرو جهان 
ندارد و موفقیتش بیشتر 

معطوف به بازارهای 
کوچک و نوظهور است
جایی که مدیران ارشد 
رنو با ایده کسب سهم 

بازار و سرمایه گذاری 
برای آینده، خطر حضور 

را پذیرفته اند. اینجا 
است که مزیت بزرگ 

بازار ایران برای رنو 
مشخص می شود

 بازاری مانند بازار 
ایران را می توان 

یک بازار بی دردسر 
)حداقل از نظر رقابت 

و محصولات( دانست. 
در بازارهای اروپایی 

نمی توان با محصولات
قدیمی وارد میدان 
رقابت شد، اما در 

بازارهای درحال توسعه 
هنوز مجال عرضه 
محصولات قدیمی 

وجود دارد و نمونه این
مسئله را می توان 

در طیف محصولات 
تولید شده رنو در 

بازار  ایران دید

جایـی کـه حتی شـرکت هایی که فعالیتـی در بازار 
ایالات متحده نداشـتند هم از بیم سـوختن در آتش 
خشـم ترامـپ، خـروج از بـازار یـا کاهش سـطح 
همکاری هـا را آغـاز کردند. در این شـرایط اما رنو 
اعـلام کـرد در ایـران باقـی خواهند مانـد، با لحنی 
کـه معمولا کمتـر از فرانسـوی های محافظـه کار و 

می بینم. سـیاس 
رنـو هرچنـد منافـع مسـتقیمی در آمریـکا نـدارد، 
امـا شـرکا و شـرکت های زیرمجموعه اش، نیسـان 
و میتسوبیشـی در ایـن بـازار حاضر هسـتند و این 
مسـئله می تواند بـرای این گروه دردسرسـاز شـود 
تـا جایـی کـه حتـی بعضـی از منابـع، از ریسـک 
تحریـم شـخص کارلوس گـون خبر می دادنـد. در 
کنـار این هـا، رنو بـرای انتقال پول و تامین سـرمایه 
خـود بـه شـبکه بانکـی بین المللـی متصل اسـت، 
جایـی کـه می توانـد عامـل قـدرت خزانـه داری 

آمریـکا بـرای تهدید هر شـرکتی باشـد.
اما چرا رنو با همه ریسک ها، از ادامه حضور در 
ایران خبر می دهد؟ این پرسشی است که در ادامه 
ماندن  شود  مشخص  تا  پرداخت  خواهیم  آن  به 
مدیران  مدیریت  ثمره  آنکه  از  بیش  شرکت  این 
خودرویی و دولتی ایران باشد، ناشی از هوشمندی 

همراه با سیاست رنویی هاست.

جایگاه ایران در دنیای رنو
بدون شک یکی از اصلی ترین دلایل رنو برای اعلام 
پیچیده  ایران )آن هم در شرایط  ماندنش در  خبر 
و بحرانی تحریم های آمریکا( امید این شرکت به 
آینده خود در بازار ایران باشد، بازاری که شاید این 

بار به رقیب سنتی رنو )پژو( پشت کند.
رنویی هـا دیرتر از رقیب خود پـژو وارد بازار ایران 
شـدند و دردسـرهای بسـیار بیشـتری هم کشیدند 
و عمـلا هیـچ گاه شـرکت محبوب شـرکای ایرانی 
وزارت  و  ایران خـودرو  بخوانیـد  دقیـق  )به طـور 
صمـت( نبودند. آنها البتـه در چندین نوبت تلاش 
کردنـد حسـن نیت خـود را ثابت کننـد و نمونه آن 
را می تـوان در انتقـال فنـاوری قطعه سـازی، اتصال 
قطعه سـازان ایرانـی بـه شـرکت های بین المللـی، 
اجـازه و همراهـی بـا شـرکت های ایرانـی بـرای 
تغییـرات در پلت فرم محصـولات و تولید خودرو 
جدیـد و مهم تـر از آن، همراهـی در دور قبلـی 
تحریم هـای بین المللـی و ماندنشـان در ایـران و 

حتـی توسـعه فعالیت هـا دید. 
همـه این هـا اما از سـوی طـرف ایرانی چنـدان به 



102
ماهنامه ترابران/ شماره 158/ خرداد  و تیرماه 97

 رنو  اکنون محصولات 
خانواده X90 را در بازار 
ایران تولید می کند، 
خودروهایی که بیش از 
یک دهه پیش به بازارهای 
جهانی عرضه شده و 
اکنون حتی در بسیاری از
 کشورهای درحال توسعه

 نیز با نسل دوم جایگزین 
شده اند، اما هنوز هم در 
کشورمان با وجود تولید 
حدود 400 هزار دستگاه
 از انواع محصولات

 این خانواده، شاهد 
عرضه مدل های نسل 
اول آن هستیم

بـرای حضـور مسـتقیم در این بازار ترسـیم نشـده 
اسـت. سـال گذشـته بیـش از 6 میلیـون دسـتگاه 
خودرو در بازار آمریکا به فروش رسـیده اسـت که 
سـهم رنـو در این میـان صفر بوده اسـت. وضعیت 
در چیـن به عنـوان بزرگ تریـن بازار خـودرو جهان 
بدتر هم هسـت؛ چراکه در سـال گذشته میلادی در 
ایـن کشـور نزدیک بـه 25 میلیون دسـتگاه خودرو 
بـه فروش رسـید که سـهم رنـو در این میـان کمتر 

از نیـم درصـد بود.
وضعیت در دیگر بازارهای بزرگ دنیا نیز کم وبیش 
مشابه است تا درنهایت رنو برای افزایش ظرفیت 
تولید و حفظ سهم خود چشم به بازارهای نوظهور 
بازار  بزرگ  اینجا است که مزیت  باشد و  داشته 

ایران برای رنو مشخص می شود.
بـرای بررسـی وضعیـت ایـران در دنیـای رنـو، بد 
نیسـت نگاهـی به گـزارش مالـی رنو در سـه ماهه 
نخسـت سـال جاری میلادی داشته باشـیم، جایی 
کـه نـام ایـران در بین 15 بـازار برتر رنـو در جهان 
دیـده می شـود و همین مسـئله به تنهایـی می تواند 
نشـانه ای از اهمیـت ایـران در دنیای رنو باشـد. بر 
اسـاس آمار اعلام شـده از سـوی رنو، در سـه ماهه 
نخسـت سـال 2018 میلادی، ایران هشـتمین بازار 
بـزرگ رنـو در جهـان بـوده اسـت و رنـو در ایـن 
مدت توانسـته سـهم بازار 3/ 8 درصدی را در ایران 

از آن خـود کند.
جایـگاه ایران در رتبه هشـتم بزرگ تریـن بازارهای 
رنـو در مـدت مـورد بررسـی در شـرایطی اتفـاق 
می افتـد که در رتبه های پایین تر، کشـورهایی مانند 
انگلسـتان، ترکیـه، چیـن و هنـد قـرار گرفته انـد و 
این در شـرایطی اسـت که رنو سـرمایه گذاری های 
بسـیار زیـادی در ایـن بازارها کـرده و مهم تر اینکه 
ظرفیـت بازار کشـورهایی مانند انگلسـتان، چین و 

هنـد، چندیـن برابر ایران اسـت. 
بـا در نظـر گرفتـن مجموع ایـن عوامـل می توان 
بـه جایـگاه بـالای بـازار ایـران بـرای محصولات 
رنـو پـی برد و بی دلیل نیسـت که رنـو می خواهد 
همچنـان به فعالیتش هرچند به شـکل محدود در 

این بـازار ادامـه دهد.

بازاری بی دردسر برای محصولات قدیمی
خودروسـازان بزرگ جهـان در بازارهای بین المللی 
رقابـت تنگاتنگی برای کسـب سـهم بـازار دارند و 
خودروهـای جدید اصلی ترین اسـلحه آنهـا در این 
جنـگ اسـت. رنـو نیـز در بازارهـای کشـورهای 

پیشـرفته اروپایـی درگیـر چنیـن جدالی هسـت و 
گاهـی بـرای حفـظ بـازار و افزایـش تیـراژ تولیـد 
محصـولات ناچـار می شـود محصولات را با سـود 
بسـیار کم بـه فروش برسـاند تـا بتواند سـهم بازار 

خـود را حفـظ کند. 
به عنـوان مثـال در فرانسـه، رنو باید با شـرکت های 
انبوهـی از  البتـه  هم وطنـش پـژو و سـیتروئن و 
برندهـای جهانـی، ازجملـه فولکس واگـن و فیات 
و ... بجنگـد. وضعیـت در بازارهـای خارج فرانسـه 
بدتر هم هسـت؛ چراکه در بازارهـای اروپای غربی، 
تسـلط آلمانی ها حتی بیشـتر اسـت و همین مسئله 

رونـد کار را دشـوار می کنـد.
در مقابـل اما بازاری مانند ایـران را می توان یک بازار 
بی دردسـر )حداقـل در بعـد رقابـت و محصولات( 
دانسـت و همیـن مسـئله بـه جذابیت هـای بـازار 
ایـران بـرای رنـو می افزایـد. تولید محصـول جدید 
در صنعـت خـودرو هزینه هـای اولیـه چنـد صـد 
میلیـون یورویـی دارد کـه تنهـا در تیـراژ تولیـد بالا 
سرشـکن خواهد شـد و به همین دلیل محصولات 
قدیمی سـودآوری بالاتری دارنـد چراکه هزینه های 
اولیـه طراحی و توسـعه آنها در سـال های نخسـت 
سربه سـر شـده و پـس از آن، روند سـودآوری آغاز 
بازارهـای  در  نمی تـوان  اسـت  طبیعـی  می شـود. 
اروپایـی بـا محصولات قدیمـی وارد میـدان رقابت 
شـد، امـا در بازارهـای درحال توسـعه هنـوز فضای 
بزرگی برای عرضه محصولات قدیمـی وجود دارد 
و نمونه این مسـئله را می توان در طیف محصولات 

تولیـد شـده رنو در بـازار ایـران دید. 
رنو هم اکنون محصولات خانـواده X90 را در بازار 
ایـران تولید می کنـد، خودروهایی کـه بیش از یک 
دهه پیش به بازارهای جهانی عرضه شـده و اکنون 
حتی در بسـیاری از کشـورهای درحال توسـعه نیز 
بـا نسـل دوم جایگزیـن شـده اند، امـا هنـوز هـم 
در کشـورمان بـا وجـود تولیـد حـدود 400 هـزار 
دسـتگاه از انـواع محصـولات این خانواده، شـاهد 

عرضـه مدل های نسـل اول آن هسـتیم.
البته عرضه نسل اول این خودرو در بازار ایران را 
گذاشت؛  فرانسوی ها  به حساب  یکسره  نمی توان 
در  ترجیح می دهند  نیز  ایرانی  قطعه سازان  چراکه 
بازار انحصاری ایران همچنان از قالب های ساخته 
شده پیشین سودآوری کنند و از سوی شرکای ایرانی 
رنو هم عزمی برای تولید نسل جدید دیده نمی شود 
طرفداران  همچنان  هم  موجود  مدل های  چراکه 
زیادی در بازار دارند و صف خرید چندماهه برایشان 

 درخواست رنو برای 
تسویه حساب فوری 
طرف ایرانی )شنیده ها 
حاکی از بدهی چند صد

میلیون یورویی است( 
نشانه ای از در پیش 
بودن روزهای سخت تر

است، روزهایی که 
انتقال پول از ایران 
در نظام بانکی جهان 
در بسیاری مواقع 
ناممکن باشد 
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دیده می شود. طبیعتا رنو هم ترجیح می دهد همچنان 
همین شکل رابطه را حفظ کند تا بتواند بازاری برای 
تولیدات قدیمی تر خود بیابد به ویژه آنکه همکاری 
این شرکت با ماهیندار هند به عنوان یکی از آخرین 
بازارهایی که نسل قبلی لوگان را تولید می کرد نیز 
متوقف شده است و به این ترتیب رنو برای راضی 
نگه داشتن قطعه سازانش همچنان می تواند بر روی 
در  شده  عرضه  محصولات  کنار  )در  ایران  بازار 

روسیه( حساب کند.

پول هایم را پس بده!
در حالی که صنعت خودروسـازی و مدیران ارشـد 
صنعتـی کشـورمان در میـان اخبار بد بـازار خودرو 
کشـور، دل خـوش بـه پیغام کوتـاه کارلـوس گون، 
مدیرعامـل رنـو مبنـی بـر مانـدن در بـازار ایـران 
بودنـد، خبـر پیغـام رنـو بـه رنـو پـارس مبنـی بر 
درخواسـت طرف فرانسـوی از طـرف ایرانی برای 
تسویه حسـاب مالـی بر سـر تامین قطعـات خواب 
بسـیاری را آشـفته کرد تـا جایی که خیلی هـا آن را 

نشـانه ای از عـزم رنـو برای رفتن دانسـتند.
از  ایران  بازار  در  رنو  کاری  رویه 
ابتدا رویه ای متفاوت از سایر بازارها 
بوده است. این شرکت در شراکت 
ایران خودرو  گسترش،  سازمان  با 
و سایپا، شرکت »رنو پارس« را )با 
سهام 51 درصدی رنو( تاسیس کرد 
تولید خودروها  به  مربوط  امور  که 
رنو  کند.  مدیریت  را  ایران  در 
تامین  وظیفه  میان  این  در  پارس 
شده  تولید  خودروهای  قطعات 
دارد  عهده  بر  نیز  را  ایران  در  رنو 
و  ایران خودرو  شرکت  دو  عملا  و 
موردنیاز  قطعات  مجموعه  سایپا، 
این  از  را  خودرو  یک  تولید  برای 
نظارت  با  و  کرده  دریافت  شرکت 
مهندسان »رنو پارس« و در خطوط 
خودرو  تولید  به  اقدام  خود،  تولید 
می کنند. بخشی از قطعات موردنیاز 
»رنو  توسط  خودرو  تولید  برای 
پارس« از تولیدکنندگان داخلی تامین 
می شود و بخشی دیگر )به ویژه برای 
محصولات جدیدتر مانند ساندرو و 

استپ وی( از طرف رنو فرانسه.
در مقابل رنو پارس به عنوان بخشـی 

دیگـر از فعالیت هـای خود، مسـئول تنظیـم روابط 
مالـی میـان رنـو و شـرکای ایرانـی اسـت و در این 
 CKD میـان باید هزینه فـروش مجموعه قطعـات
عرضـه شـده بـه ایران خـودرو و سـایپا را دریافت 
کنـد، امـری کـه همیشـه بـا موانـع بسـیار زیـادی 
همراه بوده و تقریبا همیشـه این دو شـرکت بدهی 

سـنگینی به رنـو پـارس و رنو داشـته اند.
در ایـن فرآینـد همواره طرف هـای ایرانـی به »رنو 
پـارس«و درنهایـت رنـو بدهـی مالـی دارد که رقم 
آن هرچنـد هیـچ گاه به صـورت دقیق اعلام نشـده 
اسـت، امـا بررسـی ها و شـنیده ها از ارقامـی چنـد 
صـد میلیـون یورویی حکایـت دارد کـه به ویژه در 
دوران تحریم هـای پیشـین و قبل از برجـام، به اوج 
خود رسـیده بود. هرچند رنو ریسـک چنین طلب 
سـنگینی را از ایـران پذیرفته تا بتواند بـازار خودرو 
کشـور را بـه دسـت آورد، امـا طبیعـی اسـت باید 
بـه دنبـال دریافـت پول خـود از طرف هـای ایرانی 
باشـد و اینجا اسـت که ترس از تحریم هـا خود را 

می دهد. نشـان 
درخواسـت رنو برای تسویه حسـاب فـوری طرف 

 در حالی که صنعت 
خودروسازی و مدیران

ارشد صنعتی کشور 
در میان اخبار بد بازار

خودرو کشور، دلخوش 
به پیغام کوتاه مدیرعامل 

رنو مبنی بر ماندن
در بازار ایران بودند، 

پیغام رنو به طرف ایرانی
مبنی بر تسویه حساب
مالی، خواب بسیاری 

را آشفته کرد تا جایی 
که خیلی ها آن را 

نشانه ای از عزم رنو
برای رفتن دانستند

بـودن  پیـش  در  از  نشـانه ای  می تـوان  را  ایرانـی 
روزهای سـخت تر دانسـت، روزهایی 
کـه انتقال پـول از ایـران در نظام بانکی 
جهـان در شـرایط تحریم هـای آمریکا 
بسیار دشوار، پرریسـک، پرهزینه و در 
بسـیاری مواقع ناممکن باشد و طبیعی 
اسـت رنو هم نمی خواهد بیـش از این 
پولـش را در اختیـار ایرانی هـا بگذارد. 
البتـه رنـو با چنیـن مشـکلاتی بیگانه 
نیسـت؛ چراکـه در دور قبلی تحریم ها 
و در اوایـل دهـه 90 شمسـی هـم رنو 
حجـم بالایی مطالبـات از طرف ایرانی 
داشـت که البتـه در آن زمان به صورت 
ریـال در بانک هـای ایـران نگهـداری 
می شـد، امـا امـکان انتقالـش وجـود 
نداشـت و بدتـر اینکـه تحـت  تاثیـر 
نوسـانات ارزی در دولت احمدی نژاد، 
ناگهـان ارزش پـول رنـو در ایـران بـه 
حـدود نصـف رسـید. کارلـوس گون 
نمی خواهـد بـار دیگـر شـاهد چنیـن 
اتفاقـی باشـد و بـه همیـن دلیـل هـم 
درخواسـت تسویه حسـاب فـوری بـا 
طـرف ایرانـی را کرده تا پیـش از آغاز 
تحریم های سـنگین، حداقل بخشی از 

طلبـش را به دسـت آورد.
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 رنو  اکنون محصولات 
خانواده X90 را در بازار 
ایران تولید می کند، 
خودروهایی که بیش از 
یک دهه پیش به بازارهای 
جهانی عرضه شده و 
اکنون حتی در بسیاری از
 کشورهای درحال توسعه
 نیز با نسل دوم جایگزین 
شده اند، اما هنوز هم در 
کشورمان با وجود تولید 
حدود 400 هزار دستگاه
 از انواع محصولات
 این خانواده، شاهد 
عرضه مدل های نسل 
اول آن هستیم

بـرای حضـور مسـتقیم در این بازار ترسـیم نشـده 
اسـت. سـال گذشـته بیـش از 6 میلیـون دسـتگاه 
خودرو در بازار آمریکا به فروش رسـیده اسـت که 
سـهم رنـو در این میـان صفر بوده اسـت. وضعیت 
در چیـن به عنـوان بزرگ تریـن بازار خـودرو جهان 
بدتر هم هسـت؛ چراکه در سـال گذشته میلادی در 
ایـن کشـور نزدیک بـه 25 میلیون دسـتگاه خودرو 
بـه فروش رسـید که سـهم رنـو در این میـان کمتر 

از نیـم درصـد بود.
وضعیت در دیگر بازارهای بزرگ دنیا نیز کم وبیش 
مشابه است تا درنهایت رنو برای افزایش ظرفیت 
تولید و حفظ سهم خود چشم به بازارهای نوظهور 
بازار  بزرگ  اینجا است که مزیت  باشد و  داشته 

ایران برای رنو مشخص می شود.
بـرای بررسـی وضعیـت ایـران در دنیـای رنـو، بد 
نیسـت نگاهـی به گـزارش مالـی رنو در سـه ماهه 
نخسـت سـال جاری میلادی داشته باشـیم، جایی 
کـه نـام ایـران در بین 15 بـازار برتر رنـو در جهان 
دیـده می شـود و همین مسـئله به تنهایـی می تواند 
نشـانه ای از اهمیـت ایـران در دنیای رنو باشـد. بر 
اسـاس آمار اعلام شـده از سـوی رنو، در سـه ماهه 
نخسـت سـال 2018 میلادی، ایران هشـتمین بازار 
بـزرگ رنـو در جهـان بـوده اسـت و رنـو در ایـن 
مدت توانسـته سـهم بازار 3/ 8 درصدی را در ایران 

از آن خـود کند.
جایـگاه ایران در رتبه هشـتم بزرگ تریـن بازارهای 
رنـو در مـدت مـورد بررسـی در شـرایطی اتفـاق 
می افتـد که در رتبه های پایین تر، کشـورهایی مانند 
انگلسـتان، ترکیـه، چیـن و هنـد قـرار گرفته انـد و 
این در شـرایطی اسـت که رنو سـرمایه گذاری های 
بسـیار زیـادی در ایـن بازارها کـرده و مهم تر اینکه 
ظرفیـت بازار کشـورهایی مانند انگلسـتان، چین و 

هنـد، چندیـن برابر ایران اسـت. 
بـا در نظـر گرفتـن مجموع ایـن عوامـل می توان 
بـه جایـگاه بـالای بـازار ایـران بـرای محصولات 
رنـو پـی برد و بی دلیل نیسـت که رنـو می خواهد 
همچنـان به فعالیتش هرچند به شـکل محدود در 

این بـازار ادامـه دهد.

بازاری بی دردسر برای محصولات قدیمی
خودروسـازان بزرگ جهـان در بازارهای بین المللی 
رقابـت تنگاتنگی برای کسـب سـهم بـازار دارند و 
خودروهـای جدید اصلی ترین اسـلحه آنهـا در این 
جنـگ اسـت. رنـو نیـز در بازارهـای کشـورهای 

پیشـرفته اروپایـی درگیـر چنیـن جدالی هسـت و 
گاهـی بـرای حفـظ بـازار و افزایـش تیـراژ تولیـد 
محصـولات ناچـار می شـود محصولات را با سـود 
بسـیار کم بـه فروش برسـاند تـا بتواند سـهم بازار 

خـود را حفـظ کند. 
به عنـوان مثـال در فرانسـه، رنو باید با شـرکت های 
انبوهـی از  البتـه  هم وطنـش پـژو و سـیتروئن و 
برندهـای جهانـی، ازجملـه فولکس واگـن و فیات 
و ... بجنگـد. وضعیـت در بازارهـای خارج فرانسـه 
بدتر هم هسـت؛ چراکه در بازارهـای اروپای غربی، 
تسـلط آلمانی ها حتی بیشـتر اسـت و همین مسئله 

رونـد کار را دشـوار می کنـد.
در مقابـل اما بازاری مانند ایـران را می توان یک بازار 
بی دردسـر )حداقـل در بعـد رقابـت و محصولات( 
دانسـت و همیـن مسـئله بـه جذابیت هـای بـازار 
ایـران بـرای رنـو می افزایـد. تولید محصـول جدید 
در صنعـت خـودرو هزینه هـای اولیـه چنـد صـد 
میلیـون یورویـی دارد کـه تنهـا در تیـراژ تولیـد بالا 
سرشـکن خواهد شـد و به همین دلیل محصولات 
قدیمی سـودآوری بالاتری دارنـد چراکه هزینه های 
اولیـه طراحی و توسـعه آنها در سـال های نخسـت 
سربه سـر شـده و پـس از آن، روند سـودآوری آغاز 
بازارهـای  در  نمی تـوان  اسـت  طبیعـی  می شـود. 
اروپایـی بـا محصولات قدیمـی وارد میـدان رقابت 
شـد، امـا در بازارهـای درحال توسـعه هنـوز فضای 
بزرگی برای عرضه محصولات قدیمـی وجود دارد 
و نمونه این مسـئله را می توان در طیف محصولات 

تولیـد شـده رنو در بـازار ایـران دید. 
رنو هم اکنون محصولات خانـواده X90 را در بازار 
ایـران تولید می کنـد، خودروهایی کـه بیش از یک 
دهه پیش به بازارهای جهانی عرضه شـده و اکنون 
حتی در بسـیاری از کشـورهای درحال توسـعه نیز 
بـا نسـل دوم جایگزیـن شـده اند، امـا هنـوز هـم 
در کشـورمان بـا وجـود تولیـد حـدود 400 هـزار 
دسـتگاه از انـواع محصـولات این خانواده، شـاهد 

عرضـه مدل های نسـل اول آن هسـتیم.
البته عرضه نسل اول این خودرو در بازار ایران را 
گذاشت؛  فرانسوی ها  به حساب  یکسره  نمی توان 
در  ترجیح می دهند  نیز  ایرانی  قطعه سازان  چراکه 
بازار انحصاری ایران همچنان از قالب های ساخته 
شده پیشین سودآوری کنند و از سوی شرکای ایرانی 
رنو هم عزمی برای تولید نسل جدید دیده نمی شود 
طرفداران  همچنان  هم  موجود  مدل های  چراکه 
زیادی در بازار دارند و صف خرید چندماهه برایشان 

 درخواست رنو برای 
تسویه حساب فوری 
طرف ایرانی )شنیده ها 
حاکی از بدهی چند صد
میلیون یورویی است( 
نشانه ای از در پیش 
بودن روزهای سخت تر

است، روزهایی که 
انتقال پول از ایران 
در نظام بانکی جهان 
در بسیاری مواقع 
ناممکن باشد 
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دیده می شود. طبیعتا رنو هم ترجیح می دهد همچنان 
همین شکل رابطه را حفظ کند تا بتواند بازاری برای 
تولیدات قدیمی تر خود بیابد به ویژه آنکه همکاری 
این شرکت با ماهیندار هند به عنوان یکی از آخرین 
بازارهایی که نسل قبلی لوگان را تولید می کرد نیز 
متوقف شده است و به این ترتیب رنو برای راضی 
نگه داشتن قطعه سازانش همچنان می تواند بر روی 
در  شده  عرضه  محصولات  کنار  )در  ایران  بازار 

روسیه( حساب کند.

پول هایم را پس بده!
در حالی که صنعت خودروسـازی و مدیران ارشـد 
صنعتـی کشـورمان در میـان اخبار بد بـازار خودرو 
کشـور، دل خـوش بـه پیغام کوتـاه کارلـوس گون، 
مدیرعامـل رنـو مبنـی بـر مانـدن در بـازار ایـران 
بودنـد، خبـر پیغـام رنـو بـه رنـو پـارس مبنـی بر 
درخواسـت طرف فرانسـوی از طـرف ایرانی برای 
تسویه حسـاب مالـی بر سـر تامین قطعـات خواب 
بسـیاری را آشـفته کرد تـا جایی که خیلی هـا آن را 

نشـانه ای از عـزم رنـو برای رفتن دانسـتند.
از  ایران  بازار  در  رنو  کاری  رویه 
ابتدا رویه ای متفاوت از سایر بازارها 
بوده است. این شرکت در شراکت 
ایران خودرو  گسترش،  سازمان  با 
و سایپا، شرکت »رنو پارس« را )با 
سهام 51 درصدی رنو( تاسیس کرد 
تولید خودروها  به  مربوط  امور  که 
رنو  کند.  مدیریت  را  ایران  در 
تامین  وظیفه  میان  این  در  پارس 
شده  تولید  خودروهای  قطعات 
دارد  عهده  بر  نیز  را  ایران  در  رنو 
و  ایران خودرو  شرکت  دو  عملا  و 
موردنیاز  قطعات  مجموعه  سایپا، 
این  از  را  خودرو  یک  تولید  برای 
نظارت  با  و  کرده  دریافت  شرکت 
مهندسان »رنو پارس« و در خطوط 
خودرو  تولید  به  اقدام  خود،  تولید 
می کنند. بخشی از قطعات موردنیاز 
»رنو  توسط  خودرو  تولید  برای 
پارس« از تولیدکنندگان داخلی تامین 
می شود و بخشی دیگر )به ویژه برای 
محصولات جدیدتر مانند ساندرو و 

استپ وی( از طرف رنو فرانسه.
در مقابل رنو پارس به عنوان بخشـی 

دیگـر از فعالیت هـای خود، مسـئول تنظیـم روابط 
مالـی میـان رنـو و شـرکای ایرانـی اسـت و در این 
 CKD میـان باید هزینه فـروش مجموعه قطعـات
عرضـه شـده بـه ایران خـودرو و سـایپا را دریافت 
کنـد، امـری کـه همیشـه بـا موانـع بسـیار زیـادی 
همراه بوده و تقریبا همیشـه این دو شـرکت بدهی 

سـنگینی به رنـو پـارس و رنو داشـته اند.
در ایـن فرآینـد همواره طرف هـای ایرانـی به »رنو 
پـارس«و درنهایـت رنـو بدهـی مالـی دارد که رقم 
آن هرچنـد هیـچ گاه به صـورت دقیق اعلام نشـده 
اسـت، امـا بررسـی ها و شـنیده ها از ارقامـی چنـد 
صـد میلیـون یورویی حکایـت دارد کـه به ویژه در 
دوران تحریم هـای پیشـین و قبل از برجـام، به اوج 
خود رسـیده بود. هرچند رنو ریسـک چنین طلب 
سـنگینی را از ایـران پذیرفته تا بتواند بـازار خودرو 
کشـور را بـه دسـت آورد، امـا طبیعـی اسـت باید 
بـه دنبـال دریافـت پول خـود از طرف هـای ایرانی 
باشـد و اینجا اسـت که ترس از تحریم هـا خود را 

می دهد. نشـان 
درخواسـت رنو برای تسویه حسـاب فـوری طرف 

 در حالی که صنعت 
خودروسازی و مدیران

ارشد صنعتی کشور 
در میان اخبار بد بازار

خودرو کشور، دلخوش 
به پیغام کوتاه مدیرعامل 

رنو مبنی بر ماندن
در بازار ایران بودند، 

پیغام رنو به طرف ایرانی
مبنی بر تسویه حساب
مالی، خواب بسیاری 

را آشفته کرد تا جایی 
که خیلی ها آن را 

نشانه ای از عزم رنو
برای رفتن دانستند

بـودن  پیـش  در  از  نشـانه ای  می تـوان  را  ایرانـی 
روزهای سـخت تر دانسـت، روزهایی 
کـه انتقال پـول از ایـران در نظام بانکی 
جهـان در شـرایط تحریم هـای آمریکا 
بسیار دشوار، پرریسـک، پرهزینه و در 
بسـیاری مواقع ناممکن باشد و طبیعی 
اسـت رنو هم نمی خواهد بیـش از این 
پولـش را در اختیـار ایرانی هـا بگذارد. 
البتـه رنـو با چنیـن مشـکلاتی بیگانه 
نیسـت؛ چراکـه در دور قبلی تحریم ها 
و در اوایـل دهـه 90 شمسـی هـم رنو 
حجـم بالایی مطالبـات از طرف ایرانی 
داشـت که البتـه در آن زمان به صورت 
ریـال در بانک هـای ایـران نگهـداری 
می شـد، امـا امـکان انتقالـش وجـود 
نداشـت و بدتـر اینکـه تحـت  تاثیـر 
نوسـانات ارزی در دولت احمدی نژاد، 
ناگهـان ارزش پـول رنـو در ایـران بـه 
حـدود نصـف رسـید. کارلـوس گون 
نمی خواهـد بـار دیگـر شـاهد چنیـن 
اتفاقـی باشـد و بـه همیـن دلیـل هـم 
درخواسـت تسویه حسـاب فـوری بـا 
طـرف ایرانـی را کرده تا پیـش از آغاز 
تحریم های سـنگین، حداقل بخشی از 

طلبـش را به دسـت آورد.
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بـرای بـازار ایـران دارد کـه در آن نقل وانتقـال پول 
دیـده نشـده اسـت و ترجیـح می دهـد حتـی بـه 
قیمـت سرشـاخ شـدن بـا طرف هـای ایرانـی، بـه 
هر شـکل ممکن بخشـی از موجـودی مالـی را از 
بـازار ایـران خـارج کنـد تا حتـی اگر تحـت تأثیر 
تحریم هـای بانکی نتوانسـت در ادامه و برای مدت 
نامعلـوم پولـی از ایـران خارج کنـد حداقل چندان 

متضرر نشـده باشـد.

راهی برای فرار از خطرات
در بیانیـه رسـمی رنـو در زمینه ماندن این شـرکت 
در ایـران به »کاهش سـطح فعالیت هـا« در صورت 
لزوم اشـاره شـده است، عبارتی بسـیار هوشمندانه 
کـه البتـه در پـس آن مسـائل زیـادی نهفته اسـت. 
کارلـوس گـون در بیانه خود گفته بـود در صورت 
تحریم هـا  شـدن  سـخت  شـرایط  در  و  لـزوم 
فعالیت هـای خـود را در ایـران کاهش خواهـد داد، 
اما بر اسـاس اطلاعات به دسـت آمده، این شـرکت 
حتی پیش از سـخت شـدن حلقه محاصـره، عملا 
سـطح فعالیت های خـود در ایران را بـه پایین ترین 

سـطح رسـانده است. 
رنـو از آغاز سـال جـاری تاکنـون حـدود 55 هزار 
دسـتگاه انـواع محصولاتـش را در ایـران تولیـد 
کـرده اسـت و بـر اسـاس برنامه ریزی هـا قـرار بود 
در بدترین شـرایط ظرفیت تولید سـالیانه در سـال 
جاری رقمی بین 160 تا 170 هزار دسـتگاه باشـد. 
اکنـون امـا برنامه ریزی هـا تغییـر کرده اسـت و رنو 
قصـد دارد از محل موجودی قطعات خود در ایران 
کـه حـدود 40 هـزار مجموعه CKD اسـت، روند 
تولید را در سـطح پایین و تا پایان سـال ادامه دهد. 
تـا اینجـای کار شـاید رونـد امور طبیعی باشـد اما 
نکتـه ماجـرا آنجـا اسـت که رنـو با این سیاسـت، 
عمـلا توانسـته از یک سـو جـای پـای خـود را در 
ایـران حفـظ کنـد و دل طرف هـای ایرانـی را بـه 
دسـت آورد و هـم خـود را از تیـررس تحریم های 

آمریـکا دور نگهدارد.
از یک طرف با وجود شـرایط بسـیار طاقت فرسای 
تحریم هـا کـه باعـث خـروج رقیـب رنـو از ایران 
شـده، ایـن شـرکت می توانـد بـه تولید خـود ادامه 
دهـد و از سـوی دیگـر اگر از سـوی آمریـکا برای 
کار بـا ایـران مـورد مواخذه قـرار گیـرد می تواند به 
عـدم تراکنـش مالی با ایـران در دوران پـس از آغاز 
تحریم هـا اسـتناد کنـد و بـه ایـن ترتیب هـم خود 
و هـم دو شـرکت دیگر زیرمجموعه اش، نیسـان و 

میتسوبیشـی را که اتفاقا حضور پررنگی در آمریکا 
دارنـد، از تیررس تحریم هـای احتمالی نجات دهد.

بـه ایـن ترتیـب رنـو پـارس بـا موجـودی قطعات 
خـود می توانـد برای مدتـی )احتمالا تا پایان سـال( 
رونـد تولیـد خـود را در سـطح پاییـن ادامـه دهـد 
امـا مشـخص نیسـت بعـد از آن رونـد ادامـه کاری 
میـان شـرکای ایرانـی و رنـو چگونـه خواهـد بود. 
بـا چنیـن دیدگاهـی می تـوان تقاضـای رنـو بـرای 
تسویه حسـاب بـا شـریک ایرانـی پیـش از آغـاز 

تحریم هـا را هـم توجیـه کـرد.

سرنوشت جوینت ونچر رنو 
به کجا خواهد رسید؟

سـطح  کاهـش  از  رنویی هـا  کـه  شـرایطی  در 
همکاری هـا در ایـران خبر داده انـد و البته همچنان 
پـروژه نیمه تمامی بـرای ایجاد یـک جوینت ونچر 
در ایـران و تولیـد خـودرو بـدون وابسـتگی بـه 
شـرکای ایرانـی را دارنـد، آغاز تحریم هـا می تواند 
خـط قرمزی بر روند پیشـرفت این پروژه بکشـد. 
حتـی پیـش از مطـرح شـدن تحریم هـا نیـز روند 
اجـرای پـروژه جوینت ونچـر رنـو، تحـت تاثیـر 
عوامـل مختلـف کـه مهم تریـن آن ممانعت سـایپا 
از انتقـال بـن رو بـه جوینت ونچـر بود سرنوشـت 
مشـخصی نداشـت و تاخیرهای زیادی در اجرایی 
شـدن آن بـه وجـود آمـده بـود امـا اینـک بـه نظر 
پایـان  تـا  بایـد حداقـل  را  آن  اجـرای  می رسـد 

تحریم هـا به فراموشـی سـپرد.
رنـو برای پیشـبرد این پـروژه باید علاوه بـر ورود 
فنـاوری و دانـش فنـی بـه پـروژه، مبالغـی نیـز به 
آن تزریـق می کـرد کـه در شـرایط عـادی نیـز بـا 
توجـه بـه رونـد کار شـرکای ایرانی در اجـرای آن 
تردیـد داشـت امـا اینـک رنـو غیـر از مشـکلات 
عـادی بایـد بـر تحریم هـای آمریکا نیز غلبـه کند. 
بـا سـختگیری های آمریکا بر شـبکه بانکی جهان، 
نقل وانتقـال مالـی بـه ایران بسـیار دشـوار و تا حد 

زیـادی غیرممکـن خواهـد بود.
بـازار ایران هرچند بازار مهمی برای رنو اسـت، اما 
قطعـا مدیران این شـرکت حاضر نیسـتند ریسـک 
سـنگین تحریم هـای آمریـکا را بپذیرنـد و طبیعی 
اسـت ترجیـح می دهنـد بـدون سرشـاخ شـدن 
بـا آمریـکا و نظـام بانکـی جهـان بـه فعالیت های 
خـود در بازارهـای دیگـر ادامـه دهنـد و در بـازار 
ایـران به صـورت چـراغ خاموش و در تیـراژ تولید 

محـدود بـه کار ادامـه دهند.

 در بیانیه رسمی رنو 
در زمینه ادامه حضور در 
ایران، به »کاهش سطح 
فعالیت ها« در صورت 
لزوم اشاره شده است
اما بر اساس اطلاعات
 به دست آمده، رنو
 حتی پیش از سخت
 شدن حلقه محاصره

 عملا سطح فعالیت های 
خود در ایران را به 
پایین ترین حد رسانده 
و قصد دارد از محل
 موجودی قطعات خود

 در ایران که حدود 40 
 CKD هزار مجموعه
است، روند تولید را 
تا پایان سال ادامه دهد

شـاید در ابتـدا میـان وعـده مانـدن رنو در ایـران و 
درخواسـت وصـول مطالبـات از شـرکای ایرانـی 
تعارضـی دیـده شـود امـا می تـوان وعـده مانـدن 
را به عنـوان ترفنـدی بـرای دسـتیابی بـه مطالبـات 
در  و  طریـق  ایـن  از  دارد  قصـد  رنـو  دانسـت. 
روزهایـی کـه پژو و سـیتروئن با پشـت کـردن به 
بـازار ایـران به صـورت رسـمی خـروج خـود را 
اعـلام کرده انـد خـود را در قامـت شـریک خوب 
نشـان دهـد، اما طبیعی اسـت که به عنوان شـریک 

خـوب، مطالباتـی هـم دارد.
رنـو بـرای روزهـای سـخت تحریـم برنامه هایـی 
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صنعت خودرو

رییس اتاق پاریس گفت:» رابطه دو اتاق پاریس و ایران بسیار طولانی و دارای قدمت است. دوبار طی 
یکسال گذشته به ایران آمدم. 15 شرکت تجاری نیز در این سفر حضور داشتند. شرکت های کوچک و 

متوسط هم جزو اعضای هیأ ت بودند و برای همکاری با ایران آمادگی دارند.«
دیدیه کلینگ در این دیدار با اعضاي اتاق بازرگاني ایران با اشاره به خروج آمریکا از برجام گفت:» ما 
راه حل هایی برای توسعه همکاری داریم. انتظار داریم اروپا سریع تر گام های عملی را بردارد و در مقابل 
آمریکا بایستد. اروپا نباید تحت تسلیم آمریکا قرار بگیرد. در نشستی که با مدیران کل مربوطه وزارت 

خارجه فرانسه داشتم تاکید کردم که ما آماده توسعه همکاری با ایران هستیم.«
او اظهار داشت:» اروپا به دنبال بسته پیشنهادی برای توسعه همکاری با ایران است. یکی از راهکارها 
تأسیس بانکی است که با پولی غیر از دلار کار کند تا مشکلات فعلی را نداشته باشیم. بعد از مسائل 
اخیر با مدیران پژو نیز صحبت کردم. ایران بعد از چین بزرگترین بازار تجاری پژو محسوب می شود 

و بنابراین حضور در بازار ایران برای آن ها هم بسیار مهم است.«
دیدیه کلینگ گفت:» ما 6600 عضو در اتاق بازرگانی پاریس داریم و باید روی اینها برای توسعه 
همکاری سرمایه گذاری کنیم. تمام تلاش مان را برای اینکار به کار خواهیم گرفت. ضمن اینکه نقطه 
قوت ما شناسایی و معرفی شرکت های کوچک و متوسط برای همکاری با ایران است تا این شرکت 
ها در حوزه مبادله مواد و محصولاتی که می توانند با ایران همکاری کنند، وارد عمل شوند. در واقع 

این یک نمونه است که ما می توانیم روابط تجاری با ایران را توسعه دهیم.«
در خبر دیگری، یک مسئول فرانسوی که خواست نامش فاش نشود، در گفت وگو با رادیو بین المللی 

فرانسه گفت که شرکت خودروسازی پژو تلاش می کند چراغ خاموش در ایران باقی بماند.
خبرگزاری فرانسه نیز در گزارشی به تلاش های دو شرکت مهم خودروسازی این کشور، یعنی رنو 
و پژو برای باقی ماندن در بازار ایران، که یک بازار حیاتی برای این دو شرکت محسوب می شود، 
پرداخت. این در حالی است که وزیر دارایی فرانسه در مصاحبه با شبکه رادیویی »مونت کارلو« 
این کشور اذعان کرد:» با اعمال تحریم های ثانویه آمریکا و مانع تراشی در سیستم بانکی، اغلب 

شرکت های فرانسوی دیگر قادر به ادامه حضور در ایران نخواهند بود.«
به گفته برونو لومر، مشاغل فرانسوی باید در ازای کالاها و تولیداتشان در ایران، وجهی دریافت کنند، 
اما به دلیل عدم دسترسی به موسسات مالی مستقل یا دولت های اروپایی، این امر امکان پذیر نیست 

بنابراین آنها هم قادر به ماندن در ایران نخواهند بود.
در همین خصوص، رییس انجمن صنایع همگن قطعه سازی می گوید اظهارات اخیر مدیرعامل رنو 
مبنی بر آنکه این شرکت علی رغم تحریم های آمریکا به فعالیت های خود در ایران ادامه خواهد داد 

تاثیرات مثبتی بر تصمیم گیری دیگر خودروسازان خارجی فعال در ایران دارد.
محمدرضا نجفی منش افزود:» آن طور که ما اطلاع داریم پژوسیتروئن نیز قلبا مایل به ترک ایران نیست 

و تمایل دارد به همکاری خود با خودروسازان ایرانی ادامه دهد.«
وی در پاسخ به اینکه چرا دو خودروساز فرانسوی موضع گیری متفاوتی در قبال همکاری با ایران 
داشته اند، اظهار کرد:» این موضوع که پژوسیتروئن اخیرا اعلام کرد تا گرفتن مجوز از آمریکا فعالیت های 
خود را تعلیق می کند به معنای لغو فعالیت ها در ایران نیست بلکه به معنای خریدن زمان برای یافتن 

راهکارهایی برای در امان ماندن از فشار آمریکایی ها است.«
نجفی منش با بیان اینکه درواقع پژوسیتروئن و رنو یک حرف را با زبان های مختلف بیان کرده اند، 
تصریح کرد:» رنو گفته حتی اگر مجبور به کاهش فعالیت شود در ایران می ماند و پژوسیتروئن هم گفته 
فعلا فعالیت ها را تعلیق می کند تا راهی برای ادامه همکاری پیدا کند. از نظر عرف بین المللی معنای 
این دو حرف یکی است و نشان می دهد که هیچ کدام از خودروسازان فرانسوی قلبا تمایلی به ترک 

ایران ندارند.«
وی خاطرنشان کرد:» البته فشارهای آمریکا بسیار زیاد است و می طلبد که مسوولان مرتبط از جمله 

وزارت صنعت، معدن و تجارت و وزارت امور خارجه راهی برای مقابله با این فشارها بیابند.«

تاکيد ریيس اتاق 
پاریس به تلاش پژو 
براي ماندن در ایران
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بـرای بـازار ایـران دارد کـه در آن نقل وانتقـال پول 
دیـده نشـده اسـت و ترجیـح می دهـد حتـی بـه 
قیمـت سرشـاخ شـدن بـا طرف هـای ایرانـی، بـه 
هر شـکل ممکن بخشـی از موجـودی مالـی را از 
بـازار ایـران خـارج کنـد تا حتـی اگر تحـت تأثیر 
تحریم هـای بانکی نتوانسـت در ادامه و برای مدت 
نامعلـوم پولـی از ایـران خارج کنـد حداقل چندان 

متضرر نشـده باشـد.

راهی برای فرار از خطرات
در بیانیـه رسـمی رنـو در زمینه ماندن این شـرکت 
در ایـران به »کاهش سـطح فعالیت هـا« در صورت 
لزوم اشـاره شـده است، عبارتی بسـیار هوشمندانه 
کـه البتـه در پـس آن مسـائل زیـادی نهفته اسـت. 
کارلـوس گـون در بیانه خود گفته بـود در صورت 
تحریم هـا  شـدن  سـخت  شـرایط  در  و  لـزوم 
فعالیت هـای خـود را در ایـران کاهش خواهـد داد، 
اما بر اسـاس اطلاعات به دسـت آمده، این شـرکت 
حتی پیش از سـخت شـدن حلقه محاصـره، عملا 
سـطح فعالیت های خـود در ایران را بـه پایین ترین 

سـطح رسـانده است. 
رنـو از آغاز سـال جـاری تاکنـون حـدود 55 هزار 
دسـتگاه انـواع محصولاتـش را در ایـران تولیـد 
کـرده اسـت و بـر اسـاس برنامه ریزی هـا قـرار بود 
در بدترین شـرایط ظرفیت تولید سـالیانه در سـال 
جاری رقمی بین 160 تا 170 هزار دسـتگاه باشـد. 
اکنـون امـا برنامه ریزی هـا تغییـر کرده اسـت و رنو 
قصـد دارد از محل موجودی قطعات خود در ایران 
کـه حـدود 40 هـزار مجموعه CKD اسـت، روند 
تولید را در سـطح پایین و تا پایان سـال ادامه دهد. 
تـا اینجـای کار شـاید رونـد امور طبیعی باشـد اما 
نکتـه ماجـرا آنجـا اسـت که رنـو با این سیاسـت، 
عمـلا توانسـته از یک سـو جـای پـای خـود را در 
ایـران حفـظ کنـد و دل طرف هـای ایرانـی را بـه 
دسـت آورد و هـم خـود را از تیـررس تحریم های 

آمریـکا دور نگهدارد.
از یک طرف با وجود شـرایط بسـیار طاقت فرسای 
تحریم هـا کـه باعـث خـروج رقیـب رنـو از ایران 
شـده، ایـن شـرکت می توانـد بـه تولید خـود ادامه 
دهـد و از سـوی دیگـر اگر از سـوی آمریـکا برای 
کار بـا ایـران مـورد مواخذه قـرار گیـرد می تواند به 
عـدم تراکنـش مالی با ایـران در دوران پـس از آغاز 
تحریم هـا اسـتناد کنـد و بـه ایـن ترتیب هـم خود 
و هـم دو شـرکت دیگر زیرمجموعه اش، نیسـان و 

میتسوبیشـی را که اتفاقا حضور پررنگی در آمریکا 
دارنـد، از تیررس تحریم هـای احتمالی نجات دهد.

بـه ایـن ترتیـب رنـو پـارس بـا موجـودی قطعات 
خـود می توانـد برای مدتـی )احتمالا تا پایان سـال( 
رونـد تولیـد خـود را در سـطح پاییـن ادامـه دهـد 
امـا مشـخص نیسـت بعـد از آن رونـد ادامـه کاری 
میـان شـرکای ایرانـی و رنـو چگونـه خواهـد بود. 
بـا چنیـن دیدگاهـی می تـوان تقاضـای رنـو بـرای 
تسویه حسـاب بـا شـریک ایرانـی پیـش از آغـاز 

تحریم هـا را هـم توجیـه کـرد.

سرنوشت جوینت ونچر رنو 
به کجا خواهد رسید؟

سـطح  کاهـش  از  رنویی هـا  کـه  شـرایطی  در 
همکاری هـا در ایـران خبر داده انـد و البته همچنان 
پـروژه نیمه تمامی بـرای ایجاد یـک جوینت ونچر 
در ایـران و تولیـد خـودرو بـدون وابسـتگی بـه 
شـرکای ایرانـی را دارنـد، آغاز تحریم هـا می تواند 
خـط قرمزی بر روند پیشـرفت این پروژه بکشـد. 
حتـی پیـش از مطـرح شـدن تحریم هـا نیـز روند 
اجـرای پـروژه جوینت ونچـر رنـو، تحـت تاثیـر 
عوامـل مختلـف کـه مهم تریـن آن ممانعت سـایپا 
از انتقـال بـن رو بـه جوینت ونچـر بود سرنوشـت 
مشـخصی نداشـت و تاخیرهای زیادی در اجرایی 
شـدن آن بـه وجـود آمـده بـود امـا اینـک بـه نظر 
پایـان  تـا  بایـد حداقـل  را  آن  اجـرای  می رسـد 

تحریم هـا به فراموشـی سـپرد.
رنـو برای پیشـبرد این پـروژه باید علاوه بـر ورود 
فنـاوری و دانـش فنـی بـه پـروژه، مبالغـی نیـز به 
آن تزریـق می کـرد کـه در شـرایط عـادی نیـز بـا 
توجـه بـه رونـد کار شـرکای ایرانی در اجـرای آن 
تردیـد داشـت امـا اینـک رنـو غیـر از مشـکلات 
عـادی بایـد بـر تحریم هـای آمریکا نیز غلبـه کند. 
بـا سـختگیری های آمریکا بر شـبکه بانکی جهان، 
نقل وانتقـال مالـی بـه ایران بسـیار دشـوار و تا حد 

زیـادی غیرممکـن خواهـد بود.
بـازار ایران هرچند بازار مهمی برای رنو اسـت، اما 
قطعـا مدیران این شـرکت حاضر نیسـتند ریسـک 
سـنگین تحریم هـای آمریـکا را بپذیرنـد و طبیعی 
اسـت ترجیـح می دهنـد بـدون سرشـاخ شـدن 
بـا آمریـکا و نظـام بانکـی جهـان بـه فعالیت های 
خـود در بازارهـای دیگـر ادامـه دهنـد و در بـازار 
ایـران به صـورت چـراغ خاموش و در تیـراژ تولید 

محـدود بـه کار ادامـه دهند.

 در بیانیه رسمی رنو 
در زمینه ادامه حضور در 
ایران، به »کاهش سطح 
فعالیت ها« در صورت 
لزوم اشاره شده است
اما بر اساس اطلاعات
 به دست آمده، رنو
 حتی پیش از سخت
 شدن حلقه محاصره
 عملا سطح فعالیت های 
خود در ایران را به 
پایین ترین حد رسانده 
و قصد دارد از محل
 موجودی قطعات خود
 در ایران که حدود 40 
 CKD هزار مجموعه
است، روند تولید را 
تا پایان سال ادامه دهد

شـاید در ابتـدا میـان وعـده مانـدن رنو در ایـران و 
درخواسـت وصـول مطالبـات از شـرکای ایرانـی 
تعارضـی دیـده شـود امـا می تـوان وعـده مانـدن 
را به عنـوان ترفنـدی بـرای دسـتیابی بـه مطالبـات 
در  و  طریـق  ایـن  از  دارد  قصـد  رنـو  دانسـت. 
روزهایـی کـه پژو و سـیتروئن با پشـت کـردن به 
بـازار ایـران به صـورت رسـمی خـروج خـود را 
اعـلام کرده انـد خـود را در قامـت شـریک خوب 
نشـان دهـد، اما طبیعی اسـت که به عنوان شـریک 

خـوب، مطالباتـی هـم دارد.
رنـو بـرای روزهـای سـخت تحریـم برنامه هایـی 
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صنعت خودرو

رییس اتاق پاریس گفت:» رابطه دو اتاق پاریس و ایران بسیار طولانی و دارای قدمت است. دوبار طی 
یکسال گذشته به ایران آمدم. 15 شرکت تجاری نیز در این سفر حضور داشتند. شرکت های کوچک و 

متوسط هم جزو اعضای هیأ ت بودند و برای همکاری با ایران آمادگی دارند.«
دیدیه کلینگ در این دیدار با اعضاي اتاق بازرگاني ایران با اشاره به خروج آمریکا از برجام گفت:» ما 
راه حل هایی برای توسعه همکاری داریم. انتظار داریم اروپا سریع تر گام های عملی را بردارد و در مقابل 
آمریکا بایستد. اروپا نباید تحت تسلیم آمریکا قرار بگیرد. در نشستی که با مدیران کل مربوطه وزارت 

خارجه فرانسه داشتم تاکید کردم که ما آماده توسعه همکاری با ایران هستیم.«
او اظهار داشت:» اروپا به دنبال بسته پیشنهادی برای توسعه همکاری با ایران است. یکی از راهکارها 
تأسیس بانکی است که با پولی غیر از دلار کار کند تا مشکلات فعلی را نداشته باشیم. بعد از مسائل 
اخیر با مدیران پژو نیز صحبت کردم. ایران بعد از چین بزرگترین بازار تجاری پژو محسوب می شود 

و بنابراین حضور در بازار ایران برای آن ها هم بسیار مهم است.«
دیدیه کلینگ گفت:» ما 6600 عضو در اتاق بازرگانی پاریس داریم و باید روی اینها برای توسعه 
همکاری سرمایه گذاری کنیم. تمام تلاش مان را برای اینکار به کار خواهیم گرفت. ضمن اینکه نقطه 
قوت ما شناسایی و معرفی شرکت های کوچک و متوسط برای همکاری با ایران است تا این شرکت 
ها در حوزه مبادله مواد و محصولاتی که می توانند با ایران همکاری کنند، وارد عمل شوند. در واقع 

این یک نمونه است که ما می توانیم روابط تجاری با ایران را توسعه دهیم.«
در خبر دیگری، یک مسئول فرانسوی که خواست نامش فاش نشود، در گفت وگو با رادیو بین المللی 

فرانسه گفت که شرکت خودروسازی پژو تلاش می کند چراغ خاموش در ایران باقی بماند.
خبرگزاری فرانسه نیز در گزارشی به تلاش های دو شرکت مهم خودروسازی این کشور، یعنی رنو 
و پژو برای باقی ماندن در بازار ایران، که یک بازار حیاتی برای این دو شرکت محسوب می شود، 
پرداخت. این در حالی است که وزیر دارایی فرانسه در مصاحبه با شبکه رادیویی »مونت کارلو« 
این کشور اذعان کرد:» با اعمال تحریم های ثانویه آمریکا و مانع تراشی در سیستم بانکی، اغلب 

شرکت های فرانسوی دیگر قادر به ادامه حضور در ایران نخواهند بود.«
به گفته برونو لومر، مشاغل فرانسوی باید در ازای کالاها و تولیداتشان در ایران، وجهی دریافت کنند، 
اما به دلیل عدم دسترسی به موسسات مالی مستقل یا دولت های اروپایی، این امر امکان پذیر نیست 

بنابراین آنها هم قادر به ماندن در ایران نخواهند بود.
در همین خصوص، رییس انجمن صنایع همگن قطعه سازی می گوید اظهارات اخیر مدیرعامل رنو 
مبنی بر آنکه این شرکت علی رغم تحریم های آمریکا به فعالیت های خود در ایران ادامه خواهد داد 

تاثیرات مثبتی بر تصمیم گیری دیگر خودروسازان خارجی فعال در ایران دارد.
محمدرضا نجفی منش افزود:» آن طور که ما اطلاع داریم پژوسیتروئن نیز قلبا مایل به ترک ایران نیست 

و تمایل دارد به همکاری خود با خودروسازان ایرانی ادامه دهد.«
وی در پاسخ به اینکه چرا دو خودروساز فرانسوی موضع گیری متفاوتی در قبال همکاری با ایران 
داشته اند، اظهار کرد:» این موضوع که پژوسیتروئن اخیرا اعلام کرد تا گرفتن مجوز از آمریکا فعالیت های 
خود را تعلیق می کند به معنای لغو فعالیت ها در ایران نیست بلکه به معنای خریدن زمان برای یافتن 

راهکارهایی برای در امان ماندن از فشار آمریکایی ها است.«
نجفی منش با بیان اینکه درواقع پژوسیتروئن و رنو یک حرف را با زبان های مختلف بیان کرده اند، 
تصریح کرد:» رنو گفته حتی اگر مجبور به کاهش فعالیت شود در ایران می ماند و پژوسیتروئن هم گفته 
فعلا فعالیت ها را تعلیق می کند تا راهی برای ادامه همکاری پیدا کند. از نظر عرف بین المللی معنای 
این دو حرف یکی است و نشان می دهد که هیچ کدام از خودروسازان فرانسوی قلبا تمایلی به ترک 

ایران ندارند.«
وی خاطرنشان کرد:» البته فشارهای آمریکا بسیار زیاد است و می طلبد که مسوولان مرتبط از جمله 

وزارت صنعت، معدن و تجارت و وزارت امور خارجه راهی برای مقابله با این فشارها بیابند.«

تاکيد ریيس اتاق 
پاریس به تلاش پژو 
براي ماندن در ایران
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میراث ماندگار
در برگزاری رویدادهای مهم ورزشی مانند جام جهانی فوتبال، تامین نیازهای حمل ونقل 
در جابه جایی مناسب، سریع و ایمن تماشاگران، بازیکنان و مسئولان برگزاری مسابقات 
از جمله مهم ترین چالش های کشور میزبان به شمار می رود. از این رو مراحل عملیاتی 
برای آماده سازی کیفی و به موقع زیرساخت های حمل ونقل از چند سال قبل از برگزاری 
نتیجه  میزبانی جام جهانی همواره  مسابقات در کشور مربوطه شروع می شود. هرچند 
مطلوبی برای کشور میزبان نداشته و بعضا هزینه های سرمایه گذاری در این خصوص 
فراتر از منافع آن بوده است؛ اما یکی از نتایج مثبت برگزاری هر رویداد ورزشی در 
مقیاس بزرگ، میراث بلندمدتی است که در زمینه توسعه حمل ونقل آن کشور به جا 
به میزان سرمایه گذاری و عملکرد بخش حمل ونقل  ادامه جزئیات مربوط  می ماند. در 

کشور روسیه را در برگزاری مسابقات جام جهانی 2018 می خوانید.

مختلف  شهر   11 در  روسیه   2018 جهانی  جام 
با فاصله میانگین 500 کیلومتر بین آنها و در 12 
استادیوم )2 استادیوم در مسکو و بقیه در 10 شهر 
دیگر( برگزار  شد. میانگین فاصله بین شهرها 400 
یعنی  بین غربی ترین شهر روسیه  مایل و فاصله 
عنوان شرقی ترین  به  کالینینگراد  و  یکاترینبورگ 
شهر روسیه، 2000 مایل است. به اعتقاد مسئولان 
روسیه و کارشناسان حمل ونقل، به هنگام وجود 
برای  خاصی  رویکرد  به  نیاز  فاصله هایی  چنین 
سازماندهی حمل ونقل در برگزاری مسابقات جام 
جهانی وجود دارد؛ بنابراین آماده سازی و توسعه 
تسهیلات حمل ونقل در این راستا ضروری به نظر 

می رسید. 
فوتبال جام  مسابقات  برگزاری  منظور  به  روسیه 
 10 )حدود  روبل  میلیارد   664/7  ،2018 جهانی 
زیرساخت های ضروری  توسعه  به  دلار(  میلیارد 
جام جهانی تخصیص داد که نصف این مبلغ یعنی 
برای  روبل  میلیارد  معادل 337/4  میلیارد دلار   5
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2018 بـه منظـور انجام مسـئولیت های حمل ونقل 
ایجاد شـد. سـطح مدیریتـی دیگر ، مرکـز مدیریت 
حمل ونقل مسـافر شـهری )CPTMC( اسـت که 
ایجـاد ایـن مرکـز از حقـوق و اختیارات مسـئولان 

محلی و فدرال روسـیه اسـت.
الگوی خاص مدیریت حمل ونقل مسافر، به جای 
آن که با تصمیم گیری، نظارت و هماهنگی کامل 
جهانی  جام  مسافری  ترافیک  مدیریت  سیستم 
2018 باری بر دوش مرکز فدرال بگذارد، امکان 
انعطاف پذیری در پاسخگویی به رویدادهای محلی 
را فراهم می کند؛ بنابراین دو سطح مدیریتی اشاره 
شده در سیستم متمرکز مدیریت ترافیک مسافری 

باید منطقی و عاقلانه باشد.
مرکز مدیریت حمل ونقل مسـافری فدرال روسـیه، 
برنامه ریـزی حمل ونقـل تاکتیکـی و اسـتراتژیکی 
بـرای نظـارت بـر انجـام سیسـتم های حمل ونقـل 
برون شـهری  و همچنین مدیریت عملیاتی وسـایل 
نقلیه، ویژه جابه جایی افراد فیفا را بر عهده داشـت. 
شناسایی شـرایط اضطراری در عملیات جابه جایی 
برون شـهری نیـز از وظایف و خدمـات این بخش 
بـه حسـاب می آیـد. مرکـز مدیریـت حمل ونقـل 
مسـافری فدرال روسـیه حتی فعالیت خـود را بعد 
از جـام جهانی نیـز ادامـه خواهـد داد. وظایف این 
مرکـز در مراحـل آماده سـازی جام جهانـی 2018، 
توسـط هیـات مدیره بخش حمل ونقـل فیفا تعیین 

شـد که شـامل موارد زیر اسـت:
- برنامه ریزی کلی حمل ونقل به کمک سازمان های 
صاحب اختیار در فیفا و با شناسایی ظرفیت حمل 
وسایل نقلیه و ظرفیت زیرساخت های حمل ونقل 

برون شهری  ؛
- نظارت بر آماده سازی زیرساخت های حمل ونقل 

برون شهری در برگزاری جام جهانی 2018؛
- نظـارت بالقـوه بـر طـرح اصلـی حمل ونقـل بـر 
اسـاس تحلیلـی از داده هـای مربـوط بـه بلیت های 

رزرو شـده در جـام جهانـی 2018؛
- توسعه استانداردهای مدیریت داده و تعویض بین 
اجزای سیسـتم حمل ونقل هوشـمند در شـهرهای 

میزبان جـام جهانی؛
- تقسـیم وظیفه نظارت بر تقاضای ترافیک در بین 
وسـایل نقلیه برون شـهری و مدیریـت عملیاتی در 

اضطراری؛ مواقع 
- تعامـل بیـن مراکـز مدیریـت ترافیک شـهری در 

زمینه اسـتفاده از وسـایل نقلیـه مختلف؛
- هماهنگ سـازی بین ظرفیت حمل وسـایل نقلیه 

 روسیه به منظور 
برگزاری جام جهانی 

فوتبال 2018، مبلغ
664/7 میلیارد روبل 

)حدود 10 میلیارد دلار( 
به توسعه زیرساخت های 

ضروری این مسابقات 
اختصاص داد که نصف
این مبلغ برای توسعه 

زیرساخت های حمل 
و صدها میلیون دلار
برای مدرن کردن 

شبکه جاده ای و اتصال 
شهرها به یکدیگر
هزینه شده است

توسعه زیرساخت های حمل ونقل و صدها میلیون 
دلار برای مدرن کردن شبکه های جاده ای و اتصال 

شهرها به یکدیگر، هزینه شده است.
البتـه بـه دلیـل بحـران اقتصادی کـه در روسـیه در 
جریـان اسـت، بودجـه کل کشـور در سـال جاری 
حـدود دو برابـر کاهش پیـدا کرده و سـهم بودجه 
حمل ونقـل نیـز بـدون تغییـر مانـده بـود. از ایـن 
رو به رغـم سـرمایه گذاری های دولـت در بهبـود 
زیرسـاخت های حمل ونقـل، بودجـه کافـی بـرای 
بهبـود قابل ملاحظـه در کیفیت این زیرسـاخت ها 
وجـود نداشـت. لـذا بودجـه تخصیص داده شـده 
بـه ایـن بخش، صـرف بازسـازی و سـاخت بیش 
از 100 تسـهیلات حمل ونقـل از جمله زیرسـازی 
فـرودگاه و شـبکه های جـاده ای به عنـوان بالاترین 

اولویـت دولت شـد. 
بـه گـزارش مجمع جهانی اقتصاد، روسـیه در زمینه 
کیفیـت لجسـتیک و زیرسـاخت حمل ونقـل، از 
بیـن 148 کشـور دنیـا رتبـه نـود و سـوم را به خود 
اختصـاص داده اسـت. در عیـن حـال، بایـد گفت 
کـه بحـران اقتصادی روسـیه نیز بر ایـن موضوع در 

سـال های اخیـر تاثیرگـذار بوده اسـت.

بهبود مدیریت متمرکز 
ترافیک مسافران

تجـارب بین المللـی نشـان می دهـد کـه در طـول 
جملـه  از  بـزرگ  ورزشـی  مسـابقات  برگـزاری 
مسـابقات فوتبـال اروپـا ، جـام جهانـی و بازی های 
المپیـک، معمـولا از سیسـتم متمرکـز واحـد برای 
مدیریت ترافیک مسـافران استفاده می شود. وظایف 
انجام شـده در سیسـتم متمرکز واحد برای مدیریت 
ترافیـک مسـافران در طـول برگـزاری رخدادهـای 
ورزشـی مهم در سطح شهرهای کشورِ برگزارکننده 
مسـابقات با یکدیگر تفاوت دارنـد. در جام جهانی 
2018 ، از دو سـطح مدیریتـی شـامل مرکز مدیریت 
حمل ونقـل مسـافری فـدرال )FPMTC( و مرکـز 
 ،)CPTMC( مدیریـت حمل ونقل مسـافر شـهری
بـه عنـوان بهتریـن روش هـای سیسـتم مدیریـت 

ترافیک مسـافری اسـتفاده شد.
مرکز مدیریت حمل ونقل مسـافری فدرال، مسئول 
حمل ونقـل بین شـهری و بین المللـی اسـت. ایجاد 
ایـن مرکز از حقوق و اختیارات مدیر اجرایی فدرال 
اسـت. مرکز مدیریـت حمل ونقل مسـافری فدرال 
به عنوان واحد سـازماندهی کمیته »روسـیه-2018« 
و در چارچـوب آماده سـازی و هدایت جام جهانی 
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میراث ماندگار
در برگزاری رویدادهای مهم ورزشی مانند جام جهانی فوتبال، تامین نیازهای حمل ونقل 
در جابه جایی مناسب، سریع و ایمن تماشاگران، بازیکنان و مسئولان برگزاری مسابقات 
از جمله مهم ترین چالش های کشور میزبان به شمار می رود. از این رو مراحل عملیاتی 
برای آماده سازی کیفی و به موقع زیرساخت های حمل ونقل از چند سال قبل از برگزاری 
نتیجه  میزبانی جام جهانی همواره  مسابقات در کشور مربوطه شروع می شود. هرچند 
مطلوبی برای کشور میزبان نداشته و بعضا هزینه های سرمایه گذاری در این خصوص 
فراتر از منافع آن بوده است؛ اما یکی از نتایج مثبت برگزاری هر رویداد ورزشی در 
مقیاس بزرگ، میراث بلندمدتی است که در زمینه توسعه حمل ونقل آن کشور به جا 
به میزان سرمایه گذاری و عملکرد بخش حمل ونقل  ادامه جزئیات مربوط  می ماند. در 

کشور روسیه را در برگزاری مسابقات جام جهانی 2018 می خوانید.

مختلف  شهر   11 در  روسیه   2018 جهانی  جام 
با فاصله میانگین 500 کیلومتر بین آنها و در 12 
استادیوم )2 استادیوم در مسکو و بقیه در 10 شهر 
دیگر( برگزار  شد. میانگین فاصله بین شهرها 400 
یعنی  بین غربی ترین شهر روسیه  مایل و فاصله 
عنوان شرقی ترین  به  کالینینگراد  و  یکاترینبورگ 
شهر روسیه، 2000 مایل است. به اعتقاد مسئولان 
روسیه و کارشناسان حمل ونقل، به هنگام وجود 
برای  خاصی  رویکرد  به  نیاز  فاصله هایی  چنین 
سازماندهی حمل ونقل در برگزاری مسابقات جام 
جهانی وجود دارد؛ بنابراین آماده سازی و توسعه 
تسهیلات حمل ونقل در این راستا ضروری به نظر 

می رسید. 
فوتبال جام  مسابقات  برگزاری  منظور  به  روسیه 
 10 )حدود  روبل  میلیارد   664/7  ،2018 جهانی 
زیرساخت های ضروری  توسعه  به  دلار(  میلیارد 
جام جهانی تخصیص داد که نصف این مبلغ یعنی 
برای  روبل  میلیارد  معادل 337/4  میلیارد دلار   5
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2018 بـه منظـور انجام مسـئولیت های حمل ونقل 
ایجاد شـد. سـطح مدیریتـی دیگر ، مرکـز مدیریت 
حمل ونقل مسـافر شـهری )CPTMC( اسـت که 
ایجـاد ایـن مرکـز از حقـوق و اختیارات مسـئولان 

محلی و فدرال روسـیه اسـت.
الگوی خاص مدیریت حمل ونقل مسافر، به جای 
آن که با تصمیم گیری، نظارت و هماهنگی کامل 
جهانی  جام  مسافری  ترافیک  مدیریت  سیستم 
2018 باری بر دوش مرکز فدرال بگذارد، امکان 
انعطاف پذیری در پاسخگویی به رویدادهای محلی 
را فراهم می کند؛ بنابراین دو سطح مدیریتی اشاره 
شده در سیستم متمرکز مدیریت ترافیک مسافری 

باید منطقی و عاقلانه باشد.
مرکز مدیریت حمل ونقل مسـافری فدرال روسـیه، 
برنامه ریـزی حمل ونقـل تاکتیکـی و اسـتراتژیکی 
بـرای نظـارت بـر انجـام سیسـتم های حمل ونقـل 
برون شـهری  و همچنین مدیریت عملیاتی وسـایل 
نقلیه، ویژه جابه جایی افراد فیفا را بر عهده داشـت. 
شناسایی شـرایط اضطراری در عملیات جابه جایی 
برون شـهری نیـز از وظایف و خدمـات این بخش 
بـه حسـاب می آیـد. مرکـز مدیریـت حمل ونقـل 
مسـافری فدرال روسـیه حتی فعالیت خـود را بعد 
از جـام جهانی نیـز ادامـه خواهـد داد. وظایف این 
مرکـز در مراحـل آماده سـازی جام جهانـی 2018، 
توسـط هیـات مدیره بخش حمل ونقـل فیفا تعیین 

شـد که شـامل موارد زیر اسـت:
- برنامه ریزی کلی حمل ونقل به کمک سازمان های 
صاحب اختیار در فیفا و با شناسایی ظرفیت حمل 
وسایل نقلیه و ظرفیت زیرساخت های حمل ونقل 

برون شهری  ؛
- نظارت بر آماده سازی زیرساخت های حمل ونقل 

برون شهری در برگزاری جام جهانی 2018؛
- نظـارت بالقـوه بـر طـرح اصلـی حمل ونقـل بـر 
اسـاس تحلیلـی از داده هـای مربـوط بـه بلیت های 

رزرو شـده در جـام جهانـی 2018؛
- توسعه استانداردهای مدیریت داده و تعویض بین 
اجزای سیسـتم حمل ونقل هوشـمند در شـهرهای 

میزبان جـام جهانی؛
- تقسـیم وظیفه نظارت بر تقاضای ترافیک در بین 
وسـایل نقلیه برون شـهری و مدیریـت عملیاتی در 

اضطراری؛ مواقع 
- تعامـل بیـن مراکـز مدیریـت ترافیک شـهری در 

زمینه اسـتفاده از وسـایل نقلیـه مختلف؛
- هماهنگ سـازی بین ظرفیت حمل وسـایل نقلیه 

 روسیه به منظور 
برگزاری جام جهانی 

فوتبال 2018، مبلغ
664/7 میلیارد روبل 

)حدود 10 میلیارد دلار( 
به توسعه زیرساخت های 

ضروری این مسابقات 
اختصاص داد که نصف
این مبلغ برای توسعه 

زیرساخت های حمل 
و صدها میلیون دلار
برای مدرن کردن 

شبکه جاده ای و اتصال 
شهرها به یکدیگر
هزینه شده است

توسعه زیرساخت های حمل ونقل و صدها میلیون 
دلار برای مدرن کردن شبکه های جاده ای و اتصال 

شهرها به یکدیگر، هزینه شده است.
البتـه بـه دلیـل بحـران اقتصادی کـه در روسـیه در 
جریـان اسـت، بودجـه کل کشـور در سـال جاری 
حـدود دو برابـر کاهش پیـدا کرده و سـهم بودجه 
حمل ونقـل نیـز بـدون تغییـر مانـده بـود. از ایـن 
رو به رغـم سـرمایه گذاری های دولـت در بهبـود 
زیرسـاخت های حمل ونقـل، بودجـه کافـی بـرای 
بهبـود قابل ملاحظـه در کیفیت این زیرسـاخت ها 
وجـود نداشـت. لـذا بودجـه تخصیص داده شـده 
بـه ایـن بخش، صـرف بازسـازی و سـاخت بیش 
از 100 تسـهیلات حمل ونقـل از جمله زیرسـازی 
فـرودگاه و شـبکه های جـاده ای به عنـوان بالاترین 

اولویـت دولت شـد. 
بـه گـزارش مجمع جهانی اقتصاد، روسـیه در زمینه 
کیفیـت لجسـتیک و زیرسـاخت حمل ونقـل، از 
بیـن 148 کشـور دنیـا رتبـه نـود و سـوم را به خود 
اختصـاص داده اسـت. در عیـن حـال، بایـد گفت 
کـه بحـران اقتصادی روسـیه نیز بر ایـن موضوع در 

سـال های اخیـر تاثیرگـذار بوده اسـت.

بهبود مدیریت متمرکز 
ترافیک مسافران

تجـارب بین المللـی نشـان می دهـد کـه در طـول 
جملـه  از  بـزرگ  ورزشـی  مسـابقات  برگـزاری 
مسـابقات فوتبـال اروپـا ، جـام جهانـی و بازی های 
المپیـک، معمـولا از سیسـتم متمرکـز واحـد برای 
مدیریت ترافیک مسـافران استفاده می شود. وظایف 
انجام شـده در سیسـتم متمرکز واحد برای مدیریت 
ترافیـک مسـافران در طـول برگـزاری رخدادهـای 
ورزشـی مهم در سطح شهرهای کشورِ برگزارکننده 
مسـابقات با یکدیگر تفاوت دارنـد. در جام جهانی 
2018 ، از دو سـطح مدیریتـی شـامل مرکز مدیریت 
حمل ونقـل مسـافری فـدرال )FPMTC( و مرکـز 
 ،)CPTMC( مدیریـت حمل ونقل مسـافر شـهری
بـه عنـوان بهتریـن روش هـای سیسـتم مدیریـت 

ترافیک مسـافری اسـتفاده شد.
مرکز مدیریت حمل ونقل مسـافری فدرال، مسئول 
حمل ونقـل بین شـهری و بین المللـی اسـت. ایجاد 
ایـن مرکز از حقوق و اختیارات مدیر اجرایی فدرال 
اسـت. مرکز مدیریـت حمل ونقل مسـافری فدرال 
به عنوان واحد سـازماندهی کمیته »روسـیه-2018« 
و در چارچـوب آماده سـازی و هدایت جام جهانی 
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 مرکز مدیریت حمل ونقل 
مسافری فدرال روسیه، در 
زمان برگزاری مسابقات 
به عنوان مرکز نظارت و 
مدیریت عملیاتی فرآیند 
حمل ونقل در مواقع
 اضطراری عمل کرد. 
این مرکز به معنی ایجاد 
سیستم حمل ونقل 
جدید برای جایگزینی با 
سیستم های موجود نیست
بلکه بر جریان مسافری 
به هنگام آماده سازی 
مسابقات و برگزاری
 آن نظارت می کند

برون شـهری در دسـترس و نیـاز بـه وسـایل نقلیه 
جدید؛

- آماده سـازی و انتقـال داده هـای اولیـه بـه منظور 
پوشـش حجـم جابه جایـی بیشـتر مسـافران در 

میزبان. شـهرهای 
مرکز مدیریت حمل ونقل مسافری فدرال روسیه 
در طول برگزاری جام جهانی 2018 به عنوان مرکز 
نظارت و مدیریت عملیاتی فرآیند حمل ونقل در 
مواقع اضطراری عمل کرد. در چنین مواردی، این 
مرکز به معنی ایجاد سیستم حمل ونقل جدید برای 
جایگزینی با سیستم های موجود نیست، بلکه بر 
جریان مسافری به هنگام آماده سازی مسابقات جام 

جهانی و برگزاری آن نظارت می کند.
مراکز مدیریت حمل ونقل شـهری )CPTMC( نیز 
از بخش هـای اصلی سیسـتم مدیریـت حمل ونقل 
مسـافری چنـد مدله متمرکزی هسـتند که مسـئول 
عملکرد مدیریت حمل ونقل مسـافری در شهرهای 
میزبـان مسـابقات جـام جهانی بـه شـمار می روند. 
وظایـف ایـن مرکـز در برگـزاری مسـابقات جـام 

جهانـی 2018 به شـرح زیر اسـت:
- هماهنگـی فعالیـت  افـراد مرتبـط و مسـئولان 

شـهری، منطقه ای و سازمان های درگیر برنامه ریزی 
و اجـرای حمل ونقـل مسـافری از جملـه پلیـس 
ترافیـک، رئیـس امـور داخلی فدراسـیون روسـیه، 
مسـئولان شـهرهای میزبـان برگزاری مسـابقات و 

بخش هـای حمل ونقـل شـهری؛
- نظـارت بی وقفـه بـر ترافیک مرتبط با مسـابقات 
و نظـارت بـر حمل ونقل در حوزه مسـئولیت مراکز 

مدیریت حمل ونقل شـهری؛
- طراحـی و مدیریت حمل ونقل شـهری مخاطبان 

مختلف جام جهانی؛
- کنتـرل عملکـرد جابه جایـی مسـافران در مواقع 
اضطـراری در طول برگـزاری مسـابقات در حوزه 

مسئولیت؛
- تدارک و هماهنگی مسیرهای جبران به هنگام 
وجود ضعف و کمبود در عملکرد وسایل نقلیه ها؛

- کنترل و نظارت مستمر فضاهای پارک اختصاص 
یافته به وسایل نقلیه.

حمل ونقل عمومی و پارکینگ ها
بـه طـور کلـی فیفـا توجـه ویـژه ای بـه موضـوع 
حمل ونقـل در برگـزاری مسـابقات جـام جهانـی 
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دارد. فیفا سـازمان های مسـئول برگزاری مسابقات 
قهرمانـی فوتبـال را بـه اجرای سیسـتم حمل ونقل 
سـبز با هدف حفظ محیط زیسـت تشـویق می کند 
کـه یکـی از وظایـف اصلـی در ایـن خصـوص 
افزایـش سـهم اسـتفاده از حمل ونقـل عمومـی در 
ایجـاد سیسـتم موثـر صرفه جویـی در انـرژی و 

انتشـار کمتـر گازهـای گلخانه ا ی اسـت.
موثرترین برنامه  عملیاتی حمل ونقل در برگزاری 
مسابقات جام جهانی فوتبال به سازماندهی خدمات 
حمل ونقل عمومی وابسته است که به مشتریانی 
غیر از اعضای فیفا ارائه می شود. حمل ونقل عمومی 
می تواند شامل چندین روش عملیاتی وابسته به 
برنامه ریزی شده شامل  و  زیرساخت های جاری 
اتوبوس، مترو و تراموا و غیره شود. هدف اصلی، 
استفاده حداکثری از تمام اشکال حمل ونقل عمومی 

بین مقاصد و استادیوم های ورزشی است.
مسـابقات جـام جهانـی فوتبال بـرای برگـزاری در 
اسـتادیوم های بازسـازی شـده و جدید برنامه ریزی 
می شـوند. تـدارک ایـن شـرایط نیـز بـه توسـعه و 

ملاحظات الزامات ترافیکی احتیاج دارد که سـازمان 
سیسـتم حمل ونقـل عمومی کشـور میزبـان باید از 
قبل بـرای ایجاد فضای پارک مناسـب در مجاورت 
اسـتادیوم های ورزشـی و توسـعه موثـر این فضاها 

کند. برنامه ریـزی 
به طور ایده آل، فضای پارک اختصاص یافته برای 
وسایل حمل ونقل عمومی در اطراف استادیوم باید 
بر حسب نوع وسیله نقلیه عمومی و مقصدها متمایز 
شده و برای بیشینه کردن کارایی و ظرفیت ترافیک، 
با شعاع 360 درجه در اطراف استادیوم قرار گیرند. 
هدف این است که کاربران حمل ونقل عمومی به 
طور ایده آل در استفاده از حمل ونقل عمومی برای 
رفت وبرگشت به استادیوم، گزینه های مختلفی را 

برای انتخاب داشته باشند.
بـه نظـر می رسـد موقعیـت مکانـی ایسـتگاه های 
اتوبـوس و دیگـر ایسـتگاه ها در فاصلـه خاصی از 
اسـتادیوم )حداقل بـا فاصله یک کیلومتـر از دیوار 
جداکننـده اسـتادیوم( حالـت ایده آل باشـد. تعیین 
چنیـن موقعیت هایـی باعـث کنترل موثر و بیشـتر 

 مرکز مدیریت حمل
مسافری فدرال روسیه، 

برنامه ریزی حمل ونقل 
تاکتیکی و استراتژیکی 

جهت نظارت بر 
حمل ونقل برون شهری  

و همچنین مدیریت 
عملیاتی وسایل نقلیه، 
ویژه جابجایی پرسنل

فیفا را بر عهده داشت. 
شناسایی شرایط 

اضطراری در عملیات
جابجایی برون شهری 

نیز از وظایف و خدمات 
این بخش بود

الگوی تعامل بین مسئولان اجرایی و سازمان های درگیر در آماده سازی و برگزاری مسابقات
 جام جهانی 2018 روسیه در زمینه حمل و نقل
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 مرکز مدیریت حمل ونقل 
مسافری فدرال روسیه، در 
زمان برگزاری مسابقات 
به عنوان مرکز نظارت و 
مدیریت عملیاتی فرآیند 
حمل ونقل در مواقع
 اضطراری عمل کرد. 
این مرکز به معنی ایجاد 
سیستم حمل ونقل 
جدید برای جایگزینی با 
سیستم های موجود نیست

بلکه بر جریان مسافری 
به هنگام آماده سازی 
مسابقات و برگزاری
 آن نظارت می کند

برون شـهری در دسـترس و نیـاز بـه وسـایل نقلیه 
جدید؛

- آماده سـازی و انتقـال داده هـای اولیـه بـه منظور 
پوشـش حجـم جابه جایـی بیشـتر مسـافران در 

میزبان. شـهرهای 
مرکز مدیریت حمل ونقل مسافری فدرال روسیه 
در طول برگزاری جام جهانی 2018 به عنوان مرکز 
نظارت و مدیریت عملیاتی فرآیند حمل ونقل در 
مواقع اضطراری عمل کرد. در چنین مواردی، این 
مرکز به معنی ایجاد سیستم حمل ونقل جدید برای 
جایگزینی با سیستم های موجود نیست، بلکه بر 
جریان مسافری به هنگام آماده سازی مسابقات جام 

جهانی و برگزاری آن نظارت می کند.
مراکز مدیریت حمل ونقل شـهری )CPTMC( نیز 
از بخش هـای اصلی سیسـتم مدیریـت حمل ونقل 
مسـافری چنـد مدله متمرکزی هسـتند که مسـئول 
عملکرد مدیریت حمل ونقل مسـافری در شهرهای 
میزبـان مسـابقات جـام جهانی بـه شـمار می روند. 
وظایـف ایـن مرکـز در برگـزاری مسـابقات جـام 

جهانـی 2018 به شـرح زیر اسـت:
- هماهنگـی فعالیـت  افـراد مرتبـط و مسـئولان 

شـهری، منطقه ای و سازمان های درگیر برنامه ریزی 
و اجـرای حمل ونقـل مسـافری از جملـه پلیـس 
ترافیـک، رئیـس امـور داخلی فدراسـیون روسـیه، 
مسـئولان شـهرهای میزبـان برگزاری مسـابقات و 

بخش هـای حمل ونقـل شـهری؛
- نظـارت بی وقفـه بـر ترافیک مرتبط با مسـابقات 
و نظـارت بـر حمل ونقل در حوزه مسـئولیت مراکز 

مدیریت حمل ونقل شـهری؛
- طراحـی و مدیریت حمل ونقل شـهری مخاطبان 

مختلف جام جهانی؛
- کنتـرل عملکـرد جابه جایـی مسـافران در مواقع 
اضطـراری در طول برگـزاری مسـابقات در حوزه 

مسئولیت؛
- تدارک و هماهنگی مسیرهای جبران به هنگام 
وجود ضعف و کمبود در عملکرد وسایل نقلیه ها؛

- کنترل و نظارت مستمر فضاهای پارک اختصاص 
یافته به وسایل نقلیه.

حمل ونقل عمومی و پارکینگ ها
بـه طـور کلـی فیفـا توجـه ویـژه ای بـه موضـوع 
حمل ونقـل در برگـزاری مسـابقات جـام جهانـی 
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دارد. فیفا سـازمان های مسـئول برگزاری مسابقات 
قهرمانـی فوتبـال را بـه اجرای سیسـتم حمل ونقل 
سـبز با هدف حفظ محیط زیسـت تشـویق می کند 
کـه یکـی از وظایـف اصلـی در ایـن خصـوص 
افزایـش سـهم اسـتفاده از حمل ونقـل عمومـی در 
ایجـاد سیسـتم موثـر صرفه جویـی در انـرژی و 

انتشـار کمتـر گازهـای گلخانه ا ی اسـت.
موثرترین برنامه  عملیاتی حمل ونقل در برگزاری 
مسابقات جام جهانی فوتبال به سازماندهی خدمات 
حمل ونقل عمومی وابسته است که به مشتریانی 
غیر از اعضای فیفا ارائه می شود. حمل ونقل عمومی 
می تواند شامل چندین روش عملیاتی وابسته به 
برنامه ریزی شده شامل  و  زیرساخت های جاری 
اتوبوس، مترو و تراموا و غیره شود. هدف اصلی، 
استفاده حداکثری از تمام اشکال حمل ونقل عمومی 

بین مقاصد و استادیوم های ورزشی است.
مسـابقات جـام جهانـی فوتبال بـرای برگـزاری در 
اسـتادیوم های بازسـازی شـده و جدید برنامه ریزی 
می شـوند. تـدارک ایـن شـرایط نیـز بـه توسـعه و 

ملاحظات الزامات ترافیکی احتیاج دارد که سـازمان 
سیسـتم حمل ونقـل عمومی کشـور میزبـان باید از 
قبل بـرای ایجاد فضای پارک مناسـب در مجاورت 
اسـتادیوم های ورزشـی و توسـعه موثـر این فضاها 

کند. برنامه ریـزی 
به طور ایده آل، فضای پارک اختصاص یافته برای 
وسایل حمل ونقل عمومی در اطراف استادیوم باید 
بر حسب نوع وسیله نقلیه عمومی و مقصدها متمایز 
شده و برای بیشینه کردن کارایی و ظرفیت ترافیک، 
با شعاع 360 درجه در اطراف استادیوم قرار گیرند. 
هدف این است که کاربران حمل ونقل عمومی به 
طور ایده آل در استفاده از حمل ونقل عمومی برای 
رفت وبرگشت به استادیوم، گزینه های مختلفی را 

برای انتخاب داشته باشند.
بـه نظـر می رسـد موقعیـت مکانـی ایسـتگاه های 
اتوبـوس و دیگـر ایسـتگاه ها در فاصلـه خاصی از 
اسـتادیوم )حداقل بـا فاصله یک کیلومتـر از دیوار 
جداکننـده اسـتادیوم( حالـت ایده آل باشـد. تعیین 
چنیـن موقعیت هایـی باعـث کنترل موثر و بیشـتر 

 مرکز مدیریت حمل
مسافری فدرال روسیه، 

برنامه ریزی حمل ونقل 
تاکتیکی و استراتژیکی 

جهت نظارت بر 
حمل ونقل برون شهری  

و همچنین مدیریت 
عملیاتی وسایل نقلیه، 
ویژه جابجایی پرسنل

فیفا را بر عهده داشت. 
شناسایی شرایط 

اضطراری در عملیات
جابجایی برون شهری 

نیز از وظایف و خدمات 
این بخش بود

الگوی تعامل بین مسئولان اجرایی و سازمان های درگیر در آماده سازی و برگزاری مسابقات
 جام جهانی 2018 روسیه در زمینه حمل و نقل
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به ورودی های  برای دسترسی  فوتبال  تماشاگران 
استادیوم سه انتخاب داشتند: مکان های پارک وسایل 
حمل ونقل عمومی، مکان های پارک تخصیص داده 
شده برای اتومبیل های شخصی و مسیرهای عابر 
پیاده ای که با استادیوم ها هم جوار است. علاوه بر 
این شرایط دسترسی عابر پیاده به خیابان های مجاور 
تمام استادیوم ها فراهم شد. عابر پیاده ها به گونه ای 
طراحی شدند که به آسانی به مسیرهای مترو زمینی 

و زیرزمینی دسترسی داشته باشند.
بـا توجـه بـه اسـتانداردها و الزامـات فیفـا، فاصله 
نقاطـی که بـرای دسترسـی به مسـیرهای خروجی 
در اسـتادیوم انتخاب می شوند، نباید بیشـتر از 500 
متر باشـند. در تمام شـهرهای میزبان مسابقات جام 
جهانـی 2018 روسـیه کـه اسـتادیوم های جدیـد 
سـاخته شـدند، راه کارهای برنامه ریـزی حمل ونقل 
شـهری بـا دسترسـی کامل تماشـاگران به وسـایل 

حمل ونقـل عمومـی انجام شـد. 

مدرن کردن فرودگاه ها، جاده ها و راه آهن
برگزاری  میزبانِ  کشور  برای  فیفا  الزام  مهم ترین 
مسابقات جهانی فوتبال در زمینه حمل ونقل، رعایت 
حداقل استانداردها در فرودگاه ها است که نقش 
مهمی را در پشتیبانی از سیستم حمل ونقل برگزاری 
رقابت ها دارد. به دلیل اینکه فرودگاه ها بزرگ ترین 
مرکز رفت وآمد مهمانان و شرکت کنندگان در قبل 

و بعد از مسابقات به شمار می روند.
به گفته  وزیر حمل ونقل و مسـئولان محلی روسـیه، 
راه کارهـای لجسـتیک روسـیه در آماده سـازی برای 
برگـزاری مسـابقات جام جهانی طبـق تخمین های 
جریـان مسـافری، توسـعه پیدا کـرد. بر اسـاس این 
توسـعه ها، فرودگاه پالکوو سـن پترزبورگ بازسازی 
و ترمینالـی جدیـد نیـز بـه فـرودگاه بین المللـی 

کورومـچ اضافه شـد. 
در همین راسـتا بازسازی فرودگاه سن پترزبورگ نیز 
سـه سـال طول کشـید. در ابتدای کار، هدف از این 
کار اتصـال فـرودگاه پالکـوو با خط ترامـوا به مرکز 
شـهر بـود؛ امـا بـه دلیل بحـران اقتصـادی روسـیه، 
مسـئولان محلـی از این ایـده صرف نظـر کردند. در 
حـال حاضـر در این مسـیرها مسـافران بـا اتوبوس 

جابه جـا می شـوند. 
مسـئولان منطقه ای روسـیه  جاده هایـی را به منظور 
ایجـاد  هم جـوار  شـهرهای  بیـن  ارتبـاط  بهبـود 
کردنـد. بـه طوری کـه مسـکو، 1/5 میلیـارد روبل 
معـادل 22/5 میلیـون دلار برای تکمیـل کمربندی 

یکاترینبـورگ کـه بیش از بیسـت سـال پیـش در 
سـال 1994 شـروع شـده بـود، تخصیـص داد.

حمل ونقل  مطالعات  مرکز  رئیس  گفته های  طبق 
مسکو، تماشاگران فوتبال در جام جهانی 2018، 
در شهرهای بزرگ مانند مسکو، سن پترزبورگ و 
کازان، از مترو استفاده کردند. این در حالی است که 
مسافران شهرهای دیگر از اتوبوس استفاده  کردند. 
البته در این بین، فیفا دستورالعمل های مربوط به 
قبلا  استاندارد  روش های  مطابق  که  حمل ونقل 
در مسابقات جام  جهانی  آلمان، برزیل و آفریقای 
جنوبی اجرا شده بود را به کشور روسیه نیز اعلام 
کرد. روسیه از تجربه برزیل برای جابه جایی رایگان 
مسافران در بین شهرها از فرودگاه و ایستگاه های 

قطار تا استادیوم ها استفاده کرد.
راه آهن روسـیه نیـز، 4/ 8 میلیارد روبل در بازسـازی 
ایسـتگاه های قطـار در شـهرهای میزبان مسـابقات 
سیسـتم  و  سـرمایه گذاری   2018 جهانـی  جـام 
امنیتـی را در تمـام ایسـتگاه ها بـه روز کـرد. بـرای 
تامیـن اسـتاندارهای بین المللـی فیفـا، 31 ایسـتگاه 
قطـار به روزرسـانی شـد. از جمله 9 ایسـتگاه قطار 
در شـهر مسـکو بازسـازی و از نظر امنیتـی به طور 
کامل به روزرسـانی شـدند. 7 ایسـتگاه شهر سوچی 
قبـلا در بازی های زمسـتانی المپیک در سـال 2014 
مسـابقات  در  کازان  شـهر  قطـار  ایسـتگاه های  و 
دانش آمـوزی سـال 2013 بازسـازی شـده بودنـد. 
مراحل اصلی بازسـازی ایستگاه های سن پترزبورگ 
نیـز در مـاه ژانویـه آغـاز شـد. بـه طور کلـی هزینه 
به روزرسـانی  ایسـتگاه های قطار شـهری حدود سه 

میلیـارد روبـل بوده اسـت.
 راه آهن روسیه برای بهبود سیستم اطلاعات مسافران، 
مسیریابی دینامیک شامل صفحه نمایش الکترونیک 
را به زبان روسی و انگلیسی توسعه داد. همچنین 
به  مجهز  که  برای گجت هایی  شارژ  ایستگاه   34
لینک های ویدئویی برای صحبت با پرسنل ایستگاه 
هستند، نصب و راه اندازی شد. راه آهن روسیه علاوه 
بر ارائه باجه بلیت های ارزان، برای مسافران معلول، 
محیط هایی را با تعبیه رمپ ها، آسانسور و بالابر پله 

از ایستگاه ها تا ورودی مسافر به قطار فراهم کرد.
و  کافی  نمایش  سیستم های  با  قطار  ایستگاه های 
نظارت تجهیز شدند. 12  جدیدترین دوربین های 
پاویون نمایش جدا در 7 ایستگاه قطار برای توسعه 
به  شد.  ساخته  امنیت  تامین  و  مسافری  جریان 
گونه ای که بیش از 1700 کارمند برای امنیت ورودی 

ایستگاه های قطار در نظر گرفته شده بود.

 راه آهن روسیه بالغ بر 
8/4 میلیارد روبل در

 بازسازی ایستگاه های 
قطار در شهرهای میزبان 
مسابقات جام جهانی

 2018 سرمایه گذاری 
و سیستم امنیتی را 
در تمام ایستگاه ها 
به روز کرد. برای انجام 
تغییرات مورد نظر 
فیفا در 31 ایستگاه 
قطار، هزینه ای حدود 
سه میلیارد روبل 
صرف شده است

جریـان ترافیکی تماشـاگران و تخصیص وسـایل 
نقلیـه به آنها اسـت.

بر اساس استراتژی حمل ونقل کمیته سازماندهی 
محلی )LOC(، اگر بنا باشد پارکینگ عمومی در 
نزدیکی استادیوم در دسترس افراد قرار گیرد؛ این 
کمترین  که  می شود  محل  تعیین  مکانی  در  فضا 
تاثیر را بر جریان ترافیک افراد مربوط به فیفا از 
داشته  غیره  و  ورزشی  مسئولان  بازیکنان،  جمله 
باشد. چنین فضاهای پارکی حداقل با فاصله 1/5 
کیلومتر از دیوار جداکننده استادیوم قرار می گیرند. 
برای اطمینان از دسترسی آسان و موثر تماشاگران 
به فضاهای پارک، باید این فضاها از قبل مشخص 

و به آنها تخصیص داده شود.
برای  استادیوم  داخل  یا  مجاور  پارک های  فضای 
ماشین های آتش نشانی، آمبولانس و دیگر خدمات 
و اتومبیل افراد معلول اختصاص داده می شود. این 
مکان ها با دسترسی مستقیم به استادیوم )جدا از 
ورودی های معمولی استادیوم( فراهم شده است. 
یک فضای بزرگ و آزاد نیز در مجاورت استادیوم 

برای فرود هلیکوپتر در نظر گرفته شده است.
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لجستیک

اولین جلسه ستاد مراکز لجستیک کشور به ریاست وزیر راه و شهرسازی تشکیل شد و پهنه های 
منتخب ایجاد مراکز لجستیک با هدف ارتقای بهره وری و توسعه خدمات لجستیک مورد بررسی 

و تصویب قرار گرفت. 
به گزارش پایگاه خبری وزارت راه و شهرسازی، اولین جلسه ستاد مراکز لجستیک کشور ششم 
تیرماه به ریاست عباس آخوندی وزیر راه و شهرسازی برگزار شد و بررسی و تصویب پهنه های 
منتخب ایجاد مراکز لجستیک با هدف ارتقای بهره وری و توسعه خدمات لجستیک در کشور و تعیین 

سازمان مسئول ایجاد این مراکز از دستور کارهای اصلی این جلسه بود.
در ایـن نشسـت ابتدا نتایـج مدل ریاضی مکانیابی مراکز لجسـتیک در قالب یک شـبکه یکپارچه و 
بهـم پیوسـته مراکز لجسـتیک ارائه و پهنه های منتخب بـرای ایجاد هر یک از انواع مراکز لجسـتیک 

گردید.  معرفی 
در نتیجه فرآیند مدل سازی و بررسی های صورت گرفته در چارچوب طرح آمایش مراکز لجستیک 
کشور، 50 پهنه دارای پتانسیل ایجاد شهر  لجستیک، دهکده های لجستیک، پارک های لجستیک و مراکز 
لجستیک مرزی شناخته شده  است که پس از بحث و تبادل نظر در مورد فرآیند مکانیابی و نتایج به 
دست آمده با کلیات طرح موافقت و مقرر شد کلیه اعضای ستاد نظرات تکمیلی سازمان های متبوع 
خود را طی دو هفته به دبیرخانه ستاد ارسال کنند تا پس از بررسی و تایید در کمیسیون تخصصی ستاد 

به دستگاه های اجرایی ذیربط ابلاغ شود.
همچنین در خصوص تعیین سازمان  مسئول هر یک از مراکز لجستیک به طور کلی مقرر شد در مراکز 
لجستیک بندری سازمان بنادر و دریانوردی، در پایانه ها و پارک های لجستیک سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای و در دهکده های لجستیک و مراکز لجستیک ترکیبی و چندوجهی شرکت راه آهن 
به عنوان سازمان مسئول تعیین و نسبت به انجام اقدامات مورد نیاز به منظور ایجاد مراکز لجستیک 

مذکور بر اساس مصوبات ستاد و در چارچوب طرح آمایش مراکز لجستیک کشور اقدام نمایند.
ستاد مراکز لجستیک کشور براساس مصوبه نشست 202 شورایعالی هماهنگی ترابری کشور و با 
هدف سیاستگذاری، برنامه ریزی و هماهنگی کلان موضوعات مرتبط با مراکز لجستیک کشور به 
ریاست وزیر راه و شهرسازی و با عضویت نمایندگان دستگاه های اجرایی ذیربط شامل سازمان 
برنامه و بودجه، وزارت صنعت، معدن و تجارت، دبیرخانه شورای عالی مناطق آزاد تجاری صنعتی و 
ویژه اقتصادی، گمرک ایران، شرکت  راه آهن، سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای، سازمان بنادر و 
دریانوردی، سازمان هواپیمایی کشوری، معاونت حمل و نقل وزارت راه و شهرسازی، اتاق بازرگانی، 

صنایع، معادن و کشاورزی ایران و اتاق تعاون ایران تشکیل شده است.
مهم ترین وظایف ستاد لجستیک شامل موارد زیر است:

1- سیاست گذاری و تعیین خط مشی های لازم برای توسعه مراکز لجستیک
2- تصویب مطالعات اولیه و به روزرسانی های آتی جانمایی مراکز لجستیک به صورت شبکه یکپارچه 

کشوری در قالب طرح آمایش مراکز لجستیک
3- تعیین سازمان های مسئول هر یک از مراکز لجستیک بر اساس شیوه حمل ونقل و فعالیت غالب

4- تعیین سیاست های کلی همکاری و مشارکت بخش های دولتی و غیردولتی، انواع مالکیت مراکز، 
نحوه تأمین سرمایه و مشوق های لازم در ایجاد و بهره برداری از مراکز لجستیک

5- ایجاد هماهنگی بین نهادهای دولتی و غیردولتی برای تسهیل ایجاد و بهره برداری مراکز لجستیک
6- ایجاد هماهنگی با نهادهای بین المللی ذی ربط جهت ارتقاء جایگاه مراکز لجستیکی

7- بررسی و تصویب نقاط پیشنهادی از سوی سازمان مسئول در هر پهنه مصوب، جهت ایجاد و 
بهره برداری مراکز لجستیک

8- نظارت کلان بر روند ایجاد و بهره برداری مراکز لجستیک
9- تصویـب چارچـوب فرآیندهـا و دسـتورالعمل های عمومـی جانمایـی نقـاط، صـدور مجوز و 

بهره بـرداری مراکز لجسـتیک

برگزاری نخستین 
نشست ستاد 
مراکز لجستیک کشور
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به ورودی های  برای دسترسی  فوتبال  تماشاگران 
استادیوم سه انتخاب داشتند: مکان های پارک وسایل 
حمل ونقل عمومی، مکان های پارک تخصیص داده 
شده برای اتومبیل های شخصی و مسیرهای عابر 
پیاده ای که با استادیوم ها هم جوار است. علاوه بر 
این شرایط دسترسی عابر پیاده به خیابان های مجاور 
تمام استادیوم ها فراهم شد. عابر پیاده ها به گونه ای 
طراحی شدند که به آسانی به مسیرهای مترو زمینی 

و زیرزمینی دسترسی داشته باشند.
بـا توجـه بـه اسـتانداردها و الزامـات فیفـا، فاصله 
نقاطـی که بـرای دسترسـی به مسـیرهای خروجی 
در اسـتادیوم انتخاب می شوند، نباید بیشـتر از 500 
متر باشـند. در تمام شـهرهای میزبان مسابقات جام 
جهانـی 2018 روسـیه کـه اسـتادیوم های جدیـد 
سـاخته شـدند، راه کارهای برنامه ریـزی حمل ونقل 
شـهری بـا دسترسـی کامل تماشـاگران به وسـایل 

حمل ونقـل عمومـی انجام شـد. 

مدرن کردن فرودگاه ها، جاده ها و راه آهن
برگزاری  میزبانِ  کشور  برای  فیفا  الزام  مهم ترین 
مسابقات جهانی فوتبال در زمینه حمل ونقل، رعایت 
حداقل استانداردها در فرودگاه ها است که نقش 
مهمی را در پشتیبانی از سیستم حمل ونقل برگزاری 
رقابت ها دارد. به دلیل اینکه فرودگاه ها بزرگ ترین 
مرکز رفت وآمد مهمانان و شرکت کنندگان در قبل 

و بعد از مسابقات به شمار می روند.
به گفته  وزیر حمل ونقل و مسـئولان محلی روسـیه، 
راه کارهـای لجسـتیک روسـیه در آماده سـازی برای 
برگـزاری مسـابقات جام جهانی طبـق تخمین های 
جریـان مسـافری، توسـعه پیدا کـرد. بر اسـاس این 
توسـعه ها، فرودگاه پالکوو سـن پترزبورگ بازسازی 
و ترمینالـی جدیـد نیـز بـه فـرودگاه بین المللـی 

کورومـچ اضافه شـد. 
در همین راسـتا بازسازی فرودگاه سن پترزبورگ نیز 
سـه سـال طول کشـید. در ابتدای کار، هدف از این 
کار اتصـال فـرودگاه پالکـوو با خط ترامـوا به مرکز 
شـهر بـود؛ امـا بـه دلیل بحـران اقتصـادی روسـیه، 
مسـئولان محلـی از این ایـده صرف نظـر کردند. در 
حـال حاضـر در این مسـیرها مسـافران بـا اتوبوس 

جابه جـا می شـوند. 
مسـئولان منطقه ای روسـیه  جاده هایـی را به منظور 
ایجـاد  هم جـوار  شـهرهای  بیـن  ارتبـاط  بهبـود 
کردنـد. بـه طوری کـه مسـکو، 1/5 میلیـارد روبل 
معـادل 22/5 میلیـون دلار برای تکمیـل کمربندی 

یکاترینبـورگ کـه بیش از بیسـت سـال پیـش در 
سـال 1994 شـروع شـده بـود، تخصیـص داد.

حمل ونقل  مطالعات  مرکز  رئیس  گفته های  طبق 
مسکو، تماشاگران فوتبال در جام جهانی 2018، 
در شهرهای بزرگ مانند مسکو، سن پترزبورگ و 
کازان، از مترو استفاده کردند. این در حالی است که 
مسافران شهرهای دیگر از اتوبوس استفاده  کردند. 
البته در این بین، فیفا دستورالعمل های مربوط به 
قبلا  استاندارد  روش های  مطابق  که  حمل ونقل 
در مسابقات جام  جهانی  آلمان، برزیل و آفریقای 
جنوبی اجرا شده بود را به کشور روسیه نیز اعلام 
کرد. روسیه از تجربه برزیل برای جابه جایی رایگان 
مسافران در بین شهرها از فرودگاه و ایستگاه های 

قطار تا استادیوم ها استفاده کرد.
راه آهن روسـیه نیـز، 4/ 8 میلیارد روبل در بازسـازی 
ایسـتگاه های قطـار در شـهرهای میزبان مسـابقات 
سیسـتم  و  سـرمایه گذاری   2018 جهانـی  جـام 
امنیتـی را در تمـام ایسـتگاه ها بـه روز کـرد. بـرای 
تامیـن اسـتاندارهای بین المللـی فیفـا، 31 ایسـتگاه 
قطـار به روزرسـانی شـد. از جمله 9 ایسـتگاه قطار 
در شـهر مسـکو بازسـازی و از نظر امنیتـی به طور 
کامل به روزرسـانی شـدند. 7 ایسـتگاه شهر سوچی 
قبـلا در بازی های زمسـتانی المپیک در سـال 2014 
مسـابقات  در  کازان  شـهر  قطـار  ایسـتگاه های  و 
دانش آمـوزی سـال 2013 بازسـازی شـده بودنـد. 
مراحل اصلی بازسـازی ایستگاه های سن پترزبورگ 
نیـز در مـاه ژانویـه آغـاز شـد. بـه طور کلـی هزینه 
به روزرسـانی  ایسـتگاه های قطار شـهری حدود سه 

میلیـارد روبـل بوده اسـت.
 راه آهن روسیه برای بهبود سیستم اطلاعات مسافران، 
مسیریابی دینامیک شامل صفحه نمایش الکترونیک 
را به زبان روسی و انگلیسی توسعه داد. همچنین 
به  مجهز  که  برای گجت هایی  شارژ  ایستگاه   34
لینک های ویدئویی برای صحبت با پرسنل ایستگاه 
هستند، نصب و راه اندازی شد. راه آهن روسیه علاوه 
بر ارائه باجه بلیت های ارزان، برای مسافران معلول، 
محیط هایی را با تعبیه رمپ ها، آسانسور و بالابر پله 

از ایستگاه ها تا ورودی مسافر به قطار فراهم کرد.
و  کافی  نمایش  سیستم های  با  قطار  ایستگاه های 
نظارت تجهیز شدند. 12  جدیدترین دوربین های 
پاویون نمایش جدا در 7 ایستگاه قطار برای توسعه 
به  شد.  ساخته  امنیت  تامین  و  مسافری  جریان 
گونه ای که بیش از 1700 کارمند برای امنیت ورودی 

ایستگاه های قطار در نظر گرفته شده بود.

 راه آهن روسیه بالغ بر 
8/4 میلیارد روبل در

 بازسازی ایستگاه های 
قطار در شهرهای میزبان 
مسابقات جام جهانی
 2018 سرمایه گذاری 
و سیستم امنیتی را 
در تمام ایستگاه ها 
به روز کرد. برای انجام 
تغییرات مورد نظر 
فیفا در 31 ایستگاه 
قطار، هزینه ای حدود 
سه میلیارد روبل 
صرف شده است

جریـان ترافیکی تماشـاگران و تخصیص وسـایل 
نقلیـه به آنها اسـت.

بر اساس استراتژی حمل ونقل کمیته سازماندهی 
محلی )LOC(، اگر بنا باشد پارکینگ عمومی در 
نزدیکی استادیوم در دسترس افراد قرار گیرد؛ این 
کمترین  که  می شود  محل  تعیین  مکانی  در  فضا 
تاثیر را بر جریان ترافیک افراد مربوط به فیفا از 
داشته  غیره  و  ورزشی  مسئولان  بازیکنان،  جمله 
باشد. چنین فضاهای پارکی حداقل با فاصله 1/5 
کیلومتر از دیوار جداکننده استادیوم قرار می گیرند. 
برای اطمینان از دسترسی آسان و موثر تماشاگران 
به فضاهای پارک، باید این فضاها از قبل مشخص 

و به آنها تخصیص داده شود.
برای  استادیوم  داخل  یا  مجاور  پارک های  فضای 
ماشین های آتش نشانی، آمبولانس و دیگر خدمات 
و اتومبیل افراد معلول اختصاص داده می شود. این 
مکان ها با دسترسی مستقیم به استادیوم )جدا از 
ورودی های معمولی استادیوم( فراهم شده است. 
یک فضای بزرگ و آزاد نیز در مجاورت استادیوم 

برای فرود هلیکوپتر در نظر گرفته شده است.
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لجستیک

اولین جلسه ستاد مراکز لجستیک کشور به ریاست وزیر راه و شهرسازی تشکیل شد و پهنه های 
منتخب ایجاد مراکز لجستیک با هدف ارتقای بهره وری و توسعه خدمات لجستیک مورد بررسی 

و تصویب قرار گرفت. 
به گزارش پایگاه خبری وزارت راه و شهرسازی، اولین جلسه ستاد مراکز لجستیک کشور ششم 
تیرماه به ریاست عباس آخوندی وزیر راه و شهرسازی برگزار شد و بررسی و تصویب پهنه های 
منتخب ایجاد مراکز لجستیک با هدف ارتقای بهره وری و توسعه خدمات لجستیک در کشور و تعیین 

سازمان مسئول ایجاد این مراکز از دستور کارهای اصلی این جلسه بود.
در ایـن نشسـت ابتدا نتایـج مدل ریاضی مکانیابی مراکز لجسـتیک در قالب یک شـبکه یکپارچه و 
بهـم پیوسـته مراکز لجسـتیک ارائه و پهنه های منتخب بـرای ایجاد هر یک از انواع مراکز لجسـتیک 

گردید.  معرفی 
در نتیجه فرآیند مدل سازی و بررسی های صورت گرفته در چارچوب طرح آمایش مراکز لجستیک 
کشور، 50 پهنه دارای پتانسیل ایجاد شهر  لجستیک، دهکده های لجستیک، پارک های لجستیک و مراکز 
لجستیک مرزی شناخته شده  است که پس از بحث و تبادل نظر در مورد فرآیند مکانیابی و نتایج به 
دست آمده با کلیات طرح موافقت و مقرر شد کلیه اعضای ستاد نظرات تکمیلی سازمان های متبوع 
خود را طی دو هفته به دبیرخانه ستاد ارسال کنند تا پس از بررسی و تایید در کمیسیون تخصصی ستاد 

به دستگاه های اجرایی ذیربط ابلاغ شود.
همچنین در خصوص تعیین سازمان  مسئول هر یک از مراکز لجستیک به طور کلی مقرر شد در مراکز 
لجستیک بندری سازمان بنادر و دریانوردی، در پایانه ها و پارک های لجستیک سازمان راهداری و 
حمل ونقل جاده ای و در دهکده های لجستیک و مراکز لجستیک ترکیبی و چندوجهی شرکت راه آهن 
به عنوان سازمان مسئول تعیین و نسبت به انجام اقدامات مورد نیاز به منظور ایجاد مراکز لجستیک 

مذکور بر اساس مصوبات ستاد و در چارچوب طرح آمایش مراکز لجستیک کشور اقدام نمایند.
ستاد مراکز لجستیک کشور براساس مصوبه نشست 202 شورایعالی هماهنگی ترابری کشور و با 
هدف سیاستگذاری، برنامه ریزی و هماهنگی کلان موضوعات مرتبط با مراکز لجستیک کشور به 
ریاست وزیر راه و شهرسازی و با عضویت نمایندگان دستگاه های اجرایی ذیربط شامل سازمان 
برنامه و بودجه، وزارت صنعت، معدن و تجارت، دبیرخانه شورای عالی مناطق آزاد تجاری صنعتی و 
ویژه اقتصادی، گمرک ایران، شرکت  راه آهن، سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای، سازمان بنادر و 
دریانوردی، سازمان هواپیمایی کشوری، معاونت حمل و نقل وزارت راه و شهرسازی، اتاق بازرگانی، 

صنایع، معادن و کشاورزی ایران و اتاق تعاون ایران تشکیل شده است.
مهم ترین وظایف ستاد لجستیک شامل موارد زیر است:

1- سیاست گذاری و تعیین خط مشی های لازم برای توسعه مراکز لجستیک
2- تصویب مطالعات اولیه و به روزرسانی های آتی جانمایی مراکز لجستیک به صورت شبکه یکپارچه 

کشوری در قالب طرح آمایش مراکز لجستیک
3- تعیین سازمان های مسئول هر یک از مراکز لجستیک بر اساس شیوه حمل ونقل و فعالیت غالب

4- تعیین سیاست های کلی همکاری و مشارکت بخش های دولتی و غیردولتی، انواع مالکیت مراکز، 
نحوه تأمین سرمایه و مشوق های لازم در ایجاد و بهره برداری از مراکز لجستیک

5- ایجاد هماهنگی بین نهادهای دولتی و غیردولتی برای تسهیل ایجاد و بهره برداری مراکز لجستیک
6- ایجاد هماهنگی با نهادهای بین المللی ذی ربط جهت ارتقاء جایگاه مراکز لجستیکی

7- بررسی و تصویب نقاط پیشنهادی از سوی سازمان مسئول در هر پهنه مصوب، جهت ایجاد و 
بهره برداری مراکز لجستیک

8- نظارت کلان بر روند ایجاد و بهره برداری مراکز لجستیک
9- تصویـب چارچـوب فرآیندهـا و دسـتورالعمل های عمومـی جانمایـی نقـاط، صـدور مجوز و 

بهره بـرداری مراکز لجسـتیک

برگزاری نخستین 
نشست ستاد 
مراکز لجستیک کشور
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ارزیابـی مفـاد آیین نامـه مـاده 6 و نحـوه محاسـبه 
تعرفـه دسترسـی بـه شـبکه ریلـی، در ابتدا بـه این 
نکتـه اشـاره می کنـد : » بـه دلیـل اهمیـت تعییـن 
نـرخ در معـادلات عرضه و تقاضـای حمل و نقل و 
سـرمایه گذاری بخـش خصوصـی، تصویب نهایی 
آیین نامـه مذکـور در قانـون بر عهـده وزیر اسـت. 
ایـن یعنـی وزارت راه و شهرسـازی نقـش میانجی 
و یکپارچگـی بیـن مدهـای حمل ونقـل و ذینفعان 
را دارد. پـس امضـای وزیـر در ذیـل ایـن آیین نامه 
مسـتلزم اطمینـان او از حفـظ حقـوق ذی نفعـان 
)دولـت، صاحبـان کالا، شـرکت های حمل ونقـل 

ریلـی و راه آهـن( اسـت.«
بابایی ادامـه می دهد:» آیین نامه مذکور می توانسـت 
بـه نحـوی تنظیـم شـود کـه بیشـترین تاثیـر را بر 
ارتقـای بهـره وری شـبکه و ناوگان داشـته باشـد و 
همچنیـن مهم ترین ابزار انگیزشـی برای شـفافیت 
تعهـدات راه آهـن و شـرکت های حمل ونقل ریلی 
در قالـب تنظیـم قراردادهـای دوجانبـه دسترسـی 
بـه شـبکه باشـد، امـا اینکـه روش محاسـبه تعرفه 
از محـور کیلومتـر بـه تـن کیلومتـر خالـص تغییر 
می کند، متاسفانه نشـان از عدم درک ساختار دولت 

تصویب آیین نامه ماده 6 قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی 

تعرفه  نویسی به سبک 
دهه چهل؟

عبور تعرفه های 

قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی که در سال 84 به تصویب رسید، 13 آیین نامه اجرایی داشت 
که آیین نامه ماده 6 آن که مربوط به تعیین تعرفه بهره برداری )دسترسی( از شبکه ریلی است، 
تاکنون تدوین نشده و به تصویب نرسیده بود. حال بعد از 13 سال، این آیین نامه که گفته 
می شود یکی از مهم ترین تصمیم اقتصادی بخش ریلی کشور در دهه اخیر است، در سکوت 
خبری و آنچنان که دست اندرکاران بخش می گویند »با کمترین سطح مشارکت فکری بخش 
غیردولتی و بی توجه به تبعات ریزودرشت چنین تصمیمی در بازار حمل ونقل« در بیست و سوم 
خرداد 97 به تصویب هیات مدیره راه آهن و تایید وزیر راه و شهرسازی رسیده و فقط به فاصله 

یک هفته، از اول تیر 97 اجرایی شده است.

مـاده 6 قانـون دسترسـی چـه می گویـد؟ »تعرفـه 
بهره بـرداری از شـبکه ریلـی بـه منظـور عبور یک 
یـا چنـد واگـن و یا یک قطـار )باری یا مسـافری( 
به صـورت بـاردار و خالـی از روی شـبکه ریلی .... 
بـه موجـب آیین نامـه ای خواهـد بـود کـه توسـط 
هیـات مدیـره راه آهـن و بـا تصویـب وزیـر راه و 

ترابـری لازم الاجرا اسـت.
تبصـره 1: نرخ بهره برداری از شـبکه ریلی بایسـتی 
به گونـه ای تعیین شـود که ضمن تامیـن هزینه های 
بهره بـرداری از شـبکه در بخش ریلی برای صاحبان 
بـه دیگـر شـقوق  کالا و سـرمایه گذاران نسـبت 

حمل ونقـل دارای مزیت باشـد.
تبصـره: با توجـه بـه مزیت های حمل ونقـل ریلی 
و در صـورت عـدم تکافـوی نـرخ بهره بـرداری 
بـرای تامیـن هزینه هـای نگهـداری شـبکه، دولت 
می توانـد از سـال 1385 اعتبـارات موردنیـاز ایـن 
شـیوه از حمل ونقـل را همانند هزینه های نگهداری 
تاسیسـات زیربنایی سـایر شـقوق حمل ونقـل، در 
بودجه های سـنواتی از محـل صرفه جویی مصرف 

سـوخت منظـور نماید.«
مجیـد بابایـی، دبیر انجمن شـرکت های ریلـی، در 

از حضـور بخش غیردولتی و حرکت خردمندانه به 
سـمت ایجاد قطـار کامل اسـت.«

ایـن  تصویـب  بـا  امـروز  می کنـد:»  تصریـح  او 
آیین نامـه تنهـا کشـور دنیـا کـه روش محاسـبه 
تعرفه دسترسـی Access Charge را تن کیلومتر 
خالـص تعییـن کـرده، ایـران اسـت. ایـن یعنـی 
حرکـت بخـش بازرگانـی راه آهن به سـمت نظام 
تعرفـه ای دهـه 40 شمسـی بـا کتابچـه ای از نـرخ 
محمـولات و ... در حالـی کـه بـه جـای ایـن باید 
مـاک را قطار- کیلومتـر و تـن کیلومتـر ناخالص 
تعییـن و بـر مبنـای پیش فـروش ظرفیـت خـط 
گـراف در خطـوط شـبکه ریلـی بـه شـرکت های 
حمل ونقـل ریلـی عمـل می کردند تا به واسـطه آن 
اولا شـرکت حمل ونقل ریلی انگیزه بیشـتری برای 
جـذب بار ظرفیت های خریداری شـده می داشـت 
)چـون اگر فعـال نباشـد و بازاریابی خوبـی انجام 
ندهـد همچنان بایـد هزینه ثابت اشـغال خط را به 
راه آهـن بپردازد( و ثانیا راه آهن هم انگیزه بیشـتری 
بـرای انجـام درسـت تعهـدات شـبکه ای خـود از 
منظـر رسـاندن قطـار به موقـع و ایمـن بـه مقصد 
پیـدا می کـرد تا مجبـور بـه پرداخت خسـارت به 

شـرکت حمـل ریلی نباشـد.«
مهندس بابایی می گوید:» سال پنجم حضور دکتر 
آخوندی در منصب وزیر راه هم گذشت. قرار بود 
نهاد تنظیم مقررات ریلی را ایجاد کنند که نشد. 
قرار بود ساختار بخش ریلی متناسب با تحولات 
دهه اخیر و حضور بخش غیردولتی اصاح شود 
که متاسفانه مسیر انتخابی دقیقا ضد تحول بود و 
دولتی کردن کامل بخش ریلی را به همراه داشت و 
البته متوقف گردید. ظرفیت های قانونی خوبی هم 
که برای بخش ریلی ایجاد شده بود، به دلیل عدم 
نظارت و پیگیری متولیان امر راکد و بی نتیجه مانده 
است. قرار بود بخش ریلی را رقابتی تر از گذشته 
داشته باشیم که ابتر ماندن قوانینی مثل بند )ب( 
ماده 52 برنامه ششم در خصوص محاسبه مالیات 
یا  و  نرخ صفر  با  ریلی  ارزش افزوده خدمات  بر 
مصوباتی مشابه همین آئین نامه تعرفه دسترسی به 
شبکه و یا تعیین نرخ ده ریال برای تعمیرات جاری 
واگن های باری و یا اخذ تعهدنامه از شرکت های 
برخاف  بانکی  ضمانت نامه  سپردن  برای  ریلی 
آیین نامه تاسیس و فعالیت شرکت های حمل ونقل 
ریلی... باعث شده این بخش ضعیف تر از همیشه 

به کار خود ادامه دهد.«
او تاکیـد می کنـد:» ایـن که دکتـر آخونـدی همواره 
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گفتـه یکجا بـودن وظایـف حاکمیتـی و اجرایی در 
شـرکت راه آهـن برای مشـارکت و سـرمایه گذاری 
بخـش غیردولتـی بسـیار خطرنـاک اسـت، فضای 
کسـب وکار را مسـموم و آغشته به سـایق مدیران 
دولتـی می کند، جو عدم اطمینـان را افزایش می دهد 
و نظـام ارباب رعیتـی را جایگزیـن نظام مشـارکتی 
می کند، سـخن درسـتی اسـت، اما اینکه نهاد تنظیم 
مقررات پس از 13 سـال از خصوصی سـازی ایجاد 
نمی شـود، فقـط یـک پیـام دارد، دولت هـا از جمله 
دولـت یازدهـم و دوازدهـم تمایلـی بـه واگـذاری 
اختیاراتـی کـه قانـون حکـم بـه واگـذاری آنهـا به 

بخـش غیردولتـی داده اسـت ندارند.«
بابایـی معتقد اسـت:» حتی اگر وزیـر راه برای تایید 
مصوبـه اخیـر در خصـوص تعرفه دسترسـی، غیر 
از شـرکت راه آهـن از یـک نهاد دیگر و مسـتقل تر 
مشـاوره گرفته بود، مطمئنا چنین مصوبه ای را تایید 
نمی کـرد و این یعنی ایشـان هـم در عمل حاضر به 
شـنیدن سـخنان و انتظارات دیگر ذی نفعان نیست 
و هـر آنچـه از بسـتر مصوبات دولتـی برآید ماک 

عمل او خواهـد بود.«
دبیـر انجمـن شـرکت های ریلـی ابـراز امیـدواری 
می کنـد »در این سـه سـال باقیمانـده از دولت تدبیر 
و امیـد، حقیقتـا راهبردهـای بخش ریلی بـا درایت 
انتخـاب و عملیاتی شـوند و حل مسـائل پیچیده و 
بنیـادی بخش ریلی در دایره عقانیت محدود منجر 
بـه خروجی های غیربهینـه و صرفـا رضایت بخش 

بـرای یک طرف نگـردد.«
گفتنی اسـت تعرفه بهره برداری از شبکه ریلی - که 
بـه صورت تن- کیلومتر و براسـاس نوع محموله و 
بـا توجه به نحوه پرداخت - تعیین شـده و از تاریخ 
97/4/1 مـاک عمـل قـرار گرفته، به شـرح جداول 

1، 2 ، 4، 5 و 6 اسـت.

نحوه اعمال تعرفه بهره برداری 
از شبکه ریلی

همچنین راه آهـن جمهوری اسـامی ایران، جهت 
عملیاتـی کـردن نظام جدیـد تعرفه بهره بـرداری از 
شـبکه ریلی برحسـب تن – کیلومتر، درباره نحوه 
پرداخـت تعرفه بهره بـرداری توضیحاتی به شـرح 

زیر داده اسـت. 
تعمیـرات جـاری  اجـرت  تاریـخ 97/4/1  از   -1
واگن هـا و قطعـات مصرفـی بـر مبنـای هـر تـن 
– کیلومتـر 10 ریـال در تعرفـه بهره بـرداری شـبکه 
ریلی بخشـنامه فوق الذکر منظور شـده اسـت لذا از 
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ارزیابـی مفـاد آیین نامـه مـاده 6 و نحـوه محاسـبه 
تعرفـه دسترسـی بـه شـبکه ریلـی، در ابتدا بـه این 
نکتـه اشـاره می کنـد : » بـه دلیـل اهمیـت تعییـن 
نـرخ در معـادلات عرضه و تقاضـای حمل و نقل و 
سـرمایه گذاری بخـش خصوصـی، تصویب نهایی 
آیین نامـه مذکـور در قانـون بر عهـده وزیر اسـت. 
ایـن یعنـی وزارت راه و شهرسـازی نقـش میانجی 
و یکپارچگـی بیـن مدهـای حمل ونقـل و ذینفعان 
را دارد. پـس امضـای وزیـر در ذیـل ایـن آیین نامه 
مسـتلزم اطمینـان او از حفـظ حقـوق ذی نفعـان 
)دولـت، صاحبـان کالا، شـرکت های حمل ونقـل 

ریلـی و راه آهـن( اسـت.«
بابایی ادامـه می دهد:» آیین نامه مذکور می توانسـت 
بـه نحـوی تنظیـم شـود کـه بیشـترین تاثیـر را بر 
ارتقـای بهـره وری شـبکه و ناوگان داشـته باشـد و 
همچنیـن مهم ترین ابزار انگیزشـی برای شـفافیت 
تعهـدات راه آهـن و شـرکت های حمل ونقل ریلی 
در قالـب تنظیـم قراردادهـای دوجانبـه دسترسـی 
بـه شـبکه باشـد، امـا اینکـه روش محاسـبه تعرفه 
از محـور کیلومتـر بـه تـن کیلومتـر خالـص تغییر 
می کند، متاسفانه نشـان از عدم درک ساختار دولت 

تصویب آیین نامه ماده 6 قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی 

تعرفه  نویسی به سبک 
دهه چهل؟

عبور تعرفه های 

قانون دسترسی آزاد به شبکه ریلی که در سال 84 به تصویب رسید، 13 آیین نامه اجرایی داشت 
که آیین نامه ماده 6 آن که مربوط به تعیین تعرفه بهره برداری )دسترسی( از شبکه ریلی است، 
تاکنون تدوین نشده و به تصویب نرسیده بود. حال بعد از 13 سال، این آیین نامه که گفته 
می شود یکی از مهم ترین تصمیم اقتصادی بخش ریلی کشور در دهه اخیر است، در سکوت 
خبری و آنچنان که دست اندرکاران بخش می گویند »با کمترین سطح مشارکت فکری بخش 
غیردولتی و بی توجه به تبعات ریزودرشت چنین تصمیمی در بازار حمل ونقل« در بیست و سوم 
خرداد 97 به تصویب هیات مدیره راه آهن و تایید وزیر راه و شهرسازی رسیده و فقط به فاصله 

یک هفته، از اول تیر 97 اجرایی شده است.

مـاده 6 قانـون دسترسـی چـه می گویـد؟ »تعرفـه 
بهره بـرداری از شـبکه ریلـی بـه منظـور عبور یک 
یـا چنـد واگـن و یا یک قطـار )باری یا مسـافری( 
به صـورت بـاردار و خالـی از روی شـبکه ریلی .... 
بـه موجـب آیین نامـه ای خواهـد بـود کـه توسـط 
هیـات مدیـره راه آهـن و بـا تصویـب وزیـر راه و 

ترابـری لازم الاجرا اسـت.
تبصـره 1: نرخ بهره برداری از شـبکه ریلی بایسـتی 
به گونـه ای تعیین شـود که ضمن تامیـن هزینه های 
بهره بـرداری از شـبکه در بخش ریلی برای صاحبان 
بـه دیگـر شـقوق  کالا و سـرمایه گذاران نسـبت 

حمل ونقـل دارای مزیت باشـد.
تبصـره: با توجـه بـه مزیت های حمل ونقـل ریلی 
و در صـورت عـدم تکافـوی نـرخ بهره بـرداری 
بـرای تامیـن هزینه هـای نگهـداری شـبکه، دولت 
می توانـد از سـال 1385 اعتبـارات موردنیـاز ایـن 
شـیوه از حمل ونقـل را همانند هزینه های نگهداری 
تاسیسـات زیربنایی سـایر شـقوق حمل ونقـل، در 
بودجه های سـنواتی از محـل صرفه جویی مصرف 

سـوخت منظـور نماید.«
مجیـد بابایـی، دبیر انجمن شـرکت های ریلـی، در 

از حضـور بخش غیردولتی و حرکت خردمندانه به 
سـمت ایجاد قطـار کامل اسـت.«

ایـن  تصویـب  بـا  امـروز  می کنـد:»  تصریـح  او 
آیین نامـه تنهـا کشـور دنیـا کـه روش محاسـبه 
تعرفه دسترسـی Access Charge را تن کیلومتر 
خالـص تعییـن کـرده، ایـران اسـت. ایـن یعنـی 
حرکـت بخـش بازرگانـی راه آهن به سـمت نظام 
تعرفـه ای دهـه 40 شمسـی بـا کتابچـه ای از نـرخ 
محمـولات و ... در حالـی کـه بـه جـای ایـن باید 
مـاک را قطار- کیلومتـر و تـن کیلومتـر ناخالص 
تعییـن و بـر مبنـای پیش فـروش ظرفیـت خـط 
گـراف در خطـوط شـبکه ریلـی بـه شـرکت های 
حمل ونقـل ریلـی عمـل می کردند تا به واسـطه آن 
اولا شـرکت حمل ونقل ریلی انگیزه بیشـتری برای 
جـذب بار ظرفیت های خریداری شـده می داشـت 
)چـون اگر فعـال نباشـد و بازاریابی خوبـی انجام 
ندهـد همچنان بایـد هزینه ثابت اشـغال خط را به 
راه آهـن بپردازد( و ثانیا راه آهن هم انگیزه بیشـتری 
بـرای انجـام درسـت تعهـدات شـبکه ای خـود از 
منظـر رسـاندن قطـار به موقـع و ایمـن بـه مقصد 
پیـدا می کـرد تا مجبـور بـه پرداخت خسـارت به 

شـرکت حمـل ریلی نباشـد.«
مهندس بابایی می گوید:» سال پنجم حضور دکتر 
آخوندی در منصب وزیر راه هم گذشت. قرار بود 
نهاد تنظیم مقررات ریلی را ایجاد کنند که نشد. 
قرار بود ساختار بخش ریلی متناسب با تحولات 
دهه اخیر و حضور بخش غیردولتی اصاح شود 
که متاسفانه مسیر انتخابی دقیقا ضد تحول بود و 
دولتی کردن کامل بخش ریلی را به همراه داشت و 
البته متوقف گردید. ظرفیت های قانونی خوبی هم 
که برای بخش ریلی ایجاد شده بود، به دلیل عدم 
نظارت و پیگیری متولیان امر راکد و بی نتیجه مانده 
است. قرار بود بخش ریلی را رقابتی تر از گذشته 
داشته باشیم که ابتر ماندن قوانینی مثل بند )ب( 
ماده 52 برنامه ششم در خصوص محاسبه مالیات 
یا  و  نرخ صفر  با  ریلی  ارزش افزوده خدمات  بر 
مصوباتی مشابه همین آئین نامه تعرفه دسترسی به 
شبکه و یا تعیین نرخ ده ریال برای تعمیرات جاری 
واگن های باری و یا اخذ تعهدنامه از شرکت های 
برخاف  بانکی  ضمانت نامه  سپردن  برای  ریلی 
آیین نامه تاسیس و فعالیت شرکت های حمل ونقل 
ریلی... باعث شده این بخش ضعیف تر از همیشه 

به کار خود ادامه دهد.«
او تاکیـد می کنـد:» ایـن که دکتـر آخونـدی همواره 
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گفتـه یکجا بـودن وظایـف حاکمیتـی و اجرایی در 
شـرکت راه آهـن برای مشـارکت و سـرمایه گذاری 
بخـش غیردولتـی بسـیار خطرنـاک اسـت، فضای 
کسـب وکار را مسـموم و آغشته به سـایق مدیران 
دولتـی می کند، جو عدم اطمینـان را افزایش می دهد 
و نظـام ارباب رعیتـی را جایگزیـن نظام مشـارکتی 
می کند، سـخن درسـتی اسـت، اما اینکه نهاد تنظیم 
مقررات پس از 13 سـال از خصوصی سـازی ایجاد 
نمی شـود، فقـط یـک پیـام دارد، دولت هـا از جمله 
دولـت یازدهـم و دوازدهـم تمایلـی بـه واگـذاری 
اختیاراتـی کـه قانـون حکـم بـه واگـذاری آنهـا به 

بخـش غیردولتـی داده اسـت ندارند.«
بابایـی معتقد اسـت:» حتی اگر وزیـر راه برای تایید 
مصوبـه اخیـر در خصـوص تعرفه دسترسـی، غیر 
از شـرکت راه آهـن از یـک نهاد دیگر و مسـتقل تر 
مشـاوره گرفته بود، مطمئنا چنین مصوبه ای را تایید 
نمی کـرد و این یعنی ایشـان هـم در عمل حاضر به 
شـنیدن سـخنان و انتظارات دیگر ذی نفعان نیست 
و هـر آنچـه از بسـتر مصوبات دولتـی برآید ماک 

عمل او خواهـد بود.«
دبیـر انجمـن شـرکت های ریلـی ابـراز امیـدواری 
می کنـد »در این سـه سـال باقیمانـده از دولت تدبیر 
و امیـد، حقیقتـا راهبردهـای بخش ریلی بـا درایت 
انتخـاب و عملیاتی شـوند و حل مسـائل پیچیده و 
بنیـادی بخش ریلی در دایره عقانیت محدود منجر 
بـه خروجی های غیربهینـه و صرفـا رضایت بخش 

بـرای یک طرف نگـردد.«
گفتنی اسـت تعرفه بهره برداری از شبکه ریلی - که 
بـه صورت تن- کیلومتر و براسـاس نوع محموله و 
بـا توجه به نحوه پرداخت - تعیین شـده و از تاریخ 
97/4/1 مـاک عمـل قـرار گرفته، به شـرح جداول 

1، 2 ، 4، 5 و 6 اسـت.

نحوه اعمال تعرفه بهره برداری 
از شبکه ریلی

همچنین راه آهـن جمهوری اسـامی ایران، جهت 
عملیاتـی کـردن نظام جدیـد تعرفه بهره بـرداری از 
شـبکه ریلی برحسـب تن – کیلومتر، درباره نحوه 
پرداخـت تعرفه بهره بـرداری توضیحاتی به شـرح 

زیر داده اسـت. 
تعمیـرات جـاری  اجـرت  تاریـخ 97/4/1  از   -1
واگن هـا و قطعـات مصرفـی بـر مبنـای هـر تـن 
– کیلومتـر 10 ریـال در تعرفـه بهره بـرداری شـبکه 
ریلی بخشـنامه فوق الذکر منظور شـده اسـت لذا از 
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تاریـخ فوق الذکـر صورتحسـاب جداگانه ای جهت 
موضـوع مذکـور صـادر نخواهد شـد.

2- تعرفـه بهره بـرداری راه آهـن در یـک مسـیر از 
حاصلضـرب تعرفـه بهره بـرداری هـر محموله در 
ظرفیـت مجـاز بارگیـری واگن در یک مسـیر مبدا 

– مقصـدی محاسـبه خواهد شـد.
3- ظرفیـت مجـاز بارگیـری واگـن بـا توجـه بـه 
ظرفیـت واگـن و بر اسـاس حداقل فشـار محوری 

خـط در یـک مسـیر کامـل تعیین می شـود. 
4- نحوه محاسـبه تعرفه در مسـافت های کمتر از 

150 کیلومتر معادل 150 کیلومتر اسـت.
5- تعرفـه بهره بـرداری بـه صورت بـاردار و بدون 

بار براسـاس بارنامـه صادره اعمال می شـود.
6- تعرفه سیر واگن بدون بار با توجه به محموله 

قیدشده در بارنامه قبلی محاسبه می شود. 
7- تعیین تعرفه حمل واگن بدون بار بدون سابقه 
حمل بار )بارنامه قبلی باردار نباشد( و یا جهت اعزام 
به مراکز تعمیری و برگشت از آن به هر مقصدی تا 
مسافت 200 کیلومتر براساس تعرفه مسیر بدون بار 

مواد معدنی اعمال می شود.
8- تعرفه بهره برداری بارهای ترافیکی و خطرناک 
براساس دستورالعمل مربوطه و شرایط سیر و پس 

از استعام از اداره کل بازرگانی تعیین می شود.
9- پرداخت نقدی، قبل از صدور بارنامه به حساب 
عمـل صورت حسـاب  مـاک  و  واریـز  راه آهـن 

فی مابیـن راه آهـن و شـرکت قـرار می گیرد.
10- چنانچـه درخواسـت پرداخت اعتبـاری تعرفه 
بهره بـرداری به صـورت کتبی با تعیین مـدت زمان 
و میزان اعتبار توسـط شرکت به همراه ضمانت نامه 
بـه میـزان اعتبـار واگـذاری بـه راه آهـن ارائه شـود، 
تعرفـه بهره بـرداری مطابـق جـداول پیوسـت بـه 

صـورت اعتبـاری محاسـبه و اخـذ می گردد.
11- ماک استفاده از مدت زمان اعتبار درخواستی 

مانده اعتبار از محل تضمین شرکت است.
12- شرکت مکلف است یک ماه قبل از سررسید 
دوره اعتبار نسبت به پرداخت تعرفه بهره برداری ماه 
اول دوره اقدام کند و در ماه های بعد نیز به ترتیب 
نسبت به پرداخت تعرفه بهره برداری ماه دوم و بعد 

از آن مبادرت کند. 
13- در صورت عدم پرداخت تعرفه بهره برداری 
توسط شرکت، راه آهن می تواند از محل ضمانتنامه 
شرکت به میزان بدهی، مطالبات خود را برداشت 
می کند و پس از آن عملیات شرکت به صورت 

نقدی محاسبه می شود. 

1- تمام مسئولیت ها،  اقدامات لازم جهت اصاح 
بار واگن و خسارات ناشی از اضافه بارگیری واگن 

بر عهده شرکت صادرکننده بارنامه است.
2- شرکت مکلف به نظافت واگن های تحت اختیار 
خود بوده و مکلف به رعایت وزن مجاز بارگیری 
واگن مطابق با مشخصات فنی مورد تایید راه آهن و 

دستورالعمل های صادره است.
3- شـرکت موظف به توزین واگن بارگیری شـده 
در مبـدا بارگیـری، الصاق برگ توزیـن به بارنامه و 
مسـئولیت سـامت و کالیبراسیون دسـتگاه توزین 

خود را بر عهـده دارد.
4- راه آهن در جهت حفظ کیفیت شبکه، ارتقا ایمنی 
حمل و بهبود منافع مالی ذی نفعان می تواند واگن 
را توزین و در صورت اضافه بارگیری مطابق این 
دستورالعمل نسبت به صدور قبض اضافه بارگیری 

واگن اقدام کند.
5- نحوه رسـیدگی بـه اضافه بار واگـن در هر یک 

از وضعیت های ذیل بدین شـرح اسـت:
1-5- مبـدا بارگیـری: اصـاح بـار واگـن انجام و 

سـپس واگـن جهت سـیر اعـزام می شـود.
2-5- در حیـن سـیر: واگـن متوقـف،  از آرایـش 

قطـار خارج و نسـبت بـه اصاح بار واگن توسـط 
شـرکت اقدام می شـود.

6- کلیـه هزینه های مرتبـط در ارائه خدمات فنی و 
عملیاتـی از جمله اختصاص دیـزل، مانور و مامور 
توسـط راه آهـن از طریـق صدور قبض از شـرکت 

اخذ می شـود.
7- اداره کل راه آهـن منطقـه مسـئولیت نظـارت و 
کنتـرل بـر عملیـات اصـاح بـار، محاسـبه هزینه 
اضافه بـار و صـدور قبض درآمـد در این خصوص 

و اعمـال در سیسـتم را بر عهـده دارد.
8- اداره کل بازرگانی در ستاد و گروه های بازرگانی 
و بازاریابی مناطق مسئولیت نیازسنجی و بهره برداری 
از سامانه های توزین راه آهن را در سطح کل شبکه 

ریلی بر عهده دارد.
9- نحوه محاسبه تعرفه اضافه بارگیری واگن:
تعرفه اضافه بارگیری= تعرفه بهره برداری پایه 

)موادمعدنی( × ضربت تعرفه × مسافت طی شده × 
تناژ اضافه  بارگیری 

- تعرفـه اضافه بارگیـری بر مبنای مسـافت واقعی 
طی شـده براسـاس بارنامـه از مبدا حمـل تا محل 

اصـاح بار محاسـبه و اخذ می شـود.

نحوهعملیاتتعیینتعرفهمیزاناضافهبار

ادامه سیر عادیبدون هزینهتا200کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر4 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین200تا400کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر6 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین400تا600کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر8 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین600تا800کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر9 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین800تا1000کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر10 برابر تعرفه کل مواد معدنیبالاتراز1تن

در حال  حاضر تعرفه بهره برداری پایه )مواد معدنی( جهت محاسبه هزینه اضافه بر به ازای هر تن کیلومتر 531 
ریال و با اعمال ضرایب جدول فوق الذکر است

شرایط، ضوابط و نحوه محاسبه هزینه 
اضافه  بارگیری واگن 
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تعرفه های عبور

جدولشماره1-تعرفهبهرهبرداریپایهراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری3ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

531319212موادمعدنیوبالادست1

819492327حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

وروغنصنعتیوسودسوزآور
531319212

406244162آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

371223148بهصورتکیسهای

406244162غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

499300199گازمایع7

479288191خودرو8

324195129کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

630378252راهآهنیرویچرخخود

جدولشماره2-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتنقدی)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

501301200موادمعدنیوبالادست1

751451300حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

وروغنصنعتیوسودسوزآور
501301200

393236157آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

363218145بهصورتکیسهای

393236157غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

473284189گازمایع7

456274182خودرو8

306184122کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

588353235راهآهنیرویچرخخود
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تاریـخ فوق الذکـر صورتحسـاب جداگانه ای جهت 
موضـوع مذکـور صـادر نخواهد شـد.

2- تعرفـه بهره بـرداری راه آهـن در یـک مسـیر از 
حاصلضـرب تعرفـه بهره بـرداری هـر محموله در 
ظرفیـت مجـاز بارگیـری واگن در یک مسـیر مبدا 

– مقصـدی محاسـبه خواهد شـد.
3- ظرفیـت مجـاز بارگیـری واگـن بـا توجـه بـه 
ظرفیـت واگـن و بر اسـاس حداقل فشـار محوری 

خـط در یـک مسـیر کامـل تعیین می شـود. 
4- نحوه محاسـبه تعرفه در مسـافت های کمتر از 

150 کیلومتر معادل 150 کیلومتر اسـت.
5- تعرفـه بهره بـرداری بـه صورت بـاردار و بدون 

بار براسـاس بارنامـه صادره اعمال می شـود.
6- تعرفه سیر واگن بدون بار با توجه به محموله 

قیدشده در بارنامه قبلی محاسبه می شود. 
7- تعیین تعرفه حمل واگن بدون بار بدون سابقه 
حمل بار )بارنامه قبلی باردار نباشد( و یا جهت اعزام 
به مراکز تعمیری و برگشت از آن به هر مقصدی تا 
مسافت 200 کیلومتر براساس تعرفه مسیر بدون بار 

مواد معدنی اعمال می شود.
8- تعرفه بهره برداری بارهای ترافیکی و خطرناک 
براساس دستورالعمل مربوطه و شرایط سیر و پس 

از استعام از اداره کل بازرگانی تعیین می شود.
9- پرداخت نقدی، قبل از صدور بارنامه به حساب 
عمـل صورت حسـاب  مـاک  و  واریـز  راه آهـن 

فی مابیـن راه آهـن و شـرکت قـرار می گیرد.
10- چنانچـه درخواسـت پرداخت اعتبـاری تعرفه 
بهره بـرداری به صـورت کتبی با تعیین مـدت زمان 
و میزان اعتبار توسـط شرکت به همراه ضمانت نامه 
بـه میـزان اعتبـار واگـذاری بـه راه آهـن ارائه شـود، 
تعرفـه بهره بـرداری مطابـق جـداول پیوسـت بـه 

صـورت اعتبـاری محاسـبه و اخـذ می گردد.
11- ماک استفاده از مدت زمان اعتبار درخواستی 

مانده اعتبار از محل تضمین شرکت است.
12- شرکت مکلف است یک ماه قبل از سررسید 
دوره اعتبار نسبت به پرداخت تعرفه بهره برداری ماه 
اول دوره اقدام کند و در ماه های بعد نیز به ترتیب 
نسبت به پرداخت تعرفه بهره برداری ماه دوم و بعد 

از آن مبادرت کند. 
13- در صورت عدم پرداخت تعرفه بهره برداری 
توسط شرکت، راه آهن می تواند از محل ضمانتنامه 
شرکت به میزان بدهی، مطالبات خود را برداشت 
می کند و پس از آن عملیات شرکت به صورت 

نقدی محاسبه می شود. 

1- تمام مسئولیت ها،  اقدامات لازم جهت اصاح 
بار واگن و خسارات ناشی از اضافه بارگیری واگن 

بر عهده شرکت صادرکننده بارنامه است.
2- شرکت مکلف به نظافت واگن های تحت اختیار 
خود بوده و مکلف به رعایت وزن مجاز بارگیری 
واگن مطابق با مشخصات فنی مورد تایید راه آهن و 

دستورالعمل های صادره است.
3- شـرکت موظف به توزین واگن بارگیری شـده 
در مبـدا بارگیـری، الصاق برگ توزیـن به بارنامه و 
مسـئولیت سـامت و کالیبراسیون دسـتگاه توزین 

خود را بر عهـده دارد.
4- راه آهن در جهت حفظ کیفیت شبکه، ارتقا ایمنی 
حمل و بهبود منافع مالی ذی نفعان می تواند واگن 
را توزین و در صورت اضافه بارگیری مطابق این 
دستورالعمل نسبت به صدور قبض اضافه بارگیری 

واگن اقدام کند.
5- نحوه رسـیدگی بـه اضافه بار واگـن در هر یک 

از وضعیت های ذیل بدین شـرح اسـت:
1-5- مبـدا بارگیـری: اصـاح بـار واگـن انجام و 

سـپس واگـن جهت سـیر اعـزام می شـود.
2-5- در حیـن سـیر: واگـن متوقـف،  از آرایـش 

قطـار خارج و نسـبت بـه اصاح بار واگن توسـط 
شـرکت اقدام می شـود.

6- کلیـه هزینه های مرتبـط در ارائه خدمات فنی و 
عملیاتـی از جمله اختصاص دیـزل، مانور و مامور 
توسـط راه آهـن از طریـق صدور قبض از شـرکت 

اخذ می شـود.
7- اداره کل راه آهـن منطقـه مسـئولیت نظـارت و 
کنتـرل بـر عملیـات اصـاح بـار، محاسـبه هزینه 
اضافه بـار و صـدور قبض درآمـد در این خصوص 

و اعمـال در سیسـتم را بر عهـده دارد.
8- اداره کل بازرگانی در ستاد و گروه های بازرگانی 
و بازاریابی مناطق مسئولیت نیازسنجی و بهره برداری 
از سامانه های توزین راه آهن را در سطح کل شبکه 

ریلی بر عهده دارد.
9- نحوه محاسبه تعرفه اضافه بارگیری واگن:
تعرفه اضافه بارگیری= تعرفه بهره برداری پایه 

)موادمعدنی( × ضربت تعرفه × مسافت طی شده × 
تناژ اضافه  بارگیری 

- تعرفـه اضافه بارگیـری بر مبنای مسـافت واقعی 
طی شـده براسـاس بارنامـه از مبدا حمـل تا محل 

اصـاح بار محاسـبه و اخذ می شـود.

نحوهعملیاتتعیینتعرفهمیزاناضافهبار

ادامه سیر عادیبدون هزینهتا200کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر4 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین200تا400کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر6 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین400تا600کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر8 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین600تا800کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر9 برابر تعرفه کل مواد معدنیبین800تا1000کیلوگرم

پرداخت تعرفه اضافه بار، اصلاح بار و ادامه سیر10 برابر تعرفه کل مواد معدنیبالاتراز1تن

در حال  حاضر تعرفه بهره برداری پایه )مواد معدنی( جهت محاسبه هزینه اضافه بر به ازای هر تن کیلومتر 531 
ریال و با اعمال ضرایب جدول فوق الذکر است

شرایط، ضوابط و نحوه محاسبه هزینه 
اضافه  بارگیری واگن 
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جدولشماره1-تعرفهبهرهبرداریپایهراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری3ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

531319212موادمعدنیوبالادست1

819492327حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

وروغنصنعتیوسودسوزآور
531319212

406244162آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

371223148بهصورتکیسهای

406244162غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

499300199گازمایع7

479288191خودرو8

324195129کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

630378252راهآهنیرویچرخخود

جدولشماره2-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتنقدی)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

501301200موادمعدنیوبالادست1

751451300حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

وروغنصنعتیوسودسوزآور
501301200

393236157آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

363218145بهصورتکیسهای

393236157غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

473284189گازمایع7

456274182خودرو8

306184122کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

588353235راهآهنیرویچرخخود
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جدولشماره4-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری2ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

521313208موادمعدنیوبالادست1

796478318حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

521313208وروغنصنعتیوسودسوزآور

402242160آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

369222147بهصورتکیسهای

402242160غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

491295196گازمایع7

471283188خودرو8

323194129کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

616370246راهآهنیرویچرخخود

جدولشماره5-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری4ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

536322214موادمعدنیوبالادست1

829498331حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکیو

536322214روغنصنعتیوسودسوزآور

408245163آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

373224149بهصورتکیسهای

408245163غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

503302201گازمایع7

483290193خودرو8

328197131کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

637383254راهآهنیرویچرخخود
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.جدولشماره6-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری5ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

541325216موادمعدنیوبالادست1

841505336حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

541325216وروغنصنعتیوسودسوزآور

411247164آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

374225149بهصورتکیسهای

411247164غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

507305202گازمایع7

486292194خودرو8

332200132کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

644387257راهآهنیرویچرخخود

تبصره 1: چنانچه در مسیر رفت، واگن حامل کانتینر باردار باشد، مرجع کردن کانتینر خالی از مقاصد تخلیه به عنوان کالا منظور نمی شود و واگن بدون بار در نظر گرفته شده 
و تعرفه بهره برداری مطابق مسیر بدون بار بند 9 جداول فوق محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 2 : چنانچه در مسیر رفت، کانتینر خالی بارگیری و در برگشت کانتینر باردار حمل نشود، کانتینر خالی محسوب شده و تعرفه بهره برداری مطابق بند 4 جداول فوق 
محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 3 : در صورت عدم رعایت اصول صحیح کانتینری )استفاده از عنوان و ظرف کانتینر در حمل( حمل مذکور حمل کانتینری محسوب نشده و تعرفه بهره برداری مطابق 
بند 4 جداول فوق محاسبه می شود.

تبصره 4 : تعرفه بهره برداری حمل مواد معدنی با کانتینر براساس بند 1 جداول فوق محاسبه و اخذ می شود.
تبصره 5 : تعرفه بهره برداری محموله کنسانتره مس با کانتینر از مبدا تبریز مطابق بند 9 و مبدا خاتون آباد براساس بند 4 جداول فوق محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 6 : تعرفه بهره برداری حمل مواد اولیه روغن خوراکی با ایزوتانک از مبدا بندر امام به مقاصد مختلف براساس بند 3 جداول فوق و حمل از سایر مبادی براساس بند 4 
جداول فوق محاسبه می شود.

تبصره 7 : تعرفه حمل محمولات شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران توسط هیات مدیره راه آهن به صورت جداگانه تعیین می شود.
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جدولشماره4-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری2ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

521313208موادمعدنیوبالادست1

796478318حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

521313208وروغنصنعتیوسودسوزآور

402242160آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

369222147بهصورتکیسهای

402242160غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

491295196گازمایع7

471283188خودرو8

323194129کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

616370246راهآهنیرویچرخخود

جدولشماره5-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری4ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

536322214موادمعدنیوبالادست1

829498331حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکیو

536322214روغنصنعتیوسودسوزآور

408245163آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

373224149بهصورتکیسهای

408245163غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

503302201گازمایع7

483290193خودرو8

328197131کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

637383254راهآهنیرویچرخخود
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.جدولشماره6-تعرفهبهرهبرداریراهآهنبراساسنوعمحموله،بهصورتاعتباری5ماهه)بهصورتریال(

نوعمحمولهردیف
تعرفهکلبهازای
هرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیرباردار
بهازایهرتن–کیلومتر

تعرفهدرمسیربدونبار
بهازایهرتن–کیلومتر

541325216موادمعدنیوبالادست1

841505336حملموادنفتیشرکتملینفت2

3
حملسایرموادنفتیبرایسایرمشتریان،روغنخوراکی

541325216وروغنصنعتیوسودسوزآور

411247164آهنالات،محصولاتفولادیوجنرالکارگو4

5
غلاتومحصولاتکشاورزیوسیمانوسایرمحمولات

374225149بهصورتکیسهای

411247164غلات،سیمان،گوگرد،پودرآلومینیومبهصورتفله6

507305202گازمایع7

486292194خودرو8

332200132کانتینر9

10
محمولاتاداریباواگنراهآهنیویاسیروسایطنقلیهریلی

644387257راهآهنیرویچرخخود

تبصره 1: چنانچه در مسیر رفت، واگن حامل کانتینر باردار باشد، مرجع کردن کانتینر خالی از مقاصد تخلیه به عنوان کالا منظور نمی شود و واگن بدون بار در نظر گرفته شده 
و تعرفه بهره برداری مطابق مسیر بدون بار بند 9 جداول فوق محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 2 : چنانچه در مسیر رفت، کانتینر خالی بارگیری و در برگشت کانتینر باردار حمل نشود، کانتینر خالی محسوب شده و تعرفه بهره برداری مطابق بند 4 جداول فوق 
محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 3 : در صورت عدم رعایت اصول صحیح کانتینری )استفاده از عنوان و ظرف کانتینر در حمل( حمل مذکور حمل کانتینری محسوب نشده و تعرفه بهره برداری مطابق 
بند 4 جداول فوق محاسبه می شود.

تبصره 4 : تعرفه بهره برداری حمل مواد معدنی با کانتینر براساس بند 1 جداول فوق محاسبه و اخذ می شود.
تبصره 5 : تعرفه بهره برداری محموله کنسانتره مس با کانتینر از مبدا تبریز مطابق بند 9 و مبدا خاتون آباد براساس بند 4 جداول فوق محاسبه و اخذ خواهد شد.

تبصره 6 : تعرفه بهره برداری حمل مواد اولیه روغن خوراکی با ایزوتانک از مبدا بندر امام به مقاصد مختلف براساس بند 3 جداول فوق و حمل از سایر مبادی براساس بند 4 
جداول فوق محاسبه می شود.

تبصره 7 : تعرفه حمل محمولات شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران توسط هیات مدیره راه آهن به صورت جداگانه تعیین می شود.
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بانک و  بیمه 

برای بخش  ایران موجوداتی هراس آور  در  نهادها و وزاتخانه های دولتی  و  همه سازمان ها 
خصوصی هستند. علت آن روشن است. این پیکره ها اقتدار و تعیین کنندگی نهفته در کف 
دولت رانتیر ایران را در مشت یا در جیب دارند و چون قوانین و مقررات نیز حالت شناور دارد 
و سرعت تغییر آنها در ایران بسیار بالاست، به صورت مختار و دارای قدرت تصمیم گیری در 
زمینه ایجاد مقررات عمل می کنند؛ به عبارت دیگر خودمختاری وسیعی نیز بر آنها اعطا شده 
است که به خوبی از آن سود می جویند. کیفیت دیگر آنها، قدرت شان در اعمال مقررات است؛ 
مثلا سازمان هایی وجود دارند که می توانند تصمیم بگیرند اشخاص و سازمان های خارج از 
دستگاه دولت باید فلان مبلغ را در حق آنان ادا کند و اگر ادا نکرد اختیار دارند حساب های 

بانکی اش را ببندند و...
برخی از این سازمان ها، سایه ای بسیار وسیع و افتاده بر روی همه مردم دارند. برخی از آنها در 
حوزه فرهنگ و اجتماع سلطه دارند و بدترین آنها سازمان هایی هستند که فعالیت های اقتصادی 
را پوشش می دهند. ضربات آنها کاری و فلج کننده و بزرگ ترینشان سازمان بیمه ای کشور است. 

زورگو و قدرتمند، بی انصاف و بی قاعده. 
داستان زیر، حکایت یکی از گریختگان بخش خصوصی است که در روایتش برای ترابران 

می گوید پس از هشت سال،  بختک بیمه چون کابوسی ماندگار او را رها نکرده است.

... من در گذشته در بخش خصوصی فعال بودم 
و تلاش داشتم کمترین درگیری را با سازمان های 
زیر کنترل دولت داشته باشم. لیست بیمه را حتی 
برای کار چند روزه افراد، به طور کامل می فرستادم، 
می دادم  انجام  به موقع  را  تکلیفی  پرداخت های 
مرحله  فقط یک  می آمد،  پیش  مشکلی  هرگاه  و 
اعتراض را پیگیری کرده و حکم آن را پذیرفته و 
پرداخت می کردم. در مقابل غیرمنطقی ترین شکل 
پرداخت بیمه یعنی بیمه قراردادها، حداکثر اعتراض 
را یک تقاضای مودبانه برای نگاه به مبلغ قراردادهای 
منفی  پاسخ  کارشناس  اگر  و  می دادم  قرار  سابق 

می داد، اعتراض بیشتری نمی کردم. 
می دانند،  فن  اهل  حتما  را  قرارداد  بیمه  داستان 
کسی  فکر  به  زمانی  که  است  این  مختصرش 
می افتد برای اجبار شرکت ها در بیمه کردن افراد 
از  نسخه  یک  است  خوب  خود،  زیرپوشش 
قراردادها )قراردادهای دولتی( را برای بیمه بفرستند 
و مبلغی را از کل قرارداد گرو نگه دارند تا اشخاص 
به سراغ سازمان تامین اجتماعی بروند و گواهی 
مفاصای بیمه خود را بیاورند. این کار سبب می شد 
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دوباره درگیرش شدم.
مرد مودبی از بخش مالی وزارتخانه تلفن کرد که 
مشکلی پیش آمده و به کمک من نیاز دارد. اطمینان 
فقط  و  شد  نخواهد  مطالبه  من  از  پرداختی  داد 
مشکلی هست که باید حل شود، وگرنه در آینده 
گریبان هر دوی ما )من و یک وزارتخانه دولتی( به 
دادگاه کشیده خواهد شد. تقاضا کردند حضوری 
تلفن  پشت  ماجرا  توضیح  چون  کنیم،  صحبت 

مشکل است.
وقتی رفتم، شرح ماوقع این شد: بیمه ای که ما لیست 
خود را به آن رد می کردیم، شعبه 22 خیابان قائم مقام 
بود؛ بنابراین طبق درخواست ما، وزارتخانه ما را در 
مورد قرارداد فیمابین به شعبه 22 معرفی کرده بود و 
ما از آنجا مفاصای بیمه قرارداد را گرفته و تحویل 
داده و تسویه حساب کرده بودیم. حالا پس از چند 
بازار مستقر است،  نزدیکی  سال، شعبه ای که در 
دارد  دست  در  قراردادی  بود  داده  اطلاع  آنها  به 
که تسویه نشده است و باید تعیین تکلیف شود. 
کارکنان وزارتخانه، کپی برگه مفاصای قرارداد را از 
بایگانی درآورده و برای آن شعبه فرستاده بودند، اما 
بیمه راضی نشده و به اصطلاح خودشان پرونده 

بدهی را باز نگه داشته بودند. 
باید همراه با مهر موسسه به آنجا می رفتم، با مدیری 
ملاقات می کردم، ابلاغیه ای را دریافت و رسید آن را 
مهر می کردم و به مامور مربوطه می دادم و توضیحی 
می نوشتم که این قرارداد را به تقاضای من به شعبه 
22 فرستاده اند و وزارتخانه طرف قرارداد نقشی در 
انتخاب شعبه بیمه نداشته است. برای انجام این کار 
باید یکی از کارکنان بخش مالی وزارتخانه مرا تا 
فیصله  را  و موضوع  بیمه همراهی می کرد  شعبه 
می داد. امتناع کردم و استدلالم این بود که نمی توانم 
کنم و  بازی  نقش واسطه  دولتی  بین دو سازمان 

کارفرماها نتوانند از پرداخت حقوق بیمه  کارکنان 
خود شانه خالی کنند.

بنابراین قاعدتا کارفرمایانی که فهرست بیمه کارکنان 
خود را رد می کنند و دیون عقب افتاده نسبت به 
بیمه ندارند، هنگام تسویه حساب با ادارات دولتیِ 
صاحب قرارداد باید بتوانند مفاصایی از بیمه دریافت 
و مبلغ نگه داشته شده نزد طرف قرارداد خود را پس 
بگیرند؛ اما سازمان بیمه گر، این مفاصا را نمی دهد، 
مگر آنکه حدود 16 درصد از مبلغ کل قرارداد را 
به حسابش واریز کنی. البته اگر بدهی بیمه نداشته 
باشی و کارکنان را بیمه کرده باشی،  بیمه تخفیف 
لطف آمیزی داده و حدود نیمی از این 16 درصد 
را طلب می کند. بهانه اش هم این است که ممکن 
است شما در انجام کار مذکور، از خدمات بیرون 
طرف  و  باشی  کرده  استفاده  خودت  سازمان  از 

خدمات دهنده، کارکنان خود را بیمه نکرده باشد! 
دنبال  بیفتی  راه  باید  موقعیتی  چنین  در  قاعدتا 
او  از  مشتری  به عنوان  و  خدمات دهنده ات 
مفاصاحساب بیمه بخواهی! درنهایت، همه، یا آن 
16 درصد و یا اگر شانس بیاورند، حدود 8 درصد 
را می پردازند و گریبان خود را می رهانند. ما نیز 
همیشه چنین کرده ایم اما بختک بیمه به این راحتی 

رها نمی کند.
برای من رخ داده است.  به داستانی که  برگردیم 
من چهار سال است که عطای فعالیت اقتصادی 
را به لقایش بخشیدم و خودم را دچار بازنشستگی 
زودرس کردم. موسسه را تعطیل و حساب هایم را 
با همه طلبکاران و بدهکاران تسویه کردم. ازجمله 
قراردادی با یک وزارتخانه دولتی که متعلق به سال 
89 بود و پس از دریافت مفاصا از سازمان تامین 
نیز گرفته و  را  مطالبات  آخرین بخش  اجتماعی 
پیش  ماه  اما  بودم؛  فراموشی سپرده  به  را  قرارداد 

درکی از اینکه مسئولیت من در این زمینه چیست، 
ندارم. کارمند وزارتخانه شرح داد:  اگر شما تا شعبه 
بازار نروید، آنها از وزارتخانه ما به دلیل عدم تسویه 
یک قرارداد شکایت حقوقی می کنند و مجاز هستند 
مبلغ موردنظر را از حساب های ما بردارند و بعد 
ما مجبوریم برای فیصله ماجرا از شما و شعبه 22 
شکایت کنیم. چون دادگاه است نمی توانید مراجعه 
نکنید و نکنیم. چند سال طول می کشد، البته قطعا 
در انتها ضرری جز رفت وآمد زیاد به دادگاه متوجه 
شما نخواهد شد؛ بنابراین خواهش می کنم تشریف 

ببرید و کمک کنید حل شود.
باورم نمی شد و شاید باورتان نشود، کارمند بخش 
مالی با کمال احترام مرا همراهی کرد. هنگام دریافت 
ابلاغیه و فرمی که باید امضا می کردم از من کپی 
شناسنامه و کارت ملی خواستند. کارمند دولت با 
اصرار از من خواست کپی ها را خودش از بیرون 
تهیه کند. باورکردنی نبود، ولی به خاطر قدردانی 
از من که مشکل آنها را حل کرده ام حاضر به قبول 

هزینه تهیه کپی نشد.
در آخر با تشکر فراوان و دعای خیر مرا مرخص 

کردند.
* * *

بخردانه  رفتار  و  منطقی  عمل  امکان  از  ما  همه 
آگاهیم. سازمان های دولتی یا نیمه دولتی و زیر تیول 
دولت ازجمله تامین اجتماعی اندکی از استدلال های 
قانع کننده و ایجاب آور در عملکرد خود ندارند. این 
بی قاعدگی نه تنها در ارتباط با شهروندان، بلکه در 
پیکره  دارد. یک  نیز جریان  دو شعبه  میان  رابطه 
عظیم که برای درآمدزایی از رقابت درون سازمانی 
نیز ابایی ندارد و به سازمان های دولتی نیز همچون 
دزد نگاه می کند. آیا روزی این شیوه های غیرمنطقی 

در عرصه امور اداری  ما حذف می شود؟
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بانک و  بیمه 

برای بخش  ایران موجوداتی هراس آور  در  نهادها و وزاتخانه های دولتی  و  همه سازمان ها 
خصوصی هستند. علت آن روشن است. این پیکره ها اقتدار و تعیین کنندگی نهفته در کف 
دولت رانتیر ایران را در مشت یا در جیب دارند و چون قوانین و مقررات نیز حالت شناور دارد 
و سرعت تغییر آنها در ایران بسیار بالاست، به صورت مختار و دارای قدرت تصمیم گیری در 
زمینه ایجاد مقررات عمل می کنند؛ به عبارت دیگر خودمختاری وسیعی نیز بر آنها اعطا شده 
است که به خوبی از آن سود می جویند. کیفیت دیگر آنها، قدرت شان در اعمال مقررات است؛ 
مثلا سازمان هایی وجود دارند که می توانند تصمیم بگیرند اشخاص و سازمان های خارج از 
دستگاه دولت باید فلان مبلغ را در حق آنان ادا کند و اگر ادا نکرد اختیار دارند حساب های 

بانکی اش را ببندند و...
برخی از این سازمان ها، سایه ای بسیار وسیع و افتاده بر روی همه مردم دارند. برخی از آنها در 
حوزه فرهنگ و اجتماع سلطه دارند و بدترین آنها سازمان هایی هستند که فعالیت های اقتصادی 
را پوشش می دهند. ضربات آنها کاری و فلج کننده و بزرگ ترینشان سازمان بیمه ای کشور است. 

زورگو و قدرتمند، بی انصاف و بی قاعده. 
داستان زیر، حکایت یکی از گریختگان بخش خصوصی است که در روایتش برای ترابران 

می گوید پس از هشت سال،  بختک بیمه چون کابوسی ماندگار او را رها نکرده است.

... من در گذشته در بخش خصوصی فعال بودم 
و تلاش داشتم کمترین درگیری را با سازمان های 
زیر کنترل دولت داشته باشم. لیست بیمه را حتی 
برای کار چند روزه افراد، به طور کامل می فرستادم، 
می دادم  انجام  به موقع  را  تکلیفی  پرداخت های 
مرحله  فقط یک  می آمد،  پیش  مشکلی  هرگاه  و 
اعتراض را پیگیری کرده و حکم آن را پذیرفته و 
پرداخت می کردم. در مقابل غیرمنطقی ترین شکل 
پرداخت بیمه یعنی بیمه قراردادها، حداکثر اعتراض 
را یک تقاضای مودبانه برای نگاه به مبلغ قراردادهای 
منفی  پاسخ  کارشناس  اگر  و  می دادم  قرار  سابق 

می داد، اعتراض بیشتری نمی کردم. 
می دانند،  فن  اهل  حتما  را  قرارداد  بیمه  داستان 
کسی  فکر  به  زمانی  که  است  این  مختصرش 
می افتد برای اجبار شرکت ها در بیمه کردن افراد 
از  نسخه  یک  است  خوب  خود،  زیرپوشش 
قراردادها )قراردادهای دولتی( را برای بیمه بفرستند 
و مبلغی را از کل قرارداد گرو نگه دارند تا اشخاص 
به سراغ سازمان تامین اجتماعی بروند و گواهی 
مفاصای بیمه خود را بیاورند. این کار سبب می شد 
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دوباره درگیرش شدم.
مرد مودبی از بخش مالی وزارتخانه تلفن کرد که 
مشکلی پیش آمده و به کمک من نیاز دارد. اطمینان 
فقط  و  شد  نخواهد  مطالبه  من  از  پرداختی  داد 
مشکلی هست که باید حل شود، وگرنه در آینده 
گریبان هر دوی ما )من و یک وزارتخانه دولتی( به 
دادگاه کشیده خواهد شد. تقاضا کردند حضوری 
تلفن  پشت  ماجرا  توضیح  چون  کنیم،  صحبت 

مشکل است.
وقتی رفتم، شرح ماوقع این شد: بیمه ای که ما لیست 
خود را به آن رد می کردیم، شعبه 22 خیابان قائم مقام 
بود؛ بنابراین طبق درخواست ما، وزارتخانه ما را در 
مورد قرارداد فیمابین به شعبه 22 معرفی کرده بود و 
ما از آنجا مفاصای بیمه قرارداد را گرفته و تحویل 
داده و تسویه حساب کرده بودیم. حالا پس از چند 
بازار مستقر است،  نزدیکی  سال، شعبه ای که در 
دارد  دست  در  قراردادی  بود  داده  اطلاع  آنها  به 
که تسویه نشده است و باید تعیین تکلیف شود. 
کارکنان وزارتخانه، کپی برگه مفاصای قرارداد را از 
بایگانی درآورده و برای آن شعبه فرستاده بودند، اما 
بیمه راضی نشده و به اصطلاح خودشان پرونده 

بدهی را باز نگه داشته بودند. 
باید همراه با مهر موسسه به آنجا می رفتم، با مدیری 
ملاقات می کردم، ابلاغیه ای را دریافت و رسید آن را 
مهر می کردم و به مامور مربوطه می دادم و توضیحی 
می نوشتم که این قرارداد را به تقاضای من به شعبه 
22 فرستاده اند و وزارتخانه طرف قرارداد نقشی در 
انتخاب شعبه بیمه نداشته است. برای انجام این کار 
باید یکی از کارکنان بخش مالی وزارتخانه مرا تا 
فیصله  را  و موضوع  بیمه همراهی می کرد  شعبه 
می داد. امتناع کردم و استدلالم این بود که نمی توانم 
کنم و  بازی  نقش واسطه  دولتی  بین دو سازمان 

کارفرماها نتوانند از پرداخت حقوق بیمه  کارکنان 
خود شانه خالی کنند.

بنابراین قاعدتا کارفرمایانی که فهرست بیمه کارکنان 
خود را رد می کنند و دیون عقب افتاده نسبت به 
بیمه ندارند، هنگام تسویه حساب با ادارات دولتیِ 
صاحب قرارداد باید بتوانند مفاصایی از بیمه دریافت 
و مبلغ نگه داشته شده نزد طرف قرارداد خود را پس 
بگیرند؛ اما سازمان بیمه گر، این مفاصا را نمی دهد، 
مگر آنکه حدود 16 درصد از مبلغ کل قرارداد را 
به حسابش واریز کنی. البته اگر بدهی بیمه نداشته 
باشی و کارکنان را بیمه کرده باشی،  بیمه تخفیف 
لطف آمیزی داده و حدود نیمی از این 16 درصد 
را طلب می کند. بهانه اش هم این است که ممکن 
است شما در انجام کار مذکور، از خدمات بیرون 
طرف  و  باشی  کرده  استفاده  خودت  سازمان  از 

خدمات دهنده، کارکنان خود را بیمه نکرده باشد! 
دنبال  بیفتی  راه  باید  موقعیتی  چنین  در  قاعدتا 
او  از  مشتری  به عنوان  و  خدمات دهنده ات 
مفاصاحساب بیمه بخواهی! درنهایت، همه، یا آن 
16 درصد و یا اگر شانس بیاورند، حدود 8 درصد 
را می پردازند و گریبان خود را می رهانند. ما نیز 
همیشه چنین کرده ایم اما بختک بیمه به این راحتی 

رها نمی کند.
برای من رخ داده است.  به داستانی که  برگردیم 
من چهار سال است که عطای فعالیت اقتصادی 
را به لقایش بخشیدم و خودم را دچار بازنشستگی 
زودرس کردم. موسسه را تعطیل و حساب هایم را 
با همه طلبکاران و بدهکاران تسویه کردم. ازجمله 
قراردادی با یک وزارتخانه دولتی که متعلق به سال 
89 بود و پس از دریافت مفاصا از سازمان تامین 
نیز گرفته و  را  مطالبات  آخرین بخش  اجتماعی 
پیش  ماه  اما  بودم؛  فراموشی سپرده  به  را  قرارداد 

درکی از اینکه مسئولیت من در این زمینه چیست، 
ندارم. کارمند وزارتخانه شرح داد:  اگر شما تا شعبه 
بازار نروید، آنها از وزارتخانه ما به دلیل عدم تسویه 
یک قرارداد شکایت حقوقی می کنند و مجاز هستند 
مبلغ موردنظر را از حساب های ما بردارند و بعد 
ما مجبوریم برای فیصله ماجرا از شما و شعبه 22 
شکایت کنیم. چون دادگاه است نمی توانید مراجعه 
نکنید و نکنیم. چند سال طول می کشد، البته قطعا 
در انتها ضرری جز رفت وآمد زیاد به دادگاه متوجه 
شما نخواهد شد؛ بنابراین خواهش می کنم تشریف 

ببرید و کمک کنید حل شود.
باورم نمی شد و شاید باورتان نشود، کارمند بخش 
مالی با کمال احترام مرا همراهی کرد. هنگام دریافت 
ابلاغیه و فرمی که باید امضا می کردم از من کپی 
شناسنامه و کارت ملی خواستند. کارمند دولت با 
اصرار از من خواست کپی ها را خودش از بیرون 
تهیه کند. باورکردنی نبود، ولی به خاطر قدردانی 
از من که مشکل آنها را حل کرده ام حاضر به قبول 

هزینه تهیه کپی نشد.
در آخر با تشکر فراوان و دعای خیر مرا مرخص 

کردند.
* * *

بخردانه  رفتار  و  منطقی  عمل  امکان  از  ما  همه 
آگاهیم. سازمان های دولتی یا نیمه دولتی و زیر تیول 
دولت ازجمله تامین اجتماعی اندکی از استدلال های 
قانع کننده و ایجاب آور در عملکرد خود ندارند. این 
بی قاعدگی نه تنها در ارتباط با شهروندان، بلکه در 
پیکره  دارد. یک  نیز جریان  دو شعبه  میان  رابطه 
عظیم که برای درآمدزایی از رقابت درون سازمانی 
نیز ابایی ندارد و به سازمان های دولتی نیز همچون 
دزد نگاه می کند. آیا روزی این شیوه های غیرمنطقی 

در عرصه امور اداری  ما حذف می شود؟
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ایران سریع                                   125
ایران ترکمن                                  126
ایران برودت بار                             130
ایران دهر                                      143
ایران و ترکيه                                132
باربران ایران                                123
باربد                                              126
بار فرابر                                         141
بارفرابری آراز                               135
بارفرابری راهيان                           125
باریستا توان ترابر                         133
بارفرابری کامياران                        126
بارمان ره تتيس                             140
بوتان ران                                      132
بي تا ترابر                                   122
پارسا ترابر پرشيا                         128
پارساترابر کاسپين                        129
پارس ترابر                                    137
پارس سما کالا                              127
پارس گيتا                                   127
پارسيان زمين دریا                       136
پارس سوربن اليت                        135
پرشيا سپيد ترابر                         126
پژوهش                                       129
پل                                              126
پل وان ترابر                                  135
پنج اقليم                                      131
پيام عنقا                                       132
پيروز رانان جهان                        126
پيشرو حمل کالا                          126
پيشرو ناوگان سيراف                     140
پيشتازان                                     129
تات فرابر ایرانيان                           132
128              T.B.T ترابری بين المللی
توشه بر                                         124
توژال تکرو آسيا                           132
تيرداد سپهر                               136
تيرکاران                                      126
تهران تير                                    144
تهران راهوار                               136
تهران مارین                                127
جاده ابریشم                                 124
جاده طلایی                                   145
جهان جاده                                  134
جهان یخچال بار                          128
حامل                                             141
خزر ترابر                                       122
خيام ترابر                                     122
دالاهو ترابر شایان                         126

نوارا ترابر آسيا                              130
نيك تك                                       123   
وفاراه                                            129
ویسمان                                        137
هاگ بار                                         128
هویار ترابر                                    125
یونيپاک                                        135

حمل و نقل بين المللي آذربایجان شرقي

آتا ترنس آذر                                133
ایده آل راه                                    146
تریوه                                            133
ترنم تبریز                                     143
ساربان گستر سبلان                     126
ساقه ترابر                                     133
سرافراز ترابر                                 144
سرای                                             141
زمين دریا                                     144
کالجار                                           144
نيرو ترابر                                      143

حمل و نقل بين المللي آذربایجان غربي

آرنگ نگين                                   144
بارپيچان                                       146
صبوران ترابر                                          129
هادي بازرگان                               139

حمل و نقل بين المللی استان اردبيل

بادپا اردبيل                                   142
کيوان ترابر نور                            143
ماهان تير جاده                           143

حمل و نقل بين المللي استان خراسان

آسا ترابر شرق                              145
آبانراه طوس                                  144
باني راه توس                                145
جواهر نگار توس                          147
چابك ران توس                             145
خادم لجستيك                             144
ره تاش توس                                 147
سورتمه ترابر                                146
شبگير بار طوس                            145
کالا گذر پارس                              145
کالا سپيد ترابر                             145
ميچکا ترابر شرق                          145

حمل و نقل بين المللي سيستان وبلوچستان

افتخار ترابر                                   147
حنان ترابر شرق                           147
صبا ماهان مشهد                          146
ماکا ترابر بلوچستان                     147

حمل و نقل بين المللی استان فارس

ارم ترابر                                        143

حمل و نقل بين المللی استان کردستان

ایران ویچ                                     146

حمل و نقل بين المللی استان البرز

تندیس تير                                   129

حمل و نقل بين المللي استان گلستان

دشت نوردان                                 144
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: یوسف آباد، بالاتر از میدان کلانتری، 
پلاک 449، ساختمان پارسا، طبقه3، واحد 302

88616637-9
88616640

www.bitatarabar.com
info@bitatarabar.com

کرمانشاه: 083-38390053
نمابر: 083-38366872

خسروی:083-42420668

نمایندگی انحصاری خطوط:

نمایندگی خط کانتینری لنسر لاین

نمایندگی خط کشتیرانی سی آیکون

نمایندگی خط کشتیرانی سان استار

حمل و نقل  و  کشتیرانی  شرکت  نمایندگی 
بین المللی دی اند دی سون 

نمایندگی  شرکت توفکچی

shipping company
Exclusive Lines Agency:

LANCER CONTAINER
LINES LTD

SEAIKON SHIPPING 
AGENCY PVT.LTD.

SUN STAR SHPPING LINE

D & D 7 SPEDITION GmbH

TUFEKCI  FUARCILIK

Having Agencies in all ports 
and customs of country

مالکیت شرکت کشتیرانی و کانتینری 
دوریس در امارات متحده عربی

United Emirates / Doris 
Shipping &container owned 

Company

حمل فرآورده های نفتی از
ایران به عراق و بالعکس

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 3
تلفن :  88681110 / 88681199

فاکس:88681947
info@khazartarabar.com

شرکت خزر ترابر

Khazar Tarabar
International Transport Co.

P.J.S

تلفن: 34374652-044 / 34375607     نمابر: 044-34374879

arashtirzarrin@gmail.com

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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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران: یوسف آباد، بالاتر از میدان کلانتری، 
پلاک 449، ساختمان پارسا، طبقه3، واحد 302

88616637-9
88616640

www.bitatarabar.com
info@bitatarabar.com

کرمانشاه: 083-38390053
نمابر: 083-38366872

خسروی:083-42420668

نمایندگی انحصاری خطوط:

نمایندگی خط کانتینری لنسر لاین

نمایندگی خط کشتیرانی سی آیکون

نمایندگی خط کشتیرانی سان استار

حمل و نقل  و  کشتیرانی  شرکت  نمایندگی 
بین المللی دی اند دی سون 

نمایندگی  شرکت توفکچی

shipping company
Exclusive Lines Agency:

LANCER CONTAINER
LINES LTD

SEAIKON SHIPPING 
AGENCY PVT.LTD.

SUN STAR SHPPING LINE

D & D 7 SPEDITION GmbH

TUFEKCI  FUARCILIK

Having Agencies in all ports 
and customs of country

مالکیت شرکت کشتیرانی و کانتینری 
دوریس در امارات متحده عربی

United Emirates / Doris 
Shipping &container owned 

Company

حمل فرآورده های نفتی از
ایران به عراق و بالعکس

تهران: سعادت آباد، خیابان علامه جنوبی، 
خیابان 38 غربی، پلاک 55، طبقه 3
تلفن :  88681110 / 88681199

فاکس:88681947
info@khazartarabar.com

شرکت خزر ترابر

Khazar Tarabar
International Transport Co.

P.J.S

تلفن: 34374652-044 / 34375607     نمابر: 044-34374879

arashtirzarrin@gmail.com

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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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

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

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     
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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

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: سهروردی شمالی، بعد از خیابان بهشتی، 
کوچه شهر تاش - پلاک 31

تلفن : 7- 021-88543335
 نمابر: 021-88170488

◄ هوایی، زمینی، دریایی

◄ ترانزیت داخلی و خارجی
◄ متکی بر 15 سال سابقه 

حمل ونقل بین المللی

شماره ثبت:502483

info@mabnasia.com
www.mabnasia.com

متخصص حمل هوایی و زمینی

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

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
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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

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
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1589874593
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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

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     
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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
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ترکیه و ایتالیا

شرکت حمل و نقل بین المللیآیدین ترابر جهانشرکت نوید راسا آذر
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NAVID  RASA  AZARAYDIN TARABAR JAHAN
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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
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info@mabnasia.com
www.mabnasia.com
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info@rdsshipping.com
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با شعب و نمایندگی در کلیه بنادر
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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

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

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121
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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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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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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

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

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی)با مسئولیت محدود(

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com
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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

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7

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

 شرکت حملونقل بینالمللی

 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

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرک    تلفکس: 044-32755842-3
دفتر مرکزي تندیس تیر :  کرج، برغان، خیابان شهید دکترمفتح، کوچه شهید هاشمی نژاد، پلاک 5، طبقه 4، واحد7

صدیقی : 1521 012 0912          صدیقی : 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

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
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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

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

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی)با مسئولیت محدود(

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com
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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

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7

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

 شرکت حملونقل بینالمللی

 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

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب گمرک    تلفکس: 044-32755842-3
دفتر مرکزي تندیس تیر :  کرج، برغان، خیابان شهید دکترمفتح، کوچه شهید هاشمی نژاد، پلاک 5، طبقه 4، واحد7

صدیقی : 1521 012 0912          صدیقی : 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

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
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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

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

 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

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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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

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

تلفن: 3442 7752 - 3669 7752
فاکس: »داخلی102« 3471 7752

تهران: خیابان شریعتی، تقاطع طالقانی، 
خیابان خواجه نصیرالدین طوسی، شماره 

288، طبقه5، واحد 20

info@shahamtarabarco.com
www.shahamtarabarco.com

تهران:خیابان مطهری، خیابان 
لارستان،  کوچه مجلسی، پلاک 35
تلفن021-88939550         

نمابر:021-88805148
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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

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

 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

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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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

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

تلفن: 3442 7752 - 3669 7752
فاکس: »داخلی102« 3471 7752

تهران: خیابان شریعتی، تقاطع طالقانی، 
خیابان خواجه نصیرالدین طوسی، شماره 

288، طبقه5، واحد 20

info@shahamtarabarco.com
www.shahamtarabarco.com

تهران:خیابان مطهری، خیابان 
لارستان،  کوچه مجلسی، پلاک 35
تلفن021-88939550         

نمابر:021-88805148
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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

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 اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد 102

   info@iranturkey.net                                                 info@payamangha.com

شرکت حمل ونقل بین المللی 

پیام عنقا
شرکت حمل ونقل بین المللی

 ترانزیت ایران و ترکیه 

خدمات مشاوره حمل و نقل بین المللی  حمل کالاهای وارداتی و صادراتی )زمینی ، دریایی ، هوایی ( ،
 ترانزیت داخلی و خارجی ارائه کلیه امور گمرکی در کلیه گمرکات کشور  حمل کلیه محمولات ترافیکی 

سنگین و فوق سنگین  دارای دفتر اختصاصی در ترکیه

تهران: خیابان وزراء، کوچه سوم، پلاک 24، طبقه همکف
تلفن: 41338-021   فکس: 88701928

همراه: 09123540305

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 72، طبقه همکف
تلفن :88808090       نمابر: 88807731

همراه: 09128442853
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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
تلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 

www. tarivehco.com

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، آتا ترانس آذر، ساقه ترابر، پرداد کامه صنعت(
)LTL( گروپاژ / )FTL( حمل بار زمینی به صورت دربست  •

•  خدمات زمینی / هوایی / دریایی/ ریلی  •  ترانزیت – کریر - فورواردر

•  ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ،ثبت سفارش کالا و ترخیص کالا  

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر

•  حمل کالا وترانزیت به کشورهای آسیای میانه و افغانستان ، عراق و ترکیه

•  واردات ، ساخت ، تهیه و توزیع تجهیزات وماشین آلات مورد نیاز صنایع نفت و گاز و پتروشیمی و فولاد
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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

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 اروپا، 
،CIS انگلیس، ترکیه، روسیه، کشورهای

چین و خاور دور به صورت دریایی، هوایی و زمینی

)کریر – فورواردر (

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به کریم خان، نبش کوچه جرج جرداق، 
پلاک 269، ساختمان پردیس ویلا، طبقه اول، واحد 102

   info@iranturkey.net                                                 info@payamangha.com

شرکت حمل ونقل بین المللی 

پیام عنقا
شرکت حمل ونقل بین المللی

 ترانزیت ایران و ترکیه 

خدمات مشاوره حمل و نقل بین المللی  حمل کالاهای وارداتی و صادراتی )زمینی ، دریایی ، هوایی ( ،
 ترانزیت داخلی و خارجی ارائه کلیه امور گمرکی در کلیه گمرکات کشور  حمل کلیه محمولات ترافیکی 

سنگین و فوق سنگین  دارای دفتر اختصاصی در ترکیه

تهران: خیابان وزراء، کوچه سوم، پلاک 24، طبقه همکف
تلفن: 41338-021   فکس: 88701928

همراه: 09123540305

تهران: خیابان ویلا، نرسیده به خیابان سمیه، پلاک 72، طبقه همکف
تلفن :88808090       نمابر: 88807731

همراه: 09128442853
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

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
تلفن: 34470450 - 041 فکس: 34453789 - 041 

www. tarivehco.com

گروه شرکت های حمل ونقل بین المللی تریوه )تریوه، آتا ترانس آذر، ساقه ترابر، پرداد کامه صنعت(
)LTL( گروپاژ / )FTL( حمل بار زمینی به صورت دربست  •

•  خدمات زمینی / هوایی / دریایی/ ریلی  •  ترانزیت – کریر - فورواردر

•  ارائه کلیه خدمات گمرکی در مبدا و مقصد ،ثبت سفارش کالا و ترخیص کالا  

•  حمل انواع محموله های نفت و گاز و پتروشیمی و قیر

•  حمل کالا وترانزیت به کشورهای آسیای میانه و افغانستان ، عراق و ترکیه

•  واردات ، ساخت ، تهیه و توزیع تجهیزات وماشین آلات مورد نیاز صنایع نفت و گاز و پتروشیمی و فولاد
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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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

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

)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+

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران

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.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd

Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: رحیم قلی زاده

افق ترابر آسیا

تهران، خیابان ولیعصر بعد از چهار راه طالقانی، کوچه گیلان، پلاک 2، طبقه اول، واحد 2
تلفن:   31/ 0229 8892)021(

نمابر: 0728 8892)021(  همراه: 09124915417

www. ofoghlogistice.com rahim@ofoghlogistice.com

OFOGH TARABAR ASIA
Company limited
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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،ترکیه و بالعکس
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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 های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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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

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

)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+

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران

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.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd

Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: رحیم قلی زاده

افق ترابر آسیا

تهران، خیابان ولیعصر بعد از چهار راه طالقانی، کوچه گیلان، پلاک 2، طبقه اول، واحد 2
تلفن:   31/ 0229 8892)021(

نمابر: 0728 8892)021(  همراه: 09124915417

www. ofoghlogistice.com rahim@ofoghlogistice.com

OFOGH TARABAR ASIA
Company limited
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،ترکیه و بالعکس
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،
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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 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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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 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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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 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 

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  
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی
 

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

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین
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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 

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  
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شرکت های کشتیرانی ، خدمات دریایی
 

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

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین
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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 سیزارك 
)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

 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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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

 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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24
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Email: YLG@EIM.AE        YAMI.GLOBAL@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 سیزارك 
)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

 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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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

 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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

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

جهتاطلاعازمحمولاتبارگیری
وکرایهحمل: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 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.

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: 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

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  
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

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

جهتاطلاعازمحمولاتبارگیری
وکرایهحمل: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 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.

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: 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

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  
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شرکت های حمل ونقل بین المللی خراسان و آذربایجان

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

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

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

55296217 ، 55296000-3

اصفهان: مبارکه، 5 کیلومتری جاده شهررضا، 
پایانه حمل ونقل کالای مبارکه

تلفکس: 031-52464108
همراه: 09131368869

شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی
شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی

www.haditrp.ir

 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

 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
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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

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

 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 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

کالا سپید ترابر
) 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 ونقل بین المللی خراسان و آذربایجان

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

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

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

55296217 ، 55296000-3

اصفهان: مبارکه، 5 کیلومتری جاده شهررضا، 
پایانه حمل ونقل کالای مبارکه

تلفکس: 031-52464108
همراه: 09131368869

شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی
شرکت مشاوره حمل و نقل

هـادی

www.haditrp.ir

 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

 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
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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

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

 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 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

کالا سپید ترابر
) 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 بین المللی و داخلی

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

 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

گروه شرکت های حمل و نقل   پرستوهای مهاجر

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
دفتر بندر عباس: محور بندر عباس و اسکله شهید رجایی، روبه روی توانیر، پایانه اختصاصی شرکت پرستو های مهاجر تلفن : 076-33514838

دفتر بندر امام خمینی: بندر امام پایانه بار غرفه 75 تلفن : 061-52241538
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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

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

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

تهران، میدان شیخ بهایی، برج صدف، طبقه 2 ، واحد 26
تلفن: 88040098 - 88610356   نمابر: 88610359
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شرکت های حمل و نقل بین المللی و داخلی

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

 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

گروه شرکت های حمل و نقل   پرستوهای مهاجر

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
دفتر بندر عباس: محور بندر عباس و اسکله شهید رجایی، روبه روی توانیر، پایانه اختصاصی شرکت پرستو های مهاجر تلفن : 076-33514838

دفتر بندر امام خمینی: بندر امام پایانه بار غرفه 75 تلفن : 061-52241538
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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

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

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

تهران، میدان شیخ بهایی، برج صدف، طبقه 2 ، واحد 26
تلفن: 88040098 - 88610356   نمابر: 88610359
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شرکت های حمل و نقل ریلی

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

شرکت سفیر ریل آسیا
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    
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شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا

Iso 10002:2004 Iso 9001:2008 Iso 10004:2010

 ISO 10002-2004 / ISO 9001-2008 / ISO 1004 :2010 دارنده گواهینامه های

 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(

 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

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rah imabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

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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شرکت های حمل و نقل ریلی

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

شرکت سفیر ریل آسیا
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    
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شرکت های بازرگانی، ترخیص کالا

Iso 10002:2004 Iso 9001:2008 Iso 10004:2010

 ISO 10002-2004 / ISO 9001-2008 / ISO 1004 :2010 دارنده گواهینامه های

 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(

 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

بندر انزلی - تلفن : 013-44441705    
نمابر: 013-44429614

همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( 

رسمی گمرک ایران
 صادرات - واردات و ترخیص کالا 

از کلیه گمرکات کشور

rah imabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

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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شرکت های بازرگانی، مسافربری و حمل و نقل داخلی

 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

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

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

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

سهلان
041-32463266 

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، 
بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12، پلاک 48

تلفن: 051-37664051-6
نمابر: 051-37664084
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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

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

بازرگانیحقالعملکاری

جـلالفـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 028-33220367      

همراه: 09121810387

  jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، پلاک 29، طبقه8، واحد 25
شرکت خدمات بیمه ای سایه امن البرز

تلفن: 88749891 / 88532886     نمابر: 88526937

سفارش خرید بیمه باربری و بیمه نامه شخص ثالث از بیمه البرز
برای خرید آسان بیمه باربری و  بیمه شخص ثالث از شرکت بیمه البرز، به وب سایت 
یا تلگرام زیر پیام بفرستید یا در پیچ اینستاگرام )sayehamnalborz( در خواست 

خودتون رو دایرکت ارسال بفرمایید.

www.sayehamnalborz.com
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شرکت های بازرگانی، مسافربری و حمل و نقل داخلی

 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

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

www.iranpeyma.info mihannoorarya2015@gmail.com

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

سهلان
041-32463266 

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، 
بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12، پلاک 48

تلفن: 051-37664051-6
نمابر: 051-37664084
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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

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

بازرگانیحقالعملکاری

جـلالفـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 028-33220367      

همراه: 09121810387

  jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi

تهران: خیابان سهروردی شمالی، خیابان خرمشهر، پلاک 29، طبقه8، واحد 25
شرکت خدمات بیمه ای سایه امن البرز

تلفن: 88749891 / 88532886     نمابر: 88526937

سفارش خرید بیمه باربری و بیمه نامه شخص ثالث از بیمه البرز
برای خرید آسان بیمه باربری و  بیمه شخص ثالث از شرکت بیمه البرز، به وب سایت 
یا تلگرام زیر پیام بفرستید یا در پیچ اینستاگرام )sayehamnalborz( در خواست 

خودتون رو دایرکت ارسال بفرمایید.

www.sayehamnalborz.com
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