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دوم  نیمه  از  بورس  هیئت مدیره 
سال گذشته اقدام به ایجاد تغییر 
در گزارش دهی ناشران بورس و 
همچنین فرابورس کرد و مدیریت 

شرکت های پذیرفته شده در بازار سهام موظف شدند به همراه 
ارائه صورت های مالی دوره ای خود، گزارش تفسیری مدیریت 
و  سینا«  بندری  خدمات  »توسعه  شرکت  دو  کنند.  ارائه  نیز 
»تایدواتر« نیز به ارائه گزارش تفسیری مدیریت پرداختند. نگاهی 

به این  گزارش ها داشتیم.

خرج راه
هر سـال بانک مرکـزی ایران 
گزارشـی را در مـورد بودجـه 
خانوارهای شـهری منتشـر و 
سـعی می کنـد تـا به بررسـی 

جزئیـات هزینـه و درآمدهـای خانوارها بپـردازد. 
با توجه به اینکه همواره هزینه های مربوط به حمل ونقل سهم 
بالایی از هزینه های خانوارها را به خود اختصاص می دهد در این 
مطلب سعی شده با استناد به آخرین گزارش بانک مرکزی در این 
زمینه که مربوط به سال 1396 است، سهم هزینه های حمل ونقل 
در سبد بودجه خانوارها طی 10 سال اخیر بررسی شود. آمارها 
نشان می دهد این هزینه در تمام طول این سال ها )به جز سال 91( 

افزایش یافته است.

یک رشته دریایی دیگر هم حذف شد
با وجود اینکه بعضی از روسای دانشگاه های دریایی 
دریایی چابهار  علوم  دانشگاه  رئیس  مانند  کشور 
مدام برای افزایش رشته های دریایی درخواست ها 
رشته  دو  از حذف  پس  اما  دارند،  پیشنهاداتی  و 
فهرست رشته های تحصیلی  از  دریایی  تحصیلی 
گروه آزمایشی ریاضی و فنی در دفترچه انتخاب 
رشته کنکور سراسری سال 96، امسال نیز یک رشته 
دیگر به نام رشته »مهندسی دریا- دریانوردی« در 
از فهرست رشته های تحصیلی  مقطع کارشناسی 

گروه ریاضی و فنی حذف شد.

بی معجزگی امامزاده ثانویه 
دولت در فروردین سال جاری، پس از نوسانات 
شدید نرخ ارز، دلار را تک نرخی کرد و سامانه ای 
به نام نیما راه اندازی کرد تا دلارهای حاصل از 
صادرات صادرکنندگان به قیمت 4200 تومان به 
این سامانه واریز شود. اما پس از مدتی، اشکالات 
این طرح دولت را وادار ساخت در بازاری که 
بین صادرکننده و واردکننده شکل می گیرد )بازار 
ثانویه ارزی( با نرخ دومی برای دلار نیز موافقت 
کند، حال آیا این تغییرات بر مدیریت بازار ارز 
موثر بوده است؟ یکی از اعضای هیئت نمایندگان 
اتاق بازرگانی تهران، دیدگاه های خود در این باره 

را با خبرنگار ما در میان گذاشته است. 
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 گزارش اصلی

سایه روشن های یک تامین مالی خاص
و  راه   بخش  عمراني  پروژههاي  »احداث  قانون 
ترابری از طریق مشارکت بانکها و سایر منابع مالي 
کشور« در سال 1366 توسط مجلس تصویب و در 
سال 1394 اصلاح شده است. در این مقاله، مشاور 
توسعه  و  ساخت  معاونت  مالي  تامین  و  اقتصادي 
راه آهن، بنادر و فرودگاههای شرکت ساخت و توسعه 
نقاط قوت و ضعف    زیربناهاي حملونقل کشور، 
قانون و آییننامه مزبور را بررسي و پیشنهادهایي براي 

بازنگري و تکمیل این قانون ارائه می کند. 

فرونشست
... ایران همانگونه که دچار فرونشست دشت ها 
است، ممکن است دستخوش فرونشست های 
اعتماد  دلیل  به  متاسفانه  بشود.  هم  سیاسی 
بیش از حد راس حکومت به ذخایر اعتباری 
سیستم نزد مردم و دست و دلبازی در استفاده 
از این اعتبار ذخیره، هم اکنون نشانه های بسیار 

از خالی شدن این حساب دیده می شود.
این رخداد محتمل، فروپاشی منجر به تجزیه 

است. داستان تاک و تاک نشان!

یک بحران زیرخاکی
... فرونشست زمین، پدیده نوظهوری 
از  کشور   150 از  بیش  که  است 
اما  با آن درگیر هستند،  ایران  جمله 
فرونشست  در دشت های ایران، رتبه 
اول جهان را به خود اختصاص داده 

است؛  نقطه ورود ترابران به این ماجرا چیست؟ تعداد قابل توجهی از 
کریدورهای آزادراهی ایران و همچنین خطوط ریلی در دشت ها واقع 
شده اند و هم اکنون نیز چندین آزادراه و مسیر ریلی در دست ساخت از 

این دشت ها عبور می کنند ... با کارشناسان گفتگو کرده ایم
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روی خط زیان
معاون وزیر راه در نشستی با 
کمیسیون صنایع و معادن که 
در راه آهن برگزار شد، اعلام 
بنادر کشور تحریم  اگر  کرد 

شوند، امکان واردات و صادرات ریلی به اروپا، چین، ترکیه 
و روسیه به میزان حدود ۷2 میلیون تن از طریق کریدورهای 
ریلی عبوری از ایران وجود دارد. این در حالی است که گفته 
می شود یارانه پنهان بخش مسافری راه آهن در سال 96 به ۸50 

میلیارد تومان رسیده است.

 ترابری بین المللی
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معمای توسعه نیافتگی ایران
» وقتی به معمای توسعه نیافتگی ایران فکر می کنیم 
فرهنگی  اجتماعی،  اقتصادی،  سیاسی،  عوامل  قطعا 
برای من  اما  متبادر می شود،  به ذهن  متعددی   ... و 
که مدت هاست به این موضوع می پردازم یک عامل 
دیگر هم موضوعیت یافته و آن ذهنیت ها و تفکرات 
بلندمدت توسعه نیافتگی را  ضدتوسعه است که در 
به ارمغان می آورند...« دکتر سرزعیم در ادامه تلاش 
می کند نمونه ای از این باورهای غلط را برشمرده و 

دلیل نادرست بودن آنها را تشریح کند.

سرعت گیر
زیرساخت های حمل ونقل و کیفیت آنها 
همواره یکی از عوامل مهم در توسعه و 
رشد اقتصادی کشورها بوده اند. این در 
حالی است آمارهای مربوط به گزارش 
نشان  ایران  کسب وکار  محیط  پایش 
می دهد که از دیدگاه فعالان اقتصادی 

در 5 فصل اخیر، کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در کشورمان 
کاهش یافته و این مولفه رفته رفته به مشکل و مانع جدی بر سر 

راه فعالیت های اقتصادی بنگاه ها تبدیل شده است.
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فاجعه در راه
در گفتگویی که با کارشناسان سازمان 
انجام  متولی  عنوان  به  زمین شناسی 
مطالعات مرتبط با پدیده فرونشست 
در ایران داشتیم، آنها نیز به بخشی از 

مشکلات در ارتباط با این موضوع از جمله کامل و یا کاربردی 
نبودن مطالعات و نقشه های تهیه شده، معترف بودند، اما در عین 
حال اعتقاد داشتند این وزارت راه و شهرسازی است که باید 
مطالعات فرونشست را به عنوان یک الزام قانونی در فازه های 

صفر مطالعاتی در هر پروژه راهسازی مصوب کند.         
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زمان به ضرر ایران پیش می رود!
اوایل مرداد ماه به ابتکار اتاق مشترک 
ایران و عراق و در چارچوب سلسله 
نشست های ماهانه این اتاق، نشست 
و  ایران  اقتصادی  روابط  چشم انداز 

عراق در افق 2020 برگزار شد. 
این نشست دو سخنران داشت: سفیر 

ایران در عراق و اردشیر پشنگ، پژوهشگر روابط بین الملل و 
کارشناس حوزه مسائل خاورمیانه و عراق. پشنگ معتقد است 
همچنان  ایران  برای  عراق  کشور،  دو  تاریخی  پیشینه  دلیل  به 
یک موضوع امنیتی است بنابراین »تقریبا برای ایران طبیعی شده 
است که تصمیم سازی، اجرا و حتی انتخاب و انتصاب سفرا و 

دیپلمات ها از میان نظامیان و امنیتی ها باشد.«

باز هم تحریم؛ 
دوباره بخش خصوصی 

تجارت  وضعیت  بررسی  ادامه  در 
از  آمریکا  از خروج  بعد  ایران  دریایی 
هیات  پیشین  عضو  سراغ  به  برجام، 
مدیره انجمن کشتیرانی رفتیم تا اثرات 
این تحریم ها بر حمل ونقل  پیش روی 
»در  او  اعتقاد  به  شویم.  جویا  دریایی 

فرصتی  واقعی  خصوصی  بخش  به  برجام،  ماه  عسل  دوران 
چندانی برای توسعه فعالیت هایش داده نشد؛ اما امروز که کار 
سخت شده و برنامه هم در دست بخش دولتی مشاهده نمی شود، 
دولت از بخش خصوصی انتظار دارد روی میدان مین برود و 

معبری را برای آن ها باز کند.«

زمین زدن همه چیز!
در جنگ تعرفه ای میان آمریکا و چین علاوه 
مانند فولاد و  بر اعمال تعرفه بر کالاهایی 
سویا که با کشتی حمل می شوند، مقدار قابل 
ملاحظه ای از کالاهایی که در لیست اعمال 
تعرفه ها وجود دارند از طریق صنعت باربری 
هوایی حمل می شوند که حجم آنها معادل 
حجم جابجا شده توسط ۷5 پرواز بویینگ در 
هفته برآورد می شود. پیامد وضع این تعرفه ها 
بر صنعت باربری ممکن است بیش از چیزی 

باشد که انتظار می رود. 

جاذبه تصدی گری
» ... طی پنج و یا شش  سال گذشته 
هیچ گونه منابعی برای توسعه ناوگان 
از بخش ها اختصاص  در هیچ کدام 
نیافته است و وعده های که داده شده 
بود به غیر از چند مورد عملی نشد. 
قرار بود به شرکت هایی که ناوگان 

در مصرف سوخت  از صرفه جویی  بخشی  می کنند  وارد  جدید 
تعلق بگیرد، اما آن هم اتفاق نیفتاد. با رییس کارگروه ریلی کمیسیون 

حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران به گفت وگو نشستیم. 

گران می رویم و آرام
گلوگاه های  بزرگ ترین  از  یکی  اینکه  به  توجه  با 
لوکوموتیو  و  واگن  کمبود  ریلی کشور  حمل ونقل 
است، آیا دستیابی این بخش به سهم 30 درصدی از 

حمل کل بار کشور امکان پذیر خواهد بود؟
از  که  نیرو  الوند  ریل  ناوگان  شرکت  مدیرعامل 
جمله شرکت های مالک لوکوموتیو است، در گفتگو 
ناوگان  مالک  شرکت های  مشکلات  از  ترابران  با 
درباره تعمیر و نگهداری، وضعیت قراردادها، شرایط 

نامناسب اقتصادی و نوسانات نرخ ارز می گوید.  

ریل ها مالیات کربن را 
کاهش می دهند

در این گزارش که توسط انجمن 
حمل  و  نقل  شرکت های  صنفی 

بر  مالیات  اخذ  لایحه  تصویب  به  توجه  با  تهیه شده،  ریلی 
آلایندگی از خودروهای سنگین در کمیسیون اقتصادی مجلس 
با  آشنایی  ضمن  تا  شده  سعی  امسال،  ماه  خرداد  اوایل  در 
مفهوم سیاست های قیمت گذاری کربن و بررسی وضعیت این 
سیاست ها در جهان از ابزار مالیات بر کربن به منظور برجسته 

کردن مزیت بخش ریلی برای حمل ونقل بهره ببرد. 

جدال صنعت و سنت
»کشتی های صیادی خارجی )چینی(« 
و  خلیج فارس  ماهیان  ذخایر  »تاراج 
دریا  شدن  »بی برکت  عمان«،  دریای 
برای صیادان سنتی« و چندین موضوع 
دیگر بارها و بارها سوژه خبرها شده اند. 

جامعه محلی، صیادان سنتی و نمایندگان مجلس همچنان از غارت دریا 
توسط چینی ها لب به گلایه می گشایند و مسوولان سازمان بنادر و 
سازمان شیلات ایران  هر کدام بر اساس حیطه وظایف خود، ماجرا را 
به کلی تکذیب می کنند. ترابران برای آگاهی از اصل ماجرا با مسوولان 

مختلف در این امر به گفت وگو نشسته است.
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خرده مشکلات ترانزیتی
در شماره 15۷ ترابران، گلایه های دست اندرکاران 
ارز  تامین  مشکلات  مورد  در  بین المللی  حمل 
رانندگان و همچنین تبعات افزایش عوارض عبور 
برای رانندگان ترانزیتی از کشورهای ترکمنستان و 
آذربایجان و راهکارهای پیشنهادی بخش را تقدیم 

خوانندگان کردیم. 
در این شماره، مدیر دفتر ترانزیت سازمان راهداری 
و حمل  و نقل جاده ای کشور برایمان تشریح می کند 
که طی ماه گذشته چه راهکارهایی برای مشکلات 
اموری  اجرا کرده اند؛ در چه  و  اندیشیده  یاد شده 
موفقیت داشته اند و چه کارهایی هنوز به سرانجام 

نرسیده است.

وضعیت قرمز
در ساعات پایانی 1۸ اردیبهشت 
ماه، دونالد ترامپ فرمانی را امضا 
را  ایران  علیه  تحریم ها  که  کرد 
فرمان،  این  مطابق  بازمی گرداند. 

صنعت  تحریم  که  می شود  اعمال  مجددا  تحریم ها  مرحله  دو  طی 
خودروسازی در مرحله نخست و از نیمه مرداد به مورد اجرا گذاشته 
 شد. خودروسازان اما از همان زمان اعلام خروج آمریکا از برجام دچار 
مشکل شدند و آمار رو به رشد تولید خودرو از خردادماه منفی شد. 
کابوس بازگشت به دوران سال های 91 و 92 این بار با سرعت به 

خواب صنعت خودرو آمد.

7482
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 صنعت خودرو

 ترابری دریایی ترانزیت

 اقتصاد کلان
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دوم  نیمه  از  بورس  هیئت مدیره 
سال گذشته اقدام به ایجاد تغییر 
در گزارش دهی ناشران بورس و 
همچنین فرابورس کرد و مدیریت 

شرکت های پذیرفته شده در بازار سهام موظف شدند به همراه 
ارائه صورت های مالی دوره ای خود، گزارش تفسیری مدیریت 
و  سینا«  بندری  خدمات  »توسعه  شرکت  دو  کنند.  ارائه  نیز 
»تایدواتر« نیز به ارائه گزارش تفسیری مدیریت پرداختند. نگاهی 

به این  گزارش ها داشتیم.

خرج راه
هر سـال بانک مرکـزی ایران 
گزارشـی را در مـورد بودجـه 
خانوارهای شـهری منتشـر و 
سـعی می کنـد تـا به بررسـی 

جزئیـات هزینـه و درآمدهـای خانوارها بپـردازد. 
با توجه به اینکه همواره هزینه های مربوط به حمل ونقل سهم 
بالایی از هزینه های خانوارها را به خود اختصاص می دهد در این 
مطلب سعی شده با استناد به آخرین گزارش بانک مرکزی در این 
زمینه که مربوط به سال 1396 است، سهم هزینه های حمل ونقل 
در سبد بودجه خانوارها طی 10 سال اخیر بررسی شود. آمارها 
نشان می دهد این هزینه در تمام طول این سال ها )به جز سال 91( 

افزایش یافته است.

یک رشته دریایی دیگر هم حذف شد
با وجود اینکه بعضی از روسای دانشگاه های دریایی 
دریایی چابهار  علوم  دانشگاه  رئیس  مانند  کشور 
مدام برای افزایش رشته های دریایی درخواست ها 
رشته  دو  از حذف  پس  اما  دارند،  پیشنهاداتی  و 
فهرست رشته های تحصیلی  از  دریایی  تحصیلی 
گروه آزمایشی ریاضی و فنی در دفترچه انتخاب 
رشته کنکور سراسری سال 96، امسال نیز یک رشته 
دیگر به نام رشته »مهندسی دریا- دریانوردی« در 
از فهرست رشته های تحصیلی  مقطع کارشناسی 

گروه ریاضی و فنی حذف شد.

بی معجزگی امامزاده ثانویه 
دولت در فروردین سال جاری، پس از نوسانات 
شدید نرخ ارز، دلار را تک نرخی کرد و سامانه ای 
به نام نیما راه اندازی کرد تا دلارهای حاصل از 
صادرات صادرکنندگان به قیمت 4200 تومان به 
این سامانه واریز شود. اما پس از مدتی، اشکالات 
این طرح دولت را وادار ساخت در بازاری که 
بین صادرکننده و واردکننده شکل می گیرد )بازار 
ثانویه ارزی( با نرخ دومی برای دلار نیز موافقت 
کند، حال آیا این تغییرات بر مدیریت بازار ارز 
موثر بوده است؟ یکی از اعضای هیئت نمایندگان 
اتاق بازرگانی تهران، دیدگاه های خود در این باره 

را با خبرنگار ما در میان گذاشته است. 

88

 گزارش اصلی

سایه روشن های یک تامین مالی خاص
و  راه   بخش  عمراني  پروژههاي  »احداث  قانون 
ترابری از طریق مشارکت بانکها و سایر منابع مالي 
کشور« در سال 1366 توسط مجلس تصویب و در 
سال 1394 اصلاح شده است. در این مقاله، مشاور 
توسعه  و  ساخت  معاونت  مالي  تامین  و  اقتصادي 
راه آهن، بنادر و فرودگاههای شرکت ساخت و توسعه 
نقاط قوت و ضعف    زیربناهاي حملونقل کشور، 
قانون و آییننامه مزبور را بررسي و پیشنهادهایي براي 

بازنگري و تکمیل این قانون ارائه می کند. 

فرونشست
... ایران همانگونه که دچار فرونشست دشت ها 
است، ممکن است دستخوش فرونشست های 
اعتماد  دلیل  به  متاسفانه  بشود.  هم  سیاسی 
بیش از حد راس حکومت به ذخایر اعتباری 
سیستم نزد مردم و دست و دلبازی در استفاده 
از این اعتبار ذخیره، هم اکنون نشانه های بسیار 

از خالی شدن این حساب دیده می شود.
این رخداد محتمل، فروپاشی منجر به تجزیه 

است. داستان تاک و تاک نشان!

یک بحران زیرخاکی
... فرونشست زمین، پدیده نوظهوری 
از  کشور   150 از  بیش  که  است 
اما  با آن درگیر هستند،  ایران  جمله 
فرونشست  در دشت های ایران، رتبه 
اول جهان را به خود اختصاص داده 

است؛  نقطه ورود ترابران به این ماجرا چیست؟ تعداد قابل توجهی از 
کریدورهای آزادراهی ایران و همچنین خطوط ریلی در دشت ها واقع 
شده اند و هم اکنون نیز چندین آزادراه و مسیر ریلی در دست ساخت از 

این دشت ها عبور می کنند ... با کارشناسان گفتگو کرده ایم

94

روی خط زیان
معاون وزیر راه در نشستی با 
کمیسیون صنایع و معادن که 
در راه آهن برگزار شد، اعلام 
بنادر کشور تحریم  اگر  کرد 

شوند، امکان واردات و صادرات ریلی به اروپا، چین، ترکیه 
و روسیه به میزان حدود ۷2 میلیون تن از طریق کریدورهای 
ریلی عبوری از ایران وجود دارد. این در حالی است که گفته 
می شود یارانه پنهان بخش مسافری راه آهن در سال 96 به ۸50 

میلیارد تومان رسیده است.

 ترابری بین المللی
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معمای توسعه نیافتگی ایران
» وقتی به معمای توسعه نیافتگی ایران فکر می کنیم 
فرهنگی  اجتماعی،  اقتصادی،  سیاسی،  عوامل  قطعا 
برای من  اما  متبادر می شود،  به ذهن  متعددی   ... و 
که مدت هاست به این موضوع می پردازم یک عامل 
دیگر هم موضوعیت یافته و آن ذهنیت ها و تفکرات 
بلندمدت توسعه نیافتگی را  ضدتوسعه است که در 
به ارمغان می آورند...« دکتر سرزعیم در ادامه تلاش 
می کند نمونه ای از این باورهای غلط را برشمرده و 

دلیل نادرست بودن آنها را تشریح کند.

سرعت گیر
زیرساخت های حمل ونقل و کیفیت آنها 
همواره یکی از عوامل مهم در توسعه و 
رشد اقتصادی کشورها بوده اند. این در 
حالی است آمارهای مربوط به گزارش 
نشان  ایران  کسب وکار  محیط  پایش 
می دهد که از دیدگاه فعالان اقتصادی 

در 5 فصل اخیر، کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در کشورمان 
کاهش یافته و این مولفه رفته رفته به مشکل و مانع جدی بر سر 

راه فعالیت های اقتصادی بنگاه ها تبدیل شده است.
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فاجعه در راه
در گفتگویی که با کارشناسان سازمان 
انجام  متولی  عنوان  به  زمین شناسی 
مطالعات مرتبط با پدیده فرونشست 
در ایران داشتیم، آنها نیز به بخشی از 

مشکلات در ارتباط با این موضوع از جمله کامل و یا کاربردی 
نبودن مطالعات و نقشه های تهیه شده، معترف بودند، اما در عین 
حال اعتقاد داشتند این وزارت راه و شهرسازی است که باید 
مطالعات فرونشست را به عنوان یک الزام قانونی در فازه های 

صفر مطالعاتی در هر پروژه راهسازی مصوب کند.         
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زمان به ضرر ایران پیش می رود!
اوایل مرداد ماه به ابتکار اتاق مشترک 
ایران و عراق و در چارچوب سلسله 
نشست های ماهانه این اتاق، نشست 
و  ایران  اقتصادی  روابط  چشم انداز 

عراق در افق 2020 برگزار شد. 
این نشست دو سخنران داشت: سفیر 

ایران در عراق و اردشیر پشنگ، پژوهشگر روابط بین الملل و 
کارشناس حوزه مسائل خاورمیانه و عراق. پشنگ معتقد است 
همچنان  ایران  برای  عراق  کشور،  دو  تاریخی  پیشینه  دلیل  به 
یک موضوع امنیتی است بنابراین »تقریبا برای ایران طبیعی شده 
است که تصمیم سازی، اجرا و حتی انتخاب و انتصاب سفرا و 

دیپلمات ها از میان نظامیان و امنیتی ها باشد.«

باز هم تحریم؛ 
دوباره بخش خصوصی 

تجارت  وضعیت  بررسی  ادامه  در 
از  آمریکا  از خروج  بعد  ایران  دریایی 
هیات  پیشین  عضو  سراغ  به  برجام، 
مدیره انجمن کشتیرانی رفتیم تا اثرات 
این تحریم ها بر حمل ونقل  پیش روی 
»در  او  اعتقاد  به  شویم.  جویا  دریایی 

فرصتی  واقعی  خصوصی  بخش  به  برجام،  ماه  عسل  دوران 
چندانی برای توسعه فعالیت هایش داده نشد؛ اما امروز که کار 
سخت شده و برنامه هم در دست بخش دولتی مشاهده نمی شود، 
دولت از بخش خصوصی انتظار دارد روی میدان مین برود و 

معبری را برای آن ها باز کند.«

زمین زدن همه چیز!
در جنگ تعرفه ای میان آمریکا و چین علاوه 
مانند فولاد و  بر اعمال تعرفه بر کالاهایی 
سویا که با کشتی حمل می شوند، مقدار قابل 
ملاحظه ای از کالاهایی که در لیست اعمال 
تعرفه ها وجود دارند از طریق صنعت باربری 
هوایی حمل می شوند که حجم آنها معادل 
حجم جابجا شده توسط ۷5 پرواز بویینگ در 
هفته برآورد می شود. پیامد وضع این تعرفه ها 
بر صنعت باربری ممکن است بیش از چیزی 

باشد که انتظار می رود. 

جاذبه تصدی گری
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سرمقاله

همین چند روز پیش، باران فراوان در ایتالیا پایه های یک پل را شست، عرشه آن را فرونشاند، و تلفاتی فراوان 
و پرسش هایی جدی به جا گذاشت. می گویند ملاتی که پایه پل را نگه داشته بود سست شد و زیر پایش را 
خالی کرد. فرونشست دشت های ایران را هم با همین دلیل توضیح می دهند. رگه های آب زیادی از زمین مکیده 
و خاک پوک شده است، باران زیادی از آسمان نباریده و جبران نکرده، زمین هم طاقت نیاورده و زیر وزن 

خودش نشست کرده است.
بسیاری علت این پدیده ها را در آسمان جستجو می کنند که در جایی باران زیاد فرو فرستاده و در جای دیگر 
کم؛ اما علت هردو پدیده اشتباهات بشری است نه آسمان. آدم ها، یکجا مقاومت خاک را زیاد حساب کرده اند 
و جای دیگر مقدار برداشت از آب های فسیلی را کم. این کم  و زیاد حساب کردن های ابنای بشر همیشه کار 
دستشان داده است! محاسبات اشتباه، البته فقط درباره کف رودخانه های ایتالیا یا زیر دشت های ایران نیست. در 

واقع، در بیشترین جایی که محاسبات اشتباه صورت می گیرد، عرصه اجتماع و به ویژه ساحت سیاست است.
در عرصه اجتماع، هزاران پدر و مادر وجود دارند که با محاسبات غلط، حساب های اعتباری خود را در بانک، 
نزد یکدیگر و در مقابل فرزند تهی و زیر پای خود را خالی می کنند؛ با ولخرجی، با دروغ و با بدقولی؛ اما 
کسانی هم هستند که همه این کارهای اعتبار بربادده را با هم انجام می دهند: حکومت ها که بازیگر نقش اول 
صحنه اجتماع و عرصه سیاست هستند. در واقع، این بزرگ ترین عرصه خلق و نابودی اعتبار و بزرگ ترین 

میدان فرونشست هم هست
امپراتوری ها، ابرقدرت ها و حتی دولت های نه چندان بزرگ که خالی شدن حساب اعتباری و فرونشست 
قدرتشان ابعادی عظیم دارد و اثراتی گسترده بر زندگی میلیون ها شهروند بر جای می گذارد، بازندگان این 
عرصه اند. آنها بی پروا اعتماد جامعه را هزینه تخیلات وهم آمیز خود می کنند، ثروت جامعه را به جبران هزینه 
محاسبات اشتباه سیاسی وامی گذارند و اعتبار ناشی از کاریزمای خویش یا قدرت ملی را به پای اطرافیانی که 
قرار است پایه قدرتشان را تحکیم کنند به باد می دهند. فرونشست شخصی عظیم و تماشایی هم دارند. همچون 

پلی که در ده ثانیه فروریخت، در ده روز فرومی افتند.
* * *

کشور ما نیز همانگونه که دچار فرونشست دشت هاست، ممکن است دستخوش فرونشست های سیاسی هم 
بشود. متاسفانه به دلیل اعتماد بیش از حد راس حکومت به ذخایر اعتباری سیستم نزد مردم و دست  و دلبازی 
در استفاده از این اعتبار ذخیره، هم اکنون نشانه های بسیار از خالی شدن این حساب دیده می شود. حرف در 
خانه ها، زمزمه در کوچه ها و خشم در خیابان ها از یکسو و سیستمی که درباره استحکام پل صراطش شک به 

خود راه نمی دهد از سوی دیگر. راهشان از هم جدا خواهد شد؛ یکباره و به سرعت.
 شبح فرونشستی ممکن، به وضوح در افق به چشم می آید. نه در افق دشت ها که رکورددار فرونشست در 
سراسر جهان هستند که در گستره جامعه و سیاست. حکومتی که هر روز از پر بودن خزانه، فراوانی ارز و 
اختصاص اعتبار به درون و برون مرزها خبر می دهد، از یکی از حساب های اعتباری اش سخنی نمی گوید: از 
حساب اعتباری حکومت در ذهن جامعه. یک حساب اعتباری کاملا خالی، حتی نزد کسانی که چهار دهه 
حکومت منتخبشان را بر دوش اعتقاد مذهبی خود به دوش کشیده اند. حفره ای پوشیده با پوشال، پرتگاهی خفته 
در تاریکی و مغاکی مرگبار. فرجام این مسیر فریب آمیز آکنده از نقاط مستعد فرونشست، وقوع رخدادهای 
نامطلوب است. رخدادهایی که در چند وجه نابودکننده اند. وجه برجسته و مهم این رخدادهای محتمل، 

فروپاشی منجر به تجزیه است. داستان تاک و تاک نشان!

نزدیک ز  ا دوردست 

فرونشست
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گرفتاری های حمل ونقل زمینی فقط روی زمین نیست

یک بحران زیرخاکی
کنکاشی درباره تاثیرات فرونشست زمین بر زیربناهای حمل ونقل
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گزارش اصلی

فرونشست زمین که صاحبنظران علوم زمین شناسی از آن به عنوان زلزله 
خاموش در سال های اخیر نام می برند، پدیده تقریبا نوظهوری است که 
بیش از 150 کشور از جمله ایران با آن درگیر هستند. به گفته مجری فنی 
طرح بررسی مخاطرات ناشی از فرونشست زمین در ایران، در حالی 
که تنها  چهار میلی متر فرونشست زمین در کشور های دیگر، شرایطی 
نگران  کننده پدید می آورد، فرونشست  دشت های ایران، رتبه نخست جهان 
را به خود اختصاص داده است )54 سانتی متر در سال در دشت های 

فارس(؛ یعنی چیزی حدود 140 برابر حد بحران.
بالاترین رکورد فرونشست درکره زمین 32 سانتی متر متعلق به ایالت 
نیومکزیکو بود؛ اما ایران در مدت 18 سالی که از قرن 21 می گذرد 2 بار 
این رکورد را یکی در سال 2010 در تهران با 36 سانتی متر و بار دوم در 
سال 2015 بین دشت فسا و جهرم با 54 سانتی متر شکست. ضمن اینکه 
براساس نقشه فرونشست های ایران همه دشت های ایران )در استان های 
تهران، قزوین، مرکزی، اصفهان، فارس، کرمان، بخش شمالی سیستان و 
بلوچستان، بخش های شمالی هرمزگان، بخش های عمده ای از خراسان 
رضوی، شمالی، جنوبی و بخش هایی از همدان( در سال 20 تا 30 سانتیمتر 

فرونشست می کنند.
اما نقطه ورود ترابران به این ماجرا چیست؟ تعداد قابل توجهی از کریدورهای 
آزادراهی ایران و همچنین خطوط ریلی در دشت ها واقع شده اند )به دلیل 
ارزان تر تمام شدن اجرای پروژه های عمرانی در این مناطق( و هم اکنون نیز 
چندین آزادراه و مسیر ریلی در دست ساخت از این دشت ها عبور می کنند 

که در صورت بروز حادثه، عواقب ناخوشایندی به بار خواهد آورد.
با پیگیری موضوع مطلع شدیم کمیته شرکت های سرمایه گذار آزادراه ها در 
انجمن شرکت های راهسازی ایران، از دو سال قبل، چندین بار نسبت به 
آزادراه های واقع در دشت، خصوصا دشت هایی که در معرض فرونشست 
شدیدتر هستند، ابراز نگرانی کرده و خواستار توجه جدی  مقامات مسوول 
شده است؛ این در حالی است که آخرین گزارش فرونشست دشت ها به 
برنامه چهارم توسعه مربوط می شود و از دید کارشناسان، وضعیت فعلی به 

مراتب وخیم تر و بحرانی تر است.
دبیر کمیته شرکت های  با مهندس خدایار خاشع،  ترابران  در نشست 
سرمایه گذار در ساخت آزادراه ها؛ دکتر پویان عباسی، استادیار دانشگاه 
علوم و تحقیقات، عضو انجمن ژئوتکنیک کشور اتریش و سرپرست 
گروه ژئوتکنیک نظام مهندسی استان البرز؛ مهندس منصور اکبرشاهی، 
کارشناس زمین شناسی مهندسی و مهندس محمود الوندی، مدیر بخش 
مطالعات شرکت آبادگران پارس، آمادگی نهادهای مرتبط را برای مقابله با 

خطرات پنهان این پدیده طبیعی مورد بحث قرار داده ایم.

پی نوشت: در آخرین روزهای آماده سازی این شماره، خبر رسید یک فروچاله 
بزرگ به مساحت یک هزار مترمربع در روستای کردآباد در دشت کبودرآهنگ 

همدان ایجاد شده است.
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گرفتاری های حمل ونقل زمینی فقط روی زمین نیست

یک بحران زیرخاکی
کنکاشی درباره تاثیرات فرونشست زمین بر زیربناهای حمل ونقل
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فرونشست زمین که صاحبنظران علوم زمین شناسی از آن به عنوان زلزله 
خاموش در سال های اخیر نام می برند، پدیده تقریبا نوظهوری است که 
بیش از 150 کشور از جمله ایران با آن درگیر هستند. به گفته مجری فنی 
طرح بررسی مخاطرات ناشی از فرونشست زمین در ایران، در حالی 
که تنها  چهار میلی متر فرونشست زمین در کشور های دیگر، شرایطی 
نگران  کننده پدید می آورد، فرونشست  دشت های ایران، رتبه نخست جهان 
را به خود اختصاص داده است )54 سانتی متر در سال در دشت های 

فارس(؛ یعنی چیزی حدود 140 برابر حد بحران.
بالاترین رکورد فرونشست درکره زمین 32 سانتی متر متعلق به ایالت 
نیومکزیکو بود؛ اما ایران در مدت 18 سالی که از قرن 21 می گذرد 2 بار 
این رکورد را یکی در سال 2010 در تهران با 36 سانتی متر و بار دوم در 
سال 2015 بین دشت فسا و جهرم با 54 سانتی متر شکست. ضمن اینکه 
براساس نقشه فرونشست های ایران همه دشت های ایران )در استان های 
تهران، قزوین، مرکزی، اصفهان، فارس، کرمان، بخش شمالی سیستان و 
بلوچستان، بخش های شمالی هرمزگان، بخش های عمده ای از خراسان 
رضوی، شمالی، جنوبی و بخش هایی از همدان( در سال 20 تا 30 سانتیمتر 

فرونشست می کنند.
اما نقطه ورود ترابران به این ماجرا چیست؟ تعداد قابل توجهی از کریدورهای 
آزادراهی ایران و همچنین خطوط ریلی در دشت ها واقع شده اند )به دلیل 
ارزان تر تمام شدن اجرای پروژه های عمرانی در این مناطق( و هم اکنون نیز 
چندین آزادراه و مسیر ریلی در دست ساخت از این دشت ها عبور می کنند 

که در صورت بروز حادثه، عواقب ناخوشایندی به بار خواهد آورد.
با پیگیری موضوع مطلع شدیم کمیته شرکت های سرمایه گذار آزادراه ها در 
انجمن شرکت های راهسازی ایران، از دو سال قبل، چندین بار نسبت به 
آزادراه های واقع در دشت، خصوصا دشت هایی که در معرض فرونشست 
شدیدتر هستند، ابراز نگرانی کرده و خواستار توجه جدی  مقامات مسوول 
شده است؛ این در حالی است که آخرین گزارش فرونشست دشت ها به 
برنامه چهارم توسعه مربوط می شود و از دید کارشناسان، وضعیت فعلی به 

مراتب وخیم تر و بحرانی تر است.
دبیر کمیته شرکت های  با مهندس خدایار خاشع،  ترابران  در نشست 
سرمایه گذار در ساخت آزادراه ها؛ دکتر پویان عباسی، استادیار دانشگاه 
علوم و تحقیقات، عضو انجمن ژئوتکنیک کشور اتریش و سرپرست 
گروه ژئوتکنیک نظام مهندسی استان البرز؛ مهندس منصور اکبرشاهی، 
کارشناس زمین شناسی مهندسی و مهندس محمود الوندی، مدیر بخش 
مطالعات شرکت آبادگران پارس، آمادگی نهادهای مرتبط را برای مقابله با 

خطرات پنهان این پدیده طبیعی مورد بحث قرار داده ایم.

پی نوشت: در آخرین روزهای آماده سازی این شماره، خبر رسید یک فروچاله 
بزرگ به مساحت یک هزار مترمربع در روستای کردآباد در دشت کبودرآهنگ 

همدان ایجاد شده است.
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  خدایار خاشع: هم اکنون 
دشت های کبودرآهنگ 
همدان، ورامین، نظرآباد، 
تهران، مشهد و نیشابور، 
همچنین دشت های

 استان کرمان، اصفهان و 
قزوین با شدت مختلف
 دچار فرونشست هستند.

 حدود 8 یا 9 آزادراه  
در این دشت ها قرار 
دارند و بقیه نیز در 
جاهایی تحت تاثیر 
قرار گرفته اند

ترابران: چه عواملی باعث شـده دشـت های ایران 
از نظـر پدیـده فرونشسـت، شـرایط بحرانی تری 

کنند؟ پیدا 
خدایـار خاشـع: در ابتدا باید به این نکته اشـاره 
کنم، بیش از ده سـال اسـت بحث فرونشسـت در 
ایران مطرح شـده، اثراتـش را دیده ایم و یا نگرانش 
شـده ایم. فرونشسـت در واقـع حرکـت زمیـن بـه 
سـمت پایین اسـت که ممکن اسـت دلایل زیادی 
داشـته باشـد. ایـن مشـکل یـا می توانـد ناشـی از 
انحـال نمـک و پاییـن رفتن سـطح آب باشـد یا 
ناشـی از فعالیت های انسـانی مثل استخراج معادن، 
برداشـت نفـت، آب یـا موضوعـات تکنیکـی؛ اما 
بحثـی که مـا را بیشـتر نگران کـرده، بحـث پایین 
رفتـن تـراز سـطح آب به دلیل عـدم تـوازن بیان 

آبی سفره های زیرزمینی در کشور است. 
همانطور که می دانید ما برداشـت آبی زیـادی داریم، 
بارندگـی کاهش یافته و مصرف ما بالاسـت. به این 
دلیـل، من حـدود دو سـال پیـش نامه ای نوشـتم و 
فرونشسـت ها  نگران کننـده  وضعیـت  مـورد  در 
بـه مسـئولین هشـدار دادم. براسـاس بررسـی های 
نیمـی  محیط زیسـت،  سـازمان  مطالعـات  مرکـز 
و ضعف هـای  شـدت  بـا  ایـران،  دشـت های  از 
مختلـف ، در حـال نشسـت هسـتند که ایـن میزان 
حـدود یک سـوم خـاک ایـران را در برمی گیـرد. 
ایـن مسـئله در پروژه های سـاخت و بهره بـرداری 
از خطـوط راه آهـن شـکل خطرناک تـری بـه خود 
سریع السـیر،  راه آهن هـای  مخصوصـا  می گیـرد، 
در مقابـل پدیده فرونشسـت حسـاس ترند چراکه 
باعـث خـروج قطـار از خط می شـود، در حالی که 
شـاید بـرای خودروهای سـواری فقط بـه صورت 

دسـت انداز احسـاس شـود. 
در خصوص تاسیسات نیز اگر خاک متشکل از 
تشکیات آهکی باشد، وجود آب به نحوی تعادل 
آب  میزان  اینکه  محض  به  اما  می کند،  حفظ  را 
کاهش پیدا کند،  این تشکیات فرو می ریزد و به 
فروچاله هایی منجر می شود که ممکن است خیلی 
از تاسیسات زیرساختی ما را تهدید کند. در حال  
حاضر نیروگاه کبودرآهنگ همدان با همین مشکل 

مواجه و در معرض خطر است.
امـا برمی گردیم به بحـث اصلی که در مـورد راه ها 
و آزادراه هاسـت. مـا می خواهیم در این آشـفته بازار 
سیاسـی، بـه ایـن قضیـه توجه بیشـتری شـود. ما 
اغلـب سـعی می کنیـم آزادراه هـا و راه هـا را در 
دشـت ها بسـازیم تا هزینه کمتری داشـته باشد، اما 

 ... من توجه همه را 
به اهمیت تهیه نقشه های 
فرونشست جلب کنم. 
باید به پروژه های 
تحقیقاتی در این زمینه 
بهای بیشتری داده شود. 
در مقابل هزینه  ای

که برای این پروژه های 
زیرساختی صرف
 می شود، مبالغی که
 بابت مطالعات دقیق تر 
می پردازیم اصلا
 قابل توجه نیست

اکنـون بـا وجـود خشکسـالی و کمبود منابـع آبی، 
بحث ایجـاد فروچاله در دشـت های ایـران، باعث 
می شـود ریسـک پـروژه در اینگونـه مسـیرها نیـز 
افزایـش یابـد. اگـر مطالعـات کافی انجام نشـود و 
ما بابت فعالیت در دشـت ها نگرانی داشـته باشیم، 
هزینه هـای زیـادی به مـا و در نهایت کشـور وارد 

خواهد شـد. 
کنیم و  راه سازی  در دشت  اگر  بدانید  نیست  بد 
آزادراه بسازیم، هر کیلومتر بین هفت تا ده میلیارد 
تومان هزینه دارد؛ اگر در تپه ماهور ساخته شود، بین 
15 تا 20 میلیارد تومان و اگر در نواحی کوهستانی 
باشد، بین 20 تا 40 میلیارد تومان. حتی اگر در 
نواحی کوهستانی سخت مثل آزادراه تهران - شمال 
باشد، کیلومتری صد میلیارد تومان هزینه می شود. 
در نتیجه برای کاهش هزینه های سرمایه گذاری به 

مطالعات دقیقی نیاز داریم.
همدان،  کبودرآهنگ  دشت های  حاضر  حال   در 
ورامین، نظرآباد، تهران، مشهد و نیشابور، همچنین 
کلیه دشت های استان کرمان، اصفهان و قزوین با 
شدت و حدت مختلف، دچار بحث فرونشست 
هستند. با توجه به نقشه آزادراه های کشور، حدود 
هشت یا نه آزادراه  در این دشت ها قرار دارند و بقیه 

نیز در جاهایی تحت تاثیر قرار گرفته اند. 
در جلسـه شـورای عالـی حمل ونقـل در آذرمـاه 
سـال 1396، قـرار شـد برای همـه طرح های جدید 
از سـازمان زمین شناسـی  در حـوزه حمل ونقـل، 
اسـتعام شـود و سـازمان زمین شناسـی هم نقشـه 
فرونشسـت زمیـن را تهیـه کنـد. مـن می خواهـم 
اهمیـت  بـه  را  ایـن گفت وگـو توجـه همـه  در 
تهیـه نقشـه های فرونشسـت جلـب کنـم. بایـد به 
پروژه هـای تحقیقاتـی در این زمینه بهای بیشـتری 
داده شـود. در مقابـل هزینه هایـی کـه بـرای ایـن 
پروژه هـای زیرسـاختی صـرف می شـود، مبالغـی 
کـه بابـت مطالعـات دقیق تـر می پردازیـم اصـا 

قابل توجـه نیسـت.
اضافـه کنم که فرونشسـت فقط مختص کشـور ما 
نیسـت. بیش از 150 کشـور در دنیا با این مشـکل 
مواجـه هسـتند. در آمریـکا بیـن سـال های 1950 
تـا 1970 ایـن پدیـده افزایـش داشـت و در مـورد 
آن تحقیقـات وسـیعی صـورت گرفـت؛ بنابرایـن 
می تـوان از تجربـه کشـورهای دیگر اسـتفاده کرد.

اگـر بـه ایـن موضـوع بهـا ندهیـم، آسـیب های 
زیـادی متوجـه کشـور خواهد بـود؛ به ویـژه اینکه 
مـا بـه سـمت راه آهن هـای سریع السـیر می رویم و 
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قطارهای پرسـرعت در برابر پدیده های فرونشست 
حسـاس ترند و هزینه هـای بالاتـری هـم دارنـد.

 پـس بایـد بودجـه لازم بـرای بررسـی و مطالعـه 
فرونشسـت ها بـه نهادهـای مسـئول داده شـود تـا 

بعـدا دچـار هزینه هـای سـنگین تری نشـویم.
منصور اکبرشاهی: به یاد دارم یازده سال پیش 
که من به عنوان مدیر پروژه، بحث فرونشست را در 
انجام  با  به شدت  کارفرما  کردم،  مطرح  راه آهن 
مطالعه در این زمینه مخالفت می کرد. فکر می کرد 
مطرح کردن این قضیه بهانه ای برای فرار از کار و 
که  مدتی  از  بعد  است.  قطعی  راهکارهای  ارائه 
دوستان از سازمان زمین شناسی آمدند و وارد این 
بحث شدیم، کارفرما هم متوجه اهمیت موضوع 
شد. البته قبل از من اساتید مختلفی در این زمینه کار 
کرده بودند، ولی نه به صورت اجرایی و عملیاتی، 
بحث  وقتی  آکادمیک.  صورت  به  بیشتر  بلکه 
فرونشست در راه آهن باز شد، تازه مدیران مربوطه 

متوجه اهمیت قضیه شدند.
ترابـران: بهتـر اسـت در مـورد دلایـل افزایـش 
بیشـتر فرونشسـت ها در سـال های اخیر بیشـتر 

توضیـح دهید.
اکبرشـاهی: اصلی ترین عامل فرونشسـت، افت 
سـطح آب اسـت. بـه دلیـل اینکه برداشـت های ما 
بیشـتر از ورودی آب اسـت. در سـال های اخیـر 
مدیریـت منابع آب در کشـور بسـیار ضعیف بوده 
اسـت. بارندگی هـا کمتـر و در عیـن حـال، تعداد 

پروژه های عمرانی بیشتر شده است.
ایـن اسـت: وقتـی آب در  اتفاقـی کـه می افتـد 
سـطوح زیریـن خاک شـروع بـه افت می کنـد، از 
میـزان فشـار آب کاسـته شـده و از آنجـا کـه هـوا 
تراکم پذیـر اسـت، خـاک منطقـه نشسـت می کند. 
حـالا اثرش در کجاها بیشـتر اسـت؟ در نقاطی که 
نشسـت ها - بـه علت ضخامت و جنـس لایه ها و 
یـا مقدار افت آب- یکنواخت نباشـد، باعث ایجاد 
تـرک می شـود. در دشـت های ما شـدت بارندگی 
زیـاد و به صورت سـیابی اسـت و اگـر آن خاک 
رمبندگـی داشـته باشـد، داخـل ترک هـا مـی رود 
و آنهـا را بازتـر می کنـد )خاک هـای رمبنـده بـه 
رطوبت حسـاس هسـتند و در اثر افزایش رطوبت، 
محتوی اولیه دچار کاهش حجم شـده و مکانیسـم 
ریـزش آنهـا آغاز می شـود(. البتـه در ابتـدا ترک ها 
دیـده نمی شـود؛ مثا در سـمنان کـه کار می کردم، 
بارندگـی شـدیدی اتفاق افتـاد و آب در دویسـت 
متـری بالادسـت به صـورت آبشـار ایجـاد شـد و 

در داخـل زمیـن رفـت و از حدود دویسـت متری 
بیـرون آمد. ناگهان آنجا نشسـت کرد و زیرسـازی 

و روسـازی راه آهـن روی هـوا معلـق ماند.
ترابران: فرونشسـت ها بیشتر در کدام مناطق کشور 

به چشـم می خورند؟
محمـود الونـدی: در اکثـر دشـت های تهـران، 
اشـتهارد، کرج، شـهریار، ورامین، سـمنان، مشـهد، 
کرمـان و یزد؛ یعنی در هر جایی که دشـت وسـیع 
داریـم و ضخامـت لایه هـای آبرفتی و افت سـطح 
آب زیـاد اسـت. اگـر در بعضـی جاهـا صحبتـی 
نشـده، حتما پـروژه راه یا راه آهن نداشـتیم یا برای 
مسـئولان اهمیتی نداشـته اسـت؛ اما تقریبا در تمام 

دشت ها این مشکل وجود دارد.
پویان عباسی: من از سال 1391، درگیر انجام 
مطالعاتی درباره بحث کیفیت آب های زیرزمینی 
شهر تهران بودم که به ناچار و ناخواسته وارد یک 
پارامتر جدیدی به  نام فرونشست زمین هم شدیم. 

این دو موضوع با هم ارتباط مستقیم دارند. 
تقسیم  کلی  و  محلی  مقوله  دو  به  فرونشست 
می شود. دغدغه امروز راه های کشور هم به هر دو 
این عوامل برمی گردد. عامل اصلی فرونشست های 
محلی، تغییر تراز سطح آب های زیرزمینی است. 
مقیاس کان، عوامل دیگری هم در آن  ولی در 
نقش دارد مانند استخراج گاز، زلزله، تغییر تراز آب 
سفره اصلی و گسلش. پدیده گسلش نیز به دلایل 
مختلفی از جمله تغییرات فصلی، ساخت وساز در 
شهرها و معدن کاری اتفاق می افتد، اما در کشور 
ما عامل اصلی ایجاد گسل، کاهش سطح آب های 

زیرزمینی است.
آیـا دلیـل آن فقـط آب وهـوا اسـت؟ خیر. در سـال 
1391 بالـغ بـر 70 هـزار حلقه چـاه غیرمجاز فقط 
در دشـت شـهریار حفر شـد که این چاه ها سـالیانه 
7 متـر از تـراز آب زیرزمینی می کاهد. یکی دیگر از 
نـکات مهم تغییرات فصلی اسـت. مـا در دو فصل 
پـرآب و کـم آب حـدود 70 تـا 60 متـر اختـاف 
ارتفـاع تـراز آب در سـفره های زیرزمینـی داریم که 

بسـیار عدد بزرگی اسـت.
کشـورهای پیشـرفته مثل اتریـش و آلمـان اگرچه 
چنـدان با این مشـکل مواجه نیسـتند، اما مدیریت 
روان آب هـا را بسـیار جـدی می گیرنـد و تزریـق 
مصنوعـی به داخل سـفره های آب زیرزمینی انجام 
می گیـرد. البتـه بحـث تزریـق مصنوعـی در یـک 
دوره در ایـران هـم رونـق گرفـت، ولـی بـه  دلیـل 
انتخاب نادرسـت لایه تزریق، مشـکات بیشـتری 

 ... باید بدانیم چگونه 
می توان از پروژه های 

موجود محافظت بیشتری 
داشته باشیم. مجموعه ما

آزادراه ساوه- همدان 
را ساخته که عمدتا از 

دشت رد می شود؛ آن هم
دشتی که می دانیم با

مشکل فروچاله مواجه 
است. در حال  حاضر، 

با هزینه 10 میلیارد تومان
آزادراه کنارگذر جنوبی 

تهران را می سازیم
که از دشت نظرآباد و

اشتهارد می گذرد و
آن هم دچار مشکل 

مشابهی است 

 خدایار خاشع: براساس 
بررسی های مرکز مطالعات 

سازمان محیط زیست، 
نیمی از دشت های ایران، 

با شدت و ضعف های 
مختلف ، در حال نشست 

هستند که این میزان 
حدود یک سوم خاک 

ایران را در برمی گیرد.
این مسئله در پروژه های 

ساخت و بهره برداری 
از خطوط راه آهن شکل 

بحرانی تری خواهد یافت
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  خدایار خاشع: هم اکنون 
دشت های کبودرآهنگ 
همدان، ورامین، نظرآباد، 
تهران، مشهد و نیشابور، 
همچنین دشت های
 استان کرمان، اصفهان و 
قزوین با شدت مختلف
 دچار فرونشست هستند.
 حدود 8 یا 9 آزادراه  
در این دشت ها قرار 
دارند و بقیه نیز در 
جاهایی تحت تاثیر 
قرار گرفته اند

ترابران: چه عواملی باعث شـده دشـت های ایران 
از نظـر پدیـده فرونشسـت، شـرایط بحرانی تری 

کنند؟ پیدا 
خدایـار خاشـع: در ابتدا باید به این نکته اشـاره 
کنم، بیش از ده سـال اسـت بحث فرونشسـت در 
ایران مطرح شـده، اثراتـش را دیده ایم و یا نگرانش 
شـده ایم. فرونشسـت در واقـع حرکـت زمیـن بـه 
سـمت پایین اسـت که ممکن اسـت دلایل زیادی 
داشـته باشـد. ایـن مشـکل یـا می توانـد ناشـی از 
انحـال نمـک و پاییـن رفتن سـطح آب باشـد یا 
ناشـی از فعالیت های انسـانی مثل استخراج معادن، 
برداشـت نفـت، آب یـا موضوعـات تکنیکـی؛ اما 
بحثـی که مـا را بیشـتر نگران کـرده، بحـث پایین 
رفتـن تـراز سـطح آب به دلیل عـدم تـوازن بیان 

آبی سفره های زیرزمینی در کشور است. 
همانطور که می دانید ما برداشـت آبی زیـادی داریم، 
بارندگـی کاهش یافته و مصرف ما بالاسـت. به این 
دلیـل، من حـدود دو سـال پیـش نامه ای نوشـتم و 
فرونشسـت ها  نگران کننـده  وضعیـت  مـورد  در 
بـه مسـئولین هشـدار دادم. براسـاس بررسـی های 
نیمـی  محیط زیسـت،  سـازمان  مطالعـات  مرکـز 
و ضعف هـای  شـدت  بـا  ایـران،  دشـت های  از 
مختلـف ، در حـال نشسـت هسـتند که ایـن میزان 
حـدود یک سـوم خـاک ایـران را در برمی گیـرد. 
ایـن مسـئله در پروژه های سـاخت و بهره بـرداری 
از خطـوط راه آهـن شـکل خطرناک تـری بـه خود 
سریع السـیر،  راه آهن هـای  مخصوصـا  می گیـرد، 
در مقابـل پدیده فرونشسـت حسـاس ترند چراکه 
باعـث خـروج قطـار از خط می شـود، در حالی که 
شـاید بـرای خودروهای سـواری فقط بـه صورت 

دسـت انداز احسـاس شـود. 
در خصوص تاسیسات نیز اگر خاک متشکل از 
تشکیات آهکی باشد، وجود آب به نحوی تعادل 
آب  میزان  اینکه  محض  به  اما  می کند،  حفظ  را 
کاهش پیدا کند،  این تشکیات فرو می ریزد و به 
فروچاله هایی منجر می شود که ممکن است خیلی 
از تاسیسات زیرساختی ما را تهدید کند. در حال  
حاضر نیروگاه کبودرآهنگ همدان با همین مشکل 

مواجه و در معرض خطر است.
امـا برمی گردیم به بحـث اصلی که در مـورد راه ها 
و آزادراه هاسـت. مـا می خواهیم در این آشـفته بازار 
سیاسـی، بـه ایـن قضیـه توجه بیشـتری شـود. ما 
اغلـب سـعی می کنیـم آزادراه هـا و راه هـا را در 
دشـت ها بسـازیم تا هزینه کمتری داشـته باشد، اما 

 ... من توجه همه را 
به اهمیت تهیه نقشه های 
فرونشست جلب کنم. 
باید به پروژه های 
تحقیقاتی در این زمینه 
بهای بیشتری داده شود. 
در مقابل هزینه  ای
که برای این پروژه های 
زیرساختی صرف
 می شود، مبالغی که
 بابت مطالعات دقیق تر 
می پردازیم اصلا
 قابل توجه نیست

اکنـون بـا وجـود خشکسـالی و کمبود منابـع آبی، 
بحث ایجـاد فروچاله در دشـت های ایـران، باعث 
می شـود ریسـک پـروژه در اینگونـه مسـیرها نیـز 
افزایـش یابـد. اگـر مطالعـات کافی انجام نشـود و 
ما بابت فعالیت در دشـت ها نگرانی داشـته باشیم، 
هزینه هـای زیـادی به مـا و در نهایت کشـور وارد 

خواهد شـد. 
کنیم و  راه سازی  در دشت  اگر  بدانید  نیست  بد 
آزادراه بسازیم، هر کیلومتر بین هفت تا ده میلیارد 
تومان هزینه دارد؛ اگر در تپه ماهور ساخته شود، بین 
15 تا 20 میلیارد تومان و اگر در نواحی کوهستانی 
باشد، بین 20 تا 40 میلیارد تومان. حتی اگر در 
نواحی کوهستانی سخت مثل آزادراه تهران - شمال 
باشد، کیلومتری صد میلیارد تومان هزینه می شود. 
در نتیجه برای کاهش هزینه های سرمایه گذاری به 

مطالعات دقیقی نیاز داریم.
همدان،  کبودرآهنگ  دشت های  حاضر  حال   در 
ورامین، نظرآباد، تهران، مشهد و نیشابور، همچنین 
کلیه دشت های استان کرمان، اصفهان و قزوین با 
شدت و حدت مختلف، دچار بحث فرونشست 
هستند. با توجه به نقشه آزادراه های کشور، حدود 
هشت یا نه آزادراه  در این دشت ها قرار دارند و بقیه 

نیز در جاهایی تحت تاثیر قرار گرفته اند. 
در جلسـه شـورای عالـی حمل ونقـل در آذرمـاه 
سـال 1396، قـرار شـد برای همـه طرح های جدید 
از سـازمان زمین شناسـی  در حـوزه حمل ونقـل، 
اسـتعام شـود و سـازمان زمین شناسـی هم نقشـه 
فرونشسـت زمیـن را تهیـه کنـد. مـن می خواهـم 
اهمیـت  بـه  را  ایـن گفت وگـو توجـه همـه  در 
تهیـه نقشـه های فرونشسـت جلـب کنـم. بایـد به 
پروژه هـای تحقیقاتـی در این زمینه بهای بیشـتری 
داده شـود. در مقابـل هزینه هایـی کـه بـرای ایـن 
پروژه هـای زیرسـاختی صـرف می شـود، مبالغـی 
کـه بابـت مطالعـات دقیق تـر می پردازیـم اصـا 

قابل توجـه نیسـت.
اضافـه کنم که فرونشسـت فقط مختص کشـور ما 
نیسـت. بیش از 150 کشـور در دنیا با این مشـکل 
مواجـه هسـتند. در آمریـکا بیـن سـال های 1950 
تـا 1970 ایـن پدیـده افزایـش داشـت و در مـورد 
آن تحقیقـات وسـیعی صـورت گرفـت؛ بنابرایـن 
می تـوان از تجربـه کشـورهای دیگر اسـتفاده کرد.

اگـر بـه ایـن موضـوع بهـا ندهیـم، آسـیب های 
زیـادی متوجـه کشـور خواهد بـود؛ به ویـژه اینکه 
مـا بـه سـمت راه آهن هـای سریع السـیر می رویم و 
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قطارهای پرسـرعت در برابر پدیده های فرونشست 
حسـاس ترند و هزینه هـای بالاتـری هـم دارنـد.

 پـس بایـد بودجـه لازم بـرای بررسـی و مطالعـه 
فرونشسـت ها بـه نهادهـای مسـئول داده شـود تـا 

بعـدا دچـار هزینه هـای سـنگین تری نشـویم.
منصور اکبرشاهی: به یاد دارم یازده سال پیش 
که من به عنوان مدیر پروژه، بحث فرونشست را در 
انجام  با  به شدت  کارفرما  کردم،  مطرح  راه آهن 
مطالعه در این زمینه مخالفت می کرد. فکر می کرد 
مطرح کردن این قضیه بهانه ای برای فرار از کار و 
که  مدتی  از  بعد  است.  قطعی  راهکارهای  ارائه 
دوستان از سازمان زمین شناسی آمدند و وارد این 
بحث شدیم، کارفرما هم متوجه اهمیت موضوع 
شد. البته قبل از من اساتید مختلفی در این زمینه کار 
کرده بودند، ولی نه به صورت اجرایی و عملیاتی، 
بحث  وقتی  آکادمیک.  صورت  به  بیشتر  بلکه 
فرونشست در راه آهن باز شد، تازه مدیران مربوطه 

متوجه اهمیت قضیه شدند.
ترابـران: بهتـر اسـت در مـورد دلایـل افزایـش 
بیشـتر فرونشسـت ها در سـال های اخیر بیشـتر 

توضیـح دهید.
اکبرشـاهی: اصلی ترین عامل فرونشسـت، افت 
سـطح آب اسـت. بـه دلیـل اینکه برداشـت های ما 
بیشـتر از ورودی آب اسـت. در سـال های اخیـر 
مدیریـت منابع آب در کشـور بسـیار ضعیف بوده 
اسـت. بارندگی هـا کمتـر و در عیـن حـال، تعداد 

پروژه های عمرانی بیشتر شده است.
ایـن اسـت: وقتـی آب در  اتفاقـی کـه می افتـد 
سـطوح زیریـن خاک شـروع بـه افت می کنـد، از 
میـزان فشـار آب کاسـته شـده و از آنجـا کـه هـوا 
تراکم پذیـر اسـت، خـاک منطقـه نشسـت می کند. 
حـالا اثرش در کجاها بیشـتر اسـت؟ در نقاطی که 
نشسـت ها - بـه علت ضخامت و جنـس لایه ها و 
یـا مقدار افت آب- یکنواخت نباشـد، باعث ایجاد 
تـرک می شـود. در دشـت های ما شـدت بارندگی 
زیـاد و به صورت سـیابی اسـت و اگـر آن خاک 
رمبندگـی داشـته باشـد، داخـل ترک هـا مـی رود 
و آنهـا را بازتـر می کنـد )خاک هـای رمبنـده بـه 
رطوبت حسـاس هسـتند و در اثر افزایش رطوبت، 
محتوی اولیه دچار کاهش حجم شـده و مکانیسـم 
ریـزش آنهـا آغاز می شـود(. البتـه در ابتـدا ترک ها 
دیـده نمی شـود؛ مثا در سـمنان کـه کار می کردم، 
بارندگـی شـدیدی اتفاق افتـاد و آب در دویسـت 
متـری بالادسـت به صـورت آبشـار ایجـاد شـد و 

در داخـل زمیـن رفـت و از حدود دویسـت متری 
بیـرون آمد. ناگهان آنجا نشسـت کرد و زیرسـازی 

و روسـازی راه آهـن روی هـوا معلـق ماند.
ترابران: فرونشسـت ها بیشتر در کدام مناطق کشور 

به چشـم می خورند؟
محمـود الونـدی: در اکثـر دشـت های تهـران، 
اشـتهارد، کرج، شـهریار، ورامین، سـمنان، مشـهد، 
کرمـان و یزد؛ یعنی در هر جایی که دشـت وسـیع 
داریـم و ضخامـت لایه هـای آبرفتی و افت سـطح 
آب زیـاد اسـت. اگـر در بعضـی جاهـا صحبتـی 
نشـده، حتما پـروژه راه یا راه آهن نداشـتیم یا برای 
مسـئولان اهمیتی نداشـته اسـت؛ اما تقریبا در تمام 

دشت ها این مشکل وجود دارد.
پویان عباسی: من از سال 1391، درگیر انجام 
مطالعاتی درباره بحث کیفیت آب های زیرزمینی 
شهر تهران بودم که به ناچار و ناخواسته وارد یک 
پارامتر جدیدی به  نام فرونشست زمین هم شدیم. 

این دو موضوع با هم ارتباط مستقیم دارند. 
تقسیم  کلی  و  محلی  مقوله  دو  به  فرونشست 
می شود. دغدغه امروز راه های کشور هم به هر دو 
این عوامل برمی گردد. عامل اصلی فرونشست های 
محلی، تغییر تراز سطح آب های زیرزمینی است. 
مقیاس کان، عوامل دیگری هم در آن  ولی در 
نقش دارد مانند استخراج گاز، زلزله، تغییر تراز آب 
سفره اصلی و گسلش. پدیده گسلش نیز به دلایل 
مختلفی از جمله تغییرات فصلی، ساخت وساز در 
شهرها و معدن کاری اتفاق می افتد، اما در کشور 
ما عامل اصلی ایجاد گسل، کاهش سطح آب های 

زیرزمینی است.
آیـا دلیـل آن فقـط آب وهـوا اسـت؟ خیر. در سـال 
1391 بالـغ بـر 70 هـزار حلقه چـاه غیرمجاز فقط 
در دشـت شـهریار حفر شـد که این چاه ها سـالیانه 
7 متـر از تـراز آب زیرزمینی می کاهد. یکی دیگر از 
نـکات مهم تغییرات فصلی اسـت. مـا در دو فصل 
پـرآب و کـم آب حـدود 70 تـا 60 متـر اختـاف 
ارتفـاع تـراز آب در سـفره های زیرزمینـی داریم که 

بسـیار عدد بزرگی اسـت.
کشـورهای پیشـرفته مثل اتریـش و آلمـان اگرچه 
چنـدان با این مشـکل مواجه نیسـتند، اما مدیریت 
روان آب هـا را بسـیار جـدی می گیرنـد و تزریـق 
مصنوعـی به داخل سـفره های آب زیرزمینی انجام 
می گیـرد. البتـه بحـث تزریـق مصنوعـی در یـک 
دوره در ایـران هـم رونـق گرفـت، ولـی بـه  دلیـل 
انتخاب نادرسـت لایه تزریق، مشـکات بیشـتری 

 ... باید بدانیم چگونه 
می توان از پروژه های 

موجود محافظت بیشتری 
داشته باشیم. مجموعه ما

آزادراه ساوه- همدان 
را ساخته که عمدتا از 

دشت رد می شود؛ آن هم
دشتی که می دانیم با

مشکل فروچاله مواجه 
است. در حال  حاضر، 

با هزینه 10 میلیارد تومان
آزادراه کنارگذر جنوبی 

تهران را می سازیم
که از دشت نظرآباد و

اشتهارد می گذرد و
آن هم دچار مشکل 

مشابهی است 

 خدایار خاشع: براساس 
بررسی های مرکز مطالعات 

سازمان محیط زیست، 
نیمی از دشت های ایران، 

با شدت و ضعف های 
مختلف ، در حال نشست 

هستند که این میزان 
حدود یک سوم خاک 

ایران را در برمی گیرد.
این مسئله در پروژه های 

ساخت و بهره برداری 
از خطوط راه آهن شکل 

بحرانی تری خواهد یافت
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بـه وجود آورد، از جمله نشسـت های سـطحی در 
سـاختمان ها. ایـن که تزریق در چه لایـه ای، در چه 
فصلـی انجام شـود، مدیریت تزریق در کجا باشـد 
و ... از جملـه مواردی اسـت که بایـد در مورد آنها 
تحقیقات جامعی داشته باشـیم، اما چون بودجه ای 
بـرای ایـن کار وجود نـدارد و دانشـگاه ها روی آن 

متمرکـز نشـده اند، متصدی و متولـی ندارد.
شـما اگر یک روز از شـمال غربی تهران به سـمت 
شـمال شـرقی در دامنه کوه حرکت کنید، بی شمار 
مسـیل و رودخانـه می بینید که جریـان آب دارند و 
روان آب هـای شـهر تهران را بـه آن انتقال می دهند، 
امـا ایـن آب هـا داخـل زمین نفـوذ نمی کننـد و به 
داخل سـفره های آب زیرزمینـی برنمی گردد، بلکه 
تبخیـر می شـوند. در تهـران هیـچ کنترلـی روی 
چاه هـای غیرمجـاز وجـود نـدارد. گزارشـی که از 
سـازمان آب دارم نشـان می دهـد عمـق چاه هـای 
غیرمجـاز دشـت تهـران و شـهریار، از 15 بـه 35 

سـانت افزایـش پیدا کرده اسـت.
جالب اسـت بدانیـد روش های آسـانی برای بحث 
تخمیـن پتانسـیل فرونشسـت زمیـن وجـود دارد. 
در کشـور اتریـش بـه مـن گفتنـد نیـازی نیسـت 
از هزینه هـای گـران توپوگرافـی و سـنجش های 
خـاص اسـتفاده کنیـم، بلکـه بـا سـنجش کیفیت 
آب زیرزمینـی آن نقطـه می تـوان مقـدار پتانسـیل 
فرونشسـت آن زمین را محاسبه کرد.  شاخصی در 
 EC خصـوص آب هـای زیرزمینی هسـت به اسـم
)Electrical Conductivity کـه شـوری آب را 
نشـان می دهـد. وقتی سـطوح آب هـای زیرزمینی 
کاهـش می یابـد، مقـدار  EC آب شـروع بـه بـالا 
رفتـن می کنـد؛ بنابراین با محاسـبه EC می توانید 

پتانسـیل نشسـت منطقـه را ارزیابی کنید. 
در سـال 2014 مقالـه ای در یکـی از معتبرتریـن 
ژورنال هـای دنیا چـاپ کردیم در خصوص کیفیت 
آب زیرزمینـی شـهر تهـران که در آن بحـث تراز و 
کیفیـت آب زیرزمینـی این شـهر و فرونشسـت آن 
مطرح شـده بود، اما متاسـفانه متولی وجود نداشت 

کـه از ما حمایـت کند.
عاملی که می تواند مخاطرات پدیده فرونشسـت را 
کاهش دهد،   مطالعات ژئوتکنیک اسـت. متاسفانه 
اگر با اسـاتید بنام ژئوتکنیک کشـور صحبت کنید، 
به شـدت روی نحـوه انجـام آزمایشـات در بحـث 
مسیر و مسـیریابی و حتی راه یابی معترض هستند. 
آزمایشـات ژئوتکنیک دقیقی که بتواند سازندها را 
مشـخص و براساس سـازندها، پتانسیل نشست و 

اعماق نشسـت را مشـخص کند انجام نمی شـود. 
شرکت های راهسازی مدعی هستند تنش های موثر 
را در نظر می گیرند که ماشین های سبک یا سنگین 
تا چه حد به عمق مسیر ضربه وارد می کنند، اما این 
مطالعه به چهار یا پنج متر زیر بستر جاده محدود 
می شود. در مورد مطالعات عمقی هم استنادشان 
صرفا به سازمان زمین شناسی است، در حالی که 
این سازمان هیچ وقت اطاعات کاملی ندارد. چون 
به صورت  نه  به صورت عمومی بحث می کنند 
محلی. به نظر من راهسازی کشور دارای اطاعات 
پایه ای ژئوتکنیکی قوی نیست و به اطاعات پایه ای 

فرونشست و دوام توجه ندارد.
شرکت های  از  یکی  در  سال ها  من  الوندی: 
مشاور راه و راه آهن فعالیت می کردم. مطالعات اکثر 
پروژه های ریلی و جاده ای در آنجا انجام می شد، اما 
توجه  می کردیم،  کار  ما  که  دوره ای  در  متاسفانه 
کارفرما بیشتر روی بحث هزینه های اجرایی پروژه 
بود. به طور مثال، بین مسیرهای A و B ، ما 5 یا 6 
واریانت ارائه می دادیم، اما آنها خواهان واریانتی 
بودند که از کوهستان عبور نکند، ابنیه  خاص )مثل 
لحاظ  به  و  باشد  داشته  کمتری  پل(  و  تونل 
توپوگرافی، بیشتر از مسیر دشت ها باش )با توجه به 

هزینه های کمتر در دشت(. 
همانطور که دوستان گفتند، در این زمینه متولی 
بهینه  مسیریابی  می شود هم  ندارد، وگرنه  وجود 
داشت و هم شاهد کاهش هزینه ها بود. الان ما در 
پروژه های کوهستانی چنین مشکاتی نداریم چون 
هزینه های  با  بالطبع  و  دقیق تر  و  کامل  مطالعات 

بیشتری انجام می شود.
اکبرشـاهی: درسـت اسـت کـه ظاهرا سـازمان 
زمین شناسـی متولی اسـت و کمیته ای تحت عنوان 
کمیتـه ارزیابـی فرونشسـت های دشـت های ایران 
وجـود دارد، ولی چون سیسـتم آنها دولتی اسـت، 
پروژه هایشـان زمان بـر بـوده و در خیلـی مواقـع 
نتایـج مطالعـات وقتـی منتشـر می شـود کـه دیگر 
قابل اسـتفاده در پروژه ها نیسـت. در بسیاری مواقع 
سـازمان زمین شناسـی راهکارهـای اجرایـی بـه ما 
نمی دهـد. مـا واقعـا بـا کمبـود مطالعـات روبه رو 
زمین شناسـی  گروه هـای  اسـت  لازم  هسـتیم. 
مهندسـی و ژئوتکنیـک در ایـن خصـوص وقـت 
بگذارنـد و روی نقشـه های فرونشسـت گسـتره 

طرح کار کنند.
نکتـه ای که می خواسـتم به توضیحات دوسـتان در 
مـورد علل فرونشسـت اضافـه کنم، این اسـت که 

 اکبرشاهی: یازده سال 
پیش که من به عنوان

 مدیر یک پروژه، بحث 
فرونشست را در راه آهن
 مطرح کردم، کارفرما
 فکر می کرد مطرح کردن
 این قضیه بهانه ای برای
 فرار از کار است، اما بعد

 از مدتی که کارشناسان 
سازمان زمین شناسی 
وارد این بحث شدند، 
کارفرما هم متوجه 
اهمیت موضوع شد

 ... مساله مهم این 
است که اطلاعات مربوط
 به فرونشست نباید

 در بخش بهره برداری 
بررسی  شود، اما از آنجا
 که ما در مرحله ساخت 
مطالعاتی نکردیم یا اگر 
هم کردیم نتیجه ای 
در برنداشته است،

 وقتی راه ساخته می شود 
تازه می بینیم که خانه
 از پای بست ویران است 
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نشسـت های غیریکنواخـت می تواند باعـث ایجاد 
تـرک در سـطح زمین شـود. اگـر نقشـه های افت 
آب را هـم در نظـر بگیریم، حتی جهـت ترک ها را 
هـم می تـوان معین کـرد. بـا بارندگی ایـن ترک ها 
افزایـش می یابـد و زیـر بسـتر راه نفـوذ می کنـد و 
باعـث تخریـب روسـازی می شـود. در جایـی که 
سـازه های صلبـی داریـم مثـل پل هـا و آبراه هـا 
قدرت تخریب بیشـتر اسـت و امکان دارد موجب 

فروریزش شـود.
خاشـع: گاه ایـن فرو نشسـت ها به تدریج تبدیل 
بـه فروچاله می شـوند و گاه به شـکل ناگهانی این 
اتفـاق می افتـد. بـه عبـارت بهتـر، ممکـن اسـت 
به مـرور زمـان یـک راه کم وبیـش تبدیل به کاسـه 
شـود که این تغییر محسوس اسـت؛ اما در بسیاری 
مواقـع، آب در زیـر فرونشسـت جریـان می یابد و 
حجـم بیشـتری را می شـوید و به طـور ناگهانـی 

فروچاله به وجود می آید.
 در یـک سـانحه در هـوای مه آلود در کشـور چین 
صد دسـتگاه ماشین در فروچاله سـقوط کردند. در 
دشـت سـمنان هم ممکن بود قطار تهران - مشهد 
دچـار حادثـه شـده و عـده زیـادی کشـته شـوند. 
منظـور اینکه فرونشسـت ها باید به نحـوی مانیتور 

و پیشگیری شوند.
اکبرشـاهی: مـا قبـا اطـاع داده بودیـم کـه در 
دشـت سـمنان باید سـرعت حرکـت قطـار به 30 
کیلومتـر کاهش یابـد. همین باعث شـد آنها دقت 

کنند و از فاجعه جلوگیری شود.
خاشـع: بالاخـره مطالعاتـی منجر به ایـن اطاع 

قبلی شده بود.
اکبرشاهی: بله. ما به یک کمیته در مطالعات راه 
و راه آهن نیاز داریم تا مطالعات دقیق زمین شناسی 
و مهندسی ژئوتکنیکی داشته باشند، چون هرچه 

زمان می گذرد، شرایط بدتر می شود.
عباسـی: مطالعاتی که در سـازمان زمین شناسـی 
انجام شـده بسـیار ارزشـمند اسـت، امـا علی رغم 
تمـام ارزش هایـی که ایـن مطالعـات دارد، می توان 
گفـت عمـا هیچ کاربـردی بـرای ما ندارد. شـاید 
پنج سـال طول کشـیده تـا همین مطالعـات با این 
اعـداد بـه دسـت مـا اسـت، در حالـی کـه شـما 
متعجـب خواهیـد شـد اگـر بدانیـد بـه صـورت 
ماهیانـه و سـالیانه چندیـن چـاه غیرمجـاز حفـر 
می شـود. پس دیگـر این مطالعه کـه مربوط به پنج 

سال پیش است به درد ما نمی خورد. 
چنین مطالعاتی وقتی ارزشـمند اسـت که سـالیانه 

به روز شـود.
اعتبارات  به  به روز شدن اطاعات هم  خاشع: 

کافی نیاز دارد.
عباسی: ضمنا این مطالعات، زمانی ارزش دارد 
که بتوانید همه عوامل دخیل در آن را کنترل کنید؛ 
یعنی یک گروه بزرگی کلیه چاه های غیرمجاز را 
ببندند؛ یک گروه بزرگی تمام روان آب ها را کنترل 
کنند؛ یک گروه بزرگ حجم ورودی و خروجی 

آب را در زمان اندازه گیری حفظ کنند و ...
در حـال حاضـر مـا داریـم بالانـس آبـی را در اکثر 
مناطـق کشـور بـه هـم می زنیـم و تغییـر می دهیم. 
روی رود کارون از ابتـدا تـا انتهـا، چندیـن سـد 
احـداث شـده و حجـم آبی کـه پنج سـال پیش در 
جنوبی تریـن نقطـه آن جریان داشـت، دیگر وجود 
نـدارد، در حالـی کـه مطالعات ما متعلق به ده سـال 
پیش اسـت. در خصـوص روان آب هـای تهران نیز 
شـرایط امسـال، حتـی دیگـر قابل مقایسـه با سـال 

گذشـته نیست.
خاشـع: مگر نـه اینکـه در پروژه هـای جدید، ما 
بایـد مطالعـات دقیقـی داشـته باشـیم تـا از نقـاط 
حادثه خیـز رد نشـویم؟ خـب یکـی از مصادیـق 
حادثه خیـزی، همیـن موضـوع فرونشسـت زمیـن 
اسـت. مطالعـات قطعـا می توانـد ریسـک کار را 
کاهـش دهـد. ما بایـد محورهـای گذشـته را مورد 
مطالعه قـرار دهیم. ما حـدود 220 هزار کیلومتر راه 
داریـم که 80 هزار کیلومتـرش راه اصلی و 35 هزار 
کیلومتـر راه های شـریانی اسـت. 20 هـزار کیلومتر 
آزادراه و راه و حـدود 12 هـزار کیلومتـر راه آهـن 
داریـم. چندین هـزار کیلومتر هم در حال سـاخت 
اسـت. مخصوصـا امروزه تـب توسـعه راه آهن بالا 
گرفتـه، چـون هزینه هـای عبـور ریلـی کمتـر از 
حمل ونقـل جـاده ای اسـت، اما آیـا واقعـا از لحاظ 
ایمنـی مطالعات کافی زمین شـناختی در مـورد این 

مسیرها انجام گرفته است؟
بـه  نیـاز  فرونشسـت  مقولـه  اولا  الونـدی: 
میـان،  آن  از  کـه  دارد  مختلفـی  تخصص هـای 
هیدرو لوژی، زمین شناسـی و مهندسـی ژئوتکنیک 
جـزو اصلی ترین تخصص ها هسـتند. ثانیا اینگونه 
مطالعات زمان بر اسـت، یعنی اطاعات ژئوفیزیکی 

زیادی باید جمع آوری و بررسی شود. 
جدیـدا نقشـه هایی به نـام ژئـورادار تهیه می شـود 
کـه در حـد میلی متـر یـا سـانتی متر در دو زمـان 
مختلـف، جابه جایـی زمیـن دشـت را بررسـی و 
مقایسـه می کند؛ اما متاسـفانه در پروژه های مربوط 

 منصور اکبرشاهی: در 
یکی از پروژه های ریلی 
مسیر از روی گسل دو 

کیلومتری رد شده است. 
ما الان به این نتیجه 

رسیده ایم که برای این 
دو کیلومتر باید هفت 

کیلومتر واریانت بدهیم.
مجبور به احداث سه 

تونل150 متری، 2/5 
کیلومتری و 3 کیلومتری 

شدیم؛ یعنی بیش از
100 تا 150 میلیارد 
تومان هزینه اضافی

 ... در دشت سمنان 
هم ممکن بود قطار 

تهران - مشهد دچار 
حادثه شود، اما چون
ما اطلاع قبلی داده 
بودیم که در دشت 

سمنان باید سرعت 
حرکت قطار به 30 
کیلومتر کاهش یابد،

از فاجعه جلوگیری شد
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بـه وجود آورد، از جمله نشسـت های سـطحی در 
سـاختمان ها. ایـن که تزریق در چه لایـه ای، در چه 
فصلـی انجام شـود، مدیریت تزریق در کجا باشـد 
و ... از جملـه مواردی اسـت که بایـد در مورد آنها 
تحقیقات جامعی داشته باشـیم، اما چون بودجه ای 
بـرای ایـن کار وجود نـدارد و دانشـگاه ها روی آن 

متمرکـز نشـده اند، متصدی و متولـی ندارد.
شـما اگر یک روز از شـمال غربی تهران به سـمت 
شـمال شـرقی در دامنه کوه حرکت کنید، بی شمار 
مسـیل و رودخانـه می بینید که جریـان آب دارند و 
روان آب هـای شـهر تهران را بـه آن انتقال می دهند، 
امـا ایـن آب هـا داخـل زمین نفـوذ نمی کننـد و به 
داخل سـفره های آب زیرزمینـی برنمی گردد، بلکه 
تبخیـر می شـوند. در تهـران هیـچ کنترلـی روی 
چاه هـای غیرمجـاز وجـود نـدارد. گزارشـی که از 
سـازمان آب دارم نشـان می دهـد عمـق چاه هـای 
غیرمجـاز دشـت تهـران و شـهریار، از 15 بـه 35 

سـانت افزایـش پیدا کرده اسـت.
جالب اسـت بدانیـد روش های آسـانی برای بحث 
تخمیـن پتانسـیل فرونشسـت زمیـن وجـود دارد. 
در کشـور اتریـش بـه مـن گفتنـد نیـازی نیسـت 
از هزینه هـای گـران توپوگرافـی و سـنجش های 
خـاص اسـتفاده کنیـم، بلکـه بـا سـنجش کیفیت 
آب زیرزمینـی آن نقطـه می تـوان مقـدار پتانسـیل 
فرونشسـت آن زمین را محاسبه کرد.  شاخصی در 
 EC خصـوص آب هـای زیرزمینی هسـت به اسـم
)Electrical Conductivity کـه شـوری آب را 
نشـان می دهـد. وقتی سـطوح آب هـای زیرزمینی 
کاهـش می یابـد، مقـدار  EC آب شـروع بـه بـالا 
رفتـن می کنـد؛ بنابراین با محاسـبه EC می توانید 

پتانسـیل نشسـت منطقـه را ارزیابی کنید. 
در سـال 2014 مقالـه ای در یکـی از معتبرتریـن 
ژورنال هـای دنیا چـاپ کردیم در خصوص کیفیت 
آب زیرزمینـی شـهر تهـران که در آن بحـث تراز و 
کیفیـت آب زیرزمینـی این شـهر و فرونشسـت آن 
مطرح شـده بود، اما متاسـفانه متولی وجود نداشت 

کـه از ما حمایـت کند.
عاملی که می تواند مخاطرات پدیده فرونشسـت را 
کاهش دهد،   مطالعات ژئوتکنیک اسـت. متاسفانه 
اگر با اسـاتید بنام ژئوتکنیک کشـور صحبت کنید، 
به شـدت روی نحـوه انجـام آزمایشـات در بحـث 
مسیر و مسـیریابی و حتی راه یابی معترض هستند. 
آزمایشـات ژئوتکنیک دقیقی که بتواند سازندها را 
مشـخص و براساس سـازندها، پتانسیل نشست و 

اعماق نشسـت را مشـخص کند انجام نمی شـود. 
شرکت های راهسازی مدعی هستند تنش های موثر 
را در نظر می گیرند که ماشین های سبک یا سنگین 
تا چه حد به عمق مسیر ضربه وارد می کنند، اما این 
مطالعه به چهار یا پنج متر زیر بستر جاده محدود 
می شود. در مورد مطالعات عمقی هم استنادشان 
صرفا به سازمان زمین شناسی است، در حالی که 
این سازمان هیچ وقت اطاعات کاملی ندارد. چون 
به صورت  نه  به صورت عمومی بحث می کنند 
محلی. به نظر من راهسازی کشور دارای اطاعات 
پایه ای ژئوتکنیکی قوی نیست و به اطاعات پایه ای 

فرونشست و دوام توجه ندارد.
شرکت های  از  یکی  در  سال ها  من  الوندی: 
مشاور راه و راه آهن فعالیت می کردم. مطالعات اکثر 
پروژه های ریلی و جاده ای در آنجا انجام می شد، اما 
توجه  می کردیم،  کار  ما  که  دوره ای  در  متاسفانه 
کارفرما بیشتر روی بحث هزینه های اجرایی پروژه 
بود. به طور مثال، بین مسیرهای A و B ، ما 5 یا 6 
واریانت ارائه می دادیم، اما آنها خواهان واریانتی 
بودند که از کوهستان عبور نکند، ابنیه  خاص )مثل 
لحاظ  به  و  باشد  داشته  کمتری  پل(  و  تونل 
توپوگرافی، بیشتر از مسیر دشت ها باش )با توجه به 

هزینه های کمتر در دشت(. 
همانطور که دوستان گفتند، در این زمینه متولی 
بهینه  مسیریابی  می شود هم  ندارد، وگرنه  وجود 
داشت و هم شاهد کاهش هزینه ها بود. الان ما در 
پروژه های کوهستانی چنین مشکاتی نداریم چون 
هزینه های  با  بالطبع  و  دقیق تر  و  کامل  مطالعات 

بیشتری انجام می شود.
اکبرشـاهی: درسـت اسـت کـه ظاهرا سـازمان 
زمین شناسـی متولی اسـت و کمیته ای تحت عنوان 
کمیتـه ارزیابـی فرونشسـت های دشـت های ایران 
وجـود دارد، ولی چون سیسـتم آنها دولتی اسـت، 
پروژه هایشـان زمان بـر بـوده و در خیلـی مواقـع 
نتایـج مطالعـات وقتـی منتشـر می شـود کـه دیگر 
قابل اسـتفاده در پروژه ها نیسـت. در بسیاری مواقع 
سـازمان زمین شناسـی راهکارهـای اجرایـی بـه ما 
نمی دهـد. مـا واقعـا بـا کمبـود مطالعـات روبه رو 
زمین شناسـی  گروه هـای  اسـت  لازم  هسـتیم. 
مهندسـی و ژئوتکنیـک در ایـن خصـوص وقـت 
بگذارنـد و روی نقشـه های فرونشسـت گسـتره 

طرح کار کنند.
نکتـه ای که می خواسـتم به توضیحات دوسـتان در 
مـورد علل فرونشسـت اضافـه کنم، این اسـت که 

 اکبرشاهی: یازده سال 
پیش که من به عنوان
 مدیر یک پروژه، بحث 
فرونشست را در راه آهن
 مطرح کردم، کارفرما
 فکر می کرد مطرح کردن
 این قضیه بهانه ای برای
 فرار از کار است، اما بعد
 از مدتی که کارشناسان 
سازمان زمین شناسی 
وارد این بحث شدند، 
کارفرما هم متوجه 
اهمیت موضوع شد

 ... مساله مهم این 
است که اطلاعات مربوط
 به فرونشست نباید
 در بخش بهره برداری 
بررسی  شود، اما از آنجا
 که ما در مرحله ساخت 
مطالعاتی نکردیم یا اگر 
هم کردیم نتیجه ای 
در برنداشته است،
 وقتی راه ساخته می شود 
تازه می بینیم که خانه
 از پای بست ویران است 
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نشسـت های غیریکنواخـت می تواند باعـث ایجاد 
تـرک در سـطح زمین شـود. اگـر نقشـه های افت 
آب را هـم در نظـر بگیریم، حتی جهـت ترک ها را 
هـم می تـوان معین کـرد. بـا بارندگی ایـن ترک ها 
افزایـش می یابـد و زیـر بسـتر راه نفـوذ می کنـد و 
باعـث تخریـب روسـازی می شـود. در جایـی که 
سـازه های صلبـی داریـم مثـل پل هـا و آبراه هـا 
قدرت تخریب بیشـتر اسـت و امکان دارد موجب 

فروریزش شـود.
خاشـع: گاه ایـن فرو نشسـت ها به تدریج تبدیل 
بـه فروچاله می شـوند و گاه به شـکل ناگهانی این 
اتفـاق می افتـد. بـه عبـارت بهتـر، ممکـن اسـت 
به مـرور زمـان یـک راه کم وبیـش تبدیل به کاسـه 
شـود که این تغییر محسوس اسـت؛ اما در بسیاری 
مواقـع، آب در زیـر فرونشسـت جریـان می یابد و 
حجـم بیشـتری را می شـوید و به طـور ناگهانـی 

فروچاله به وجود می آید.
 در یـک سـانحه در هـوای مه آلود در کشـور چین 
صد دسـتگاه ماشین در فروچاله سـقوط کردند. در 
دشـت سـمنان هم ممکن بود قطار تهران - مشهد 
دچـار حادثـه شـده و عـده زیـادی کشـته شـوند. 
منظـور اینکه فرونشسـت ها باید به نحـوی مانیتور 

و پیشگیری شوند.
اکبرشـاهی: مـا قبـا اطـاع داده بودیـم کـه در 
دشـت سـمنان باید سـرعت حرکـت قطـار به 30 
کیلومتـر کاهش یابـد. همین باعث شـد آنها دقت 

کنند و از فاجعه جلوگیری شود.
خاشـع: بالاخـره مطالعاتـی منجر به ایـن اطاع 

قبلی شده بود.
اکبرشاهی: بله. ما به یک کمیته در مطالعات راه 
و راه آهن نیاز داریم تا مطالعات دقیق زمین شناسی 
و مهندسی ژئوتکنیکی داشته باشند، چون هرچه 

زمان می گذرد، شرایط بدتر می شود.
عباسـی: مطالعاتی که در سـازمان زمین شناسـی 
انجام شـده بسـیار ارزشـمند اسـت، امـا علی رغم 
تمـام ارزش هایـی که ایـن مطالعـات دارد، می توان 
گفـت عمـا هیچ کاربـردی بـرای ما ندارد. شـاید 
پنج سـال طول کشـیده تـا همین مطالعـات با این 
اعـداد بـه دسـت مـا اسـت، در حالـی کـه شـما 
متعجـب خواهیـد شـد اگـر بدانیـد بـه صـورت 
ماهیانـه و سـالیانه چندیـن چـاه غیرمجـاز حفـر 
می شـود. پس دیگـر این مطالعه کـه مربوط به پنج 

سال پیش است به درد ما نمی خورد. 
چنین مطالعاتی وقتی ارزشـمند اسـت که سـالیانه 

به روز شـود.
اعتبارات  به  به روز شدن اطاعات هم  خاشع: 

کافی نیاز دارد.
عباسی: ضمنا این مطالعات، زمانی ارزش دارد 
که بتوانید همه عوامل دخیل در آن را کنترل کنید؛ 
یعنی یک گروه بزرگی کلیه چاه های غیرمجاز را 
ببندند؛ یک گروه بزرگی تمام روان آب ها را کنترل 
کنند؛ یک گروه بزرگ حجم ورودی و خروجی 

آب را در زمان اندازه گیری حفظ کنند و ...
در حـال حاضـر مـا داریـم بالانـس آبـی را در اکثر 
مناطـق کشـور بـه هـم می زنیـم و تغییـر می دهیم. 
روی رود کارون از ابتـدا تـا انتهـا، چندیـن سـد 
احـداث شـده و حجـم آبی کـه پنج سـال پیش در 
جنوبی تریـن نقطـه آن جریان داشـت، دیگر وجود 
نـدارد، در حالـی کـه مطالعات ما متعلق به ده سـال 
پیش اسـت. در خصـوص روان آب هـای تهران نیز 
شـرایط امسـال، حتـی دیگـر قابل مقایسـه با سـال 

گذشـته نیست.
خاشـع: مگر نـه اینکـه در پروژه هـای جدید، ما 
بایـد مطالعـات دقیقـی داشـته باشـیم تـا از نقـاط 
حادثه خیـز رد نشـویم؟ خـب یکـی از مصادیـق 
حادثه خیـزی، همیـن موضـوع فرونشسـت زمیـن 
اسـت. مطالعـات قطعـا می توانـد ریسـک کار را 
کاهـش دهـد. ما بایـد محورهـای گذشـته را مورد 
مطالعه قـرار دهیم. ما حـدود 220 هزار کیلومتر راه 
داریـم که 80 هزار کیلومتـرش راه اصلی و 35 هزار 
کیلومتـر راه های شـریانی اسـت. 20 هـزار کیلومتر 
آزادراه و راه و حـدود 12 هـزار کیلومتـر راه آهـن 
داریـم. چندین هـزار کیلومتر هم در حال سـاخت 
اسـت. مخصوصـا امروزه تـب توسـعه راه آهن بالا 
گرفتـه، چـون هزینه هـای عبـور ریلـی کمتـر از 
حمل ونقـل جـاده ای اسـت، اما آیـا واقعـا از لحاظ 
ایمنـی مطالعات کافی زمین شـناختی در مـورد این 

مسیرها انجام گرفته است؟
بـه  نیـاز  فرونشسـت  مقولـه  اولا  الونـدی: 
میـان،  آن  از  کـه  دارد  مختلفـی  تخصص هـای 
هیدرو لوژی، زمین شناسـی و مهندسـی ژئوتکنیک 
جـزو اصلی ترین تخصص ها هسـتند. ثانیا اینگونه 
مطالعات زمان بر اسـت، یعنی اطاعات ژئوفیزیکی 

زیادی باید جمع آوری و بررسی شود. 
جدیـدا نقشـه هایی به نـام ژئـورادار تهیه می شـود 
کـه در حـد میلی متـر یـا سـانتی متر در دو زمـان 
مختلـف، جابه جایـی زمیـن دشـت را بررسـی و 
مقایسـه می کند؛ اما متاسـفانه در پروژه های مربوط 

 منصور اکبرشاهی: در 
یکی از پروژه های ریلی 
مسیر از روی گسل دو 

کیلومتری رد شده است. 
ما الان به این نتیجه 

رسیده ایم که برای این 
دو کیلومتر باید هفت 

کیلومتر واریانت بدهیم.
مجبور به احداث سه 

تونل150 متری، 2/5 
کیلومتری و 3 کیلومتری 

شدیم؛ یعنی بیش از
100 تا 150 میلیارد 
تومان هزینه اضافی

 ... در دشت سمنان 
هم ممکن بود قطار 

تهران - مشهد دچار 
حادثه شود، اما چون
ما اطلاع قبلی داده 
بودیم که در دشت 

سمنان باید سرعت 
حرکت قطار به 30 
کیلومتر کاهش یابد،

از فاجعه جلوگیری شد
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بـه سـاخت راه،  نهایتـا سـه ماه بـرای فـاز یک که 
مرحله تصویب کریدور اسـت، فرصـت می دهند. 
خـب در این سـه مـاه واقعا مجالی بـرای مطالعات 
زمین شناسـی و اظهارنظـر کارشناسـان ژئوفیزیک 
و ژئوتکنیـک نیسـت و کارفرمـا آنقـدر درگیـر 
بخش هـای دیگـر فـاز یـک اسـت کـه کمتریـن 
اهمیـت را بـرای ایـن بخـش قائـل می شـود. این 

بحث هـا بایـد در فـاز صفر بررسـی شـود.
خاشـع: به عبـارت دیگر، قبـل از اینکـه کل راه 
نهایـی شـود، عما آزمایشـات و مطالعـات زیادی 

انجام نمی گیرد.
اکبرشـاهی: بلـه خیلـی وقت هـا ایـن مطالعات 
وقتـی کـه دیگـر یک مسـیر انتخاب شـده اسـت 
انجـام می گیرد! بـه این ترتیب گزارش ارائه شـده 

توسط ما، مسیر را تغییر نمی دهد.
ترابران: در کشورهای دیگر برای مقابله با پدیده 

فرونشست  چگونه عمل می شود؟
عباسـی: دو مـدل راهـکار وجـود دارد. یـک 
راهکار فیزیکی و یک راهکار پیشـگیرانه است که 
راهـکار پیشـگیری هزینـه کمتـری دارد. در دنیـا 
روش هـای مختلفی برای تخمین وجـود دارد. اگر 
شـما بتوانیـد تخمیـن بزنید کـه پتانسـیل تخریب 
چقـدر اسـت، قطعـا گریـزی می زنیـد و مسـیر را 
عـوض می کنید. راهکارهـای آماری، سـاده ترین و 
کم هزینه تریـن راهکارهـا هسـتند که در تمـام دنیا 
اسـتفاده می شـوند و کلیـه بحث های مهندسـی را 
تحـت پوشـش قـرار می دهنـد. در سـال 2013 
مقاله ای خوبی منتشـر کردیم که بسـیار موردتوجه 
کارشناسـان خارجـی قـرار گرفـت. در آنجـا ما از 
شـبکه های مصنوعـی، راهکارهـای کامپیوتـری و 
فرمول هـای ریاضـی اسـتفاده کردیـم. اطاعـات 
فصـل کـم آب و پر آب طی 15 سـال گذشـته را به 
شـکل معادله ریاضی درآوردیم و پیش بینی کردیم 

که چه تغییراتی خواهد داشت.
اگـر سـازمان زمین شناسـی کـه متولـی ایـن کار 
اسـت بتوانـد به طـور سـالیانه یـا ماهیانـه سـطح 
روی جاده هـای کشـور و مسـیرها را بـه لحـاظ 
تـراز برداشـت کنـد و دیتابیس کاملی بـه ما بدهد، 
بـه کمـک همیـن روش هـای نویـن ریاضـی و 
کامپیوتـری می توانیـم تخمین بزنیم که سـه سـال 
دیگـر این جـاده چـه وضعیتـی خواهد داشـت و 
آیـا اساسـا این منطقه پتانسـیل فرونشسـت دارد یا 
خیـر. متاسـفانه ما این داده هـای پایـه را نداریم، در 
حالـی کـه در کشـورهای دیگـر وجـود دارد؛ مثا 

سـازمان USGS در آمریکا سـامانه ای دارد که تمام 
ایـن اطاعـات را در آن جمـع آوری کـرده و قابـل 

است دسترسـی 
خاشـع: همانطـور که گفتم مـا اکنون حـدود ده 
هزار کیلومتـر هدف گذاری شـبکه آزادراهی داریم 
کـه 2500 کیلومتـر آن در حال بهره برداری اسـت، 
1140 کیلومتـر در حـال سـاخت اسـت و 6000 
کیلومتـر دیگـر را می خواهیـم بسـازیم )یعنـی 70 
درصـد آن هنوز سـاخته نشـده(، می دانیـد تاکنون 
چه سـرمایه ای صرف ایجاد این مسـیرها شده و یا 
در آینـده خواهـد شـد؟ الان می خواهیـم بـرای 
راه آهـن اصفهـان اهواز 4 یـا 5 میلیـارد دلار هزینه 
بـرای  عمیق تـری  مطالعـات  بایـد  پـس  کنیـم. 
پروژه هـای آینده مـان داشـته باشـیم. مـا در دشـت 
نهایتا مقاومت را سـطحی بررسـی می کنیم و آینده 
را نمی سـنجیم. بایـد بدانیم که چگونه می تـوان از 
و  بزرگراهـی  شـبکه های  و  موجـود  پروژه هـای 
آزادراهـی محافظـت بیشـتری کـرد. مجموعـه ما 
آزادراه سـاوه- همـدان را سـاخته کـه عمدتـا از 
دشـت رد می شـود؛ آن هـم دشـتی کـه می دانیم با 

مشکل فروچاله مواجه است.
در حال  حاضر، ما داریم با هزینه 10 میلیارد تومان 
آزادراه کنارگذر جنوبی تهران را می سازیم که از 
دشت نظرآباد و اشتهارد رد می شود و آن هم دچار 
مشکل مشابهی است و مطمئنم از این دید، توجهی 

به این موضوع نشده است.
ترابران: کدام سازمان متولی اصلی انجام مطالعات 

دقیق تر است؟
خاشـع: در دوره سـاخت، شـرکت سـاخت و 
متولـی  کشـور  حمل ونقـل  زیربناهـای  توسـعه 
سـاخت راه و راه آهـن اسـت و طراحـی و اجـرا 
می کنـد. ولی بهره برداری و نظـارت بر بهره برداری 
از راه هایـی کـه با بودجه های دولتی سـاخته شـده 
بر عهده سـازمان راهـداری و در خصوص خطوط 
ریلـی بر عهده شـرکت راه آهن اسـت. تـا آنجا که 
می دانـم حتی بـرای تبدیل مسـیرهای یک خطه به 
دوخطـه، کار مطالعاتـی ویـژه ای انجام نمی شـود، 
فقـط بررسـی های جزئی می کننـد؛ مگـر اینکه در 
جاهایـی پدیده های زمین شناسـی خیلی بارز شـده 

باشد و عما آثارش را دیده باشند.
بـه هر حـال مطالعات بایـد جامع تر باشـد. در حد 
یـک وزارتخانه نیسـت. از قدیم می گفتنـد که راه ها 
را بلندتر بسـازید و شاسـی راه هـا را بالاتر بیاورید، 
امـا ایـن کار هزینـه دارد. در اروپا شاسـی راه ها بلند 

  عباسی: شرکت های
 راهسازی مدعی هستند 
تنش های موثر را در 
نظر می گیرند، اما این 
مطالعه تنها به چهار 
یا پنج متر زیر بستر 
جاده محدود می شود. 
در مورد مطالعات عمقی 
هم استنادشان صرفا به 
سازمان زمین شناسی 
است،  در حالی که 
این سازمان اطلاعات

 کامل و به روز از این 
قضیه ندارد
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نیسـت، چون مدیریـت آب ها دارای متولی اسـت، 
آب سـرگردان وجود نـدارد؛ در حالـی که آب های 
روان مـا مدیریـت نمی شـود و سـرگردان هسـتند. 
مـا بـا زمـان و هزینـه کـم کریدور هـا را انتخـاب 
می کنیـم و واقعـا برای انتخاب مسـیر و کریدور در 
مطالعـات مشـاور - در مقایسـه با طراحـی تونل یا 
پـل- کمترین هزینه صرف می شـود که این اشـتباه 

بزرگی اسـت. 
شـما اگـر مسـیر درسـتی را انتخـاب کنیـد، شـاید 
همـان تونل یـا پل هم با هزینه های کمتری سـاخته 
شـود. دیـد مـا ایـن بـود کـه راه را به دشـت ببریم 
چـون هزینـه آن کمتـر اسـت، امـا طـوری نشـود 
کـه بـه علـت مطالعـه نکـردن و از روی تـرس، راه 
سـاده ای را انتخاب کنیم و بعدها متحمل هزینه های 

گزاف تـری شـویم.
الونـدی: بـه نظـر من، موضـوع فرونشسـت در 
پروژه هـای راه و راه آهـن را بـه دو بخـش تقسـیم 
کنیـم؛ یکـی پروژه های سـاخته شـده کـه در مورد 
آنهـا کار چندانـی نمی توانیـم بکنیـم و دیگـری 
احـداث راه هـای جدیـد کـه بایـد در آنهـا بـرای 
مواجه بـا موانع زمین شـناختی راهکارهای اجرایی 
داشـته باشـیم. همان طور که در گذشته برای عبور 
از میان جنگل ها و مراتع، مشـکات محیط زیسـتی 
داشـتیم و بـه همیـن دلیـل، نقشـه های چهارگانـه 
زیسـت محیطی از طریـق سـازمان محیط زیسـت 
تهیـه شـد و ما را مجـاب کرد کـه در زمان طراحی 
مسـیرها، مواظـب ایـن مناطق باشـیم، اکنـون  هم 
سـازمان زمین شناسـی باید برای انتخاب مسـیرها، 
نقشـه هایی تهیـه و الـزام کنـد کـه پیمانـکاران به 
بحث هـای ژئوتکنیک، زمین شناسـی، هیدرولوژی 
یـا آب هـای سـطحی توجه و وسـواس بیشـتری 

نشان دهند.
در حال حاضر، به صورت حرفه ای کار نمی شود و 
اولویت با کاهش هزینه ها به هر نحوی است. همین 
الان اگر در پروژه ای بگوییم که این موضوع دیده 
از ما خواسته  نشده، جواب می دهند که کارفرما 
است که این پروژه را با این رقم انجام بدهیم! باید 
کمیته ای متشکل از اساتید دانشگاهی ها و افرادی 
که در وزارت راه هستند، تشکیل شود و به دنبال 

راهکارهای اجرایی بود.
خاشـع: این طور نیسـت کـه در مـورد پروژه های 
در حـال بهره بـرداری نتـوان کاری انجـام داد. بـرای 
آنهـا هـم باید بـه صورت مـوردی نسـخه مختص 
خـودش را بپیچیـم. مخصوصا جاهایـی که ممکن 

اسـت بـا ایجـاد فروچاله هـا اتفاقاتـی بیفتد کـه در 
آینده جبران ناپذیر باشد.

عباسـی: مباحثی که امروز مطرح می شـود جزو 
مباحث بلندمدت اسـت. اثراتش طوری نیسـت که 
الان هزینـه کنیـد و بافاصلـه هم شـاهد نتیجه آن 
باشـید. براسـاس اصـول اولیـه راهسـازی، وقتـی 
نمی دانیـد میـزان سـیاب منطقـه چقـدر اسـت، 
وقتـی نمی دانیـد مقدار زهکش زمین چقدر اسـت 
و سـطوح آب زیرزمینـی در کجا قـرار دارد، اجازه 
راهسـازی نداریـد. ما چون اینجـا خودمان می بریم 
و می سـازیم و انجام می دهیم و کسـی هم نیسـت 

که ایراد بگیرد، انجام می دهیم. 
در بحـث روان آب، 70 درصـد  نـزولات آسـمانی 
در شـهر تهران، بـه صورت روان آب روی سـطوح 
خیابان سـرگردان می شـوند. در صورتی کـه دوای 
درد خیلـی از نشسـت های شـهر تهـران همیـن 
روان آب اسـت؛ بـه عبـارت دیگـر، اگـر بتوانیـد با 
مدیریـت مناسـب، به سـفره های زیرزمینی شـهر، 
آب تزریق کنید، خیلی از مشـکات حل می شـود. 
ولـی ایـن اتفـاق عما نمی افتـد و ایـن روان آب ها 

بـه قسـمت جنوبی دشـت تهران مـی رود. 
در ورامیـن سـطح آب زیرزمینی به 5 متر می رسـد 
کـه آب نیسـت و فاضـاب اسـت و محـل دفـن 
زباله شـده اسـت. در بقیه شـهرها هـم همین طور 
اسـت. در یک پروژه ، پلی سـاخته شد، اما یکسری 
کانـال مرتـب کم هزینه کـه آب را هدایت کند تا به 
پل نرسـد، احـداث نکردند، بنابراین آب شسـتگی 
بـه پایه پـل صدمـه زد و کل پـروژه بی فایده شـد. 
بـه نظـرم مـا در توجـه بـه جزئیـات، به هیچ وجـه 

کارنامـه قابل قبولـی نداریم.
متولـی روان آب در کشـور سـازمان آب اسـت که 
خـودش دچـار بحران اسـت. مدیریت ایـن کارها 
با سـازمان مدیریـت منابع آب اسـت. متولیان باید 
افراد باتجربه باشـند و در کنارشـان کارشـناس های 
باسـابقه حضور داشته باشـند، اما کمبود کارشناس 
و عـدم انجـام کارشناسـی دقیـق کامـا احسـاس 
می شـود. واقعـا جای تعجب اسـت، مگر می شـود 
بـرای هـر کیلومتـر راه، دو میلیارد هزینه شـود، اما 

آزمایـش ژئوتکنیک انجام نشـود؟
در بحـث اصـاح زمین، هر مشـکلی یـک راه حلی 
دارد. جایـی بـا خـاک رسـی سـروکار داریم کـه راه 
چـاره آن آهک اسـت. جایی با خاک شـن و ماسـه 
سـروکار داریـم کـه درمان آن سـیمان اسـت. جایی 
چالـه اسـت و بایـد پـر شـود. جایـی فرونشسـت 

 پویان عباسی: در سال 
1391 بالغ بر 70 هزار 

حلقه چاه غیرمجاز 
فقط در دشت شهریار 

حفر شده که این چاه ها 
سالیانه 7 متر از تراز 

آب زیرزمینی می کاهد. 
گزارش های سازمان

آب نشان می دهد 
عمق چاه های غیرمجاز 

در دشت تهران و 
شهریار از 15 به 35 

سانتی متر افزایش 
یافته است

 ... براساس اصول 
اولیه راهسازی، وقتی 

نمی دانید میزان سیلاب 
منطقه چقدر است، وقتی 
نمی دانید مقدار زهکش 

زمین چقدر است و
سطوح آب زیرزمینی 

در کجا قرار دارد، 
اجازه راهسازی ندارید.

اما اینجا ما خودمان 
می بریم و می دوزیم
و کسی هم نیست 

که ایراد بگیرد
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بـه سـاخت راه،  نهایتـا سـه ماه بـرای فـاز یک که 
مرحله تصویب کریدور اسـت، فرصـت می دهند. 
خـب در این سـه مـاه واقعا مجالی بـرای مطالعات 
زمین شناسـی و اظهارنظـر کارشناسـان ژئوفیزیک 
و ژئوتکنیـک نیسـت و کارفرمـا آنقـدر درگیـر 
بخش هـای دیگـر فـاز یـک اسـت کـه کمتریـن 
اهمیـت را بـرای ایـن بخـش قائـل می شـود. این 

بحث هـا بایـد در فـاز صفر بررسـی شـود.
خاشـع: به عبـارت دیگر، قبـل از اینکـه کل راه 
نهایـی شـود، عما آزمایشـات و مطالعـات زیادی 

انجام نمی گیرد.
اکبرشـاهی: بلـه خیلـی وقت هـا ایـن مطالعات 
وقتـی کـه دیگـر یک مسـیر انتخاب شـده اسـت 
انجـام می گیرد! بـه این ترتیب گزارش ارائه شـده 

توسط ما، مسیر را تغییر نمی دهد.
ترابران: در کشورهای دیگر برای مقابله با پدیده 

فرونشست  چگونه عمل می شود؟
عباسـی: دو مـدل راهـکار وجـود دارد. یـک 
راهکار فیزیکی و یک راهکار پیشـگیرانه است که 
راهـکار پیشـگیری هزینـه کمتـری دارد. در دنیـا 
روش هـای مختلفی برای تخمین وجـود دارد. اگر 
شـما بتوانیـد تخمیـن بزنید کـه پتانسـیل تخریب 
چقـدر اسـت، قطعـا گریـزی می زنیـد و مسـیر را 
عـوض می کنید. راهکارهـای آماری، سـاده ترین و 
کم هزینه تریـن راهکارهـا هسـتند که در تمـام دنیا 
اسـتفاده می شـوند و کلیـه بحث های مهندسـی را 
تحـت پوشـش قـرار می دهنـد. در سـال 2013 
مقاله ای خوبی منتشـر کردیم که بسـیار موردتوجه 
کارشناسـان خارجـی قـرار گرفـت. در آنجـا ما از 
شـبکه های مصنوعـی، راهکارهـای کامپیوتـری و 
فرمول هـای ریاضـی اسـتفاده کردیـم. اطاعـات 
فصـل کـم آب و پر آب طی 15 سـال گذشـته را به 
شـکل معادله ریاضی درآوردیم و پیش بینی کردیم 

که چه تغییراتی خواهد داشت.
اگـر سـازمان زمین شناسـی کـه متولـی ایـن کار 
اسـت بتوانـد به طـور سـالیانه یـا ماهیانـه سـطح 
روی جاده هـای کشـور و مسـیرها را بـه لحـاظ 
تـراز برداشـت کنـد و دیتابیس کاملی بـه ما بدهد، 
بـه کمـک همیـن روش هـای نویـن ریاضـی و 
کامپیوتـری می توانیـم تخمین بزنیم که سـه سـال 
دیگـر این جـاده چـه وضعیتـی خواهد داشـت و 
آیـا اساسـا این منطقه پتانسـیل فرونشسـت دارد یا 
خیـر. متاسـفانه ما این داده هـای پایـه را نداریم، در 
حالـی کـه در کشـورهای دیگـر وجـود دارد؛ مثا 

سـازمان USGS در آمریکا سـامانه ای دارد که تمام 
ایـن اطاعـات را در آن جمـع آوری کـرده و قابـل 

است دسترسـی 
خاشـع: همانطـور که گفتم مـا اکنون حـدود ده 
هزار کیلومتـر هدف گذاری شـبکه آزادراهی داریم 
کـه 2500 کیلومتـر آن در حال بهره برداری اسـت، 
1140 کیلومتـر در حـال سـاخت اسـت و 6000 
کیلومتـر دیگـر را می خواهیـم بسـازیم )یعنـی 70 
درصـد آن هنوز سـاخته نشـده(، می دانیـد تاکنون 
چه سـرمایه ای صرف ایجاد این مسـیرها شده و یا 
در آینـده خواهـد شـد؟ الان می خواهیـم بـرای 
راه آهـن اصفهـان اهواز 4 یـا 5 میلیـارد دلار هزینه 
بـرای  عمیق تـری  مطالعـات  بایـد  پـس  کنیـم. 
پروژه هـای آینده مـان داشـته باشـیم. مـا در دشـت 
نهایتا مقاومت را سـطحی بررسـی می کنیم و آینده 
را نمی سـنجیم. بایـد بدانیم که چگونه می تـوان از 
و  بزرگراهـی  شـبکه های  و  موجـود  پروژه هـای 
آزادراهـی محافظـت بیشـتری کـرد. مجموعـه ما 
آزادراه سـاوه- همـدان را سـاخته کـه عمدتـا از 
دشـت رد می شـود؛ آن هـم دشـتی کـه می دانیم با 

مشکل فروچاله مواجه است.
در حال  حاضر، ما داریم با هزینه 10 میلیارد تومان 
آزادراه کنارگذر جنوبی تهران را می سازیم که از 
دشت نظرآباد و اشتهارد رد می شود و آن هم دچار 
مشکل مشابهی است و مطمئنم از این دید، توجهی 

به این موضوع نشده است.
ترابران: کدام سازمان متولی اصلی انجام مطالعات 

دقیق تر است؟
خاشـع: در دوره سـاخت، شـرکت سـاخت و 
متولـی  کشـور  حمل ونقـل  زیربناهـای  توسـعه 
سـاخت راه و راه آهـن اسـت و طراحـی و اجـرا 
می کنـد. ولی بهره برداری و نظـارت بر بهره برداری 
از راه هایـی کـه با بودجه های دولتی سـاخته شـده 
بر عهده سـازمان راهـداری و در خصوص خطوط 
ریلـی بر عهده شـرکت راه آهن اسـت. تـا آنجا که 
می دانـم حتی بـرای تبدیل مسـیرهای یک خطه به 
دوخطـه، کار مطالعاتـی ویـژه ای انجام نمی شـود، 
فقـط بررسـی های جزئی می کننـد؛ مگـر اینکه در 
جاهایـی پدیده های زمین شناسـی خیلی بارز شـده 

باشد و عما آثارش را دیده باشند.
بـه هر حـال مطالعات بایـد جامع تر باشـد. در حد 
یـک وزارتخانه نیسـت. از قدیم می گفتنـد که راه ها 
را بلندتر بسـازید و شاسـی راه هـا را بالاتر بیاورید، 
امـا ایـن کار هزینـه دارد. در اروپا شاسـی راه ها بلند 

  عباسی: شرکت های
 راهسازی مدعی هستند 
تنش های موثر را در 
نظر می گیرند، اما این 
مطالعه تنها به چهار 
یا پنج متر زیر بستر 
جاده محدود می شود. 
در مورد مطالعات عمقی 
هم استنادشان صرفا به 
سازمان زمین شناسی 
است،  در حالی که 
این سازمان اطلاعات
 کامل و به روز از این 
قضیه ندارد
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نیسـت، چون مدیریـت آب ها دارای متولی اسـت، 
آب سـرگردان وجود نـدارد؛ در حالـی که آب های 
روان مـا مدیریـت نمی شـود و سـرگردان هسـتند. 
مـا بـا زمـان و هزینـه کـم کریدور هـا را انتخـاب 
می کنیـم و واقعـا برای انتخاب مسـیر و کریدور در 
مطالعـات مشـاور - در مقایسـه با طراحـی تونل یا 
پـل- کمترین هزینه صرف می شـود که این اشـتباه 

بزرگی اسـت. 
شـما اگـر مسـیر درسـتی را انتخـاب کنیـد، شـاید 
همـان تونل یـا پل هم با هزینه های کمتری سـاخته 
شـود. دیـد مـا ایـن بـود کـه راه را به دشـت ببریم 
چـون هزینـه آن کمتـر اسـت، امـا طـوری نشـود 
کـه بـه علـت مطالعـه نکـردن و از روی تـرس، راه 
سـاده ای را انتخاب کنیم و بعدها متحمل هزینه های 

گزاف تـری شـویم.
الونـدی: بـه نظـر من، موضـوع فرونشسـت در 
پروژه هـای راه و راه آهـن را بـه دو بخـش تقسـیم 
کنیـم؛ یکـی پروژه های سـاخته شـده کـه در مورد 
آنهـا کار چندانـی نمی توانیـم بکنیـم و دیگـری 
احـداث راه هـای جدیـد کـه بایـد در آنهـا بـرای 
مواجه بـا موانع زمین شـناختی راهکارهای اجرایی 
داشـته باشـیم. همان طور که در گذشته برای عبور 
از میان جنگل ها و مراتع، مشـکات محیط زیسـتی 
داشـتیم و بـه همیـن دلیـل، نقشـه های چهارگانـه 
زیسـت محیطی از طریـق سـازمان محیط زیسـت 
تهیـه شـد و ما را مجـاب کرد کـه در زمان طراحی 
مسـیرها، مواظـب ایـن مناطق باشـیم، اکنـون  هم 
سـازمان زمین شناسـی باید برای انتخاب مسـیرها، 
نقشـه هایی تهیـه و الـزام کنـد کـه پیمانـکاران به 
بحث هـای ژئوتکنیک، زمین شناسـی، هیدرولوژی 
یـا آب هـای سـطحی توجه و وسـواس بیشـتری 

نشان دهند.
در حال حاضر، به صورت حرفه ای کار نمی شود و 
اولویت با کاهش هزینه ها به هر نحوی است. همین 
الان اگر در پروژه ای بگوییم که این موضوع دیده 
از ما خواسته  نشده، جواب می دهند که کارفرما 
است که این پروژه را با این رقم انجام بدهیم! باید 
کمیته ای متشکل از اساتید دانشگاهی ها و افرادی 
که در وزارت راه هستند، تشکیل شود و به دنبال 

راهکارهای اجرایی بود.
خاشـع: این طور نیسـت کـه در مـورد پروژه های 
در حـال بهره بـرداری نتـوان کاری انجـام داد. بـرای 
آنهـا هـم باید بـه صورت مـوردی نسـخه مختص 
خـودش را بپیچیـم. مخصوصا جاهایـی که ممکن 

اسـت بـا ایجـاد فروچاله هـا اتفاقاتـی بیفتد کـه در 
آینده جبران ناپذیر باشد.

عباسـی: مباحثی که امروز مطرح می شـود جزو 
مباحث بلندمدت اسـت. اثراتش طوری نیسـت که 
الان هزینـه کنیـد و بافاصلـه هم شـاهد نتیجه آن 
باشـید. براسـاس اصـول اولیـه راهسـازی، وقتـی 
نمی دانیـد میـزان سـیاب منطقـه چقـدر اسـت، 
وقتـی نمی دانیـد مقدار زهکش زمین چقدر اسـت 
و سـطوح آب زیرزمینـی در کجا قـرار دارد، اجازه 
راهسـازی نداریـد. ما چون اینجـا خودمان می بریم 
و می سـازیم و انجام می دهیم و کسـی هم نیسـت 

که ایراد بگیرد، انجام می دهیم. 
در بحـث روان آب، 70 درصـد  نـزولات آسـمانی 
در شـهر تهران، بـه صورت روان آب روی سـطوح 
خیابان سـرگردان می شـوند. در صورتی کـه دوای 
درد خیلـی از نشسـت های شـهر تهـران همیـن 
روان آب اسـت؛ بـه عبـارت دیگـر، اگـر بتوانیـد با 
مدیریـت مناسـب، به سـفره های زیرزمینی شـهر، 
آب تزریق کنید، خیلی از مشـکات حل می شـود. 
ولـی ایـن اتفـاق عما نمی افتـد و ایـن روان آب ها 

بـه قسـمت جنوبی دشـت تهران مـی رود. 
در ورامیـن سـطح آب زیرزمینی به 5 متر می رسـد 
کـه آب نیسـت و فاضـاب اسـت و محـل دفـن 
زباله شـده اسـت. در بقیه شـهرها هـم همین طور 
اسـت. در یک پروژه ، پلی سـاخته شد، اما یکسری 
کانـال مرتـب کم هزینه کـه آب را هدایت کند تا به 
پل نرسـد، احـداث نکردند، بنابراین آب شسـتگی 
بـه پایه پـل صدمـه زد و کل پـروژه بی فایده شـد. 
بـه نظـرم مـا در توجـه بـه جزئیـات، به هیچ وجـه 

کارنامـه قابل قبولـی نداریم.
متولـی روان آب در کشـور سـازمان آب اسـت که 
خـودش دچـار بحران اسـت. مدیریت ایـن کارها 
با سـازمان مدیریـت منابع آب اسـت. متولیان باید 
افراد باتجربه باشـند و در کنارشـان کارشـناس های 
باسـابقه حضور داشته باشـند، اما کمبود کارشناس 
و عـدم انجـام کارشناسـی دقیـق کامـا احسـاس 
می شـود. واقعـا جای تعجب اسـت، مگر می شـود 
بـرای هـر کیلومتـر راه، دو میلیارد هزینه شـود، اما 

آزمایـش ژئوتکنیک انجام نشـود؟
در بحـث اصـاح زمین، هر مشـکلی یـک راه حلی 
دارد. جایـی بـا خـاک رسـی سـروکار داریم کـه راه 
چـاره آن آهک اسـت. جایی با خاک شـن و ماسـه 
سـروکار داریـم کـه درمان آن سـیمان اسـت. جایی 
چالـه اسـت و بایـد پـر شـود. جایـی فرونشسـت 
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سانتی متر افزایش 
یافته است

 ... براساس اصول 
اولیه راهسازی، وقتی 

نمی دانید میزان سیلاب 
منطقه چقدر است، وقتی 
نمی دانید مقدار زهکش 

زمین چقدر است و
سطوح آب زیرزمینی 

در کجا قرار دارد، 
اجازه راهسازی ندارید.

اما اینجا ما خودمان 
می بریم و می دوزیم
و کسی هم نیست 

که ایراد بگیرد
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داریـم کـه درمـان آن تزریـق اسـت. علم بهسـازی 
و بهبـود زمیـن بـرای همین بـه وجود آمده اسـت. 
کارشـناس بایـد برود نگاه کنـد و درمـان کند مانند 

علم پزشـکی.
ترابران: از نظـر بار مالی، هزینه اینگونه مطالعات 

است؟ چقدر 
اکبرشاهی: متاسـفانه هزینـه و زمان مطالعات در 

پروژه های راه و راه آهن بسیار اندک است.
الوندی: در فازهای مختلف اجرای پروژه فرق 
می کند، اما تقریبا در برخی از قراردادهای مطالعاتی 
تا مرحله اجرا، حدود کیلومتری چهار تا پنج میلیون 

تومان بوده است.
خاشـع: مقرر است اسـتعام ارزیابی فرونشست 
از سـازمان زمین شناسـی صـورت پذیـرد؛ و اگـر 
ظرف دو ماه پاسـخ ندادند، یعنی مشـکلی ندارد که 
در هشـتاد درصد مـوارد هم پاسـخ نمی دهند؛ نه به 
این دلیل که مشـکلی وجود نـدارد، بلکه چون تهیه 
نقشـه های فرونشسـت زمان بـر و هزینه بر اسـت و 
نمی توانند ظرف دو ماه پاسـخ بدهند. غالبا معتقدند 
شـاید اشـتباه کنیم و مسـیر دور شـود. می گویند به 
ایـن راحتی نیسـت کـه دشـت ها را دور بزنیم چون 

دشت ها یک سوم خاک ایران را در برگرفته اند. 
بـه ضرس قاطـع می گویم کـه عموما در دشـت ها 
آزمایش های عمیق از دید فرونشسـت انجام نشـده 
و فقط مقاومت لایه را بررسـی کرده اند  که نشسـت 

موضعی نداشـته باشـد. در حالی که برخـی اوقات 
فرونشسـت ها تـا عمـق سـیصد متـری تاثیـر دارد 
و بسـته بـه ضخامـت لایـه آبرفـت، ممکن اسـت 

عمق های زیادتری داشـته باشـند.
اکبرشـاهی: بهترین و قطعی تریـن روش جهت 
کنتـرل و جلوگیری از فرونشسـت، مدیریت منابع 
آب اسـت. مـا بایـد از روان آب هایمـان درسـت 
اسـتفاده کنیم و چاه های غیرمجاز را مسـدود کنیم. 
راه دیگـر، تغییر مسـیر اسـت که هزینه بر اسـت و 

تبعات دارد.
مسـاله مهم تـر این اسـت کـه اطاعات مربـوط به 
فرونشسـت نبایـد در بخـش بهره بـرداری بررسـی 
 شـود، اما از آنجا که ما در مرحله سـاخت مطالعاتی 
نکردیـم یـا اگر هـم کردیم نتیجـه ای در برنداشـته 
اسـت، وقتی راه سـاخته می شـود، تازه می بینیم که 

خانـه از پای بسـت ویران اسـت. 
حتمـا بایـد مطالعات به صـورت کامـل در فازهای 
اولیـه انجام شـود. وقتی انجام شـد می توانیم بدانیم 
کدام مناطق بیشـترین نشست را می کند، کجا کمتر 
اسـت و کجـا نشسـت ها غیریکنواخـت اسـت. با 
دانسـتن ایـن مـوارد، ریسـک ها کاهـش می یابـد. 
مـا بایـد کاری کنیـم کـه نشسـت ها را در اختیـار 
بگیریـم؛ یعنی بدانیم چقدر و کدام مناطق نشسـت 
می کننـد. اگـر ایـن کار به درسـتی انجام نشـود، در 
زمـان بهره بـرداری از بسـیاری از روش های کنترلی 

 محمود الوندی: سازمان 
برنامه و بودجه باید

 رویکرد خود را در زمینه 
تعرفه خدمات مهندسی

 تغییر دهد، در حال حاضر 
مناطق از لحاظ جغرافیایی 
تقسیم بندی شده اند، 
و هزینه مطالعه در 
دشت خیلی کمتر از 
مناطق کوهستانی است 
در حالی که مطالعات 
در دشت باید کاربردی تر 
و تخصصی تر باشد

بررسی احتمال فرونشست در آزادراه های درحال بهره برداری و ساخت

میزان فرونشست )سانتیمتر(عبور از دشتسال بهره برداریوضعیت بهره برداریطول )کیلومتر(نام آزادراه

17دشتتهران1358درحالبهرهبرداری138تهران – قم

22دشتساوجبلاغ1358درحالبهرهبرداری116کرج – قزوین

24دشتقزوین1357درحالبهرهبرداری189قزوین – زنجان

12دشتگلپایگان1377درحالبهرهبرداری104قم – کاشان

25دشتمشهد1382درحالبهرهبرداری40مشهد – یاغچه

24دشتقزوین1388درحالبهرهبرداری130قزون – رشت

12دشتورامین1393درحالبهرهبرداری152قم – گرمسار

17و12دشتقزوینوورامین-دردستساخت158کنارگذر جنوبی تهران

12دشتنیشابور-دردستساخت38آزادراه حرم تا حرم )نیشابور – مشهد(
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گزارش اصلی

نمی تـوان اسـتفاده کرد.
الونـدی: سـازمان برنامـه و بودجـه کشـور باید 
رویکـرد خـود را در زمینـه تعرفه هـای خدمـات 
مهندسـی تغییـر دهد، در حـال حاضـر، مناطق از 
ماننـد  تقسـیم بندی شـده اند  لحـاظ جغرافیایـی 
دشـت و تپـه و کوهسـتان و هزینـه مطالعـات در 
دشـت خیلی پایین تر از مناطق کوهسـتانی است، 
در حالـی کـه مطالعـات در دشـت بایـد خیلـی 

کاربردی تر، تخصصی تر و عمیق تر باشد.
عباسـی: ببینید! دسـتور کار مطالعه هر پـروژه با 
پـروژه کنـاری تفـاوت دارد. مطالعـه هـر پـروژه 
خاص همان پروژه اسـت. یکسـری مطالعات کلی 
اسـت مانند جنس خـاک؛ اما یک سـری مطالعات 
بنیـادی اسـت ماننـد بحـث افزایش شـتاب زمین، 
زلزله و از این قبیل در مناطق کوهستانی و مواردی 
ظرفیـت  افزایـش  تحکیـم،  فرونشسـت،  ماننـد 
بـاروری در دشـت ها. اینطـور نیسـت کـه مـا یک 
کتـاب دسـت بگیریم و بگوییم ایـن مطالعات باید 

برای همه این پروژه ها انجام شود.
اکبرشاهی: در شرح خدمات 411 و 413 که به راه 
و راه آهن مربوط می شود متاسفانه به مباحثی از جمله 

فرونشست اصا پرداخته نشده است. 
خاشع: این شرح خدمات زمانی مطرح شد که 
مشکات فرونشست تا این حد حاد نبودند. هزینه 
طراحی در دشت عدد ناچیزی است؛ اما اگر قرار بر 
مطالعات عمیق تری باشد، باید هزینه های طراحی در 
دشت تغییر کند. از همان اول، برای مسیریابی، هزینه 
کمی در نظر گرفته شد و در نتیجه انتخاب کریدورها 

با مطالعات دقیق و عمیق همراه نبوده است. 
کریدورهـای بـد، هزینه هـای زیـادی بـه ما تحمیل 
می کند. اگر کریدورهای مناسـب انتخاب می کردیم 
بـه سـازهای عظیم مانند پل هـای بـزرگ و تونل یا 

غیره نیاز نداشـتیم.
اساسـا  پروژه هـا  از  برخـی  در  اکبرشـاهی: 
مطالعـات زمین شناسـی ژئوتکنیـک در انتخـاب 
مسـیر انجـام نشـده اسـت. در یکـی از پروژه های 
ریلی مسـیر از روی گسـل دو کیلومتری رد شـده 
اسـت. مـا الان بـه ایـن نتیجه رسـیده ایم کـه برای 
ایـن دو کیلومتر باید هفت کیلومتر واریانت بدهیم 
و از آن منطقـه فـرار کنیـم. مجبـور به احداث سـه 
تونـل 150 متـری، 2/5 کیلومتـری و 3 کیلومتـری 
شـدیم؛ یعنی بیـش از 100 تـا 150 میلیـارد تومان 
هزینـه اضافـی. جایـی کـه خاک بـرداری صورت 

گرفته، ما تازه می خواهیم واریانت بدهیم!

الوندی: شـرکتی که بنـده در آن فعالیت داشـتم 
به واسـطه صبغـه دولتـی و ارتباطـات با مشـاوران 
خارجی، از یک سـاختار خیلی فنی تشـکیل شـده 
اسـت؛ امـا در همین شـرکت برای طراحی مسـیر 
یکـی از پروژه هـای ریلـی بـا توجـه بـه زلزله خیز 
بـودن منطقه،  ما واریانتی پیشـنهاد دادیم که مسـیر 
را طولانی تـر می کـرد و به همین دلیل مـورد تایید 
قرار نگرفت. همان موقع ما مشـکات مسـیر را به 
مسـئولینی کـه آن موقع در شـرکت سـاخت و در 
وزارتخانـه بودند،  متذکر شـدیم، اما برایشـان مهم 
نبـود، مهـم 30 کیلومتری بود که به قول خودشـان 

مسیر کوتاه تر می شد!
در نتیجه، هر روز شـاهد ریزش بخشـی از تونل ها 
بودیـم و در نهایـت همان قـدر هزینـه داشـت کـه 
مسـیر پیشـنهادی ما ممکن بود داشـته باشد، با این 
تفـاوت کـه دیگر نگران مشـکات ناشـی از زلزله 

هـم نبودیم.
ترابران: با رویکرد فعلی مسئولان، چقدر امیدوارید 
که بخش دولتی بیش از گذشته به ضرورت این 

مطالعات بها دهد؟
خاشـع: مـن آدم امیـدواری هسـتم. یک سـری 
زیرسـاخت ها آمـاده شـده اسـت، ولی باید بیشـتر 
بگوییم تا توجه و بودجه بیشـتری صرف آن شـود. 
هنـوز در آزادراه هایی که طراحـی و اجرای آن را به 
ما می سـپارند، شـاهد هسـتیم کـه از قبـل کریدور 

موردنظر انتخاب شده است.
عباسی: در حالی که انتخاب کریدور عما باید به 

مطالعات وصل باشد.
الونـدی: شـرکت های مشـاور قبـا در بخـش 
ژئوتکنیـک و زمین شناسـی یـک نفر نیرو داشـتند 
کـه یـا زمین شـناس بـود و یـا ژئوتکنیـک. خیلی 
وقت هـا هـم تخصـص فـرد، جغرافـی بـود! الان 
خوشـبختانه شـرح خدمات 411 و 413، تغییرات 
فراوانـی داشـته اسـت و بهـای بیشـتری بـه بحث 
زمین شناسـی و ژئوتکنیـک می دهنـد؛ اما مشـکل 
ایـن اسـت کـه شـرح خدمـات را بیشـتر افـراد 
آکادمیک و اسـاتید دانشـگاه ها می نویسند که اکثرا 

کار اجرایی نکرده اند. 
به نظرم با جلسـاتی مشـترک بین نیروهـای اجرایی 
و نیروهای دانشـگاهی می توان نتایج بهتری گرفت. 
امیـدوارم بـه این نتیجه مشـترک برسـیم چـون اگر 
نرسـیم، هـم سـرمایه گذاران بـه راهسـازی جـذب 

نمی شـوند و هـم هزینه هـا افزایـش می یابد.

 ... در دوره ای که من 
در یکی از شرکت های 

مشاور راه و راه آهن فعالیت 
می کردم، توجه کارفرما 

بیشتر روی هزینه های
اجرایی پروژه بود. ما پنج

یا شش واریانت ارائه 
می دادیم، اما آنها خواهان 

واریانتی بودند که از 
کوهستان عبور نکند،

تونل و پل کمتری داشته
باشد و با توجه به 

هزینه های کمتر، بیشتر
از دشت ها عبور کند 

 محمود الوندی: در
پروژه های مربوط به

ساخت راه،  نهایتا سه ماه 
برای فاز یک که مرحله 
تصویب کریدور است، 

فرصت می دهند، اما 
در این سه ماه واقعا 

مجالی برای مطالعات 
زمین شناسی و اظهارنظر 

کارشناسان ژئوفیزیک 
و ژئوتکنیک نیست. 

این بحث ها باید در فاز
صفر بررسی شود



26
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

داریـم کـه درمـان آن تزریـق اسـت. علم بهسـازی 
و بهبـود زمیـن بـرای همین بـه وجود آمده اسـت. 
کارشـناس بایـد برود نگاه کنـد و درمـان کند مانند 

علم پزشـکی.
ترابران: از نظـر بار مالی، هزینه اینگونه مطالعات 

است؟ چقدر 
اکبرشاهی: متاسـفانه هزینـه و زمان مطالعات در 

پروژه های راه و راه آهن بسیار اندک است.
الوندی: در فازهای مختلف اجرای پروژه فرق 
می کند، اما تقریبا در برخی از قراردادهای مطالعاتی 
تا مرحله اجرا، حدود کیلومتری چهار تا پنج میلیون 

تومان بوده است.
خاشـع: مقرر است اسـتعام ارزیابی فرونشست 
از سـازمان زمین شناسـی صـورت پذیـرد؛ و اگـر 
ظرف دو ماه پاسـخ ندادند، یعنی مشـکلی ندارد که 
در هشـتاد درصد مـوارد هم پاسـخ نمی دهند؛ نه به 
این دلیل که مشـکلی وجود نـدارد، بلکه چون تهیه 
نقشـه های فرونشسـت زمان بـر و هزینه بر اسـت و 
نمی توانند ظرف دو ماه پاسـخ بدهند. غالبا معتقدند 
شـاید اشـتباه کنیم و مسـیر دور شـود. می گویند به 
ایـن راحتی نیسـت کـه دشـت ها را دور بزنیم چون 

دشت ها یک سوم خاک ایران را در برگرفته اند. 
بـه ضرس قاطـع می گویم کـه عموما در دشـت ها 
آزمایش های عمیق از دید فرونشسـت انجام نشـده 
و فقط مقاومت لایه را بررسـی کرده اند  که نشسـت 

موضعی نداشـته باشـد. در حالی که برخـی اوقات 
فرونشسـت ها تـا عمـق سـیصد متـری تاثیـر دارد 
و بسـته بـه ضخامـت لایـه آبرفـت، ممکن اسـت 

عمق های زیادتری داشـته باشـند.
اکبرشـاهی: بهترین و قطعی تریـن روش جهت 
کنتـرل و جلوگیری از فرونشسـت، مدیریت منابع 
آب اسـت. مـا بایـد از روان آب هایمـان درسـت 
اسـتفاده کنیم و چاه های غیرمجاز را مسـدود کنیم. 
راه دیگـر، تغییر مسـیر اسـت که هزینه بر اسـت و 

تبعات دارد.
مسـاله مهم تـر این اسـت کـه اطاعات مربـوط به 
فرونشسـت نبایـد در بخـش بهره بـرداری بررسـی 
 شـود، اما از آنجا که ما در مرحله سـاخت مطالعاتی 
نکردیـم یـا اگر هـم کردیم نتیجـه ای در برنداشـته 
اسـت، وقتی راه سـاخته می شـود، تازه می بینیم که 

خانـه از پای بسـت ویران اسـت. 
حتمـا بایـد مطالعات به صـورت کامـل در فازهای 
اولیـه انجام شـود. وقتی انجام شـد می توانیم بدانیم 
کدام مناطق بیشـترین نشست را می کند، کجا کمتر 
اسـت و کجـا نشسـت ها غیریکنواخـت اسـت. با 
دانسـتن ایـن مـوارد، ریسـک ها کاهـش می یابـد. 
مـا بایـد کاری کنیـم کـه نشسـت ها را در اختیـار 
بگیریـم؛ یعنی بدانیم چقدر و کدام مناطق نشسـت 
می کننـد. اگـر ایـن کار به درسـتی انجام نشـود، در 
زمـان بهره بـرداری از بسـیاری از روش های کنترلی 

 محمود الوندی: سازمان 
برنامه و بودجه باید
 رویکرد خود را در زمینه 
تعرفه خدمات مهندسی
 تغییر دهد، در حال حاضر 
مناطق از لحاظ جغرافیایی 
تقسیم بندی شده اند، 
و هزینه مطالعه در 
دشت خیلی کمتر از 
مناطق کوهستانی است 
در حالی که مطالعات 
در دشت باید کاربردی تر 
و تخصصی تر باشد

بررسی احتمال فرونشست در آزادراه های درحال بهره برداری و ساخت

میزان فرونشست )سانتیمتر(عبور از دشتسال بهره برداریوضعیت بهره برداریطول )کیلومتر(نام آزادراه

17دشتتهران1358درحالبهرهبرداری138تهران – قم

22دشتساوجبلاغ1358درحالبهرهبرداری116کرج – قزوین

24دشتقزوین1357درحالبهرهبرداری189قزوین – زنجان

12دشتگلپایگان1377درحالبهرهبرداری104قم – کاشان

25دشتمشهد1382درحالبهرهبرداری40مشهد – یاغچه

24دشتقزوین1388درحالبهرهبرداری130قزون – رشت

12دشتورامین1393درحالبهرهبرداری152قم – گرمسار

17و12دشتقزوینوورامین-دردستساخت158کنارگذر جنوبی تهران

12دشتنیشابور-دردستساخت38آزادراه حرم تا حرم )نیشابور – مشهد(
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نمی تـوان اسـتفاده کرد.
الونـدی: سـازمان برنامـه و بودجـه کشـور باید 
رویکـرد خـود را در زمینـه تعرفه هـای خدمـات 
مهندسـی تغییـر دهد، در حـال حاضـر، مناطق از 
ماننـد  تقسـیم بندی شـده اند  لحـاظ جغرافیایـی 
دشـت و تپـه و کوهسـتان و هزینـه مطالعـات در 
دشـت خیلی پایین تر از مناطق کوهسـتانی است، 
در حالـی کـه مطالعـات در دشـت بایـد خیلـی 

کاربردی تر، تخصصی تر و عمیق تر باشد.
عباسـی: ببینید! دسـتور کار مطالعه هر پـروژه با 
پـروژه کنـاری تفـاوت دارد. مطالعـه هـر پـروژه 
خاص همان پروژه اسـت. یکسـری مطالعات کلی 
اسـت مانند جنس خـاک؛ اما یک سـری مطالعات 
بنیـادی اسـت ماننـد بحـث افزایش شـتاب زمین، 
زلزله و از این قبیل در مناطق کوهستانی و مواردی 
ظرفیـت  افزایـش  تحکیـم،  فرونشسـت،  ماننـد 
بـاروری در دشـت ها. اینطـور نیسـت کـه مـا یک 
کتـاب دسـت بگیریم و بگوییم ایـن مطالعات باید 

برای همه این پروژه ها انجام شود.
اکبرشاهی: در شرح خدمات 411 و 413 که به راه 
و راه آهن مربوط می شود متاسفانه به مباحثی از جمله 

فرونشست اصا پرداخته نشده است. 
خاشع: این شرح خدمات زمانی مطرح شد که 
مشکات فرونشست تا این حد حاد نبودند. هزینه 
طراحی در دشت عدد ناچیزی است؛ اما اگر قرار بر 
مطالعات عمیق تری باشد، باید هزینه های طراحی در 
دشت تغییر کند. از همان اول، برای مسیریابی، هزینه 
کمی در نظر گرفته شد و در نتیجه انتخاب کریدورها 

با مطالعات دقیق و عمیق همراه نبوده است. 
کریدورهـای بـد، هزینه هـای زیـادی بـه ما تحمیل 
می کند. اگر کریدورهای مناسـب انتخاب می کردیم 
بـه سـازهای عظیم مانند پل هـای بـزرگ و تونل یا 

غیره نیاز نداشـتیم.
اساسـا  پروژه هـا  از  برخـی  در  اکبرشـاهی: 
مطالعـات زمین شناسـی ژئوتکنیـک در انتخـاب 
مسـیر انجـام نشـده اسـت. در یکـی از پروژه های 
ریلی مسـیر از روی گسـل دو کیلومتری رد شـده 
اسـت. مـا الان بـه ایـن نتیجه رسـیده ایم کـه برای 
ایـن دو کیلومتر باید هفت کیلومتر واریانت بدهیم 
و از آن منطقـه فـرار کنیـم. مجبـور به احداث سـه 
تونـل 150 متـری، 2/5 کیلومتـری و 3 کیلومتـری 
شـدیم؛ یعنی بیـش از 100 تـا 150 میلیـارد تومان 
هزینـه اضافـی. جایـی کـه خاک بـرداری صورت 

گرفته، ما تازه می خواهیم واریانت بدهیم!

الوندی: شـرکتی که بنـده در آن فعالیت داشـتم 
به واسـطه صبغـه دولتـی و ارتباطـات با مشـاوران 
خارجی، از یک سـاختار خیلی فنی تشـکیل شـده 
اسـت؛ امـا در همین شـرکت برای طراحی مسـیر 
یکـی از پروژه هـای ریلـی بـا توجـه بـه زلزله خیز 
بـودن منطقه،  ما واریانتی پیشـنهاد دادیم که مسـیر 
را طولانی تـر می کـرد و به همین دلیل مـورد تایید 
قرار نگرفت. همان موقع ما مشـکات مسـیر را به 
مسـئولینی کـه آن موقع در شـرکت سـاخت و در 
وزارتخانـه بودند،  متذکر شـدیم، اما برایشـان مهم 
نبـود، مهـم 30 کیلومتری بود که به قول خودشـان 

مسیر کوتاه تر می شد!
در نتیجه، هر روز شـاهد ریزش بخشـی از تونل ها 
بودیـم و در نهایـت همان قـدر هزینـه داشـت کـه 
مسـیر پیشـنهادی ما ممکن بود داشـته باشد، با این 
تفـاوت کـه دیگر نگران مشـکات ناشـی از زلزله 

هـم نبودیم.
ترابران: با رویکرد فعلی مسئولان، چقدر امیدوارید 
که بخش دولتی بیش از گذشته به ضرورت این 

مطالعات بها دهد؟
خاشـع: مـن آدم امیـدواری هسـتم. یک سـری 
زیرسـاخت ها آمـاده شـده اسـت، ولی باید بیشـتر 
بگوییم تا توجه و بودجه بیشـتری صرف آن شـود. 
هنـوز در آزادراه هایی که طراحـی و اجرای آن را به 
ما می سـپارند، شـاهد هسـتیم کـه از قبـل کریدور 

موردنظر انتخاب شده است.
عباسی: در حالی که انتخاب کریدور عما باید به 

مطالعات وصل باشد.
الونـدی: شـرکت های مشـاور قبـا در بخـش 
ژئوتکنیـک و زمین شناسـی یـک نفر نیرو داشـتند 
کـه یـا زمین شـناس بـود و یـا ژئوتکنیـک. خیلی 
وقت هـا هـم تخصـص فـرد، جغرافـی بـود! الان 
خوشـبختانه شـرح خدمات 411 و 413، تغییرات 
فراوانـی داشـته اسـت و بهـای بیشـتری بـه بحث 
زمین شناسـی و ژئوتکنیـک می دهنـد؛ اما مشـکل 
ایـن اسـت کـه شـرح خدمـات را بیشـتر افـراد 
آکادمیک و اسـاتید دانشـگاه ها می نویسند که اکثرا 

کار اجرایی نکرده اند. 
به نظرم با جلسـاتی مشـترک بین نیروهـای اجرایی 
و نیروهای دانشـگاهی می توان نتایج بهتری گرفت. 
امیـدوارم بـه این نتیجه مشـترک برسـیم چـون اگر 
نرسـیم، هـم سـرمایه گذاران بـه راهسـازی جـذب 

نمی شـوند و هـم هزینه هـا افزایـش می یابد.

 ... در دوره ای که من 
در یکی از شرکت های 

مشاور راه و راه آهن فعالیت 
می کردم، توجه کارفرما 

بیشتر روی هزینه های
اجرایی پروژه بود. ما پنج

یا شش واریانت ارائه 
می دادیم، اما آنها خواهان 

واریانتی بودند که از 
کوهستان عبور نکند،

تونل و پل کمتری داشته
باشد و با توجه به 

هزینه های کمتر، بیشتر
از دشت ها عبور کند 

 محمود الوندی: در
پروژه های مربوط به

ساخت راه،  نهایتا سه ماه 
برای فاز یک که مرحله 
تصویب کریدور است، 

فرصت می دهند، اما 
در این سه ماه واقعا 

مجالی برای مطالعات 
زمین شناسی و اظهارنظر 

کارشناسان ژئوفیزیک 
و ژئوتکنیک نیست. 

این بحث ها باید در فاز
صفر بررسی شود
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ارزیابی کارشناسان سازمان زمین شناسی
 به عنوان متولی اصلی مطالعات 
مربوط به پدیده فرونشست

فاجعه در راه

در گفت وگویی که با کارشناسان سازمان زمین شناسی به عنوان متولی انجام مطالعات 
مرتبط با پدیده فرونشست داشتیم، آنها نیز به بخشی از مشکلات در ارتباط با این 
موضوع از جمله کامل و یا کاربردی نبودن مطالعات و نقشه های تهیه شده، معترف 
بودند، اما در عین حال اعتقاد داشتند این وزارت راه و شهرسازی است که باید 
مطالعات فرونشست را به عنوان یک الزام قانونی در فاز های صفر مطالعاتی در هر 

پروژه راهسازی مصوب کند. 
دکتر مسعود مرسلی، مشاور رییس سازمان زمین شناسی و دکتر مسعود محمودپور، 
رییس گروه زمین شناسی مهندسی و ژئوتکنیک این سازمان، برایمان از اقدامات 
بخش دولتی در حوزه فرونشست و نگرانی های خود در خصوص بی توجهی به این 
موضوع از طرف نهادهای مرتبط گفتند، اما تاکید داشتند دغدغه و وظیفه آنها تولید 
داده است و نمی توانند نهاد، سازمان یا وزارتخانه ای را ملزم به تبعیت از هشدارهای 
خود کنند. در این جلسه، مرسلی تاکید کرد سازمان زمین شناسی آمادگی دارد که 
با توجه به مخاطرات روزافزون فرونشست در دشت های کشور، تمام اطلاعات 

زمین شناسی موردنیاز را در اختیار متقاضیان قرار دهد.

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

گزارش اصلی

ترابران: در ابتدا، لطفا کمی درباره وظایف دفتر 
مخاطرات زمین شناسی توضیح دهید.

بررسـی  دفتـر  جایـگاه  محمودپـور:  مسـعود 
مخاطرات زمین شناسی، زیست محیطی و مهندسی، 
در حـوزه معاونت زمین شناسـی قرار می گیـرد. این 
دفتر شـامل چهـار گروه زمین شناسـی مهندسـی و 
ژئوتکنیـک، گـروه زمین  شناسـی زیسـت محیطی، 
گروه لرزه زمین سـاخت و زلزله و آب زمین شناسـی 
اسـت. بررسـی  پدیده هـاي مخاطراتـي از جملـه 
زمین لغزش، فرونشسـت زمین، فروچاله ها و تبعاتی 
که برای سـازه ها و ابنیه مهندسـی ایجـاد مي کنند و 
تهیه نقشـه هاي زمین شناسي مهندسـي و نقشه هاي 
آزمایش هـاي  انجـام  و  زمین شناسـي  مخاطـرات 
ژئوتکنیکـي خاک هـا و سـنگ ها، در حـوزه  کاري 
گـروه زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیـک قـرار 

می گیرند. 
ترابران: فرونشست به هر چهار گروه زیرمجموعه 

دفتر مخاطرات مربوط می شود؟
محمودپـور: مطالعات فرونشسـت زمین به دلیل 
اینکـه حیطه وسـیعی از اطاعـات را می طلبد، یک 
رشـته بینابینـی مطالعاتی محسـوب می شـود. برای 
زمین شناسـی  بررسـي هاي  بـه  نیـاز  آن  مطالعـه 
مهندسـی، ژئوتکنیک، آب زمین شناسی، دور سنجی 
و ژئوفیزیـک اسـت. بنابرایـن مي تـوان گفـت کـه 
بیشـتر مطالعـات فرونشسـت زمیـن در ایـن دفتر 

انجام می شود. 
در حـال حاضـر، مطالعات فرونشسـت زمیـن، در 
گروه هـاي  زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیـک، 

آب زمین شناسـی و دورسـنجی انجـام می شـود. 
از سـوی دیگـر، بخش زیادي از فرونشسـت زمین 
که کشـور ما را درگیر خود کرده، ناشـی از برداشت 
بی رویـه آب هـای زیرزمینی در دشـت های کشـور 
اسـت. بدیـن جهـت مطالعـات آب زمین شناسـی 
و مطالعـات مهندسـی بـا هـم و به صـورت تلفیق 
داده هـا و بررسـي ها در ایـن حـوزه  مطالعاتي انجام 

مي شـود. 
ترابـران: در نشسـتی که با کارشناسـان داشـتیم، 
صحبـت از نبـود اطلاعـات کامـل دربـاره این 
پدیـده و بـه تبـع آن، پیش بینی هـای لازم در 

پروژه هـای راهسـازی بـود.
محمودپور: این سـازمان مطالعات فرونشسـت 
زمیـن را از سـال 1383 براسـاس وظیفة حاکمیتی 
خـود کـه از طریق سـازمان برنامـه و بودجة وقت 
بـه ایـن سـازمان ابـاغ شـده اسـت، انجـام داده و 

پیگیـری کرده اسـت. اولین پروژة مشـترک در این 
و  کمبریـج  دانشـگاه هاي  همـکاري  بـا  زمینـه 
 آکسـفورد انجـام داده شـده اسـت کـه در ابتـدا 
نقشـه های 3 و 6 ماهه، یک سـاله، 1/5 سـاله و دو 
سـالة نرخ فرونشسـت زمیـن برای دشـت جنوب 

غربي تهران به دست آمده است.
از  حاضـر  حـال  در  کـه  اسـت  ذکـر  بـه  لازم 
کـه  کارهایـی  دقیق تریـن  و  کامل تریـن  جملـه 
در ایـران انجـام شـده، در مـورد مطالعـات دشـت 
جنوب غـرب تهران اسـت، چـون براسـاس اعام 
سـازمان نقشـه برداری مطلـع شـدیم کـه در امتداد 
مسـیر بزرگـراه آزادگان، زمیـن در حـال نشسـت 
اسـت و از آن زمـان بـود کـه مطالعـات مـا بـه 
طور پیوسـته همـراه بـا حفاری هـای ژئوتکنیکی، 
مطالعات آب زمین شناسـی، زمین شناسـی مهندسي 

و دورسـنجي در دشـت تهـران شـروع شـد. 
نتایج اولین گزارش سازمان زمین شناسي کشور در 
سال 84 توسط این سازمان منتشر شد و در پي آن 
مطالعات در دشت های استان هاي خراسان رضوی، 
اصفهان، همدان، کرمان و خیلی از دشت های دیگر 

در حال انجام است. 
در حال حاضر  نقشـة نرخ فرونشسـت زمین برای 
کشـور و براسـاس اطاعات سـال آبی 95 ـ 96 در 
گروه دورسـنجي سازمان تهیه و منتشر شده است. 
در گـروه زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیک نیز 
نقشـه ای با اهداف بیشـتر و در مقیاس کشوري در 

دسـت تهیه است.
ترابـران: آیـا ایـن نقشـه ها بـه راحتـی در اختیار 

پژوهشـگران قـرار می گیـرد؟ 
محمودپـور: بـه طـور معمـول محدودیتـی در 

زمینه ارائة اطاعات و نقشه ها نداریم. 
بخشـی از اطاعات بر روی وبگاه رسـمي سازمان 
زمین شناسـي قـرار مي گیرند و در دسـترس عموم 
دانش پژوهـان و کارشناسـان اسـت. امـا یکسـری 
اطاعـات و داده هـا هم هسـت کـه با ارائـه ي نامه 
و حسـب دسـتور مقامـات، بـه ارگان ذي ربط و یا 
نماینـده  آنان تحویـل داده مي شـود. بنابراین کاری 
نیسـت کـه انجـام داده باشـیم و بـه نتیجه رسـیده 

باشـد و اعام نشـده باشد. 
ترابران: اما وقتی با کارشناسان حوزه راهسازی 
صحبت می کردیم، مدعی بودند که صرفا یک نقشه 

کلی  منتشر شده است.
محمودپـور: همانطـور که گفته شـد این نقشـه 
بـر پایـه اطاعـات سـال آبـی 96 - 95 تهیه شـده 

 محمودپور: در حال 
حاضر، از جمله کامل ترین 

و دقیق ترین کارهایی که
در ایران انجام شده، 
در ارتباط با مطالعات 

دشت جنوب غربی تهران
است، چون از طرف 

سازمان نقشه برداری،
مطلع شدیم در امتداد
مسیر بزرگراه آزادگان

زمین منطقه در حال 
نشست است 
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ارزیابی کارشناسان سازمان زمین شناسی
 به عنوان متولی اصلی مطالعات 
مربوط به پدیده فرونشست

فاجعه در راه

در گفت وگویی که با کارشناسان سازمان زمین شناسی به عنوان متولی انجام مطالعات 
مرتبط با پدیده فرونشست داشتیم، آنها نیز به بخشی از مشکلات در ارتباط با این 
موضوع از جمله کامل و یا کاربردی نبودن مطالعات و نقشه های تهیه شده، معترف 
بودند، اما در عین حال اعتقاد داشتند این وزارت راه و شهرسازی است که باید 
مطالعات فرونشست را به عنوان یک الزام قانونی در فاز های صفر مطالعاتی در هر 

پروژه راهسازی مصوب کند. 
دکتر مسعود مرسلی، مشاور رییس سازمان زمین شناسی و دکتر مسعود محمودپور، 
رییس گروه زمین شناسی مهندسی و ژئوتکنیک این سازمان، برایمان از اقدامات 
بخش دولتی در حوزه فرونشست و نگرانی های خود در خصوص بی توجهی به این 
موضوع از طرف نهادهای مرتبط گفتند، اما تاکید داشتند دغدغه و وظیفه آنها تولید 
داده است و نمی توانند نهاد، سازمان یا وزارتخانه ای را ملزم به تبعیت از هشدارهای 
خود کنند. در این جلسه، مرسلی تاکید کرد سازمان زمین شناسی آمادگی دارد که 
با توجه به مخاطرات روزافزون فرونشست در دشت های کشور، تمام اطلاعات 

زمین شناسی موردنیاز را در اختیار متقاضیان قرار دهد.

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

گزارش اصلی

ترابران: در ابتدا، لطفا کمی درباره وظایف دفتر 
مخاطرات زمین شناسی توضیح دهید.

بررسـی  دفتـر  جایـگاه  محمودپـور:  مسـعود 
مخاطرات زمین شناسی، زیست محیطی و مهندسی، 
در حـوزه معاونت زمین شناسـی قرار می گیـرد. این 
دفتر شـامل چهـار گروه زمین شناسـی مهندسـی و 
ژئوتکنیـک، گـروه زمین  شناسـی زیسـت محیطی، 
گروه لرزه زمین سـاخت و زلزله و آب زمین شناسـی 
اسـت. بررسـی  پدیده هـاي مخاطراتـي از جملـه 
زمین لغزش، فرونشسـت زمین، فروچاله ها و تبعاتی 
که برای سـازه ها و ابنیه مهندسـی ایجـاد مي کنند و 
تهیه نقشـه هاي زمین شناسي مهندسـي و نقشه هاي 
آزمایش هـاي  انجـام  و  زمین شناسـي  مخاطـرات 
ژئوتکنیکـي خاک هـا و سـنگ ها، در حـوزه  کاري 
گـروه زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیـک قـرار 

می گیرند. 
ترابران: فرونشست به هر چهار گروه زیرمجموعه 

دفتر مخاطرات مربوط می شود؟
محمودپـور: مطالعات فرونشسـت زمین به دلیل 
اینکـه حیطه وسـیعی از اطاعـات را می طلبد، یک 
رشـته بینابینـی مطالعاتی محسـوب می شـود. برای 
زمین شناسـی  بررسـي هاي  بـه  نیـاز  آن  مطالعـه 
مهندسـی، ژئوتکنیک، آب زمین شناسی، دور سنجی 
و ژئوفیزیـک اسـت. بنابرایـن مي تـوان گفـت کـه 
بیشـتر مطالعـات فرونشسـت زمیـن در ایـن دفتر 

انجام می شود. 
در حـال حاضـر، مطالعات فرونشسـت زمیـن، در 
گروه هـاي  زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیـک، 

آب زمین شناسـی و دورسـنجی انجـام می شـود. 
از سـوی دیگـر، بخش زیادي از فرونشسـت زمین 
که کشـور ما را درگیر خود کرده، ناشـی از برداشت 
بی رویـه آب هـای زیرزمینی در دشـت های کشـور 
اسـت. بدیـن جهـت مطالعـات آب زمین شناسـی 
و مطالعـات مهندسـی بـا هـم و به صـورت تلفیق 
داده هـا و بررسـي ها در ایـن حـوزه  مطالعاتي انجام 

مي شـود. 
ترابـران: در نشسـتی که با کارشناسـان داشـتیم، 
صحبـت از نبـود اطلاعـات کامـل دربـاره این 
پدیـده و بـه تبـع آن، پیش بینی هـای لازم در 

پروژه هـای راهسـازی بـود.
محمودپور: این سـازمان مطالعات فرونشسـت 
زمیـن را از سـال 1383 براسـاس وظیفة حاکمیتی 
خـود کـه از طریق سـازمان برنامـه و بودجة وقت 
بـه ایـن سـازمان ابـاغ شـده اسـت، انجـام داده و 

پیگیـری کرده اسـت. اولین پروژة مشـترک در این 
و  کمبریـج  دانشـگاه هاي  همـکاري  بـا  زمینـه 
 آکسـفورد انجـام داده شـده اسـت کـه در ابتـدا 
نقشـه های 3 و 6 ماهه، یک سـاله، 1/5 سـاله و دو 
سـالة نرخ فرونشسـت زمیـن برای دشـت جنوب 

غربي تهران به دست آمده است.
از  حاضـر  حـال  در  کـه  اسـت  ذکـر  بـه  لازم 
کـه  کارهایـی  دقیق تریـن  و  کامل تریـن  جملـه 
در ایـران انجـام شـده، در مـورد مطالعـات دشـت 
جنوب غـرب تهران اسـت، چـون براسـاس اعام 
سـازمان نقشـه برداری مطلـع شـدیم کـه در امتداد 
مسـیر بزرگـراه آزادگان، زمیـن در حـال نشسـت 
اسـت و از آن زمـان بـود کـه مطالعـات مـا بـه 
طور پیوسـته همـراه بـا حفاری هـای ژئوتکنیکی، 
مطالعات آب زمین شناسـی، زمین شناسـی مهندسي 

و دورسـنجي در دشـت تهـران شـروع شـد. 
نتایج اولین گزارش سازمان زمین شناسي کشور در 
سال 84 توسط این سازمان منتشر شد و در پي آن 
مطالعات در دشت های استان هاي خراسان رضوی، 
اصفهان، همدان، کرمان و خیلی از دشت های دیگر 

در حال انجام است. 
در حال حاضر  نقشـة نرخ فرونشسـت زمین برای 
کشـور و براسـاس اطاعات سـال آبی 95 ـ 96 در 
گروه دورسـنجي سازمان تهیه و منتشر شده است. 
در گـروه زمین شناسـی مهندسـی و ژئوتکنیک نیز 
نقشـه ای با اهداف بیشـتر و در مقیاس کشوري در 

دسـت تهیه است.
ترابـران: آیـا ایـن نقشـه ها بـه راحتـی در اختیار 

پژوهشـگران قـرار می گیـرد؟ 
محمودپـور: بـه طـور معمـول محدودیتـی در 

زمینه ارائة اطاعات و نقشه ها نداریم. 
بخشـی از اطاعات بر روی وبگاه رسـمي سازمان 
زمین شناسـي قـرار مي گیرند و در دسـترس عموم 
دانش پژوهـان و کارشناسـان اسـت. امـا یکسـری 
اطاعـات و داده هـا هم هسـت کـه با ارائـه ي نامه 
و حسـب دسـتور مقامـات، بـه ارگان ذي ربط و یا 
نماینـده  آنان تحویـل داده مي شـود. بنابراین کاری 
نیسـت کـه انجـام داده باشـیم و بـه نتیجه رسـیده 

باشـد و اعام نشـده باشد. 
ترابران: اما وقتی با کارشناسان حوزه راهسازی 
صحبت می کردیم، مدعی بودند که صرفا یک نقشه 

کلی  منتشر شده است.
محمودپـور: همانطـور که گفته شـد این نقشـه 
بـر پایـه اطاعـات سـال آبـی 96 - 95 تهیه شـده 

 محمودپور: در حال 
حاضر، از جمله کامل ترین 

و دقیق ترین کارهایی که
در ایران انجام شده، 
در ارتباط با مطالعات 

دشت جنوب غربی تهران
است، چون از طرف 

سازمان نقشه برداری،
مطلع شدیم در امتداد
مسیر بزرگراه آزادگان

زمین منطقه در حال 
نشست است 
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اسـت، هـدف ایـن بـوده کـه دیـد کلـی از تمـام 
دشـت هاي ایـران و اسـتان هایی که بیشـترین نرخ 
فرونشسـت زمیـن در آنجـا براي بـازه زمانـي بالا 
اتفـاق افتاده اسـت را نشـان دهـد. در ایـن مرحله 
نقشـه  خوبی تهیه شـده است. نقشـه  کلي است که 
مي توانـد یکسـری داده هاي نقطـه اي را نیز داشـته 
باشـد، اما در حال حاضر شـامل یکسری اطاعات 

پهنه ای دقیق است. 
ترابـران: پس از پایش فرونشسـت، چه اقداماتی 

برای رفع مشـکل انجام می شـود؟
مسعود مرسلی: سـازمان یکسری وظایفی راجع 
به فرونشسـت دارد که بخشـی از آن را انجـام داده، 
بخشـی در حال انجام اسـت و بخشـی را هم انجام 
خواهـد داد. یعنـی روال طبیعـی کـه راجـع بـه 
فرونشسـت به سـازمان محول شـده در حال انجام 
اسـت، اما سازمان که فقط پاسـخگوی وزارت راه و 
بزرگراه هـا و خطـوط ریلـی آنهـا نیسـت. باید این 
بحـث را بـا وزارت نیرو و جاهـای دیگر هم پیش 
ببریم، زیرا بحث فرونشسـت مهم اسـت و سازمان 
بـا نهاد هـای مختلفی در این باره مواجه اسـت. پس 
این وظیفه وزارت راه اسـت که باید پیشـقدم شـود 
و بـرای بزرگراه هـا، خطـوط ریلـی و ... که احتمال 
سـازمان  از  باشـند،  داشـته  مشـکل  می دهـد 

زمین شناسی استعام بخواهد. 
البتـه اخیـرا بعضی اسـتعام ها درباره این کـه آیا در 
فان مسـیر دچار مشـکل فرونشسـت خواهیم بود 
یـا خیـر، صـورت گرفتـه، اما الزامـی بـرای این کار 
وجـود نـدارد. این در حالی اسـت که ممکن اسـت 
بعضـی از دشـت های مـا در حـال حاضر، مشـکل 
فرونشسـت نداشـته باشـند یـا مقـدار آن خیلی کم 
باشـد، اما در آینده مساله سـاز شـوند، پس اسـتعام 

از سـازمان زمین شناسـی باید الزامی شـود. 
سـازمان نمی توانـد ایـن مسـئله را بـه وزارت راه 
الـزام کنـد. ایـن وزارت راه اسـت که باید خواسـتة 
خـود را مطرح کنـد. همان طور کـه وزارت راه برای 
مطالعات هیدرولـوژی الزام دارد، یـک الزام هم باید 
دربـاره بحث های فرونشسـتی وجود داشـته باشـد. 
بـه زبـان و بـه صـورت شـفاهی طـی چنـد سـال 
گذشـته مباحثـی آغاز شـده، اما عمـا در مطالعات 
بزرگراه هـا، مباحـث زمین شناسـی، آب و... الـزام 

مربوط به فرونشسـت نیسـت. 
علـت اینکـه اخیـرا وزارت راه بیشـتر از قبـل ایـن 
موضـوع را پیگیـری می کنـد این اسـت که بعضی 
از خطـوط ریلـی مثـل تهـران - مشـهد یـا تهـران 

-  ورامیـن یـا بعضـی از آزادراه ها با مشـکل مواجه 
شـده اسـت. البتـه این نکتـه را هم فرامـوش نکنید 
کـه گاهـی زیرسـازی خـط و راه مشـکل دارد، اما 
مشـکات زیرسـازی را بـه فرونشسـت نسـبت 

می دهنـد. 
بـه هـر حـال بـا موضـوع فرونشسـت نبایـد بـه 
مثابـه یـک موضـوع لوکـس زیسـت محیطی نگاه 
کـرد. مطمئـن باشـید هزینه هایـی کـه بعـدا بـرای 
فرونشسـت و... متحمـل خواهیـم شـد، می توانـد 
جبران ناپذیـر باشـد. در ایـن خصـوص بایـد یـک 
راه، سـازمان  از وزارت  حلقـة سـه گانه متشـکل 
زمین شناسـی و وزارت نیرو ایجاد کـرد. وزارت راه 
می توانـد از مناطقـی که فرونشسـت دارد یا خواهد 
داشـت تا حد امکان فاصله بگیـرد و طرح خودش 
را جـای دیگـری پیـاده کنـد؛ امـا ایـن نبایـد نافی 
وظایـف وزارت نیـرو باشـد. آنها باید بـا طرح های 
تعادل بخشی و احیاء، از فرونشست منطقه موردنظر 
جلوگیری کنند. حالا ممکن اسـت گاهی امکان آن 
وجـود داشـته باشـد و گاهی مثـا به علـت تعداد 
چاه هـای غیرمجاز عملی نشـود... اما نباید مشـکل 
رو بـه حـال خـود رها کرد. خاصـه اینکه یک کار 
تیمـی باید شـکل بگیـرد و وزارت راه هم باید قدم 

اول را بـردارد. 
همان طور که دکتر محمودپور گفتند دغدغه و وظیفة 
ما تولید »داده« است، نه حل موضوع، این وزارت راه 
است که باید مشکل خودش آن را به سازمان ارجاع 
بدهد و با همکاری وزارت نیرو برای یک دشت 
یا منطقه به نتیجه برسند. این خلأ کاما در کشور 
ما احساس می شود، خصوصا وزارت راه که اخیرا 
می خواهد خطوط ریلی سریع السیری ریلی راه اندازی 
کند، حتما باید الزامات فرونشستی را رعایت نماید. 
جالب این که در مسیر تهران - اصفهان یا تهران -  
مشهد. شاهد بیشترین فرونشست ها هستیم. راه آهن 
تهران ـ  مشهد نیز در حال فرونشست است، اما هنوز 
برای آن کاری نکرده ایم و فقط در جلسات درباره آن 

حرف می زنیم. 
محمودپـور: پیـرو صحبت هـای دکتـر مرسـلی 
بایـد اضافـه کنـم کـه در حـال حاضـر ارتباط هاي 
علمي و عملي بهتر شـده اسـت و اکنون در وزارت 
راه و شهرسـازي گروهـي تشـکیل شـده اسـت و 
نماینـدگان نهاد هـا و ارگان هـاي ذي ربـط در یـک 
سـال اخیر جلسـات مشـترکی با هم داشـته اند و به 
ایـن نتیجـه رسـیده اند کـه می بایسـت بـرای انجام 
پروژه هـای بـزرگ و مهم مطالعات زمین شناسـی و 

  در تمام کشورهای
 دنیا حد مجاز نرخ

 فرونشست زمین، 
چهار میلیمتر در سال
 است، اما اعداد ما

 بسیار فراتر از این 
مقدار است، بیشینه 
 نرخ  فرونشست

 زمین در دشت های 
کشور از حد چند ده 
سانتیمتر فراتر رفته 
و روز به روز هم در  
حال افزایش است

 محمودپور: در تمام دنیا 
به این صورت است که

 وقتی قرار است پروژه ای 
عمراني شکل بگیرد، 
سازمان زمین شناسی از 
ابتدا وارد این قضیه 
می شود و نظرات خود 
را اعلام می کند، نه اینکه

 پروژه شروع شده و کار 
تا مراحلی پیش برود 
و بعد که مشکلي

 ایجاد شد به سازمان 
زمین شناسی بگویند

 حالا این مشکل را 
برای ما حل کن!
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گزارش اصلی

آب زمین شناسـی از پایـه انجام شـود، اما همین طور 
کـه آقای دکتر مرسـلي گفتند باید الزامی شـود، در 
واقـع در تمـام دنیا بـه این صورت اسـت که وقتی 
قرار اسـت پروژه ای عمراني شـکل بگیرد، سـازمان 
زمین شناسـی از ابتـدا وارد ایـن قضیـه می شـود و 
نظـرات خـود را اعـام می کنـد، نـه اینکـه پـروژه 
شـروع شـده و کار تا مراحلی پیش بـرود و بعد که 
مشـکلي ایجاد شد به سـازمان زمین شناسی بگویند 
که این مشـکل را برای ما حل کن! خوشـبختانه در 
حـال رفتن به آن سـمت و سـو هسـتیم، امـا هنوز 

فاصله تا تا نقطه  ایده آل وجود دارد.
ترابران: با توجه به مطالعات شما، در حال حاضر، 
وضعیت فرونشست در دشت های کشور تا چه حد 

بحرانی است؟
محمودپـور: در تمام کشـورهای دنیـا حد مجاز 
نـرخ فرونشسـت زمین 4 میلی متر در سـال اسـت، 
اما اعداد ما بسـیار فراتر از این مقدار اسـت، بیشـینه  
نرخ  فرونشسـت زمین در دشـت های کشور از حد 
چند ده سـانتي متر فراتر رفته اسـت و متاسفانه روز 

به روز هم افزایش می یابد.
البتـه همـه  کشـورهای دنیـا کم وبیـش درگیـر این 
پدیـده بوده یا هسـتند، حتی در قـاره ي اروپا )مانند 
ایتالیـا، جنوب فرانسـه، آلمـان و یونـان... ( که نرخ 
بارندگی نسـبتا خوبی دارنـد. آمریکا از گذشـته اي 
اسـت،  بـوده  زمیـن  فرونشسـت  درگیـر  دورتـر 
امـا بـا روش هایـی مانـع گسـترش آن شـده اند و 
تقریبـا خیلـی از مناطق را بـه وضعیـت پایدارتري 

رسـانده اند. 
مـا نیـز می توانیـم بـا تلفیقـی از روش هـای علمي 
تجربه شـده بین المللـی و بومی سـازی آن  )به فرض 
احیا و اسـتفاده از قنات ها و بهره گیري از روش های 
آبیـاری نوین مـزارع( از عمیق تر شـدن ایـن بحران 

کنیم.  جلوگیری 
مرسـلی: در حـال حاضـر، ما ششـمین کشـور 
برداشـت کنندة آب هـای زیرزمینی جهان هسـتیم و  
بـرای  ماننـد مکزیـک کـه همیشـه  کشـورهایی 
فرونشسـت مثال زده می شـوند، بعد از ما هستند و 
کمتر از ما برداشـت می کنند، این هم کاری نیسـت 
کـه یکی، دو سـاله به نتیجه برسـد. حتـی اگر عزم 
جـدی بـرای حل این موضـوع و کاهش برداشـت 
وجود داشـته باشـد چنـد دهه طول خواهد کشـید 

که این کاهش برداشت رخ بدهد.
 زنـگ خطـر فرونشسـت از حدود 20 سـال پیش 
زده شـده و امـروز همـه متوجـه اهمیـت ماجـرا 

شـده اند؛ قطعـا طـی 10 تـا 20 سـال آینـده بسـیار 
بیشـتر راجـع بـه ایـن موضـوع خواهید شـنید. 

مسـائلی ماننـد زلزلـه خیلـی ناگهانـی و آنـی رخ 
می دهـد و همـة مسـئولان بـه آن توجـه می کننـد، 
اما فرونشسـت به مـرور اتفاق می افتـد. اگر مدیری 
اقداماتـی را در ایـن زمینـه شـروع کنـد 20 سـال 
دیگـر نتیجـه خواهد دید، بنابراین متـر به آن توجه 
می شـود. مـا با معضـل فرونشسـت در سـال های 
آینـده بـا شـدت بیشـتری برخـورد خواهیـم کرد، 
پـس هرچـه زودتر بـه آن بپردازیـم، هزینه ها کمتر 
خواهـد شـد. عزمی راسـخ و جـدی می خواهد تا 
ایـن خطـر آن گونه کـه باید از طرف تمـام ارگان ها 

احسـاس شود. 
گاهـی پیمانـکاران و مدیـران دولتـی از هزینه های 
ناشـی از تغییـر مسـیر نگـران هسـتند، امـا بایـد 
بگویـم الزامـا تغییـر مسـیر به دلیـل احتمـال خطر 
فرونشسـت، هزینـه زا نیسـت، ممکـن اسـت تنها 
10 تـا 20 درصـد هزینه هـای سـاخت بزرگراه هـا 
را افزایـش دهـد. هزینه های مطالعات فرونشسـت 
نیـز در مقابـل هزینه های سـاخت بزرگـراه و طرح 
تعادل بخشـی ها در حـد صفـر اسـت، یعنـی اصا 
نبایـد نگـران هزینه مطالعات باشـند چـون در حد 
صفـر و یـا به اندازه هزینه سـاخت 5 تا 10کیلومتر 
از یـک بزرگـراه اسـت. ضمن اینکه خود سـازمان 
می دهـد.  انجـام  را  کار  ایـن  وظیفـه  عنـوان  بـه 
صحبـت مـا ایـن اسـت کـه به عنـوان یـک الـزام 

 مسعود مرسلی: علت 
اینکه اخیرا وزارت راه 

بیشتر از قبل، این موضوع 
را پیگیری می کند آن 

است که بعضی خطوط 
ریلی مثل تهران - مشهد

یا تهران - ورامین و 
یا بعضی از آزادراه ها 

با مشکل مواجه شده اند.
البته گاهی هم زیرسازی 

خط و راه مشکل دارد،
اما آن را به فرونشست

نسبت می دهند
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اسـت، هـدف ایـن بـوده کـه دیـد کلـی از تمـام 
دشـت هاي ایـران و اسـتان هایی که بیشـترین نرخ 
فرونشسـت زمیـن در آنجـا براي بـازه زمانـي بالا 
اتفـاق افتاده اسـت را نشـان دهـد. در ایـن مرحله 
نقشـه  خوبی تهیه شـده است. نقشـه  کلي است که 
مي توانـد یکسـری داده هاي نقطـه اي را نیز داشـته 
باشـد، اما در حال حاضر شـامل یکسری اطاعات 

پهنه ای دقیق است. 
ترابـران: پس از پایش فرونشسـت، چه اقداماتی 

برای رفع مشـکل انجام می شـود؟
مسعود مرسلی: سـازمان یکسری وظایفی راجع 
به فرونشسـت دارد که بخشـی از آن را انجـام داده، 
بخشـی در حال انجام اسـت و بخشـی را هم انجام 
خواهـد داد. یعنـی روال طبیعـی کـه راجـع بـه 
فرونشسـت به سـازمان محول شـده در حال انجام 
اسـت، اما سازمان که فقط پاسـخگوی وزارت راه و 
بزرگراه هـا و خطـوط ریلـی آنهـا نیسـت. باید این 
بحـث را بـا وزارت نیرو و جاهـای دیگر هم پیش 
ببریم، زیرا بحث فرونشسـت مهم اسـت و سازمان 
بـا نهاد هـای مختلفی در این باره مواجه اسـت. پس 
این وظیفه وزارت راه اسـت که باید پیشـقدم شـود 
و بـرای بزرگراه هـا، خطـوط ریلـی و ... که احتمال 
سـازمان  از  باشـند،  داشـته  مشـکل  می دهـد 

زمین شناسی استعام بخواهد. 
البتـه اخیـرا بعضی اسـتعام ها درباره این کـه آیا در 
فان مسـیر دچار مشـکل فرونشسـت خواهیم بود 
یـا خیـر، صـورت گرفتـه، اما الزامـی بـرای این کار 
وجـود نـدارد. این در حالی اسـت که ممکن اسـت 
بعضـی از دشـت های مـا در حـال حاضر، مشـکل 
فرونشسـت نداشـته باشـند یـا مقـدار آن خیلی کم 
باشـد، اما در آینده مساله سـاز شـوند، پس اسـتعام 

از سـازمان زمین شناسـی باید الزامی شـود. 
سـازمان نمی توانـد ایـن مسـئله را بـه وزارت راه 
الـزام کنـد. ایـن وزارت راه اسـت که باید خواسـتة 
خـود را مطرح کنـد. همان طور کـه وزارت راه برای 
مطالعات هیدرولـوژی الزام دارد، یـک الزام هم باید 
دربـاره بحث های فرونشسـتی وجود داشـته باشـد. 
بـه زبـان و بـه صـورت شـفاهی طـی چنـد سـال 
گذشـته مباحثـی آغاز شـده، اما عمـا در مطالعات 
بزرگراه هـا، مباحـث زمین شناسـی، آب و... الـزام 

مربوط به فرونشسـت نیسـت. 
علـت اینکـه اخیـرا وزارت راه بیشـتر از قبـل ایـن 
موضـوع را پیگیـری می کنـد این اسـت که بعضی 
از خطـوط ریلـی مثـل تهـران - مشـهد یـا تهـران 

-  ورامیـن یـا بعضـی از آزادراه ها با مشـکل مواجه 
شـده اسـت. البتـه این نکتـه را هم فرامـوش نکنید 
کـه گاهـی زیرسـازی خـط و راه مشـکل دارد، اما 
مشـکات زیرسـازی را بـه فرونشسـت نسـبت 

می دهنـد. 
بـه هـر حـال بـا موضـوع فرونشسـت نبایـد بـه 
مثابـه یـک موضـوع لوکـس زیسـت محیطی نگاه 
کـرد. مطمئـن باشـید هزینه هایـی کـه بعـدا بـرای 
فرونشسـت و... متحمـل خواهیـم شـد، می توانـد 
جبران ناپذیـر باشـد. در ایـن خصـوص بایـد یـک 
راه، سـازمان  از وزارت  حلقـة سـه گانه متشـکل 
زمین شناسـی و وزارت نیرو ایجاد کـرد. وزارت راه 
می توانـد از مناطقـی که فرونشسـت دارد یا خواهد 
داشـت تا حد امکان فاصله بگیـرد و طرح خودش 
را جـای دیگـری پیـاده کنـد؛ امـا ایـن نبایـد نافی 
وظایـف وزارت نیـرو باشـد. آنها باید بـا طرح های 
تعادل بخشی و احیاء، از فرونشست منطقه موردنظر 
جلوگیری کنند. حالا ممکن اسـت گاهی امکان آن 
وجـود داشـته باشـد و گاهی مثـا به علـت تعداد 
چاه هـای غیرمجاز عملی نشـود... اما نباید مشـکل 
رو بـه حـال خـود رها کرد. خاصـه اینکه یک کار 
تیمـی باید شـکل بگیـرد و وزارت راه هم باید قدم 

اول را بـردارد. 
همان طور که دکتر محمودپور گفتند دغدغه و وظیفة 
ما تولید »داده« است، نه حل موضوع، این وزارت راه 
است که باید مشکل خودش آن را به سازمان ارجاع 
بدهد و با همکاری وزارت نیرو برای یک دشت 
یا منطقه به نتیجه برسند. این خلأ کاما در کشور 
ما احساس می شود، خصوصا وزارت راه که اخیرا 
می خواهد خطوط ریلی سریع السیری ریلی راه اندازی 
کند، حتما باید الزامات فرونشستی را رعایت نماید. 
جالب این که در مسیر تهران - اصفهان یا تهران -  
مشهد. شاهد بیشترین فرونشست ها هستیم. راه آهن 
تهران ـ  مشهد نیز در حال فرونشست است، اما هنوز 
برای آن کاری نکرده ایم و فقط در جلسات درباره آن 

حرف می زنیم. 
محمودپـور: پیـرو صحبت هـای دکتـر مرسـلی 
بایـد اضافـه کنـم کـه در حـال حاضـر ارتباط هاي 
علمي و عملي بهتر شـده اسـت و اکنون در وزارت 
راه و شهرسـازي گروهـي تشـکیل شـده اسـت و 
نماینـدگان نهاد هـا و ارگان هـاي ذي ربـط در یـک 
سـال اخیر جلسـات مشـترکی با هم داشـته اند و به 
ایـن نتیجـه رسـیده اند کـه می بایسـت بـرای انجام 
پروژه هـای بـزرگ و مهم مطالعات زمین شناسـی و 

  در تمام کشورهای
 دنیا حد مجاز نرخ
 فرونشست زمین، 
چهار میلیمتر در سال
 است، اما اعداد ما
 بسیار فراتر از این 
مقدار است، بیشینه 
 نرخ  فرونشست
 زمین در دشت های 
کشور از حد چند ده 
سانتیمتر فراتر رفته 
و روز به روز هم در  
حال افزایش است

 محمودپور: در تمام دنیا 
به این صورت است که
 وقتی قرار است پروژه ای 
عمراني شکل بگیرد، 
سازمان زمین شناسی از 
ابتدا وارد این قضیه 
می شود و نظرات خود 
را اعلام می کند، نه اینکه
 پروژه شروع شده و کار 
تا مراحلی پیش برود 
و بعد که مشکلي
 ایجاد شد به سازمان 
زمین شناسی بگویند
 حالا این مشکل را 
برای ما حل کن!
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آب زمین شناسـی از پایـه انجام شـود، اما همین طور 
کـه آقای دکتر مرسـلي گفتند باید الزامی شـود، در 
واقـع در تمـام دنیا بـه این صورت اسـت که وقتی 
قرار اسـت پروژه ای عمراني شـکل بگیرد، سـازمان 
زمین شناسـی از ابتـدا وارد ایـن قضیـه می شـود و 
نظـرات خـود را اعـام می کنـد، نـه اینکـه پـروژه 
شـروع شـده و کار تا مراحلی پیش بـرود و بعد که 
مشـکلي ایجاد شد به سـازمان زمین شناسی بگویند 
که این مشـکل را برای ما حل کن! خوشـبختانه در 
حـال رفتن به آن سـمت و سـو هسـتیم، امـا هنوز 

فاصله تا تا نقطه  ایده آل وجود دارد.
ترابران: با توجه به مطالعات شما، در حال حاضر، 
وضعیت فرونشست در دشت های کشور تا چه حد 

بحرانی است؟
محمودپـور: در تمام کشـورهای دنیـا حد مجاز 
نـرخ فرونشسـت زمین 4 میلی متر در سـال اسـت، 
اما اعداد ما بسـیار فراتر از این مقدار اسـت، بیشـینه  
نرخ  فرونشسـت زمین در دشـت های کشور از حد 
چند ده سـانتي متر فراتر رفته اسـت و متاسفانه روز 

به روز هم افزایش می یابد.
البتـه همـه  کشـورهای دنیـا کم وبیـش درگیـر این 
پدیـده بوده یا هسـتند، حتی در قـاره ي اروپا )مانند 
ایتالیـا، جنوب فرانسـه، آلمـان و یونـان... ( که نرخ 
بارندگی نسـبتا خوبی دارنـد. آمریکا از گذشـته اي 
اسـت،  بـوده  زمیـن  فرونشسـت  درگیـر  دورتـر 
امـا بـا روش هایـی مانـع گسـترش آن شـده اند و 
تقریبـا خیلـی از مناطق را بـه وضعیـت پایدارتري 

رسـانده اند. 
مـا نیـز می توانیـم بـا تلفیقـی از روش هـای علمي 
تجربه شـده بین المللـی و بومی سـازی آن  )به فرض 
احیا و اسـتفاده از قنات ها و بهره گیري از روش های 
آبیـاری نوین مـزارع( از عمیق تر شـدن ایـن بحران 

کنیم.  جلوگیری 
مرسـلی: در حـال حاضـر، ما ششـمین کشـور 
برداشـت کنندة آب هـای زیرزمینی جهان هسـتیم و  
بـرای  ماننـد مکزیـک کـه همیشـه  کشـورهایی 
فرونشسـت مثال زده می شـوند، بعد از ما هستند و 
کمتر از ما برداشـت می کنند، این هم کاری نیسـت 
کـه یکی، دو سـاله به نتیجه برسـد. حتـی اگر عزم 
جـدی بـرای حل این موضـوع و کاهش برداشـت 
وجود داشـته باشـد چنـد دهه طول خواهد کشـید 

که این کاهش برداشت رخ بدهد.
 زنـگ خطـر فرونشسـت از حدود 20 سـال پیش 
زده شـده و امـروز همـه متوجـه اهمیـت ماجـرا 

شـده اند؛ قطعـا طـی 10 تـا 20 سـال آینـده بسـیار 
بیشـتر راجـع بـه ایـن موضـوع خواهید شـنید. 

مسـائلی ماننـد زلزلـه خیلـی ناگهانـی و آنـی رخ 
می دهـد و همـة مسـئولان بـه آن توجـه می کننـد، 
اما فرونشسـت به مـرور اتفاق می افتـد. اگر مدیری 
اقداماتـی را در ایـن زمینـه شـروع کنـد 20 سـال 
دیگـر نتیجـه خواهد دید، بنابراین متـر به آن توجه 
می شـود. مـا با معضـل فرونشسـت در سـال های 
آینـده بـا شـدت بیشـتری برخـورد خواهیـم کرد، 
پـس هرچـه زودتر بـه آن بپردازیـم، هزینه ها کمتر 
خواهـد شـد. عزمی راسـخ و جـدی می خواهد تا 
ایـن خطـر آن گونه کـه باید از طرف تمـام ارگان ها 

احسـاس شود. 
گاهـی پیمانـکاران و مدیـران دولتـی از هزینه های 
ناشـی از تغییـر مسـیر نگـران هسـتند، امـا بایـد 
بگویـم الزامـا تغییـر مسـیر به دلیـل احتمـال خطر 
فرونشسـت، هزینـه زا نیسـت، ممکـن اسـت تنها 
10 تـا 20 درصـد هزینه هـای سـاخت بزرگراه هـا 
را افزایـش دهـد. هزینه های مطالعات فرونشسـت 
نیـز در مقابـل هزینه های سـاخت بزرگـراه و طرح 
تعادل بخشـی ها در حـد صفـر اسـت، یعنـی اصا 
نبایـد نگـران هزینه مطالعات باشـند چـون در حد 
صفـر و یـا به اندازه هزینه سـاخت 5 تا 10کیلومتر 
از یـک بزرگـراه اسـت. ضمن اینکه خود سـازمان 
می دهـد.  انجـام  را  کار  ایـن  وظیفـه  عنـوان  بـه 
صحبـت مـا ایـن اسـت کـه به عنـوان یـک الـزام 

 مسعود مرسلی: علت 
اینکه اخیرا وزارت راه 

بیشتر از قبل، این موضوع 
را پیگیری می کند آن 

است که بعضی خطوط 
ریلی مثل تهران - مشهد

یا تهران - ورامین و 
یا بعضی از آزادراه ها 

با مشکل مواجه شده اند.
البته گاهی هم زیرسازی 

خط و راه مشکل دارد،
اما آن را به فرونشست

نسبت می دهند
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قانونـی مطرح شـود. 
بسـیاری از تونل های ما در کشـور متوقـف و یا به 
خاطر مشـکات هیدروژئولـوژی، آب زیرزمینی و 
زمین شناسی دچار مشکل شـده اند. در حال حاضر 
مـا سـه تونـل در کشـور داریم که متوقـف مانده و 
ایـن توقـف روزانـه میلیون هـا تومان خسـارت به 
طرح تحمیـل می کند، در حالی که می توانسـتند از 
قبـل یـک تاییدیه از سـازمان زمین شناسـی بگیرند 
و بـا یـک تغییر مسـیر جزئی یا حداقل مشـخص 
کـردن مخاطرات، از ایـن هزینه ها جلوگیری کنند. 

بحـث راه هـم دچـار همین روند خواهد شـد.
محمودپـور:  واقعـا ایـن مطالعـات هزینه هـا را 
آنقـدر افزایـش نمی دهند، چون برخـي از مطالعاتی 
کـه در ارتبـاط بـا فرونشسـت زمیـن بـه صـورت 
تخصصـی انجام می گیـرد، اکثـرا در قالب مطالعات 
قبلـی هسـت، یعنـی وقتـی موظـف هسـتیم برای 
احداث راه، گزارش زمین شناسی و آب زمین شناسی 
تهیه کنیم، همان اطاعات در فرونشسـت زمین نیز 

استفاده و بررسی می شود.
ترابران: یکی از انتقادات این است که فرونشست 

متولی مشخصی ندارد.
محمودپـور: همانطور که گفته شـد در عمل و به 
صورت قانوني، سـازمان زمین شناسي کشور متولی 
بررسـي و مطالعـات فرونشسـت زمیـن در کشـور 
اسـت. البتـه چـون فرونشسـت موضوعـی بسـیار 
وسـیع، پیچیده و گسـترده اسـت، اینطور نیست که 
بگوییم فقط سـازمان زمین شناسـی باید ایـن کار را 
انجام دهد، وزارت نیرو، وزارت راه و شهرسـازی و 
دیگـر ارگان هـا هم درگیـر هسـتند و در جاي خود 
قـوه  قضاییـه هـم از نظـر حقوقـی و قضایـی برای 
اجـراي احکام قضایـي صـادره در این خصوص به 

کمک مي آید.
شـناخت پدیده، بررسي آن و اعام نتیجه آن وظیفه 
سـازمان اسـت، اما در صورت همکاري سـازمان ها 
و ارگان هـاي دیگـر، کار سـرعت بیشـتري خواهد 

گرفت.
ترابران: جدا از وزارت راه، پیمانکاران و فعالان 

حوزه راه سازی چقدر با شما در ارتباطند؟
محمودپور: یکسری اسـتعام ها وجود دارد که از 
سـوي شـرکت های مختلف بـرای سـازمان می آید. 
بعضـا شـرکت هایی هم هسـتند کـه به دلیـل آنکه 
فـرد خاصـي در آنجـا کار می کنـد و بـه موضـوع 
فرونشسـت زمین آگاه اسـت، خواهـان انجام چنین 

مطالعاتی می شوند. 

مرسـلی: کارفرمـای پیمانکارانی که شـما به آنها 
اشـاره کردید، سازمان زمین شناسی نیسـت، وزارت 
راه اسـت، لـذا اینکه آنها از ما درخواسـت مطالعات 
زمین شناسـی داشـته باشـند، حالتـی غیررسـمی و 
غیرالزامـی دارد. در حالـی که این روند باید قانونمند 
باشـد. حتما بایـد در انتهای فاز صفر یـا حداکثر در 
انتهـای فـاز یـک، بـرای پروژه هـای راه سـازی این 
الـزام وجـود داشـته باشـد. در حـال حاضـر، اغلب 
اواخـر فـاز دو و یـا وقتی به اجرا نزدیک می شـویم 
یـا حتـی در مرحلـة اجـرا، ممکـن اسـت پیمانکار 

استعامی از ما بگیرد یا نگیرد. 
ترابران: کارشناسان می گفتند که برای فاز مطالعاتی 
به ما 20روز زمان می دهند و می گویند اگر در این 
فاصله توانستید از سازمان زمین شناسی اطلاعاتی 

بگیرید که هیچ، اگر نه پروژه را شروع کنید. 
محمودپـور: بلـه، یـک مـورد این چنینـی بـوده 
اسـت که اسـتعام کـرده بودند. یکسـری از کارها 
هسـتند که خیلی آنی باید بـه آن نگاه کرد و نتیجه 
گرفـت، ولي یکسـری از کارها بایـد در درازمدت 
انجـام شـود تـا نتیجـه مطلـوب حاصل شـود. در 
لحظـه می تـوان گفت کـه ایـن دشـت الان درگیر 
هسـت یا خیـر، اما برای رسـیدن بـه نتایج صحیح 
علمـي و عملي که بتوانیـم روی آن کار انجام دهیم 
یـا مسـیری را از آن عبـور دهیـم، نمی تـوان ظرف 
بیسـت روز بـه نتیجـه رسـید. همان طور کـه آقای 
دکتـر مرسـلي گفتنـد از اول بایـد این اسـتعام را 
گرفـت، نه  اینکه وقتی به مشـکل خوردیم در این 

رابطه اقدام کنیم. 
ترابران:حرف آخر؟

مرسلی: در نهایت باید گفت که سازمان کاما از 
هر  می کند،  استقبال  فرونشست  مطالعات  بحث 
ارگان، وزارتخانه یا جایی که مشکل دارد سازمان 
این اعام آمادگی و همکاری را دارد، پیشنهاد ما 
مشخصا برای وزارت راه و شهرسازی این است که 
به عنوان بند قانونی در انتهای فاز صفر یا انتهای فاز 
یک بحث فرونشست در خطوط ریلی، بزرگ راه ها، 
آزادراه ها و... بیاید. از حالت نامه نگاری خارج شود 
و جلسات مشترک فنی در سطوح کارفرمایی برگزار 
شود. در حال حاضر جنوب غرب تهران به فاجعه 
شهرسازی  بحث  در  اصا  ولی  می شود،  نزدیک 

راجع به این موضوع اقدامی انجام نمی شود. 
این موضوعات حتما باید به عنوان بند قانونی برای 
پروژه ها در نظر گرفته شود و سازمان زمین شناسی 

هم از این قضیه استقبال می کند.

 مرسلی: گاهی اوقات 
پیمانکاران و مدیران 
دولتی، از هزینه ناشی

 از تغییر مسیر نگران 
هستند، اما الزاما تغییر 
مسیر به دلیل احتمال 
خطر فرونشست، هزینه زا 
نیست، ممکن است 
تنها 10 تا 20 درصد 
هزینه های ساخت 
را افزایش دهد. هزینه
 مطالعات فرونشست

در مقابل هزینه های 
ساخت بزرگراه و 
طرح  تعادل بخشی ها 
در حد صفر است

 ... وزارت راه برای
راه اندازی خطوط ریلی 
سریع السیر، حتما باید

الزامات فرونشستی 
را رعایت کند. جالب

 اینجاست که در مسیر 
تهران - اصفهان یا 
تهران - مشهد شاهد 
بیشترین فرونشست ها

 هستیم. حتی راه آهن 
تهران - مشهد نیز در 
حال فرونشست است، 
اما هنوز برای آن 
کاری نکرده ایم 
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ون
ریب
ت

گرفتاری های زیرخاکی 
حمل ونقل زمینی 

 

مهرداد خواجه نوری 

دکترم نسـخه نوشـت و رفتم بـه داروخانـه ای و داروها را گرفتـم. شـانس آوردم و روی 
یکـی از جعبه هـای دارو، مقدار مصرف نوشـته نشـده بود. تا تحقیق کنم، معلوم شـد که 
داروخانـه خـط دکتر را بد خوانده و به جـای قرصی برای رقیق کردن خـون در رگ های 

گردن، کپسـول هایی برای ترشـی معده داده اسـت! 
شـاد از نجات تصادفی، مصاحبه هـای مربوط به گزارش ویژه این شـماره را می خوانم 
و غصه آغاز می شـود. فردایش تا این یادداشـت را بنویسـم، خبر درگذشـت عزت الله 

انتظامی و آرتا فرانکلین هم می رسـد.
این همه کارشـناس، گزارش می دهند در مورد فاجعه فرونشسـت زمین )زلزله خاموش( 
و رکـوردداری مـا )حـدود 140 برابر حد بحران( و سـازمان هایی کـه تولید گزارش هایی 

می کنند در این زمینه که کسـی ملزم به تبعیت از آن نیسـت.
در رتبه ششـمین کشـور برداشـت  کننده آب زیرزمینی )در جهان( می خواهیم در دشـت 
ریل گـذاری کنیـم بـرای قطارهای سریع السـیر، اما مثلا در دشـت سـمنان، ایـن قطارها 

نمی تواند سرعتشـان بیش از 30 کیلومتر در سـاعت باشـد!
غم انگیـز اسـت، این همه کارشـناس هـم بالاخره از همـان راه هایی عبـور خواهند کرد 
)مثـل همـه مـا( که از دشـت هایی می گـذرد که ریسـک فرونشسـت و فروچاله ها آنها 

را تهدیـد می کند.
می مانـد نقطـه ورود »ترابران« به ماجرا. بخوانیـد که چطور در تحقیقی، متوجه این بحران 

زیرخاکی و فاجعه در راه می شـوند.
تاریخ تلخ است.

مرداد  1397 



32
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

قانونـی مطرح شـود. 
بسـیاری از تونل های ما در کشـور متوقـف و یا به 
خاطر مشـکات هیدروژئولـوژی، آب زیرزمینی و 
زمین شناسی دچار مشکل شـده اند. در حال حاضر 
مـا سـه تونـل در کشـور داریم که متوقـف مانده و 
ایـن توقـف روزانـه میلیون هـا تومان خسـارت به 
طرح تحمیـل می کند، در حالی که می توانسـتند از 
قبـل یـک تاییدیه از سـازمان زمین شناسـی بگیرند 
و بـا یـک تغییر مسـیر جزئی یا حداقل مشـخص 
کـردن مخاطرات، از ایـن هزینه ها جلوگیری کنند. 

بحـث راه هـم دچـار همین روند خواهد شـد.
محمودپـور:  واقعـا ایـن مطالعـات هزینه هـا را 
آنقـدر افزایـش نمی دهند، چون برخـي از مطالعاتی 
کـه در ارتبـاط بـا فرونشسـت زمیـن بـه صـورت 
تخصصـی انجام می گیـرد، اکثـرا در قالب مطالعات 
قبلـی هسـت، یعنـی وقتـی موظـف هسـتیم برای 
احداث راه، گزارش زمین شناسی و آب زمین شناسی 
تهیه کنیم، همان اطاعات در فرونشسـت زمین نیز 

استفاده و بررسی می شود.
ترابران: یکی از انتقادات این است که فرونشست 

متولی مشخصی ندارد.
محمودپـور: همانطور که گفته شـد در عمل و به 
صورت قانوني، سـازمان زمین شناسي کشور متولی 
بررسـي و مطالعـات فرونشسـت زمیـن در کشـور 
اسـت. البتـه چـون فرونشسـت موضوعـی بسـیار 
وسـیع، پیچیده و گسـترده اسـت، اینطور نیست که 
بگوییم فقط سـازمان زمین شناسـی باید ایـن کار را 
انجام دهد، وزارت نیرو، وزارت راه و شهرسـازی و 
دیگـر ارگان هـا هم درگیـر هسـتند و در جاي خود 
قـوه  قضاییـه هـم از نظـر حقوقـی و قضایـی برای 
اجـراي احکام قضایـي صـادره در این خصوص به 

کمک مي آید.
شـناخت پدیده، بررسي آن و اعام نتیجه آن وظیفه 
سـازمان اسـت، اما در صورت همکاري سـازمان ها 
و ارگان هـاي دیگـر، کار سـرعت بیشـتري خواهد 

گرفت.
ترابران: جدا از وزارت راه، پیمانکاران و فعالان 

حوزه راه سازی چقدر با شما در ارتباطند؟
محمودپور: یکسری اسـتعام ها وجود دارد که از 
سـوي شـرکت های مختلف بـرای سـازمان می آید. 
بعضـا شـرکت هایی هم هسـتند کـه به دلیـل آنکه 
فـرد خاصـي در آنجـا کار می کنـد و بـه موضـوع 
فرونشسـت زمین آگاه اسـت، خواهـان انجام چنین 

مطالعاتی می شوند. 

مرسـلی: کارفرمـای پیمانکارانی که شـما به آنها 
اشـاره کردید، سازمان زمین شناسی نیسـت، وزارت 
راه اسـت، لـذا اینکه آنها از ما درخواسـت مطالعات 
زمین شناسـی داشـته باشـند، حالتـی غیررسـمی و 
غیرالزامـی دارد. در حالـی که این روند باید قانونمند 
باشـد. حتما بایـد در انتهای فاز صفر یـا حداکثر در 
انتهـای فـاز یـک، بـرای پروژه هـای راه سـازی این 
الـزام وجـود داشـته باشـد. در حـال حاضـر، اغلب 
اواخـر فـاز دو و یـا وقتی به اجرا نزدیک می شـویم 
یـا حتـی در مرحلـة اجـرا، ممکـن اسـت پیمانکار 

استعامی از ما بگیرد یا نگیرد. 
ترابران: کارشناسان می گفتند که برای فاز مطالعاتی 
به ما 20روز زمان می دهند و می گویند اگر در این 
فاصله توانستید از سازمان زمین شناسی اطلاعاتی 

بگیرید که هیچ، اگر نه پروژه را شروع کنید. 
محمودپـور: بلـه، یـک مـورد این چنینـی بـوده 
اسـت که اسـتعام کـرده بودند. یکسـری از کارها 
هسـتند که خیلی آنی باید بـه آن نگاه کرد و نتیجه 
گرفـت، ولي یکسـری از کارها بایـد در درازمدت 
انجـام شـود تـا نتیجـه مطلـوب حاصل شـود. در 
لحظـه می تـوان گفت کـه ایـن دشـت الان درگیر 
هسـت یا خیـر، اما برای رسـیدن بـه نتایج صحیح 
علمـي و عملي که بتوانیـم روی آن کار انجام دهیم 
یـا مسـیری را از آن عبـور دهیـم، نمی تـوان ظرف 
بیسـت روز بـه نتیجـه رسـید. همان طور کـه آقای 
دکتـر مرسـلي گفتنـد از اول بایـد این اسـتعام را 
گرفـت، نه  اینکه وقتی به مشـکل خوردیم در این 

رابطه اقدام کنیم. 
ترابران:حرف آخر؟

مرسلی: در نهایت باید گفت که سازمان کاما از 
هر  می کند،  استقبال  فرونشست  مطالعات  بحث 
ارگان، وزارتخانه یا جایی که مشکل دارد سازمان 
این اعام آمادگی و همکاری را دارد، پیشنهاد ما 
مشخصا برای وزارت راه و شهرسازی این است که 
به عنوان بند قانونی در انتهای فاز صفر یا انتهای فاز 
یک بحث فرونشست در خطوط ریلی، بزرگ راه ها، 
آزادراه ها و... بیاید. از حالت نامه نگاری خارج شود 
و جلسات مشترک فنی در سطوح کارفرمایی برگزار 
شود. در حال حاضر جنوب غرب تهران به فاجعه 
شهرسازی  بحث  در  اصا  ولی  می شود،  نزدیک 

راجع به این موضوع اقدامی انجام نمی شود. 
این موضوعات حتما باید به عنوان بند قانونی برای 
پروژه ها در نظر گرفته شود و سازمان زمین شناسی 

هم از این قضیه استقبال می کند.

 مرسلی: گاهی اوقات 
پیمانکاران و مدیران 
دولتی، از هزینه ناشی
 از تغییر مسیر نگران 
هستند، اما الزاما تغییر 
مسیر به دلیل احتمال 
خطر فرونشست، هزینه زا 
نیست، ممکن است 
تنها 10 تا 20 درصد 
هزینه های ساخت 
را افزایش دهد. هزینه
 مطالعات فرونشست
در مقابل هزینه های 
ساخت بزرگراه و 
طرح  تعادل بخشی ها 
در حد صفر است

 ... وزارت راه برای
راه اندازی خطوط ریلی 
سریع السیر، حتما باید
الزامات فرونشستی 
را رعایت کند. جالب
 اینجاست که در مسیر 
تهران - اصفهان یا 
تهران - مشهد شاهد 
بیشترین فرونشست ها
 هستیم. حتی راه آهن 
تهران - مشهد نیز در 
حال فرونشست است، 
اما هنوز برای آن 
کاری نکرده ایم 
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گزارش اصلی

ون
ریب
ت

گرفتاری های زیرخاکی 
حمل ونقل زمینی 

 

مهرداد خواجه نوری 

دکترم نسـخه نوشـت و رفتم بـه داروخانـه ای و داروها را گرفتـم. شـانس آوردم و روی 
یکـی از جعبه هـای دارو، مقدار مصرف نوشـته نشـده بود. تا تحقیق کنم، معلوم شـد که 
داروخانـه خـط دکتر را بد خوانده و به جـای قرصی برای رقیق کردن خـون در رگ های 

گردن، کپسـول هایی برای ترشـی معده داده اسـت! 
شـاد از نجات تصادفی، مصاحبه هـای مربوط به گزارش ویژه این شـماره را می خوانم 
و غصه آغاز می شـود. فردایش تا این یادداشـت را بنویسـم، خبر درگذشـت عزت الله 

انتظامی و آرتا فرانکلین هم می رسـد.
این همه کارشـناس، گزارش می دهند در مورد فاجعه فرونشسـت زمین )زلزله خاموش( 
و رکـوردداری مـا )حـدود 140 برابر حد بحران( و سـازمان هایی کـه تولید گزارش هایی 

می کنند در این زمینه که کسـی ملزم به تبعیت از آن نیسـت.
در رتبه ششـمین کشـور برداشـت  کننده آب زیرزمینی )در جهان( می خواهیم در دشـت 
ریل گـذاری کنیـم بـرای قطارهای سریع السـیر، اما مثلا در دشـت سـمنان، ایـن قطارها 

نمی تواند سرعتشـان بیش از 30 کیلومتر در سـاعت باشـد!
غم انگیـز اسـت، این همه کارشـناس هـم بالاخره از همـان راه هایی عبـور خواهند کرد 
)مثـل همـه مـا( که از دشـت هایی می گـذرد که ریسـک فرونشسـت و فروچاله ها آنها 

را تهدیـد می کند.
می مانـد نقطـه ورود »ترابران« به ماجرا. بخوانیـد که چطور در تحقیقی، متوجه این بحران 

زیرخاکی و فاجعه در راه می شـوند.
تاریخ تلخ است.

مرداد  1397 
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ریشه، در باور و ذهن است

معمایتوسعهنیافتگی
دکتر علی سرزعیم

کلان د  قتصا ا

اقتصادی،  به رغم وجود مواهب فراوان فکر می کنیم قطعا عوامل سیاسی،  ایران  به معمای توسعه نیافتگی  وقتی 
اجتماعی، فرهنگی و ... متعددی به ذهن متبادر می شود که مانع از تحقق توسعه در ایران شده اند. برای من که 
مدتهاست به این موضوع می پردازم، یک عامل دیگر هم موضوعیت یافته و آن ذهنیت ها و تفکرات ضدتوسعه است. 
اگرچه بخشی از این امر در زمره عوامل اجتماعی و فرهنگی به شمار می آید، ولی به واسطه برخورد نزدیک با نظام 
تصمیم گیری دریافته ام که برخی باورهای غلط و ضدتوسعه در بزنگاه های سیاست گذاری و تصمیم گیری نقش مهم 
و تعیین کننده ای دارند و موجب تصمیمات و سیاست هایی می شوند که در بلندمدت، توسعه نیافتگی را به ارمغان 
می آورند. تاسف بارتر آن است که این باورها به شدت در جامعه ما رسوخ دارند و نیروهای جدیدی که وارد عرصه 
حکمرانی می شوند غالبا همین باورهای غلط را با خود به همراه دارند. در ادامه تلاش می کنم نمونه ای از این باورهای 

غلط را برشمارم و دلیل نادرست بودن آنها را به اختصار تشریح کنم.
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اقتصاد کلان

اولویت خانوار بر بنگاه
در اذهان اکثر سیاسـتمداران و سیاسـتگذاران ایران 
ایـن بـاور جـا افتـاده کـه باید هـدف سیاسـتگذار 
افزایـش رفـاه خانـوار باشـد. ایـن حـرف اگرچـه 
حـرف درسـتی اسـت و باید بـا آن موافق بـود، اما 
برداشـت هایی موجب می شـود فجایـع خطرناکی 
را به دنبال داشـته باشـد. اولین تفسـیر غلط از این 
سـخن در شـرایط سخت ظاهر می شـود. وقتی که 
تـورم به هر دلیل بـالا می رود، سیاسـتمداران برای 
اینکـه نارضایتی کم شـود یا بـرای اینکه محبوبیت 
خـود را بیـش از ایـن از دسـت ندهنـد، تـاش 
می کننـد کـه قیمت هـا را ثابـت نگـه دارنـد و بـه 
همیـن دلیـل بنگاه های تولیـدی به ویـژه بنگاه های 
دولتـی را تحت فشـار شـدید می گذارنـد تا قیمت 
خـود را افزایش ندهند. در شـرایطی کـه نهاده های 
تولیـد بـه دلیـل تورم گـران می شـود ولـی قیمت 
محصـولات ثابت بماند، معمـولا به تدریج بنگاه ها 

بـه زیـان می افتند.
بدتـر آنکـه معمـولا ایـن تثبیـت قیمت به سـنت 
پایـداری تبدیـل می شـود و حتـی وقتـی شـرایط 
رکـودی برطرف شـد، کمـاکان باقی می مانـد و به 
فلسـفه ای ماندگار تبدیل می شـود. این فلسـفه که 
بنگاه های تولیـدی دولتی یا شـبه دولتی نباید دنبال 
سـود باشـند موجـب می شـود کـه قیمـت بلیـت 
قطـار،  هواپیمـا،  آب،  بـرق و انرژی تثبیت شـود تا 

خانوارهـا فشـار کمتری تحمـل کنند. 
نتیجـه طبیعی این وضعیت این اسـت کـه به تدریج 
این شـرکت ها به دلیل انباشـت حجم بـالای بدهی 
و زیـان، از درون نابـود و به شـرکت های پرمشـکل 
تبدیـل می شـوند. ایـن شـرکت ها نـه تنهـا قـادر 
نمی  شـوند کـه رشـد و توسـعه یابنـد و بـه رقیـب 
منطقه  ای تبدیل شـوند، بلکه حتی امکان گسـترش 
خدمـات خـود را در کشـور نمی  یابنـد. این تحلیل 
توضیـح می دهـد کـه چـرا هواپیمایـی ایران ایـر و 
آسـمان کـه سـال ها قبـل از رقبـای منطقـه ای نظیر 
ترکیـش ایرلایـن یـا امـارات و قطـر ایرویز شـروع 

کردنـد، اکنـون قـادر بـه رقابت با آنها نیسـتند.
در شـرایطی که وضعیت اقتصاد نامناسـب می  شود 
و درآمـد بنگاه  هـا بـه دلیـل کاهـش تقاضـا کاهش 
به ویـژه  بنـگاه  بـر  سیاسـی  فشـارهای  می  یابـد، 
بنگاه هـای مرتبـط بـا حکومـت افزایـش می  یابـد 
تـا مبـادا نیـروی کار تعدیـل شـود؛ زیـرا ایـن امـر 
نارضایتـی خانوارها را به دنبـال دارد. به همین دلیل 
بنـگاه بـه دلیـل عـدم کاهش هزینـه، به سـرعت به 

زیـان می  افتـد و به تدریـج زیان انباشـته آنهـا آنقدر 
افزایـش می یابـد کـه مشـمول مـاده ۱۴۱ قانـون 
تجـارت می شـود. آنگاه امـکان کسـب وام و تامین 
سـرمایه در گـردش از بانـک را از دسـت می دهنـد 
و همیـن امـر افت تولیـد و وخیم  تر شـدن ماجرا را 

به دنبـال دارد.
وجـه دیگـر قربانـی شـدن بنگاه  هـا این اسـت که 
بنگاه  هـا ابـزار بده بسـتان های سیاسـی می  شـوند. 
وقتـی بده بسـتانی قرار اسـت صورت گیـرد، حول 
این امر صورت می  گیرد که منتسـبان افراد سیاسـی 
در کـدام مسـئولیت بـالای یک بنگاه تولیـدی قرار 
گیرنـد. وقتـی افـراد غیرلایق بـه واسـطه لابی های 
سیاسـی در مسـئولیت های بـالا قـرار می  گیرنـد، 
نمی تـوان انتظـار داشـت کـه بنگاه  ها بتوانند رشـد 
و توسـعه یابنـد و خـوب اداره شـوند. بنگاه هـای 
اقتصـادی بـه گوشـت قربانـی تبدیل می  شـوند که 

بین لاشـخورهای سیاسـی تقسـیم شـده اند. 
گاه فشـارها ضعیف تـر اسـت و انتظـار مـی رود تا 
اقـوام، نزدیـکان یا اعضـای سـتادهای انتخاباتی به 
اسـتخدام بنگاه هـای تولیـدی درآینـد. پیامـد ایـن 
امـر آن اسـت کـه اکثـر بنگاه هـای تولیـدی دولتی 
از نیـروی مـازاد و هزینـه بـالای نیـروی انسـانی 
به شـدت در رنـج هسـتند. نمونـه گویای ایـن امر 
ذوب آهـن اصفهـان اسـت کـه بایـد ۶۰۰۰ نیـرو 
داشـته باشـد امـا هـم اکنـون نزدیـک بـه ۱۵ هزار 
نیـرو دارد و بـه همین دلیل چندین سـال زیان های 

پی درپـی داشـت.
یـک نمـاد دیگر اولویت خانوار بـر بنگاه، قطع برق 
بنگاه های تولیدی در تابسـتان و قطع گاز بنگاه های 
تولیدی در زمسـتان اسـت. در زمسـتان که مصرف 
گاز توسـط خانوارهـا افزایـش می  یابـد، کمبود گاز 
پیـش می  آیـد. معمـولا اولیـن راه حلی که بـه ذهن 
مسـئولان امر می رسـد این اسـت که گاز بنگاه های 
تولیـدی قطـع شـود تـا گاز خانوارهـا قطع نشـود. 
مشـابه همین وضع در فصل تابسـتان در مورد برق 
رخ می  دهـد. حـال واقعـا کدام یـک در اسـتفاده از 

بـرق یا گاز ذی حق هسـتند؟
مخلـص کام آن که آنچه موجب توسـعه می شـود 
اولویـت دادن بـه بنگاه اسـت نه خانـوار. این حرف 
بـه معنـی ایـن نیسـت کـه رفـاه خانـوار هـدف 
سیاسـت گذار نباشـد؛ بلکه به این معناسـت که رفاه 
درسـت و ماندگار خانوار، با رشـد و توسعه بنگاه  ها 
تامیـن شـود. هرچـه بنگاه  هـای اقتصـادی رشـد و 
توسـعه بیشـتری یابند امـکان جذب نیروی بیشـتر 

 اکثر سیاستگذاران ایران
بر این باور هستند که 
هدف سیاستگذار باید 

افزایش رفاه خانوار باشد. 
پس در شرایط سخت 

که تورم به هر دلیل بالا 
می رود، برای اینکه نارضایتی

کم شود یا محبوبیت خود 
را از دست ندهند، تلاش 
می کنند بنگاه  تولیدی را 

وادار کنند تا قیمت  خود را 
افزایش ندهد، در حالی 
که آنچه موجب توسعه

می شود اولویت دادن
به بنگاه است، نه خانوار
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ریشه، در باور و ذهن است

معمایتوسعهنیافتگی
دکتر علی سرزعیم

کلان د  قتصا ا

اقتصادی،  به رغم وجود مواهب فراوان فکر می کنیم قطعا عوامل سیاسی،  ایران  به معمای توسعه نیافتگی  وقتی 
اجتماعی، فرهنگی و ... متعددی به ذهن متبادر می شود که مانع از تحقق توسعه در ایران شده اند. برای من که 
مدتهاست به این موضوع می پردازم، یک عامل دیگر هم موضوعیت یافته و آن ذهنیت ها و تفکرات ضدتوسعه است. 
اگرچه بخشی از این امر در زمره عوامل اجتماعی و فرهنگی به شمار می آید، ولی به واسطه برخورد نزدیک با نظام 
تصمیم گیری دریافته ام که برخی باورهای غلط و ضدتوسعه در بزنگاه های سیاست گذاری و تصمیم گیری نقش مهم 
و تعیین کننده ای دارند و موجب تصمیمات و سیاست هایی می شوند که در بلندمدت، توسعه نیافتگی را به ارمغان 
می آورند. تاسف بارتر آن است که این باورها به شدت در جامعه ما رسوخ دارند و نیروهای جدیدی که وارد عرصه 
حکمرانی می شوند غالبا همین باورهای غلط را با خود به همراه دارند. در ادامه تلاش می کنم نمونه ای از این باورهای 

غلط را برشمارم و دلیل نادرست بودن آنها را به اختصار تشریح کنم.
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اقتصاد کلان

اولویت خانوار بر بنگاه
در اذهان اکثر سیاسـتمداران و سیاسـتگذاران ایران 
ایـن بـاور جـا افتـاده کـه باید هـدف سیاسـتگذار 
افزایـش رفـاه خانـوار باشـد. ایـن حـرف اگرچـه 
حـرف درسـتی اسـت و باید بـا آن موافق بـود، اما 
برداشـت هایی موجب می شـود فجایـع خطرناکی 
را به دنبال داشـته باشـد. اولین تفسـیر غلط از این 
سـخن در شـرایط سخت ظاهر می شـود. وقتی که 
تـورم به هر دلیل بـالا می رود، سیاسـتمداران برای 
اینکـه نارضایتی کم شـود یا بـرای اینکه محبوبیت 
خـود را بیـش از ایـن از دسـت ندهنـد، تـاش 
می کننـد کـه قیمت هـا را ثابـت نگـه دارنـد و بـه 
همیـن دلیـل بنگاه های تولیـدی به ویـژه بنگاه های 
دولتـی را تحت فشـار شـدید می گذارنـد تا قیمت 
خـود را افزایش ندهند. در شـرایطی کـه نهاده های 
تولیـد بـه دلیـل تورم گـران می شـود ولـی قیمت 
محصـولات ثابت بماند، معمـولا به تدریج بنگاه ها 

بـه زیـان می افتند.
بدتـر آنکـه معمـولا ایـن تثبیـت قیمت به سـنت 
پایـداری تبدیـل می شـود و حتـی وقتـی شـرایط 
رکـودی برطرف شـد، کمـاکان باقی می مانـد و به 
فلسـفه ای ماندگار تبدیل می شـود. این فلسـفه که 
بنگاه های تولیـدی دولتی یا شـبه دولتی نباید دنبال 
سـود باشـند موجـب می شـود کـه قیمـت بلیـت 
قطـار،  هواپیمـا،  آب،  بـرق و انرژی تثبیت شـود تا 

خانوارهـا فشـار کمتری تحمـل کنند. 
نتیجـه طبیعی این وضعیت این اسـت کـه به تدریج 
این شـرکت ها به دلیل انباشـت حجم بـالای بدهی 
و زیـان، از درون نابـود و به شـرکت های پرمشـکل 
تبدیـل می شـوند. ایـن شـرکت ها نـه تنهـا قـادر 
نمی  شـوند کـه رشـد و توسـعه یابنـد و بـه رقیـب 
منطقه  ای تبدیل شـوند، بلکه حتی امکان گسـترش 
خدمـات خـود را در کشـور نمی  یابنـد. این تحلیل 
توضیـح می دهـد کـه چـرا هواپیمایـی ایران ایـر و 
آسـمان کـه سـال ها قبـل از رقبـای منطقـه ای نظیر 
ترکیـش ایرلایـن یـا امـارات و قطـر ایرویز شـروع 

کردنـد، اکنـون قـادر بـه رقابت با آنها نیسـتند.
در شـرایطی که وضعیت اقتصاد نامناسـب می  شود 
و درآمـد بنگاه  هـا بـه دلیـل کاهـش تقاضـا کاهش 
به ویـژه  بنـگاه  بـر  سیاسـی  فشـارهای  می  یابـد، 
بنگاه هـای مرتبـط بـا حکومـت افزایـش می  یابـد 
تـا مبـادا نیـروی کار تعدیـل شـود؛ زیـرا ایـن امـر 
نارضایتـی خانوارها را به دنبـال دارد. به همین دلیل 
بنـگاه بـه دلیـل عـدم کاهش هزینـه، به سـرعت به 

زیـان می  افتـد و به تدریـج زیان انباشـته آنهـا آنقدر 
افزایـش می یابـد کـه مشـمول مـاده ۱۴۱ قانـون 
تجـارت می شـود. آنگاه امـکان کسـب وام و تامین 
سـرمایه در گـردش از بانـک را از دسـت می دهنـد 
و همیـن امـر افت تولیـد و وخیم  تر شـدن ماجرا را 

به دنبـال دارد.
وجـه دیگـر قربانـی شـدن بنگاه  هـا این اسـت که 
بنگاه  هـا ابـزار بده بسـتان های سیاسـی می  شـوند. 
وقتـی بده بسـتانی قرار اسـت صورت گیـرد، حول 
این امر صورت می  گیرد که منتسـبان افراد سیاسـی 
در کـدام مسـئولیت بـالای یک بنگاه تولیـدی قرار 
گیرنـد. وقتـی افـراد غیرلایق بـه واسـطه لابی های 
سیاسـی در مسـئولیت های بـالا قـرار می  گیرنـد، 
نمی تـوان انتظـار داشـت کـه بنگاه  ها بتوانند رشـد 
و توسـعه یابنـد و خـوب اداره شـوند. بنگاه هـای 
اقتصـادی بـه گوشـت قربانـی تبدیل می  شـوند که 

بین لاشـخورهای سیاسـی تقسـیم شـده اند. 
گاه فشـارها ضعیف تـر اسـت و انتظـار مـی رود تا 
اقـوام، نزدیـکان یا اعضـای سـتادهای انتخاباتی به 
اسـتخدام بنگاه هـای تولیـدی درآینـد. پیامـد ایـن 
امـر آن اسـت کـه اکثـر بنگاه هـای تولیـدی دولتی 
از نیـروی مـازاد و هزینـه بـالای نیـروی انسـانی 
به شـدت در رنـج هسـتند. نمونـه گویای ایـن امر 
ذوب آهـن اصفهـان اسـت کـه بایـد ۶۰۰۰ نیـرو 
داشـته باشـد امـا هـم اکنـون نزدیـک بـه ۱۵ هزار 
نیـرو دارد و بـه همین دلیل چندین سـال زیان های 

پی درپـی داشـت.
یـک نمـاد دیگر اولویت خانوار بـر بنگاه، قطع برق 
بنگاه های تولیدی در تابسـتان و قطع گاز بنگاه های 
تولیدی در زمسـتان اسـت. در زمسـتان که مصرف 
گاز توسـط خانوارهـا افزایـش می  یابـد، کمبود گاز 
پیـش می  آیـد. معمـولا اولیـن راه حلی که بـه ذهن 
مسـئولان امر می رسـد این اسـت که گاز بنگاه های 
تولیـدی قطـع شـود تـا گاز خانوارهـا قطع نشـود. 
مشـابه همین وضع در فصل تابسـتان در مورد برق 
رخ می  دهـد. حـال واقعـا کدام یـک در اسـتفاده از 

بـرق یا گاز ذی حق هسـتند؟
مخلـص کام آن که آنچه موجب توسـعه می شـود 
اولویـت دادن بـه بنگاه اسـت نه خانـوار. این حرف 
بـه معنـی ایـن نیسـت کـه رفـاه خانـوار هـدف 
سیاسـت گذار نباشـد؛ بلکه به این معناسـت که رفاه 
درسـت و ماندگار خانوار، با رشـد و توسعه بنگاه  ها 
تامیـن شـود. هرچـه بنگاه  هـای اقتصـادی رشـد و 
توسـعه بیشـتری یابند امـکان جذب نیروی بیشـتر 

 اکثر سیاستگذاران ایران
بر این باور هستند که 
هدف سیاستگذار باید 

افزایش رفاه خانوار باشد. 
پس در شرایط سخت 

که تورم به هر دلیل بالا 
می رود، برای اینکه نارضایتی

کم شود یا محبوبیت خود 
را از دست ندهند، تلاش 
می کنند بنگاه  تولیدی را 

وادار کنند تا قیمت  خود را 
افزایش ندهد، در حالی 
که آنچه موجب توسعه

می شود اولویت دادن
به بنگاه است، نه خانوار
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و پرداخـت حقـوق بالاتـری را پیـدا می  کننـد، ولی 
اگـر رفاه موقت خانـوار هدف قرار گیـرد، با زیان  ده 
شـدن و ورشکسـت شـدن بنگاه هـا، نهایتـا همـان 
نیروهـا اخراج و دستمزدشـان کاهش خواهد یافت. 
یـک علـت آن کـه در غـرب بنگاه  هـای بـزرگ بـا 
قدمـت زیاد وجـود دارد و توانسـته  اند دامنه فعالیت 
خـود را بـه کل جهـان توسـعه دهند این اسـت که 
بنگاه هـا اولویـت داشـته اند و رفاه موقـت خانوارها 
هـدف سیاسـت گذار نبوده اسـت. سیاسـت گذاران 
موقـت  رفـاه  کاهـش  سـختی  و  کرده  انـد  صبـر 
خانوارهـا را پذیرفته  انـد، ولی حاضر نشـده  اند تا به 

بنگاه  هـا زیانی تحمیـل کنند.

اولویت مصرف داخل به صادرات
یکـی از مسـائلی که در شـرایط سـخت، در مجامع 
تصمیم گیـری بـه یـک امر بدیهـی تبدیل می شـود 
این اسـت کـه مصرف داخـل به صـادرات اولویت 
دارد؛ یعنـی تـا وقتی نیازهـای داخلی تامین نشـده، 
نبایـد محصولـی را به خـارج صادر کـرد. به همین 
دلیـل مجوزهـای صـادرات بـه تامیـن نیـاز داخلی 
منـوط می  شـود. این امـر اگرچه ظاهر درسـتی دارد 
امـا دقیقا نقطـه افتراق یـک اقتصاد درونگـرا و یک 
اقتصـاد برونگـرا را نشـان می  دهـد. در یـک اقتصاد 
برونگـرا و صادرات محـور، کسـب بـازار صادراتی 
و حفـظ آن هـدف اسـت و امـور دیگـر قربانـی آن 
می شـود، زیرا باور عمومی حول آن شـکل می گیرد 
کـه راه نجـات اقتصـاد از طریـق کشـف و حفـظ 
بازارهـای صادراتـی اسـت. در مقابل وقتـی اقتصاد 
درونگراسـت، اولویت اصلی تامین نیازهای داخلی 
اسـت و به از دسـت دادن بازارهای صادراتی چندان 

اهمیتی داده نمی  شـود.
دلیـل غلـط بـودن اولویـت تامیـن نیـاز داخلـی 
چیسـت؟ دو دلیل اقتصادی در پس آن نهفته است. 
وقتـی که قیمت محصول در داخـل بیش از خارج 
اسـت، طبیعی اسـت کـه بنگاه  های تولیـدی بدون 
هرگونـه فشـار ترجیح می  دهند کـه محصول خود 
را به داخل کشـور سـرازیر کنند و حتی واردات آن 
محصول شـروع می  شـود. مشـکل وقتی اسـت که 
قیمـت محصول در خارج بیـش از همان محصول 
در داخـل باشـد. وقتـی کـه بنگاه  هـای تولیـدی را 
مجبـور می  کنیـم محصول خود را بـه داخل عرضه 
کننـد در واقـع آنهـا را از بخشـی از درآمـدی که از 
محل صادرات با قیمت بالاتر می  توانسـتند کسـب 

کنند محـروم می  کنیم. 

کاهـش سـود بنـگاه صادراتی به قیمت خوشـحال 
کـردن مصرف کننـده داخلـی )اگر محصـول کالای 
نهایی اسـت( یا تولیدکننـده داخلـی )اگر محصول 
کالای واسـطه ای اسـت( به تضعیف بنیـه صادرات 
می  انجامـد و بـاز هـم مصـداق دیگـری از اولویت 
دادن امـور دیگر به بنگاه )صادراتی( اسـت. در واقع 
دولـت بـا ایـن تصمیـم غلـط بنگاه هایـی کـه توان 
صادراتـی ندارنـد را تشـویق و بنگاه  هایی کـه توان 

صادراتـی دارنـد را تنبیـه می  کند.
مسـئله بدتـر ایـن اسـت که ایـن کار یـک عامت 
غلـط بـه تولیدکننـده و حتـی مصرف کننـده داخل 
می  دهـد. وقتـی کـه قیمـت محصولـی کـه کالای 
واسـطه ای اسـت در خـارج بیشـتر از داخل اسـت 
معنایش آن اسـت که جهان خارج ترجیح بیشـتری 
بـرای اسـتفاده از آن دارد تـا تولیدکننـده داخـل. در 
ایـن وضعیـت اگـر بـا فشـار، کالای واسـطه ای بـه 
تولیدکننده داخلی داده شـود، کشور از مزیت نسبی 
خـود دور می شـود و تولیدکننـده داخـل تصـور 
می کند که هنوز در تولید آن محصول مزیت نسـبی 
دارد. اگر قبول داشـته باشـیم که کشـورها باید روی 
مزیت هـای نسـبی خود قـرار گیرنـد، آنگاه ارسـال 
چنیـن عامت هایـی در بلندمـدت به زیـان اقتصاد 
اسـت؛ زیـرا تولیـد کالاهایی که نباید تولید شـود را 

می کند. تشـویق 

اولویت کارگر به کارفرما
یک تصویر چپ گرایانه در برخی فعالان اقتصادی 
و سیاست گذاران وجود دارد، مبنی بر اینکه کارگر 
روی  از  آنها  و  دارند  متعارض  رابطه  کارفرما  و 
عدالت خواهی باید تا جایی که می توانند منافع کارگر 
را بیشتر کرده و به زیان کارفرما کار کنند. تصور 
این که منافع کارگر و کارفرما متعارض است ذهنیتی 
است نادرست که باید آن را اصاح کرد. واقعیت این 
است که منافع کارگر و کارفرما به هم پیوند خورده و 
این منافع همسو هستند. اگر کارفرمایی نباشد، کارگر 
رضایت خاطر  کارگر  اگر  و  یافت  نخواهد  شغل 
نداشته باشد و با جان و دل کار نکند کار باکیفیت 

صورت نخواهد گرفت. 
اگر تصور شـود کـه در همه ابعاد مربـوط به روابط 
کار بایـد بـه زیان کارفرما و به نفـع کارگر حکم داد 
نتیجه این می شـود که کارفرما نیروی کار را شـرط 
لازم قلمـداد می کنـد و ترجیح می دهـد که حداقل 
نیـرو را اسـتخدام کند کـه این برای اقتصـاد ایران با 
ایـن سـطح از بیکاری مناسـب نیسـت. گاه ممکن 

 یک علت آنکه در 
غرب بنگاه  های بزرگ 
با قدمت زیاد وجود دارد

 و توانسته  اند دامنه 
فعالیت خود را به کل 
جهان توسعه دهند 
این است که بنگاه ها 
اولویت داشته اند 
و رفاه موقت خانوارها 
هدف سیاست گذار 
نبوده است. آنها 
کاهش رفاه موقت 
خانوارها را پذیرفته  اند

ولی حاضر نشده  اند 
به بنگاه  ها زیانی 
تحمیل کنند

 یکی از مسائلی که در 
شرایط سخت، در مجامع 
تصمیم گیری به امری 
بدیهی تبدیل می شود 
این است که مصرف 
داخل بر صادرات اولویت 
دارد. این دقیقا نقطه 
افتراق اقتصاد درونگرا 
و اقتصاد برونگرا است. 
در اقتصاد برونگرا و 
صادرات محور، باور 
عمومی حول آن شکل 
می گیرد که راه نجات 
اقتصاد، کشف و حفظ 
بازار صادراتی است 
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اسـت کارفرما به این نتیجه برسـد که رابطـه کار را 
به شـکل قانونی ایجـاد نکند و بدون اینکـه قرارداد 
رسمی مشـمول قانون کار تنظیم شود، رابطه کاری 
را بر اسـاس یک توافق نانوشـته تنظیم کند که این 

هم بـه زیان کارگران اسـت. 
گاه ایـن عامـل در کنـار عوامـل دیگـر موجـب 
می شـود کـه کارفرما ترجیح دهد کسـب وکار خود 
را در ایـران تعطیـل کنـد و آن را در کشـوری دیگر 
بـه راه انـدازد. مـوج خـروج سـرمایه بـا ایـن قبیل 
کارها ممکن می شـود، زیرا در کشـورهای مختلف 
رقابت بر سـر این اسـت که به کارآفرینـان این پیام 
داده شـود که کار کردن در کشورشـان آسـان است 
و آنهـا را تشـویق می کننـد تـا سـرمایه خـود را به 
این کشـورها منتقل کننـد. ترجیح غیرمنطقی منافع 
کارگـر بـه کارفرما نمـاد دیگـری از اولویـت دادن 
امـور دیگـر بـر حیات بنـگاه اسـت کـه پیامدهای 

نامناسـبی برای توسـعه دارد!

اولویت تورم بر رشد و کاهش بیکاری
تردیدی نیسـت که یکی از اهداف سیاسـت گذاری 
کان اقتصـادی کاهـش نرخ تورم اسـت؛ زیرا تورم 
بـالا بـرای اقتصـاد بی ثباتـی مـی  آورد و بی  ثباتـی و 
عـدم قطعیـت، مانـع سـرمایه  گذاری می  شـود. در 
عیـن حال کاهش بیکاری و افزایش رشـد از جمله 
اولویت هـای دیگـر اقتصاد کان اسـت. حال وقتی 
کـه سیاسـت گذار کاهش تورم را به عنـوان اولویت 
اول خـود انتخـاب می  کند، ایـن خطر وجـود دارد 
کـه کلیه اصاحات قیمتی با مقاومـت از درون نهاد 

سیاسـت گذاری مواجه شود.
مثـا وقتـی گفتـه می شـود که قیمـت پاییـن برق 

موجـب شـده تـا زیـان شـرکت توانیـر به شـدت 
بـالا رود و نیروگاه هـا با مشـکات زیـادی روبه رو 
شـوند و کسـی بـه سـرمایه گذاری در صنعت برق 
رغبت نداشـته باشـد، با افزایش قیمت آن مخالفت 
می شـود؛ زیـرا ایـن کار می توانـد تـورم را افزایش 
دهـد. وقتی گفته می شـود که قیمت پایین بنزین نه 
تنها مصـرف بیش از حد و غیرمتعـارف را موجب 
شـده، بلکه آلودگی هوا، ترافیک و خروج میلیاردی 
ارز بابـت واردات بنزین را به دنبال داشـته، کسـانی 
در درون نهادهای سیاسـت گذاری با افزایش قیمت 
بنزیـن مخالفت می کننـد زیرا معتقدند کـه این کار 

تـورم را بـالا می  برد. 
در این دو مثال کسـی توجه نداشـت که اگر قیمت 
بـرق افزایـش می  یافت، انگیـزه سـرمایه گذاری در 
صنعت برق بیشـتر می  شـد و شـغل هایی به وجود 
می  آمـد و حتـی نیروگاه  ها به واسـطه سـود بیشـتر 
انگیزه بیشـتری برای بهینه کـردن فرآیند تولید برق 
می  کردنـد کـه پیامدهـای خوبـی هم بـرای عرضه 
بـرق و هم برای محیط زیسـت و هم بـرای اقتصاد 
انـرژی داشـت. یـا وقتـی قیمـت بنزیـن افزایـش 
می  یابـد تقاضـا کاهـش یافتـه و بـه جـای صـرف 
میلیاردهـا دلار کـه بابـت واردات بنزیـن می  شـود 
همـان منبـع را صـرف طرح هـای عمرانـی کـرد و 

اشـتغال و رشـد اقتصـادی به وجـود آورد.
اثر بدتر، اولویت دادن به تورم در سیاست ارزی 
است. اگر قبول داشته باشیم که افزایش نرخ ارز 
موجب کاهش واردات و تا حدی افزایش صادرات 
می  شود، با این سیاست مخالفت می  شود، زیرا این 
گران  موجب  ارز  نرخ  افزایش  که  هست  تصور 
شدن اقام وارداتی و حتی محصولات داخلی شده 

 در کشورهای مختلف 
رقابت بر سر این است که 

به کارآفرینان این پیام 
داده شود که کار کردن در 

کشورشان آسان است 
و آنها را تشویق می کنند 
تا سرمایه خود را به این 

کشورها منتقل کنند. 
ترجیح غیرمنطقی منافع 

کارگر به کارفرما نماد 
دیگری از اولویت دادن امور 

دیگر بر حیات بنگاه است 
که پیامدهای نامناسبی 

برای توسعه دارد!

� 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

و همین امر به افزایش تورم دامن می  زند و چون 
حفظ تورم پایین اولویت اصلی است، با سیاست 
افزایش نرخ ارز پیوسته مخالفت می  شود. نتیجه این 
وضعیت نه تنها این است که میلیاردها دلار از منابع 
کشور برای تثبیت نرخ ارز تلف می  شود بلکه این 
است که منافع حاصل از افزایش نرخ ارز به دست 
نمی  آید و متاسفانه هر از چندگاهی با جهش  های 

نرخ ارز مواجه می  شویم.
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و پرداخـت حقـوق بالاتـری را پیـدا می  کننـد، ولی 
اگـر رفاه موقت خانـوار هدف قرار گیـرد، با زیان  ده 
شـدن و ورشکسـت شـدن بنگاه هـا، نهایتـا همـان 
نیروهـا اخراج و دستمزدشـان کاهش خواهد یافت. 
یـک علـت آن کـه در غـرب بنگاه  هـای بـزرگ بـا 
قدمـت زیاد وجـود دارد و توانسـته  اند دامنه فعالیت 
خـود را بـه کل جهـان توسـعه دهند این اسـت که 
بنگاه هـا اولویـت داشـته اند و رفاه موقـت خانوارها 
هـدف سیاسـت گذار نبوده اسـت. سیاسـت گذاران 
موقـت  رفـاه  کاهـش  سـختی  و  کرده  انـد  صبـر 
خانوارهـا را پذیرفته  انـد، ولی حاضر نشـده  اند تا به 

بنگاه  هـا زیانی تحمیـل کنند.

اولویت مصرف داخل به صادرات
یکـی از مسـائلی که در شـرایط سـخت، در مجامع 
تصمیم گیـری بـه یـک امر بدیهـی تبدیل می شـود 
این اسـت کـه مصرف داخـل به صـادرات اولویت 
دارد؛ یعنـی تـا وقتی نیازهـای داخلی تامین نشـده، 
نبایـد محصولـی را به خـارج صادر کـرد. به همین 
دلیـل مجوزهـای صـادرات بـه تامیـن نیـاز داخلی 
منـوط می  شـود. این امـر اگرچه ظاهر درسـتی دارد 
امـا دقیقا نقطـه افتراق یـک اقتصاد درونگـرا و یک 
اقتصـاد برونگـرا را نشـان می  دهـد. در یـک اقتصاد 
برونگـرا و صادرات محـور، کسـب بـازار صادراتی 
و حفـظ آن هـدف اسـت و امـور دیگـر قربانـی آن 
می شـود، زیرا باور عمومی حول آن شـکل می گیرد 
کـه راه نجـات اقتصـاد از طریـق کشـف و حفـظ 
بازارهـای صادراتـی اسـت. در مقابل وقتـی اقتصاد 
درونگراسـت، اولویت اصلی تامین نیازهای داخلی 
اسـت و به از دسـت دادن بازارهای صادراتی چندان 

اهمیتی داده نمی  شـود.
دلیـل غلـط بـودن اولویـت تامیـن نیـاز داخلـی 
چیسـت؟ دو دلیل اقتصادی در پس آن نهفته است. 
وقتـی که قیمت محصول در داخـل بیش از خارج 
اسـت، طبیعی اسـت کـه بنگاه  های تولیـدی بدون 
هرگونـه فشـار ترجیح می  دهند کـه محصول خود 
را به داخل کشـور سـرازیر کنند و حتی واردات آن 
محصول شـروع می  شـود. مشـکل وقتی اسـت که 
قیمـت محصول در خارج بیـش از همان محصول 
در داخـل باشـد. وقتـی کـه بنگاه  هـای تولیـدی را 
مجبـور می  کنیـم محصول خود را بـه داخل عرضه 
کننـد در واقـع آنهـا را از بخشـی از درآمـدی که از 
محل صادرات با قیمت بالاتر می  توانسـتند کسـب 

کنند محـروم می  کنیم. 

کاهـش سـود بنـگاه صادراتی به قیمت خوشـحال 
کـردن مصرف کننـده داخلـی )اگر محصـول کالای 
نهایی اسـت( یا تولیدکننـده داخلـی )اگر محصول 
کالای واسـطه ای اسـت( به تضعیف بنیـه صادرات 
می  انجامـد و بـاز هـم مصـداق دیگـری از اولویت 
دادن امـور دیگر به بنگاه )صادراتی( اسـت. در واقع 
دولـت بـا ایـن تصمیـم غلـط بنگاه هایـی کـه توان 
صادراتـی ندارنـد را تشـویق و بنگاه  هایی کـه توان 

صادراتـی دارنـد را تنبیـه می  کند.
مسـئله بدتـر ایـن اسـت که ایـن کار یـک عامت 
غلـط بـه تولیدکننـده و حتـی مصرف کننـده داخل 
می  دهـد. وقتـی کـه قیمـت محصولـی کـه کالای 
واسـطه ای اسـت در خـارج بیشـتر از داخل اسـت 
معنایش آن اسـت که جهان خارج ترجیح بیشـتری 
بـرای اسـتفاده از آن دارد تـا تولیدکننـده داخـل. در 
ایـن وضعیـت اگـر بـا فشـار، کالای واسـطه ای بـه 
تولیدکننده داخلی داده شـود، کشور از مزیت نسبی 
خـود دور می شـود و تولیدکننـده داخـل تصـور 
می کند که هنوز در تولید آن محصول مزیت نسـبی 
دارد. اگر قبول داشـته باشـیم که کشـورها باید روی 
مزیت هـای نسـبی خود قـرار گیرنـد، آنگاه ارسـال 
چنیـن عامت هایـی در بلندمـدت به زیـان اقتصاد 
اسـت؛ زیـرا تولیـد کالاهایی که نباید تولید شـود را 

می کند. تشـویق 

اولویت کارگر به کارفرما
یک تصویر چپ گرایانه در برخی فعالان اقتصادی 
و سیاست گذاران وجود دارد، مبنی بر اینکه کارگر 
روی  از  آنها  و  دارند  متعارض  رابطه  کارفرما  و 
عدالت خواهی باید تا جایی که می توانند منافع کارگر 
را بیشتر کرده و به زیان کارفرما کار کنند. تصور 
این که منافع کارگر و کارفرما متعارض است ذهنیتی 
است نادرست که باید آن را اصاح کرد. واقعیت این 
است که منافع کارگر و کارفرما به هم پیوند خورده و 
این منافع همسو هستند. اگر کارفرمایی نباشد، کارگر 
رضایت خاطر  کارگر  اگر  و  یافت  نخواهد  شغل 
نداشته باشد و با جان و دل کار نکند کار باکیفیت 

صورت نخواهد گرفت. 
اگر تصور شـود کـه در همه ابعاد مربـوط به روابط 
کار بایـد بـه زیان کارفرما و به نفـع کارگر حکم داد 
نتیجه این می شـود که کارفرما نیروی کار را شـرط 
لازم قلمـداد می کنـد و ترجیح می دهـد که حداقل 
نیـرو را اسـتخدام کند کـه این برای اقتصـاد ایران با 
ایـن سـطح از بیکاری مناسـب نیسـت. گاه ممکن 

 یک علت آنکه در 
غرب بنگاه  های بزرگ 
با قدمت زیاد وجود دارد
 و توانسته  اند دامنه 
فعالیت خود را به کل 
جهان توسعه دهند 
این است که بنگاه ها 
اولویت داشته اند 
و رفاه موقت خانوارها 
هدف سیاست گذار 
نبوده است. آنها 
کاهش رفاه موقت 
خانوارها را پذیرفته  اند
ولی حاضر نشده  اند 
به بنگاه  ها زیانی 
تحمیل کنند

 یکی از مسائلی که در 
شرایط سخت، در مجامع 
تصمیم گیری به امری 
بدیهی تبدیل می شود 
این است که مصرف 
داخل بر صادرات اولویت 
دارد. این دقیقا نقطه 
افتراق اقتصاد درونگرا 
و اقتصاد برونگرا است. 
در اقتصاد برونگرا و 
صادرات محور، باور 
عمومی حول آن شکل 
می گیرد که راه نجات 
اقتصاد، کشف و حفظ 
بازار صادراتی است 
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اسـت کارفرما به این نتیجه برسـد که رابطـه کار را 
به شـکل قانونی ایجـاد نکند و بدون اینکـه قرارداد 
رسمی مشـمول قانون کار تنظیم شود، رابطه کاری 
را بر اسـاس یک توافق نانوشـته تنظیم کند که این 

هم بـه زیان کارگران اسـت. 
گاه ایـن عامـل در کنـار عوامـل دیگـر موجـب 
می شـود کـه کارفرما ترجیح دهد کسـب وکار خود 
را در ایـران تعطیـل کنـد و آن را در کشـوری دیگر 
بـه راه انـدازد. مـوج خـروج سـرمایه بـا ایـن قبیل 
کارها ممکن می شـود، زیرا در کشـورهای مختلف 
رقابت بر سـر این اسـت که به کارآفرینـان این پیام 
داده شـود که کار کردن در کشورشـان آسـان است 
و آنهـا را تشـویق می کننـد تـا سـرمایه خـود را به 
این کشـورها منتقل کننـد. ترجیح غیرمنطقی منافع 
کارگـر بـه کارفرما نمـاد دیگـری از اولویـت دادن 
امـور دیگـر بـر حیات بنـگاه اسـت کـه پیامدهای 

نامناسـبی برای توسـعه دارد!

اولویت تورم بر رشد و کاهش بیکاری
تردیدی نیسـت که یکی از اهداف سیاسـت گذاری 
کان اقتصـادی کاهـش نرخ تورم اسـت؛ زیرا تورم 
بـالا بـرای اقتصـاد بی ثباتـی مـی  آورد و بی  ثباتـی و 
عـدم قطعیـت، مانـع سـرمایه  گذاری می  شـود. در 
عیـن حال کاهش بیکاری و افزایش رشـد از جمله 
اولویت هـای دیگـر اقتصاد کان اسـت. حال وقتی 
کـه سیاسـت گذار کاهش تورم را به عنـوان اولویت 
اول خـود انتخـاب می  کند، ایـن خطر وجـود دارد 
کـه کلیه اصاحات قیمتی با مقاومـت از درون نهاد 

سیاسـت گذاری مواجه شود.
مثـا وقتـی گفتـه می شـود که قیمـت پاییـن برق 

موجـب شـده تـا زیـان شـرکت توانیـر به شـدت 
بـالا رود و نیروگاه هـا با مشـکات زیـادی روبه رو 
شـوند و کسـی بـه سـرمایه گذاری در صنعت برق 
رغبت نداشـته باشـد، با افزایش قیمت آن مخالفت 
می شـود؛ زیـرا ایـن کار می توانـد تـورم را افزایش 
دهـد. وقتی گفته می شـود که قیمت پایین بنزین نه 
تنها مصـرف بیش از حد و غیرمتعـارف را موجب 
شـده، بلکه آلودگی هوا، ترافیک و خروج میلیاردی 
ارز بابـت واردات بنزین را به دنبال داشـته، کسـانی 
در درون نهادهای سیاسـت گذاری با افزایش قیمت 
بنزیـن مخالفت می کننـد زیرا معتقدند کـه این کار 

تـورم را بـالا می  برد. 
در این دو مثال کسـی توجه نداشـت که اگر قیمت 
بـرق افزایـش می  یافت، انگیـزه سـرمایه گذاری در 
صنعت برق بیشـتر می  شـد و شـغل هایی به وجود 
می  آمـد و حتـی نیروگاه  ها به واسـطه سـود بیشـتر 
انگیزه بیشـتری برای بهینه کـردن فرآیند تولید برق 
می  کردنـد کـه پیامدهـای خوبـی هم بـرای عرضه 
بـرق و هم برای محیط زیسـت و هم بـرای اقتصاد 
انـرژی داشـت. یـا وقتـی قیمـت بنزیـن افزایـش 
می  یابـد تقاضـا کاهـش یافتـه و بـه جـای صـرف 
میلیاردهـا دلار کـه بابـت واردات بنزیـن می  شـود 
همـان منبـع را صـرف طرح هـای عمرانـی کـرد و 

اشـتغال و رشـد اقتصـادی به وجـود آورد.
اثر بدتر، اولویت دادن به تورم در سیاست ارزی 
است. اگر قبول داشته باشیم که افزایش نرخ ارز 
موجب کاهش واردات و تا حدی افزایش صادرات 
می  شود، با این سیاست مخالفت می  شود، زیرا این 
گران  موجب  ارز  نرخ  افزایش  که  هست  تصور 
شدن اقام وارداتی و حتی محصولات داخلی شده 

 در کشورهای مختلف 
رقابت بر سر این است که 

به کارآفرینان این پیام 
داده شود که کار کردن در 

کشورشان آسان است 
و آنها را تشویق می کنند 
تا سرمایه خود را به این 

کشورها منتقل کنند. 
ترجیح غیرمنطقی منافع 

کارگر به کارفرما نماد 
دیگری از اولویت دادن امور 

دیگر بر حیات بنگاه است 
که پیامدهای نامناسبی 

برای توسعه دارد!

� 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

و همین امر به افزایش تورم دامن می  زند و چون 
حفظ تورم پایین اولویت اصلی است، با سیاست 
افزایش نرخ ارز پیوسته مخالفت می  شود. نتیجه این 
وضعیت نه تنها این است که میلیاردها دلار از منابع 
کشور برای تثبیت نرخ ارز تلف می  شود بلکه این 
است که منافع حاصل از افزایش نرخ ارز به دست 
نمی  آید و متاسفانه هر از چندگاهی با جهش  های 

نرخ ارز مواجه می  شویم.
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و  نظریه پـردازان  اکثـر   1980 دهـه  ابتـدای  در 
سیاسـتگذاران اقتصـادی بر این بـاور بودند که باید 
نقش دولت در اقتصاد را از طریق خصوصی سـازی 
کاهـش داد تا با پررنگ تر شـدن حضـور بنگاه های 
خصوصـی، بـه رشـد و توسـعه اقتصـادی دسـت 
یافـت؛ امـا ایـن بـاور در اواخـر دهـه 1990 جـای 
خـود را بـه ایـن نظریـه داد کـه به جـای آنکـه 
دولت ها به سـمت خصوصی سـازی قـدم بردارند، 
بهتـر اسـت بـه دنبال رفـع موانـع از سـر راه بخش 
خصوصی باشـند. این نظریـه هنگامی قوت گرفت 
کـه کشـوری ماننـد روسـیه بـا خصوصی سـازی 
گسـترده به نتایج مثبـت چندانی در اقتصاد دسـت 
نیافت، اما کشـوری مانند چین بـا رفع موانع بخش 
خصوصی توانست به موفقیت های چشمگیری در 

اقتصـاد دسـت یابد.
از ایـن رو به تدریج کشـورها به دنبـال این موضوع 
رفتند که برای رسـیدن به رشد و توسعه اقتصادی، 
موانـع موجـود بر سـر راه کسـب وکارها را کاهش 
دهند. موانع در کشـورهای مختلف متفاوت بودند، 
از این رو کشـورها سـعی کردند تا علاوه بر پایش 
محیـط کسـب وکار توسـط نهادهـای بین المللـی، 
خـود نیـز اقدام بـه تهیـه گزارش های ملـی در این 
زمینه و شناسـایی موانع موجود نمایند. ایران نیز از 
ایـن قاعده مسـتثنی نبود و هرچند دیـر اما بالاخره 
در سـال 1389 و بـا همـت مرکـز پژوهش هـای 
مجلـس اقدام به پایش محیط کسـب وکار در ایران 
و شناسـایی موانع موجود بر سـر راه کسب وکارها 
کـرد. بعدهـا بار تهیه این گزارش هـا، طبق قانون بر 
دوش متولـی اصلـی کسـب وکارها در ایـران یعنی 
اتـاق بازرگانی، صنایع، معادن و کشـاورزی ایران و 
مرکـز آمار ایـران افتاد. ایـن دو نهـاد از پاییز 1395 
بـا همـکاری یکدیگـر اقـدام بـه شناسـایی موانع 
موجـود بر سـر راه کسـب وکارها در ایـران و تهیه 
گـزارش در این زمینه کردنـد. هم اکنون 7 فصل از 
سـری گزارش هـای پایش محیط کسـب وکار تهیه 

و منتشر شـده است.
ایـن گـزارش از طریـق نتایـج پرسشـنامه های پـر 
شـده توسـط فعالان اقتصادی تهیه می شود. فعالان 
اقتصادی در سراسـر کشـور به مولفه هـای موجود 
در پرسشـنامه ها که همان موانع موجود بر سـر راه 
کسـب وکارها هسـتند، عـددی را بیـن صفـر تا ده 
اختصـاص می دهنـد. عـدد صفر به عنـوان بهترین 
ارزیابـی تلقی می شـود و عدد ده به عنـوان بدترین 
ارزیابـی ممکن اسـت؛ بنابراین هر چـه عدد مولفه 

ضعف زیرساخت های حمل ونقل به مانع جدی کسب وکار تبدیل شده است

سرعتگیر
زیرساخت های حمل ونقل و کیفیت آنها همواره یکی از عوامل مهم در رشد و توسعه اقتصادی 
کشورها بوده اند. هرقدر کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در یک کشور بهتر باشد، کسب وکارهای 
آن کشور قدرت رقابت پذیری بیشتری در سطح دنیا با سایر کسب وکارها خواهند داشت. این در 
حالی است آمارهای مربوط به گزارش پایش محیط کسب وکار ایران نشان می دهد که از دیدگاه 
فعالان اقتصادی در 5 فصل اخیر، کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در کشورمان کاهش یافته و 

این مولفه به مانع جدی بر سر راه فعالیت های اقتصادی بنگاه ها تبدیل شده است.
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بـه ده نزدیکتـر باشـد آن مولفـه به عنـوان، مانـع 
جدی تری بر سـر راه کسـب وکارها مطرح اسـت.

از آنجـا کـه وجـود زیرسـاخت های حمل ونقـل 
مناسـب و کارآمـد یکی از عوامل بسـیار تاثیرگذار 
بـر کسـب وکارها و قـدرت رقابت پذیـری آنها در 
سـطح جهانی اسـت، بنابراین اتاق بازرگانی مولفه 
)جـاده ای،  حمل ونقـل  زیرسـاخت های  ضعـف 
ریلی، هوایی، دریایی و بندری( را در پرسشـنامه ها 

مـورد نظرسـنجی قرار داده اسـت.
نمـودار 1 ارزیابی شـاخص زیرسـاخت های حمل 
)جـاده ای، ریلـی، هوایـی، دریایـی و بنـدری( را 
می دهـد.  نشـان  بهـار 1397  تـا  پاییـز 1395  از 
همان گونـه کـه ملاحظه می شـود روند ایـن مولفه 
در 5 فصـل اخیـر همـواره صعـودی بوده اسـت و 
ایـن نشـان می دهـد کـه ضعـف زیرسـاخت های 
حمل ونقـل رفته رفتـه بـه مانـع جدی تـری بر سـر 
راه کسـب وکارها تبدیـل شـده اسـت. در حالـی 
کـه در پاییـز 1395 فعـالان اقتصادی عـدد 4/92 را 
برای شـاخص زیرسـاخت های حمل ونقل در نظر 
گرفتـه بودنـد، این عدد با رشـدی 11 درصدی، در 

بهـار 1397 بـه 5/45 افزایـش یافته اسـت.
اسـتان های  در  کسـب وکار  موانـع  کـه  آنجـا  از 
مختلـف بـه یـک انـدازه بـر روی کسـب وکارها 
تاثیرگذار نیسـتند، بنابراین ضعف زیرسـاخت های 
حمل ونقـل هم در همه اسـتان ها یکسـان نیسـت. 
نمـودار 2 نشـان می دهـد کـه ایـن مولفـه در بهار 
97، در کـدام اسـتان ها مشـکل جدی تـری بـرای 
ایـن  اسـتان ها  کـدام  در  و  بـوده  کسـب وکارها 
موضوع کمتر توانسـته اسـت بر فعالیـت اقتصادی 

باشـد. تاثیرگذار 
همان گونـه کـه ملاحظـه می شـود بهتریـن نمـره 
زیرسـاخت های حمـل  در سـه اسـتان آذربایجـان 
شـرقی، فـارس و زنجان بـه ترتیـب 4/11، 4/18 و 
4/6 بـوده اسـت، بنابرایـن ایـن مولفـه در این سـه 
اسـتان در بهار 97 در مقایسـه با سـایر استان ها تاثیر 

کمتـری را بر کسـب وکارها داشـته اسـت. 
همچنین سه استان کهگیلویه و بویراحمد، خراسان 
شـمالی و کردسـتان به ترتیب با کسـب نمرات 7، 
6/53 و 6 در بیـن 31 اسـتان در ایـن رتبه بنـدی، در 
رتبه هـای 29 تـا 31 قـرار گرفته انـد و در ایـن سـه 
اسـتان ایـن مولفـه به عنـوان مانـع جدی تـری بـر 
سـر راه کسـب وکارها مطرح بوده اسـت. در مولفه 
 13 نمـره  حمل ونقـل،  زیرسـاخت های  ضعـف 
اسـتان کمتر از میانگین کل کشـور است و نمره 18 

اسـتان بیشـتر از میانگین کل کشـور است.
لازم به ذکر اسـت، در بهار 1397، فعالان اقتصادی، 
بـه ترتیـب، سـه مؤلفـه غیرقابـل پیش بینـی بـودن 
تغییـرات قیمت مواد اولیه و محصولات؛ دشـواری 
تأمیـن مالـی از بانک هـا و بی ثباتـی سیاسـت ها، 
قوانیـن و مقـررات و رویه هـای اجرایـی ناظـر بـر 
کسـب وکار را نامناسـب ترین مؤلفه هـای محیـط 

کسـب وکار کشـور ارزیابـی کرده اند. 
در چهار دوره نخست اجرای این طرح، دشواری 
تأمین مالی از بانک ها به عنوان نامساعدترین مؤلفه 

کسب وکار ارزیابی شده بود.
محیط  وضعیت  نخستین بار  برای  فصل  این  در 
کسب وکار کشور برحسب تعداد کارکنان شاغل در 
بنگاه های اقتصادی نیز مورد پرسش قرار گرفته است 
که بر اساس نتایج به دست آمده، بنگاه های با 6 تا 

10 نفر کارکن با شاخص 40/ 6 واحد دارای بدترین 
وضعیت و بنگاه های با 200نفر و بیشتر کارکن با 
شاخص 5/97 واحد دارای بهترین وضعیت محیط 
کسب وکار نسبت به سایر بنگاه ها ارزیابی شده اند. 

ایـن نتیجـه البتـه چنـدان دور از انتظـار نیسـت. 
بنگاه های اقتصادی بزرگ تر، در شـرایط نامناسـب 
اقتصـادی توانایـی بیشـتری برای حـل معضلات 
دارنـد و به دلیل در اختیار داشـتن نقدینگی بالاتر، 
سـهم بیشـتر از بازار و حتی حمایت های دولتی و 
نهادی بیشـتر، امکانات بیشـتری برای تاب آوردن 

شـرایط دارند. 
این در حالی است که بنگاه های اقتصادی کوچک تر، 
تغییر  ورشکستگی،  اعلام  برای  بیشتری  احتمال 
حوزه فعالیت یا تعدیل نیرو دارند و از این جهت 

آسیب پذیری بیشتری دارند.

مولفه ضعف زیرساخت های حمل  و نقل از پاییز 95 تا بهار 97

وضعیت مولفه ضعف زیرساخت های حمل  و نقل در استان ها مختلف کشور در بهار 97
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و  نظریه پـردازان  اکثـر   1980 دهـه  ابتـدای  در 
سیاسـتگذاران اقتصـادی بر این بـاور بودند که باید 
نقش دولت در اقتصاد را از طریق خصوصی سـازی 
کاهـش داد تا با پررنگ تر شـدن حضـور بنگاه های 
خصوصـی، بـه رشـد و توسـعه اقتصـادی دسـت 
یافـت؛ امـا ایـن بـاور در اواخـر دهـه 1990 جـای 
خـود را بـه ایـن نظریـه داد کـه به جـای آنکـه 
دولت ها به سـمت خصوصی سـازی قـدم بردارند، 
بهتـر اسـت بـه دنبال رفـع موانـع از سـر راه بخش 
خصوصی باشـند. این نظریـه هنگامی قوت گرفت 
کـه کشـوری ماننـد روسـیه بـا خصوصی سـازی 
گسـترده به نتایج مثبـت چندانی در اقتصاد دسـت 
نیافت، اما کشـوری مانند چین بـا رفع موانع بخش 
خصوصی توانست به موفقیت های چشمگیری در 

اقتصـاد دسـت یابد.
از ایـن رو به تدریج کشـورها به دنبـال این موضوع 
رفتند که برای رسـیدن به رشد و توسعه اقتصادی، 
موانـع موجـود بر سـر راه کسـب وکارها را کاهش 
دهند. موانع در کشـورهای مختلف متفاوت بودند، 
از این رو کشـورها سـعی کردند تا علاوه بر پایش 
محیـط کسـب وکار توسـط نهادهـای بین المللـی، 
خـود نیـز اقدام بـه تهیـه گزارش های ملـی در این 
زمینه و شناسـایی موانع موجود نمایند. ایران نیز از 
ایـن قاعده مسـتثنی نبود و هرچند دیـر اما بالاخره 
در سـال 1389 و بـا همـت مرکـز پژوهش هـای 
مجلـس اقدام به پایش محیط کسـب وکار در ایران 
و شناسـایی موانع موجود بر سـر راه کسب وکارها 
کـرد. بعدهـا بار تهیه این گزارش هـا، طبق قانون بر 
دوش متولـی اصلـی کسـب وکارها در ایـران یعنی 
اتـاق بازرگانی، صنایع، معادن و کشـاورزی ایران و 
مرکـز آمار ایـران افتاد. ایـن دو نهـاد از پاییز 1395 
بـا همـکاری یکدیگـر اقـدام بـه شناسـایی موانع 
موجـود بر سـر راه کسـب وکارها در ایـران و تهیه 
گـزارش در این زمینه کردنـد. هم اکنون 7 فصل از 
سـری گزارش هـای پایش محیط کسـب وکار تهیه 

و منتشر شـده است.
ایـن گـزارش از طریـق نتایـج پرسشـنامه های پـر 
شـده توسـط فعالان اقتصادی تهیه می شود. فعالان 
اقتصادی در سراسـر کشـور به مولفه هـای موجود 
در پرسشـنامه ها که همان موانع موجود بر سـر راه 
کسـب وکارها هسـتند، عـددی را بیـن صفـر تا ده 
اختصـاص می دهنـد. عـدد صفر به عنـوان بهترین 
ارزیابـی تلقی می شـود و عدد ده به عنـوان بدترین 
ارزیابـی ممکن اسـت؛ بنابراین هر چـه عدد مولفه 

ضعف زیرساخت های حمل ونقل به مانع جدی کسب وکار تبدیل شده است

سرعتگیر
زیرساخت های حمل ونقل و کیفیت آنها همواره یکی از عوامل مهم در رشد و توسعه اقتصادی 
کشورها بوده اند. هرقدر کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در یک کشور بهتر باشد، کسب وکارهای 
آن کشور قدرت رقابت پذیری بیشتری در سطح دنیا با سایر کسب وکارها خواهند داشت. این در 
حالی است آمارهای مربوط به گزارش پایش محیط کسب وکار ایران نشان می دهد که از دیدگاه 
فعالان اقتصادی در 5 فصل اخیر، کیفیت زیرساخت های حمل ونقل در کشورمان کاهش یافته و 

این مولفه به مانع جدی بر سر راه فعالیت های اقتصادی بنگاه ها تبدیل شده است.
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اقتصاد کلان

بـه ده نزدیکتـر باشـد آن مولفـه به عنـوان، مانـع 
جدی تری بر سـر راه کسـب وکارها مطرح اسـت.
از آنجـا کـه وجـود زیرسـاخت های حمل ونقـل 
مناسـب و کارآمـد یکی از عوامل بسـیار تاثیرگذار 
بـر کسـب وکارها و قـدرت رقابت پذیـری آنها در 
سـطح جهانی اسـت، بنابراین اتاق بازرگانی مولفه 
)جـاده ای،  حمل ونقـل  زیرسـاخت های  ضعـف 
ریلی، هوایی، دریایی و بندری( را در پرسشـنامه ها 

مـورد نظرسـنجی قرار داده اسـت.
نمـودار 1 ارزیابی شـاخص زیرسـاخت های حمل 
)جـاده ای، ریلـی، هوایـی، دریایـی و بنـدری( را 
می دهـد.  نشـان  بهـار 1397  تـا  پاییـز 1395  از 
همان گونـه کـه ملاحظه می شـود روند ایـن مولفه 
در 5 فصـل اخیـر همـواره صعـودی بوده اسـت و 
ایـن نشـان می دهـد کـه ضعـف زیرسـاخت های 
حمل ونقـل رفته رفتـه بـه مانـع جدی تـری بر سـر 
راه کسـب وکارها تبدیـل شـده اسـت. در حالـی 
کـه در پاییـز 1395 فعـالان اقتصادی عـدد 4/92 را 
برای شـاخص زیرسـاخت های حمل ونقل در نظر 
گرفتـه بودنـد، این عدد با رشـدی 11 درصدی، در 

بهـار 1397 بـه 5/45 افزایـش یافته اسـت.
اسـتان های  در  کسـب وکار  موانـع  کـه  آنجـا  از 
مختلـف بـه یـک انـدازه بـر روی کسـب وکارها 
تاثیرگذار نیسـتند، بنابراین ضعف زیرسـاخت های 
حمل ونقـل هم در همه اسـتان ها یکسـان نیسـت. 
نمـودار 2 نشـان می دهـد کـه ایـن مولفـه در بهار 
97، در کـدام اسـتان ها مشـکل جدی تـری بـرای 
ایـن  اسـتان ها  کـدام  در  و  بـوده  کسـب وکارها 
موضوع کمتر توانسـته اسـت بر فعالیـت اقتصادی 

باشـد. تاثیرگذار 
همان گونـه کـه ملاحظـه می شـود بهتریـن نمـره 
زیرسـاخت های حمـل  در سـه اسـتان آذربایجـان 
شـرقی، فـارس و زنجان بـه ترتیـب 4/11، 4/18 و 
4/6 بـوده اسـت، بنابرایـن ایـن مولفـه در این سـه 
اسـتان در بهار 97 در مقایسـه با سـایر استان ها تاثیر 

کمتـری را بر کسـب وکارها داشـته اسـت. 
همچنین سه استان کهگیلویه و بویراحمد، خراسان 
شـمالی و کردسـتان به ترتیب با کسـب نمرات 7، 
6/53 و 6 در بیـن 31 اسـتان در ایـن رتبه بنـدی، در 
رتبه هـای 29 تـا 31 قـرار گرفته انـد و در ایـن سـه 
اسـتان ایـن مولفـه به عنـوان مانـع جدی تـری بـر 
سـر راه کسـب وکارها مطرح بوده اسـت. در مولفه 
 13 نمـره  حمل ونقـل،  زیرسـاخت های  ضعـف 
اسـتان کمتر از میانگین کل کشـور است و نمره 18 

اسـتان بیشـتر از میانگین کل کشـور است.
لازم به ذکر اسـت، در بهار 1397، فعالان اقتصادی، 
بـه ترتیـب، سـه مؤلفـه غیرقابـل پیش بینـی بـودن 
تغییـرات قیمت مواد اولیه و محصولات؛ دشـواری 
تأمیـن مالـی از بانک هـا و بی ثباتـی سیاسـت ها، 
قوانیـن و مقـررات و رویه هـای اجرایـی ناظـر بـر 
کسـب وکار را نامناسـب ترین مؤلفه هـای محیـط 

کسـب وکار کشـور ارزیابـی کرده اند. 
در چهار دوره نخست اجرای این طرح، دشواری 
تأمین مالی از بانک ها به عنوان نامساعدترین مؤلفه 

کسب وکار ارزیابی شده بود.
محیط  وضعیت  نخستین بار  برای  فصل  این  در 
کسب وکار کشور برحسب تعداد کارکنان شاغل در 
بنگاه های اقتصادی نیز مورد پرسش قرار گرفته است 
که بر اساس نتایج به دست آمده، بنگاه های با 6 تا 

10 نفر کارکن با شاخص 40/ 6 واحد دارای بدترین 
وضعیت و بنگاه های با 200نفر و بیشتر کارکن با 
شاخص 5/97 واحد دارای بهترین وضعیت محیط 
کسب وکار نسبت به سایر بنگاه ها ارزیابی شده اند. 

ایـن نتیجـه البتـه چنـدان دور از انتظـار نیسـت. 
بنگاه های اقتصادی بزرگ تر، در شـرایط نامناسـب 
اقتصـادی توانایـی بیشـتری برای حـل معضلات 
دارنـد و به دلیل در اختیار داشـتن نقدینگی بالاتر، 
سـهم بیشـتر از بازار و حتی حمایت های دولتی و 
نهادی بیشـتر، امکانات بیشـتری برای تاب آوردن 

شـرایط دارند. 
این در حالی است که بنگاه های اقتصادی کوچک تر، 
تغییر  ورشکستگی،  اعلام  برای  بیشتری  احتمال 
حوزه فعالیت یا تعدیل نیرو دارند و از این جهت 

آسیب پذیری بیشتری دارند.

مولفه ضعف زیرساخت های حمل  و نقل از پاییز 95 تا بهار 97

وضعیت مولفه ضعف زیرساخت های حمل  و نقل در استان ها مختلف کشور در بهار 97
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سهم هزینه های حمل ونقل در بودجه خانوارهای شهری در سال 1396

خرج راه
مسعود زارع

هر ساله بانک مرکزی گزارشی را پیرامون وضعیت بودجه خانوارهای شهری منتشر و سعی می کند 
تا به بررسی جزئیات هزینه و درآمدهای خانوارها بپردازد. با توجه به اینکه همواره هزینه های 
مربوط به حمل ونقل سهم بالایی از هزینه های خانوارها را به خود اختصاص می دهد، در این 
مطلب سعی شده با استناد به آخرین گزارش بانک مرکزی در این زمینه که مربوط به سال 1396 

است، سهم هزینه های حمل ونقل در سبد بودجه خانوارها طی 10 سال اخیر بررسی شود.

میلیون تومانی به 4/4 میلیون تومان رسـیده اسـت. 
سـهم هزینه حمل ونقل در هزینه هـای یک خانوار 
در این سـال 10/4 درصد بوده اسـت؛ یعنی سـهم 
هزینه های حمل ونقل در سـبد هزینـه ای خانوارها 
از سـال 1387 تا سـال 1396 کاهشی 0/9 درصدی 

را تجربه نموده اسـت.
بیشـترین میـزان تغییـر هزینـه حمل ونقـل بیـن 
سـال های 1392 و 1393 اتفاق افتاده اسـت. در این 
سـال ها هزینـه حمل ونقـل به میـزان یـک میلیون 
تومان افزایش داشـته اسـت. در سـال 1393 هزینه 
حمل ونقـل نسـبت بـه سـال 1392 رشـدی 40/1 

درصـدی را تجربـه نموده اسـت.

جایگاه هزینه حمل ونقل در بین هزینه های 
یک خانوار در سال 96

متوسـط هزینـه  عنـوان گردیـد  کـه  همان گونـه 
ناخالـص کل یک خانوار شـهری در سـال 1396، 
42/1 میلیون تومان بوده اسـت. در نمودار 3 سـهم 
هـر یک از هزینه های خانوار از کل هزینه ها نشـان 
داده شـده اسـت. هزینه مسـکن، آب، بـرق، گاز و 
سـایر سـوخت ها، هزینـه خوراکی و آشـامیدنی ها 
و هزینـه حمل ونقـل مجموعا حـدود 69/6 درصد 
از کل هزینه هـای یـک خانوار شـهری را در سـال 

1396 بـه خـود اختصـاص داده اند.
همان گونه که ملاحظه می شود از کل هزینه خانوار 
حدود 35/5 درصد سهم هزینه مسکن، آب، برق، 
گاز و سایر سوخت ها شده است. در رتبه دوم نیز 
هزینه خوراکی ها و آشامیدنی ها قرار دارد. سهم این 
از کل هزینه خانوارها 23/5 درصد است.  گروه 
بعد از هزینه خوراکی و آشامیدنی ها، هزینه های 
حمل ونقل در رتبه سوم قرار دارد. سهم این هزینه 
در سبد هزینه خانوار حدود 10/6درصد بوده است. 
لازم به ذکر است در تمام طول ده سال گذشته، 
سهم هزینه حمل ونقل بعد از سهم هزینه مسکن 
و سهم هزینه خوراکی ها و آشامیدنی ها همواره در 

رتبه سوم قرار داشته است.
آمارهـای بودجـه خانـوار نشـان می دهـد کـه 49.4 
درصـد از خانوارهـای شـهری در سـال 96 دارای 
اتومبیـل شـخصی بوده انـد. همچنیـن 16 درصد از 
خانوارهای شـهری نیز دارای موتورسیکلت بوده اند. 
نکتـه جالـب اینکـه 13/1 درصـد از خانوارهـای 
شـهری دارای دوچرخه )از نمـره 16 به بالا( بوده اند 
و احتمـالا از ایـن وسـیله بـرای جابه جایـی بیـن 

مسـیرهای کوتـاه اسـتفاده می کرده انـد.

نمـودار 1 وضعیـت متوسـط هزینـه ناخالص یک 
خانـوار شـهری طـی 10 سـال گذشـته را نشـان 
می دهـد. همان گونـه کـه ملاحظه می گـردد در طی 
10 سـال اخیر میزان متوسـط هزینـه ناخالص یک 
خانـوار افزایـش یافتـه اسـت. ایـن میزان در سـال 
1387، 11/5 میلیـون تومـان بـوده اسـت. در سـال 
1396 متوسـط هزینـه ناخالـص یـک خانـوار بـا 
افزایشـی 30/6 میلیون تومانی نسبت به سال 1387 
بـه 42/1 میلیـون تومـان رسـیده اسـت. بیشـترین 
میـزان تغییر متوسـط هزینـه ناخالص یـک خانوار 
مربوط به سـال 1392 اسـت. در این سـال هزینه ها 
نسـبت به سـال قبل با افزایشـی 6/8 میلیون تومانی 

بـه 28/6 میلیون تومان رسـیده اسـت.
هزینه حمل ونقل یک خانوار طی 10 سال گذشته

نشـان دهنده هزینـه حمل ونقـل یـک  نمـودار 2 
خانـوار طـی 10 سـال اخیـر اسـت. همان گونه که 
ملاحظـه می گـردد ایـن هزینـه در تمام طـول این 
سـال ها )به جـز سـال 91( افزایـش یافته اسـت. در 
سـال 1387 از 11/5میلیـون تومـان کل هزینه یک 
خانوار در طی یک سـال، 1/3 میلیون تومان سـهم 
هزینـه حمل ونقل یـک خانـوار بوده اسـت؛ یعنی 
هزینه حمل ونقل سـهمی 11.3 درصـدی را از کل 
هزینه های یک خانوار داشـته اسـت. با گذشت 10 
سـال و در سـال 1396 ایـن هزینه با افزایشـی 3/1 
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نمودار 3: سهم گروه های مختلف هزینه از متوسط هزینه ناخالص خانوارها در سال 1396 )درصد(

نمودار 1: هزینه ناخالص یک خانوار بین سال های 1387 تا 1396

نمودار 2: هزینه حمل ونقل یک خانوار طی 10 سال اخیر
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سهم هزینه های حمل ونقل در بودجه خانوارهای شهری در سال 1396

خرج راه
مسعود زارع

هر ساله بانک مرکزی گزارشی را پیرامون وضعیت بودجه خانوارهای شهری منتشر و سعی می کند 
تا به بررسی جزئیات هزینه و درآمدهای خانوارها بپردازد. با توجه به اینکه همواره هزینه های 
مربوط به حمل ونقل سهم بالایی از هزینه های خانوارها را به خود اختصاص می دهد، در این 
مطلب سعی شده با استناد به آخرین گزارش بانک مرکزی در این زمینه که مربوط به سال 1396 

است، سهم هزینه های حمل ونقل در سبد بودجه خانوارها طی 10 سال اخیر بررسی شود.

میلیون تومانی به 4/4 میلیون تومان رسـیده اسـت. 
سـهم هزینه حمل ونقل در هزینه هـای یک خانوار 
در این سـال 10/4 درصد بوده اسـت؛ یعنی سـهم 
هزینه های حمل ونقل در سـبد هزینـه ای خانوارها 
از سـال 1387 تا سـال 1396 کاهشی 0/9 درصدی 

را تجربه نموده اسـت.
بیشـترین میـزان تغییـر هزینـه حمل ونقـل بیـن 
سـال های 1392 و 1393 اتفاق افتاده اسـت. در این 
سـال ها هزینـه حمل ونقـل به میـزان یـک میلیون 
تومان افزایش داشـته اسـت. در سـال 1393 هزینه 
حمل ونقـل نسـبت بـه سـال 1392 رشـدی 40/1 

درصـدی را تجربـه نموده اسـت.

جایگاه هزینه حمل ونقل در بین هزینه های 
یک خانوار در سال 96

متوسـط هزینـه  عنـوان گردیـد  کـه  همان گونـه 
ناخالـص کل یک خانوار شـهری در سـال 1396، 
42/1 میلیون تومان بوده اسـت. در نمودار 3 سـهم 
هـر یک از هزینه های خانوار از کل هزینه ها نشـان 
داده شـده اسـت. هزینه مسـکن، آب، بـرق، گاز و 
سـایر سـوخت ها، هزینـه خوراکی و آشـامیدنی ها 
و هزینـه حمل ونقـل مجموعا حـدود 69/6 درصد 
از کل هزینه هـای یـک خانوار شـهری را در سـال 

1396 بـه خـود اختصـاص داده اند.
همان گونه که ملاحظه می شود از کل هزینه خانوار 
حدود 35/5 درصد سهم هزینه مسکن، آب، برق، 
گاز و سایر سوخت ها شده است. در رتبه دوم نیز 
هزینه خوراکی ها و آشامیدنی ها قرار دارد. سهم این 
از کل هزینه خانوارها 23/5 درصد است.  گروه 
بعد از هزینه خوراکی و آشامیدنی ها، هزینه های 
حمل ونقل در رتبه سوم قرار دارد. سهم این هزینه 
در سبد هزینه خانوار حدود 10/6درصد بوده است. 
لازم به ذکر است در تمام طول ده سال گذشته، 
سهم هزینه حمل ونقل بعد از سهم هزینه مسکن 
و سهم هزینه خوراکی ها و آشامیدنی ها همواره در 

رتبه سوم قرار داشته است.
آمارهـای بودجـه خانـوار نشـان می دهـد کـه 49.4 
درصـد از خانوارهـای شـهری در سـال 96 دارای 
اتومبیـل شـخصی بوده انـد. همچنیـن 16 درصد از 
خانوارهای شـهری نیز دارای موتورسیکلت بوده اند. 
نکتـه جالـب اینکـه 13/1 درصـد از خانوارهـای 
شـهری دارای دوچرخه )از نمـره 16 به بالا( بوده اند 
و احتمـالا از ایـن وسـیله بـرای جابه جایـی بیـن 

مسـیرهای کوتـاه اسـتفاده می کرده انـد.

نمـودار 1 وضعیـت متوسـط هزینـه ناخالص یک 
خانـوار شـهری طـی 10 سـال گذشـته را نشـان 
می دهـد. همان گونـه کـه ملاحظه می گـردد در طی 
10 سـال اخیر میزان متوسـط هزینـه ناخالص یک 
خانـوار افزایـش یافتـه اسـت. ایـن میزان در سـال 
1387، 11/5 میلیـون تومـان بـوده اسـت. در سـال 
1396 متوسـط هزینـه ناخالـص یـک خانـوار بـا 
افزایشـی 30/6 میلیون تومانی نسبت به سال 1387 
بـه 42/1 میلیـون تومـان رسـیده اسـت. بیشـترین 
میـزان تغییر متوسـط هزینـه ناخالص یـک خانوار 
مربوط به سـال 1392 اسـت. در این سـال هزینه ها 
نسـبت به سـال قبل با افزایشـی 6/8 میلیون تومانی 

بـه 28/6 میلیون تومان رسـیده اسـت.
هزینه حمل ونقل یک خانوار طی 10 سال گذشته

نشـان دهنده هزینـه حمل ونقـل یـک  نمـودار 2 
خانـوار طـی 10 سـال اخیـر اسـت. همان گونه که 
ملاحظـه می گـردد ایـن هزینـه در تمام طـول این 
سـال ها )به جـز سـال 91( افزایـش یافته اسـت. در 
سـال 1387 از 11/5میلیـون تومـان کل هزینه یک 
خانوار در طی یک سـال، 1/3 میلیون تومان سـهم 
هزینـه حمل ونقل یـک خانـوار بوده اسـت؛ یعنی 
هزینه حمل ونقل سـهمی 11.3 درصـدی را از کل 
هزینه های یک خانوار داشـته اسـت. با گذشت 10 
سـال و در سـال 1396 ایـن هزینه با افزایشـی 3/1 
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نمودار 3: سهم گروه های مختلف هزینه از متوسط هزینه ناخالص خانوارها در سال 1396 )درصد(

نمودار 1: هزینه ناخالص یک خانوار بین سال های 1387 تا 1396

نمودار 2: هزینه حمل ونقل یک خانوار طی 10 سال اخیر
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عضو هیات نمایندگان اتاق بازرگانی می گوید 
از چاه بازار ثانویه، آبی درنمی آید

بی معجزگی امامزاده ثانویه
همانطور که همه فعالان اقتصادی در جریان هستند، دولت در فروردین ماه سال جاری و پس از 
نوسانات شدید نرخ ارز، اقدام به تک نرخی کردن دلار کرد و همچنین برای آنکه از ورود نوسانات 
بازار ارز به بازار کالا و خدمات ممانعت کند، سامانه ای به نام نیما )نظام یکپارچه معاملات ارزی( 
را راه اندازی کرد تا دلارهای حاصل از صادرات صادرکنندگان به قیمت 4200 تومان به این سامانه 
واریز شود و واردکنندگان نیز دلار مورد نیاز خود جهت واردات کالا را از طریق همین سامانه 
و به قیمت 4200 تومان تامین کنند. اما مشکلات از همان آغاز نمایان شد؛ اولین مشکل این بود 
که به دلیل پایین تر بودن نرخ دلار در سامانه نیما از نرخ دلار در بازار آزاد، برخی صادرکنندگان 
از دستور دولت برای واریز دلارهای خود به این سامانه سرپیچی کردند و واردکنندگان نیز میزان 
تقاضای خود برای واردات کالا را افزایش دادند. ضمن اینکه اختصاص دلار 4200 تومانی تنها 
برای واردات برخی کالاهای خاص، باقی واردکنندگان را مجبور کرد برای تهیه دلار مورد نیاز خود 

به بازار آزاد متوسل شوند.
این اشکالات، دولت را وادار کرد در بازاری که بین صادرکننده و واردکننده شکل می گیرد )بازار 
ثانویه ارزی( با نرخ دومی برای دلار نیز موافقت کند، اما حتی این بازار ثانویه نیز نتوانست مشکلات 
فعالان اقتصادی را حل  کند؛ تا آنجا که رییس جدید بانک مرکزی مجبور شد در بسته جدید ارزی 

دولت، مجددا تغییراتی در سازوکار فعالیت این بازار ایجاد کند. 
حال آیا این تغییرات بر مدیریت بازار ارز موثر بوده است؟ دکتر فرهاد فزونی نماینده »ائتلاف برای 
فردا« در اتاق بازرگانی تهران، دیدگاه های خود در این باره را با خبرنگار ما در میان گذاشته است. 

ترابران: آقای فزونی به سازوکار بازار ارز ثانویه 
انتقادات زیادی وارد بود، بد نیست در ابتدا به 
دهید  توضیح  بعد  و  کنید  اشاره  اشکالات  آن 
که آیا به نظر شما بسته جدید ارزی دولت این 

مشکلات را برطرف کرده است یا خیر.
که  شد  تشکیل  هدف  این  با  ارز  ثانویه  بازار 
صادرکنندگان گروه سه کالایی ، ارز خود را در این 
بازار به واردکننده های همان گروه کالایی بفروشند. 
درصد   20 صرفا  بازار  این  در  دیگر،  عبارت  به 
به جز  اقلامی  صادرات  یعنی  غیرنفتی  صادرات 
»پتروشیمی ها، فولاد و مواد معدنی رنگین« عرضه 
می شد که این ارز نیز قرار بود به واردات گروه سوم 
کالایی اختصاص داده شود؛ اما مساله اینجاست که 
سازوکار فعالیت در این بازار )اگر واقعا سازوکاری 
وجود داشت( برای تجار مشخص نبود. حتی نرخ 
ارزی که در ابتدا تعیین کرده بودند، قابل قبول  و 
هم  را  بازار  اینکه حجم  نبود؛ ضمن  انجام  قابل 
بقیه  صادرکنندگان  چراکه  بودند؛  کرده   کوچک 
با نرخ های  اینکه  کالاها هم مایل بودند به جای 
اجباری ارز خود را به دولت بفروشند،  ارز صادراتی 
خود را با نرخ توافقی بین واردکننده و صادرکننده 

بفروشند تا شاید به درآمد بالاتری دست یابند.
بـا تغییـر سیاسـت ارزی دولت که متاسـفانه باعث 
از سـردرگمی ها شـد و فعـالان  مـوج جدیـدی 
اقتصـادی را دچار مخمصه جدیدی کرد، بـازار ارز 
بـه دو بخش، جهـت 25 قلم کالای اساسـی و بقیه 
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کالاهـای قابـل ورود تقسـیم و تصویب نامه هیات 
دولـت در ایـن خصـوص در تاریـخ 1397/5/16 
ابـلاغ شـد، اما متاسـفانه ایـن تصویب نامـه خلاف 
مواد 2 و 3 قانون »بهبود مسـتمر محیط کسب وکار« 
اسـت کـه صراحـت دارد دولـت بایـد در مراحـل 
بررسـی این گونه موضوعـات، نظر کتبـی اتاق ها و 
تشـکل ها را اسـتعلام کنـد. یـا در بنـد 4 آن بانـک 
مرکـزی مجـاز شـده نسـبت بـه دریافـت سـپرده 
ارزی از اشـخاص حقیقـی و حقوقـی اقـدام کند و 
حسـب تشـخیص خود نسـبت به تعیین نرخ سود 
و پرداخـت آن اقـدام نماید. این در حالی اسـت که 
تعییـن نـرخ سـود، نیـاز به مصوبـه شـورای پول و 
اعتبـار دارد و بانـک مرکزی مجاز نیسـت که راسـا 

اقـدام کند. 
بند 5 این مصوبه هم عطف به ماسبق شده و در مورد 
کلیه کالاهایی که تا زمان ابلاغ این تصویب نامه ارز 
آنها تامین شده ولی ترخیص آن صورت  بانکی 
نگرفته، باید مابه التفاوت »نرخ ارز زمان پرداخت« 
از  غافل  اخذ شود.  ترخیص«  »تاریخ  ارز  نرخ  و 
برای  ارز  این  که  تولیدکنندگان  از  بسیاری  اینکه 
برای  یافته،  اختصاص  آنها  به  اولیه  مواد  واردات 
تامین ریال جهت ثبت سفارش و گشایش اعتبار 
 4200 دلار  با  را  خود  کالاهای  تمام شده،  بهای 
این  با  و  کرده اند  پیش فروش  و  محاسبه  تومان 
مصوبه، چون هزینه تولید و قیمت تمام شده آنها بالا 
می رود، ناچار هستند کالای خود را با ضرر و زیان 
بسیار به خریداران تحویل دهند و اگر ورشکست 

نشوند، باید شاکر باشند.
از سوی دیگر، این تصویب نامه پاسخگوی تمامی 
نیازها و مشکلات نیست. مثال حمل ونقلی قیمت 
بلیت های سفرهای داخلی و خارجی است که بعد 
از مدتی مشخص شد که نرخ پروازهای داخلی 
تا 100  خارجی  پروازهای  نرخ  و  درصد  تا 70 
درصد افزایش یافته است. تا زمانی که این سطور 
نوشته می شود هنوز نحوه پرداخت ارز به رانندگان 
کامیون ها برای سفر خارج مشخص نشده است. 
البته ممکن است تا زمان چاپ ماهنامه شما، این 
روش هم اعلام شود و یا نکات دیگری تغییر یابد.
نکتـه بسـیار مهـم دیگـر، سـاده نگری مسـئولان 
ارز  بـا  واردات  موردنیـاز  ارز  تامیـن  بـه  نسـبت 
حاصـل از صـادرات اسـت. همه فعـالان اقتصادی 
و دسـت اندرکاران می داننـد کـه ندرتـا و تنهـا در 
شرایط بسیار مناسـب پرداخت های خارجی، میزان 
ارز حاصـل از صـادرات کالاهای غیرنفتـی ما با ارز 

موردنیـاز جهت واردات کالاهای غیرنفتی، یکسـان 
بـوده و در اغلب اوقـات تراز پرداخت های خارجی 
دارای کسـری اسـت. حـال دولت بـه راحتی اعلام 
می کنـد ارز حاصـل از صـادرات کالاهای غیرنفتی 
حـدود 40 یا 50 میلیارد دلار اسـت که ارز موردنیاز 
واردات را تامیـن می کنـد، در حالـی کـه بـا توجـه 
بـه تحریم هـا مسـلما صـادرات مـا به میزان سـابق 
نخواهـد بود و احتمال بسـیار دارد کـه کاهش یابد. 
در ایـن صورت میزان ارز حاصـل از صادرات برای 
واردات کافـی نبوده و چون قیمـت ارز در بازار دوم 
توافقی اسـت مسـلما قیمت ارز هـم در بـازار دوم 

بـالا خواهد رفـت و...
نشسته اند،  میز  دولت پشت  از طرف  که  آقایانی 
چون هیچ وقت تجارت نکرده و با بخش خصوصی 
ماهیت  از  درکی  اساسا  نمی کنند،  مشورت  هم 
مشکلات ندارند. فرض کنید من در »بازار دوم« از 
یک صادرکننده یک میلیون دلار هم برای واردات 
کالا ارز خریدم، این پول را چطور به فروشنده کالا 
در اروپا منتقل کنم. راه انتقال وجود ندارد. دولت 
می گوید از طریق صرافی انتقال بدهید،  در حالی 
که شرکت های اروپایی اصلا مجاز نیستند، به دلیل 
قوانین پول شویی، پولی به صرافی بدهند یا وقتی 
کالایی به ایران می فروشند، پول از صراف دریافت 
کنند؛ بنابراین یا باید به سراغ شرکت های کوچک 
اروپایی برویم که آنقدر کم اهمیت هستند که کسی 
برای پول شویی به دنبالشان نمی آید و یا به دنبال 

کشورهای خاور دور مانند چین باشیم. 
مـا هیـچ راهـکاری نداریم بـرای اینکـه واردکننده 
بتواند گشـایش اعتباری داشـته باشـد و پول نقد را 
بـه یک فروشـنده اروپایی منتقـل و کالا، مواد اولیه 
و به خصـوص لوازم موردنیاز کارخانجـات را وارد 
کنـد؛ آن هم در شـرایطی که بخـش عمده صنعت 
مـا اروپایـی اسـت. از طـرف دیگـر، صادرکننـده 
ایرانـی هم که پولـش پیش خریدار اروپایی اسـت 
راهـی بـرای دریافـت پولـش نـدارد، مگـر اینکـه 
شـرکت اروپایی پـول را به حسـاب صرافی بریزد 
کـه بسـیاری از آنها مطلقـا حاضر نیسـتند این کار 

را انجـام دهند.
متاسـفانه مسـئولان دولتی ما عقده خودبزرگ بینی 
دارنـد. فکـر می کننـد کـه تجارت مـا این قـدر در 
دنیـا اهمیـت دارد کـه دنیا قوانین خـود را به خاطر 

مـا تغییـر می دهد.
ترابران: بله، سهم سه درهم درصدی از تجارت 

جهانی، هیچ اهمیتی برای دنیا ندارد...

 فرض کنید من در 
»بازار دوم« از صادرکننده 
یک میلیون دلار هم برای 

واردات کالا ارز خریدم
این پول را چطور به 

فروشنده کالا در اروپا 
منتقل کنم. راه انتقال 
وجود ندارد. می گویند

از طریق صرافی انتقال
بدهید،  در حالی که 

اروپایی ها اصلا مجاز 
نیستند، به دلیل قوانین 

پول شویی، پولی به 
صرافی بدهند یا پولی 

دریافت کنند 
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عضو هیات نمایندگان اتاق بازرگانی می گوید 
از چاه بازار ثانویه، آبی درنمی آید

بی معجزگی امامزاده ثانویه
همانطور که همه فعالان اقتصادی در جریان هستند، دولت در فروردین ماه سال جاری و پس از 
نوسانات شدید نرخ ارز، اقدام به تک نرخی کردن دلار کرد و همچنین برای آنکه از ورود نوسانات 
بازار ارز به بازار کالا و خدمات ممانعت کند، سامانه ای به نام نیما )نظام یکپارچه معاملات ارزی( 
را راه اندازی کرد تا دلارهای حاصل از صادرات صادرکنندگان به قیمت 4200 تومان به این سامانه 
واریز شود و واردکنندگان نیز دلار مورد نیاز خود جهت واردات کالا را از طریق همین سامانه 
و به قیمت 4200 تومان تامین کنند. اما مشکلات از همان آغاز نمایان شد؛ اولین مشکل این بود 
که به دلیل پایین تر بودن نرخ دلار در سامانه نیما از نرخ دلار در بازار آزاد، برخی صادرکنندگان 
از دستور دولت برای واریز دلارهای خود به این سامانه سرپیچی کردند و واردکنندگان نیز میزان 
تقاضای خود برای واردات کالا را افزایش دادند. ضمن اینکه اختصاص دلار 4200 تومانی تنها 
برای واردات برخی کالاهای خاص، باقی واردکنندگان را مجبور کرد برای تهیه دلار مورد نیاز خود 

به بازار آزاد متوسل شوند.
این اشکالات، دولت را وادار کرد در بازاری که بین صادرکننده و واردکننده شکل می گیرد )بازار 
ثانویه ارزی( با نرخ دومی برای دلار نیز موافقت کند، اما حتی این بازار ثانویه نیز نتوانست مشکلات 
فعالان اقتصادی را حل  کند؛ تا آنجا که رییس جدید بانک مرکزی مجبور شد در بسته جدید ارزی 

دولت، مجددا تغییراتی در سازوکار فعالیت این بازار ایجاد کند. 
حال آیا این تغییرات بر مدیریت بازار ارز موثر بوده است؟ دکتر فرهاد فزونی نماینده »ائتلاف برای 
فردا« در اتاق بازرگانی تهران، دیدگاه های خود در این باره را با خبرنگار ما در میان گذاشته است. 

ترابران: آقای فزونی به سازوکار بازار ارز ثانویه 
انتقادات زیادی وارد بود، بد نیست در ابتدا به 
دهید  توضیح  بعد  و  کنید  اشاره  اشکالات  آن 
که آیا به نظر شما بسته جدید ارزی دولت این 

مشکلات را برطرف کرده است یا خیر.
که  شد  تشکیل  هدف  این  با  ارز  ثانویه  بازار 
صادرکنندگان گروه سه کالایی ، ارز خود را در این 
بازار به واردکننده های همان گروه کالایی بفروشند. 
درصد   20 صرفا  بازار  این  در  دیگر،  عبارت  به 
به جز  اقلامی  صادرات  یعنی  غیرنفتی  صادرات 
»پتروشیمی ها، فولاد و مواد معدنی رنگین« عرضه 
می شد که این ارز نیز قرار بود به واردات گروه سوم 
کالایی اختصاص داده شود؛ اما مساله اینجاست که 
سازوکار فعالیت در این بازار )اگر واقعا سازوکاری 
وجود داشت( برای تجار مشخص نبود. حتی نرخ 
ارزی که در ابتدا تعیین کرده بودند، قابل قبول  و 
هم  را  بازار  اینکه حجم  نبود؛ ضمن  انجام  قابل 
بقیه  صادرکنندگان  چراکه  بودند؛  کرده   کوچک 
با نرخ های  اینکه  کالاها هم مایل بودند به جای 
اجباری ارز خود را به دولت بفروشند،  ارز صادراتی 
خود را با نرخ توافقی بین واردکننده و صادرکننده 

بفروشند تا شاید به درآمد بالاتری دست یابند.
بـا تغییـر سیاسـت ارزی دولت که متاسـفانه باعث 
از سـردرگمی ها شـد و فعـالان  مـوج جدیـدی 
اقتصـادی را دچار مخمصه جدیدی کرد، بـازار ارز 
بـه دو بخش، جهـت 25 قلم کالای اساسـی و بقیه 
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کالاهـای قابـل ورود تقسـیم و تصویب نامه هیات 
دولـت در ایـن خصـوص در تاریـخ 1397/5/16 
ابـلاغ شـد، اما متاسـفانه ایـن تصویب نامـه خلاف 
مواد 2 و 3 قانون »بهبود مسـتمر محیط کسب وکار« 
اسـت کـه صراحـت دارد دولـت بایـد در مراحـل 
بررسـی این گونه موضوعـات، نظر کتبـی اتاق ها و 
تشـکل ها را اسـتعلام کنـد. یـا در بنـد 4 آن بانـک 
مرکـزی مجـاز شـده نسـبت بـه دریافـت سـپرده 
ارزی از اشـخاص حقیقـی و حقوقـی اقـدام کند و 
حسـب تشـخیص خود نسـبت به تعیین نرخ سود 
و پرداخـت آن اقـدام نماید. این در حالی اسـت که 
تعییـن نـرخ سـود، نیـاز به مصوبـه شـورای پول و 
اعتبـار دارد و بانـک مرکزی مجاز نیسـت که راسـا 

اقـدام کند. 
بند 5 این مصوبه هم عطف به ماسبق شده و در مورد 
کلیه کالاهایی که تا زمان ابلاغ این تصویب نامه ارز 
آنها تامین شده ولی ترخیص آن صورت  بانکی 
نگرفته، باید مابه التفاوت »نرخ ارز زمان پرداخت« 
از  غافل  اخذ شود.  ترخیص«  »تاریخ  ارز  نرخ  و 
برای  ارز  این  که  تولیدکنندگان  از  بسیاری  اینکه 
برای  یافته،  اختصاص  آنها  به  اولیه  مواد  واردات 
تامین ریال جهت ثبت سفارش و گشایش اعتبار 
 4200 دلار  با  را  خود  کالاهای  تمام شده،  بهای 
این  با  و  کرده اند  پیش فروش  و  محاسبه  تومان 
مصوبه، چون هزینه تولید و قیمت تمام شده آنها بالا 
می رود، ناچار هستند کالای خود را با ضرر و زیان 
بسیار به خریداران تحویل دهند و اگر ورشکست 

نشوند، باید شاکر باشند.
از سوی دیگر، این تصویب نامه پاسخگوی تمامی 
نیازها و مشکلات نیست. مثال حمل ونقلی قیمت 
بلیت های سفرهای داخلی و خارجی است که بعد 
از مدتی مشخص شد که نرخ پروازهای داخلی 
تا 100  خارجی  پروازهای  نرخ  و  درصد  تا 70 
درصد افزایش یافته است. تا زمانی که این سطور 
نوشته می شود هنوز نحوه پرداخت ارز به رانندگان 
کامیون ها برای سفر خارج مشخص نشده است. 
البته ممکن است تا زمان چاپ ماهنامه شما، این 
روش هم اعلام شود و یا نکات دیگری تغییر یابد.

نکتـه بسـیار مهـم دیگـر، سـاده نگری مسـئولان 
ارز  بـا  واردات  موردنیـاز  ارز  تامیـن  بـه  نسـبت 
حاصـل از صـادرات اسـت. همه فعـالان اقتصادی 
و دسـت اندرکاران می داننـد کـه ندرتـا و تنهـا در 
شرایط بسیار مناسـب پرداخت های خارجی، میزان 
ارز حاصـل از صـادرات کالاهای غیرنفتـی ما با ارز 

موردنیـاز جهت واردات کالاهای غیرنفتی، یکسـان 
بـوده و در اغلب اوقـات تراز پرداخت های خارجی 
دارای کسـری اسـت. حـال دولت بـه راحتی اعلام 
می کنـد ارز حاصـل از صـادرات کالاهای غیرنفتی 
حـدود 40 یا 50 میلیارد دلار اسـت که ارز موردنیاز 
واردات را تامیـن می کنـد، در حالـی کـه بـا توجـه 
بـه تحریم هـا مسـلما صـادرات مـا به میزان سـابق 
نخواهـد بود و احتمال بسـیار دارد کـه کاهش یابد. 
در ایـن صورت میزان ارز حاصـل از صادرات برای 
واردات کافـی نبوده و چون قیمـت ارز در بازار دوم 
توافقی اسـت مسـلما قیمت ارز هـم در بـازار دوم 

بـالا خواهد رفـت و...
نشسته اند،  میز  دولت پشت  از طرف  که  آقایانی 
چون هیچ وقت تجارت نکرده و با بخش خصوصی 
ماهیت  از  درکی  اساسا  نمی کنند،  مشورت  هم 
مشکلات ندارند. فرض کنید من در »بازار دوم« از 
یک صادرکننده یک میلیون دلار هم برای واردات 
کالا ارز خریدم، این پول را چطور به فروشنده کالا 
در اروپا منتقل کنم. راه انتقال وجود ندارد. دولت 
می گوید از طریق صرافی انتقال بدهید،  در حالی 
که شرکت های اروپایی اصلا مجاز نیستند، به دلیل 
قوانین پول شویی، پولی به صرافی بدهند یا وقتی 
کالایی به ایران می فروشند، پول از صراف دریافت 
کنند؛ بنابراین یا باید به سراغ شرکت های کوچک 
اروپایی برویم که آنقدر کم اهمیت هستند که کسی 
برای پول شویی به دنبالشان نمی آید و یا به دنبال 

کشورهای خاور دور مانند چین باشیم. 
مـا هیـچ راهـکاری نداریم بـرای اینکـه واردکننده 
بتواند گشـایش اعتباری داشـته باشـد و پول نقد را 
بـه یک فروشـنده اروپایی منتقـل و کالا، مواد اولیه 
و به خصـوص لوازم موردنیاز کارخانجـات را وارد 
کنـد؛ آن هم در شـرایطی که بخـش عمده صنعت 
مـا اروپایـی اسـت. از طـرف دیگـر، صادرکننـده 
ایرانـی هم که پولـش پیش خریدار اروپایی اسـت 
راهـی بـرای دریافـت پولـش نـدارد، مگـر اینکـه 
شـرکت اروپایی پـول را به حسـاب صرافی بریزد 
کـه بسـیاری از آنها مطلقـا حاضر نیسـتند این کار 

را انجـام دهند.
متاسـفانه مسـئولان دولتی ما عقده خودبزرگ بینی 
دارنـد. فکـر می کننـد کـه تجارت مـا این قـدر در 
دنیـا اهمیـت دارد کـه دنیا قوانین خـود را به خاطر 

مـا تغییـر می دهد.
ترابران: بله، سهم سه درهم درصدی از تجارت 

جهانی، هیچ اهمیتی برای دنیا ندارد...

 فرض کنید من در 
»بازار دوم« از صادرکننده 
یک میلیون دلار هم برای 

واردات کالا ارز خریدم
این پول را چطور به 

فروشنده کالا در اروپا 
منتقل کنم. راه انتقال 
وجود ندارد. می گویند

از طریق صرافی انتقال
بدهید،  در حالی که 

اروپایی ها اصلا مجاز 
نیستند، به دلیل قوانین 

پول شویی، پولی به 
صرافی بدهند یا پولی 

دریافت کنند 
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را برای همین مسئله لغو کنم. چون بعد از بسته 
با ما کار می کردند،  اروپایی که  بانک  شدن چند 
راه حلی برای واریز پول نداشتیم. اگر قرار باشد ما با 
وجود بازار دوم هم مشکل انتقال پول داشته باشیم، 
این بازار به چه درد ما می خورد؟! دولت نمی داند 
مشکل اصلی ما کجاست. در بخش حمل ونقل به 
تازگی اعلام کرده اند به راننده چطور دلار بدهیم تا 
برود کالا بردارد و بیاورد. اما اگر قرار باشد من با 
قیمت 11 هزار تومان دلار بخرم و به دست راننده 
هزینه  می دانید  بپردازم،  را  حمل  هزینه  و  بدهم 

تمام شده کالا چقدر افزایش خواهد داشت؟
مشـکل دیگر این اسـت کـه چـون کامیون های ما 
قدیمی و یورو 4 اسـت )امروزه در دنیا، اسـتاندارد 
کامیون هـا یـورو 6 اسـت( کشـورهای اروپایـی یا 
کامیون هـای ما را اصـلا راه نمی دهند و یا عوارض 
مضاعفـی بـرای عبـور آنها تعییـن کرده انـد، یعنی 
وقتـی کامیـون یورو 4 مـی رود، عوارض بیشـتری 
از کامیـون یـورو 5 و یـورو 6 می پردازد و در نتیجه 
هزینـه حمـل کالای صادراتـی ما )جدا از مسـائل 
مربـوط بـه تحریم هـا( بالاسـت. الان صادرکننـده 
شـاکی اسـت کـه هزینـه حمـل بالاسـت، راننـده 
شـکایت دارد کـه درآمدش کم اسـت؛ حمل کننده 
هـم می گوید من مجبـورم این هزینه هـا را بپردازم 

و ... همـه ناراضی و مسـتاصل.
مـن نمی دانـم چطـور دولـت از اهمیت صـادرات 
و شـکوفایی اقتصـاد صحبت می کنـد، اما خودش 
نمی دانـد کـه چه کار کنـد تا صادرات انجام شـود. 
متاسـفانه صحبت و مشـورت با بخش خصوصی 
بـا بخـش  تنهـا وقتـی  برایشـان دشـوار اسـت. 
خصوصـی صحبـت می کننـد کـه می خواهنـد به 
او بگوینـد سـرمایه ات را بیـاور تـا آن کاری را کـه 
مـا می گوییم با شـرایطی کـه ما می خواهیـم انجام 
بدهـی، بعـد بـرای کارگـر و بیمـه و مالیـات هـم 
فـلان مبالـغ را پرداخـت کـن و جنسـت را به این 
قیمـت بفـروش. اگـر قرار اسـت در همـه زمینه ها 
اعمال نظـر کننـد، پـس سـرمایه را هـم خودشـان 
بیاورنـد. متاسـفانه تصـور بخش دولتی این اسـت 
کـه بخـش خصوصی درآمد بسـیاری خوبـی دارد 
)کـه نـدارد( و بالاخـره خـودش راهـی بـرای این 

مسـائل پیـدا می کند.
دولـت در انجـام خواسـته های بخـش خصوصـی 
همیشـه عقـب اسـت. وقتی کـه به مشـکل واقعی 
برمی خـورد و می فهمـد بخش خصوصـی بی دلیل 
ایـن حرف هـا را نـزده اسـت، همـان پیشـنهادها و 

خواسـته ها را بـه نحـو دیگـری اجـرا می کنـد، امـا 
معمـولا دیگـر دیر شـده اسـت. 

سـال ها پیـش، ما پیشـنهاد کردیم بانـک حمل ونقل 
تاسـیس شـود. خیلـی هـم پافشـاری کردیـم، ولی 
قبـول نکردند. اگر بانک حمل ونقـل راه می افتاد، در 
بحث نوسـازی ناوگان، ایجاد پایانه هـا و برنامه های 
لجسـتیکی می توانستیم همکاری بسـیاری با دولت 

باشیم. داشته 
ترابران: دلیل مخالفت دولت چه بود؟

مـا چیـزی نمی دانیـم، فقـط خودشـان می داننـد. 
می گفتند بـا بانک های دیگر کار کنیـد، در حالی که 
بانک های دیگـر اصلا زبان ما را نمی فهمند و اغلب 
حاضـر نیسـتند پـول و سـرمایه ای صـرف خریـد 
تجهیزاتـی ماننـد کشـتی و کامیون کنند کـه به قول 
خودشـان می توانـد از دسترسشـان خـارج شـود. با 
ایـن اسـتدلال و طـرز تفکـر، بانـک حمل ونقـل 

تاسیس نشد و ما شدیدا عقب افتادیم.
جنوب   – شمال  کریدور  مورد  این  دیگر  مثال 
است. من در سال 1379 در یک سمینار بین المللی 
 CD راهکار استفاده و سرعت بخشیدن به آن را با
و نمایش برای مسئولان تشریح کردم. وزیر راه آهن 
هند بعد از سمینار پیش من آمد و گفت ما حاضریم 
این پروژه را سه ساله برای شما اجرا کنیم، چون 
می خواهیم محموله های صادراتی خود را از طریق 
بنادر شما به روسیه انتقال دهیم و از نظر ما این 
پروژه بسیار جالبی است. از وزارت راه خودمان هم 
آمدند گفتند آن CD را به ما بدهید تا سر فرصت 
آن  از  کنیم.  با هم صحبت  بعد  و  بررسی  را  آن 
موقع تا الان، اگر با شما صحبت کرده اند با من هم 
صحبت کرده اند. دیگر خدا می داند با آن سی دی 
چه کار کردند، کدام بخش آن را استفاده کردند و 

کدام بخش را دور ریختند.
بدنه دولت نمی خواهد که بخش خصوصی را وارد 
تصمیم گیری و تصمیم سازی کند. اگر کسی این 
موضوع را انکار کند ، گویی روشنایی روز را انکار 
کرده است. دولت فقط منم منم دارد، اما راهکارهایی 
که انتخاب می کند خروجی مشکل گشایی ندارد، 
با  یا  با بخش خصوصی مشورت نمی کند  چون 
بخش خصوصی که خودش می سازد یا قبول دارد 
مشورت می کند، نه با بخش خصوصی واقعی که 
روزانه با این مسائل درگیر است. اغلب هم بعد از 
مدتی مجبور می شوند رویه جدیدی اتخاذ کنند. 
آشفته بازاری  همین  عملکرد،  و  رفتار  این  نتیجه 
است که می بینید و فرار سرمایه از ایران؛ اما هنوز 

 تنها وقتی با بخش 
خصوصی توجه می کنند
 که می خواهند به او بگویند 
سرمایه ات را بیاور تا آن
 کاری را که ما می گوییم
 با شرایطی که ما  دیکته
می کنیم انجام بدهی؛

بعد برای کارگر و بیمه 
و مالیات هم فلان مبالغ 
پرداخت کن و جنست را
 به این قیمت بفروش.

 اگر قرار است در همه 
زمینه ها اعمال نظر کنند

پس سرمایه را هم 
خودشان بیاورند

به خصـوص اینکه بخش عمـده از کالایی که ما 
صـادر می کنیم رقبای سـخت و سـنگینی دارد که 
حاضـر به صـرف هر هزینه ای هسـتند تا مـا وارد 
بازار نشـویم. پتروشـیمی ما درگیـر تولیدکنندگان 
دیگـر در دنیاسـت. سـال گذشـته بالاتریـن میزان 
صـادرات پسـته در دنیـا مربـوط بـه آمریـکا بود. 
فـرش ایرانـی را از دنیـا به خصـوص از آمریـکا 
جمـع کردیـم و بـه ایـران برگرداندیـم. در مـورد 
همیـن فرش، هنـدی و چینی ها، اسـتادان طراحی 
فـرش و بافـت ما را برده انـد و از آنها بـرای تولید 

فرش به قیمت بسیار پایین تری استفاده می کنند. 
حتـی چینی ها دهکـده ای درسـت کـرده بودند به 
 Made In نـام کاشـان و روی فـرش می نوشـتند

.Kashan
کنند ،   درک  را  مسائل  این  نمی خواهند  مسئولان 
می شود.  درست  کنید  تلاش  اگر  می گویند  مدام 
من خودم مجبور شدم یک قرارداد بسیار بزرگی 
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دولت اشتباهات خود را قبول نمی کند.
دولت اگر به بخش خصوصی اجازه ورود بدهد، 
می توانیم بخش بزرگی از مشکلات را حل کنیم. 
نمی گویم همه مشکلات، چون اقتصاد این کشور 
دست بخش دولتی و خصولتی است، اما بخش 
خصوصی توانایی حل بخش اعظمی از مشکلات 
ادامه  ابدالدهر  تا  داستان  همین  وگرنه  دارد؛  را 

خواهد داشت.
ترابران: گفته می شد تیم اقتصادی دولت کاملا 
تغییر می کند، ولی این تغییر تنها منحصر به رییس 
کل بانک مرکزی بود، پیش بینی شما درباره نتایج 

این تغییر چیست؟
من پیش از عید در اتاق بازرگانی تهران پیشنهاد 
دادم که تیم اقتصادی دولت عوض شود، چون این 
افراد توان حل مشکلات فعلی کشور را ندارند. به 
گوش آقایان هم رسید که بخش خصوصی تقاضای 
تغییر تیم اقتصادی دولت را دارد. آن موقع دلار 
هنوز 4300 تومان بود، نه 11 هزار تومان. اگر آن 
موقع حتی این نوید می آمد که تیم اقتصادی دولت 
عوض می شود ، مسلم بدانید دچار شرایط فعلی 
نمی شدیم. بازار به جای اینکه خودش را به در و 
دیوار بزند و دلار بخرد، صبر می کرد تا ببیند که چه 
انتظاراتی  چه  می آیند،  برنامه هایی  چه  با  کسانی 
می توانند از دولت داشته باشند و آرام آرام این فشار 
کم می شد؛ اما دولت و بدون تعارف ، شخص آقای 
روحانی این کار را نکرد. آن هم به دلایل کاملا 
سیاسی؛ به خاطر اینکه نگویند نارضایتی های مردم 
باعث شد وزیر و رییس بانک مرکزی تغییر کند. 
نتیجه اش هم چهار برابر شدن قیمت دلار بود و 
همان اتفاقی که دلار هزار تومان را سه هزار تومان 
کرد، دوباره رخ داد. هر چهار سال یک دفعه باید 

تمام ثروت کشور ما یک سوم شود.
مـن پیش تر در مقاله ای توضیح دادم که سیاسـت ها 
بایـد عوض شـود؛ وگرنـه تغییر رییـس کل بانک 
مرکـزی یـا رییس سـازمان برنامـه به هیـچ دردی 
نمی خـورد. اگـر قرار باشـد کس دیگـری بیاید که 
همیـن رویه هـا را دنبـال کنـد، چـه آقـای X، چه 
آقـای Y. مهـم این اسـت که سیاسـت ها را چطور 
می خواهیـد تغییر دهید؟ تغییر مدیـران بدون تغییر 

سیاسـت ها یعنی ظاهرسـازی.
مـا همیشـه در ایـن مملکـت باید منتظر باشـیم که 
ببینیم چه کسـی رییس جمهور می شـود و انتخاب 
او برای اداره کشـور چیسـت. اقتصاد بنده سیاسـت  
اسـت و وقتی یـک رییس جمهور عوض می شـود 

و رویه هـای سیاسـی تغییـر می کنـد، منتظریم تمام 
سیاسـت های اقتصـادی هم تغییر کنـد. در صورتی 
که در دنیا سیاسـت بنده اقتصاد اسـت. کسـانی که 
سیاسـت گذاری می کننـد، بـه ایـن موضـوع توجه 
دارنـد که چقـدر با کشـوری کـه می خواهیم طرح 
دوسـتی یا دشـمنی بـا آن بریزیـم، تبـادل اقتصادی 
داریـم و در چـه مواقعی می توانیـم از ارتباط با آنها 
اسـتفاده کنیـم. اگـر با آنها دوسـت شـویم چه بهره 
اقتصـادی از مـا می گیرنـد یـا مـا از آنهـا به دسـت 
می آوریـم و بعـد تصمیـم می گیرنـد کـه بـا کـدام 

کشـور دوسـت باشـند و با کدام کشـور دشمن.
مـا درسـت برعکـس عمـل می کنـم. ابتـدا سـعی 
می کنیـم حکومت هـا را زیـر چتر خـود بیاوریم تا 
از ما حرف شـنوی داشـته باشـند؛ بعـد می خواهیم 
بـا آنها تجارت کنیم؛ همان سیاسـتی کـه در عراق، 
افغانسـتان و آسـیای میانـه در پیـش گرفتیـم. در 
حالـی کـه ترکیـه برعکـس عمـل کـرد، در ابتدای 
کار هیـچ نوع بحث سیاسـی نداشـت، فقـط دنبال 
اقتصـاد رفت. به بانک ها فشـار آورد کـه به فعالان 
اقتصـادی وام و سـرمایه بـرای کار بدهنـد تـا در 
کشـورهای دیگـر سـرمایه گذاری کننـد و بعـد که 
اقتصـادش در آن کشـورها حرفـی بـرای گفتـن 

داشـت، توافقـات سیاسـی  را مدنظر قـرار داد. 
چیـن هـم چنیـن سیاسـتی دارد. بـا کسـی دعـوا 
نمی کنـد، نفوذ اقتصـادی دارد و از سـرمایه گذاری 
اقتصـادی بـرای اهـداف و منافـع سیاسـی هـم 

اسـتفاده می کنـد.
ما همیشه برعکس عمل می کنیم و همیشه برعکس 
جواب می گیریم. ما این همه در عراق خرج کردیم 
و حالا عراقی ها چشم دیدن ما را ندارند، افغان ها 
ما را مشکل خودشان می دانند و کشورهای آسیای 
میانه که درهای خود را به روی ما بسته اند. کجا 
نتیجه گرفته ایم که باز هم روش قبلی خود را رها 
نمی کنیم؟! همسایه های ما کامیون های ایرانی را راه 
نمی دهند و تعرفه های خود را افزایش می دهند تا 
کالای ما به دست کسی نرسد. هنوز باید کالاهای 
ایرانی در مرزها پشت به پشت شود و برود روی 
کامیون هایی با ملیت های دیگر تا امکان حمل داشته 
باشند، در صورتی که کامیون های ترکیه یکسره تا 

درب انبار خریداران می روند. 
 مـا هنـوز نتوانسـتیم بحـث نوسـازی نـاوگان را 
بـه نتیجـه برسـانیم. چنـد سـال اسـت کـه داریـم 
زمینـی  حمل ونقـل  نـاوگان  نوسـازی  مـورد  در 
صحبـت می کنیـم. اگر بانک حمل ونقل را داشـتیم 

کار نوسـازی نـاوگان بـه مراتـب سـریع تر انجـام 
می شـد... اکنون نـاوگان افغانـی و عراقی جنگ زده 

بـه مراتـب از مـا بهتر اسـت.
ترابران: مدتی اسـت بحث تفکیـک وزارت راه و 
شهرسـازی دوباره داغ شـده اسـت . شـما چقدر 
ایـن تفکیـک را در حـل مشـکلات حمل  و نقل 

کشـور مؤثـر می دانید؟
من واقعا امیدوارم وزارت راه از شهرسـازی جدا 
شـود. در حـال حاضـر، توجـه وزارت راه بیشـتر 
معطـوف پروژه هـای عمرانـی در زمینه راهسـازی 
اسـت و به نرم افزارها، رویه ها و دسـتورالعمل های 
حمل ونقلـی هیچ توجهی ندارند. نتیجـه اش را هم 
کـه داریم می بینیم. اعتراضـات رانندگان کامیون در 
تاریخ ایران سـابقه نداشـته اسـت. هنوز هم عده ای 
ناراضـی هسـتند و وعده های نصفه نیمـه دولت را 

قبول ندارند.
البته فقط جدا کردن وزارتخانه ها مهم نیست؛ وزیر 

 ما ابتدا سعی می کنیم 
حکومت ها را زیر چتر 

خود بیاوریم تا از ما 
حرف شنوی داشته باشند

بعد می خواهیم با آنها 
تجارت کنیم؛ همان

سیاستی که در عراق، 
افغانستان و آسیای میانه

در پیش گرفتیم و حالا 
عراقی ها چشم دیدن ما

را ندارند، افغان ها ما 
را مشکل خودشان 

می دانند و کشورهای 
آسیای میانه درهای خود

را به روی ما بسته اند
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را برای همین مسئله لغو کنم. چون بعد از بسته 
با ما کار می کردند،  اروپایی که  بانک  شدن چند 
راه حلی برای واریز پول نداشتیم. اگر قرار باشد ما با 
وجود بازار دوم هم مشکل انتقال پول داشته باشیم، 
این بازار به چه درد ما می خورد؟! دولت نمی داند 
مشکل اصلی ما کجاست. در بخش حمل ونقل به 
تازگی اعلام کرده اند به راننده چطور دلار بدهیم تا 
برود کالا بردارد و بیاورد. اما اگر قرار باشد من با 
قیمت 11 هزار تومان دلار بخرم و به دست راننده 
هزینه  می دانید  بپردازم،  را  حمل  هزینه  و  بدهم 

تمام شده کالا چقدر افزایش خواهد داشت؟
مشـکل دیگر این اسـت کـه چـون کامیون های ما 
قدیمی و یورو 4 اسـت )امروزه در دنیا، اسـتاندارد 
کامیون هـا یـورو 6 اسـت( کشـورهای اروپایـی یا 
کامیون هـای ما را اصـلا راه نمی دهند و یا عوارض 
مضاعفـی بـرای عبـور آنها تعییـن کرده انـد، یعنی 
وقتـی کامیـون یورو 4 مـی رود، عوارض بیشـتری 
از کامیـون یـورو 5 و یـورو 6 می پردازد و در نتیجه 
هزینـه حمـل کالای صادراتـی ما )جدا از مسـائل 
مربـوط بـه تحریم هـا( بالاسـت. الان صادرکننـده 
شـاکی اسـت کـه هزینـه حمـل بالاسـت، راننـده 
شـکایت دارد کـه درآمدش کم اسـت؛ حمل کننده 
هـم می گوید من مجبـورم این هزینه هـا را بپردازم 

و ... همـه ناراضی و مسـتاصل.
مـن نمی دانـم چطـور دولـت از اهمیت صـادرات 
و شـکوفایی اقتصـاد صحبت می کنـد، اما خودش 
نمی دانـد کـه چه کار کنـد تا صادرات انجام شـود. 
متاسـفانه صحبت و مشـورت با بخش خصوصی 
بـا بخـش  تنهـا وقتـی  برایشـان دشـوار اسـت. 
خصوصـی صحبـت می کننـد کـه می خواهنـد به 
او بگوینـد سـرمایه ات را بیـاور تـا آن کاری را کـه 
مـا می گوییم با شـرایطی کـه ما می خواهیـم انجام 
بدهـی، بعـد بـرای کارگـر و بیمـه و مالیـات هـم 
فـلان مبالـغ را پرداخـت کـن و جنسـت را به این 
قیمـت بفـروش. اگـر قرار اسـت در همـه زمینه ها 
اعمال نظـر کننـد، پـس سـرمایه را هـم خودشـان 
بیاورنـد. متاسـفانه تصـور بخش دولتی این اسـت 
کـه بخـش خصوصی درآمد بسـیاری خوبـی دارد 
)کـه نـدارد( و بالاخـره خـودش راهـی بـرای این 

مسـائل پیـدا می کند.
دولـت در انجـام خواسـته های بخـش خصوصـی 
همیشـه عقـب اسـت. وقتی کـه به مشـکل واقعی 
برمی خـورد و می فهمـد بخش خصوصـی بی دلیل 
ایـن حرف هـا را نـزده اسـت، همـان پیشـنهادها و 

خواسـته ها را بـه نحـو دیگـری اجـرا می کنـد، امـا 
معمـولا دیگـر دیر شـده اسـت. 

سـال ها پیـش، ما پیشـنهاد کردیم بانـک حمل ونقل 
تاسـیس شـود. خیلـی هـم پافشـاری کردیـم، ولی 
قبـول نکردند. اگر بانک حمل ونقـل راه می افتاد، در 
بحث نوسـازی ناوگان، ایجاد پایانه هـا و برنامه های 
لجسـتیکی می توانستیم همکاری بسـیاری با دولت 

باشیم. داشته 
ترابران: دلیل مخالفت دولت چه بود؟

مـا چیـزی نمی دانیـم، فقـط خودشـان می داننـد. 
می گفتند بـا بانک های دیگر کار کنیـد، در حالی که 
بانک های دیگـر اصلا زبان ما را نمی فهمند و اغلب 
حاضـر نیسـتند پـول و سـرمایه ای صـرف خریـد 
تجهیزاتـی ماننـد کشـتی و کامیون کنند کـه به قول 
خودشـان می توانـد از دسترسشـان خـارج شـود. با 
ایـن اسـتدلال و طـرز تفکـر، بانـک حمل ونقـل 

تاسیس نشد و ما شدیدا عقب افتادیم.
جنوب   – شمال  کریدور  مورد  این  دیگر  مثال 
است. من در سال 1379 در یک سمینار بین المللی 
 CD راهکار استفاده و سرعت بخشیدن به آن را با
و نمایش برای مسئولان تشریح کردم. وزیر راه آهن 
هند بعد از سمینار پیش من آمد و گفت ما حاضریم 
این پروژه را سه ساله برای شما اجرا کنیم، چون 
می خواهیم محموله های صادراتی خود را از طریق 
بنادر شما به روسیه انتقال دهیم و از نظر ما این 
پروژه بسیار جالبی است. از وزارت راه خودمان هم 
آمدند گفتند آن CD را به ما بدهید تا سر فرصت 
آن  از  کنیم.  با هم صحبت  بعد  و  بررسی  را  آن 
موقع تا الان، اگر با شما صحبت کرده اند با من هم 
صحبت کرده اند. دیگر خدا می داند با آن سی دی 
چه کار کردند، کدام بخش آن را استفاده کردند و 

کدام بخش را دور ریختند.
بدنه دولت نمی خواهد که بخش خصوصی را وارد 
تصمیم گیری و تصمیم سازی کند. اگر کسی این 
موضوع را انکار کند ، گویی روشنایی روز را انکار 
کرده است. دولت فقط منم منم دارد، اما راهکارهایی 
که انتخاب می کند خروجی مشکل گشایی ندارد، 
با  یا  با بخش خصوصی مشورت نمی کند  چون 
بخش خصوصی که خودش می سازد یا قبول دارد 
مشورت می کند، نه با بخش خصوصی واقعی که 
روزانه با این مسائل درگیر است. اغلب هم بعد از 
مدتی مجبور می شوند رویه جدیدی اتخاذ کنند. 
آشفته بازاری  همین  عملکرد،  و  رفتار  این  نتیجه 
است که می بینید و فرار سرمایه از ایران؛ اما هنوز 

 تنها وقتی با بخش 
خصوصی توجه می کنند
 که می خواهند به او بگویند 
سرمایه ات را بیاور تا آن
 کاری را که ما می گوییم
 با شرایطی که ما  دیکته
می کنیم انجام بدهی؛
بعد برای کارگر و بیمه 
و مالیات هم فلان مبالغ 
پرداخت کن و جنست را
 به این قیمت بفروش.
 اگر قرار است در همه 
زمینه ها اعمال نظر کنند
پس سرمایه را هم 
خودشان بیاورند

به خصـوص اینکه بخش عمـده از کالایی که ما 
صـادر می کنیم رقبای سـخت و سـنگینی دارد که 
حاضـر به صـرف هر هزینه ای هسـتند تا مـا وارد 
بازار نشـویم. پتروشـیمی ما درگیـر تولیدکنندگان 
دیگـر در دنیاسـت. سـال گذشـته بالاتریـن میزان 
صـادرات پسـته در دنیـا مربـوط بـه آمریـکا بود. 
فـرش ایرانـی را از دنیـا به خصـوص از آمریـکا 
جمـع کردیـم و بـه ایـران برگرداندیـم. در مـورد 
همیـن فرش، هنـدی و چینی ها، اسـتادان طراحی 
فـرش و بافـت ما را برده انـد و از آنها بـرای تولید 

فرش به قیمت بسیار پایین تری استفاده می کنند. 
حتـی چینی ها دهکـده ای درسـت کـرده بودند به 
 Made In نـام کاشـان و روی فـرش می نوشـتند

.Kashan
کنند ،   درک  را  مسائل  این  نمی خواهند  مسئولان 
می شود.  درست  کنید  تلاش  اگر  می گویند  مدام 
من خودم مجبور شدم یک قرارداد بسیار بزرگی 
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دولت اشتباهات خود را قبول نمی کند.
دولت اگر به بخش خصوصی اجازه ورود بدهد، 
می توانیم بخش بزرگی از مشکلات را حل کنیم. 
نمی گویم همه مشکلات، چون اقتصاد این کشور 
دست بخش دولتی و خصولتی است، اما بخش 
خصوصی توانایی حل بخش اعظمی از مشکلات 
ادامه  ابدالدهر  تا  داستان  همین  وگرنه  دارد؛  را 

خواهد داشت.
ترابران: گفته می شد تیم اقتصادی دولت کاملا 
تغییر می کند، ولی این تغییر تنها منحصر به رییس 
کل بانک مرکزی بود، پیش بینی شما درباره نتایج 

این تغییر چیست؟
من پیش از عید در اتاق بازرگانی تهران پیشنهاد 
دادم که تیم اقتصادی دولت عوض شود، چون این 
افراد توان حل مشکلات فعلی کشور را ندارند. به 
گوش آقایان هم رسید که بخش خصوصی تقاضای 
تغییر تیم اقتصادی دولت را دارد. آن موقع دلار 
هنوز 4300 تومان بود، نه 11 هزار تومان. اگر آن 
موقع حتی این نوید می آمد که تیم اقتصادی دولت 
عوض می شود ، مسلم بدانید دچار شرایط فعلی 
نمی شدیم. بازار به جای اینکه خودش را به در و 
دیوار بزند و دلار بخرد، صبر می کرد تا ببیند که چه 
انتظاراتی  چه  می آیند،  برنامه هایی  چه  با  کسانی 
می توانند از دولت داشته باشند و آرام آرام این فشار 
کم می شد؛ اما دولت و بدون تعارف ، شخص آقای 
روحانی این کار را نکرد. آن هم به دلایل کاملا 
سیاسی؛ به خاطر اینکه نگویند نارضایتی های مردم 
باعث شد وزیر و رییس بانک مرکزی تغییر کند. 
نتیجه اش هم چهار برابر شدن قیمت دلار بود و 
همان اتفاقی که دلار هزار تومان را سه هزار تومان 
کرد، دوباره رخ داد. هر چهار سال یک دفعه باید 

تمام ثروت کشور ما یک سوم شود.
مـن پیش تر در مقاله ای توضیح دادم که سیاسـت ها 
بایـد عوض شـود؛ وگرنـه تغییر رییـس کل بانک 
مرکـزی یـا رییس سـازمان برنامـه به هیـچ دردی 
نمی خـورد. اگـر قرار باشـد کس دیگـری بیاید که 
همیـن رویه هـا را دنبـال کنـد، چـه آقـای X، چه 
آقـای Y. مهـم این اسـت که سیاسـت ها را چطور 
می خواهیـد تغییر دهید؟ تغییر مدیـران بدون تغییر 

سیاسـت ها یعنی ظاهرسـازی.
مـا همیشـه در ایـن مملکـت باید منتظر باشـیم که 
ببینیم چه کسـی رییس جمهور می شـود و انتخاب 
او برای اداره کشـور چیسـت. اقتصاد بنده سیاسـت  
اسـت و وقتی یـک رییس جمهور عوض می شـود 

و رویه هـای سیاسـی تغییـر می کنـد، منتظریم تمام 
سیاسـت های اقتصـادی هم تغییر کنـد. در صورتی 
که در دنیا سیاسـت بنده اقتصاد اسـت. کسـانی که 
سیاسـت گذاری می کننـد، بـه ایـن موضـوع توجه 
دارنـد که چقـدر با کشـوری کـه می خواهیم طرح 
دوسـتی یا دشـمنی بـا آن بریزیـم، تبـادل اقتصادی 
داریـم و در چـه مواقعی می توانیـم از ارتباط با آنها 
اسـتفاده کنیـم. اگـر با آنها دوسـت شـویم چه بهره 
اقتصـادی از مـا می گیرنـد یـا مـا از آنهـا به دسـت 
می آوریـم و بعـد تصمیـم می گیرنـد کـه بـا کـدام 

کشـور دوسـت باشـند و با کدام کشـور دشمن.
مـا درسـت برعکـس عمـل می کنـم. ابتـدا سـعی 
می کنیـم حکومت هـا را زیـر چتر خـود بیاوریم تا 
از ما حرف شـنوی داشـته باشـند؛ بعـد می خواهیم 
بـا آنها تجارت کنیم؛ همان سیاسـتی کـه در عراق، 
افغانسـتان و آسـیای میانـه در پیـش گرفتیـم. در 
حالـی کـه ترکیـه برعکـس عمـل کـرد، در ابتدای 
کار هیـچ نوع بحث سیاسـی نداشـت، فقـط دنبال 
اقتصـاد رفت. به بانک ها فشـار آورد کـه به فعالان 
اقتصـادی وام و سـرمایه بـرای کار بدهنـد تـا در 
کشـورهای دیگـر سـرمایه گذاری کننـد و بعـد که 
اقتصـادش در آن کشـورها حرفـی بـرای گفتـن 

داشـت، توافقـات سیاسـی  را مدنظر قـرار داد. 
چیـن هـم چنیـن سیاسـتی دارد. بـا کسـی دعـوا 
نمی کنـد، نفوذ اقتصـادی دارد و از سـرمایه گذاری 
اقتصـادی بـرای اهـداف و منافـع سیاسـی هـم 

اسـتفاده می کنـد.
ما همیشه برعکس عمل می کنیم و همیشه برعکس 
جواب می گیریم. ما این همه در عراق خرج کردیم 
و حالا عراقی ها چشم دیدن ما را ندارند، افغان ها 
ما را مشکل خودشان می دانند و کشورهای آسیای 
میانه که درهای خود را به روی ما بسته اند. کجا 
نتیجه گرفته ایم که باز هم روش قبلی خود را رها 
نمی کنیم؟! همسایه های ما کامیون های ایرانی را راه 
نمی دهند و تعرفه های خود را افزایش می دهند تا 
کالای ما به دست کسی نرسد. هنوز باید کالاهای 
ایرانی در مرزها پشت به پشت شود و برود روی 
کامیون هایی با ملیت های دیگر تا امکان حمل داشته 
باشند، در صورتی که کامیون های ترکیه یکسره تا 

درب انبار خریداران می روند. 
 مـا هنـوز نتوانسـتیم بحـث نوسـازی نـاوگان را 
بـه نتیجـه برسـانیم. چنـد سـال اسـت کـه داریـم 
زمینـی  حمل ونقـل  نـاوگان  نوسـازی  مـورد  در 
صحبـت می کنیـم. اگر بانک حمل ونقل را داشـتیم 

کار نوسـازی نـاوگان بـه مراتـب سـریع تر انجـام 
می شـد... اکنون نـاوگان افغانـی و عراقی جنگ زده 

بـه مراتـب از مـا بهتر اسـت.
ترابران: مدتی اسـت بحث تفکیـک وزارت راه و 
شهرسـازی دوباره داغ شـده اسـت . شـما چقدر 
ایـن تفکیـک را در حـل مشـکلات حمل  و نقل 

کشـور مؤثـر می دانید؟
من واقعا امیدوارم وزارت راه از شهرسـازی جدا 
شـود. در حـال حاضـر، توجـه وزارت راه بیشـتر 
معطـوف پروژه هـای عمرانـی در زمینه راهسـازی 
اسـت و به نرم افزارها، رویه ها و دسـتورالعمل های 
حمل ونقلـی هیچ توجهی ندارند. نتیجـه اش را هم 
کـه داریم می بینیم. اعتراضـات رانندگان کامیون در 
تاریخ ایران سـابقه نداشـته اسـت. هنوز هم عده ای 
ناراضـی هسـتند و وعده های نصفه نیمـه دولت را 

قبول ندارند.
البته فقط جدا کردن وزارتخانه ها مهم نیست؛ وزیر 

 ما ابتدا سعی می کنیم 
حکومت ها را زیر چتر 

خود بیاوریم تا از ما 
حرف شنوی داشته باشند

بعد می خواهیم با آنها 
تجارت کنیم؛ همان

سیاستی که در عراق، 
افغانستان و آسیای میانه

در پیش گرفتیم و حالا 
عراقی ها چشم دیدن ما

را ندارند، افغان ها ما 
را مشکل خودشان 

می دانند و کشورهای 
آسیای میانه درهای خود

را به روی ما بسته اند



46
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

هم باید کاربلد و آشنا به بخش باشد. قرار نیست 
مجلس  نمایندگان  غیرمعقول  توقعات  فردی  اگر 
را برآورده نکرده یا به دلیل کمبود بودجه نتوانسته 
برخی برنامه ها را عملی کند او را کنار بگذراند. ما 
در وزارتخانه عده ای را داشته و داریم که می توانستند 
و می توانند وزیر خوبی باشند؛ ولی آقای نماینده 
مجلس می گوید من به فلانی گفتم در شهر من پایانه 
بزند ولی نزده است، پس به او رای اعتماد نمی دهم! 
اگر قرار است هر کس به فکر منافع خود باشد که 
کاری از پیش نمی رود. ما گزینه های خوبی داریم 
که تجربه حمل ونقل دارند و وزارتخانه را از قدیم 
می شناسند. می شود وزیر راه خوب داشت، البته اگر 
بخواهند؛ ولی اگر بخواهیم دوباره سیاسی کاری کنیم، 
فقط هزینه می دهیم و چیزی عاید بخش نمی شود.

معتقدم دولت بسیاری از مشکلات را می داند، اما 
نمی خواهد کاری انجام دهد.

به تازگـی وزیـر صنعت، معـدن و تجارت لیسـت 
54 شـرکت واردکننـده خودرو را کـه از ارز دولتی 
اسـتفاده کردند منتشـر کرد. شما حسـاب کنید، در 
هـر کـدام از ایـن شـرکت ها چند نفر خبر داشـتند 
کـه ایـن واردات دارد انجـام می شـود. حداقـل ده 
نفـر معـاون، مدیـر مالـی و حسـابدار و گمرکچی 
شـرکت می دانسـتند. چطـور می شـود پانصـد نفر 
از انجـام یک کار خلاف قانون خبر داشـته باشـند، 
امـا دولـت و نهادهـای امنیتـی از موضـوع بی خبر 
باشـند؟! چطـور می شـود دو نفر برای 54 شـرکت 
ثبـت سـفارش کننـد؟ در روزنامه که آگهی نشـده 
به صـورت  کـه خریـدار خـودرو  کسـانی  بـوده 
قاچـاق و بـا ثبت سـفارش خـلاف قانون هسـتند 
بـا این شـماره تمـاس بگیرنـد! این 54 شـرکت از 
کجـا خبـر دارند کـه کدام فرد در سـازمان توسـعه 

تجـارت صاحـب این امضاها اسـت؟ 
مـن اصـلا فکـر نمی کنـم ایـن موضـوع پنهانـی 
بـوده اسـت. همـه در صف ایسـتاده بودنـد. اینکه 
نهادهـای امنیتـی، حراسـت وزارتخانـه و گمـرک 
نفهمیـده اسـت، واقعا بـرای من قابل قبول نیسـت. 
450 نفـر سـر این موضـوع ممنوع الخروج شـدند 
یعنـی همه ایـن افـراد می دانسـتند و کار خلاف را 
انجام می دادند. از سـال 1395 حراسـت وزارتخانه 
اطـلاع داده بـود کـه چنین اتفاقی افتاده اسـت. بعد 
از دو سـال تـازه صدای آن درآمده اسـت. این گونه 
رفتارهـا و اطلاع رسـانی ها دیگـر توهین به شـعور 

مردم اسـت.

نحوه تامین ارز حوزه های حمل ونقل و 
هزینه های بازرسی واردات کالا

بانک مرکزی پس از اجرایی شدن بسته جدید ارزی، پیرو دستورالعمل قبلی تامین ارز حوزه های 
حمل ونقل و هزینه های بازرسی واردات کالا، دستورالعمل جدیدی صادر کرد که شرایط تامین 

ارز این مصارف را تعیین می کند.
بر این اساس تامین و انتقال ارز بابت هزینه حمل کالاهای صادراتی )به صورت پیش کرانه( در صورتی 
که بهای کالای صادراتی شامل کرایه حمل بوده )فروش براساس ترم های سی و دی اینکوترمز( و در 
پروفرما، اسناد حمل و اظهارنامه صادراتی مربوطه نیز ذکر شده باشد، با انجام ثبت خدمات از محل ارز 

اشخاص و با ارائه اظهارنامه صادراتی کرایه حمل و نسخه ای از بارنامه/ راهنامه بلامانع است.
همچنین تامین و انتقال ارز بابت هزینه های بازرسی موسسات بازرسی کننده مجاز در چارچوب بند 
۸ قسمت سوم بخش دوم مجموعه مقررات ارزی )چنانچه هزینه بازرسی به عهده خریدار باشد( 
امکان پذیر است. بر اساس بند ۸ قسمت سوم بخش دوم مجموعه مقررات ارزی سفارش  انجام  کار 
بازرسی  و پرداخت هزینه بازرسی  می تواند بر عهده خریدار یا فروشنده  کالا باشد،  درصورتی که  این 
 هزینه  به عهده  فروشنده  باشد،  باید  مراتب  صراحتا  توسط  فروشنده  در پروفرما یا قرارداد فروش تقبل 
شده باشد. در مواردی که هزینه بازرسی بر عهده خریدار است،  درج شرط پرداخت هزینه بازرسی 
توسط واردکننده در شرایط اعتبار و یا انتقال هزینه بازرسی  پس از طی مراحل ثبت سفارش و در قبال 
ارائه اصل صورتحساب هزینه بازرسی  صادره توسط موسسه بازرسی کننده که  به  تایید اتاق  بازرگانی 
 محل  صدور  رسیده  باشد  )در مورد  شرکت های  بازرسی  ایرانی  نیازی  به  تایید  اتاق  بازرگانی  ندارد( در 

وجه موسسه بازرسی کننده بلامانع است.
پرداخـت کرایـه حمـل و هزینه هـای بازرسـی بـه نمایندگان شـرکت های خارجـی در داخل کشـور 
بـا ارائـه تاییدیـه ذینفـع )شـرکت حمل ونقـل یا بازرسـی خارجـی( و همچنیـن انجـام پرداخت های 
مذکـور به شـرکت های بازرسـی کننده مجاز بلامانع اسـت. ضمنـا نقل وانتقال موجودی حسـاب های 
ارزی ایـن نمایندگی هـا و شـرکت ها حسـب تقاضـای نمایندگی هـا و شـرکت های مزبور )تا سـقف 

صورتحسـاب و مسـتندات تاییـد شـده( به طـرف خارجی مجاز اسـت.
رفع تعهد ارزی بابت کرایه حمل و هزینه های بازرسی کالاهای وارداتی منوط به رفع تعهد از بخش 
کالایی )وفق بخش هفتم از مجموعه مقررات ارزی( خواهد بود و با توجه به لزوم انجام نقل وانتقالات 
ارزی صرفا از سیستم بانکی، در صورت عدم امکان انجام حواله ارزی از طریق آن بانک، استفاده از 

خدمات صرافی های مجاز به عاملیت آن بانک امکان پذیر خواهد بود.
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ترابریبینالمللی

بررسی آمار حمل ونقل دریایی سه ماه پس از خروج آمریکا 
از برجام در مقایسه با مدت مشابه سال قبل، از اثرپذیری 
حجم مبادلات کشور از تحولات سیاسی و بین المللی اخیر 
حکایت دارد. میزان تخلیه و بارگیری در بنادر در سه ماهه 
پس از خروج آمریکا از برجام، 62 میلیون و 628 هزار تن 
ثبت شده که در مقایسه با 69 میلیون و 776 هزار تن سال 

قبل، افت 10/4 درصدی داشته است. 
از  بیش  واردات  کاهش  میزان  غیرنفتی  بخش محصولات  در 
کاهش صادرات بوده و هر کدام به ترتیب افت 20/1 درصدی 
و 4/1 درصدی داشته اند. در این سال نیز صادرات نفتی از بنادر 
بیشترین سهم از رشد تجارت دریایی را داشت و با افزایش 74 
میلیون تنی به بیش از 174 میلیون تن رسید. صادرات غیر نفتی 
نیز به 57 میلیون تن بالغ شد. در این بازه حتی جابه جایی دریایی 
مسافر در بنادر ۸/6 درصد کاهش یافته و به 2 میلیون و 557 

هزار نفر سفر رسیده است.
برجام  از  پس  سال  یک  و  برجام  به  منتهی  سال  یک  مقایسه 
بنادر کشور  در  بارگیری  و  تخلیه  آمار  از رشد 4/1 درصدی 
امیرآباد،  امام خمیني،  آفتاب،  آستارا،  اروندکنار،  آبادان،  شامل 
انزلي، بوشهر، تیاب، جاسک، چابهار، چارک، چوئبده، خارک، 
خرمشهر، دیر، سیري، سیریک، شهید باهنر، شهید رجایي، شهید 
حقاني، عسلویه، فریدونکنار، قشم، کیش، گناوه، لاوان، لنگه، 
نکا، نوشهر و هرمز حکایت دارد. البته بخش زیادی از این رشد 
به افزایش صادرات نفت ایران مرتبط است که رشد آن در این 
بازه 39 درصد بود. صادرات غیرنفتی از طریق بنادر در این بازه 

رشد 11/۸ درصدی را نشان می دهد.
در سال دوم پس از برجام )همزمان با سال پایانی ریاست جمهوری 
اوباما(، آمار تخلیه و بارگیری در بنادر وضعیت بهتری داشت و 
شاهد رشد حدود 6 برابری نسبت به سال پیش از آن بود. بر این 
اساس میزان کل تخلیه و بارگیری، صادرات نفتی و صادرات 
از  با سال قبل  تیر 1396 در مقایسه  تا  تیر 1395  از  غیرنفتی 
درصد   24/3 و  درصد   94/6 درصد،   24/3 برجام،  تصویب 
افزایش یافتند. در این سال نیز صادرات نفتی از بنادر بیشترین 
سهم از رشد تجارت دریایی را داشت و با افزایش 74 میلیون 

تنی به بیش از 174 میلیون تن رسید.

تاثیربرجام
برحجمتجارتدریایی
ایرانچقدربودهاست؟

فعالیت
18 اردیبهشت 96 الی

 1 مرداد 1396

خروج آمریکا از برجام

 تا 1 مرداد 1397
درصد تغییر

غیرنفتی

10.6-24.777.60422.146.372تخلیه و بارگیری

20.1-7.247.6385.788.203واردات

4.1-12.689.74312.174.424صادرات

4.9-1.295.3161.232.387ترانزیت

14.7-2.196.7551.874.159کابوتاژ

17.6-803.519661.762ترانشیپ

نفتی

10.0-44.998.77740.482.145تخلیه و بارگیری

58.3-720.464300.570واردات

7.4-33.430.91530.973.372صادرات

630.458740.83017.5ترانزیت

17.3-10.216.9408.454.419کابوتاژ

012.954100.0سایر رویه ها

تخلیه و بارگیری کانتینر 

)TEU(

12.9-491.277427.844کانتینر پر

34.1-232.266152.960کانتینر خالی

تعداد شناورهای ورودی 

)فروند(

4.7-2.4922.376بالای هزار تن

8.07510.21726.5زیر هزار تن

تعداد شناورهای خروجی 

)فروند(

404-2.4802.371بالای هزار تن

8.02210.29728.4زیر هزار تن

فعالیت
سال قبل از برجام 23 تیر 

93 الی 23 تیر 94

سال دوم پس از برجام

 23 تیر 95 الی 23 تیر 96
درصد تغییر

غیرنفتی

0.4-114.578.651114.094.300تخلیه و بارگیری

20.1-41.294.32934.814.870واردات

4.1-46.548.01957.835.992صادرات

4.9-5.418.3645.076.314ترانزیت

14.7-16.007.53310.909.737کابوتاژ

17.6-2.966.6453.190.619ترانشیپ

نفتی

10.0-140.397.772202.763.067تخلیه و بارگیری

58.3-2.061.8773.290.580واردات

7.4-79.187.471154.076.075صادرات

5.123.8901.807.90217.5ترانزیت

17.3-53.918.47543.569.746کابوتاژ

105.25918.764100.0سایر رویه ها

تخلیه و بارگیری کانتینر 

)TEU(

12.9-1.892.6402.131.615کانتینر پر

34.1-849.339994.024کانتینر خالی

تعداد شناورهای ورودی 

)فروند(

4.7-12.06511.722بالای هزار تن

37.07538.50426.5زیر هزار تن

تعداد شناورهای خروجی 

)فروند(

4.4-12.04711.661بالای هزار تن

36.64638.30428.4زیر هزار تن
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هم باید کاربلد و آشنا به بخش باشد. قرار نیست 
مجلس  نمایندگان  غیرمعقول  توقعات  فردی  اگر 
را برآورده نکرده یا به دلیل کمبود بودجه نتوانسته 
برخی برنامه ها را عملی کند او را کنار بگذراند. ما 
در وزارتخانه عده ای را داشته و داریم که می توانستند 
و می توانند وزیر خوبی باشند؛ ولی آقای نماینده 
مجلس می گوید من به فلانی گفتم در شهر من پایانه 
بزند ولی نزده است، پس به او رای اعتماد نمی دهم! 
اگر قرار است هر کس به فکر منافع خود باشد که 
کاری از پیش نمی رود. ما گزینه های خوبی داریم 
که تجربه حمل ونقل دارند و وزارتخانه را از قدیم 
می شناسند. می شود وزیر راه خوب داشت، البته اگر 
بخواهند؛ ولی اگر بخواهیم دوباره سیاسی کاری کنیم، 
فقط هزینه می دهیم و چیزی عاید بخش نمی شود.

معتقدم دولت بسیاری از مشکلات را می داند، اما 
نمی خواهد کاری انجام دهد.

به تازگـی وزیـر صنعت، معـدن و تجارت لیسـت 
54 شـرکت واردکننـده خودرو را کـه از ارز دولتی 
اسـتفاده کردند منتشـر کرد. شما حسـاب کنید، در 
هـر کـدام از ایـن شـرکت ها چند نفر خبر داشـتند 
کـه ایـن واردات دارد انجـام می شـود. حداقـل ده 
نفـر معـاون، مدیـر مالـی و حسـابدار و گمرکچی 
شـرکت می دانسـتند. چطـور می شـود پانصـد نفر 
از انجـام یک کار خلاف قانون خبر داشـته باشـند، 
امـا دولـت و نهادهـای امنیتـی از موضـوع بی خبر 
باشـند؟! چطـور می شـود دو نفر برای 54 شـرکت 
ثبـت سـفارش کننـد؟ در روزنامه که آگهی نشـده 
به صـورت  کـه خریـدار خـودرو  کسـانی  بـوده 
قاچـاق و بـا ثبت سـفارش خـلاف قانون هسـتند 
بـا این شـماره تمـاس بگیرنـد! این 54 شـرکت از 
کجـا خبـر دارند کـه کدام فرد در سـازمان توسـعه 

تجـارت صاحـب این امضاها اسـت؟ 
مـن اصـلا فکـر نمی کنـم ایـن موضـوع پنهانـی 
بـوده اسـت. همـه در صف ایسـتاده بودنـد. اینکه 
نهادهـای امنیتـی، حراسـت وزارتخانـه و گمـرک 
نفهمیـده اسـت، واقعا بـرای من قابل قبول نیسـت. 
450 نفـر سـر این موضـوع ممنوع الخروج شـدند 
یعنـی همه ایـن افـراد می دانسـتند و کار خلاف را 
انجام می دادند. از سـال 1395 حراسـت وزارتخانه 
اطـلاع داده بـود کـه چنین اتفاقی افتاده اسـت. بعد 
از دو سـال تـازه صدای آن درآمده اسـت. این گونه 
رفتارهـا و اطلاع رسـانی ها دیگـر توهین به شـعور 

مردم اسـت.

نحوه تامین ارز حوزه های حمل ونقل و 
هزینه های بازرسی واردات کالا

بانک مرکزی پس از اجرایی شدن بسته جدید ارزی، پیرو دستورالعمل قبلی تامین ارز حوزه های 
حمل ونقل و هزینه های بازرسی واردات کالا، دستورالعمل جدیدی صادر کرد که شرایط تامین 

ارز این مصارف را تعیین می کند.
بر این اساس تامین و انتقال ارز بابت هزینه حمل کالاهای صادراتی )به صورت پیش کرانه( در صورتی 
که بهای کالای صادراتی شامل کرایه حمل بوده )فروش براساس ترم های سی و دی اینکوترمز( و در 
پروفرما، اسناد حمل و اظهارنامه صادراتی مربوطه نیز ذکر شده باشد، با انجام ثبت خدمات از محل ارز 

اشخاص و با ارائه اظهارنامه صادراتی کرایه حمل و نسخه ای از بارنامه/ راهنامه بلامانع است.
همچنین تامین و انتقال ارز بابت هزینه های بازرسی موسسات بازرسی کننده مجاز در چارچوب بند 
۸ قسمت سوم بخش دوم مجموعه مقررات ارزی )چنانچه هزینه بازرسی به عهده خریدار باشد( 
امکان پذیر است. بر اساس بند ۸ قسمت سوم بخش دوم مجموعه مقررات ارزی سفارش  انجام  کار 
بازرسی  و پرداخت هزینه بازرسی  می تواند بر عهده خریدار یا فروشنده  کالا باشد،  درصورتی که  این 
 هزینه  به عهده  فروشنده  باشد،  باید  مراتب  صراحتا  توسط  فروشنده  در پروفرما یا قرارداد فروش تقبل 
شده باشد. در مواردی که هزینه بازرسی بر عهده خریدار است،  درج شرط پرداخت هزینه بازرسی 
توسط واردکننده در شرایط اعتبار و یا انتقال هزینه بازرسی  پس از طی مراحل ثبت سفارش و در قبال 
ارائه اصل صورتحساب هزینه بازرسی  صادره توسط موسسه بازرسی کننده که  به  تایید اتاق  بازرگانی 
 محل  صدور  رسیده  باشد  )در مورد  شرکت های  بازرسی  ایرانی  نیازی  به  تایید  اتاق  بازرگانی  ندارد( در 

وجه موسسه بازرسی کننده بلامانع است.
پرداخـت کرایـه حمـل و هزینه هـای بازرسـی بـه نمایندگان شـرکت های خارجـی در داخل کشـور 
بـا ارائـه تاییدیـه ذینفـع )شـرکت حمل ونقـل یا بازرسـی خارجـی( و همچنیـن انجـام پرداخت های 
مذکـور به شـرکت های بازرسـی کننده مجاز بلامانع اسـت. ضمنـا نقل وانتقال موجودی حسـاب های 
ارزی ایـن نمایندگی هـا و شـرکت ها حسـب تقاضـای نمایندگی هـا و شـرکت های مزبور )تا سـقف 

صورتحسـاب و مسـتندات تاییـد شـده( به طـرف خارجی مجاز اسـت.
رفع تعهد ارزی بابت کرایه حمل و هزینه های بازرسی کالاهای وارداتی منوط به رفع تعهد از بخش 
کالایی )وفق بخش هفتم از مجموعه مقررات ارزی( خواهد بود و با توجه به لزوم انجام نقل وانتقالات 
ارزی صرفا از سیستم بانکی، در صورت عدم امکان انجام حواله ارزی از طریق آن بانک، استفاده از 

خدمات صرافی های مجاز به عاملیت آن بانک امکان پذیر خواهد بود.
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بررسی آمار حمل ونقل دریایی سه ماه پس از خروج آمریکا 
از برجام در مقایسه با مدت مشابه سال قبل، از اثرپذیری 
حجم مبادلات کشور از تحولات سیاسی و بین المللی اخیر 
حکایت دارد. میزان تخلیه و بارگیری در بنادر در سه ماهه 
پس از خروج آمریکا از برجام، 62 میلیون و 628 هزار تن 
ثبت شده که در مقایسه با 69 میلیون و 776 هزار تن سال 

قبل، افت 10/4 درصدی داشته است. 
از  بیش  واردات  کاهش  میزان  غیرنفتی  بخش محصولات  در 
کاهش صادرات بوده و هر کدام به ترتیب افت 20/1 درصدی 
و 4/1 درصدی داشته اند. در این سال نیز صادرات نفتی از بنادر 
بیشترین سهم از رشد تجارت دریایی را داشت و با افزایش 74 
میلیون تنی به بیش از 174 میلیون تن رسید. صادرات غیر نفتی 
نیز به 57 میلیون تن بالغ شد. در این بازه حتی جابه جایی دریایی 
مسافر در بنادر ۸/6 درصد کاهش یافته و به 2 میلیون و 557 

هزار نفر سفر رسیده است.
برجام  از  پس  سال  یک  و  برجام  به  منتهی  سال  یک  مقایسه 
بنادر کشور  در  بارگیری  و  تخلیه  آمار  از رشد 4/1 درصدی 
امیرآباد،  امام خمیني،  آفتاب،  آستارا،  اروندکنار،  آبادان،  شامل 
انزلي، بوشهر، تیاب، جاسک، چابهار، چارک، چوئبده، خارک، 
خرمشهر، دیر، سیري، سیریک، شهید باهنر، شهید رجایي، شهید 
حقاني، عسلویه، فریدونکنار، قشم، کیش، گناوه، لاوان، لنگه، 
نکا، نوشهر و هرمز حکایت دارد. البته بخش زیادی از این رشد 
به افزایش صادرات نفت ایران مرتبط است که رشد آن در این 
بازه 39 درصد بود. صادرات غیرنفتی از طریق بنادر در این بازه 

رشد 11/۸ درصدی را نشان می دهد.
در سال دوم پس از برجام )همزمان با سال پایانی ریاست جمهوری 
اوباما(، آمار تخلیه و بارگیری در بنادر وضعیت بهتری داشت و 
شاهد رشد حدود 6 برابری نسبت به سال پیش از آن بود. بر این 
اساس میزان کل تخلیه و بارگیری، صادرات نفتی و صادرات 
از  با سال قبل  تیر 1396 در مقایسه  تا  تیر 1395  از  غیرنفتی 
درصد   24/3 و  درصد   94/6 درصد،   24/3 برجام،  تصویب 
افزایش یافتند. در این سال نیز صادرات نفتی از بنادر بیشترین 
سهم از رشد تجارت دریایی را داشت و با افزایش 74 میلیون 

تنی به بیش از 174 میلیون تن رسید.

تاثیربرجام
برحجمتجارتدریایی
ایرانچقدربودهاست؟

فعالیت
18 اردیبهشت 96 الی

 1 مرداد 1396

خروج آمریکا از برجام

 تا 1 مرداد 1397
درصد تغییر

غیرنفتی

10.6-24.777.60422.146.372تخلیه و بارگیری

20.1-7.247.6385.788.203واردات

4.1-12.689.74312.174.424صادرات

4.9-1.295.3161.232.387ترانزیت

14.7-2.196.7551.874.159کابوتاژ

17.6-803.519661.762ترانشیپ

نفتی

10.0-44.998.77740.482.145تخلیه و بارگیری

58.3-720.464300.570واردات

7.4-33.430.91530.973.372صادرات

630.458740.83017.5ترانزیت

17.3-10.216.9408.454.419کابوتاژ

012.954100.0سایر رویه ها

تخلیه و بارگیری کانتینر 

)TEU(

12.9-491.277427.844کانتینر پر

34.1-232.266152.960کانتینر خالی

تعداد شناورهای ورودی 

)فروند(

4.7-2.4922.376بالای هزار تن

8.07510.21726.5زیر هزار تن

تعداد شناورهای خروجی 

)فروند(

404-2.4802.371بالای هزار تن

8.02210.29728.4زیر هزار تن

فعالیت
سال قبل از برجام 23 تیر 

93 الی 23 تیر 94

سال دوم پس از برجام

 23 تیر 95 الی 23 تیر 96
درصد تغییر

غیرنفتی

0.4-114.578.651114.094.300تخلیه و بارگیری

20.1-41.294.32934.814.870واردات

4.1-46.548.01957.835.992صادرات

4.9-5.418.3645.076.314ترانزیت

14.7-16.007.53310.909.737کابوتاژ

17.6-2.966.6453.190.619ترانشیپ

نفتی

10.0-140.397.772202.763.067تخلیه و بارگیری

58.3-2.061.8773.290.580واردات

7.4-79.187.471154.076.075صادرات

5.123.8901.807.90217.5ترانزیت

17.3-53.918.47543.569.746کابوتاژ

105.25918.764100.0سایر رویه ها

تخلیه و بارگیری کانتینر 

)TEU(

12.9-1.892.6402.131.615کانتینر پر

34.1-849.339994.024کانتینر خالی

تعداد شناورهای ورودی 

)فروند(

4.7-12.06511.722بالای هزار تن

37.07538.50426.5زیر هزار تن

تعداد شناورهای خروجی 

)فروند(

4.4-12.04711.661بالای هزار تن

36.64638.30428.4زیر هزار تن
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چشم انداز روابط اقتصادی ایران و عراق در افق ۲۰۲۰

زمانبهضررایرانپیشمیرود!
اوایل مرداد، به ابتکار اتاق مشترک ایران و عراق و در چارچوب سلسله نشست های ماهانه این اتاق، نشست 
»چشم انداز روابط اقتصادی ایران و عراق در افق ۲۰۲۰« در محل اتاق بازرگانی ایران برگزار شد. این نشست 
دو سخنران اصلی داشت: سفیر ایران در عراق و اردشیر پشنگ، پژوهشگر روابط بین الملل و کارشناس حوزه 
مسائل خاورمیانه و عراق که در ادامه دیدگاه های او را در زمینه آسیب شناسی حضور اقتصادی ایران در عراق، 

تقدیم خوانندگان کرده ایم. 
پشنگ معتقد است به دلیل پیشینه تاریخی دو کشور، عراق برای ایران همچنان یک موضوع امنیتی است، 
بنابراین »... تقریبا برای ایران طبیعی شده است که تصمیم سازی، اجرا و حتی انتخاب و انتصاب سفرا و 
دیپلمات ها از میان نظامیان و امنیتی ها باشد که این مساله گاه تنگناهای نهادی و فردی میان مدت و بلندمدت 

در دیپلماسی ایجاد کرده و بر حضور اقتصادی ایران هم تاثیر داشته است.«
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اردشـیر پشـنگ در نشسـت چشـم انداز روابـط 
اقتصـادی ایران و عـراق در افق ۲۰۲۰، با اشـاره به 
اهمیـت ارتبـاط ایران و عراق خاطرنشـان کرد:» در 
علم سیاسـت یک بحث بدیهی داریم که سیاسـت 
خارجـی دنبالـه رو سیاسـت داخلی اسـت. به طور 
بدیهی تـر  ، دیپلماسـی سیاسـی هـم دنبالـه رو توان 
اقتصـادی و تـوان صنعتـی یـک کشـور در داخـل 
اسـت و کیفیـت روابطـی کـه این کشـور  ، چـه در 

بعـد منطقـه ای و چه در بعـد بین المللـی دارد.«
او بـا اشـاره بـه وضعیـت دیپلماتیـک ایـران در 
ماه هـای اخیـر، خـروج ایالات متحـده از برجـام و 
افزایـش تنشـی کـه این روزهـا به شـکل توییتری 
بیـن مقامات دو کشـور بـالا گرفته اسـت، توضیح 
داد:» یـک ائتـاف منطقه ای با محوریت عربسـتان 
و تل آویـو شـکل گرفته تـا فضای تنفس سیاسـی 
ایـران را در منطقـه تـا حـد امـکان محـدود کنند؛ 
مخصوصا در شـرایطی که فرصت ها در خاورمیانه 
بسـیار دیر محدود و معدود اسـت. اگر تعلل کنیم 
خیلی سـریع تر از دسـت می رود و چه بسـا تبدیل 

به تهدید  شـود.«
ایـن پژوهشـگر ارشـد مسـائل خاورمیانـه بـا بیان 
اینکـه در چنـد مـاه اخیـر کـه در عـراق انتخابات 
برگـزار شـد، در رسـانه های عراقـی و در نقـاط 
شـکل  ضدایرانـی  فضـای  عـراق،  شیعه نشـین 
گرفت و شـعارهایی علیـه ایران داده شـد، تصریح 
کـرد:» به نظـرم، ایـن برخوردها ریشـه در رفتارها 
و گفتارهـای برخـی مقامـات مـا در عراق داشـت 
کـه بعضـا مناسـب نبـود. به خصـوص در قبـل از 
انتخابـات کـه برخـی از اظهارنظرهـا واکنش هـای 
بسـیاری به همراه داشـت. حتی ایـن تحلیل وجود 
داشـت که برخی اظهارنظرها در کشـش به سمت 

ائتـاف مقتـدا صـدر بی تأثیـر نبوده اسـت.«
وی اضافـه کـرد:» بـر اثـر فضاسـازی منطقـه ای 
علیـه ایـران تاش می شـود تـا حد امـکان فضای 
رسـانه ای علیـه ایران گل آلود شـود. طبیعی اسـت 
که رقبـای منطقه ای ما با شـبکه های تلویزیونی که 
در اختیـار دارنـد در این بخش تاثیرگذار هسـتند.«
پشـنگ بـا اشـاره بـه ناتوانـی دولـت عـراق در 
پاسـخگویی بـه مطالبـات مردمـی توضیـح داد:» 
دولـت عـراق ظـرف 15 سـال، از ۲۰۰3 تاکنـون  ، 
بـا توجـه بـه برنامه هـای اعام شـده خـودش، در 
بحـث خدمات رسـانی بـه مـردم عـراق پیشـرفت 
چندانی نداشـته اسـت. همه این مسـائل دسـت به 
دسـت هـم داده تا ایـران هدف بیشـترین انتقادات 

باشـد. هر چند برخـاف فضای احساسـی بعد از 
انتخابـات کـه به نوعـی ایـران را شکسـت خورده 
فعـا  اتحادهـای  بـا  اکنـون  می دادنـد ،  نشـان 
غیررسـمی بیـن مقتـدی صـدر بـا آقـای حکیم یا 
حیـدر العبـادی، مشـخص شـده حضور ایـران در 
عراق حضور ریشـه دار و قوی و چندبعدی اسـت 
و با یک فضای احساسـی و دسـتوری کاهش پیدا 

نمی کنـد یـا قطـع نمی شـود.«
او تاکید کرد:» با توجه به شرایط بین المللی و مسائل 
برای ما یک مسئله کاما جدی  منطقه ای ، عراق 
است و امیدوارم آنچه که در آسیای میانه اتفاق افتاد 
و سال هاست که ما این فرصت را از دست داده ایم،  
در عراقی که دست بالا را از نظر سیاسی و امنیتی 

داریم، اتفاق نیفتد.«
پشـنگ با اشـاره به اینکه از نظر تاریخی همسـایه 
غربـی ما همیشـه بـرای ایـران یـک سـوژه امنیتی 
بوده اسـت، خاطرنشـان کرد:» چون نگاه سیاسـت 
خارجـی ایـران بـه عـراق چـه در دوران پهلـوی ، 
چـه در دوران انقـاب همیشـه امنیتـی بـوده،  افراد 
امنیتـی و نظامـی چـه در سیاست سـازی و چه در 
تصمیم گیـری و اجـرا اختیـار کامل را داشـته اند. از 
درگیری هـای محـدود مرزی در دهـه 196۰ گرفته 
تا تشـکیل تضاد ایدئولوژیـک در 1968 و کودتای 
حـزب بعـث که هـم از نظر بلوک هـای بین المللی 
در تضـاد بـا ایـران بود و هـم خواهـان تجدیدنظر 
در سیاسـت های منطقه ای، کـه در نهایت به جنگ 
ایـران و عـراق در حدفاصـل سـال های 198۰ تـا 

1988 منتهی شـد.«
او بـا بیان اینکه از سـال 198۰ عراق همیشـه مأمن 
گروه هـای معـارض بـا انقاب ایـران بوده اسـت ، 
گفـت:» ایـن روزها هـم در برخی مرزهـای غربی 
شـاهد درگیری هایـی هسـتیم. همچنیـن، از سـال 
۲۰۰3 تـا ۲۰11 شـاهد حضـور ایالات متحـده بـه 
عنوان دشـمن اصلی در سیاسـت خارجی ایران در 
عراق هسـتیم کـه موجـب امنیتی تر کـردن فضای 
دیـد ایرانی هـا شـد و تأثیـر زیـادی در بازدهـی 

پایین تـر اقتصاد ما داشـته اسـت.«
خاورمیانـه  اسـتراتژیک  مطالعـات  مرکـز  عضـو 
اسـامی  داد:» در سـال ۲۰17، جمهـوری  ادامـه 
ایـران رفرانـدوم اسـتقال اقلیـم کردسـتان عـراق 
را تهدیـدی بـرای امنیـت ملـی خـود قلمـداد کرد 
و بیشـترین تـاش برای اینکـه رفرانـدوم نهایتا به 
اسـتقال منجر نشـود، بـا محوریت ایـران و ترکیه 
و عـراق انجـام شـد. مـن بـه آقای سـفیر پیـش از 

 در چند ماه اخیر که 
در عراق انتخابات برگزار 
شد، در رسانه های عراقی

و در نقاط شیعه نشین 
عراق، فضای ضدایرانی

شکل گرفت و شعارهایی 
علیه ایران داده شد. 

به نظرم، این برخوردها 
ریشه در رفتارها و 

گفتارهای برخی مقامات
ما در عراق داشت که 

بعضا مناسب نبود

 یک ائتلاف منطقه ای
با محوریت عربستان 

و تل آویو شکل گرفته تا
فضای تنفس سیاسی 

ایران را در منطقه تا حد
 امکان محدود کنند؛ 

مخصوصا در شرایطی 
که فرصت ها در خاورمیانه 

بسیار دیر محدود و 
معدود است. اگر تعلل 

کنیم خیلی سریع تر 
از دست می رود و 
چه بسا تبدیل به 

تهدید  شود
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چشم انداز روابط اقتصادی ایران و عراق در افق ۲۰۲۰

زمانبهضررایرانپیشمیرود!
اوایل مرداد، به ابتکار اتاق مشترک ایران و عراق و در چارچوب سلسله نشست های ماهانه این اتاق، نشست 
»چشم انداز روابط اقتصادی ایران و عراق در افق ۲۰۲۰« در محل اتاق بازرگانی ایران برگزار شد. این نشست 
دو سخنران اصلی داشت: سفیر ایران در عراق و اردشیر پشنگ، پژوهشگر روابط بین الملل و کارشناس حوزه 
مسائل خاورمیانه و عراق که در ادامه دیدگاه های او را در زمینه آسیب شناسی حضور اقتصادی ایران در عراق، 

تقدیم خوانندگان کرده ایم. 
پشنگ معتقد است به دلیل پیشینه تاریخی دو کشور، عراق برای ایران همچنان یک موضوع امنیتی است، 
بنابراین »... تقریبا برای ایران طبیعی شده است که تصمیم سازی، اجرا و حتی انتخاب و انتصاب سفرا و 
دیپلمات ها از میان نظامیان و امنیتی ها باشد که این مساله گاه تنگناهای نهادی و فردی میان مدت و بلندمدت 

در دیپلماسی ایجاد کرده و بر حضور اقتصادی ایران هم تاثیر داشته است.«
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ترابریبینالمللی

اردشـیر پشـنگ در نشسـت چشـم انداز روابـط 
اقتصـادی ایران و عـراق در افق ۲۰۲۰، با اشـاره به 
اهمیـت ارتبـاط ایران و عراق خاطرنشـان کرد:» در 
علم سیاسـت یک بحث بدیهی داریم که سیاسـت 
خارجـی دنبالـه رو سیاسـت داخلی اسـت. به طور 
بدیهی تـر  ، دیپلماسـی سیاسـی هـم دنبالـه رو توان 
اقتصـادی و تـوان صنعتـی یـک کشـور در داخـل 
اسـت و کیفیـت روابطـی کـه این کشـور  ، چـه در 

بعـد منطقـه ای و چه در بعـد بین المللـی دارد.«
او بـا اشـاره بـه وضعیـت دیپلماتیـک ایـران در 
ماه هـای اخیـر، خـروج ایالات متحـده از برجـام و 
افزایـش تنشـی کـه این روزهـا به شـکل توییتری 
بیـن مقامات دو کشـور بـالا گرفته اسـت، توضیح 
داد:» یـک ائتـاف منطقه ای با محوریت عربسـتان 
و تل آویـو شـکل گرفته تـا فضای تنفس سیاسـی 
ایـران را در منطقـه تـا حـد امـکان محـدود کنند؛ 
مخصوصا در شـرایطی که فرصت ها در خاورمیانه 
بسـیار دیر محدود و معدود اسـت. اگر تعلل کنیم 
خیلی سـریع تر از دسـت می رود و چه بسـا تبدیل 

به تهدید  شـود.«
ایـن پژوهشـگر ارشـد مسـائل خاورمیانـه بـا بیان 
اینکـه در چنـد مـاه اخیـر کـه در عـراق انتخابات 
برگـزار شـد، در رسـانه های عراقـی و در نقـاط 
شـکل  ضدایرانـی  فضـای  عـراق،  شیعه نشـین 
گرفت و شـعارهایی علیـه ایران داده شـد، تصریح 
کـرد:» به نظـرم، ایـن برخوردها ریشـه در رفتارها 
و گفتارهـای برخـی مقامـات مـا در عراق داشـت 
کـه بعضـا مناسـب نبـود. به خصـوص در قبـل از 
انتخابـات کـه برخـی از اظهارنظرهـا واکنش هـای 
بسـیاری به همراه داشـت. حتی ایـن تحلیل وجود 
داشـت که برخی اظهارنظرها در کشـش به سمت 

ائتـاف مقتـدا صـدر بی تأثیـر نبوده اسـت.«
وی اضافـه کـرد:» بـر اثـر فضاسـازی منطقـه ای 
علیـه ایـران تاش می شـود تـا حد امـکان فضای 
رسـانه ای علیـه ایران گل آلود شـود. طبیعی اسـت 
که رقبـای منطقه ای ما با شـبکه های تلویزیونی که 
در اختیـار دارنـد در این بخش تاثیرگذار هسـتند.«

پشـنگ بـا اشـاره بـه ناتوانـی دولـت عـراق در 
پاسـخگویی بـه مطالبـات مردمـی توضیـح داد:» 
دولـت عـراق ظـرف 15 سـال، از ۲۰۰3 تاکنـون  ، 
بـا توجـه بـه برنامه هـای اعام شـده خـودش، در 
بحـث خدمات رسـانی بـه مـردم عـراق پیشـرفت 
چندانی نداشـته اسـت. همه این مسـائل دسـت به 
دسـت هـم داده تا ایـران هدف بیشـترین انتقادات 

باشـد. هر چند برخـاف فضای احساسـی بعد از 
انتخابـات کـه به نوعـی ایـران را شکسـت خورده 
فعـا  اتحادهـای  بـا  اکنـون  می دادنـد ،  نشـان 
غیررسـمی بیـن مقتـدی صـدر بـا آقـای حکیم یا 
حیـدر العبـادی، مشـخص شـده حضور ایـران در 
عراق حضور ریشـه دار و قوی و چندبعدی اسـت 
و با یک فضای احساسـی و دسـتوری کاهش پیدا 

نمی کنـد یـا قطـع نمی شـود.«
او تاکید کرد:» با توجه به شرایط بین المللی و مسائل 
برای ما یک مسئله کاما جدی  منطقه ای ، عراق 
است و امیدوارم آنچه که در آسیای میانه اتفاق افتاد 
و سال هاست که ما این فرصت را از دست داده ایم،  
در عراقی که دست بالا را از نظر سیاسی و امنیتی 

داریم، اتفاق نیفتد.«
پشـنگ با اشـاره به اینکه از نظر تاریخی همسـایه 
غربـی ما همیشـه بـرای ایـران یـک سـوژه امنیتی 
بوده اسـت، خاطرنشـان کرد:» چون نگاه سیاسـت 
خارجـی ایـران بـه عـراق چـه در دوران پهلـوی ، 
چـه در دوران انقـاب همیشـه امنیتـی بـوده،  افراد 
امنیتـی و نظامـی چـه در سیاست سـازی و چه در 
تصمیم گیـری و اجـرا اختیـار کامل را داشـته اند. از 
درگیری هـای محـدود مرزی در دهـه 196۰ گرفته 
تا تشـکیل تضاد ایدئولوژیـک در 1968 و کودتای 
حـزب بعـث که هـم از نظر بلوک هـای بین المللی 
در تضـاد بـا ایـران بود و هـم خواهـان تجدیدنظر 
در سیاسـت های منطقه ای، کـه در نهایت به جنگ 
ایـران و عـراق در حدفاصـل سـال های 198۰ تـا 

1988 منتهی شـد.«
او بـا بیان اینکه از سـال 198۰ عراق همیشـه مأمن 
گروه هـای معـارض بـا انقاب ایـران بوده اسـت ، 
گفـت:» ایـن روزها هـم در برخی مرزهـای غربی 
شـاهد درگیری هایـی هسـتیم. همچنیـن، از سـال 
۲۰۰3 تـا ۲۰11 شـاهد حضـور ایالات متحـده بـه 
عنوان دشـمن اصلی در سیاسـت خارجی ایران در 
عراق هسـتیم کـه موجـب امنیتی تر کـردن فضای 
دیـد ایرانی هـا شـد و تأثیـر زیـادی در بازدهـی 

پایین تـر اقتصاد ما داشـته اسـت.«
خاورمیانـه  اسـتراتژیک  مطالعـات  مرکـز  عضـو 
اسـامی  داد:» در سـال ۲۰17، جمهـوری  ادامـه 
ایـران رفرانـدوم اسـتقال اقلیـم کردسـتان عـراق 
را تهدیـدی بـرای امنیـت ملـی خـود قلمـداد کرد 
و بیشـترین تـاش برای اینکـه رفرانـدوم نهایتا به 
اسـتقال منجر نشـود، بـا محوریت ایـران و ترکیه 
و عـراق انجـام شـد. مـن بـه آقای سـفیر پیـش از 

 در چند ماه اخیر که 
در عراق انتخابات برگزار 
شد، در رسانه های عراقی

و در نقاط شیعه نشین 
عراق، فضای ضدایرانی

شکل گرفت و شعارهایی 
علیه ایران داده شد. 

به نظرم، این برخوردها 
ریشه در رفتارها و 

گفتارهای برخی مقامات
ما در عراق داشت که 

بعضا مناسب نبود

 یک ائتلاف منطقه ای
با محوریت عربستان 

و تل آویو شکل گرفته تا
فضای تنفس سیاسی 

ایران را در منطقه تا حد
 امکان محدود کنند؛ 

مخصوصا در شرایطی 
که فرصت ها در خاورمیانه 

بسیار دیر محدود و 
معدود است. اگر تعلل 

کنیم خیلی سریع تر 
از دست می رود و 
چه بسا تبدیل به 

تهدید  شود
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 عراق در مورد صنعت 
درآمدزای نفت، با ما 
هیچ تعارفی ندارد. 
آنها در اوج درگیری با 
داعش، زمانی که هنوز 
برجام محقق نشده بود، 
به رغم اینکه بیشترین 
تعاملات و ارتباطات 
سیاسی را با ما داشتند، 
طبق گزارش های اوپک، 
با افزایش غیرقانونی

 صادرات نفت، به دنبال 
جایگزینی نفت ایران 
در هند و ... بودند

شـروع مأموریتشـان در مرکز مطالعات استراتژیک 
خاورمیانـه گفتـم کـه سـخت ترین دوره ممکـن، 
مربـوط بـه ایشـان اسـت، چـون قبـل از رفراندوم 
بـود. اکنـون نیـز بـا بحث هایـی کـه آمریـکا پیش 
آورده اسـت این سختی و مشکات و کارشکنی ها 

بیشـتر خواهد شـد.«
پشـنگ در خصوص زمینه های همگرایـی ایران در 
عـراق جدیـد توضیح داد:» در متن شـیعی- سـنی 
عـراق، اکثریـت شـیعه در عـراق فرصـت جـدی 
بـرای ایـران فراهـم کرده انـد. مبحـث مبـارزه بـا 
تروریسـم نیـز فرصتـی بوده کـه روابـط طرفین را 
بسـیار وسـعت بخشـیده اسـت. همچنین موضوع 
بازسـازی عـراق پـس از حملـه ۲۰۰3 آمریـکا و 
در ادامـه، قـدرت گرفتـن داعـش که باعث شـده، 
مناطـق  از عـراق - چـه در  بخش هـای زیـادی 
کردنشـین و سـنی و چـه شیعه نشـین- نیازمنـد 
بازسـازی باشـند، زمینه هـای جـدی همگرایـی و 
وابسـتگی متقابل و افزایش تعامـات طرفین بوده 

است.«
او بـا یـادآوری اینکه در کنـار زمینه های همگرایی، 
زمینه هـای واگرایـی بـا عـراق نیـز وجـود دارد که 
این روزها ممکن اسـت بیشـتر نمود داشـته باشد، 
تصریـح کـرد:» یکـی از زمینه هـای واگرایـی در 
عـراق در مفهـوم عـرب - عجـم نهفتـه اسـت که 
برخـی سیاسـتمداران عراقـی مانند آقـای صدر در 
ایـن زمینـه حرکـت می کنند. هـر چند به بـاور من 
آقـای صدر به دنبال این اسـت که بـه نوعی موازنه 
مثبـت در عـراق ایجاد کند؛ یعنـی می داند واقعیتی 
بـه نـام ایـران را نمی تـوان انـکار کرد، پس سـعی 
می کنـد بـا ارتبـاط بـا کشـورهایی مثل عربسـتان 
سـعودی و برخی کشـورهای اتحادیه عرب، نوعی 

تعـادل در سیاسـت داخلـی عراق ایجـاد کند.«
پشـنگ بـا تاکید بـر اینکه عـراق را باید بـه عنوان 
یـک رقیب نفتـی، جدی بگیریـم  ، یـادآوری کرد:» 
عـراق در اوج درگیـری بـا داعـش، زمانی که هنوز 
برجـام محقـق نشـده بـود، به رغم اینکه بیشـترین 
تعامات و ارتباطات سیاسـی را با ما داشـت، اما نه 
بـه توصیه هـای ایران گـوش کرد و نـه توصیه های 
اوپـک را پذیرفت و دولت آقـای مالکی، در زمانی 
کـه نفت ایـران بـا تحریم هـای بین المللـی مواجه 
شـده بود، براسـاس گزارش های اوپـک، با افزایش 
غیرقانونـی صـادرات نفـت، بـه دنبـال جایگزینی 

نفت ایـران در هنـد و ... بود.«
وی افـزود:» عراق در مورد صنعت درآمدزای نفت 

بـا مـا هیـچ شـوخی نـدارد و در زمـان حاضـر که 
مباحـث تحریـم نفتی ایـران به صـورت یک طرفه 
از طـرف ایالات متحـده مطـرح اسـت، عراقی هـا 
به شـدت دنبـال افزایـش ظرفیـت صـادرات خود 
ایـن  از  هسـتند و نمی خواهنـد فقـط عربسـتان 

افزایـش ظرفیـت بهـره ببرد.«
بـه گفته پشـنگ »با توجـه به دیدگاه هـای متفاوت 
مکتب نجف و قم در قبال مسـئله سیاسـت، عراق 
می توانـد در یک بـازه میان مدت رقیـب مذهبی ما 
هم باشـد  ، هـر چند تهدیدات خیلـی جدی تر مثل 
داعـش ایـن رقابت را تحت الشـعاع قـرار می دهد؛ 
امـا به تدریج پس از این بیشـتر شـاهد ایـن رقابت 

مذهبـی خواهیم بود.«
او بـا بیـان اینکـه بایـد بـه عنـوان یـک واقعیـت 
متحـد  عـراق،  کـه  بپذیریـم  انـکار  غیرقابـل 
آمریکاسـت، تصریـح کـرد:» هـر چند مـا در عمل 
بیشـترین تعامـات را بـا عـراق داریـم ولـی در 
نهایـت شـاهد هسـتیم کـه ایالات متحـده نفـوذ 
قابل توجهـی در عـراق دارد. آمریـکا بزرگ تریـن 
قـدرت فرامنطقـه ای اسـت کـه در عـراق حضـور 
دارد و ایـن تأثیرگـذاری و حضـور پررنـگ بعضـا 
سـاختاری اسـت. از ایـن رو، در ایـن روزهـا کـه 
آقـای ترامپ بـرای ایران سـاز دیگـری می زند، در 
نحـوه برخـورد عـراق با ایـران هم تاثیرگـذار بوده 
اسـت. همچنین عراق به عنـوان عضوی از اتحادیه 
عـرب در برخی نشسـت های اتحادیه عـرب و در 
برخی از جلسـات شـورای همـکاری خلیج فارس 
در بیانیه هایـی کـه علیه ایران صادر می شـود، بعضا 

همراهـی می کنـد.«
پشـنگ در بحـث آسیب شناسـی اقتصـاد ایـران با 
محوریـت عـراق توضیـح داد:» متاسـفانه همـواره 
اولویـت دیپلماسـی خارجی مـا ایدئولوژیک بوده، 
نـه اقتصـاد؛ بنابرایـن ایـران در برابـر فرصت هـای 
پیـش رو بـه هیـچ عنـوان حرفـه ای و آمـاده عمل 
نکـرده که مثال بـارز آن در دو دهه اخیر، از دسـت 
رفتـن فرصت آسـیای میانه اسـت. در واقع، نه تنها 
خـوب عمل نکرده، بلکه تنش های سیاسـی جدی 
در آسـتانه قطـع ارتباطـات ایران و تاجیکسـتان که 
بیشـترین همگرایی فرهنگی را با هم دارند، شـکل 

گرفته اسـت.«
وی افـزود:» تشـدید بحـران ایـران و آمریکا باعث 
افزایـش محدودیت ایـران در زمینه های مختلف از 
جملـه اقتصـادی در عـراق خواهد شـد. اگـر ما به 
توافقی در پاییز و در سـال جاری نرسـیم، تشـدید 

 با توجه به دیدگاه های 
متفاوت مکتب نجف و قم 
در قبال مسئله سیاست، 
عراق می تواند در یک بازه 
میان مدت رقیب مذهبی 
ما هم باشد  ، هر چند 
تهدیدات خیلی جدی تر 
مثل داعش این رقابت را 
تحت الشعاع قرار می دهد 
اما احتمالا پس از این

 بیشتر شاهد این رقابت 
مذهبی خواهیم بود
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بحـران روابـط میـان ایـران بـا عربسـتان بـه طـور 
خـاص و بـا متحدیـن عربـی این کشـور بـه طور 
عـام، باعـث نوعـی بسـیج و رقابت و حتـی تقابل 
در زمینه هـای مختلف اقتصادی در عراق می شـود. 
همـان طـور کـه در کنفرانس بازسـازی عـراق هم 
بارقه هایـی از ایـن تـاش وجود داشـت. هر چند 
در عمـل اعـداد مورد نظرشـان عملیاتی نشـد ولی 
دلیـل نمی شـود کـه از ایـن پس شـاهد تاش های 

نباشیم.« بیشتری 
این پژوهشـگر ارشـد مسـائل خاورمیانه بـا اظهار 
تاسـف از اینکه ایران توانایی اسـتفاده از مزیت های 
نسـبی خـود در تجـارت و اقتصـاد بین الملـل از 
جمله مزیـت قابل توجه ترانزیتی را نـدارد، افزود:» 
شـاهد هسـتیم در چند سـال اخیـر، ایـران در یک 
محاصـره ترانزیتی از سـوی کشـورهای همسـایه 
بـه طـور ویـژه ترکیـه قـرار گرفتـه اسـت. اقتصاد 
و صنعـت ایـران در مقایسـه با رقبای منطقـه ای از 
جملـه ترکیـه تـوان چندانی بـرای رقابـت و ایجاد 
خاقیـت نـدارد و در جایگاه پایین تری اسـت. اگر 
شـرایط فعلـی ادامـه پیدا کنـد، احتمـالا صنعت و 
اقتصـاد مـا بیش از پیش آسـیب پذیر خواهد شـد. 
طبیعـی اسـت آسـیب پذیری صنعت مـا در داخل ، 
قـدرت مـا را در خـارج از کشـور و از جملـه در 

عـراق کاهش خواهـد داد.«
پشـنگ بـا بیـان اینکه بخـش خصوصـی و خاق 
ایـران در اقتصاد داخلی و خارجی بسـیار ضعیف تر 
از همتاهـای خـود در ترکیـه و اردن و ... هسـتند، 
گفـت:» قوانین اقتصادی و صنعتی ایران در حمایت 
از بخـش خصوصی بسـیار دسـت و پاگیر بـوده و 
خـود تبدیـل به مانعـی بـرای تحـرک و پویایی در 
ایـن بخـش و موجب کاهش حجم سـرمایه گذاری 
شـده و رابطه ها جایگزین ضابطه هـا و توانمندی ها 

شـده است.«
وی اضافه کرد:» هر چند در یکی دو سال اخیر بخش 
خصوصی وضعیت بهتری داشته است؛ اما تا پیش از 
این، به دلیل همان نگاه امنیتی که به آن اشاره کردم، 
اکثر گروه های اقتصادی ایران زیر چتر حمایتی قرار 
نگرفتند. ضمن اینکه امنیتی بودن خاورمیانه به طور 
عام و عراق به طور خاص باعث شده تصمیم سازان 
ما در عراق عمدتا از رسته نظامی و امنیتی باشند و 
هر قدر هم که یک دیپلمات نگاه گشایشگرانه ای 
داشته باشد بدیهی است که زاویه دید یک دیپلمات 
در عرصه سیاست با زاویه دید یک فعال اقتصادی 

متفاوت است.«

پشـنگ بـا اشـاره بـه اینکـه تقابل هـا و تضادهای 
موجـود بیـن کردهـا و دولت مرکزی عـراق باعث 
بـروز نوعی دوگانگی در سیاسـت ایـران در عراق 
شـده اسـت، گفت:» هر چنـد روابط ایـران و اربیل 
خـوب اسـت، ولـی آن نگاهی کـه تا پیـش از این 
بـه ایـران بـه عنـوان متعادل کننـده بیـن عـرب و 
کـرد وجود داشـت، تضعیف شـده اسـت. مسـئله 
رفرانـدوم نیـز ایران را در تنگنای جدیـدی قرار داد 
و باعـث شـد بـرای اولین بـار در اختـاف کرد و 
عـرب، طرف عرب ها را بگیریم و بـرای اولین بار، 
هزینـه دعوا بـا کردها را که قبـا روی دوش ترکیه 
و تـا حـدی دولـت مرکـزی عراق بـود، بـر گردن 
ایـران بیفتـد که تأثیـرات خاص خـود را در عرصه 

سیاسـت خارجـی ایران خواهد شـد.«
او دربـاره چشـم انداز پیـش روی ایـران در ارتبـاط 
بـا عـراق گفـت:» بـه نظر می رسـد جمیع شـرایط 
داخلـی، منطقـه ای و بین المللـی و تنگ تـر شـدن 
فضای مانـور ایران در منطقه توسـط ایالات متحده 
و متحدیـن منطقـه ای آنهـا باعـث می شـود رویـه 
جلوگیـری از بازیگـری بیشـتر ایـران در منطقـه و 
به ویژه در سـوریه و عراق، ادامه پیدا کند و احتمالا 
ازین پس، ما شـاهد قوانین دسـت وپاگیرتری علیه 

ایران خواهیـم بود.«
پشـنگ تاکیـد کـرد:» یکـی از عواملـی کـه باعث 
شـده ایـن روزها در عراق علیـه ایران صحبت های 
بسـیاری مطرح شـود ، اسـتفاده از نمادهای ارزشی 
و ایدئولوژیکـی بسـیار زیاد اسـت. در خیابان های 
مناطـق شیعه نشـین بغـداد بسـیاری از عکس های 
رهبـران ایرانـی و شـهدای مدافع حـرم را می بینید. 
بـه نظـر من، مـا بیش از آنکـه به نمادهای ارزشـی 
بپردازیـم کـه باعـث نوعـی واکنش منفـی در متن 
جامعـه عربـی عـراق می شـود، باید بیـش از پیش 
متمرکـز بـر ارتباطات زیربنایـی به ویـژه در اقتصاد 
باشـیم. همان کاری که ترکیه در سیاسـت خارجی 
انجـام می دهـد و سیاسـت خارجـی  ایـن کشـور، 
ابـزار و هدفـی اسـت بـرای دسـتیابی بـه منافـع 
اقتصـادی بیشـتر. چراکـه منافـع اقتصـادی بیشـتر 
طبـق اصـل تسـری در نظریـه لیبرال هـا روابـط را 

اسـتراژیک تر و جدی تـر می کنـد.«
و  غیرسـازنده  اظهارنظرهـای  بـه  اشـاره  بـا  او 
غیرحرفـه ای حساسـیت زا، تصریـح کـرد:» اینکـه 
یـک مقـام ایرانـی در نجـف بگویـد که مـا اجازه 
نمی دهیـم کمونیسـت ها سـر کار بیایند که اساسـا 
شـانس بسـیار کمی برای قدرت گرفتـن در عراق 

 یکی از عواملی که 
باعث شده این روزها در 

عراق جو منفی علیه
ایران وجود داشته باشد ، 

استفاده از نمادهای ارزشی 
و ایدئولوژیکی بسیار زیاد

است. در خیابان های
 مناطق شیعه نشین بغداد 

بسیاری از عکس های 
رهبران ایرانی و شهدای 

مدافع حرم را می بینید.
به نظر من، ما بیش از 

آنکه به نمادهای ارزشی 
بپردازیم، باید بر ارتباطات 

زیربنایی به ویژه در 
اقتصاد متمرکز شویم

 اینکه یک مقام ایرانی 
در نجف بگوید که ما اجازه 

نمی دهیم کمونیست ها 
بر سر کار بیایند که اساسا 

شانس بسیار کمی برای 
قدرت گرفتن در عراق 
داشته و دارند ، تاثیرات 

منفی بسیاری دارد
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 عراق در مورد صنعت 
درآمدزای نفت، با ما 
هیچ تعارفی ندارد. 
آنها در اوج درگیری با 
داعش، زمانی که هنوز 
برجام محقق نشده بود، 
به رغم اینکه بیشترین 
تعاملات و ارتباطات 
سیاسی را با ما داشتند، 
طبق گزارش های اوپک، 
با افزایش غیرقانونی
 صادرات نفت، به دنبال 
جایگزینی نفت ایران 
در هند و ... بودند

شـروع مأموریتشـان در مرکز مطالعات استراتژیک 
خاورمیانـه گفتـم کـه سـخت ترین دوره ممکـن، 
مربـوط بـه ایشـان اسـت، چـون قبـل از رفراندوم 
بـود. اکنـون نیـز بـا بحث هایـی کـه آمریـکا پیش 
آورده اسـت این سختی و مشکات و کارشکنی ها 

بیشـتر خواهد شـد.«
پشـنگ در خصوص زمینه های همگرایـی ایران در 
عـراق جدیـد توضیح داد:» در متن شـیعی- سـنی 
عـراق، اکثریـت شـیعه در عـراق فرصـت جـدی 
بـرای ایـران فراهـم کرده انـد. مبحـث مبـارزه بـا 
تروریسـم نیـز فرصتـی بوده کـه روابـط طرفین را 
بسـیار وسـعت بخشـیده اسـت. همچنین موضوع 
بازسـازی عـراق پـس از حملـه ۲۰۰3 آمریـکا و 
در ادامـه، قـدرت گرفتـن داعـش که باعث شـده، 
مناطـق  از عـراق - چـه در  بخش هـای زیـادی 
کردنشـین و سـنی و چـه شیعه نشـین- نیازمنـد 
بازسـازی باشـند، زمینه هـای جـدی همگرایـی و 
وابسـتگی متقابل و افزایش تعامـات طرفین بوده 

است.«
او بـا یـادآوری اینکه در کنـار زمینه های همگرایی، 
زمینه هـای واگرایـی بـا عـراق نیـز وجـود دارد که 
این روزها ممکن اسـت بیشـتر نمود داشـته باشد، 
تصریـح کـرد:» یکـی از زمینه هـای واگرایـی در 
عـراق در مفهـوم عـرب - عجـم نهفتـه اسـت که 
برخـی سیاسـتمداران عراقـی مانند آقـای صدر در 
ایـن زمینـه حرکـت می کنند. هـر چند به بـاور من 
آقـای صدر به دنبال این اسـت که بـه نوعی موازنه 
مثبـت در عـراق ایجاد کند؛ یعنـی می داند واقعیتی 
بـه نـام ایـران را نمی تـوان انـکار کرد، پس سـعی 
می کنـد بـا ارتبـاط بـا کشـورهایی مثل عربسـتان 
سـعودی و برخی کشـورهای اتحادیه عرب، نوعی 

تعـادل در سیاسـت داخلـی عراق ایجـاد کند.«
پشـنگ بـا تاکید بـر اینکه عـراق را باید بـه عنوان 
یـک رقیب نفتـی، جدی بگیریـم  ، یـادآوری کرد:» 
عـراق در اوج درگیـری بـا داعـش، زمانی که هنوز 
برجـام محقـق نشـده بـود، به رغم اینکه بیشـترین 
تعامات و ارتباطات سیاسـی را با ما داشـت، اما نه 
بـه توصیه هـای ایران گـوش کرد و نـه توصیه های 
اوپـک را پذیرفت و دولت آقـای مالکی، در زمانی 
کـه نفت ایـران بـا تحریم هـای بین المللـی مواجه 
شـده بود، براسـاس گزارش های اوپـک، با افزایش 
غیرقانونـی صـادرات نفـت، بـه دنبـال جایگزینی 

نفت ایـران در هنـد و ... بود.«
وی افـزود:» عراق در مورد صنعت درآمدزای نفت 

بـا مـا هیـچ شـوخی نـدارد و در زمـان حاضـر که 
مباحـث تحریـم نفتی ایـران به صـورت یک طرفه 
از طـرف ایالات متحـده مطـرح اسـت، عراقی هـا 
به شـدت دنبـال افزایـش ظرفیـت صـادرات خود 
ایـن  از  هسـتند و نمی خواهنـد فقـط عربسـتان 

افزایـش ظرفیـت بهـره ببرد.«
بـه گفته پشـنگ »با توجـه به دیدگاه هـای متفاوت 
مکتب نجف و قم در قبال مسـئله سیاسـت، عراق 
می توانـد در یک بـازه میان مدت رقیـب مذهبی ما 
هم باشـد  ، هـر چند تهدیدات خیلـی جدی تر مثل 
داعـش ایـن رقابت را تحت الشـعاع قـرار می دهد؛ 
امـا به تدریج پس از این بیشـتر شـاهد ایـن رقابت 

مذهبـی خواهیم بود.«
او بـا بیـان اینکـه بایـد بـه عنـوان یـک واقعیـت 
متحـد  عـراق،  کـه  بپذیریـم  انـکار  غیرقابـل 
آمریکاسـت، تصریـح کـرد:» هـر چند مـا در عمل 
بیشـترین تعامـات را بـا عـراق داریـم ولـی در 
نهایـت شـاهد هسـتیم کـه ایالات متحـده نفـوذ 
قابل توجهـی در عـراق دارد. آمریـکا بزرگ تریـن 
قـدرت فرامنطقـه ای اسـت کـه در عـراق حضـور 
دارد و ایـن تأثیرگـذاری و حضـور پررنـگ بعضـا 
سـاختاری اسـت. از ایـن رو، در ایـن روزهـا کـه 
آقـای ترامپ بـرای ایران سـاز دیگـری می زند، در 
نحـوه برخـورد عـراق با ایـران هم تاثیرگـذار بوده 
اسـت. همچنین عراق به عنـوان عضوی از اتحادیه 
عـرب در برخی نشسـت های اتحادیه عـرب و در 
برخی از جلسـات شـورای همـکاری خلیج فارس 
در بیانیه هایـی کـه علیه ایران صادر می شـود، بعضا 

همراهـی می کنـد.«
پشـنگ در بحـث آسیب شناسـی اقتصـاد ایـران با 
محوریـت عـراق توضیـح داد:» متاسـفانه همـواره 
اولویـت دیپلماسـی خارجی مـا ایدئولوژیک بوده، 
نـه اقتصـاد؛ بنابرایـن ایـران در برابـر فرصت هـای 
پیـش رو بـه هیـچ عنـوان حرفـه ای و آمـاده عمل 
نکـرده که مثال بـارز آن در دو دهه اخیر، از دسـت 
رفتـن فرصت آسـیای میانه اسـت. در واقع، نه تنها 
خـوب عمل نکرده، بلکه تنش های سیاسـی جدی 
در آسـتانه قطـع ارتباطـات ایران و تاجیکسـتان که 
بیشـترین همگرایی فرهنگی را با هم دارند، شـکل 

گرفته اسـت.«
وی افـزود:» تشـدید بحـران ایـران و آمریکا باعث 
افزایـش محدودیت ایـران در زمینه های مختلف از 
جملـه اقتصـادی در عـراق خواهد شـد. اگـر ما به 
توافقی در پاییز و در سـال جاری نرسـیم، تشـدید 

 با توجه به دیدگاه های 
متفاوت مکتب نجف و قم 
در قبال مسئله سیاست، 
عراق می تواند در یک بازه 
میان مدت رقیب مذهبی 
ما هم باشد  ، هر چند 
تهدیدات خیلی جدی تر 
مثل داعش این رقابت را 
تحت الشعاع قرار می دهد 
اما احتمالا پس از این
 بیشتر شاهد این رقابت 
مذهبی خواهیم بود
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بحـران روابـط میـان ایـران بـا عربسـتان بـه طـور 
خـاص و بـا متحدیـن عربـی این کشـور بـه طور 
عـام، باعـث نوعـی بسـیج و رقابت و حتـی تقابل 
در زمینه هـای مختلف اقتصادی در عراق می شـود. 
همـان طـور کـه در کنفرانس بازسـازی عـراق هم 
بارقه هایـی از ایـن تـاش وجود داشـت. هر چند 
در عمـل اعـداد مورد نظرشـان عملیاتی نشـد ولی 
دلیـل نمی شـود کـه از ایـن پس شـاهد تاش های 

نباشیم.« بیشتری 
این پژوهشـگر ارشـد مسـائل خاورمیانه بـا اظهار 
تاسـف از اینکه ایران توانایی اسـتفاده از مزیت های 
نسـبی خـود در تجـارت و اقتصـاد بین الملـل از 
جمله مزیـت قابل توجه ترانزیتی را نـدارد، افزود:» 
شـاهد هسـتیم در چند سـال اخیـر، ایـران در یک 
محاصـره ترانزیتی از سـوی کشـورهای همسـایه 
بـه طـور ویـژه ترکیـه قـرار گرفتـه اسـت. اقتصاد 
و صنعـت ایـران در مقایسـه با رقبای منطقـه ای از 
جملـه ترکیـه تـوان چندانی بـرای رقابـت و ایجاد 
خاقیـت نـدارد و در جایگاه پایین تری اسـت. اگر 
شـرایط فعلـی ادامـه پیدا کنـد، احتمـالا صنعت و 
اقتصـاد مـا بیش از پیش آسـیب پذیر خواهد شـد. 
طبیعـی اسـت آسـیب پذیری صنعت مـا در داخل ، 
قـدرت مـا را در خـارج از کشـور و از جملـه در 

عـراق کاهش خواهـد داد.«
پشـنگ بـا بیـان اینکه بخـش خصوصـی و خاق 
ایـران در اقتصاد داخلی و خارجی بسـیار ضعیف تر 
از همتاهـای خـود در ترکیـه و اردن و ... هسـتند، 
گفـت:» قوانین اقتصادی و صنعتی ایران در حمایت 
از بخـش خصوصی بسـیار دسـت و پاگیر بـوده و 
خـود تبدیـل به مانعـی بـرای تحـرک و پویایی در 
ایـن بخـش و موجب کاهش حجم سـرمایه گذاری 
شـده و رابطه ها جایگزین ضابطه هـا و توانمندی ها 

شـده است.«
وی اضافه کرد:» هر چند در یکی دو سال اخیر بخش 
خصوصی وضعیت بهتری داشته است؛ اما تا پیش از 
این، به دلیل همان نگاه امنیتی که به آن اشاره کردم، 
اکثر گروه های اقتصادی ایران زیر چتر حمایتی قرار 
نگرفتند. ضمن اینکه امنیتی بودن خاورمیانه به طور 
عام و عراق به طور خاص باعث شده تصمیم سازان 
ما در عراق عمدتا از رسته نظامی و امنیتی باشند و 
هر قدر هم که یک دیپلمات نگاه گشایشگرانه ای 
داشته باشد بدیهی است که زاویه دید یک دیپلمات 
در عرصه سیاست با زاویه دید یک فعال اقتصادی 

متفاوت است.«

پشـنگ بـا اشـاره بـه اینکـه تقابل هـا و تضادهای 
موجـود بیـن کردهـا و دولت مرکزی عـراق باعث 
بـروز نوعی دوگانگی در سیاسـت ایـران در عراق 
شـده اسـت، گفت:» هر چنـد روابط ایـران و اربیل 
خـوب اسـت، ولـی آن نگاهی کـه تا پیـش از این 
بـه ایـران بـه عنـوان متعادل کننـده بیـن عـرب و 
کـرد وجود داشـت، تضعیف شـده اسـت. مسـئله 
رفرانـدوم نیـز ایران را در تنگنای جدیـدی قرار داد 
و باعـث شـد بـرای اولین بـار در اختـاف کرد و 
عـرب، طرف عرب ها را بگیریم و بـرای اولین بار، 
هزینـه دعوا بـا کردها را که قبـا روی دوش ترکیه 
و تـا حـدی دولـت مرکـزی عراق بـود، بـر گردن 
ایـران بیفتـد که تأثیـرات خاص خـود را در عرصه 

سیاسـت خارجـی ایران خواهد شـد.«
او دربـاره چشـم انداز پیـش روی ایـران در ارتبـاط 
بـا عـراق گفـت:» بـه نظر می رسـد جمیع شـرایط 
داخلـی، منطقـه ای و بین المللـی و تنگ تـر شـدن 
فضای مانـور ایران در منطقه توسـط ایالات متحده 
و متحدیـن منطقـه ای آنهـا باعـث می شـود رویـه 
جلوگیـری از بازیگـری بیشـتر ایـران در منطقـه و 
به ویژه در سـوریه و عراق، ادامه پیدا کند و احتمالا 
ازین پس، ما شـاهد قوانین دسـت وپاگیرتری علیه 

ایران خواهیـم بود.«
پشـنگ تاکیـد کـرد:» یکـی از عواملـی کـه باعث 
شـده ایـن روزها در عراق علیـه ایران صحبت های 
بسـیاری مطرح شـود ، اسـتفاده از نمادهای ارزشی 
و ایدئولوژیکـی بسـیار زیاد اسـت. در خیابان های 
مناطـق شیعه نشـین بغـداد بسـیاری از عکس های 
رهبـران ایرانـی و شـهدای مدافع حـرم را می بینید. 
بـه نظـر من، مـا بیش از آنکـه به نمادهای ارزشـی 
بپردازیـم کـه باعـث نوعـی واکنش منفـی در متن 
جامعـه عربـی عـراق می شـود، باید بیـش از پیش 
متمرکـز بـر ارتباطات زیربنایـی به ویـژه در اقتصاد 
باشـیم. همان کاری که ترکیه در سیاسـت خارجی 
انجـام می دهـد و سیاسـت خارجـی  ایـن کشـور، 
ابـزار و هدفـی اسـت بـرای دسـتیابی بـه منافـع 
اقتصـادی بیشـتر. چراکـه منافـع اقتصـادی بیشـتر 
طبـق اصـل تسـری در نظریـه لیبرال هـا روابـط را 

اسـتراژیک تر و جدی تـر می کنـد.«
و  غیرسـازنده  اظهارنظرهـای  بـه  اشـاره  بـا  او 
غیرحرفـه ای حساسـیت زا، تصریـح کـرد:» اینکـه 
یـک مقـام ایرانـی در نجـف بگویـد که مـا اجازه 
نمی دهیـم کمونیسـت ها سـر کار بیایند که اساسـا 
شـانس بسـیار کمی برای قدرت گرفتـن در عراق 

 یکی از عواملی که 
باعث شده این روزها در 

عراق جو منفی علیه
ایران وجود داشته باشد ، 

استفاده از نمادهای ارزشی 
و ایدئولوژیکی بسیار زیاد

است. در خیابان های
 مناطق شیعه نشین بغداد 

بسیاری از عکس های 
رهبران ایرانی و شهدای 

مدافع حرم را می بینید.
به نظر من، ما بیش از 

آنکه به نمادهای ارزشی 
بپردازیم، باید بر ارتباطات 

زیربنایی به ویژه در 
اقتصاد متمرکز شویم

 اینکه یک مقام ایرانی 
در نجف بگوید که ما اجازه 

نمی دهیم کمونیست ها 
بر سر کار بیایند که اساسا 

شانس بسیار کمی برای 
قدرت گرفتن در عراق 
داشته و دارند ، تاثیرات 

منفی بسیاری دارد
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داشـته و دارند ، تاثیرات منفی بسـیاری دارد. در افق 
۲۰۲۰ بـا توجه به واقعیات مذهبی در ایران، مزیت 
نسـبی و مزیت مطلق ایران نیـروی کار متخصص 
و ارزان قیمت به نسـبت کشـورهای منطقه است و 
ما باید زمینه سـاز حضور متخصصان ایرانی باشـیم 
و دانـش آنهـا را با برگـزاری دوره هـای کوتاه مدت 
بـه زبـان کـردی و عربـی و دوره هـای کوتاه مدت 
در حوزه هـای تخصصـی بخـش فنـی و حرفه ای 

افزایـش دهیم.«
او افزود:» این مزیت نسـبی و مطلق در ارزآوری و 
کاهـش رقم تحصیلکـردگان بیکار تاثیر به سـزایی 
می تواند داشـته باشـد. مشـروط به اینکه سیاسـت 
ما شـبیه شـش میلیون ایرانی که در خارج هسـتند 
نباشـد؛ همان کسـانی که از نظر سـرمایه آکادمیک 
و سـرمایه مالی در وضعیت بسیار مطلوبی هستند، 
امـا برخـاف چینی هـا و مالزیایی هـا، بـرای ایران 

تقریبا هیح عایـدی ندارند.«
پشـنگ بـا اشـاره بـه اینکـه در بخـش توریسـم 
مذهبـی سـال گذشـته ۲/5 میلیـون نفـر از این دو 
کشـور بازدیـد کرده انـد،  خاطرنشـان کـرد:» اگـر 
مـا بـا حمایـت بخـش خصوصـی، در کنـار قم و 
مشـهد، روی بخـش گردشـگری شـهرهایی مثـا 
شـیراز، اصفهـان و کرمانشـاه هـم کـه جاذبه هـای 

  اگر قدر فرصت حاضر 
را ندانیم، اگر خیلی سریع 
تعارفات را کنار نگذاریم

و اگر فرصت سوزی ها 
پیشین را ادامه دهیم، زمان 
در عراق به ضرر ما پیش 
خواهد رفت. به هر حال، 
امیدوارم نگاه جدی تر با 
محوریت اقتصاد در 
دیپلماسی را بیش از 
پیش در اهداف سیاست 
خارجی خود قرار دهیم

فوق العـاده ای دارنـد کار کنیـم، در حـوزه ارزآوری 
بسـیار تاثیرگـذار خواهد بـود. بازارچه هـای مرزی 
کـه در یـک سـال اخیـر فعالیت آنهـا دچـار رکود 
شـده اسـت، می تواننـد بـرای زمانـی کـه احیانـا 
اجمـاع منطقـه ای جدی تـری علیـه مـا صـورت 
گیـرد، بـه عنـوان یکـی از تنفس گاه هـای حیاتـی 

کنند.« عمـل 
عضـو مرکـز مطالعـات اسـتراتژیک خاورمیانـه با 
بیـان اینکه مـا دوازده میدان نفتی مشـترک با عراق 
داریـم، تاکیـد کـرد:» عراقی ها از نظر دسترسـی به 
صنعـت روز و از نظـر فـروش نفت مشـکات و 
محدودیت هـای مـا را ندارنـد. تسـهیل هـر چـه 
بیشـتر آمدوشـدها و حتـی لغو ویـزا می تواند تاثیر 
بـه سـزایی در بهبـود روابط بین دو کشـور داشـته 
باشـد. هرچند ناامنی غرب کشـور باعث می شـود 
نفـوذ نگاه هـای امنیتـی در حاکمیت تقویت شـود. 
بـه بـاور مـن زمـان در عـراق بـه ضـرر مـا پیـش 
خواهـد رفـت، اگر قـدر فرصت حاضـر را ندانیم، 
اگر خیلی سـریع تعارفـات را کنـار نگذاریم و اگر 
فرصت سـوزی ها پیشـین را ادامـه دهیـم. بـه هـر 
حـال، امیدوارم نـگاه جدی تر بـا محوریت اقتصاد 
در دیپلماسـی را بیش از پیش در اهداف سیاسـت 

خارجی خـود قـرار دهیم.«

بررسی تازه ترین آمار گمرک از تجارت خارجی ایران نشان می دهد طی چهار ماه نخست سال جاری نیز، 
عراق پس از کشورهای چین و امارات با دریافت ۴ میلیون و 78۲ هزار تن کالا به ارزش ۲ میلیارد و 5۲1 

میلیون و 595 هزار دلار در رده سوم بازارهای هدف صادراتی ایران بوده است.
در عین حال، صادرات کالا به عراق 1۲/79 درصد از وزن کل و 3۲/ 16 درصد از ارزش کل صادرات 
ایران در این مدت را شامل می شود که از این حیث عراق رتبه سوم را از میان 1۰۰ کشور عمده مقصد 

صادرات ایران دارا بوده است.
بر اساس این گزارش، صادرات کالاهای غیرنفتی ایرانی به چین در چهار ماهه نخست سال جاری نسبت 
به سال گذشته 7/73 درصد افزایش یافته است. صادرات غیرنفتی ایران به امارات متحده عربی و عراق به 
ترتیب با افزایش 31/95  و ۲3/19 درصدی همراه شد و شاهد افت ۴۰/۴8 درصدی صادرات کشورمان 
به کره جنوبی بوده ایم. همچنین طی این مدت میزان صادرات غیرنفتی به افغانستان 3۰/69 درصد و سایر 

کشورها 3۰۲1 درصد افزایش داشته است.
عمده ترین خریداران کالاهای ایرانی در چهار ماهه نخست سال جاری به ترتیب شامل چین به ارزش 
سه میلیارد و ۴6 میلیون دلار، امارات متحده عربی با دو میلیارد و 8۰8 میلیون دلار، عراق با دو میلیارد و 
5۲۲ میلیون دلار، افغانستان با یک میلیارد و 1۰8 میلیون دلار و جمهوری کره با 8۲1 میلیون دلار و سایر 

کشورها به ارزش پنج میلیارد و 1۴5 میلیون دلار بوده است.
کشورهای عمده صادرکننده کالا به ایران نیز در مدت یادشده به ترتیب شامل کشورهای چین با سه میلیارد 
و 89۰ میلیون دلار، امارات متحده عربی با دو میلیارد و 169 میلیون دلار، جمهوری کره با 987 میلیون 

دلار، هند با 91۲ میلیون دلار و آلمان با 753 میلیون دلار بوده است.

صادرات2/5میلیارد
دلاریایرانبهعراق

دولت عراق در حالی از تن دادن به تحریم های 
آمریکا علیه ایران خبر داده که طی چهارماهه 
نخست امسال این کشور با دریافت ۲ میلیارد 
و 5۲1 میلیون دلار کالا در رده سوم بازارهای 

هدف صادراتی کشور بوده است.

تازه ترین آمار گمرک از تجارت 
خارجی نشان می دهد
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داشـته و دارند ، تاثیرات منفی بسـیاری دارد. در افق 
۲۰۲۰ بـا توجه به واقعیات مذهبی در ایران، مزیت 
نسـبی و مزیت مطلق ایران نیـروی کار متخصص 
و ارزان قیمت به نسـبت کشـورهای منطقه است و 
ما باید زمینه سـاز حضور متخصصان ایرانی باشـیم 
و دانـش آنهـا را با برگـزاری دوره هـای کوتاه مدت 
بـه زبـان کـردی و عربـی و دوره هـای کوتاه مدت 
در حوزه هـای تخصصـی بخـش فنـی و حرفه ای 

افزایـش دهیم.«
او افزود:» این مزیت نسـبی و مطلق در ارزآوری و 
کاهـش رقم تحصیلکـردگان بیکار تاثیر به سـزایی 
می تواند داشـته باشـد. مشـروط به اینکه سیاسـت 
ما شـبیه شـش میلیون ایرانی که در خارج هسـتند 
نباشـد؛ همان کسـانی که از نظر سـرمایه آکادمیک 
و سـرمایه مالی در وضعیت بسیار مطلوبی هستند، 
امـا برخـاف چینی هـا و مالزیایی هـا، بـرای ایران 

تقریبا هیح عایـدی ندارند.«
پشـنگ بـا اشـاره بـه اینکـه در بخـش توریسـم 
مذهبـی سـال گذشـته ۲/5 میلیـون نفـر از این دو 
کشـور بازدیـد کرده انـد،  خاطرنشـان کـرد:» اگـر 
مـا بـا حمایـت بخـش خصوصـی، در کنـار قم و 
مشـهد، روی بخـش گردشـگری شـهرهایی مثـا 
شـیراز، اصفهـان و کرمانشـاه هـم کـه جاذبه هـای 

  اگر قدر فرصت حاضر 
را ندانیم، اگر خیلی سریع 
تعارفات را کنار نگذاریم
و اگر فرصت سوزی ها 
پیشین را ادامه دهیم، زمان 
در عراق به ضرر ما پیش 
خواهد رفت. به هر حال، 
امیدوارم نگاه جدی تر با 
محوریت اقتصاد در 
دیپلماسی را بیش از 
پیش در اهداف سیاست 
خارجی خود قرار دهیم

فوق العـاده ای دارنـد کار کنیـم، در حـوزه ارزآوری 
بسـیار تاثیرگـذار خواهد بـود. بازارچه هـای مرزی 
کـه در یـک سـال اخیـر فعالیت آنهـا دچـار رکود 
شـده اسـت، می تواننـد بـرای زمانـی کـه احیانـا 
اجمـاع منطقـه ای جدی تـری علیـه مـا صـورت 
گیـرد، بـه عنـوان یکـی از تنفس گاه هـای حیاتـی 

کنند.« عمـل 
عضـو مرکـز مطالعـات اسـتراتژیک خاورمیانـه با 
بیـان اینکه مـا دوازده میدان نفتی مشـترک با عراق 
داریـم، تاکیـد کـرد:» عراقی ها از نظر دسترسـی به 
صنعـت روز و از نظـر فـروش نفت مشـکات و 
محدودیت هـای مـا را ندارنـد. تسـهیل هـر چـه 
بیشـتر آمدوشـدها و حتـی لغو ویـزا می تواند تاثیر 
بـه سـزایی در بهبـود روابط بین دو کشـور داشـته 
باشـد. هرچند ناامنی غرب کشـور باعث می شـود 
نفـوذ نگاه هـای امنیتـی در حاکمیت تقویت شـود. 
بـه بـاور مـن زمـان در عـراق بـه ضـرر مـا پیـش 
خواهـد رفـت، اگر قـدر فرصت حاضـر را ندانیم، 
اگر خیلی سـریع تعارفـات را کنـار نگذاریم و اگر 
فرصت سـوزی ها پیشـین را ادامـه دهیـم. بـه هـر 
حـال، امیدوارم نـگاه جدی تر بـا محوریت اقتصاد 
در دیپلماسـی را بیش از پیش در اهداف سیاسـت 

خارجی خـود قـرار دهیم.«

بررسی تازه ترین آمار گمرک از تجارت خارجی ایران نشان می دهد طی چهار ماه نخست سال جاری نیز، 
عراق پس از کشورهای چین و امارات با دریافت ۴ میلیون و 78۲ هزار تن کالا به ارزش ۲ میلیارد و 5۲1 

میلیون و 595 هزار دلار در رده سوم بازارهای هدف صادراتی ایران بوده است.
در عین حال، صادرات کالا به عراق 1۲/79 درصد از وزن کل و 3۲/ 16 درصد از ارزش کل صادرات 
ایران در این مدت را شامل می شود که از این حیث عراق رتبه سوم را از میان 1۰۰ کشور عمده مقصد 

صادرات ایران دارا بوده است.
بر اساس این گزارش، صادرات کالاهای غیرنفتی ایرانی به چین در چهار ماهه نخست سال جاری نسبت 
به سال گذشته 7/73 درصد افزایش یافته است. صادرات غیرنفتی ایران به امارات متحده عربی و عراق به 
ترتیب با افزایش 31/95  و ۲3/19 درصدی همراه شد و شاهد افت ۴۰/۴8 درصدی صادرات کشورمان 
به کره جنوبی بوده ایم. همچنین طی این مدت میزان صادرات غیرنفتی به افغانستان 3۰/69 درصد و سایر 

کشورها 3۰۲1 درصد افزایش داشته است.
عمده ترین خریداران کالاهای ایرانی در چهار ماهه نخست سال جاری به ترتیب شامل چین به ارزش 
سه میلیارد و ۴6 میلیون دلار، امارات متحده عربی با دو میلیارد و 8۰8 میلیون دلار، عراق با دو میلیارد و 
5۲۲ میلیون دلار، افغانستان با یک میلیارد و 1۰8 میلیون دلار و جمهوری کره با 8۲1 میلیون دلار و سایر 

کشورها به ارزش پنج میلیارد و 1۴5 میلیون دلار بوده است.
کشورهای عمده صادرکننده کالا به ایران نیز در مدت یادشده به ترتیب شامل کشورهای چین با سه میلیارد 
و 89۰ میلیون دلار، امارات متحده عربی با دو میلیارد و 169 میلیون دلار، جمهوری کره با 987 میلیون 

دلار، هند با 91۲ میلیون دلار و آلمان با 753 میلیون دلار بوده است.

صادرات2/5میلیارد
دلاریایرانبهعراق

دولت عراق در حالی از تن دادن به تحریم های 
آمریکا علیه ایران خبر داده که طی چهارماهه 
نخست امسال این کشور با دریافت ۲ میلیارد 
و 5۲1 میلیون دلار کالا در رده سوم بازارهای 

هدف صادراتی کشور بوده است.

تازه ترین آمار گمرک از تجارت 
خارجی نشان می دهد
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مدیرکل دفتر ترانزیت، خبرنگار ترابران و چند گره حمل ونقلی

خرده مشکلات ترانزیتی
بهاره بوذری

هماهنگ کردن فرصتی برای گفت وگو با مدیران دولتی، زمانی که روزانه باید با تبعات تصمیمات 
بالادستی جدید مواجه شد و هر روز نیز تغییراتی در رویکردهای قبلی وجود دارد، دشوارتر از 
گذشته شده است. در شماره 157 ترابران، گلایه های دست اندرکاران حمل ونقل بین المللی در 
مورد مشکلات تامین ارز رانندگان و همچنین تبعات افزایش عوارض عبور برای رانندگان ترانزیتی 
از کشورهای ترکمنستان و آذربایجان و راهکارهای پیشنهادی بخش را تقدیم خوانندگان کردیم و 
قصد داشتیم تا در همان شماره، با رضا نفیسی، مدیرکل دفتر ترانزیت و پایانه های مرزی سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای نیز گفت وگویی در این خصوص داشته باشیم که به دلایل ذکر 

شده، امکان پذیر نشد. 
اما در این شماره توانستیم این تاخیر را جبران  کنیم. مدیرکل دفتر ترانزیت برایمان تشریح می کند 
که طی ماه گذشته چه راهکارهایی برای مشکلات یاد شده اندیشیده و اجرا کرده اند؛ در چه اموری 

موفقیت داشته اند و چه کارهایی هنوز به سرانجام نرسیده است.

ترابران: شاید بهتر باشد گفت وگو را از مشکل 
تامین ارز رانندگان در چند ماه اخیر، شروع کنیم.
متاسفانه بسـیاری از مسائل و مشکلات بالادستی 
بـه بخـش حمل ونقل منتقل می شـود  ، یعنی شـاید 
محدودیت هـای تـرددی کـه در برخـی کشـورها 
داریم ناشـی از مسـائل دیگری باشد، ولی در نهایت 
آثار آن متوجه ما می شود. در خصوص ارز موردنیاز 
راننـدگان، بعـد از ابلاغ سیاسـت های جدید دولت 
بـراي سـاماندهي و مدیریـت بـازار ارز بـه علـت 
طولاني شـدن فرآیند ابلاغ بخشـنامه های اجرایي و 
تدویـن شـیوه نامه های تخصیـص ارز تک نرخـی، 
بخـش حمل ونقل دچار مشـکل تهیـه ارز از مراجع 

رسمي گردید.
نمایندگان  با  متعددی  این مدت، نشست های  در 
مرکزی  بانک  ابتدا  در  شد.  برگزار  مرکزی  بانک 
معتقد بود که سازمان راهداری باید مبلغ موردنیاز 
هر راننده ای که قصد خروج از کشور را دارد، تایید 
کند و سپس بانک مرکزی به بانک عامل ابلاغ کند 
تا پرداخت شود که این امر با توجه به حجم زیاد 
سفر عملا امکان پذیر نبود و پیشنهاد شد سیستمی 
راه اندازی نماییم تا این مسئله مرتفع شود و راننده 
به نوعی از طریق آن مورد تایید قرار گیرد. حاصل 
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ترانزیت

مذاکرات فشرده با مسئولین مرتبط مواردي از قبیل 
صرفه جویي در مصارف ارزي و تبدیل هزینه هاي 
ارزي در حد امکان به هزینه هاي ریالي؛ استفاده از 
ظرفیت صرافي ها براي انتقال ارز به خارج از کشور؛ 
هماهنگي و تشکیل جلسات متعدد با صنف براي 
ارائه راهکار و برون رفت از وضع موجود؛ تشکیل 
جلسه با بانک مرکزي و اتخاذ روش هاي مناسب و 
قابل کنترل براي تامین ارز موردنیاز بخش و استفاده 
از ظرفیت بانک مرکزي براي انتقال ارز و حضور 
نماینده سازمان در بانک مرکزي جهت پیگیري و 

حمل ونقل امور ارزي بوده است.
راهکار پیشنهادی که به بانک مرکزی ارائه شد این 
بود که اطلاعات از طریق سیستم سازمان به بانک 
مرکزی منتقل شود و هنگامی که به یک راننده کد 
رهگیري CMR دادیم، بانک مرکزی هم براساس 
تاییدیه ما این پول را پرداخت کند. با هماهنگی هم 
که با تشکل های صنفي حمل ونقل بین المللی داشتیم 
با توجه به هزینه هایی که در کشورهای مختلف 
متوجه راننده می شود جدولی تهیه کردیم و به بانک 
ارائه دادیم. بانک مرکزی طي ابلاغ دستورالعملی 
به بانک های سامان، تجارت، ملی، ملت و پارسیان 
)به عنوان پنج بانک عامل( معرفي کرد؛ در حالی 

که بانک های عامل معتقد بودند دستورالعملی که 
نیازمند  و  نیست  کامل  بانک مرکزی صادر کرده 

زیرساخت، دستورالعمل کامل، سیستم و... است.
به این ترتیب 3، 4 ماه درگیر ایجاد این زیرساخت ها 
بودیم که بانک ها نرم افزارهای خودشان را بنویسند 
و آن را با نرم افزار ما ارتباط دهند، حتی سیستم  
اطلاعاتمان را به گونه ای کامل کردیم که تحصیل دار 
یا تحویل دار بانک هم بتواند براساس نرم افزار، تمام 
مدارک راننده اعم از کارت ملی، گذرنامه، دفترچه 
خروج و کارت هوشمند را کنترل و بررسی و ارز 

موردنیاز را پرداخت  کند. 
در حال حاضر سازمان راهداری کلیه سرویس های 
موردنیاز جهت دسترسي به سامانه CMR را در 
اختیار بانک های عامل قرار داده لیکن از پنج بانک 
عامل معرفي شده تنها بانک تجارت با برقراري لینک 
ارتباطي با سرورهاي سازمان تعداد سه شعبه منتخب 
در شهر تهران و یک شعبه در هر یک از شهرهاي 
به  ارز  پرداخت  را جهت  مشهد  و  ارومیه  تبریز، 
رانندگان معرفي کرده است که اصلا پاسخگوي نیاز 
رانندگان نخواهد بود. انتظار ما این است که سایر 
بانک های عامل جهت برون رفت بخش حمل ونقل 
با اولویت دادن به نیازهاي بخش ارتباط سیستم های 

 از پنج بانك عامل 
معرفي شده تنها بانك 

تجارت با برقراري لينك 
ارتباطي با سرورهاي 

سازمان راهداری تعدادی
شعبه در تهران و چند 

شهر دیگر را جهت 
پرداخت ارز به رانندگان 

معرفي كرده است كه
اصلا پاسخگوي نياز 

رانندگان نيست

 در بسته جدید ارزي 
بانك مركزي، فرآیند 

واگذاري ارز تغيير نكرده و 
بخشنامه هاي قبلي 

براي تخصيص ارز كه 
بر مبناي توافقات صورت
گرفته با بانك مركزي و 

بانك های عامل تدوین
شده اند، داراي ضمانت

اجرایي هستند، ولي 
تغيير اساسي در نرخ 

ارز دریافتي است كه بر
مبناي قيمت بازار ثانویه 

محاسبه می شوند
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مدیرکل دفتر ترانزیت، خبرنگار ترابران و چند گره حمل ونقلی

خرده مشکلات ترانزیتی
بهاره بوذری

هماهنگ کردن فرصتی برای گفت وگو با مدیران دولتی، زمانی که روزانه باید با تبعات تصمیمات 
بالادستی جدید مواجه شد و هر روز نیز تغییراتی در رویکردهای قبلی وجود دارد، دشوارتر از 
گذشته شده است. در شماره 157 ترابران، گلایه های دست اندرکاران حمل ونقل بین المللی در 
مورد مشکلات تامین ارز رانندگان و همچنین تبعات افزایش عوارض عبور برای رانندگان ترانزیتی 
از کشورهای ترکمنستان و آذربایجان و راهکارهای پیشنهادی بخش را تقدیم خوانندگان کردیم و 
قصد داشتیم تا در همان شماره، با رضا نفیسی، مدیرکل دفتر ترانزیت و پایانه های مرزی سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای نیز گفت وگویی در این خصوص داشته باشیم که به دلایل ذکر 

شده، امکان پذیر نشد. 
اما در این شماره توانستیم این تاخیر را جبران  کنیم. مدیرکل دفتر ترانزیت برایمان تشریح می کند 
که طی ماه گذشته چه راهکارهایی برای مشکلات یاد شده اندیشیده و اجرا کرده اند؛ در چه اموری 

موفقیت داشته اند و چه کارهایی هنوز به سرانجام نرسیده است.

ترابران: شاید بهتر باشد گفت وگو را از مشکل 
تامین ارز رانندگان در چند ماه اخیر، شروع کنیم.

متاسفانه بسـیاری از مسائل و مشکلات بالادستی 
بـه بخـش حمل ونقل منتقل می شـود  ، یعنی شـاید 
محدودیت هـای تـرددی کـه در برخـی کشـورها 
داریم ناشـی از مسـائل دیگری باشد، ولی در نهایت 
آثار آن متوجه ما می شود. در خصوص ارز موردنیاز 
راننـدگان، بعـد از ابلاغ سیاسـت های جدید دولت 
بـراي سـاماندهي و مدیریـت بـازار ارز بـه علـت 
طولاني شـدن فرآیند ابلاغ بخشـنامه های اجرایي و 
تدویـن شـیوه نامه های تخصیـص ارز تک نرخـی، 
بخـش حمل ونقل دچار مشـکل تهیـه ارز از مراجع 

رسمي گردید.
نمایندگان  با  متعددی  این مدت، نشست های  در 
مرکزی  بانک  ابتدا  در  شد.  برگزار  مرکزی  بانک 
معتقد بود که سازمان راهداری باید مبلغ موردنیاز 
هر راننده ای که قصد خروج از کشور را دارد، تایید 
کند و سپس بانک مرکزی به بانک عامل ابلاغ کند 
تا پرداخت شود که این امر با توجه به حجم زیاد 
سفر عملا امکان پذیر نبود و پیشنهاد شد سیستمی 
راه اندازی نماییم تا این مسئله مرتفع شود و راننده 
به نوعی از طریق آن مورد تایید قرار گیرد. حاصل 
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مذاکرات فشرده با مسئولین مرتبط مواردي از قبیل 
صرفه جویي در مصارف ارزي و تبدیل هزینه هاي 
ارزي در حد امکان به هزینه هاي ریالي؛ استفاده از 
ظرفیت صرافي ها براي انتقال ارز به خارج از کشور؛ 
هماهنگي و تشکیل جلسات متعدد با صنف براي 
ارائه راهکار و برون رفت از وضع موجود؛ تشکیل 
جلسه با بانک مرکزي و اتخاذ روش هاي مناسب و 
قابل کنترل براي تامین ارز موردنیاز بخش و استفاده 
از ظرفیت بانک مرکزي براي انتقال ارز و حضور 
نماینده سازمان در بانک مرکزي جهت پیگیري و 

حمل ونقل امور ارزي بوده است.
راهکار پیشنهادی که به بانک مرکزی ارائه شد این 
بود که اطلاعات از طریق سیستم سازمان به بانک 
مرکزی منتقل شود و هنگامی که به یک راننده کد 
رهگیري CMR دادیم، بانک مرکزی هم براساس 
تاییدیه ما این پول را پرداخت کند. با هماهنگی هم 
که با تشکل های صنفي حمل ونقل بین المللی داشتیم 
با توجه به هزینه هایی که در کشورهای مختلف 
متوجه راننده می شود جدولی تهیه کردیم و به بانک 
ارائه دادیم. بانک مرکزی طي ابلاغ دستورالعملی 
به بانک های سامان، تجارت، ملی، ملت و پارسیان 
)به عنوان پنج بانک عامل( معرفي کرد؛ در حالی 

که بانک های عامل معتقد بودند دستورالعملی که 
نیازمند  و  نیست  کامل  بانک مرکزی صادر کرده 

زیرساخت، دستورالعمل کامل، سیستم و... است.
به این ترتیب 3، 4 ماه درگیر ایجاد این زیرساخت ها 
بودیم که بانک ها نرم افزارهای خودشان را بنویسند 
و آن را با نرم افزار ما ارتباط دهند، حتی سیستم  
اطلاعاتمان را به گونه ای کامل کردیم که تحصیل دار 
یا تحویل دار بانک هم بتواند براساس نرم افزار، تمام 
مدارک راننده اعم از کارت ملی، گذرنامه، دفترچه 
خروج و کارت هوشمند را کنترل و بررسی و ارز 

موردنیاز را پرداخت  کند. 
در حال حاضر سازمان راهداری کلیه سرویس های 
موردنیاز جهت دسترسي به سامانه CMR را در 
اختیار بانک های عامل قرار داده لیکن از پنج بانک 
عامل معرفي شده تنها بانک تجارت با برقراري لینک 
ارتباطي با سرورهاي سازمان تعداد سه شعبه منتخب 
در شهر تهران و یک شعبه در هر یک از شهرهاي 
به  ارز  پرداخت  را جهت  مشهد  و  ارومیه  تبریز، 
رانندگان معرفي کرده است که اصلا پاسخگوي نیاز 
رانندگان نخواهد بود. انتظار ما این است که سایر 
بانک های عامل جهت برون رفت بخش حمل ونقل 
با اولویت دادن به نیازهاي بخش ارتباط سیستم های 

 از پنج بانك عامل 
معرفي شده تنها بانك 

تجارت با برقراري لينك 
ارتباطي با سرورهاي 

سازمان راهداری تعدادی
شعبه در تهران و چند 

شهر دیگر را جهت 
پرداخت ارز به رانندگان 

معرفي كرده است كه
اصلا پاسخگوي نياز 

رانندگان نيست

 در بسته جدید ارزي 
بانك مركزي، فرآیند 

واگذاري ارز تغيير نكرده و 
بخشنامه هاي قبلي 

براي تخصيص ارز كه 
بر مبناي توافقات صورت
گرفته با بانك مركزي و 

بانك های عامل تدوین
شده اند، داراي ضمانت

اجرایي هستند، ولي 
تغيير اساسي در نرخ 

ارز دریافتي است كه بر
مبناي قيمت بازار ثانویه 

محاسبه می شوند
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شـده اند، داراي ضمانت اجرایي هسـتند، ولي تغییر 
اساسـي در نـرخ ارز دریافتي اسـت کـه برابر اعلام 
بانک مرکزي برمبناي قیمت بازار ثانویه محاسـبه و 
توسـط بانک های عامل به رانندگان فعـال در حوزه 

حمل ونقل بین المللی پرداخت خواهد شد.
ترابـران: زنگ خطر ترانزیت ایران مدت هاسـت 

کـه به صدا درآمده اسـت.
شـرایط فعلی صرفا ناشـی از نرخ ارز و تحولات 
سـه یـا چهـار ماهـه اخیـر نیسـت و انتقاداتـی بـه 
شـرکت های حمل ونقـل بین المللی هم وارد اسـت 
کـه بیشـتر مایلنـد تنهـا در بـازار محـدودی در 

حمل ونقل بین المللی فعالیت نمایند. 
بـازار  در  نفـوذ  حـال  در  هـم  افغانسـتان  حتـی 
کشـورهای دیگـر اسـت و بهره وری شـان افزایـش 
یافتـه اسـت. به طـوری کـه آمارهـا نشـان می دهد 
تعداد سـفر نـاوگان افغان نسـبت به نـاوگان ایراني 
در طول سـال گذشـته به مراتب بالاتر بوده اسـت و 
خیلی بهتر از ما کار می کنند، بنابراین شـاید بخشی 
از شـرایط فعلـی حمل ونقل بین المللی ما ناشـی از 
نگرش شـرکت ها باشـد که فراملی عمل نمی کنند 
و دیـدگاه بین المللـی ندارنـد. البتـه آنهـا هم حتما 

ملاحظـات خـاص خودشـان را دارند.
ترابران:  ورود کامیون های عراقی و ترک به کشور 
همواره جزو اعتراضات رانندگان ایرانی بوده است، 
چرا به آنها اجازه ورود داده می شود تا همین بازار 

محدود را هم در اختیار بگیرند؟
ورود نـاوگان کشـورها بـه قلمرو یکدیگـر تابع 
موافقت نامه ها و تفاهم نامه های فیمابین و براسـاس 
رعایـت اصل رفتار متقابل اسـت، پـس نمی توانیم 
انتظـار داشـته باشـیم کامیون هـای مـا به راحتـی از 
قلمرو کشـورهاي دیگر بارگیري کننـد و در مقابل 
بـه نـاوگان آن کشـور بـراي بارگیـري از خـاک 

کشورمان اجازه ندهیم.
در عیـن حـال، بحـث عرضه و تقاضـا و قیمت نیز 
تعیین کننـده نحـوه جابه جایی اسـت. البته ما سـعی 
می کنیـم ورود کامیون هـای خارجـی خالـی را بـه 
داخـل کشـور مدیریت کنیم و فقـط در صورتی که 
کامیون هـا خـاص و یخچالـدار بـه تعـداد کافی در 
دسترس نباشـد، اجازه ورود کامیون خالي می دهیم. 
بـه عنوان نمونـه ، چندی قبل قـرار بود سـوخت را 
از ترکمنسـتان به افغانسـتان حمل کنیم و تانکر کم 
داشـتیم، بنابراین به کامیون تانکـردار خارجی مجوز 

ایـن کار را بنـا به مـورد دادیم.
واقعیت این است که در این شرایط باید به صورت 

برد- برد مسائل را بررسی و تصمیم گیری کنیم؛ در 
غیر این صورت طرف مقابل هم می تواند به طرق 
مختلف برای ما مانع ایجاد کند. نهایتا تلاش ما بر 
این است که از ناوگان ایرانی با شیوه های مختلف 
و با ارائه بسته های حمایتي در زمینه تامین سوخت، 
لوازم یدکي و لوازم پرمصرف ناوگان حمل ونقل 

عمومي حمایت کنیم.
ترابران: مشکلات ارزی، شرکت های حمل ونقل 

بین المللی را هم دچار تنگنا کرده است...
مشکل اصلی شرکت ها، نقل و انتقال ارز است که 
مشکل عمومی کشور محسوب می شود. سیاستی که 
ما در پیش گرفتیم، این است که تا جایی که می توانیم 
در ارتباطات حمل ونقلی خود، دوزبولاغ را حذف 
 کنیم و تا جای ممکن عوارض را کاهش  دهیم. 
نشست یک ماه پیش با آذری ها هم با همین هدف 
و  تردد  پروانه  از  زیادي سفر  تعداد  و  انجام شد 
پرداخت عوارض معاف شده اند. سعی می کنیم تا 
جای ممکن هزینه ها را کاهش بدهیم، اما گاهی 
اوقات کشور مقابل مقاومت می کند. آنها می گویند 
بعضی از این موارد جزو قوانین  مصوب کشورشان 

است و اصلاح آن در حیطه اختیارشان نیست.
اما می خواهم در اینجا به نکته ای اشاره کنم؛ یکی 
از مشکلات شرکت ها و رانندگان این است که به 
خوبي به برخي از قوانین و مقررات اشراف ندارند. 
در بسیاری از مواقع، رانندگان ما حتی نمی دانند در 
با  باید  کشور مقصد - در صورت بروز مشکل- 
چه کسی تماس بگیرند و یا چه کاری انجام دهند، 
آنها می گیرد،  از  ناحقی  پول  پلیس  اوقات  گاهی 
اما نمی دانند به چه کسی شکایت کنند. حتی در 
یک جلسه می گفتیم که راننده حداقل باید شماره 
تلفن سفارتخانه را بداند تا اگر مشکلی برایش پیش 
آمد تماس بگیرد، اما متاسفانه اکثرا در این حد هم 
اطلاعاتی ندارند؛ بنابراین به نظر می رسد مقداری 
باید سطح آموزش را در این زمینه ارتقاء داد. این 
جزو برنامه هایی است که در حال تدوین آن هستیم 
با  ان شاءالله  که  کرده ایم  آماده  هم  تفاهم نامه ای  و 
برخي از تشکل هاي حمل ونقل بین المللی به امضاء 
خواهد رسید تا شرکت ها  و رانندگان حتما یکسری 

دوره های آموزشی را طی کنند.
تن- هزینه  ترکمنستان  ماه  خرداد  از  ترابران: 
کیلومتر کامیون های عبوری از این کشور را بار 
دیگر افزایش داد و مشکل دیگری به مشکلات 
ترانزیتی کشور اضافه کرد. واکنش شما به این 

اقدام چه بوده است؟

 ورود ناوگان كشورها 
به قلمرو یكدیگر تابع 
موافقتنامه های فيمابين

 و براساس رعایت اصل 
رفتار متقابل است، 
نمی توانيم انتظار داشته

 باشيم كاميون های ما 
از قلمرو كشورهاي 
دیگر بارگيري كنند و  
در مقابل به ناوگان آن

 آنها اجازه بارگيري از 
خاك خودمان را ندهيم

 تا جایی كه می توانيم 
در ارتباطات حمل ونقلی 
خود، دوزبولاغ را حذف 
و عوارض را كاهش 
 می دهيم. نشست ماه 
گذشته با آذری ها هم

 با همين هدف انجام 
شد و تعداد زیادي 
سفر از پروانه تردد و 
پرداخت عوارض 
معاف شده اند

نرم افزاری خود را با سرویس های ارائه شده توسط 
سازمان برقرار کنند.

ترابران: بسته جدید ارزی دولت چه تغییری در 
ارز تخصیصی رانندگان ایجاد کرده است؟

رسـمي  به صـورت  مرکـزي  بانـک  تاکنـون 
بخشـنامه ای در ایـن خصـوص بـه سـازمان متبوع 
ابـلاغ نکـرده ولي برابر اطلاع در بسـته جدید ارزي 
ابلاغـي توسـط بانـک مرکـزي، فرآینـد واگـذاري 
تغییـر پیـدا نکرده بـه عبارتـي بخشـنامه هاي قبلي 
براي تخصیـص ارز که بر مبنـاي توافقات صورت 
گرفتـه بـا بانک مرکـزي و بانک های عامـل تدوین 
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ترکمنستان در مرداد ماه سال 95 عوارض ترانزیت 
را از صفر به یک دلار رساند و از یازدهم خرداد 
سال جاری نیز این مبلغ را به 1/5 دلار افزایش داد. 
این مسئله سبب شده ناوگان حمل ونقل ما برای 
عبور از ترکمنستان در مجموع حدود 1800 دلار 
)رفت و برگشت( به طرف ترکمنی پرداخت کنند 
که هزینه ترانزیت های ما را بسیار افزایش داده است. 
ما جلسات متعددی با طرف ترکمن داشتیم و آقای 
رئیس جمهور هم در فروردین ماه با رئیس جمهور 
ترکمنستان جلساتی برگزار کردند و پس از آن وزیر 
محترم راه و شهرسازي به ترکمنستان رفتند و هیات 
ترکمنی هم به تهران آمدند و در نهایت قرار شد در 
سپتامبر جلسه ای داشته باشیم که راجع به کاهش 
عوارض صحبت کنیم، اما متاسفانه در همین فاصله، 

طرف ترکمنی حق عبور را افزایش داد.
ما مایل نیستیم مرتبا این حق عبور را افزایش بدهیم، 
قصد ما کاهش هزینه هاست تا جایی که حتی خیلی 
حق  پرداخت  از  را  ترکمنی  طرف  عبورهای  از 
عبور معاف کرده ایم )کامیون هایی که به بندرعباس 
پرداخت  از  معاف  می کنند  بارگیری  و  می روند 
هستند(. در این رابطه نشست های متعددی داشتیم 
تا تصمیم گیری  کنیم که چه سناریویی را در مقابل 
نماییم. همانطور که گفتم، دنبال  اتخاذ  ترکمن ها 
رفتار متقابل نیستیم، چون تصور ما این است که 
با این افزایش قیمت، هم حمل ونقل ما و هم آنها 

متضرر خواهد شد.
ترابـران:پستابهحـالهیچاقـداممتقابلیدر

ایـنرابطهانجـامندادهاید؟
راجع به این بحث که قصد داریم چه کارهایی 
را  مختلفی  سناریوهای  بگویم  باید  دهیم،  انجام 
بررسي و تنظیم کردیم و قرار است در حضور آقاي 
آنها  درباره  و  مطرح  موردنظر  سناریوهای  وزیر 
توجه  با  فعلی  شرایط  در  که  شود  تصمیم گیری 
روابط سیاسی و مباحثی که با ترکمن ها داریم؛ چه 
سیاستی را باید در پیش گرفت. همانطور که می دانید 
نباید این مناقشه را صرفا از بعُد حمل ونقل جاده ای 
بررسی کرد. در زمینه راه آهن، ما با طرف ترکمن 
روابط خوبی داریم حتی تبادلات گازی هم داریم، 
بنابراین باید با دیدگاه ملی و کلان به موضوع نگاه 
کرد. قرار است انشاالله ملاقات و مذاکرات بیشتری 

با طرف ترکمن داشته باشیم.
ترابـران:میتوانیـدکمـیدربـارهسـناریوهای
موردنظـرسـازمانبرایواکنشنسـبتبـهاقدام

دهید؟ توضیـح ترکمنهـا

در بیـن سـناریوهای مختلفـی کـه مطرح شـده 
بـود، یکی هـم انجام رفتـار متقابل بـود و اینکه به 
ازای خودشـان بـه ازای هـر کیلومتـری کـه رد 
می شـوند 1/5 دلار دریافت کنیـم. به این ترتیب از 
لطف آبـاد تـا ترکیه کـه 1900 کیلومتر اسـت، طی 
یـک رفـت و برگشـت می بایسـت 5 هـزار دلار 
پرداخـت کننـد کـه البتـه در ایـن صـورت هیـچ 
کامیونـی تـردد نخواهـد کـرد. تجربـه مـا نشـان 
می دهـد رفتـار متقابـل بـه ایـن شـکل بـا چنیـن 
کشـوری جوابگـوی نخواهد بود، بلکـه باید با آنها 
مذاکراتـی در سـطح عالـی انجـام دهیم تا مسـئله 
حـل شـود، اگر مـا ایـن عـوارض را افزایش دهیم 
مسـلما آنهـا هـم مقابلـه خواهنـد کـرد که سـبب 
می شـود روابـط مـا بـا کشـورهای همسـایه دچار 
تنش شـود، در صورتی که ما دنبال تسـهیل روابط 

با کشورهای همسایه هستیم.
یکـی دیگر از سـناریوها هم اسـتفاده از مسـیرهای 
جایگزیـن اسـت، می شـود از طریـق دریـای خزر، 
بنـدر امیرآبـاد یـا انزلـی، به سـمت بنـدر آکتائو در 
قزاقسـتان تـردد کـرد. از طریـق افغانسـتان هـم 
امـکان تـردد وجـود دارد، اما متاسـفانه این کشـور 
جاده های مناسـبی ندارد. درهرصورت سـناریوهاي 

مختلـف در حال بررسـي اسـت.
ترابران:درخصوصافزایشعوارضتردداز

طرفآذربایجان،بهچهنتایجیدستیافتید؟
ماه گذشته جلسة مشترکی با آذری ها داشتیم و با 
آنها به تفاهم خیلی خوبی رسیدیم. تعداد پروانه ها 
معاف از عوارض را افزایش داده ایم، طرف آذری 
مایل بود که مراودات حمل ونقلی را با ما توسعه 
دهد، ماه گذشته در ملاقاتی که وزیر محترم راه و 
داشتند،  آذربایجان  با وزیر حمل ونقل  شهرسازي 
قرار شد مجددا با آنها نشست داشته باشیم و باقی 

مسائل را حل وفصل کنیم.
می خواهیم تا جای ممکن عوارض را کاهش بدهیم، 
چون این عوارض را بیشتر طرف آذری می گیرد و 
ما هیچ علاقه ای به دریافت این عوارض نداریم، آنها 
عوارضی مانند اضافه تناژ و... می گیرند که ما گفتیم 
حاضریم این ارقام را صفر کنیم. نزدیک حدود 100 
هزار کامیون بین مرز ایران و آذربایجان در حال 
ایرانی و  تردد هستند که حدود 40 هزار کامیون 
40 هزار کامیون آذری و 20 هزار کامیون متعلق به 
سایر کشورهاست. بخشی از کامیون  های ما از طریق 
آذربایجان به سمت روسیه و گرجستان در حال 
حرکت هستند. روابط حمل ونقلی ما خوب است و 

 قرار است در حضور 
وزیر راه، سناریوهای 
موردنظر در واكنش به

اقدام تركمن ها در مورد 
افزایش حق عبور مطرح 

و تصميم گيری شود. 
در شرایط فعلی و با توجه 

روابط سياسی و مباحثی
كه با تركمن ها داریم؛ 

نباید این مناقشه را 
صرفا از بعُد حمل  و نقل 

جاده ای ارزیابی كرد

 یكی از سناریوها 
در واكنش به تركمنستان 

این است كه ما هم به 
ازای هر كيلومتر 1/5 دلار 

دریافت كنيم، بنابراین 
از لطف آباد تا تركيه 

در یك رفت و برگشت 
باید 5000 دلار پرداخت

كنند كه در این صورت 
هيچ كاميونی تردد نخواهد 

كرد. تجربه ما نشان 
می دهد رفتار متقابل با 
آنها جوابگو نخواهد بود

حتی اگر راه آهن آستارا - آستارا راه اندازی شود تاثیر 
بسیار خوبی در روابط حمل ونقلی  ما با آذربایجان 
خواهد گذاشت. طرف آذری هم به این موضوع 
بسیار علاقه مند است. یکسری مباحث متفرقه هم 

داشتیم که در مذاکرات به آنها پرداخته شد.
افزایش چقدر دقیقا آذربایجان کشور ترابران:

عوارضبرایکامیونهایایرانیاعمالکرد؟
جدولـی  مـا  می گرفتنـد،  مختلفـی  عـوارض   
اسـتعلام کردیـم و حـدود 8 جـدول بـه مـا دادند؛ 
عـوارض اضافه تنُاژ، بارگیری و ورود به شـهرهای 
بـزرگ، اقامـت در آذربایجـان بسـته به یـک روز یا 
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شـده اند، داراي ضمانت اجرایي هسـتند، ولي تغییر 
اساسـي در نـرخ ارز دریافتي اسـت کـه برابر اعلام 
بانک مرکزي برمبناي قیمت بازار ثانویه محاسـبه و 
توسـط بانک های عامل به رانندگان فعـال در حوزه 

حمل ونقل بین المللی پرداخت خواهد شد.
ترابـران: زنگ خطر ترانزیت ایران مدت هاسـت 

کـه به صدا درآمده اسـت.
شـرایط فعلی صرفا ناشـی از نرخ ارز و تحولات 
سـه یـا چهـار ماهـه اخیـر نیسـت و انتقاداتـی بـه 
شـرکت های حمل ونقـل بین المللی هم وارد اسـت 
کـه بیشـتر مایلنـد تنهـا در بـازار محـدودی در 

حمل ونقل بین المللی فعالیت نمایند. 
بـازار  در  نفـوذ  حـال  در  هـم  افغانسـتان  حتـی 
کشـورهای دیگـر اسـت و بهره وری شـان افزایـش 
یافتـه اسـت. به طـوری کـه آمارهـا نشـان می دهد 
تعداد سـفر نـاوگان افغان نسـبت به نـاوگان ایراني 
در طول سـال گذشـته به مراتب بالاتر بوده اسـت و 
خیلی بهتر از ما کار می کنند، بنابراین شـاید بخشی 
از شـرایط فعلـی حمل ونقل بین المللی ما ناشـی از 
نگرش شـرکت ها باشـد که فراملی عمل نمی کنند 
و دیـدگاه بین المللـی ندارنـد. البتـه آنهـا هم حتما 

ملاحظـات خـاص خودشـان را دارند.
ترابران:  ورود کامیون های عراقی و ترک به کشور 
همواره جزو اعتراضات رانندگان ایرانی بوده است، 
چرا به آنها اجازه ورود داده می شود تا همین بازار 

محدود را هم در اختیار بگیرند؟
ورود نـاوگان کشـورها بـه قلمرو یکدیگـر تابع 
موافقت نامه ها و تفاهم نامه های فیمابین و براسـاس 
رعایـت اصل رفتار متقابل اسـت، پـس نمی توانیم 
انتظـار داشـته باشـیم کامیون هـای مـا به راحتـی از 
قلمرو کشـورهاي دیگر بارگیري کننـد و در مقابل 
بـه نـاوگان آن کشـور بـراي بارگیـري از خـاک 

کشورمان اجازه ندهیم.
در عیـن حـال، بحـث عرضه و تقاضـا و قیمت نیز 
تعیین کننـده نحـوه جابه جایی اسـت. البته ما سـعی 
می کنیـم ورود کامیون هـای خارجـی خالـی را بـه 
داخـل کشـور مدیریت کنیم و فقـط در صورتی که 
کامیون هـا خـاص و یخچالـدار بـه تعـداد کافی در 
دسترس نباشـد، اجازه ورود کامیون خالي می دهیم. 
بـه عنوان نمونـه ، چندی قبل قـرار بود سـوخت را 
از ترکمنسـتان به افغانسـتان حمل کنیم و تانکر کم 
داشـتیم، بنابراین به کامیون تانکـردار خارجی مجوز 

ایـن کار را بنـا به مـورد دادیم.
واقعیت این است که در این شرایط باید به صورت 

برد- برد مسائل را بررسی و تصمیم گیری کنیم؛ در 
غیر این صورت طرف مقابل هم می تواند به طرق 
مختلف برای ما مانع ایجاد کند. نهایتا تلاش ما بر 
این است که از ناوگان ایرانی با شیوه های مختلف 
و با ارائه بسته های حمایتي در زمینه تامین سوخت، 
لوازم یدکي و لوازم پرمصرف ناوگان حمل ونقل 

عمومي حمایت کنیم.
ترابران: مشکلات ارزی، شرکت های حمل ونقل 

بین المللی را هم دچار تنگنا کرده است...
مشکل اصلی شرکت ها، نقل و انتقال ارز است که 
مشکل عمومی کشور محسوب می شود. سیاستی که 
ما در پیش گرفتیم، این است که تا جایی که می توانیم 
در ارتباطات حمل ونقلی خود، دوزبولاغ را حذف 
 کنیم و تا جای ممکن عوارض را کاهش  دهیم. 
نشست یک ماه پیش با آذری ها هم با همین هدف 
و  تردد  پروانه  از  زیادي سفر  تعداد  و  انجام شد 
پرداخت عوارض معاف شده اند. سعی می کنیم تا 
جای ممکن هزینه ها را کاهش بدهیم، اما گاهی 
اوقات کشور مقابل مقاومت می کند. آنها می گویند 
بعضی از این موارد جزو قوانین  مصوب کشورشان 

است و اصلاح آن در حیطه اختیارشان نیست.
اما می خواهم در اینجا به نکته ای اشاره کنم؛ یکی 
از مشکلات شرکت ها و رانندگان این است که به 
خوبي به برخي از قوانین و مقررات اشراف ندارند. 
در بسیاری از مواقع، رانندگان ما حتی نمی دانند در 
با  باید  کشور مقصد - در صورت بروز مشکل- 
چه کسی تماس بگیرند و یا چه کاری انجام دهند، 
آنها می گیرد،  از  ناحقی  پول  پلیس  اوقات  گاهی 
اما نمی دانند به چه کسی شکایت کنند. حتی در 
یک جلسه می گفتیم که راننده حداقل باید شماره 
تلفن سفارتخانه را بداند تا اگر مشکلی برایش پیش 
آمد تماس بگیرد، اما متاسفانه اکثرا در این حد هم 
اطلاعاتی ندارند؛ بنابراین به نظر می رسد مقداری 
باید سطح آموزش را در این زمینه ارتقاء داد. این 
جزو برنامه هایی است که در حال تدوین آن هستیم 
با  ان شاءالله  که  کرده ایم  آماده  هم  تفاهم نامه ای  و 
برخي از تشکل هاي حمل ونقل بین المللی به امضاء 
خواهد رسید تا شرکت ها  و رانندگان حتما یکسری 

دوره های آموزشی را طی کنند.
تن- هزینه  ترکمنستان  ماه  خرداد  از  ترابران: 

کیلومتر کامیون های عبوری از این کشور را بار 
دیگر افزایش داد و مشکل دیگری به مشکلات 
ترانزیتی کشور اضافه کرد. واکنش شما به این 

اقدام چه بوده است؟

 ورود ناوگان كشورها 
به قلمرو یكدیگر تابع 
موافقتنامه های فيمابين
 و براساس رعایت اصل 
رفتار متقابل است، 
نمی توانيم انتظار داشته
 باشيم كاميون های ما 
از قلمرو كشورهاي 
دیگر بارگيري كنند و  
در مقابل به ناوگان آن
 آنها اجازه بارگيري از 
خاك خودمان را ندهيم

 تا جایی كه می توانيم 
در ارتباطات حمل ونقلی 
خود، دوزبولاغ را حذف 
و عوارض را كاهش 
 می دهيم. نشست ماه 
گذشته با آذری ها هم
 با همين هدف انجام 
شد و تعداد زیادي 
سفر از پروانه تردد و 
پرداخت عوارض 
معاف شده اند

نرم افزاری خود را با سرویس های ارائه شده توسط 
سازمان برقرار کنند.

ترابران: بسته جدید ارزی دولت چه تغییری در 
ارز تخصیصی رانندگان ایجاد کرده است؟

رسـمي  به صـورت  مرکـزي  بانـک  تاکنـون 
بخشـنامه ای در ایـن خصـوص بـه سـازمان متبوع 
ابـلاغ نکـرده ولي برابر اطلاع در بسـته جدید ارزي 
ابلاغـي توسـط بانـک مرکـزي، فرآینـد واگـذاري 
تغییـر پیـدا نکرده بـه عبارتـي بخشـنامه هاي قبلي 
براي تخصیـص ارز که بر مبنـاي توافقات صورت 
گرفتـه بـا بانک مرکـزي و بانک های عامـل تدوین 
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ترانزیت

ترکمنستان در مرداد ماه سال 95 عوارض ترانزیت 
را از صفر به یک دلار رساند و از یازدهم خرداد 
سال جاری نیز این مبلغ را به 1/5 دلار افزایش داد. 
این مسئله سبب شده ناوگان حمل ونقل ما برای 
عبور از ترکمنستان در مجموع حدود 1800 دلار 
)رفت و برگشت( به طرف ترکمنی پرداخت کنند 
که هزینه ترانزیت های ما را بسیار افزایش داده است. 
ما جلسات متعددی با طرف ترکمن داشتیم و آقای 
رئیس جمهور هم در فروردین ماه با رئیس جمهور 
ترکمنستان جلساتی برگزار کردند و پس از آن وزیر 
محترم راه و شهرسازي به ترکمنستان رفتند و هیات 
ترکمنی هم به تهران آمدند و در نهایت قرار شد در 
سپتامبر جلسه ای داشته باشیم که راجع به کاهش 
عوارض صحبت کنیم، اما متاسفانه در همین فاصله، 

طرف ترکمنی حق عبور را افزایش داد.
ما مایل نیستیم مرتبا این حق عبور را افزایش بدهیم، 
قصد ما کاهش هزینه هاست تا جایی که حتی خیلی 
حق  پرداخت  از  را  ترکمنی  طرف  عبورهای  از 
عبور معاف کرده ایم )کامیون هایی که به بندرعباس 
پرداخت  از  معاف  می کنند  بارگیری  و  می روند 
هستند(. در این رابطه نشست های متعددی داشتیم 
تا تصمیم گیری  کنیم که چه سناریویی را در مقابل 
نماییم. همانطور که گفتم، دنبال  اتخاذ  ترکمن ها 
رفتار متقابل نیستیم، چون تصور ما این است که 
با این افزایش قیمت، هم حمل ونقل ما و هم آنها 

متضرر خواهد شد.
ترابـران:پستابهحـالهیچاقـداممتقابلیدر

ایـنرابطهانجـامندادهاید؟
راجع به این بحث که قصد داریم چه کارهایی 
را  مختلفی  سناریوهای  بگویم  باید  دهیم،  انجام 
بررسي و تنظیم کردیم و قرار است در حضور آقاي 
آنها  درباره  و  مطرح  موردنظر  سناریوهای  وزیر 
توجه  با  فعلی  شرایط  در  که  شود  تصمیم گیری 
روابط سیاسی و مباحثی که با ترکمن ها داریم؛ چه 
سیاستی را باید در پیش گرفت. همانطور که می دانید 
نباید این مناقشه را صرفا از بعُد حمل ونقل جاده ای 
بررسی کرد. در زمینه راه آهن، ما با طرف ترکمن 
روابط خوبی داریم حتی تبادلات گازی هم داریم، 
بنابراین باید با دیدگاه ملی و کلان به موضوع نگاه 
کرد. قرار است انشاالله ملاقات و مذاکرات بیشتری 

با طرف ترکمن داشته باشیم.
ترابـران:میتوانیـدکمـیدربـارهسـناریوهای
موردنظـرسـازمانبرایواکنشنسـبتبـهاقدام

دهید؟ توضیـح ترکمنهـا

در بیـن سـناریوهای مختلفـی کـه مطرح شـده 
بـود، یکی هـم انجام رفتـار متقابل بـود و اینکه به 
ازای خودشـان بـه ازای هـر کیلومتـری کـه رد 
می شـوند 1/5 دلار دریافت کنیـم. به این ترتیب از 
لطف آبـاد تـا ترکیه کـه 1900 کیلومتر اسـت، طی 
یـک رفـت و برگشـت می بایسـت 5 هـزار دلار 
پرداخـت کننـد کـه البتـه در ایـن صـورت هیـچ 
کامیونـی تـردد نخواهـد کـرد. تجربـه مـا نشـان 
می دهـد رفتـار متقابـل بـه ایـن شـکل بـا چنیـن 
کشـوری جوابگـوی نخواهد بود، بلکـه باید با آنها 
مذاکراتـی در سـطح عالـی انجـام دهیم تا مسـئله 
حـل شـود، اگر مـا ایـن عـوارض را افزایش دهیم 
مسـلما آنهـا هـم مقابلـه خواهنـد کـرد که سـبب 
می شـود روابـط مـا بـا کشـورهای همسـایه دچار 
تنش شـود، در صورتی که ما دنبال تسـهیل روابط 

با کشورهای همسایه هستیم.
یکـی دیگر از سـناریوها هم اسـتفاده از مسـیرهای 
جایگزیـن اسـت، می شـود از طریـق دریـای خزر، 
بنـدر امیرآبـاد یـا انزلـی، به سـمت بنـدر آکتائو در 
قزاقسـتان تـردد کـرد. از طریـق افغانسـتان هـم 
امـکان تـردد وجـود دارد، اما متاسـفانه این کشـور 
جاده های مناسـبی ندارد. درهرصورت سـناریوهاي 

مختلـف در حال بررسـي اسـت.
ترابران:درخصوصافزایشعوارضتردداز

طرفآذربایجان،بهچهنتایجیدستیافتید؟
ماه گذشته جلسة مشترکی با آذری ها داشتیم و با 
آنها به تفاهم خیلی خوبی رسیدیم. تعداد پروانه ها 
معاف از عوارض را افزایش داده ایم، طرف آذری 
مایل بود که مراودات حمل ونقلی را با ما توسعه 
دهد، ماه گذشته در ملاقاتی که وزیر محترم راه و 
داشتند،  آذربایجان  با وزیر حمل ونقل  شهرسازي 
قرار شد مجددا با آنها نشست داشته باشیم و باقی 

مسائل را حل وفصل کنیم.
می خواهیم تا جای ممکن عوارض را کاهش بدهیم، 
چون این عوارض را بیشتر طرف آذری می گیرد و 
ما هیچ علاقه ای به دریافت این عوارض نداریم، آنها 
عوارضی مانند اضافه تناژ و... می گیرند که ما گفتیم 
حاضریم این ارقام را صفر کنیم. نزدیک حدود 100 
هزار کامیون بین مرز ایران و آذربایجان در حال 
ایرانی و  تردد هستند که حدود 40 هزار کامیون 
40 هزار کامیون آذری و 20 هزار کامیون متعلق به 
سایر کشورهاست. بخشی از کامیون  های ما از طریق 
آذربایجان به سمت روسیه و گرجستان در حال 
حرکت هستند. روابط حمل ونقلی ما خوب است و 

 قرار است در حضور 
وزیر راه، سناریوهای 
موردنظر در واكنش به

اقدام تركمن ها در مورد 
افزایش حق عبور مطرح 

و تصميم گيری شود. 
در شرایط فعلی و با توجه 

روابط سياسی و مباحثی
كه با تركمن ها داریم؛ 

نباید این مناقشه را 
صرفا از بعُد حمل  و نقل 

جاده ای ارزیابی كرد

 یكی از سناریوها 
در واكنش به تركمنستان 

این است كه ما هم به 
ازای هر كيلومتر 1/5 دلار 

دریافت كنيم، بنابراین 
از لطف آباد تا تركيه 

در یك رفت و برگشت 
باید 5000 دلار پرداخت

كنند كه در این صورت 
هيچ كاميونی تردد نخواهد 

كرد. تجربه ما نشان 
می دهد رفتار متقابل با 
آنها جوابگو نخواهد بود

حتی اگر راه آهن آستارا - آستارا راه اندازی شود تاثیر 
بسیار خوبی در روابط حمل ونقلی  ما با آذربایجان 
خواهد گذاشت. طرف آذری هم به این موضوع 
بسیار علاقه مند است. یکسری مباحث متفرقه هم 

داشتیم که در مذاکرات به آنها پرداخته شد.
افزایش چقدر دقیقا آذربایجان کشور ترابران:

عوارضبرایکامیونهایایرانیاعمالکرد؟
جدولـی  مـا  می گرفتنـد،  مختلفـی  عـوارض   
اسـتعلام کردیـم و حـدود 8 جـدول بـه مـا دادند؛ 
عـوارض اضافه تنُاژ، بارگیری و ورود به شـهرهای 
بـزرگ، اقامـت در آذربایجـان بسـته به یـک روز یا 
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دریافتي به ناوگان متردد در قلمرو آذربایجان اقدام 
می کند، به نظر می رسد که این عوارض مشمول کلیه 
ملیت ها است، البته اخباري از بعضي از رانندگان و 
یا شرکت ها به ما می رسد که به فرض عوارض 
مذکور از ناوگان ترک کمتر دریافت می گردد، ولي 
تاکنون مستندي ارائه نشده است، البته ما این موضوع 
را در اجلاس مشترک در تیر ماه با آذری ها مطرح 
عوارض  که  کرد  تاکید  آذري  طرف  ولی  کردیم 

مشمول کلیه ملیت هاست.
ترابـران:  ایران برای آنها چنیـن افزایش عوارضی 

در نظر نگرفته اسـت؟
نهایتا اگر ناچار  شویم رفتار متقابل انجام می دهیم. 
به آنها اعلام کردیم که دوست نداریم رفتار متقابل 
داشته باشیم و تمایلمان به کاهش این قیمت هاست، 
این  کاهش  برای  مذاکراتی  شد  قرار  نهایت  در 
عوارض انجام شود، هرچند بخشی از این عوارض، 
باشد  داشته  وجود  تردد  پروانه  که  صورتی  در 
خودبه خود حذف می شود. شاید قوانین آنها اجازه 
ندهد که عوارض عبور را به راحتی تغییر دهند، اما 
اگر پروانه عبور را افزایش دهیم، عوارض پرداختی 
ما کاهش پیدا می کند. در حال حاضر کامیون های 
آذری که پروانه تردد دارند به راحتی به کشور ما 
وارد می شوند، بارگیری می کنند و حتی به سمت 
قطر هم بار می برند و مشکل خاصی وجود ندارد، 
کامیون های ما هم به همین ترتیب در این مسیر تردد 
طریق  از  کامیون  هزار   5 تا   4 حدود  و  می کنند 

آذربایجان به کشورهای دیگر می روند.
ترابران: یعنی مراودات حمل ونقلی ما با آذربایجان 

بهتر از ترکمنستان است؟
بله همین طور است. ارتباط ما با آذری ها، ارمنی ها 
و ترک ها خوب است. نشستی هم با وزیر افغانستان 
و همچنین با ازبک ها داشتیم. با قزاقستان مشکل 
پروانه تردد داریم، اما امیدواریم بتوانیم طی سفری 
که آقای رئیس جمهور انجام می دهند، این مشکل را 
برطرف کنیم. یک خبر خوب هم آن است که برای 
اولین بار موافقتنامه جاده ای بین ما و سوئیس بعد از 
50 سال مبادله شد. سعی می کنیم تا حد امکان با 
کشورهای دیگر ارتباط متقابل برقرار کنیم و باید 
سعی کنیم با تسهیل در قوانین و مقرراتمان، کاهش 
عوارض و تقویت زیرساخت ها، تردد از مسیرهای 

ترانزیت را افزایش دهیم. 
کار دیگری هم که در بحث کریدورها انجام داده ایم 
بحث تقویت آنها از جمله کریدور شمال - جنوب و 

کریدور دریای سیاه و خلیج فارس است.

ترابران: با توجه به در پیش بودن تحریم ها، فکر 
می کنید چه آسیب هایی متوجه بخش حمل ونقل 

بین المللی و ترانزیت ما خواهد شد؟
بی شـک بخش حمل ونقـل نیز در صـورت عدم 
تدویـن برنامه هـای برون رفـت از شـرایط تحریـم 
دچـار آسـیب خواهد شـد، عدم حمایـت از بخش 
باعـث افزایـش هزینه هـای حمل توسـط نـاوگان 
ایرانـي و حـذف آنهـا در چرخـه رقابـت از ناوگان 
سـایر کشـورها می شود. البته در شـرایط فعلی و در 
چارچوب سیاسـت های اقتصـاد مقاومتي و تدوین 
اسـتراتژی های بخـش بـراي مقابلـه بـا تحریم هـا، 
سیاسـت های پیشـنهادي در سـازمان تهیه و جهت 
تصویـب بـه دولـت ارائه شـده اسـت، در شـرایط 
تحریـم بخـش جـاده ای حمل ونقـل بین المللـي و 
ترانزیـت می بایسـت ظرفیت هـای حـذف شـده 
حـوزه حمل ونقل ریلـي و هوایـي در اثر تحریم ها 
را نیـز باید پوشـش دهـد و برآورد ما این اسـت که 

فشار وارده به بخش جاده ای بیشتر خواهد شد. 
ما باید با ایجاد تسهیلات لازم در مبادي ورودي و 
خروجي، کاهش زمان توقف ها در مبادي، توسعه 
ناوگان  بهره وري  افزایش  مرزي،  زیرساخت های 
جاده ای و پرداخت تسهیلات مناسب، شرایطی فراهم 
کنیم که این بخش بتواند با تمام ظرفیت نسبت به 
جابه جایي محموله های وارداتي / صادراتي/ ترانزیتي 
تمامي  کردم  اشاره  که  همانگونه  البته  کند،  اقدام 
دستگاه ها می بایست بخش حمل ونقل را در این راه 

همراهي کنند. 
به نظر من، اگر همه دستگاه های متولي با یکدیگر 
همپوشاني نداشته باشند، تمامی بخش های اقتصادي 

کشور دچار آسیب خواهد شد.
ترابران: یکی از نکاتی که در ارتباط با کشورهای 
همسایه مطرح می شود ضعف دیپلماسی ما در 

حوزه ترانزیت است.
اگرچه دیپلماسي کشور در وزارت خارجه و از 
بالا به پایین طراحي می شود، ولي ما به عنوان یک 
با طرف  نداریم،  دیدگاهی  دفتر تخصصی چنین 
مقابل مذاکره می کنیم و کاری نداریم که چرا از نظر 
را  حمل ونقلی  بحث  نمی گیریم،  ارتباط  سیاسی 
مطرح می کنیم. حمل ونقل آخرین حلقه این داستان 
است. تلاش ما این است که به صورت فني در 
خصوص مباحث حمل ونقلي مذاکره کنیم و ترجیح 
می دهیم مباحث سیاسي از طریق مجاري ذی ربط 

پیگیري شود.
ما دو کار دیگر هم انجام داده ایم، اولا سعی کرده ایم 

 برابر استعلام صورت 
گرفته از دولت آذربایجان، 
عوارض اعلامی آنها 
شامل كليه ناوگان ورودي 
به قلمرو كشور آذربایجان 
می شود. البته اخباري از 
بعضي از رانندگان و یا 
شركت ها به ما می رسد 
كه به فرض عوارض 
مذكور از ناوگان ترك 
كمتر دریافت می شود، 
ولي تاكنون مستندي 
ارائه نشده است

 اگر ناچار  شویم 
در مقابل آذربایجان رفتار 
متقابل انجام می دهيم
اما به آنها اعلام كردیم

 كه تمایلمان به كاهش 
عوارض عبور است.

 قرار است مذاكراتی 
در این خصوص انجام
 شود. در عين حال
 اگر پروانه تردد وجود

 داشته باشد، بخشی از 
عوارض، خودبه خود 
حذف خواهد شد 

روزهـای متعدد، بـار خطرناک، کامیون هـای دارای 
بـار و بـدون بـار و... در آن لحـاظ شـده بودنـد که 

قیمت های متفاوتی را نشان می داد.
ترابران: این عوارض تنها مربوط به ناوگان ایرانی 

است؟
برابر استعلام صورت گرفته و اعلام رسمي دولت 
ناوگان  کلیه  مشمول  اعلامي  عوارض  آذربایجان 
ورودي به قلمرو کشور آذربایجان می شود، با توجه 
به اینکه گمرک آذربایجان متولي وصول عوارض در 
مبادي ورودي است و تحت سامانه پنجره واحد 
گمرکي نسبت به وصول و صدور رسید هزینه های 
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بخش خصوصی را در مذاکراتمان دخالت دهیم، 
خیلی  خصوصی  بخش  می کنیم  احساس  چون 
بهتر از ما مسائل را می داند. در بیشتر جلسات و 
مذاکرات، بخش خصوصی در کنار ما هستند و از 

نظرات آنها استفاده می کنیم.
در شرایط جدیدی که کشور در آن قرار گرفته است، 
ما در کنار بخش خصوصی هستیم و تا جایی که 
بتوانیم سعی در حل مسائل داریم، دوستان هم شاهد 
هستند؛ مثلا مرتب با انجمن شرکت ها و رانندگان 
حمل ونقل بین المللی خراسان در تماس هستیم و 
نظر آنها را راجع به ترکمنستان می گیریم. این طور 
نیست که صرفا اینجا بنشینیم و تصمیماتی بگیریم و 

بخشنامه کنیم. 
گاهی قبل از برگزاری جلسات با کشورهای دیگر، 
همفکری  آنها  با  و  دعوت  را  خصوصی  بخش 
تمام  نیز  ازبکستان  و  قزاقستان  به  راجع  می کنیم، 
انجمن ها را دعوت کردیم تا با هم به یک تعامل 
برسیم. نه تنها شرکت ها، بلکه گاهی اوقات رانندگان 
را هم به اینجا فرامی خوانیم و مشکلات مسیر را از 
 آنها سوال می کنیم، چون راننده در بسیاری از مواقع 
بهتر از شرکت متوجه موضوع است، شرکت  گاهی 
صرفا CMR می نویسد و دست راننده می دهد، اما 
راننده به خوبی می داند در مسیری که می رود چه 
مسائل و مشکلاتی وجود دارد. سعی می کنیم اینها 
را به طرف مقابل منتقل کنیم تا مسائل از شیوه های 
مختلف مرتفع شوند. ممکن است خیلی از مواقع 
سفیر، رایزن یا طرف حمل ونقلی آنها را دعوت و 
جلساتی برگزار کنیم. صرفا منتظر نمی شویم که هر 
شش ماه یک بار جلسات رسمی برگزار شود، زیرا 
مباحث حمل ونقلی ساعتی هستند و اگر الان اتفاقی 

در مرز بیفتد باید آن را حل کنیم.
سعی کردیم با سفارتخانه های کشورهای دیگر هم 
ارتباط نزدیک تری داشته باشیم تا بتوانیم از طریق 
رایزنی مسائل  را راحت تر منتقل کنیم. رشد قابل 
ملاحظه ترانزیت در دهه گذشته نمونه ای بارز از 
توفیقات کشور بوده و بدون تردید فعالان بخش 
به عنوان همراهان، نقش به سزایي در این مهم داشته 
و دارند. مطمئنا این شرایط جدید نیز سپري شده و 

شاهد رونق ترانزیت کشور خواهیم بود.
خواهشم این است که حتما صدای بخش خصوصی 
را به ما منتقل کنید چون همه با هم در یک کشتی 
نشسته ایم و هر کسی فکر کند بیشتر می فهمد، حتما 

سبب غرق کشتی خواهد شد.

تداوم چالش در روابط ترانزیتی
ایران و ترکمنستان

رئیـسهیاتمدیرهانجمنصنفیشـرکتهایحملونقلبینالمللیاسـتانخراسـانرضویاز
تصمیمترکمنسـتانبرایمحدودیتهـایجدیدتردددرمرزسـرخسخبرداد.

احمـد زمانیان یـزدی توضیـح داد:» براسـاس تصمیـم جدیـد ترکمنسـتان بـرای محدودسـازی تـردد 
کامیـون   30 روزی  تنهـا  ایرانـی،  کامیون هـای 
می تواند از مرز سـرخس وارد ترکمنسـتان شـود 
و هم چنین خروج کامیون از سـرخس به سـمت 

ایـران هـم بـه روزی 30 عدد رسـیده اسـت.«
زمانیـان بـا توضیـح این کـه هیچکـس پاسـخ 
نمی دهد دلیل این تصمیم ترکمنسـتان چیسـت، 
ادامـه داد:» اکنون پشـت مرز سـرخس صف های 
طولانـی ایجادشـده اسـت و شـاهد توقف هـای 

طولانـی  کامیون هـا هسـتیم.«
به گفته زمانیان کامیون های ایرانی هم که قبلا به ترکمنستان رفته اند، پشت مرز متوقف شدند تا با 

رعایت نوبت30 کامیون در روز که از هر ملیتی است، بتوانند وارد ایران شوند.
او با بیان این که ترانزیت ایران در منطقه آسیانه میانه روزهای سختی را تجربه می کند، گفت:» این 
تصمیم باعث شده است محموله ها چندین روز در مرز خروجی برای ورود به ترکمنستان بمانند. 

ضمن این که توقف های مرزی طولانی باعث می شود کرایه های حمل گران شوند.«
زمانیان دراین باره تاکید کرد:» وقتی توقف کامیون ها طولانی می شود کامیون در مبدا و برای بارگیری 
کالا کاهش پیدا کند و این وضعیت روی افزایش هزینه های حمل تاثیر می گذارد به علاوه این که برای 

تاخیر حمل بارها به این کشور، با نارضایتی صاحبان کالا همراه خواهد داشت.«
او افزود:» کاهش تردد کامیون های ایرانی در مرز سرخس کرایه حمل را گران خواهد کرد. مسئولان 
ابراز بی اطلاعی می کنند و می گویند نمی دانیم دلیلش چیست و ظاهرا دیپلماسی هم پاسخی برای 

این مشکلات ندارد.«
او هم چنین  گفت:» موافقتنامه ای با ترکمنستان داریم  که بر اساس آن این محدودیت پذیرش کامیون های 

ایرانی خلاف توافقنامه موجود بین دو کشور است.«
رضا نفیسی، مدیر کل دفتر ترانزیت و حمل و نقل بین المللی سازمان راهداری در گفت وگو با خبرنگار 
ترابران، در خصوص پیگیری های انجام شده در بر طرف کردن مشکل محدودیت تردد کامیون های 
ایرانی از مرز سرخس به ترکمنستان گفت:» طی توافق صورت گرفته با طرف ترکمنی قرار بود حدود 
200 الی 300 کامیون تردد داشته باشند که طرف ترکمنی این قرارداد را به صورت یک طرفه لغو  کرده 
و اجازه تردد بیش از 30 کامیون را نمی دهد و این باعث توقف تردد حجم زیادی از کامیون ها بین دو 

کشور شده است.«
او با اشاره به اینکه تاکنون پاسخ روشنی از طرف ترکمنستان مبنی بر دلیل این اقدام دریافت نشده 
است، افزود:» سفارت ایران طی صحبت هایی با وزارت امور خارجه ترکمنستان و همچنین احضار 
سفیر ترکمنستان در ایران توسط وزارت امور خارجه ایران، خواهان حل این مشکل شده است. لذا 
درخواستی برای تشکیل جلسه فوری با طرف ترکمنی در تاریخ ششم شهریور ماه در سرخس ارائه شده 
تا مشکل رانندگان را حل و فصل کنیم. علاوه بر این از سید محمد احمدی، سفیر ایران در ترکمنستان 

نیز خواسته ایم تا مشکلات را با دیپلماسی پیگیری و حل کنند.«
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دریافتي به ناوگان متردد در قلمرو آذربایجان اقدام 
می کند، به نظر می رسد که این عوارض مشمول کلیه 
ملیت ها است، البته اخباري از بعضي از رانندگان و 
یا شرکت ها به ما می رسد که به فرض عوارض 
مذکور از ناوگان ترک کمتر دریافت می گردد، ولي 
تاکنون مستندي ارائه نشده است، البته ما این موضوع 
را در اجلاس مشترک در تیر ماه با آذری ها مطرح 
عوارض  که  کرد  تاکید  آذري  طرف  ولی  کردیم 

مشمول کلیه ملیت هاست.
ترابـران:  ایران برای آنها چنیـن افزایش عوارضی 

در نظر نگرفته اسـت؟
نهایتا اگر ناچار  شویم رفتار متقابل انجام می دهیم. 
به آنها اعلام کردیم که دوست نداریم رفتار متقابل 
داشته باشیم و تمایلمان به کاهش این قیمت هاست، 
این  کاهش  برای  مذاکراتی  شد  قرار  نهایت  در 
عوارض انجام شود، هرچند بخشی از این عوارض، 
باشد  داشته  وجود  تردد  پروانه  که  صورتی  در 
خودبه خود حذف می شود. شاید قوانین آنها اجازه 
ندهد که عوارض عبور را به راحتی تغییر دهند، اما 
اگر پروانه عبور را افزایش دهیم، عوارض پرداختی 
ما کاهش پیدا می کند. در حال حاضر کامیون های 
آذری که پروانه تردد دارند به راحتی به کشور ما 
وارد می شوند، بارگیری می کنند و حتی به سمت 
قطر هم بار می برند و مشکل خاصی وجود ندارد، 
کامیون های ما هم به همین ترتیب در این مسیر تردد 
طریق  از  کامیون  هزار   5 تا   4 حدود  و  می کنند 

آذربایجان به کشورهای دیگر می روند.
ترابران: یعنی مراودات حمل ونقلی ما با آذربایجان 

بهتر از ترکمنستان است؟
بله همین طور است. ارتباط ما با آذری ها، ارمنی ها 
و ترک ها خوب است. نشستی هم با وزیر افغانستان 
و همچنین با ازبک ها داشتیم. با قزاقستان مشکل 
پروانه تردد داریم، اما امیدواریم بتوانیم طی سفری 
که آقای رئیس جمهور انجام می دهند، این مشکل را 
برطرف کنیم. یک خبر خوب هم آن است که برای 
اولین بار موافقتنامه جاده ای بین ما و سوئیس بعد از 
50 سال مبادله شد. سعی می کنیم تا حد امکان با 
کشورهای دیگر ارتباط متقابل برقرار کنیم و باید 
سعی کنیم با تسهیل در قوانین و مقرراتمان، کاهش 
عوارض و تقویت زیرساخت ها، تردد از مسیرهای 

ترانزیت را افزایش دهیم. 
کار دیگری هم که در بحث کریدورها انجام داده ایم 
بحث تقویت آنها از جمله کریدور شمال - جنوب و 

کریدور دریای سیاه و خلیج فارس است.

ترابران: با توجه به در پیش بودن تحریم ها، فکر 
می کنید چه آسیب هایی متوجه بخش حمل ونقل 

بین المللی و ترانزیت ما خواهد شد؟
بی شـک بخش حمل ونقـل نیز در صـورت عدم 
تدویـن برنامه هـای برون رفـت از شـرایط تحریـم 
دچـار آسـیب خواهد شـد، عدم حمایـت از بخش 
باعـث افزایـش هزینه هـای حمل توسـط نـاوگان 
ایرانـي و حـذف آنهـا در چرخـه رقابـت از ناوگان 
سـایر کشـورها می شود. البته در شـرایط فعلی و در 
چارچوب سیاسـت های اقتصـاد مقاومتي و تدوین 
اسـتراتژی های بخـش بـراي مقابلـه بـا تحریم هـا، 
سیاسـت های پیشـنهادي در سـازمان تهیه و جهت 
تصویـب بـه دولـت ارائه شـده اسـت، در شـرایط 
تحریـم بخـش جـاده ای حمل ونقـل بین المللـي و 
ترانزیـت می بایسـت ظرفیت هـای حـذف شـده 
حـوزه حمل ونقل ریلـي و هوایـي در اثر تحریم ها 
را نیـز باید پوشـش دهـد و برآورد ما این اسـت که 

فشار وارده به بخش جاده ای بیشتر خواهد شد. 
ما باید با ایجاد تسهیلات لازم در مبادي ورودي و 
خروجي، کاهش زمان توقف ها در مبادي، توسعه 
ناوگان  بهره وري  افزایش  مرزي،  زیرساخت های 
جاده ای و پرداخت تسهیلات مناسب، شرایطی فراهم 
کنیم که این بخش بتواند با تمام ظرفیت نسبت به 
جابه جایي محموله های وارداتي / صادراتي/ ترانزیتي 
تمامي  کردم  اشاره  که  همانگونه  البته  کند،  اقدام 
دستگاه ها می بایست بخش حمل ونقل را در این راه 

همراهي کنند. 
به نظر من، اگر همه دستگاه های متولي با یکدیگر 
همپوشاني نداشته باشند، تمامی بخش های اقتصادي 

کشور دچار آسیب خواهد شد.
ترابران: یکی از نکاتی که در ارتباط با کشورهای 
همسایه مطرح می شود ضعف دیپلماسی ما در 

حوزه ترانزیت است.
اگرچه دیپلماسي کشور در وزارت خارجه و از 
بالا به پایین طراحي می شود، ولي ما به عنوان یک 
با طرف  نداریم،  دیدگاهی  دفتر تخصصی چنین 
مقابل مذاکره می کنیم و کاری نداریم که چرا از نظر 
را  حمل ونقلی  بحث  نمی گیریم،  ارتباط  سیاسی 
مطرح می کنیم. حمل ونقل آخرین حلقه این داستان 
است. تلاش ما این است که به صورت فني در 
خصوص مباحث حمل ونقلي مذاکره کنیم و ترجیح 
می دهیم مباحث سیاسي از طریق مجاري ذی ربط 

پیگیري شود.
ما دو کار دیگر هم انجام داده ایم، اولا سعی کرده ایم 

 برابر استعلام صورت 
گرفته از دولت آذربایجان، 
عوارض اعلامی آنها 
شامل كليه ناوگان ورودي 
به قلمرو كشور آذربایجان 
می شود. البته اخباري از 
بعضي از رانندگان و یا 
شركت ها به ما می رسد 
كه به فرض عوارض 
مذكور از ناوگان ترك 
كمتر دریافت می شود، 
ولي تاكنون مستندي 
ارائه نشده است

 اگر ناچار  شویم 
در مقابل آذربایجان رفتار 
متقابل انجام می دهيم
اما به آنها اعلام كردیم
 كه تمایلمان به كاهش 
عوارض عبور است.
 قرار است مذاكراتی 
در این خصوص انجام
 شود. در عين حال
 اگر پروانه تردد وجود
 داشته باشد، بخشی از 
عوارض، خودبه خود 
حذف خواهد شد 

روزهـای متعدد، بـار خطرناک، کامیون هـای دارای 
بـار و بـدون بـار و... در آن لحـاظ شـده بودنـد که 

قیمت های متفاوتی را نشان می داد.
ترابران: این عوارض تنها مربوط به ناوگان ایرانی 

است؟
برابر استعلام صورت گرفته و اعلام رسمي دولت 
ناوگان  کلیه  مشمول  اعلامي  عوارض  آذربایجان 
ورودي به قلمرو کشور آذربایجان می شود، با توجه 
به اینکه گمرک آذربایجان متولي وصول عوارض در 
مبادي ورودي است و تحت سامانه پنجره واحد 
گمرکي نسبت به وصول و صدور رسید هزینه های 
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بخش خصوصی را در مذاکراتمان دخالت دهیم، 
خیلی  خصوصی  بخش  می کنیم  احساس  چون 
بهتر از ما مسائل را می داند. در بیشتر جلسات و 
مذاکرات، بخش خصوصی در کنار ما هستند و از 

نظرات آنها استفاده می کنیم.
در شرایط جدیدی که کشور در آن قرار گرفته است، 
ما در کنار بخش خصوصی هستیم و تا جایی که 
بتوانیم سعی در حل مسائل داریم، دوستان هم شاهد 
هستند؛ مثلا مرتب با انجمن شرکت ها و رانندگان 
حمل ونقل بین المللی خراسان در تماس هستیم و 
نظر آنها را راجع به ترکمنستان می گیریم. این طور 
نیست که صرفا اینجا بنشینیم و تصمیماتی بگیریم و 

بخشنامه کنیم. 
گاهی قبل از برگزاری جلسات با کشورهای دیگر، 
همفکری  آنها  با  و  دعوت  را  خصوصی  بخش 
تمام  نیز  ازبکستان  و  قزاقستان  به  راجع  می کنیم، 
انجمن ها را دعوت کردیم تا با هم به یک تعامل 
برسیم. نه تنها شرکت ها، بلکه گاهی اوقات رانندگان 
را هم به اینجا فرامی خوانیم و مشکلات مسیر را از 
 آنها سوال می کنیم، چون راننده در بسیاری از مواقع 
بهتر از شرکت متوجه موضوع است، شرکت  گاهی 
صرفا CMR می نویسد و دست راننده می دهد، اما 
راننده به خوبی می داند در مسیری که می رود چه 
مسائل و مشکلاتی وجود دارد. سعی می کنیم اینها 
را به طرف مقابل منتقل کنیم تا مسائل از شیوه های 
مختلف مرتفع شوند. ممکن است خیلی از مواقع 
سفیر، رایزن یا طرف حمل ونقلی آنها را دعوت و 
جلساتی برگزار کنیم. صرفا منتظر نمی شویم که هر 
شش ماه یک بار جلسات رسمی برگزار شود، زیرا 
مباحث حمل ونقلی ساعتی هستند و اگر الان اتفاقی 

در مرز بیفتد باید آن را حل کنیم.
سعی کردیم با سفارتخانه های کشورهای دیگر هم 
ارتباط نزدیک تری داشته باشیم تا بتوانیم از طریق 
رایزنی مسائل  را راحت تر منتقل کنیم. رشد قابل 
ملاحظه ترانزیت در دهه گذشته نمونه ای بارز از 
توفیقات کشور بوده و بدون تردید فعالان بخش 
به عنوان همراهان، نقش به سزایي در این مهم داشته 
و دارند. مطمئنا این شرایط جدید نیز سپري شده و 

شاهد رونق ترانزیت کشور خواهیم بود.
خواهشم این است که حتما صدای بخش خصوصی 
را به ما منتقل کنید چون همه با هم در یک کشتی 
نشسته ایم و هر کسی فکر کند بیشتر می فهمد، حتما 

سبب غرق کشتی خواهد شد.

تداوم چالش در روابط ترانزیتی
ایران و ترکمنستان

رئیـسهیاتمدیرهانجمنصنفیشـرکتهایحملونقلبینالمللیاسـتانخراسـانرضویاز
تصمیمترکمنسـتانبرایمحدودیتهـایجدیدتردددرمرزسـرخسخبرداد.

احمـد زمانیان یـزدی توضیـح داد:» براسـاس تصمیـم جدیـد ترکمنسـتان بـرای محدودسـازی تـردد 
کامیـون   30 روزی  تنهـا  ایرانـی،  کامیون هـای 
می تواند از مرز سـرخس وارد ترکمنسـتان شـود 
و هم چنین خروج کامیون از سـرخس به سـمت 

ایـران هـم بـه روزی 30 عدد رسـیده اسـت.«
زمانیـان بـا توضیـح این کـه هیچکـس پاسـخ 
نمی دهد دلیل این تصمیم ترکمنسـتان چیسـت، 
ادامـه داد:» اکنون پشـت مرز سـرخس صف های 
طولانـی ایجادشـده اسـت و شـاهد توقف هـای 

طولانـی  کامیون هـا هسـتیم.«
به گفته زمانیان کامیون های ایرانی هم که قبلا به ترکمنستان رفته اند، پشت مرز متوقف شدند تا با 

رعایت نوبت30 کامیون در روز که از هر ملیتی است، بتوانند وارد ایران شوند.
او با بیان این که ترانزیت ایران در منطقه آسیانه میانه روزهای سختی را تجربه می کند، گفت:» این 
تصمیم باعث شده است محموله ها چندین روز در مرز خروجی برای ورود به ترکمنستان بمانند. 

ضمن این که توقف های مرزی طولانی باعث می شود کرایه های حمل گران شوند.«
زمانیان دراین باره تاکید کرد:» وقتی توقف کامیون ها طولانی می شود کامیون در مبدا و برای بارگیری 
کالا کاهش پیدا کند و این وضعیت روی افزایش هزینه های حمل تاثیر می گذارد به علاوه این که برای 

تاخیر حمل بارها به این کشور، با نارضایتی صاحبان کالا همراه خواهد داشت.«
او افزود:» کاهش تردد کامیون های ایرانی در مرز سرخس کرایه حمل را گران خواهد کرد. مسئولان 
ابراز بی اطلاعی می کنند و می گویند نمی دانیم دلیلش چیست و ظاهرا دیپلماسی هم پاسخی برای 

این مشکلات ندارد.«
او هم چنین  گفت:» موافقتنامه ای با ترکمنستان داریم  که بر اساس آن این محدودیت پذیرش کامیون های 

ایرانی خلاف توافقنامه موجود بین دو کشور است.«
رضا نفیسی، مدیر کل دفتر ترانزیت و حمل و نقل بین المللی سازمان راهداری در گفت وگو با خبرنگار 
ترابران، در خصوص پیگیری های انجام شده در بر طرف کردن مشکل محدودیت تردد کامیون های 
ایرانی از مرز سرخس به ترکمنستان گفت:» طی توافق صورت گرفته با طرف ترکمنی قرار بود حدود 
200 الی 300 کامیون تردد داشته باشند که طرف ترکمنی این قرارداد را به صورت یک طرفه لغو  کرده 
و اجازه تردد بیش از 30 کامیون را نمی دهد و این باعث توقف تردد حجم زیادی از کامیون ها بین دو 

کشور شده است.«
او با اشاره به اینکه تاکنون پاسخ روشنی از طرف ترکمنستان مبنی بر دلیل این اقدام دریافت نشده 
است، افزود:» سفارت ایران طی صحبت هایی با وزارت امور خارجه ترکمنستان و همچنین احضار 
سفیر ترکمنستان در ایران توسط وزارت امور خارجه ایران، خواهان حل این مشکل شده است. لذا 
درخواستی برای تشکیل جلسه فوری با طرف ترکمنی در تاریخ ششم شهریور ماه در سرخس ارائه شده 
تا مشکل رانندگان را حل و فصل کنیم. علاوه بر این از سید محمد احمدی، سفیر ایران در ترکمنستان 

نیز خواسته ایم تا مشکلات را با دیپلماسی پیگیری و حل کنند.«
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دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور، نتایج حرکت اعتراضی 
رانندگان را تشریح کرد

به نتایج درازمدت امیدواریم 

در شماره پیشین ترابران گزارشی مفصل در خصوص مطالبات رانندگان کامیون در گفت وگو با 
مسئولان و کارشناسان این صنف صورت گرفت. در این شماره، آخرین وضعیت پیگیری این 

مطالبات را از احمد کریمی، دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور جویا شده ایم. 
او ضمن اشاره به پیشرفت هایی که در زمینه دستیابی به برخی مطالبات از جمله بیمه و محاسبه 
نرخ کرایه برحسب تن- کیلومتر و ... حاصل شده، تاکید می کند در خصوص ایجاد سالن های 
اعلام بار و تنظیم برنامه ای کاربردی و مشخص برای اداره آنها هنوز نظر تشکل های صنفی 
تامین نشده و وزارت صمت نیز در تهیه لوازم و قطعات پرمصرف و نظارت بر قیمت آنها نیز 

هیچ برنامه مشخصی ندارد.

احمد کریمی، دبیر کانون انجمن های کامیونداران 
مطالبات  پیگیری  وضعیت  آخرین  درباره  کشور 
رانندگان می گوید:» جلسات کارگروه موضوعات 
مرتبط با حوزه مسئولیت سازمان راهداری و حمل 
و  است  پیگیری  در حال  ونقل جاده ای همچنان 
صدور بخشنامه هایی در خصوص چگونگی تکمیل 
مندرجات بارنامه و عدم درج برخی هزینه ها نظیر 
توسط  غیرمعمول  هزینه های  سایر  و  انبارداری 
شرکت های حمل ونقل، تعطیلی یک تا چند ماهه 
حدود ۹۰ شرکت حمل ونقل، جریمه نقدی و تذکر 
به تعداد دیگری از باربری ها، اصلاح در هزینه های 
دریافتی نوبت مجازی بندرعباس، ایجاد سالن های 
اعلام بار جدید و نظارت بیشتر بر سالن های اعلام 
بار موجود، حاصل جلسات هفتگی این کارگروه 

است.« 
او می افزایـد:» عـلاوه بـر ایـن، سـازمان راهـداری 
بـا دعـوت از مراجـع ذیربـط و طـرح موضوعـات 
مرتبـط با هر سـازمان یا نهاد نسـبت به رفع بعضی 
ایـرادات و اشـکالات اقـدام کـرده اسـت کـه برای 
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نفتی، همچنیـن حمل ونقل ترانزیـت، کامیون های 
یخچـال دار، سـواری کش، بونکر، حمـل نهاده های 
دامـی، حمـل طیـور و سـایر کاربری هـا نیـز در 
دسـتور کار جلسـات کارگروه آتی اسـت. هرچند 
در جلسـات گذشـته نیـز در حـد امـکان بـه آنهـا 

پرداخته شـده اسـت.«
او می افزاید:» علاوه بر جلسات کارگروه و جلسات 
با سازمان ها و ادارات مختلف، هر هفته جلسات 
کمیسیون عمران و کمیسیون اجتماعی با حضور 
نمایندگان وزارتخانه های مرتبط برگزار و در مواقع 
ملی  امنیت  کمیسیون  محوریت  با  جلساتی  نیاز 
مجلس جهت بررسی مشکلات و ارائه راهکارهای 
برون رفت از وضعیت موجود توسط وزارتخانه های 
مرتبط برگزار می شود. این جلسات همچنان ادامه 
دارد و هرچند روند پیگیری مسائل و مشکلات تا 
حدودی کند است و دلیل آن کوتاهی متولیان امر در 
طول سال های گذشته بوده، اما به نتایج درازمدت 

آن امیدواریم.«
کریمی در زمینه خواسته های بیمه ای رانندگان توضیح 
داد:» عمده مطالبات رانندگان در حوزه سازمان تامین 
اجتماعی مربوط به تداوم پرداخت سهم دولت در 
حق بیمه رانندگان بود که با پیگیری تشکل ها و البته 
تلاش سازمان تامین اجتماعی مقرر شد همچنان 
رانندگان فعال در بخش حمل و نقل جاده ای از ۵۰ 
درصد سهم دولت برخوردار باشند. رانندگانی هم که 
به هر دلیل برای مدتی نتوانسته اند حق بیمه خود را 
پرداخت نمایند یا از این شغل خارج شده و متقاضی 
فعالیت مجدد در این حرفه هستند، امکان استفاده از 

حق بیمه سهم دولت را دارند.«
دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران توضیح 
داد:» در حال حاضر رانندگان جدیدالورود باید حق 
بیمه کامل را پرداخت کنند که از طریق دولت در 
حال پیگیری و حل مشکل این دسته از رانندگان 
کلیه  راهداری  سازمان  اعلام  اساس  بر  هستیم. 
رانندگان و همسران آنها از تاریخ ۹7/۵/1۵ مشمول 
بیمه تکمیلی هستند که در این رابطه اشکالاتی به 
چشم می خورد که در حال رفع آنها هستیم. برخی 
ایرادات اساسی وجود دارد که حتما باید مرتفع شود 
و برخی مشکلات جزئی است و احتمال رفع آنها 

در جریان اجرا وجود دارد.«
این  جاری  ماه  پایان  تا  شده  مقرر  می افزاید:»  او 
موضوع و امکان پرداخت بدهی گذشته رانندگان 
تا سقف ۳۶ تا چهل قسط بسته به میزان بدهی به 
صورت بخشنامه به ادارات کل استان ها ابلاغ شود. 

 سازمان راهداری با 
دعوت از مراجع ذیربط و 

طرح موضوعات مرتبط
با هر سازمان، جهت رفع 

برخی اشکالات اقدام کرده
که برای نمونه می توان 

به حذف محدودیت کارکرد 
برای تخصیص سوخت،
امکان محاسبه کارکرد 

ناوگان و لحاظ کردن
توقف ها و هزینه ها برای 

تعیین مالیات بر درآمد
ناوگان اشاره کرد، 

اما هنوز درباره سالن های 
اعلام بار و تنظیم برنامه 

مشخص برای اداره 
آنها نظر تشکل های 

صنفی تامین نشده ...

نمونـه می تـوان بـه تعییـن سـهمیه سـوخت برای 
کامیون هـای نوشـماره، حـذف منطقه بنـدی بـرای 
تعییـن سـهمیه و حـذف محدودیت کارکـرد برای 
تخصیـص سـوخت مـورد نیـاز، امـکان محاسـبه 
کارکـرد ناوگان و لحـاظ نمودن توقف ها و هزینه ها 
بـرای تعییـن مالیات بـر درآمد نـاوگان اشـاره کرد. 
البتـه در خصـوص ایجـاد سـالن های اعـلام بـار و 
تنظیـم برنامـه ای کاربردی و مشـخص بـرای اداره 
آنها هنوز نظر تشـکل های صنفی تامین نشـده و تا 

رسـیدن به شـرایط مطلـوب فاصلـه داریم.«
کریمـی در زمینـه پیگیـری شـرایط اجرایی شـدن 
قانون تن بر کیلومتر می گوید:» جلسـات تخصصی 
متعـددی بیـن کارشناسـان سـازمان راهـداری و 
نماینـدگان معرفـی شـده از جانب صنف تشـکیل 
شـده و در شناسـایی و تعییـن شـاخص های ثابت 
و متغیـر بـه نتایـج خوبی رسـیده ایم. تنهـا موضوع 
باقیمانـده اختـلاف در نـرخ نهایـی تن بـر کیلومتر 
اسـت که امیدواریم بـه زودی در این خصوص نیز 

به نتیجـه و توافق برسـیم.«
او عملکـرد وزارت صمـت دربـاره تامیـن قطعات 
پرمصـرف بـرای کامیونـداران را ضعیـف توصیف 
می کنـد:» بـا توجه بـه تنوع تیـپ نـاوگان و وجود 
نـاوگان با عمر حدود ۸۰ سـال تـا کامیون های روز، 
تهیه قطعات و لوازم یدکی آنها کار نسـبتا دشـواری 
اسـت، اما متاسـفانه وزارت صنعـت معدن تجارت 
در تهیـه لـوازم و قطعـات پرمصـرف و نظـارت بر 
قیمـت آنهـا هم ضعیف عمـل کرده و هیـچ برنامه 
مشـخصی نـدارد. در خصـوص تامیـن لاسـتیک 
مـورد نیـاز بخـش حمل ونقـل جـاده ای نیـز تولید 
داخـل و واردات فعلـی پاسـخگو نیسـت و دولت 
بایـد به صـورت جـدی و بـا برنامه ریـزی صحیح 

نیـاز مالکیـن کامیون ها را تامیـن کند.«
دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور در 
خصوص نوسازی ناوگان می گوید:» موضوع مهم 
نوسازی ناوگان فرسوده و در کنار آن جلوگیری 
از توسعه  ناوگان به منظور ایجاد تعادل بین عرضه 
شرکت های  بین  قراردادهای  اصلاح  و  تقاضا  و 
خودروساز و متقاضیان و همچنین رسیدن به نرخ 
واقعی خودرو از دیگر برنامه هایی است که از طریق 
سازمان برنامه و بودجه، کمیسیون عمران مجلس، 
کمیسیون اجتماعی دولت و وزارت صنعت معدن 

تجارت در حال پیگیری است.«
او اضافـه می کنـد:» مسـائل و مشـکلات مربـوط 
فرآورده هـای  حمل ونقـل  در  فعـال  نـاوگان  بـه 

بیمه ای در فاصله زمانی سال های  بررسی سوابق 
کامل  سوابق  احصاء  منظور  به   1۳۸۰ تا   1۳7۲
رانندگان فعال در ایام مذکور نیز از درخواست های 
رانندگان بود که جلسه بعدی نمایندگان صنف با 
است.  ارتباط  همین  در  اجتماعی  تامین  سازمان 
همچنین شناور نمودن حقوق رانندگان با یک مبنای 

مشخص نیز در جلسه آتی مطرح خواهد شد.«
او همچنین درباره قرار گرفتن شغل رانندگی جزء 
زیان  و  سخت  موضوع  گفت:»  سخت  مشاغل 
آور بودن حرفه رانندگی نیز مجددا در دستور کار 
کمیسیون اجتماعی مجلس قرار گرفته و با توجه 
به اینکه حرفه رانندگی در ردیف مشاغل خاص 
است، طراحی سخت و زیان آور بودن این حرفه 
نیز باید به صورت خاص طراحی شود که ضمن 
امکان استفاده رانندگان از این طرح، محدودیت های 

احتمالی برای رانندگان ایجاد نشود.«
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دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور، نتایج حرکت اعتراضی 
رانندگان را تشریح کرد

به نتایج درازمدت امیدواریم 

در شماره پیشین ترابران گزارشی مفصل در خصوص مطالبات رانندگان کامیون در گفت وگو با 
مسئولان و کارشناسان این صنف صورت گرفت. در این شماره، آخرین وضعیت پیگیری این 

مطالبات را از احمد کریمی، دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور جویا شده ایم. 
او ضمن اشاره به پیشرفت هایی که در زمینه دستیابی به برخی مطالبات از جمله بیمه و محاسبه 
نرخ کرایه برحسب تن- کیلومتر و ... حاصل شده، تاکید می کند در خصوص ایجاد سالن های 
اعلام بار و تنظیم برنامه ای کاربردی و مشخص برای اداره آنها هنوز نظر تشکل های صنفی 
تامین نشده و وزارت صمت نیز در تهیه لوازم و قطعات پرمصرف و نظارت بر قیمت آنها نیز 

هیچ برنامه مشخصی ندارد.

احمد کریمی، دبیر کانون انجمن های کامیونداران 
مطالبات  پیگیری  وضعیت  آخرین  درباره  کشور 
رانندگان می گوید:» جلسات کارگروه موضوعات 
مرتبط با حوزه مسئولیت سازمان راهداری و حمل 
و  است  پیگیری  در حال  ونقل جاده ای همچنان 
صدور بخشنامه هایی در خصوص چگونگی تکمیل 
مندرجات بارنامه و عدم درج برخی هزینه ها نظیر 
توسط  غیرمعمول  هزینه های  سایر  و  انبارداری 
شرکت های حمل ونقل، تعطیلی یک تا چند ماهه 
حدود ۹۰ شرکت حمل ونقل، جریمه نقدی و تذکر 
به تعداد دیگری از باربری ها، اصلاح در هزینه های 
دریافتی نوبت مجازی بندرعباس، ایجاد سالن های 
اعلام بار جدید و نظارت بیشتر بر سالن های اعلام 
بار موجود، حاصل جلسات هفتگی این کارگروه 

است.« 
او می افزایـد:» عـلاوه بـر ایـن، سـازمان راهـداری 
بـا دعـوت از مراجـع ذیربـط و طـرح موضوعـات 
مرتبـط با هر سـازمان یا نهاد نسـبت به رفع بعضی 
ایـرادات و اشـکالات اقـدام کـرده اسـت کـه برای 

61
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابریجادهای

نفتی، همچنیـن حمل ونقل ترانزیـت، کامیون های 
یخچـال دار، سـواری کش، بونکر، حمـل نهاده های 
دامـی، حمـل طیـور و سـایر کاربری هـا نیـز در 
دسـتور کار جلسـات کارگروه آتی اسـت. هرچند 
در جلسـات گذشـته نیـز در حـد امـکان بـه آنهـا 

پرداخته شـده اسـت.«
او می افزاید:» علاوه بر جلسات کارگروه و جلسات 
با سازمان ها و ادارات مختلف، هر هفته جلسات 
کمیسیون عمران و کمیسیون اجتماعی با حضور 
نمایندگان وزارتخانه های مرتبط برگزار و در مواقع 
ملی  امنیت  کمیسیون  محوریت  با  جلساتی  نیاز 
مجلس جهت بررسی مشکلات و ارائه راهکارهای 
برون رفت از وضعیت موجود توسط وزارتخانه های 
مرتبط برگزار می شود. این جلسات همچنان ادامه 
دارد و هرچند روند پیگیری مسائل و مشکلات تا 
حدودی کند است و دلیل آن کوتاهی متولیان امر در 
طول سال های گذشته بوده، اما به نتایج درازمدت 

آن امیدواریم.«
کریمی در زمینه خواسته های بیمه ای رانندگان توضیح 
داد:» عمده مطالبات رانندگان در حوزه سازمان تامین 
اجتماعی مربوط به تداوم پرداخت سهم دولت در 
حق بیمه رانندگان بود که با پیگیری تشکل ها و البته 
تلاش سازمان تامین اجتماعی مقرر شد همچنان 
رانندگان فعال در بخش حمل و نقل جاده ای از ۵۰ 
درصد سهم دولت برخوردار باشند. رانندگانی هم که 
به هر دلیل برای مدتی نتوانسته اند حق بیمه خود را 
پرداخت نمایند یا از این شغل خارج شده و متقاضی 
فعالیت مجدد در این حرفه هستند، امکان استفاده از 

حق بیمه سهم دولت را دارند.«
دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران توضیح 
داد:» در حال حاضر رانندگان جدیدالورود باید حق 
بیمه کامل را پرداخت کنند که از طریق دولت در 
حال پیگیری و حل مشکل این دسته از رانندگان 
کلیه  راهداری  سازمان  اعلام  اساس  بر  هستیم. 
رانندگان و همسران آنها از تاریخ ۹7/۵/1۵ مشمول 
بیمه تکمیلی هستند که در این رابطه اشکالاتی به 
چشم می خورد که در حال رفع آنها هستیم. برخی 
ایرادات اساسی وجود دارد که حتما باید مرتفع شود 
و برخی مشکلات جزئی است و احتمال رفع آنها 

در جریان اجرا وجود دارد.«
این  جاری  ماه  پایان  تا  شده  مقرر  می افزاید:»  او 
موضوع و امکان پرداخت بدهی گذشته رانندگان 
تا سقف ۳۶ تا چهل قسط بسته به میزان بدهی به 
صورت بخشنامه به ادارات کل استان ها ابلاغ شود. 

 سازمان راهداری با 
دعوت از مراجع ذیربط و 

طرح موضوعات مرتبط
با هر سازمان، جهت رفع 

برخی اشکالات اقدام کرده
که برای نمونه می توان 

به حذف محدودیت کارکرد 
برای تخصیص سوخت،
امکان محاسبه کارکرد 

ناوگان و لحاظ کردن
توقف ها و هزینه ها برای 

تعیین مالیات بر درآمد
ناوگان اشاره کرد، 

اما هنوز درباره سالن های 
اعلام بار و تنظیم برنامه 

مشخص برای اداره 
آنها نظر تشکل های 

صنفی تامین نشده ...

نمونـه می تـوان بـه تعییـن سـهمیه سـوخت برای 
کامیون هـای نوشـماره، حـذف منطقه بنـدی بـرای 
تعییـن سـهمیه و حـذف محدودیت کارکـرد برای 
تخصیـص سـوخت مـورد نیـاز، امـکان محاسـبه 
کارکـرد ناوگان و لحـاظ نمودن توقف ها و هزینه ها 
بـرای تعییـن مالیات بـر درآمد نـاوگان اشـاره کرد. 
البتـه در خصـوص ایجـاد سـالن های اعـلام بـار و 
تنظیـم برنامـه ای کاربردی و مشـخص بـرای اداره 
آنها هنوز نظر تشـکل های صنفی تامین نشـده و تا 

رسـیدن به شـرایط مطلـوب فاصلـه داریم.«
کریمـی در زمینـه پیگیـری شـرایط اجرایی شـدن 
قانون تن بر کیلومتر می گوید:» جلسـات تخصصی 
متعـددی بیـن کارشناسـان سـازمان راهـداری و 
نماینـدگان معرفـی شـده از جانب صنف تشـکیل 
شـده و در شناسـایی و تعییـن شـاخص های ثابت 
و متغیـر بـه نتایـج خوبی رسـیده ایم. تنهـا موضوع 
باقیمانـده اختـلاف در نـرخ نهایـی تن بـر کیلومتر 
اسـت که امیدواریم بـه زودی در این خصوص نیز 

به نتیجـه و توافق برسـیم.«
او عملکـرد وزارت صمـت دربـاره تامیـن قطعات 
پرمصـرف بـرای کامیونـداران را ضعیـف توصیف 
می کنـد:» بـا توجه بـه تنوع تیـپ نـاوگان و وجود 
نـاوگان با عمر حدود ۸۰ سـال تـا کامیون های روز، 
تهیه قطعات و لوازم یدکی آنها کار نسـبتا دشـواری 
اسـت، اما متاسـفانه وزارت صنعـت معدن تجارت 
در تهیـه لـوازم و قطعـات پرمصـرف و نظـارت بر 
قیمـت آنهـا هم ضعیف عمـل کرده و هیـچ برنامه 
مشـخصی نـدارد. در خصـوص تامیـن لاسـتیک 
مـورد نیـاز بخـش حمل ونقـل جـاده ای نیـز تولید 
داخـل و واردات فعلـی پاسـخگو نیسـت و دولت 
بایـد به صـورت جـدی و بـا برنامه ریـزی صحیح 

نیـاز مالکیـن کامیون ها را تامیـن کند.«
دبیر کانون انجمن های صنفی کامیونداران کشور در 
خصوص نوسازی ناوگان می گوید:» موضوع مهم 
نوسازی ناوگان فرسوده و در کنار آن جلوگیری 
از توسعه  ناوگان به منظور ایجاد تعادل بین عرضه 
شرکت های  بین  قراردادهای  اصلاح  و  تقاضا  و 
خودروساز و متقاضیان و همچنین رسیدن به نرخ 
واقعی خودرو از دیگر برنامه هایی است که از طریق 
سازمان برنامه و بودجه، کمیسیون عمران مجلس، 
کمیسیون اجتماعی دولت و وزارت صنعت معدن 

تجارت در حال پیگیری است.«
او اضافـه می کنـد:» مسـائل و مشـکلات مربـوط 
فرآورده هـای  حمل ونقـل  در  فعـال  نـاوگان  بـه 

بیمه ای در فاصله زمانی سال های  بررسی سوابق 
کامل  سوابق  احصاء  منظور  به   1۳۸۰ تا   1۳7۲
رانندگان فعال در ایام مذکور نیز از درخواست های 
رانندگان بود که جلسه بعدی نمایندگان صنف با 
است.  ارتباط  همین  در  اجتماعی  تامین  سازمان 
همچنین شناور نمودن حقوق رانندگان با یک مبنای 

مشخص نیز در جلسه آتی مطرح خواهد شد.«
او همچنین درباره قرار گرفتن شغل رانندگی جزء 
زیان  و  سخت  موضوع  گفت:»  سخت  مشاغل 
آور بودن حرفه رانندگی نیز مجددا در دستور کار 
کمیسیون اجتماعی مجلس قرار گرفته و با توجه 
به اینکه حرفه رانندگی در ردیف مشاغل خاص 
است، طراحی سخت و زیان آور بودن این حرفه 
نیز باید به صورت خاص طراحی شود که ضمن 
امکان استفاده رانندگان از این طرح، محدودیت های 

احتمالی برای رانندگان ایجاد نشود.«
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در بررسی وضعیت تجارت دریایی ایران بعد 
از خروج آمریکا از برجام و اعلام تحریم های 
عضو  چشم جهان،  علیرضا  سراغ  به  جدید، 
پیشین هیات مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات 
وابسته رفتیم تا اثرات پیش روی این تحریم ها بر 

بخش حمل ونقل دریایی را جویا شویم. 
به  برجام،  ماه  عسل  دوران  »در  او  اعتقاد  به 
بخش خصوصی واقعی فرصتی چندانی برای 
که  امروز  اما  نشد؛  داده  فعالیت هایش  توسعه 
کار سخت شده و برنامه مشعشعی نیز در دست 
بخش دولتی و برگزیدگان آن مشاهده نمی شود، 
از بخش خصوصی به عنوان منجی یاد می شود 
و حالا بخش دولتی از بخش خصوصی انتظار 
دارد، روی میدان مین برود و معبری را برای 
آنها باز کند؛ اما دیگر وقت ایجاد تشکل های 

خصوصی برای دور زدن تحریم ها نیست.« 

انتظار نداشته باشید روی میدان مین بروند

دوباره تحریم؛ 
دوباره بخش خصوصی
عاطفه یعقوبی

ترابران: در پی خروج آمریکا از برجام و به دنبال 
آن تعلیق فعالیت شرکت های کشتیرانی خارجی 
در بنادر کشورمان، پیش بینی می کنید شاهد چه 
تغییراتی در روند فعالیت  بنادر ایران طی ماه های 

آتی باشیم؟
بعـد از توافقـات برنامـه جامـع اقـدام مشـترک، 
خطـوط کشـتیرانی خارجـی کـه در دوره  قبلـی 
تحریم هـا ایـران را تـرک کـرده بودنـد، مجـددا و 
به تدریـج فعالیـت خود را از سـر گرفتنـد و در پی 
اعـام خـروج آمریـکا از برجـام در اردیبهشـت 
امسـال، مجددا اعام کردند که سـرویس های خود 
را در بنـادر ایرانـی به حالت تعلیـق درمی آورند که 
در ابتـدا ماننـد مرسـک و MSC و بـه دنبـال آنهـا 
سـایر خطـوط کشـتیرانی بـزرگ دیگر نیـز به طور 
آشـکار یا نهـان از همیـن رویه پیـروی کردند تا به 
نحـوی تـا همـان تاریـخ 4 نوامبر 2018 )سـیزدهم 
آبـان ماه 1397( فعالیت آنهـا در ایران کاما متوقف 

شده باشد. 
اگر بخواهیم این موضوع را در حوزه فعالیت های 
کانتینری بنادر کشور به عنوان یک شاخص تحلیل 
کنیم می شود گفت تقریبا 55 درصد از این بازار 
تحت تاثیر بازگشت تحریم های ایالات متحده قرار 
می گیرد و 45 درصد مابقی که عمدتا در اختیار 
ناوگان کشتیرانی جمهوری اسامی است، شرایط 
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دارد روی میـدان میـن برود و معبـری را برای آنها 
بـاز کنـد؛ اما الان که دیگر وقت ایجاد تشـکل های 

خصوصی برای دور زدن تحریم ها نیست. 
زمانـی کـه در آرامـش و ثبـات نسـبی بودیـم باید 
تاش می شـد که بخش خصوصی و سـرمایه های 
خارجـی وارد کارزار اقتصـادی کشـور شـوند. اگر 
امروز سـرمایه  بخش خصوصـی داخلی و خارجی 
و  بنـدری  خدمـات  کشـتیرانی،  حوزه هـای  در 
دریایی، لجسـتیکی و ارزش افزوده وارد بنادر کشور 
شـده بودند؛ تعلیق فعالیت های آنها می توانسـت به 
همین سـادگی باشـد؟! آیـا این شـرکت ها در قبال 

تحریم هـا مقاومتـی نمی کردند؟ 
اگر پول و سرمایه بخش خصوصی و سرمایه گذاران 
بین المللی، خطوط کشتیرانی و ترمینال اپراتورهای 
بین المللی به موقع وارد مملکت می شد، امروز همه 
آنها به همین راحتی تسلیم تحریم ها نبودند و اگر 
هم به واسطه تبعیت از تحریم ها می رفتند، نقره داغ 

می شدند. 
اکثر شرکت های خارجی که امروز گفته می شود در 
حال تعلیق فعالیت خود در ایران هستند، در دوران 
اجرای برجام سرمایه ای با خود به ایران نیاوردند، 
بلکه از فرصت به وجود آمده صرفا به مثابه یک 
دریچه استفاده کرده و از منافع اقتصادی حاصل از 
آن تا هر وقت که می شد، منتفع شدند و الان هم که 
می بینند فضایی برای ماندن نیست، به راحتی جمع 

می کنند و می روند.
ترابران: شـما در پاسخ به سـوال قبلی، کم وبیش 
شـرایط کنونی بنـادر کشـور را ترسـیم کردید. 
حال به نظر شـما چـه تدبیری برای این شـرایط 

اندیشید؟ باید 
کشـتیرانی  علیـه  کـه  تحریم هایـی  بـا وجـود 
جمهوری اسـامی و شـرکت های تابعـه آن جاری 
اسـت و ممکن است تشدید هم بشـود، آنها حتما 
بایـد خـود را آمـاده کننـد تـا در نبـود خطـوط 
کشـتیرانی خارجـی، به تقاضـای موجـود در بازار 
به طـور منصفانـه ای پاسـخ دهنـد. نکتـه دوم ایـن 
اسـت که کشـور باید به سـمتی برود تا از ظرفیت 
و  شـود  اسـتفاده  متـوازن  به طـور  کشـور  بنـادر 
مسـیرهای جدیـد آمـاده شـود کـه نمونه بـارز آن 
بنـدر چابهار اسـت. نکته دیگر ضـرورت برقراری 
و حفـظ ارتبـاط بـا بنادری در همسـایگی کشـور 
اسـت کـه از طریـق آنهـا عبـور و مـرور کالاهـای 
ایرانـی به طـور غیرمسـتقیم امکان پذیر باشـد. اینها 
راهکارهـای کلـی اسـت کـه بـه صـورت کان 

 زمانی که در ثبات 
نسبی بودیم باید تلاش

می شد بخش خصوصی و 
سرمایه های خارجی وارد 

کارزار اقتصادی کشور
 شوند. اگر امروز سرمایه  
بخش خصوصی داخلی و 

خارجی در حوزه های
کشتیرانی، خدمات 

بندری، لجستیکی و 
ارزش افزوده وارد بنادر

ما شده بودند؛ تعلیق 
فعالیت آنها می توانست 

به این سادگی باشد؟! 

 مسئولان در مصاحبه  های 
خود اعلام کرده اند تعلیق 
فعالیت خطوط کشتیرانی 

خارجی تاثیری در روند 
تجارت دریایی ایران 

ندارد، اما اکثر آنها وقتی 
اجرای برجام آغاز شد

شروع به کار مجدد همین 
خطوط در بنادر ایران را
از ثمرات برنامه جامع 

اقدام مشترک می دانستند 
و آن را افتخاری برای 

خودشان تلقی می کردند

خاص خودش را خواهد داشت.
اعام  خود  مصاحبه  های  در  محترم  مسئولین 
کرده اند تعلیق فعالیت خطوط کشتیرانی خارجی 
تاثیری در روند تجارت دریایی ایران ندارد، البته 
اکثر همین مسئولین وقتی اجرای برجام آغاز شد، 
شروع به کار مجدد همین خطوط در بنادر ایران را 
از ثمرات برنامه جامع اقدام مشترک می دانستند و 

آن را افتخاری برای خودشان تلقی می کردند.
به نظر من همه مشتریان بنادر اعم از خطوط و 
شرکت های کشتیرانی داخلی و خارجی، صاحبان 
داخلی  بارفرابری و حمل ونقل  کالا، شرکت های 
و بین المللی، مستقل از میزان و حجم فعالیتشان، 
شرکای تجاری بنادر هستند و کوچک شمردن آثار 

فعالیت آنها کاری نادرست است.
وقتـی یـک خـط کشـتیرانی ها فعالیت خـود را در 
کشـوری آغـاز می کند، آثـار این حضـور به تدریج 
و از طریق گسـترده شـدن فضای رقابت و توسـعه 
شـبکه حمل ونقـل عاید کشـور می شـود و خروج 
و تعلیـق فعالیـت آنهـا نیز بـه شـکل تدریجی رخ 
می نمایانـد و آثـار کاهنده خـود را بر اقتصـاد دارد. 
البتـه ایـن امیـدواری هسـت کـه بخشـی از خـا 
ایجـاد شـده را کشـتیرانی جمهـوری اسـامی بـا 
اسـتعداد نـاوگان خود پوشـش دهد و بخشـی نیز 
از طریق ظرفیت سـایر خطوط کشـتیرانی کوچک 

داخلـی و خارجـی تامیـن گردد.
البتـه ورود بـه چنین شـرایطی گزینه هـای صاحبان 
کالا در حمـل محمـولات وارداتـی و صادراتی و با 
خطـوط کشـتیرانی را به شـدت محـدود می کنـد و 
به طـور طبیعـی به افزایـش کرایه حمـل که معمولا 
بر اسـاس دلار محاسبه می شـود، منجر می گردد که 
البتـه با توجـه به کاهش بی سـابقه ارزش ریـال این 
می تواند فشـار قابل توجهـی را در حوزه حمل ونقل 
کشـور ایجـاد کنـد و مدتی طـول خواهد کشـید تا 

شـرایط متعادلی تجربه شـود.
ترابـران: به اعتقاد شـما، شـرکت های خصوصی 
داخلی توانایی پوشـش بخشـی از ایـن خلاء را 

خواهند داشـت؟
مسـاله اینجاسـت که در دوران ماه  عسل برجام، 
بـه بخش خصوصی واقعی فرصتـی چندانی برای 
توسـعه فعالیت هایش داده نشـد؛ اما امـروز که کار 
سـخت شـده و برنامـه مشعشـعی هـم در دسـت 
بخش دولتی و برگزیدگان آن مشـاهده نمی شـود، 
از بخـش خصوصـی به عنـوان منجی یاد می شـود 
و حـالا بخـش دولتـی از بخش خصوصـی انتظار 
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در بررسی وضعیت تجارت دریایی ایران بعد 
از خروج آمریکا از برجام و اعلام تحریم های 
عضو  چشم جهان،  علیرضا  سراغ  به  جدید، 
پیشین هیات مدیره انجمن کشتیرانی و خدمات 
وابسته رفتیم تا اثرات پیش روی این تحریم ها بر 

بخش حمل ونقل دریایی را جویا شویم. 
به  برجام،  ماه  عسل  دوران  »در  او  اعتقاد  به 
بخش خصوصی واقعی فرصتی چندانی برای 
که  امروز  اما  نشد؛  داده  فعالیت هایش  توسعه 
کار سخت شده و برنامه مشعشعی نیز در دست 
بخش دولتی و برگزیدگان آن مشاهده نمی شود، 
از بخش خصوصی به عنوان منجی یاد می شود 
و حالا بخش دولتی از بخش خصوصی انتظار 
دارد، روی میدان مین برود و معبری را برای 
آنها باز کند؛ اما دیگر وقت ایجاد تشکل های 

خصوصی برای دور زدن تحریم ها نیست.« 

انتظار نداشته باشید روی میدان مین بروند

دوباره تحریم؛ 
دوباره بخش خصوصی
عاطفه یعقوبی

ترابران: در پی خروج آمریکا از برجام و به دنبال 
آن تعلیق فعالیت شرکت های کشتیرانی خارجی 
در بنادر کشورمان، پیش بینی می کنید شاهد چه 
تغییراتی در روند فعالیت  بنادر ایران طی ماه های 

آتی باشیم؟
بعـد از توافقـات برنامـه جامـع اقـدام مشـترک، 
خطـوط کشـتیرانی خارجـی کـه در دوره  قبلـی 
تحریم هـا ایـران را تـرک کـرده بودنـد، مجـددا و 
به تدریـج فعالیـت خود را از سـر گرفتنـد و در پی 
اعـام خـروج آمریـکا از برجـام در اردیبهشـت 
امسـال، مجددا اعام کردند که سـرویس های خود 
را در بنـادر ایرانـی به حالت تعلیـق درمی آورند که 
در ابتـدا ماننـد مرسـک و MSC و بـه دنبـال آنهـا 
سـایر خطـوط کشـتیرانی بـزرگ دیگر نیـز به طور 
آشـکار یا نهـان از همیـن رویه پیـروی کردند تا به 
نحـوی تـا همـان تاریـخ 4 نوامبر 2018 )سـیزدهم 
آبـان ماه 1397( فعالیت آنهـا در ایران کاما متوقف 

شده باشد. 
اگر بخواهیم این موضوع را در حوزه فعالیت های 
کانتینری بنادر کشور به عنوان یک شاخص تحلیل 
کنیم می شود گفت تقریبا 55 درصد از این بازار 
تحت تاثیر بازگشت تحریم های ایالات متحده قرار 
می گیرد و 45 درصد مابقی که عمدتا در اختیار 
ناوگان کشتیرانی جمهوری اسامی است، شرایط 
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ترابری دریایی

دارد روی میـدان میـن برود و معبـری را برای آنها 
بـاز کنـد؛ اما الان که دیگر وقت ایجاد تشـکل های 

خصوصی برای دور زدن تحریم ها نیست. 
زمانـی کـه در آرامـش و ثبـات نسـبی بودیـم باید 
تاش می شـد که بخش خصوصی و سـرمایه های 
خارجـی وارد کارزار اقتصـادی کشـور شـوند. اگر 
امروز سـرمایه  بخش خصوصـی داخلی و خارجی 
و  بنـدری  خدمـات  کشـتیرانی،  حوزه هـای  در 
دریایی، لجسـتیکی و ارزش افزوده وارد بنادر کشور 
شـده بودند؛ تعلیق فعالیت های آنها می توانسـت به 
همین سـادگی باشـد؟! آیـا این شـرکت ها در قبال 

تحریم هـا مقاومتـی نمی کردند؟ 
اگر پول و سرمایه بخش خصوصی و سرمایه گذاران 
بین المللی، خطوط کشتیرانی و ترمینال اپراتورهای 
بین المللی به موقع وارد مملکت می شد، امروز همه 
آنها به همین راحتی تسلیم تحریم ها نبودند و اگر 
هم به واسطه تبعیت از تحریم ها می رفتند، نقره داغ 

می شدند. 
اکثر شرکت های خارجی که امروز گفته می شود در 
حال تعلیق فعالیت خود در ایران هستند، در دوران 
اجرای برجام سرمایه ای با خود به ایران نیاوردند، 
بلکه از فرصت به وجود آمده صرفا به مثابه یک 
دریچه استفاده کرده و از منافع اقتصادی حاصل از 
آن تا هر وقت که می شد، منتفع شدند و الان هم که 
می بینند فضایی برای ماندن نیست، به راحتی جمع 

می کنند و می روند.
ترابران: شـما در پاسخ به سـوال قبلی، کم وبیش 
شـرایط کنونی بنـادر کشـور را ترسـیم کردید. 
حال به نظر شـما چـه تدبیری برای این شـرایط 

اندیشید؟ باید 
کشـتیرانی  علیـه  کـه  تحریم هایـی  بـا وجـود 
جمهوری اسـامی و شـرکت های تابعـه آن جاری 
اسـت و ممکن است تشدید هم بشـود، آنها حتما 
بایـد خـود را آمـاده کننـد تـا در نبـود خطـوط 
کشـتیرانی خارجـی، به تقاضـای موجـود در بازار 
به طـور منصفانـه ای پاسـخ دهنـد. نکتـه دوم ایـن 
اسـت که کشـور باید به سـمتی برود تا از ظرفیت 
و  شـود  اسـتفاده  متـوازن  به طـور  کشـور  بنـادر 
مسـیرهای جدیـد آمـاده شـود کـه نمونه بـارز آن 
بنـدر چابهار اسـت. نکته دیگر ضـرورت برقراری 
و حفـظ ارتبـاط بـا بنادری در همسـایگی کشـور 
اسـت کـه از طریـق آنهـا عبـور و مـرور کالاهـای 
ایرانـی به طـور غیرمسـتقیم امکان پذیر باشـد. اینها 
راهکارهـای کلـی اسـت کـه بـه صـورت کان 

 زمانی که در ثبات 
نسبی بودیم باید تلاش

می شد بخش خصوصی و 
سرمایه های خارجی وارد 

کارزار اقتصادی کشور
 شوند. اگر امروز سرمایه  
بخش خصوصی داخلی و 

خارجی در حوزه های
کشتیرانی، خدمات 

بندری، لجستیکی و 
ارزش افزوده وارد بنادر

ما شده بودند؛ تعلیق 
فعالیت آنها می توانست 

به این سادگی باشد؟! 

 مسئولان در مصاحبه  های 
خود اعلام کرده اند تعلیق 
فعالیت خطوط کشتیرانی 

خارجی تاثیری در روند 
تجارت دریایی ایران 

ندارد، اما اکثر آنها وقتی 
اجرای برجام آغاز شد

شروع به کار مجدد همین 
خطوط در بنادر ایران را
از ثمرات برنامه جامع 

اقدام مشترک می دانستند 
و آن را افتخاری برای 

خودشان تلقی می کردند

خاص خودش را خواهد داشت.
اعام  خود  مصاحبه  های  در  محترم  مسئولین 
کرده اند تعلیق فعالیت خطوط کشتیرانی خارجی 
تاثیری در روند تجارت دریایی ایران ندارد، البته 
اکثر همین مسئولین وقتی اجرای برجام آغاز شد، 
شروع به کار مجدد همین خطوط در بنادر ایران را 
از ثمرات برنامه جامع اقدام مشترک می دانستند و 

آن را افتخاری برای خودشان تلقی می کردند.
به نظر من همه مشتریان بنادر اعم از خطوط و 
شرکت های کشتیرانی داخلی و خارجی، صاحبان 
داخلی  بارفرابری و حمل ونقل  کالا، شرکت های 
و بین المللی، مستقل از میزان و حجم فعالیتشان، 
شرکای تجاری بنادر هستند و کوچک شمردن آثار 

فعالیت آنها کاری نادرست است.
وقتـی یـک خـط کشـتیرانی ها فعالیت خـود را در 
کشـوری آغـاز می کند، آثـار این حضـور به تدریج 
و از طریق گسـترده شـدن فضای رقابت و توسـعه 
شـبکه حمل ونقـل عاید کشـور می شـود و خروج 
و تعلیـق فعالیـت آنهـا نیز بـه شـکل تدریجی رخ 
می نمایانـد و آثـار کاهنده خـود را بر اقتصـاد دارد. 
البتـه ایـن امیـدواری هسـت کـه بخشـی از خـا 
ایجـاد شـده را کشـتیرانی جمهـوری اسـامی بـا 
اسـتعداد نـاوگان خود پوشـش دهد و بخشـی نیز 
از طریق ظرفیت سـایر خطوط کشـتیرانی کوچک 

داخلـی و خارجـی تامیـن گردد.
البتـه ورود بـه چنین شـرایطی گزینه هـای صاحبان 
کالا در حمـل محمـولات وارداتـی و صادراتی و با 
خطـوط کشـتیرانی را به شـدت محـدود می کنـد و 
به طـور طبیعـی به افزایـش کرایه حمـل که معمولا 
بر اسـاس دلار محاسبه می شـود، منجر می گردد که 
البتـه با توجـه به کاهش بی سـابقه ارزش ریـال این 
می تواند فشـار قابل توجهـی را در حوزه حمل ونقل 
کشـور ایجـاد کنـد و مدتی طـول خواهد کشـید تا 

شـرایط متعادلی تجربه شـود.
ترابـران: به اعتقاد شـما، شـرکت های خصوصی 
داخلی توانایی پوشـش بخشـی از ایـن خلاء را 

خواهند داشـت؟
مسـاله اینجاسـت که در دوران ماه  عسل برجام، 
بـه بخش خصوصی واقعی فرصتـی چندانی برای 
توسـعه فعالیت هایش داده نشـد؛ اما امـروز که کار 
سـخت شـده و برنامـه مشعشـعی هـم در دسـت 
بخش دولتی و برگزیدگان آن مشـاهده نمی شـود، 
از بخـش خصوصـی به عنـوان منجی یاد می شـود 
و حـالا بخـش دولتـی از بخش خصوصـی انتظار 
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 پیش بینی این است 
که با وجود تحریم ها،

 به دلیل اتحاد امارات با 
عربستان و آمریکا، 
احتمالا محمولات از مبدا 
و مقصد ایران در بندر 
جبل علی و سایر بنادر 
اماراتی با محدودیت
 روبه رو شوند؛ اما فعلا

 مشکلی پیش نیامده و 
محمولات زیادی هنوز 
از طریق بنادر اماراتی 
امکان ترانشیپ به 
ایران البته زیر ذره بین 
نظارت آنها را دارند

 با توجه به اینکه 
تحریم ها قصد محدود 
کردن استفاده کشور 
از ظرفیت بنادر و ناوگان 
تجاری دریایی را دارند، 
راهکارهای ریلی به

 عنوان یک جایگزین 
مطرح می شوند. راه آهن 
چین می تواند یک گزینه
 موثر به عنوان کریدوری
 برای جابجایی بخشی

 از محمولات باشد 
که به هر دلیلی امکان 
حمل آنها از مسیرهای 
دریایی وجود ندارد

می تـوان به آنها اشـاره کـرد؛ اما در شـرایط حاضر 
درباره جزئیات آنها نمی توان توضیح داد.

ترابران: در چنین شرایط انحصاری، آیا کشتیرانی 
جمهوری اسلامی حاضر می شود خدمات خود 

را با قیمت پایین تر ارائه کند؟
در شـرایط سـخت کنونی، واقعا باید کشـتیرانی 
جمهـوری اسـامی نشـان دهد که یـک مجموعه 
انحصارگرا نیسـت و ناوگان ملی کشوراسـت. البته 
می دانـم کـه مسـئولین در کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی تـاش کرده انـد تـا این شـرکت با همین 
عنـوان ایفـای نقـش کنـد و شـناخته شـود، امـا 
مسـائلی نظیـر حق پرچـم و ترکیـب سـهامداران 
غیرتخصصی آن، برداشـت عمومـی جامعه بندری 
و دریایـی کشـور و عامـه جامعه را نسـبت به این 

شرکت تغییر داده است. 
بـا این وجود در وضعیتی که پیش رو هسـت انتظار 
می رود کشـتیرانی جمهوری اسـامی در پاسـخ به 
بهره منـدی خاص از پشـتیبانی های منحصربه فرد و 
طویـل مدت دولتی که معمولا نصیب شـرکت های 
خصوصـی نمی شـود، صرف نظـر از تـاش خـود 
بـرای پاسـخگوی بـه انتظـارات سـهامدارانش، به 
نحـو شایسـته ای در جهـت گشـوده نـگاه داشـتن 

معبر معیشـت جامعـه حرکت کند.
ترابران: اساسا با این تفاسیر، کشتیرانی جمهوری 
از نظر عملیاتی چقدر می تواند خلاء حاصل از 

خروج شرکت های خارجی را پر کند؟
مـن اعتقـاد راسـخ دارم که کشـتیرانی جمهوری 
اسـامی حتی در بدترین شـرایط هم قابلیت انجام 
ایـن کار را تـا حـدود زیـادی دارد؛ کمـا اینکـه در 
دوره قبلـی تحریم هـا هـم کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی، سـهم خود از بازار حمل ونقـل کانتینری 
در بنـادر کشـور را - هم در مسـیرهای منطقه ای و 
هـم در مسـیرهای بین المللـی- از 30 درصد به 60 
درصـد افزایـش داد و عـدم وجـود سـرویس های 
خطوط کشـتیرانی خارجی را در مسـیرهای اصلی 

با قدرت پوشش داد...
ترابـران: دربـاره ارزش ریالی حجم فعالیت های 
مربوط بـه شـرکت های کشـتیرانی خارجی در 

دوران برجـام اطلاعی دارید؟
ارزش ریالـی مربـوط بـه این کار به آسـانی قابل 
تخمین و محاسـبه نیست. شـاخصی در دنیا وجود 
دارد که به آن شـاخص پیوسـتگی مسـتقیم بنادر به 
مبـادی و مقاصـد گفتـه می شـود. هرچـه مقـدار 
بیشـتری از محمولات از طریق خطوط کشـتیرانی 

مختلـف به طور مسـتقیم از طریق یک بنـدر بدون 
نیاز به بنادر واسـطه مبادله شـوند، آن بندر شاخص 
خـود  بـه  زمینـه  ایـن  در  را  بالاتـری  کارآمـدی 

اختصاص می دهد.
در شـرایط تحریم، این شـاخص به طـور جدی در 
بنـادر کشـور افت می کنـد و میزان اسـتفاده از بنادر 
واسـطه افزایش می یابـد که در مجموع بـه افزایش 
قیمت تمام شـده حمل می انجامـد. در چنین حالتی 
ممکـن اسـت محمولاتـی بـه بنـدر واسـطه بروند 
و از یـک کانتینـر تخلیـه و جهـت ادامـه مسـیر در 
کانتینر دیگری بارگیری شـوند )کراس اسـتافینگ( 
کـه این هـم هزینه بیشـتری را بـه واردکننـدگان و 

صادرکنندگان تحمیـل می کند.
ترابران: آیا در حال حاضر، با مشکلاتی در زمینه 
حمل و ترخیص در بنادر امارات و به خصوص 

جبل علی مواجه هستیم؟
پیش بینـی ایـن اسـت که بـا وجود تحریم هـا، به 
دلیـل اتحـاد امارات با عربسـتان و آمریـکا، احتمالا 
محمـولات از مبدا و مقصد ایران در بندر جبل علی 
و سـایر بنـادر اماراتـی بـا محدودیت هایـی روبه رو 
شـوند؛ امـا در حـال حاضر مشـکلی پیـش نیامده 
اسـت و محمولات زیادی هنوز از طریق جبل علی 
و سـایر بنـادر اماراتـی امکان ترانشـیپ به ایـران را 

البته زیر ذره بین نظارت آنها دارند.
امـا نکته اینجاسـت کـه اسـتفاده از بنادر امـارات و 
بخصـوص بنـدر جبل علـی فقط بـرای ترانشـیپ 
کالا و کـراس اسـتافینگ محمـولات نیسـت، بلکه 
دوبـی به نوعـی بـه مرکز تجـارت و توزیـع کالا در 
منطقه تبدیل شـده و به عبارت دیگر، کالا با حجم 
وسـیعی وارد بندر جبل علی شـده و بعد از فرآوری 
و خلـق ارزش افـزوده، دوباره توزیع می شـود و این 
یـک نـوع وابسـتگی اقتصـادی دوطرفـه بیـن دو 
کشـور ایجـاد کـرده اسـت. الان برخی مسـئولین، 
بعضـی دیگـر از بنـادر منطقه را جهـت جایگزینی 
بنـدر جبل علـی و سـایر بنـادر اماراتـی معرفـی 
می کننـد، ولی مـن نمی توانم با اطمینـان بگویم که 
ایـن گزینه هـا، راهـکار کاملی بـرای عبـور از تنگه 

تحریم هـا در شـرایط موجود هسـتند.
ترابـران: بـا توجـه بـه اجرایـی شـدن دور اول 
تحریم هـا و اعمال تحریم های بیشـتر در ماه های 
پیـش رو، آیا می تـوان روی پروژه جاده ابریشـم 

بـرای ترانزیـت ریلی حسـاب کرد؟
بلـه بـا توجه بـه اینکـه تحریم ها قصـد محدود 
کـردن اسـتفاده کشـور از ظرفیـت بنـادر و ناوگان 
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ریلـی  راهکارهـای  دارنـد،  را  دریایـی  تجـاری 
به عنـوان یـک جایگزیـن مطـرح اسـت. راه آهـن 
چیـن )TCR( می توانـد یک گزینه موثـر به عنوان 
کریـدوری بـرای جابه جایی بخشـی از محمولات 
باشـد کـه بـه هـر دلیلـی امـکان حمـل آنهـا از 

مسیرهای دریایی نیست.
سـرعت حمـل کالا و کانتینرهـا در شـبکه راه آهن 
چیـن و کشـورهای آسـیای میانه تقریبا پنـج برابر 
راه آهـن در ایـران اسـت و از لحـاظ مـدت حمـل 
می توانـد مشـابه حمل ونقـل دریایـی بـرای حمل 
محمولات به کشـور عمل کند؛ امـا همواره قیمت 
حمل ونقـل زمینـی ریلـی از حمل ونقـل دریایـی 
بیشـتر اسـت. بـا ایـن وجـود، هنگامی کـه حمل 
کالا از طریق دریا محدود یا مسـدود شـود، طبیعتا 
اسـتفاده از مسـیرهای ریلـی، می توانـد جایگزیـن 

خوبی باشـد. 
ضمن اینکه قطب جمعیتی ایران بیشـتر در شـمال 
و غـرب کشـور اسـت و به همیـن دلیـل ورود بار 
از طریق سـرخس و اینچه بـرون می تواند به مبادله 

کالا بخصوص در شـرایط اضطـراری کمک کند.
ترابران: در مجموع، جاده ابریشم چین برای ایران 

تهدید است یا فرصت؟
جاده ابریشـم بـه عنوان کریـدوری بـرای اتصال 
چیـن بـه کشـورهای شـرق دریـای خـزر، ایـران، 
پاکسـتان، کشـورهای غـرب دریـای خـزر و حتی 
اروپـا دیـده شـده اسـت. چینی ها حتـی پیش بینی 
کرده اند بخشـی از این کریـدور که از چین حرکت 
می کند، وارد پاکسـتان شـده و از طریق بندر گوادر 
در ادامـه مسـیر به سـمت بنادر کنیایی )مومباسـا و 
لامـو( بـرود. چینی ها در کنیـا نیز بـرای اتصال این 
کشـور به کشـورهای غـرب آفریقا سـرمایه گذاری 
بسـیار زیادی انجـام داده اند. طبیعتا ایران نیز یکی از 

اهـداف چیـن اسـت. در عیـن حـال، از آنجـا کـه 
محدودیت هـای ناشـی از تحریـم، دوبـاره اقتصـاد 
ایران را به سـمت چیـن می برد، بنابراین حمل ونقل 
از سـمت چیـن و از طریـق کریـدور راه ابریشـم 

می تواند برای ایران نیز موثر باشد.
بـه طـور کلـی جاده ابریشـم بـرای کشـور ما نقش 
یـک تیـغ دولبـه را دارد. در شـرایط تحریم فرصت 
و آلترناتیـو اسـت و در شـرایط غیـر تحریـم، یـک 
رقیب جدی برای سـهم بنادر کشـورمان از مبادلات 

بین المللی کالا محسـوب می شـود.
ترابران: اخیرا موضوع بستن تنگه هرمز توسط 
مقامات ایرانی در قبال تهدیدات آمریکا مبنی بر 
صفر رساندن صادرات نفت ایران عنوان می شود، 
به نظر شما اگر این تهدید عملی شود، کشورهای 
منطقه چه گزینه هایی برای حمل کالاهای تجاری 
خود خواهند داشت؟ آیا خود ما نیز در این زمینه 

با چالشی روبه رو خواهیم شد؟
بسـتن تنگـه هرمز از سـوی هر طرفی کـه انجام 
بشـود، چالش های سـنگین منطقه ای، بین المللی و 
حتـی جهانـی در پی خواهـد داشـت و عواقب آن 
می توانـد آنقـدر گسـترده باشـد که شـاید عبـور و 
مـرور کالا در منطقـه را هـم در یـک افـق زمانـی 
محـدود یـا نامحـدود با توقـف مواجه کنـد؛ اما در 
مجمـوع می شـود گفت کـه کشـورمان می تواند با 
سـرعت بخشـیدن به طرح توسـعه بنـدر چابهار و 
سـواحل مکـران، از اتکا و وابسـتگی خـود به بنادر 

خود در داخل خلیج فارس بکاهد. 
توسـعه پایانه های مرزی در سـرخس و اینچه برون، 
بـازرگان، جلفـا و آسـتارا هـم می توانـد بخشـی از 

نیازهـای حمل ونقلی کشـور را پوشـش دهد.
در مقابـل عمان، خـارج از خلیج فارس بندر صحار 
را دارد و عـاوه بر بنـدر دقم، صاله نیز در جنوب 

ایـن کشـور قـرار دارد و همـواره بـه ایـن بنـادر به 
عنـوان درگاه هایـی مطمئن برای تغذیه کشـورهای 
عربسـتان، امارات متحـده عربی، بحریـن و کویت 
و البتـه قطـر )تـا زمانـی کـه اختـاف فعلـی بیـن 
کشـورهای عربـی رخ نداده بود( نگاه شـده اسـت. 
البتـه عربسـتان از طریق جـده و دریای سـرخ قادر 
نیز بـه انجام تجـارت دریایی خود اسـت. می تواند 
بـا اسـتفاده از راه آهـن، شـمال ایـن کشـور را هـم 
تغذیـه کنـد. عـراق، کویـت و اردن هـم کریـدور 
اضطـراری  دارنـد و در شـرایط  ترانزیتـی خـود 
می توانند بخشـی از مبـادلات تجاری خودشـان را 

تـداوم بدهند.

 در کل، جاده ابریشم 
چین برای کشور ما نقش 

یک تیغ دولبه را دارد. 
در شرایط تحریم فرصت 

و آلترناتیو است و در 
شرایط غیرتحریم، 

یک رقیب جدی برای 
سهم بنادر کشورمان از

مبادلات بین المللی 
کالا محسوب می شود
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 پیش بینی این است 
که با وجود تحریم ها،
 به دلیل اتحاد امارات با 
عربستان و آمریکا، 
احتمالا محمولات از مبدا 
و مقصد ایران در بندر 
جبل علی و سایر بنادر 
اماراتی با محدودیت
 روبه رو شوند؛ اما فعلا
 مشکلی پیش نیامده و 
محمولات زیادی هنوز 
از طریق بنادر اماراتی 
امکان ترانشیپ به 
ایران البته زیر ذره بین 
نظارت آنها را دارند

 با توجه به اینکه 
تحریم ها قصد محدود 
کردن استفاده کشور 
از ظرفیت بنادر و ناوگان 
تجاری دریایی را دارند، 
راهکارهای ریلی به
 عنوان یک جایگزین 
مطرح می شوند. راه آهن 
چین می تواند یک گزینه
 موثر به عنوان کریدوری
 برای جابجایی بخشی
 از محمولات باشد 
که به هر دلیلی امکان 
حمل آنها از مسیرهای 
دریایی وجود ندارد

می تـوان به آنها اشـاره کـرد؛ اما در شـرایط حاضر 
درباره جزئیات آنها نمی توان توضیح داد.

ترابران: در چنین شرایط انحصاری، آیا کشتیرانی 
جمهوری اسلامی حاضر می شود خدمات خود 

را با قیمت پایین تر ارائه کند؟
در شـرایط سـخت کنونی، واقعا باید کشـتیرانی 
جمهـوری اسـامی نشـان دهد که یـک مجموعه 
انحصارگرا نیسـت و ناوگان ملی کشوراسـت. البته 
می دانـم کـه مسـئولین در کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی تـاش کرده انـد تـا این شـرکت با همین 
عنـوان ایفـای نقـش کنـد و شـناخته شـود، امـا 
مسـائلی نظیـر حق پرچـم و ترکیـب سـهامداران 
غیرتخصصی آن، برداشـت عمومـی جامعه بندری 
و دریایـی کشـور و عامـه جامعه را نسـبت به این 

شرکت تغییر داده است. 
بـا این وجود در وضعیتی که پیش رو هسـت انتظار 
می رود کشـتیرانی جمهوری اسـامی در پاسـخ به 
بهره منـدی خاص از پشـتیبانی های منحصربه فرد و 
طویـل مدت دولتی که معمولا نصیب شـرکت های 
خصوصـی نمی شـود، صرف نظـر از تـاش خـود 
بـرای پاسـخگوی بـه انتظـارات سـهامدارانش، به 
نحـو شایسـته ای در جهـت گشـوده نـگاه داشـتن 

معبر معیشـت جامعـه حرکت کند.
ترابران: اساسا با این تفاسیر، کشتیرانی جمهوری 
از نظر عملیاتی چقدر می تواند خلاء حاصل از 

خروج شرکت های خارجی را پر کند؟
مـن اعتقـاد راسـخ دارم که کشـتیرانی جمهوری 
اسـامی حتی در بدترین شـرایط هم قابلیت انجام 
ایـن کار را تـا حـدود زیـادی دارد؛ کمـا اینکـه در 
دوره قبلـی تحریم هـا هـم کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی، سـهم خود از بازار حمل ونقـل کانتینری 
در بنـادر کشـور را - هم در مسـیرهای منطقه ای و 
هـم در مسـیرهای بین المللـی- از 30 درصد به 60 
درصـد افزایـش داد و عـدم وجـود سـرویس های 
خطوط کشـتیرانی خارجی را در مسـیرهای اصلی 

با قدرت پوشش داد...
ترابـران: دربـاره ارزش ریالی حجم فعالیت های 
مربوط بـه شـرکت های کشـتیرانی خارجی در 

دوران برجـام اطلاعی دارید؟
ارزش ریالـی مربـوط بـه این کار به آسـانی قابل 
تخمین و محاسـبه نیست. شـاخصی در دنیا وجود 
دارد که به آن شـاخص پیوسـتگی مسـتقیم بنادر به 
مبـادی و مقاصـد گفتـه می شـود. هرچـه مقـدار 
بیشـتری از محمولات از طریق خطوط کشـتیرانی 

مختلـف به طور مسـتقیم از طریق یک بنـدر بدون 
نیاز به بنادر واسـطه مبادله شـوند، آن بندر شاخص 
خـود  بـه  زمینـه  ایـن  در  را  بالاتـری  کارآمـدی 

اختصاص می دهد.
در شـرایط تحریم، این شـاخص به طـور جدی در 
بنـادر کشـور افت می کنـد و میزان اسـتفاده از بنادر 
واسـطه افزایش می یابـد که در مجموع بـه افزایش 
قیمت تمام شـده حمل می انجامـد. در چنین حالتی 
ممکـن اسـت محمولاتـی بـه بنـدر واسـطه بروند 
و از یـک کانتینـر تخلیـه و جهـت ادامـه مسـیر در 
کانتینر دیگری بارگیری شـوند )کراس اسـتافینگ( 
کـه این هـم هزینه بیشـتری را بـه واردکننـدگان و 

صادرکنندگان تحمیـل می کند.
ترابران: آیا در حال حاضر، با مشکلاتی در زمینه 
حمل و ترخیص در بنادر امارات و به خصوص 

جبل علی مواجه هستیم؟
پیش بینـی ایـن اسـت که بـا وجود تحریم هـا، به 
دلیـل اتحـاد امارات با عربسـتان و آمریـکا، احتمالا 
محمـولات از مبدا و مقصد ایران در بندر جبل علی 
و سـایر بنـادر اماراتـی بـا محدودیت هایـی روبه رو 
شـوند؛ امـا در حـال حاضر مشـکلی پیـش نیامده 
اسـت و محمولات زیادی هنوز از طریق جبل علی 
و سـایر بنـادر اماراتـی امکان ترانشـیپ به ایـران را 

البته زیر ذره بین نظارت آنها دارند.
امـا نکته اینجاسـت کـه اسـتفاده از بنادر امـارات و 
بخصـوص بنـدر جبل علـی فقط بـرای ترانشـیپ 
کالا و کـراس اسـتافینگ محمـولات نیسـت، بلکه 
دوبـی به نوعـی بـه مرکز تجـارت و توزیـع کالا در 
منطقه تبدیل شـده و به عبارت دیگر، کالا با حجم 
وسـیعی وارد بندر جبل علی شـده و بعد از فرآوری 
و خلـق ارزش افـزوده، دوباره توزیع می شـود و این 
یـک نـوع وابسـتگی اقتصـادی دوطرفـه بیـن دو 
کشـور ایجـاد کـرده اسـت. الان برخی مسـئولین، 
بعضـی دیگـر از بنـادر منطقه را جهـت جایگزینی 
بنـدر جبل علـی و سـایر بنـادر اماراتـی معرفـی 
می کننـد، ولی مـن نمی توانم با اطمینـان بگویم که 
ایـن گزینه هـا، راهـکار کاملی بـرای عبـور از تنگه 

تحریم هـا در شـرایط موجود هسـتند.
ترابـران: بـا توجـه بـه اجرایـی شـدن دور اول 
تحریم هـا و اعمال تحریم های بیشـتر در ماه های 
پیـش رو، آیا می تـوان روی پروژه جاده ابریشـم 

بـرای ترانزیـت ریلی حسـاب کرد؟
بلـه بـا توجه بـه اینکـه تحریم ها قصـد محدود 
کـردن اسـتفاده کشـور از ظرفیـت بنـادر و ناوگان 
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ریلـی  راهکارهـای  دارنـد،  را  دریایـی  تجـاری 
به عنـوان یـک جایگزیـن مطـرح اسـت. راه آهـن 
چیـن )TCR( می توانـد یک گزینه موثـر به عنوان 
کریـدوری بـرای جابه جایی بخشـی از محمولات 
باشـد کـه بـه هـر دلیلـی امـکان حمـل آنهـا از 

مسیرهای دریایی نیست.
سـرعت حمـل کالا و کانتینرهـا در شـبکه راه آهن 
چیـن و کشـورهای آسـیای میانه تقریبا پنـج برابر 
راه آهـن در ایـران اسـت و از لحـاظ مـدت حمـل 
می توانـد مشـابه حمل ونقـل دریایـی بـرای حمل 
محمولات به کشـور عمل کند؛ امـا همواره قیمت 
حمل ونقـل زمینـی ریلـی از حمل ونقـل دریایـی 
بیشـتر اسـت. بـا ایـن وجـود، هنگامی کـه حمل 
کالا از طریق دریا محدود یا مسـدود شـود، طبیعتا 
اسـتفاده از مسـیرهای ریلـی، می توانـد جایگزیـن 

خوبی باشـد. 
ضمن اینکه قطب جمعیتی ایران بیشـتر در شـمال 
و غـرب کشـور اسـت و به همیـن دلیـل ورود بار 
از طریق سـرخس و اینچه بـرون می تواند به مبادله 

کالا بخصوص در شـرایط اضطـراری کمک کند.
ترابران: در مجموع، جاده ابریشم چین برای ایران 

تهدید است یا فرصت؟
جاده ابریشـم بـه عنوان کریـدوری بـرای اتصال 
چیـن بـه کشـورهای شـرق دریـای خـزر، ایـران، 
پاکسـتان، کشـورهای غـرب دریـای خـزر و حتی 
اروپـا دیـده شـده اسـت. چینی ها حتـی پیش بینی 
کرده اند بخشـی از این کریـدور که از چین حرکت 
می کند، وارد پاکسـتان شـده و از طریق بندر گوادر 
در ادامـه مسـیر به سـمت بنادر کنیایی )مومباسـا و 
لامـو( بـرود. چینی ها در کنیـا نیز بـرای اتصال این 
کشـور به کشـورهای غـرب آفریقا سـرمایه گذاری 
بسـیار زیادی انجـام داده اند. طبیعتا ایران نیز یکی از 

اهـداف چیـن اسـت. در عیـن حـال، از آنجـا کـه 
محدودیت هـای ناشـی از تحریـم، دوبـاره اقتصـاد 
ایران را به سـمت چیـن می برد، بنابراین حمل ونقل 
از سـمت چیـن و از طریـق کریـدور راه ابریشـم 

می تواند برای ایران نیز موثر باشد.
بـه طـور کلـی جاده ابریشـم بـرای کشـور ما نقش 
یـک تیـغ دولبـه را دارد. در شـرایط تحریم فرصت 
و آلترناتیـو اسـت و در شـرایط غیـر تحریـم، یـک 
رقیب جدی برای سـهم بنادر کشـورمان از مبادلات 

بین المللی کالا محسـوب می شـود.
ترابران: اخیرا موضوع بستن تنگه هرمز توسط 
مقامات ایرانی در قبال تهدیدات آمریکا مبنی بر 
صفر رساندن صادرات نفت ایران عنوان می شود، 
به نظر شما اگر این تهدید عملی شود، کشورهای 
منطقه چه گزینه هایی برای حمل کالاهای تجاری 
خود خواهند داشت؟ آیا خود ما نیز در این زمینه 

با چالشی روبه رو خواهیم شد؟
بسـتن تنگـه هرمز از سـوی هر طرفی کـه انجام 
بشـود، چالش های سـنگین منطقه ای، بین المللی و 
حتـی جهانـی در پی خواهـد داشـت و عواقب آن 
می توانـد آنقـدر گسـترده باشـد که شـاید عبـور و 
مـرور کالا در منطقـه را هـم در یـک افـق زمانـی 
محـدود یـا نامحـدود با توقـف مواجه کنـد؛ اما در 
مجمـوع می شـود گفت کـه کشـورمان می تواند با 
سـرعت بخشـیدن به طرح توسـعه بنـدر چابهار و 
سـواحل مکـران، از اتکا و وابسـتگی خـود به بنادر 

خود در داخل خلیج فارس بکاهد. 
توسـعه پایانه های مرزی در سـرخس و اینچه برون، 
بـازرگان، جلفـا و آسـتارا هـم می توانـد بخشـی از 

نیازهـای حمل ونقلی کشـور را پوشـش دهد.
در مقابـل عمان، خـارج از خلیج فارس بندر صحار 
را دارد و عـاوه بر بنـدر دقم، صاله نیز در جنوب 

ایـن کشـور قـرار دارد و همـواره بـه ایـن بنـادر به 
عنـوان درگاه هایـی مطمئن برای تغذیه کشـورهای 
عربسـتان، امارات متحـده عربی، بحریـن و کویت 
و البتـه قطـر )تـا زمانـی کـه اختـاف فعلـی بیـن 
کشـورهای عربـی رخ نداده بود( نگاه شـده اسـت. 
البتـه عربسـتان از طریق جـده و دریای سـرخ قادر 
نیز بـه انجام تجـارت دریایی خود اسـت. می تواند 
بـا اسـتفاده از راه آهـن، شـمال ایـن کشـور را هـم 
تغذیـه کنـد. عـراق، کویـت و اردن هـم کریـدور 
اضطـراری  دارنـد و در شـرایط  ترانزیتـی خـود 
می توانند بخشـی از مبـادلات تجاری خودشـان را 

تـداوم بدهند.

 در کل، جاده ابریشم 
چین برای کشور ما نقش 

یک تیغ دولبه را دارد. 
در شرایط تحریم فرصت 

و آلترناتیو است و در 
شرایط غیرتحریم، 

یک رقیب جدی برای 
سهم بنادر کشورمان از

مبادلات بین المللی 
کالا محسوب می شود



66
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

نگاهی به گزارش تفسیری مدیریت دو شرکت بزرگ عملیات بندری

رشد خوب 96؛ نگرانی تحریم 97
هیئت مدیره سازمان بورس و اوراق بهادار از نیمه دوم سال گذشته اقدام به ایجاد تغییراتی جدی 
در نحوه گزارش دهی ناشران بورس و فرابورس کرد. به دنبال این تغییرات، مدیریت شرکت های 
پذیرفته شده در بازار سهام موظف شدند به همراه ارائه صورت های مالی دوره ای خود، گزارش 
تفسیری مدیریت نیز ارائه کنند. ارائه این گزارش های جدید در حالی الزامی شد که سازمان بورس 
الزام ارائه پیش بینی عملکرد سال مالی آینده را منتفی کرد. این اتفاق گرچه موجب اعتراض بسیاری 
از فعالان بازار سهام شد، اما گزارش های تفسیری مدیریت با اقبال روبه رو بود و اطلاعات بیشتری 

نسبت به صورت های مالی به سهامداران ارائه شد.
دو شرکت »توسعه خدمات دریایی و بندری سینا« و »تایدواتر خاورمیانه« نیز در پایان سال مالی 96 
به ارائه صورت های مالی و گزارش تفسیری مدیریت پرداختند. این دو گزارش در حالی در پایان 
مهلت ارائه گزارش های مالی سالانه که تیرماه است، ارائه شد که شرکت ها موظف بودند گزارش 
فعالیت سه ماهه نخست سال 97 را نیز در این ماه ارائه کنند؛ بنابراین نگاهی به گزارش تفسیری 
سال 96 و سه ماهه نخست سال 97 دو شرکت که با نمادهای »حسینا« و »حتاید« در بورس شناخته 

می شوند، خواهیم داشت.

»توسـعه خدمـات دریایـی و بنـدری سـینا« از آن 
جهـت نقـش محـوری در بخش عملیـات بندری 
کشـور ایفـا می کنـد که بیـش از نیمـی از عملیات 
کالاهـای کانتینری بنـادر را بر عهده دارد. شـرکت 
در سـال 1366 بـا نـام »بنیـاد بارانـداز« بـه ثبـت 
رسـیده و در اسـفند 1391 بـه نـام فعلـی تغییر نام 
داده اسـت. شـرکت بنـدری سـینا از واحدهـای 
تجاری فرعی شـرکت »سـیاحتی و مراکز تفریحی 
پارسـیان« و واحـد تجـاری نهایـی گـروه »بنیـاد 

مسـتضعفان انقاب اسـامی« اسـت.
درآمدها- این شـرکت در چهار بندر کشـور فعال 
اسـت؛ در دو بندر بوشهر و شهید رجایی در بخش 
کانتینـری، در دو بنـدر بوشـهر و نوشـهر در بخش 
کالای عمومـی و در بنـدر امـام خمینـی )ره( در 
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بخـش نفتـی. سـینا بخش عمـده فعالیت خـود را 
در بنـدر شـهید رجایی انجـام می دهـد و در حالی 
کـه سـهم عملکـرد آن در ایـن بنـدر در سـال 92 
برابـر بـا 12 درصد بـوده، پس از حضور گسـترده 
در ترمینـال 2 بنـدر مذکـور، این سـهم را در سـال 
96 بـه 53 درصد رسـانده اسـت. شـرکت با توجه 
بـه افزایـش تجهیـزات در این بندر به رشـد سـهم 
عملکـردی در بنـدر رجایی امیدوار اسـت و اعام 
کرده در سـه ماهه اول سـال 1397 موفق شـده این 

سـهم را بـه 55 درصد افزایـش دهد.
بنادر کشـور در سـال 96 موفق به تخلیه و بارگیری 
3 میلیـون و 255 هـزار و TEU 527 کانتینر شـدند 
کـه رشـدی 15/2 درصـدی نسـبت بـه سـال قبـل 
از آن داشـت. سـهم شـرکت خدمـات دریایـی و 
بنـدری سـینا از ایـن عـدد 53/3 درصد بـود که این 
شـرکت را به رتبه نخسـت کشـوری در این حوزه 
می رسـاند. 60 درصد درآمد شـرکت در سال قبل از 
عملیات کانتینر THC به دسـت آمد کـه 37 درصد 

نسـبت به سـال 95 با رشـد مواجـه بود.
سـینا در سـال 96 موفق به کسـب درآمد عملیاتی 
حـدود 411 میلیـارد تومانـی شـد کـه رشـدی 22 
درصـدی در مقایسـه بـا سـال قبـل از آن داشـت. 
سـود خالـص اما بـا رشـدی 46 درصـدی روبه رو 
بود. به نظر می رسـد رشـد درآمدهـا در کنار کنترل 
هزینه ها و اسـتفاده بهتر از ظرفیت های ایجاد شـده 
عملیاتی، سـودآوری را با شـتاب صعودی بیشتری 
نسـبت به درآمدها مواجه کرده اسـت. در سـه ماهه 
نخست سـال 97 نیز شرکت شاهد رشـد درآمدی 
11 درصدی نسـبت به سه ماهه اول سـال 96 بوده، 
اما رشـد سـود خالص به عدد جالـب 65 درصدی 
در این مقایسـه رسـیده اسـت. کنترل جدی هزینه 
عملیـات و به خصـوص کنتـرل هزینه هـای مالی، 
رشـد قابل توجـه سـود خالـص را موجـب شـده 

است.
امـا شـرکت از آثـار تحریم هـای جدیـد نیـز در 
گـزارش تفسـیری مدیریـت فصـل بهـار 97 خود 
سخن گفته اسـت. در این دوره، ترافیک بار و ورود 
و خـروج کشـتی در بنـادر نسـبت به دوره مشـابه 
سـال قبـل کاهش داشـته کـه اتفاقـی در واکنش به 
شـرایط اقتصادی کشـور و اعمـال محدودیت های 
بین المللـی بـوده اسـت. ایـن در حالی اسـت که با 
توجـه به نوسـان مثبت نـرخ ارز، این تحـولات بر 
درآمد عملیاتی شـرکت تاثیر جدی نداشـته اسـت. 
رشـد نـرخ ارز با وجـود کاهش درآمدهـای دلاری 

عملیاتـی، موجب مصـون ماندن درآمدهـای ریالی 
عملیاتی شـده است.

ریسـک ها- سـینا در بخـش ریسـک ها توضیـح 
مفصلـی در باب خطرهایی داده که متوجه فعالیت ها 
اسـت. شـرکت در حـوزه مدیریـت ریسـک های 
عملیاتـی سـعی داشـته سـبد فعالیت هـای خـود را 
متنـوع  کند و به ایـن ترتیب حوزه خدمـات خود را 

بـه چهـار بنـدر افزایش داده اسـت.
امـا در حوزه ریسـک مالی، شـرکت بـه دنبال تامین 
منابع مالی برای سـرمایه گذاری در توسـعه دو طرح 
اسـت: ترمینال کانتینری جزیره نگین بندر بوشهر و 
ترمینال کانتینری دو بندر شـهید رجایی. سـینا برای 
تامیـن مالی طرح های مذکور به بررسـی میان چهار 
مسـیر تسـهیات بانکی، وجوه اداره شـده سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی، افزایـش سـرمایه و مذاکـره با 
در  شـرکت  می پـردازد.  خارجـی  سـرمایه گذاران 
مذاکـره بـا طرف های خارجی اما شـرایط سیاسـی 

و اقتصـادی کشـور را نیز در نظـر دارد.
در حـوزه ریسـک های اقتصادی، نوسـان نـرخ ارز 
از اهمیت ویژه ای برخوردار اسـت. شـرکت در دو 
حـوزه هزینه هـا و یـک حـوزه درآمدی وابسـتگی 
زیـادی بـه نـرخ ارز دارد. در هزینه سـرمایه گذاری 
که شـامل خرید بخشـی از تجهیزات اسـتراتژیک 
نظیـر گنتری کریـن اسـت و در هزینـه جـاری که 
خریـد بخشـی از قطعـات ماشـین آلات از خـارج 
اسـت  هزینه هـا  مبنـای  ارز  می گیـرد،  صـورت 
و بـا توجـه بـه ایـن کـه تعرفـه بخـش خدمـات 
تخلیـه و بارگیـری کانتینـری )THC( بـه صورت 
ارزی تعییـن می شـود، درآمـد غیرریالی نیز نصیب 
شـرکت می شـود؛ بنابراین شـرکت سـعی می کند 
آثـار نوسـان نـرخ ارز را در درآمدهـا و هزینه هـای 

ایـن حـوزه مدیریـت کند.
قراردادها- شرکت در سال 96 موفق شد قرارداد 
بندر  ترمینال 2  از  بهره برداری  برای  ساله ای  پنج  
شرط  به  قرارداد  این  کند.  منعقد  رجایی  شهید 
مشارکت با یک اپراتور مطرح بین المللی و جذب 
سرمایه گذاری خارجی قابل تمدید است. بندری 
سینا با شرکت »یوروگیت« که یکی از اپراتورهای 
مطرح بین المللی است، تفاهم نامه همکاری جهت 

تاسیس شرکت مشترک منعقد کرده است.
شـرکت سـینا همچنین قـرارداد 25 سـاله ترمینال 
کانتینری بندر بوشـهر را در سال 1390 منعقد کرد. 
بـرای انتقال و انبـارداری فرآورده های نفتی در بندر 
امـام خمینـی نیز قـراردادی 25 سـاله منعقد شـده 

 خدمات بندری سینا 
در سال 96 موفق به

کسب درآمد عملیاتی 
411 میلیارد تومانی شد 
که رشدی 22 درصدی 
در مقایسه با سال قبل

از آن داشت. سود خالص
نیز با رشد 46 درصدی

روبرو بود. 60 درصد 
درآمد شرکت در سال
 THC قبل از عملیات

به دست آمد که 37 
درصد نسبت به سال
95 با رشد مواجه بود

 خدمات بندری سینا 
در سال 1396 موفق شد 
قرارداد پنج ساله ای برای 

بهره برداری از ترمینال
2 بندر شهیدرجایی منعقد 
کند. این قرارداد به شرط 

مشارکت با یک اپراتور 
مطرح بین المللی و 

جذب سرمایه  خارجی 
قابل تمدید است. سینا 
با شرکت »یوروگیت« 

تفاهمنامه همکاری جهت 
تاسیس شرکت مشترک 

منعقد کرده است



66
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

نگاهی به گزارش تفسیری مدیریت دو شرکت بزرگ عملیات بندری

رشد خوب 96؛ نگرانی تحریم 97
هیئت مدیره سازمان بورس و اوراق بهادار از نیمه دوم سال گذشته اقدام به ایجاد تغییراتی جدی 
در نحوه گزارش دهی ناشران بورس و فرابورس کرد. به دنبال این تغییرات، مدیریت شرکت های 
پذیرفته شده در بازار سهام موظف شدند به همراه ارائه صورت های مالی دوره ای خود، گزارش 
تفسیری مدیریت نیز ارائه کنند. ارائه این گزارش های جدید در حالی الزامی شد که سازمان بورس 
الزام ارائه پیش بینی عملکرد سال مالی آینده را منتفی کرد. این اتفاق گرچه موجب اعتراض بسیاری 
از فعالان بازار سهام شد، اما گزارش های تفسیری مدیریت با اقبال روبه رو بود و اطلاعات بیشتری 

نسبت به صورت های مالی به سهامداران ارائه شد.
دو شرکت »توسعه خدمات دریایی و بندری سینا« و »تایدواتر خاورمیانه« نیز در پایان سال مالی 96 
به ارائه صورت های مالی و گزارش تفسیری مدیریت پرداختند. این دو گزارش در حالی در پایان 
مهلت ارائه گزارش های مالی سالانه که تیرماه است، ارائه شد که شرکت ها موظف بودند گزارش 
فعالیت سه ماهه نخست سال 97 را نیز در این ماه ارائه کنند؛ بنابراین نگاهی به گزارش تفسیری 
سال 96 و سه ماهه نخست سال 97 دو شرکت که با نمادهای »حسینا« و »حتاید« در بورس شناخته 

می شوند، خواهیم داشت.

»توسـعه خدمـات دریایـی و بنـدری سـینا« از آن 
جهـت نقـش محـوری در بخش عملیـات بندری 
کشـور ایفـا می کنـد که بیـش از نیمـی از عملیات 
کالاهـای کانتینری بنـادر را بر عهده دارد. شـرکت 
در سـال 1366 بـا نـام »بنیـاد بارانـداز« بـه ثبـت 
رسـیده و در اسـفند 1391 بـه نـام فعلـی تغییر نام 
داده اسـت. شـرکت بنـدری سـینا از واحدهـای 
تجاری فرعی شـرکت »سـیاحتی و مراکز تفریحی 
پارسـیان« و واحـد تجـاری نهایـی گـروه »بنیـاد 

مسـتضعفان انقاب اسـامی« اسـت.
درآمدها- این شـرکت در چهار بندر کشـور فعال 
اسـت؛ در دو بندر بوشهر و شهید رجایی در بخش 
کانتینـری، در دو بنـدر بوشـهر و نوشـهر در بخش 
کالای عمومـی و در بنـدر امـام خمینـی )ره( در 
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بخـش نفتـی. سـینا بخش عمـده فعالیت خـود را 
در بنـدر شـهید رجایی انجـام می دهـد و در حالی 
کـه سـهم عملکـرد آن در ایـن بنـدر در سـال 92 
برابـر بـا 12 درصد بـوده، پس از حضور گسـترده 
در ترمینـال 2 بنـدر مذکـور، این سـهم را در سـال 
96 بـه 53 درصد رسـانده اسـت. شـرکت با توجه 
بـه افزایـش تجهیـزات در این بندر به رشـد سـهم 
عملکـردی در بنـدر رجایی امیدوار اسـت و اعام 
کرده در سـه ماهه اول سـال 1397 موفق شـده این 

سـهم را بـه 55 درصد افزایـش دهد.
بنادر کشـور در سـال 96 موفق به تخلیه و بارگیری 
3 میلیـون و 255 هـزار و TEU 527 کانتینر شـدند 
کـه رشـدی 15/2 درصـدی نسـبت بـه سـال قبـل 
از آن داشـت. سـهم شـرکت خدمـات دریایـی و 
بنـدری سـینا از ایـن عـدد 53/3 درصد بـود که این 
شـرکت را به رتبه نخسـت کشـوری در این حوزه 
می رسـاند. 60 درصد درآمد شـرکت در سال قبل از 
عملیات کانتینر THC به دسـت آمد کـه 37 درصد 

نسـبت به سـال 95 با رشـد مواجـه بود.
سـینا در سـال 96 موفق به کسـب درآمد عملیاتی 
حـدود 411 میلیـارد تومانـی شـد کـه رشـدی 22 
درصـدی در مقایسـه بـا سـال قبـل از آن داشـت. 
سـود خالـص اما بـا رشـدی 46 درصـدی روبه رو 
بود. به نظر می رسـد رشـد درآمدهـا در کنار کنترل 
هزینه ها و اسـتفاده بهتر از ظرفیت های ایجاد شـده 
عملیاتی، سـودآوری را با شـتاب صعودی بیشتری 
نسـبت به درآمدها مواجه کرده اسـت. در سـه ماهه 
نخست سـال 97 نیز شرکت شاهد رشـد درآمدی 
11 درصدی نسـبت به سه ماهه اول سـال 96 بوده، 
اما رشـد سـود خالص به عدد جالـب 65 درصدی 
در این مقایسـه رسـیده اسـت. کنترل جدی هزینه 
عملیـات و به خصـوص کنتـرل هزینه هـای مالی، 
رشـد قابل توجـه سـود خالـص را موجـب شـده 

است.
امـا شـرکت از آثـار تحریم هـای جدیـد نیـز در 
گـزارش تفسـیری مدیریـت فصـل بهـار 97 خود 
سخن گفته اسـت. در این دوره، ترافیک بار و ورود 
و خـروج کشـتی در بنـادر نسـبت به دوره مشـابه 
سـال قبـل کاهش داشـته کـه اتفاقـی در واکنش به 
شـرایط اقتصادی کشـور و اعمـال محدودیت های 
بین المللـی بـوده اسـت. ایـن در حالی اسـت که با 
توجـه به نوسـان مثبت نـرخ ارز، این تحـولات بر 
درآمد عملیاتی شـرکت تاثیر جدی نداشـته اسـت. 
رشـد نـرخ ارز با وجـود کاهش درآمدهـای دلاری 

عملیاتـی، موجب مصـون ماندن درآمدهـای ریالی 
عملیاتی شـده است.

ریسـک ها- سـینا در بخـش ریسـک ها توضیـح 
مفصلـی در باب خطرهایی داده که متوجه فعالیت ها 
اسـت. شـرکت در حـوزه مدیریـت ریسـک های 
عملیاتـی سـعی داشـته سـبد فعالیت هـای خـود را 
متنـوع  کند و به ایـن ترتیب حوزه خدمـات خود را 

بـه چهـار بنـدر افزایش داده اسـت.
امـا در حوزه ریسـک مالی، شـرکت بـه دنبال تامین 
منابع مالی برای سـرمایه گذاری در توسـعه دو طرح 
اسـت: ترمینال کانتینری جزیره نگین بندر بوشهر و 
ترمینال کانتینری دو بندر شـهید رجایی. سـینا برای 
تامیـن مالی طرح های مذکور به بررسـی میان چهار 
مسـیر تسـهیات بانکی، وجوه اداره شـده سـازمان 
بنـادر و دریانـوردی، افزایـش سـرمایه و مذاکـره با 
در  شـرکت  می پـردازد.  خارجـی  سـرمایه گذاران 
مذاکـره بـا طرف های خارجی اما شـرایط سیاسـی 

و اقتصـادی کشـور را نیز در نظـر دارد.
در حـوزه ریسـک های اقتصادی، نوسـان نـرخ ارز 
از اهمیت ویژه ای برخوردار اسـت. شـرکت در دو 
حـوزه هزینه هـا و یـک حـوزه درآمدی وابسـتگی 
زیـادی بـه نـرخ ارز دارد. در هزینه سـرمایه گذاری 
که شـامل خرید بخشـی از تجهیزات اسـتراتژیک 
نظیـر گنتری کریـن اسـت و در هزینـه جـاری که 
خریـد بخشـی از قطعـات ماشـین آلات از خـارج 
اسـت  هزینه هـا  مبنـای  ارز  می گیـرد،  صـورت 
و بـا توجـه بـه ایـن کـه تعرفـه بخـش خدمـات 
تخلیـه و بارگیـری کانتینـری )THC( بـه صورت 
ارزی تعییـن می شـود، درآمـد غیرریالی نیز نصیب 
شـرکت می شـود؛ بنابراین شـرکت سـعی می کند 
آثـار نوسـان نـرخ ارز را در درآمدهـا و هزینه هـای 

ایـن حـوزه مدیریـت کند.
قراردادها- شرکت در سال 96 موفق شد قرارداد 
بندر  ترمینال 2  از  بهره برداری  برای  ساله ای  پنج  
شرط  به  قرارداد  این  کند.  منعقد  رجایی  شهید 
مشارکت با یک اپراتور مطرح بین المللی و جذب 
سرمایه گذاری خارجی قابل تمدید است. بندری 
سینا با شرکت »یوروگیت« که یکی از اپراتورهای 
مطرح بین المللی است، تفاهم نامه همکاری جهت 

تاسیس شرکت مشترک منعقد کرده است.
شـرکت سـینا همچنین قـرارداد 25 سـاله ترمینال 
کانتینری بندر بوشـهر را در سال 1390 منعقد کرد. 
بـرای انتقال و انبـارداری فرآورده های نفتی در بندر 
امـام خمینـی نیز قـراردادی 25 سـاله منعقد شـده 

 خدمات بندری سینا 
در سال 96 موفق به

کسب درآمد عملیاتی 
411 میلیارد تومانی شد 
که رشدی 22 درصدی 
در مقایسه با سال قبل

از آن داشت. سود خالص
نیز با رشد 46 درصدی

روبرو بود. 60 درصد 
درآمد شرکت در سال
 THC قبل از عملیات

به دست آمد که 37 
درصد نسبت به سال
95 با رشد مواجه بود

 خدمات بندری سینا 
در سال 1396 موفق شد 
قرارداد پنج ساله ای برای 

بهره برداری از ترمینال
2 بندر شهیدرجایی منعقد 
کند. این قرارداد به شرط 

مشارکت با یک اپراتور 
مطرح بین المللی و 

جذب سرمایه  خارجی 
قابل تمدید است. سینا 
با شرکت »یوروگیت« 

تفاهمنامه همکاری جهت 
تاسیس شرکت مشترک 

منعقد کرده است
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اسـت. بـه ایـن ترتیـب عملیـات شـرکت از باب 
حضـور بنـادر بـا ریسـک چندانـی طی سـال های 
امـا شـرایط سیاسـی و  نیسـت،  روبـه رو  آینـده 
اقتصـادی می توانـد بر حجم فعالیـت در بنادر تاثیر 

بگـذارد. جدی 

 تایدواتر خاورمیانه
این شـرکت در سـال 1347 با نـام »خدمات دریایی 
داریوش« تشـکیل و بعدها در مشـارکت با تایدواتر 
آمریـکا به نام »خدمات دریایـی تایدواتر خاورمیانه« 
ثبت شـد. در سـال 1386 نام شـرکت بـه »تایدواتر 

خاورمیانه« تغییر یافت.
درآمدهـا- فعالیت هـای بنـدری در چهـار اسـتان 
هرمزگان، خوزسـتان، مازندران و گیان، درآمدهای 
اصلـی شـرکت را تشـکیل می دهنـد گرچـه 16 
درصـد درآمد عملیاتی شـرکت در سـال 1396 نیز 
از حـوزه لایروبـی و سـالویج به دسـت آمده اسـت 
)سـالویج بـه خارج سـازی مغروقه هـا از آبراهه هـا 

می شـود(.  گفته 
شـرکت در سـال گذشـته موفـق بـه کسـب 290 
میلیـارد تومان درآمد شـد که این میزان در مقایسـه 
بـا سـال 95 بـا رشـد 71 درصـدی روبـه رو بـوده 
اسـت. سـود خالص در این مقایسـه بـا افزایش 92 
درصـدی مواجه بود که نشـان می دهد این شـرکت 
بنـدری نیـز در کنتـرل هزینه هـا موفق عمـل کرده 
اسـت. شـرکت در سه ماهه نخست سـال 97 نیز به 
ترتیـب بـا رشـد 9 و 32 درصـدی درآمـد عملیاتی 
و سـود خالـص در قیـاس بـا فصـل بهار سـال 96 

روبـه رو بوده اسـت.
تایدواتـر در بنـادر امام خمینی )ره( و امیرآباد سـهم 
قاطعـی دارد؛ بـه گونـه ای کـه 87 درصـد دپـو و 
بارگیـری کالای فلـه )انبـارداری( بنـدر امام خمینی 
)ره( و 55 درصـد تخلیـه و بارگیری در بندر امیرآباد 

از سـوی این شـرکت صـورت پذیرفته اسـت.
شـرکت پیش بینـی کـرده نیمـی از درآمـد عملیاتی 
خـود را از فعالیت در بنادر اسـتان هرمزگان کسـب 

کنـد و حـدود 30 درصـد دیگـر درآمـد، از اجـاره 
واگـذاری تجهیـزات بـه دسـت آید. به ایـن ترتیب 
سـهم درآمدی شرکت از بنادر خوزسـتان، مازندران 
و بندرانزلـی پاییـن اسـت. ترکیـب سـود ناخالص 
شـرکت جالب توجه اسـت چه این که سـود اجاره 
تجهیـزات بیش از مجموع سـود ناخالص شـرکت 
اسـت و این مسـئله اثبات می کند بدون ایـن درآمد، 

شـرکت بـه ورطـه زیان دهـی می افتاد.
نکتـه نگران کننده آن اسـت که بنا بر اعـام تایدواتر 
و بـه نقل از سـازمان بنـادر و دریانـوردی، عملیات 
کالاهـای کانتینـری تـا 12 تیرمـاه سـال جـاری بـا 
افـت 20 درصـدی روبـه رو شـده و گرچه عملیات 
بنـدری در حوزه هـای کالاهـای فلـه خشـک، فلـه 
مایـع و جنـرال کارگـو، رشـدی 5 درصدی داشـته، 
امـا در مجموع فعالیت های بندری کشـور کاهش 5 
درصدی را نسـبت به مدت مشـابه سـال قبل نشان 
می دهـد. ایـن در حالی اسـت کـه تا تاریـخ مذکور 
هنوز تحریم های آمریکا شـروع نشده بود. عملیات 
بندری کشـور در چهار سال گذشته همواره روندی 

رو به رشـد داشـته است.
تدابیـر اوضاع فعلی- شـرکت پـس از خـروج از 
بنـدر شـهید رجایـی می بایـد تدابیری بـرای متنوع 
کـردن فعالیت هـا و خدمـات در پیـش می گرفـت 
تـا دچـار آسـیب نشـود. واگـذاری سـهم عملیات 
کانتینری به شـرکت رقیب بندری سـینا می توانست 
موجب کاهش سـودآوری شود که تایدواتر در برابر 
آن مقاومت کرده اسـت. شـرکت بر این باور اسـت 
خـروج یـا کاهـش فعالیـت شـرکت های خارجی 
در بنـادر کشـور موجـب می شـود عرصـه رقابـت 
بـرای شـرکت های داخلی بازتـر شـود. تایدواتر در 
شـرایط کنونی سیاسـی و اقتصـادی تدابیری اتخاذ 
کـرده تا با افـت درآمدی مواجه نشـود و همچنین 
فرصت هـای تـازه ای بـرای گسـترش فعالیت هـا 

ایجـاد کند. 
حرکت به سـوی بازارها در حوزه های پتروشـیمی، 
فلـزی و معدنی، گسـترش حضور در بـازار غات، 
خدمـات بندری در پس کرانه ها و گسـترش حضور 
در ترمینال هـای اختصاصـی، حضـور جدی تـر در 
بـازار اجـاره تجهیـزات بنـدری و دریایی، بررسـی 
حضـور در بازارهـای بنـدری و فراسـاحلی عـراق 
و قطـر، حضـور در بـازار خدمات فنی و مهندسـی 
دریایـی و بندری و حضور جـدی در بازار خدمات 
لجسـتیک بنـدری، از جملـه اقدام هایـی اسـت که 

شـرکت بـرای آینده در نظـر دارد.

 فعالیت های بندری 
شرکت تایدواتر در چهار 
استان هرمزگان، گیلان، 
مازندران و خوزستان 
درآمدهای اصلی شرکت را 
تشکیل می دهند گرچه

 16 درصد درآمد عملیاتی 
شرکت در سال 1396 نیز

 از حوزه لایروبی و سالویج 
به دست آمده است

 تایدواتر سال گذشته 
موفق به کسب 290 
میلیارد تومان درآمد شد
 که این میزان در مقایسه

 با سال 95 با رشد 71 
درصدی روبه رو بوده 
است. این شرکت بندری 
در سه ماهه نخست سال
 97 نیز به ترتیب رشد 9 
و 32 درصدی در زمینه 
درآمد عملیاتی و سود 
خالص در قیاس با 
فصل بهار سال 96 را 
گزارش کرده است
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ترابری دریایی

اقدامات سلیقه ای و رویه های متفاوت در دستگاه های اجرایی مختلف، پرداخت های غیرعادلانه 
و شکاف درآمدی و استخدامی در دستگاه های دولتی، دولت و نمایندگان مجلس را بر آن داشت 
تا قانونی را برای اصاح و سالم سازی نظام اداری کشور تصویب کنند که نتیجه آن تصویب 
قانون 10 ساله مدیریت خدمات کشوری در سال 86 بود. سال گذشته نیز با اعمال اصاحاتی، 
رئیس جمهور آن را به مجلس فرستاد و با تایید مجلس، این قانون دائمی شد تا با اجرای آن، 

وحدت رویه، عدالت و سالم سازی نظام اداری در دستگاه های دولتی محقق شود. 
حـال پـس از ده سـال، بـا اصاح، تصویب و اباغ دائمی شـدن این قانون در سـال 95، برخی 
دسـتگاه ها به دلیل اقتضائات بخشـی و تخصصی، آن را مانع اجرای وظایف خود دانسـتند و 

از دولت و مجلس خواسـتار مستثنا شـدن از آن شدند.
مجلـس شـورای اسـامی نیـز بـا بررسـی ایـن درخواسـت ها، در مـاده 5 قانـون رفـع موانـع 
تولیـد رقابت پذیـر و ارتقـای نظام مالی کشـور بـرای رفع موانـع اداری و سـاختاری پیش روی 
فعالیت هـای توسـعه ای و بین المللـی، نـام برخی سـازمان ها و شـرکت ها را به عنوان اسـتثناء از 
قانون مدیریت خدمات کشـوری تصریح کرده اسـت که مفاد آن به این شـرح اسـت:» سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران، سـازمان توسـعه و نوسـازی معـادن و صنایع معدنـی ایران، 
سـازمان صنایع کوچک و شـهرک های صنعتی ایران، شـرکت شهرک های کشـاورزی و سازمان 
توسـعه ای ذی ربط پتروشـیمی در وزارت نفت با رعایت قانون اجرای سیاسـت های کلی اصل 
44 قانون اساسـی بر اسـاس قانون تأسـیس و اساسـنامه خود اداره گردیده و از شـمول قوانین 
مدیریت خدمات کشـوری و محاسـبات عمومی کشـور به جز در مواردی که از بودجه عمومی 

اسـتفاده می کنند، مسـتثنا می باشند.«
بـر این اسـاس، طی ماه های گذشـته، سـازمان بنـادر و دریانوردی نیز  متقاضی اضافه شـدن 
بـه مـاده 5 قانـون رفـع موانـع تولیـد شـده اسـت و و ایـن درخواسـت در مجلس شـورای 

اسـامی در حال بررسـی است.
موافقان شمول سازمان بنادر و دریانوردی ذیل ماده 5 قانون رفع موانع تولید رقابت پذیر و 
ارتقای نظام مالی کشور معتقدند این سازمان به دلیل ماهیت و کار ویژه هایی تخصصی، دارای 
اقتضائات و نیازهای منحصربه فردی است و محدودیت در چارچوب قانون مدیریت خدمات 
کشوری، برخی وظایف آن را معطل می کند. به باور این دسته نیاز به کارکنان متخصص 
و آموزش های تخصصی و ویژه و همکاری با نهادهای متعدد داخلی و بین المللی، شرایط 

متفاوتی را از عموم سازمان های دولتی برای سازمان بنادر و دریانوردی رقم زده است.
همچنین سازمان بنادر و دریانوردی نماینده ایران در سازمان بین المللی دریانوردی است که 
نظارت بر فعالیت های دریایی در آب های بین المللی را بر عهده دارد. حضور در آب های آزاد 
نیازمند الحاق و اجرای برخی کنوانسیون های بین المللی است که شرایط خاصی را ایجاد 
می کند. ازاین رو سازمان بنادر عاوه بر ماحظات داخلی، باید انتظارات بین المللی را نیز تأمین 

کند. از همین حیث مسائل و نیازهای آن با بسیاری از سازمان ها متفاوت است.
در مقابل، مخالفان مستثنا شدن سازمان ها از قانون مدیریت خدمات کشوری را بدعتی آسیب زا 
می دانند که به نقض غرق و بی اثر شدن آن منجر می شود. به عقیده این عده، هر سازمانی دارای 
کارویژه های حرفه ای و تخصصی است و سازمانی نداریم که ماحظات فنی و مختص خود 
نداشته باشد. بااین وجود اگر بنا باشد هرکدام بر اساس صاحدید خود عمل کنند عاوه بر 
آنکه به نابرابری و تفاوت های غیرموجه در کارکنان سازمان های مختلف می انجامد، مفسده 
انگیز و شفافیت زدا است.درهرحال این درخواست در مجلس شورای اسامی است و باید 

صبر کرد تا نتیجه رایزنی ها و بررسی های کارشناسی نمایندگان نهایی شود. 
پیگیـری  ترابـران نشـان می دهد عمده نمایندگان با معافیت سـازمان بنادر و دریانـوردی از قانون 

مدیریت خدمات کشـوری موافق هستند.

طـی ماه های گذشـته، سـازمان بنـادر و دریانـوردی نیز 
به عنـوان یـک سـازمان تخصصـی در حـوزه دریایـی، 
متقاضی اضافه شـدن بـه ماده 5 قانون رفـع موانع تولید 
شـد و این درخواسـت در مجلس شـورای اسـلامی در 
حال بررسـی اسـت و موافقـان و مخالفانـی دارد که هر 

یـک ادله خـود را اقامـه می کنند.

سازمان بنادر مترصد 
مستثنی شدن از قانون 
مدیریت خدمات کشوری
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اسـت. بـه ایـن ترتیـب عملیـات شـرکت از باب 
حضـور بنـادر بـا ریسـک چندانـی طی سـال های 
امـا شـرایط سیاسـی و  نیسـت،  روبـه رو  آینـده 
اقتصـادی می توانـد بر حجم فعالیـت در بنادر تاثیر 

بگـذارد. جدی 

 تایدواتر خاورمیانه
این شـرکت در سـال 1347 با نـام »خدمات دریایی 
داریوش« تشـکیل و بعدها در مشـارکت با تایدواتر 
آمریـکا به نام »خدمات دریایـی تایدواتر خاورمیانه« 
ثبت شـد. در سـال 1386 نام شـرکت بـه »تایدواتر 

خاورمیانه« تغییر یافت.
درآمدهـا- فعالیت هـای بنـدری در چهـار اسـتان 
هرمزگان، خوزسـتان، مازندران و گیان، درآمدهای 
اصلـی شـرکت را تشـکیل می دهنـد گرچـه 16 
درصـد درآمد عملیاتی شـرکت در سـال 1396 نیز 
از حـوزه لایروبـی و سـالویج به دسـت آمده اسـت 
)سـالویج بـه خارج سـازی مغروقه هـا از آبراهه هـا 

می شـود(.  گفته 
شـرکت در سـال گذشـته موفـق بـه کسـب 290 
میلیـارد تومان درآمد شـد که این میزان در مقایسـه 
بـا سـال 95 بـا رشـد 71 درصـدی روبـه رو بـوده 
اسـت. سـود خالص در این مقایسـه بـا افزایش 92 
درصـدی مواجه بود که نشـان می دهد این شـرکت 
بنـدری نیـز در کنتـرل هزینه هـا موفق عمـل کرده 
اسـت. شـرکت در سه ماهه نخست سـال 97 نیز به 
ترتیـب بـا رشـد 9 و 32 درصـدی درآمـد عملیاتی 
و سـود خالـص در قیـاس بـا فصـل بهار سـال 96 

روبـه رو بوده اسـت.
تایدواتـر در بنـادر امام خمینی )ره( و امیرآباد سـهم 
قاطعـی دارد؛ بـه گونـه ای کـه 87 درصـد دپـو و 
بارگیـری کالای فلـه )انبـارداری( بنـدر امام خمینی 
)ره( و 55 درصـد تخلیـه و بارگیری در بندر امیرآباد 

از سـوی این شـرکت صـورت پذیرفته اسـت.
شـرکت پیش بینـی کـرده نیمـی از درآمـد عملیاتی 
خـود را از فعالیت در بنادر اسـتان هرمزگان کسـب 

کنـد و حـدود 30 درصـد دیگـر درآمـد، از اجـاره 
واگـذاری تجهیـزات بـه دسـت آید. به ایـن ترتیب 
سـهم درآمدی شرکت از بنادر خوزسـتان، مازندران 
و بندرانزلـی پاییـن اسـت. ترکیـب سـود ناخالص 
شـرکت جالب توجه اسـت چه این که سـود اجاره 
تجهیـزات بیش از مجموع سـود ناخالص شـرکت 
اسـت و این مسـئله اثبات می کند بدون ایـن درآمد، 

شـرکت بـه ورطـه زیان دهـی می افتاد.
نکتـه نگران کننده آن اسـت که بنا بر اعـام تایدواتر 
و بـه نقل از سـازمان بنـادر و دریانـوردی، عملیات 
کالاهـای کانتینـری تـا 12 تیرمـاه سـال جـاری بـا 
افـت 20 درصـدی روبـه رو شـده و گرچه عملیات 
بنـدری در حوزه هـای کالاهـای فلـه خشـک، فلـه 
مایـع و جنـرال کارگـو، رشـدی 5 درصدی داشـته، 
امـا در مجموع فعالیت های بندری کشـور کاهش 5 
درصدی را نسـبت به مدت مشـابه سـال قبل نشان 
می دهـد. ایـن در حالی اسـت کـه تا تاریـخ مذکور 
هنوز تحریم های آمریکا شـروع نشده بود. عملیات 
بندری کشـور در چهار سال گذشته همواره روندی 

رو به رشـد داشـته است.
تدابیـر اوضاع فعلی- شـرکت پـس از خـروج از 
بنـدر شـهید رجایـی می بایـد تدابیری بـرای متنوع 
کـردن فعالیت هـا و خدمـات در پیـش می گرفـت 
تـا دچـار آسـیب نشـود. واگـذاری سـهم عملیات 
کانتینری به شـرکت رقیب بندری سـینا می توانست 
موجب کاهش سـودآوری شود که تایدواتر در برابر 
آن مقاومت کرده اسـت. شـرکت بر این باور اسـت 
خـروج یـا کاهـش فعالیـت شـرکت های خارجی 
در بنـادر کشـور موجـب می شـود عرصـه رقابـت 
بـرای شـرکت های داخلی بازتـر شـود. تایدواتر در 
شـرایط کنونی سیاسـی و اقتصـادی تدابیری اتخاذ 
کـرده تا با افـت درآمدی مواجه نشـود و همچنین 
فرصت هـای تـازه ای بـرای گسـترش فعالیت هـا 

ایجـاد کند. 
حرکت به سـوی بازارها در حوزه های پتروشـیمی، 
فلـزی و معدنی، گسـترش حضور در بـازار غات، 
خدمـات بندری در پس کرانه ها و گسـترش حضور 
در ترمینال هـای اختصاصـی، حضـور جدی تـر در 
بـازار اجـاره تجهیـزات بنـدری و دریایی، بررسـی 
حضـور در بازارهـای بنـدری و فراسـاحلی عـراق 
و قطـر، حضـور در بـازار خدمات فنی و مهندسـی 
دریایـی و بندری و حضور جـدی در بازار خدمات 
لجسـتیک بنـدری، از جملـه اقدام هایـی اسـت که 

شـرکت بـرای آینده در نظـر دارد.

 فعالیت های بندری 
شرکت تایدواتر در چهار 
استان هرمزگان، گیلان، 
مازندران و خوزستان 
درآمدهای اصلی شرکت را 
تشکیل می دهند گرچه
 16 درصد درآمد عملیاتی 
شرکت در سال 1396 نیز
 از حوزه لایروبی و سالویج 
به دست آمده است

 تایدواتر سال گذشته 
موفق به کسب 290 
میلیارد تومان درآمد شد
 که این میزان در مقایسه
 با سال 95 با رشد 71 
درصدی روبه رو بوده 
است. این شرکت بندری 
در سه ماهه نخست سال

 97 نیز به ترتیب رشد 9 
و 32 درصدی در زمینه 
درآمد عملیاتی و سود 
خالص در قیاس با 
فصل بهار سال 96 را 
گزارش کرده است
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اقدامات سلیقه ای و رویه های متفاوت در دستگاه های اجرایی مختلف، پرداخت های غیرعادلانه 
و شکاف درآمدی و استخدامی در دستگاه های دولتی، دولت و نمایندگان مجلس را بر آن داشت 
تا قانونی را برای اصاح و سالم سازی نظام اداری کشور تصویب کنند که نتیجه آن تصویب 
قانون 10 ساله مدیریت خدمات کشوری در سال 86 بود. سال گذشته نیز با اعمال اصاحاتی، 
رئیس جمهور آن را به مجلس فرستاد و با تایید مجلس، این قانون دائمی شد تا با اجرای آن، 

وحدت رویه، عدالت و سالم سازی نظام اداری در دستگاه های دولتی محقق شود. 
حـال پـس از ده سـال، بـا اصاح، تصویب و اباغ دائمی شـدن این قانون در سـال 95، برخی 
دسـتگاه ها به دلیل اقتضائات بخشـی و تخصصی، آن را مانع اجرای وظایف خود دانسـتند و 

از دولت و مجلس خواسـتار مستثنا شـدن از آن شدند.
مجلـس شـورای اسـامی نیـز بـا بررسـی ایـن درخواسـت ها، در مـاده 5 قانـون رفـع موانـع 
تولیـد رقابت پذیـر و ارتقـای نظام مالی کشـور بـرای رفع موانـع اداری و سـاختاری پیش روی 
فعالیت هـای توسـعه ای و بین المللـی، نـام برخی سـازمان ها و شـرکت ها را به عنوان اسـتثناء از 
قانون مدیریت خدمات کشـوری تصریح کرده اسـت که مفاد آن به این شـرح اسـت:» سـازمان 
گسـترش و نوسـازی صنایع ایران، سـازمان توسـعه و نوسـازی معـادن و صنایع معدنـی ایران، 
سـازمان صنایع کوچک و شـهرک های صنعتی ایران، شـرکت شهرک های کشـاورزی و سازمان 
توسـعه ای ذی ربط پتروشـیمی در وزارت نفت با رعایت قانون اجرای سیاسـت های کلی اصل 
44 قانون اساسـی بر اسـاس قانون تأسـیس و اساسـنامه خود اداره گردیده و از شـمول قوانین 
مدیریت خدمات کشـوری و محاسـبات عمومی کشـور به جز در مواردی که از بودجه عمومی 

اسـتفاده می کنند، مسـتثنا می باشند.«
بـر این اسـاس، طی ماه های گذشـته، سـازمان بنـادر و دریانوردی نیز  متقاضی اضافه شـدن 
بـه مـاده 5 قانـون رفـع موانـع تولیـد شـده اسـت و و ایـن درخواسـت در مجلس شـورای 

اسـامی در حال بررسـی است.
موافقان شمول سازمان بنادر و دریانوردی ذیل ماده 5 قانون رفع موانع تولید رقابت پذیر و 
ارتقای نظام مالی کشور معتقدند این سازمان به دلیل ماهیت و کار ویژه هایی تخصصی، دارای 
اقتضائات و نیازهای منحصربه فردی است و محدودیت در چارچوب قانون مدیریت خدمات 
کشوری، برخی وظایف آن را معطل می کند. به باور این دسته نیاز به کارکنان متخصص 
و آموزش های تخصصی و ویژه و همکاری با نهادهای متعدد داخلی و بین المللی، شرایط 

متفاوتی را از عموم سازمان های دولتی برای سازمان بنادر و دریانوردی رقم زده است.
همچنین سازمان بنادر و دریانوردی نماینده ایران در سازمان بین المللی دریانوردی است که 
نظارت بر فعالیت های دریایی در آب های بین المللی را بر عهده دارد. حضور در آب های آزاد 
نیازمند الحاق و اجرای برخی کنوانسیون های بین المللی است که شرایط خاصی را ایجاد 
می کند. ازاین رو سازمان بنادر عاوه بر ماحظات داخلی، باید انتظارات بین المللی را نیز تأمین 

کند. از همین حیث مسائل و نیازهای آن با بسیاری از سازمان ها متفاوت است.
در مقابل، مخالفان مستثنا شدن سازمان ها از قانون مدیریت خدمات کشوری را بدعتی آسیب زا 
می دانند که به نقض غرق و بی اثر شدن آن منجر می شود. به عقیده این عده، هر سازمانی دارای 
کارویژه های حرفه ای و تخصصی است و سازمانی نداریم که ماحظات فنی و مختص خود 
نداشته باشد. بااین وجود اگر بنا باشد هرکدام بر اساس صاحدید خود عمل کنند عاوه بر 
آنکه به نابرابری و تفاوت های غیرموجه در کارکنان سازمان های مختلف می انجامد، مفسده 
انگیز و شفافیت زدا است.درهرحال این درخواست در مجلس شورای اسامی است و باید 

صبر کرد تا نتیجه رایزنی ها و بررسی های کارشناسی نمایندگان نهایی شود. 
پیگیـری  ترابـران نشـان می دهد عمده نمایندگان با معافیت سـازمان بنادر و دریانـوردی از قانون 

مدیریت خدمات کشـوری موافق هستند.

طـی ماه های گذشـته، سـازمان بنـادر و دریانـوردی نیز 
به عنـوان یـک سـازمان تخصصـی در حـوزه دریایـی، 
متقاضی اضافه شـدن بـه ماده 5 قانون رفـع موانع تولید 
شـد و این درخواسـت در مجلس شـورای اسـلامی در 
حال بررسـی اسـت و موافقـان و مخالفانـی دارد که هر 

یـک ادله خـود را اقامـه می کنند.

سازمان بنادر مترصد 
مستثنی شدن از قانون 
مدیریت خدمات کشوری
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کاهش 11 درصدی ظرفیت پذیرش رشته های دریایی در سال 97

یک رشته دریایی دیگر هم 
حذف شد

بـا وجود اینکه بعضی از روسـای دانشـگاه های 
دریایی کشـور مانند رئیس دانشـگاه دریانوردی 
و علـوم دریایـی چابهـار مـدام بـرای افزایـش 
رشـته های دریایی درخواست ها و پیشنهادهایی 
دارنـد، امـا پـس از حـذف دو رشـته تحصیلی 
دریایی از فهرسـت رشـته های تحصیلـی گروه 
آزمایشـی ریاضـی و فنـی در کنکور سراسـری 
سـال 96، امسـال نیـز یـک رشـته دیگر بـه نام 
رشـته »مهندسـی دریـا- دریانـوردی« در مقطع 
کارشناسـی از فهرست رشته های تحصیلی گروه 

ریاضـی و فنی حذف شـد.

پـس از اعـام نتایـج آزمـون کنکـور سراسـری 
سـال 97 و انتشـار دفترچه هـای راهنمـای انتخاب 
رشـته در گروه  هـای آزمایشـی مختلف، مشـخص 
شـد رونـد حـذف رشـته های تحصیلـی دریایـی 
کـه از سـال های قبـل آغـاز شـده بـود، ادامـه دارد. 
طـی دو سـال، 3 رشـته تحصیلـی دریایـی را در 
مقطـع کارشناسـی و کاردانـی حـذف کرده انـد و 
بدیـن صورت سـهم دریـا از رشـته های تحصیلی 

دانشـگاهی بـه 7 رشـته تقلیـل یافته اسـت. 
عـاوه بـر آن ظرفیت پذیرش رشـته های تحصیلی 
دریایی که در سـال گذشـته 2 هزار و 226 دانشـجو 
بـود، امسـال بـا افـت 11 درصدی بـه 2 هـزار و 10 
دانشـجو کاهـش یافتـه اسـت کـه بـه ایـن ترتیب 
می تـوان گفـت پدیـده دریاخواری نه تنها در بسـتر 
و محیـط دریـا رخ داده، بلکـه بـه سـهم دریـا در 
رشـته های دانشـگاهی نیز رسـوخ کرده اسـت. این 
اتفـاق در حالـی رخ می دهـد کـه مقامـات مختلف 
کشـور، تصمیم گیـران و برنامه ریـزان مـادام شـعار 

اقتصـاد و توسـعه دریامحـور سـر می دهند. 
گفتنی اسـت رشـته های تحصیلی دریایی در گروه 
آزمایشـی ریاضی و فنی، علوم تجربی و حتی علوم 
انسـانی وجود دارد. براسـاس دفترچه هـای آزمون، 
داوطلبان مجاز به انتخاب رشـته در گروه آموزشـی 
ریاضـی آزمـون سراسـری سـال 97 می تواننـد از 
بیـن 192 رشـته کاردانـی و کارشناسـی انتخـاب 
رشـته داشـته باشند که 7 رشـته تحصیلی مهندسی 
دریا، مهندسـی ماشـین آلات دریایـی، الکترونیک و 

71
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری دریایی

مخابـرات دریایـی، مدیریـت و بازرگانـی دریایی، 
زیست شناسـی دریایی، اقیانوس شناسـی و در آخر 
علـوم و مهندسـی شـیات، رشـته های مرتبـط بـا 
دریا اسـت. جمعـا در این گـروه 236 هـزار و 223 
دانشـجو پذیرفتـه خواهد شـد که فقـط 540 نفر از 

آنها سـهم رشـته های دریایی اسـت.
در گـروه آزمایشـی علـوم تجربـی نیز 222 رشـته 
کاردانی و کارشناسـی با ظرفیـت 174 هزار و 958 
دانشـجو وجـود دارد کـه فقـط 4 رشـته تحصیلی 
بازرگانـی  و  مدیریـت  دریایـی،  زیست شناسـی 
مهندسـی  و  علـوم  و  اقیانوس شناسـی  دریایـی، 
شـیات بـا ظرفیت 1392 دانشـجو به حـوزه دریا 

اختصـاص دارد.
پـای داوطلبان گروه آزمایشـی علوم انسـانی نیز به 
آب دریـا خیس می شـود، زیرا داوطلبـان این گروه 
نیز می توانند رشـته تحصیلی مدیریـت و بازرگانی 
دریایـی را انتخاب کنند. ظرفیت این رشـته 78 نفر 
اسـت. در حالی که داوطلبان گروه آزمایشـی علوم 
انسـانی 112 رشـته تحصیلی با ظرفیـت 308 هزار 

و 154 دانشـجو را پیش رو دارند.

برگزاری رشته مهندسی دریا 
در هفت دانشگاه

بـر اسـاس دفترچه هـای انتخـاب رشـته آزمـون 
سراسـری کنکـور امسـال؛ 284 دانشـجو در گـروه 
ریاضـی در رشـته مهندسـی دریـا )239 دانشـجو 
در دوره روزانـه، 35 دانشـجو در دوره نوبـت دوم 
و 10 دانشـجو در پردیس های خودگردان( پذیرش 
می شـوند. البته امسـال ظرفیت پذیرش دانشجو در 
رشـته مهندسـی دریا با افزایش قابل توجهی در نظر 
گرفته شـده اسـت زیرا در سـال گذشـته فقط 180 

دانشـجو در این رشـته پذیرش می  شـد.
این دانشـجویان در دانشـگاه خلیج فارس-بوشـهر 
)70 دانشـجو(، دانشـگاه دریانوردی و علوم دریایی 
چابهـار )70 دانشـجو(، دانشـگاه صنعتی امیرکبیر- 
تهـران )35 دانشـجو(، پردیس خودگردان دانشـگاه 
صنعتـی امیرکبیـر- تهران )10 دانشـجو(، دانشـگاه 
صنعتـی نوشـیروانی بابل )30 دانشـجو(، دانشـگاه 
علـوم و فنـون دریایـی خرمشـهر )50 دانشـجو( و 
دانشـگاه صنعتـی شـریف )20 دانشـجو( مشـغول 
بـه تحصیـل می شـوند. 4 دانشـجوی دیگر نیـز از 
بیـن داوطلبـان بومـی اسـتان هرمـزگان )2 زن و 2 
مـرد( در دانشـگاه خلیج فـارس- بوشـهر می توانند 

تحصیات دانشـگاهی خـود را آغـاز  کنند.

کم ظرفیت ترین رشته های دریایی
یکـی دیگـر از رشـته های دریایی دانشـگاه رشـته 
مهندسـی ماشـین آلات دریایی اسـت. در این رشته 
فقـط داوطلب مـرد پذیرفته می شـود و زنان به این 
رشـته راه ندارند. این رشـته فقط در دانشـگاه علوم 
و فنـون دریایـی خرمشـهر با ظرفیت 50 دانشـجو 
برگـزار می شـود کـه 5 نفـر از آنهـا در نوبـت دوم 
پذیـرش می شـوند. ظرفیت این رشـته نیز نسـبت 
به سـال گذشـته افزایش داشـته، به صورتی که در 
سـال گذشـته 35 دانشـجو در ایـن رشـته ثبت نـام 

کـرده بودند. 
عاوه بر آن رشته الکترونیک و مخابرات دریایی 
نیز همچون مهندسی ماشین آلات دریایی فقط 50 
نفر آن هم مرد، پذیرش دانشجو می کند. این رشته 
دریایی خرمشهر  فنون  و  علوم  دانشگاه  در  فقط 
برگزار می شود. 45 نفر از دانشجویان در این رشته 
در نوبت روزانه تحصیل خواهند کرد. ظرفیت این 
رشته نیز نسبت به سال گذشته که 35 نفر در همین 

دانشگاه بوده، افزایش یافته است.

جذب دانشجوی مدیریت و بازرگانی 
دریایی از سه گروه آزمایشی 

رشته مدیریت و بازرگانی دریایی رشته ای است 
که دانشجویان گروه های آزمایشی ریاضی و فنی، 
علوم تجربی و علوم انسانی می توانند این رشته 
را انتخاب کنند. ظرفیت این رشته 130 دانشجو 
است که 13 نفر آن از گروه ریاضی و فنی، 39 نفر 
از گروه علوم تجربی و 79 نفر آن از گروه علوم 
انسانی هستند. این رشته در دانشگاه های علوم و 
موسسه  و  دانشجو(   70( خرمشهر  دریایی  فنون 
غیرانتفاعی انوارالعلوم- انزلی )60 دانشجو( برگزار 
می شود. گفتنی است ظرفیت این رشته نیز در سال 
گذشته جمعا 91 دانشجو بوده است که امسال به 

130 دانشجو افزایش یافته است.

زیست شناسی دریا در هفت دانشگاه
رشته زیست شناسی دریا یکی دیگر از رشته های 
تحصیلی دریایی با ظرفیت پذیرش 325 دانشجو 
در دوره روزانه، نوبت دوم و همچنین موسسات 
غیرانتفاعی است. ظرفیت پذیرش این رشته نسبت 

به سال گذشته 146 نفر کاهش یافته است.
دانشـگاه دریانـوردی و علـوم دریایی چابهـار )60 
دانشـجو(، دانشـگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر 
)60 دانشجو(، دانشگاه گنبد )30 دانشجو(، دانشگاه 

 رشته زیست شناسی 
دریا یکی از رشته های 

تحصیلی دریایی است که 
ظرفیت پذیرش آن

 نسبت به سال گذشته
146 نفر کاهش یافته 

است. رشته علوم و 
مهندسی شیلات هم که 
با ظرفیت 977 دانشجو، 

پرجمعیت ترین رشته 
تحصیلی دریایی است، 

نسبت به سال گذشته
269 نفر کاهش 

ظرفیت داشته است

 ظرفیت پذیرش 
دانشجو در رشته های 

تحصیلی دریایی که سال 
گذشته 2 هزار و 226
نفر بود، امسال با افت
11 درصدی به 2 هزار
و 10 دانشجو کاهش 

یافته است 
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کاهش 11 درصدی ظرفیت پذیرش رشته های دریایی در سال 97

یک رشته دریایی دیگر هم 
حذف شد

بـا وجود اینکه بعضی از روسـای دانشـگاه های 
دریایی کشـور مانند رئیس دانشـگاه دریانوردی 
و علـوم دریایـی چابهـار مـدام بـرای افزایـش 
رشـته های دریایی درخواست ها و پیشنهادهایی 
دارنـد، امـا پـس از حـذف دو رشـته تحصیلی 
دریایی از فهرسـت رشـته های تحصیلـی گروه 
آزمایشـی ریاضـی و فنـی در کنکور سراسـری 
سـال 96، امسـال نیـز یـک رشـته دیگر بـه نام 
رشـته »مهندسـی دریـا- دریانـوردی« در مقطع 
کارشناسـی از فهرست رشته های تحصیلی گروه 

ریاضـی و فنی حذف شـد.

پـس از اعـام نتایـج آزمـون کنکـور سراسـری 
سـال 97 و انتشـار دفترچه هـای راهنمـای انتخاب 
رشـته در گروه  هـای آزمایشـی مختلف، مشـخص 
شـد رونـد حـذف رشـته های تحصیلـی دریایـی 
کـه از سـال های قبـل آغـاز شـده بـود، ادامـه دارد. 
طـی دو سـال، 3 رشـته تحصیلـی دریایـی را در 
مقطـع کارشناسـی و کاردانـی حـذف کرده انـد و 
بدیـن صورت سـهم دریـا از رشـته های تحصیلی 

دانشـگاهی بـه 7 رشـته تقلیـل یافته اسـت. 
عـاوه بـر آن ظرفیت پذیرش رشـته های تحصیلی 
دریایی که در سـال گذشـته 2 هزار و 226 دانشـجو 
بـود، امسـال بـا افـت 11 درصدی بـه 2 هـزار و 10 
دانشـجو کاهـش یافتـه اسـت کـه بـه ایـن ترتیب 
می تـوان گفـت پدیـده دریاخواری نه تنها در بسـتر 
و محیـط دریـا رخ داده، بلکـه بـه سـهم دریـا در 
رشـته های دانشـگاهی نیز رسـوخ کرده اسـت. این 
اتفـاق در حالـی رخ می دهـد کـه مقامـات مختلف 
کشـور، تصمیم گیـران و برنامه ریـزان مـادام شـعار 

اقتصـاد و توسـعه دریامحـور سـر می دهند. 
گفتنی اسـت رشـته های تحصیلی دریایی در گروه 
آزمایشـی ریاضی و فنی، علوم تجربی و حتی علوم 
انسـانی وجود دارد. براسـاس دفترچه هـای آزمون، 
داوطلبان مجاز به انتخاب رشـته در گروه آموزشـی 
ریاضـی آزمـون سراسـری سـال 97 می تواننـد از 
بیـن 192 رشـته کاردانـی و کارشناسـی انتخـاب 
رشـته داشـته باشند که 7 رشـته تحصیلی مهندسی 
دریا، مهندسـی ماشـین آلات دریایـی، الکترونیک و 
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ترابری دریایی

مخابـرات دریایـی، مدیریـت و بازرگانـی دریایی، 
زیست شناسـی دریایی، اقیانوس شناسـی و در آخر 
علـوم و مهندسـی شـیات، رشـته های مرتبـط بـا 
دریا اسـت. جمعـا در این گـروه 236 هـزار و 223 
دانشـجو پذیرفتـه خواهد شـد که فقـط 540 نفر از 

آنها سـهم رشـته های دریایی اسـت.
در گـروه آزمایشـی علـوم تجربـی نیز 222 رشـته 
کاردانی و کارشناسـی با ظرفیـت 174 هزار و 958 
دانشـجو وجـود دارد کـه فقـط 4 رشـته تحصیلی 
بازرگانـی  و  مدیریـت  دریایـی،  زیست شناسـی 
مهندسـی  و  علـوم  و  اقیانوس شناسـی  دریایـی، 
شـیات بـا ظرفیت 1392 دانشـجو به حـوزه دریا 

اختصـاص دارد.
پـای داوطلبان گروه آزمایشـی علوم انسـانی نیز به 
آب دریـا خیس می شـود، زیرا داوطلبـان این گروه 
نیز می توانند رشـته تحصیلی مدیریـت و بازرگانی 
دریایـی را انتخاب کنند. ظرفیت این رشـته 78 نفر 
اسـت. در حالی که داوطلبان گروه آزمایشـی علوم 
انسـانی 112 رشـته تحصیلی با ظرفیـت 308 هزار 

و 154 دانشـجو را پیش رو دارند.

برگزاری رشته مهندسی دریا 
در هفت دانشگاه

بـر اسـاس دفترچه هـای انتخـاب رشـته آزمـون 
سراسـری کنکـور امسـال؛ 284 دانشـجو در گـروه 
ریاضـی در رشـته مهندسـی دریـا )239 دانشـجو 
در دوره روزانـه، 35 دانشـجو در دوره نوبـت دوم 
و 10 دانشـجو در پردیس های خودگردان( پذیرش 
می شـوند. البته امسـال ظرفیت پذیرش دانشجو در 
رشـته مهندسـی دریا با افزایش قابل توجهی در نظر 
گرفته شـده اسـت زیرا در سـال گذشـته فقط 180 

دانشـجو در این رشـته پذیرش می  شـد.
این دانشـجویان در دانشـگاه خلیج فارس-بوشـهر 
)70 دانشـجو(، دانشـگاه دریانوردی و علوم دریایی 
چابهـار )70 دانشـجو(، دانشـگاه صنعتی امیرکبیر- 
تهـران )35 دانشـجو(، پردیس خودگردان دانشـگاه 
صنعتـی امیرکبیـر- تهران )10 دانشـجو(، دانشـگاه 
صنعتـی نوشـیروانی بابل )30 دانشـجو(، دانشـگاه 
علـوم و فنـون دریایـی خرمشـهر )50 دانشـجو( و 
دانشـگاه صنعتـی شـریف )20 دانشـجو( مشـغول 
بـه تحصیـل می شـوند. 4 دانشـجوی دیگر نیـز از 
بیـن داوطلبـان بومـی اسـتان هرمـزگان )2 زن و 2 
مـرد( در دانشـگاه خلیج فـارس- بوشـهر می توانند 

تحصیات دانشـگاهی خـود را آغـاز  کنند.

کم ظرفیت ترین رشته های دریایی
یکـی دیگـر از رشـته های دریایی دانشـگاه رشـته 
مهندسـی ماشـین آلات دریایی اسـت. در این رشته 
فقـط داوطلب مـرد پذیرفته می شـود و زنان به این 
رشـته راه ندارند. این رشـته فقط در دانشـگاه علوم 
و فنـون دریایـی خرمشـهر با ظرفیت 50 دانشـجو 
برگـزار می شـود کـه 5 نفـر از آنهـا در نوبـت دوم 
پذیـرش می شـوند. ظرفیت این رشـته نیز نسـبت 
به سـال گذشـته افزایش داشـته، به صورتی که در 
سـال گذشـته 35 دانشـجو در ایـن رشـته ثبت نـام 

کـرده بودند. 
عاوه بر آن رشته الکترونیک و مخابرات دریایی 
نیز همچون مهندسی ماشین آلات دریایی فقط 50 
نفر آن هم مرد، پذیرش دانشجو می کند. این رشته 
دریایی خرمشهر  فنون  و  علوم  دانشگاه  در  فقط 
برگزار می شود. 45 نفر از دانشجویان در این رشته 
در نوبت روزانه تحصیل خواهند کرد. ظرفیت این 
رشته نیز نسبت به سال گذشته که 35 نفر در همین 

دانشگاه بوده، افزایش یافته است.

جذب دانشجوی مدیریت و بازرگانی 
دریایی از سه گروه آزمایشی 

رشته مدیریت و بازرگانی دریایی رشته ای است 
که دانشجویان گروه های آزمایشی ریاضی و فنی، 
علوم تجربی و علوم انسانی می توانند این رشته 
را انتخاب کنند. ظرفیت این رشته 130 دانشجو 
است که 13 نفر آن از گروه ریاضی و فنی، 39 نفر 
از گروه علوم تجربی و 79 نفر آن از گروه علوم 
انسانی هستند. این رشته در دانشگاه های علوم و 
موسسه  و  دانشجو(   70( خرمشهر  دریایی  فنون 
غیرانتفاعی انوارالعلوم- انزلی )60 دانشجو( برگزار 
می شود. گفتنی است ظرفیت این رشته نیز در سال 
گذشته جمعا 91 دانشجو بوده است که امسال به 

130 دانشجو افزایش یافته است.

زیست شناسی دریا در هفت دانشگاه
رشته زیست شناسی دریا یکی دیگر از رشته های 
تحصیلی دریایی با ظرفیت پذیرش 325 دانشجو 
در دوره روزانه، نوبت دوم و همچنین موسسات 
غیرانتفاعی است. ظرفیت پذیرش این رشته نسبت 

به سال گذشته 146 نفر کاهش یافته است.
دانشـگاه دریانـوردی و علـوم دریایی چابهـار )60 
دانشـجو(، دانشـگاه علوم و فنون دریایی خرمشهر 
)60 دانشجو(، دانشگاه گنبد )30 دانشجو(، دانشگاه 

 رشته زیست شناسی 
دریا یکی از رشته های 

تحصیلی دریایی است که 
ظرفیت پذیرش آن

 نسبت به سال گذشته
146 نفر کاهش یافته 

است. رشته علوم و 
مهندسی شیلات هم که 
با ظرفیت 977 دانشجو، 

پرجمعیت ترین رشته 
تحصیلی دریایی است، 

نسبت به سال گذشته
269 نفر کاهش 

ظرفیت داشته است

 ظرفیت پذیرش 
دانشجو در رشته های 

تحصیلی دریایی که سال 
گذشته 2 هزار و 226
نفر بود، امسال با افت
11 درصدی به 2 هزار
و 10 دانشجو کاهش 

یافته است 
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گیان- رشـت )35 دانشجو(، دانشـگاه هرمزگان- 
بندرعبـاس )60 دانشـجو(، موسسـه غیرانتفاعـی 
ربع رشـیدی- تبریز )60 دانشـجو(، دانشـگاه شهید 
بهشـتی تهران )20 دانشـجو( و موسسه غیرانتفاعی 
انوارالعلـوم- انزلـی )18 دانشـجو( دانشـگاه هایی 

هسـتند که این رشـته را برگـزار می کنند.

اقیانوس شناسی؛ برای گروه آزمایشی
 ریاضی و علوم تجربی

رشـته اقیانوس شناسـی با ظرفیت 180 دانشـجو از 
بیـن دو گروه آزمایشـی ریاضی و فنی با سـهم 18 
نفر و علوم تجربی با سـهم 162 نفر دانشـجو قبول 
می کند. این در حالی اسـت که سـال گذشـته 208 

دانشـجو در این رشـته پذیرش می شد.
 70( چابهار  دریایی  علوم  و  دریانوردی  دانشگاه 
دانشجو(، دانشگاه مازندران بابلسر )60 دانشجو( و 
دانشگاه هرمزگان )50 دانشجو( سه واحد دانشگاهی 
هستند که رشته اقیانوس شناسی را برگزار می کنند.  
گفتنی است، سال گذشته این رشته در دانشگاه علوم 
و فنون دریایی خرمشهر ورودی داشته که سهم این 

دانشگاه نیز امسال حذف شده است.

علوم و مهندسی شیلات؛ شلوغ ترین 
رشته دریایی

رشـته علـوم و مهندسـی شـیات با ظرفیـت 977 
دانشـجو از دو گروه آزمایشی ریاضی و فنی و علوم 
تجربـی پرجمعیت تریـن رشـته تحصیلـی دریایی 
اسـت. سهم دانشـجویان گروه آزمایشـی ریاضی و 
فنی از این رشـته 98 نفر و سـهم دانشـجویان علوم 

تجربی 879 نفر اسـت. 
نکتـه جالـب این کـه شـلوغ ترین رشـته تحصیلی 
دریایـی نیـز شـامل کاهش ظرفیت شـده اسـت؛ به 
گونه ای که ظرفیت آن نسـبت به سـال گذشته 269 

نفـر کاهش یافته اسـت.
گفتنـی اسـت؛ دانشـگاه علـوم و فنـون دریایـی 
خرمشـهر بـه قطـب دانشـگاه های دریایـی کشـور 
تبدیـل شـده اسـت، چراکـه 310 دانشـجو از بیـن 
دانشـجویان دریایـی را بـرای رشـته های تحصیلی 
مختلف دریایی جذب می کند. پس از این دانشـگاه 
نیز دانشـگاه دریانوردی و علـوم دریایی چابهار قرار 
دارد. ایـن دانشـگاه که به دنبال راه اندازی رشـته های 
جدیـد دریایـی در مقطـع کارشناسـی، کارشناسـی 
ارشـد و دکتری اسـت نیـز 240 دانشـجوی دریایی 

را در رشـته های مختلـف پذیـرش می کنـد.

سهم دریایی ایران در دریای خزر افزایش یافت

 امکان تردد با پرچم ایران در تمام دریای خزر
یـک پژوهشـگر حقـوق بین الملـل، امضای کنوانسـیون رژیـم حقوقـی دریای خزر توسـط 5 
کشـور سـاحلی خزر را به عنوان یک دسـتاورد و موفقیت مهم دانسـت و اعلام کرد: بر اسـاس 

این کنوانسـیون سـهم دریایی ایـران در دریـای خزر افزایش یافته اسـت.
صباح زنگنه در گفت وگو با پایگاه اطاع رسانی سازمان بنادر، در مورد امضای کنوانسیون رژیم حقوقی 
دریای خزر توسط 5 کشور ساحلی خزر، اظهار کرد:» موضوع دریای خزر یک مسئله حقوقی، سیاسی، 

امنیتی و اقتصادی است و نباید با جمات تبلیغاتی و رسانه ای آن را ارزیابی کرد.«
وی ادامه داد:» از نظر سیاسی امضای کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر را می توان دستیابی به یک 

توافق پنج جانبه پس از 20 سال چانه زنی تلقی کرد.«
سفیر سابق ایران در سازمان همکاری های اسامی با بیان اینکه از نظر امنیتی، امضای این کنوانسیون 
موجب می شود تا کشورهایی نظیر آمریکا دیگر حق ورود به دریای خزر، حمل ونقل و نیز استفاده از 
آن را نداشته باشند، تصریح کرد:» به موجب کنوانسیون رژیم حقوقی خزر، این دریا از تعدی و تجاوز 

آمریکا و سازمان ناتو خارج می شود که دستیابی به این مسئله موفقیت بسیار بزرگی است.«
او در ادامه به مقوله حقوقی این کنوانسیون اشاره کرد و افزود:» در قراردادهای قبلی هیچگونه اجازه 
ترددی برای ایران به منظور تردد خارج از محدوده حسین قلی خان تا آستارا وجود نداشت، اما با امضای 
کنوانسیون توسط پنج کشور ساحلی این محدودیت برداشته شده و کشتی های ایرانی حق دارند با پرچم 
کشورمان در تمامی محیط خزر تردد کنند. عاوه بر این صرفا نیروهای نظامی ایران و روسیه حق تردد 

در دریای خزر را خواهند داشت و سایر کشورها با مجوز می توانند در کل دریا تردد کنند.«
مشاور بین الملل رییس سابق قوه قضاییه در مورد صحبت های مطرح شده مبنی بر اینکه سهم ایران در 
دریای خزر به 11 درصد کاهش یافته است، تاکید کرد:» با مذاکرات صورت گرفته عما مرز دریایی 
ایران نسبت به قبل افزایش یافته است و اگر مبنا را آستارا در نظر بگیریم باید بگوییم که سهم ایران از 

11 به 18 درصد تغییر کرده است.«
وی با بیان اینکه موضوع مهم دیگر در کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر مربوط به استفاده از بستر 
و زیر بستر دریای خزر است، گفت:» در دوره شوروی امکان استفاده از بستر و زیر بستر دریای خزر 
وجود نداشت و حتی یک قطره نفت هم عاید ایران نمی شد، اما اکنون درصد مناسبی از نفت دریای 
خزر سهم ایران خواهد شد. عاوه بر این در گذشته بابت عملیات بحرپیمایی و یا سایر اقدامات مربوط 
به استخراج گاز، نفت و هزینه های حمل ونقل سهمی برای ایران وجود نداشت اما در حال حاضر این 

سهم و حق برای ایران لحاظ شده است.«
این پژوهشگر حقوق بین الملل با اشاره به اینکه یکی دیگر از نکات بسیار مهم کنوانسیون رژیم حقوقی 
دریای خزر در ارتباط با مسئله محیط زیست دریایی است، گفت:» این مسئله در گذشته چندان مورد 
توجه نبود، اما اکنون بخش قابل توجهی از این کنوانسیون به محیط زیست اختصاص یافته و مسئولیت 

هر کشور در این راستا مشخص شده است.«

73
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری دریایی

اعام یک باره 2 برابر شدن قیمت سوخت خرده فروشی دیزل به کشتی ها که مربوط به حدود 13 
هزار شناور محلی در جنوب و شمال کشور است، تقریبا همه شناورها را از فعالیت بازداشته است، 
آن هم در شرایطی که قراردادهای حمل بار از قبل بین شناورداران و صاحبان بار بسته شده و تغییر 
در آن ممکن نیست. ا معاون امور بندری و مناطق ویژه اقتصادی سازمان بنادر در واکنش به این خبر 
اعام کرده است، افزایش قیمت سوخت به دلیل عدم تخصیص ارز دولتی به خدمات دریایی و 

تامین آن از سامانه نیما )بازار ثانویه( است که با قیمت فوب خلیج فارس برابری می کند.
مدیرعامل اتحادیه تعاونی حمل ونقل دریایی بار و مسافر کشور در همین رابطه به خبرنگار ترابران 
دریایی کشور شود، همین  کامل حمل ونقل  تعطیلی  که می توانست موجب  کاری  تنها  گفت:» 
افزایش نرخ سوخت کشتی ها بود؛ زیرا با این نرخ هیچ توجیهی برای ادامه فعالیت بخش کشتیرانی 

به خصوص شناورها کوچک و محلی باقی نمی ماند.«
احمد هاشـمی تاکید کرد:» در نخسـتین روز اعام این بخشـنامه، برخی سـفرهای دریایی با وجود 
واریـز نـرخ سـوخت و حتـی بارگیری، سـفر خود را کنسـل و هزینه واریز شـده را پـس گرفتند و 

از سـفر امتناع کردند.«
وی افزود:» بیش از 70 درصد اشتغال در بخش حمل ونقل دریایی در حیطه همین شناورهای محلی 
و کوچک است که با اعام بخشنامه فوق همه این 70 درصد و سرمایه مالکان کشتیرانی در معرض 
خطر است زیرا کسانی که در این حوزه فعالیت دارند غیر از این حرفه، تخصص دیگری ندارند تا 

بتوانند در آن قسمت فعالیت کنند.«
دبیر کل اتحادیه مالکان کشتی نیز در همین رابطه به خبرنگار ترابران با بیان اینکه خبر افزایش قیمت 
سوخت کشتی ها خبری بسیار شوک آور بود، گفت:» از هفته گذشته زمزمه افزایش نرخ سوخت 
کشتی ها به گوش می رسید و شرکت ها مترصد این افزایش بودند اما متاسفانه قراردادهایی قبل از این 

افزایش تنظیم و منعقد شده است که مالک کشتی اکنون نمی داند باید چه کار کند.«
مهندس علی شریفی تاکید کرد: » برای چوب لای چرخ گذاشتن صنعت حمل ونقل به ویژه حمل ونقل 
دریایی نیازی به تحریم های خارجی، سیاست های آمریکا و تصمیمات آقای ترامپ نداریم، بلکه 

خودمان بالاخص وزارت نفت برای این کار کافی است تا این صنعت را فلج و مختل کند.«
دبیر کل اتحادیه مالکان کشتی با اشاره به اینکه وزارت نفت و شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی 
ایران نه تنها پاسخگو نیستند، بلکه سیاست های طلبکارانه در پیش می گیرند، اظهار کرد:» افزایش 
3 برابری قیمت سوخت کشتی ها در 3 سال گذشته شرکت های کشتیرانی و مالکان شناورها را با 
مشکات متعددی روبه رو و وضعیت را برای آنها سخت کرده بود، بنابراین افزایش قیمت مجدد 

سوخت کشتی ها به بیش از 46.000 ریال تیر خاص وزارت نفت به حمل ونقل دریایی است.«
شریفی یادآور شد:» وزارت نفت و شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران می گویند اگر سوخت 
گران شد شما نیز نرخ کرایه حمل را افزایش دهید این در حالی است که بازار کشش افزایش نرخ 
کرایه حمل بار را ندارد، زیرا این پروسه در نهایت موجب افزایش قیمت کالا برای مصرف کننده در 

واردات می شود که فشار بر مردم است و شدنی نیست.«
او تصریح کرد: »همین حالا هم مالک کشتی در تامین بار دچار مشکل بود، بنابراین تصور کنید اکنون 
که نرخ سوخت کشتی ها به حدود 2 برابر افزایش یافته است، اگر کرایه حمل هم گران شود، دیگر 
باری برای حمل توسط شناورها باقی نمی ماند و مشکل مالکان در تامین بار چند برابر می شود. باید 
بدانیم که ما در جنوب، بازار قطر و امارات را داشتیم که پتانسیل افزایش کرایه حمل را ندارد، به بیان 
دیگر محدوده سود 5 تا 10 درصدی حمل بار با افزایش دو برابری نرخ سوخت سازگاری ندارد.«

دبیر اتحادیه مالکان کشتی ایران با بیان اینکه از پیگیری مشکل سوخت کشتی ها در کمیسیون انرژی 
مجلس، وزارت نفت، وزارت راه و شهرسازی، شورای عالی امنیت ملی، سازمان توسعه تجارت و 
دیگر نهادها خسته و ناامید شده ایم، تاکید کرد: »هرچقدر به نهادهای مربوطه رفتیم و نامه زدیم که 
اوضاع بد است کمک کنید، بر عکس تصمیم گیری کردند. به همین دلیل اکنون به جایی رسیده ایم 

که هیچ آینده خوب و روشنی برای حمل ونقل دریایی کشور متصور نیستیم.«

تیر خلاص وزارت نفت 
به حمل ونقل دریایی

نرخ سوخت شناورها 
دو برابر شد
شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران در 
بخشنامه ای به تاریخ 27 مرداد به یک باره نرخ 
ریالی خرده فروشی گازوئیل را به کشتی ها از 
27.3۵4 ریال به 46.208 ریال افزایش داده و 
اعلام کرده این قیمت بر اساس نرخ 8۵.۵70 

ریال دلار آمریکا محاسبه شده است.
این بخشنامه شناورداران محلی را شوکه کرده 
و باعث اعتراضاتی در بنادر شمال و جنوب 

کشور شده است.
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گیان- رشـت )35 دانشجو(، دانشـگاه هرمزگان- 
بندرعبـاس )60 دانشـجو(، موسسـه غیرانتفاعـی 
ربع رشـیدی- تبریز )60 دانشـجو(، دانشـگاه شهید 
بهشـتی تهران )20 دانشـجو( و موسسه غیرانتفاعی 
انوارالعلـوم- انزلـی )18 دانشـجو( دانشـگاه هایی 

هسـتند که این رشـته را برگـزار می کنند.

اقیانوس شناسی؛ برای گروه آزمایشی
 ریاضی و علوم تجربی

رشـته اقیانوس شناسـی با ظرفیت 180 دانشـجو از 
بیـن دو گروه آزمایشـی ریاضی و فنی با سـهم 18 
نفر و علوم تجربی با سـهم 162 نفر دانشـجو قبول 
می کند. این در حالی اسـت که سـال گذشـته 208 

دانشـجو در این رشـته پذیرش می شد.
 70( چابهار  دریایی  علوم  و  دریانوردی  دانشگاه 
دانشجو(، دانشگاه مازندران بابلسر )60 دانشجو( و 
دانشگاه هرمزگان )50 دانشجو( سه واحد دانشگاهی 
هستند که رشته اقیانوس شناسی را برگزار می کنند.  
گفتنی است، سال گذشته این رشته در دانشگاه علوم 
و فنون دریایی خرمشهر ورودی داشته که سهم این 

دانشگاه نیز امسال حذف شده است.

علوم و مهندسی شیلات؛ شلوغ ترین 
رشته دریایی

رشـته علـوم و مهندسـی شـیات با ظرفیـت 977 
دانشـجو از دو گروه آزمایشی ریاضی و فنی و علوم 
تجربـی پرجمعیت تریـن رشـته تحصیلـی دریایی 
اسـت. سهم دانشـجویان گروه آزمایشـی ریاضی و 
فنی از این رشـته 98 نفر و سـهم دانشـجویان علوم 

تجربی 879 نفر اسـت. 
نکتـه جالـب این کـه شـلوغ ترین رشـته تحصیلی 
دریایـی نیـز شـامل کاهش ظرفیت شـده اسـت؛ به 
گونه ای که ظرفیت آن نسـبت به سـال گذشته 269 

نفـر کاهش یافته اسـت.
گفتنـی اسـت؛ دانشـگاه علـوم و فنـون دریایـی 
خرمشـهر بـه قطـب دانشـگاه های دریایـی کشـور 
تبدیـل شـده اسـت، چراکـه 310 دانشـجو از بیـن 
دانشـجویان دریایـی را بـرای رشـته های تحصیلی 
مختلف دریایی جذب می کند. پس از این دانشـگاه 
نیز دانشـگاه دریانوردی و علـوم دریایی چابهار قرار 
دارد. ایـن دانشـگاه که به دنبال راه اندازی رشـته های 
جدیـد دریایـی در مقطـع کارشناسـی، کارشناسـی 
ارشـد و دکتری اسـت نیـز 240 دانشـجوی دریایی 

را در رشـته های مختلـف پذیـرش می کنـد.

سهم دریایی ایران در دریای خزر افزایش یافت

 امکان تردد با پرچم ایران در تمام دریای خزر
یـک پژوهشـگر حقـوق بین الملـل، امضای کنوانسـیون رژیـم حقوقـی دریای خزر توسـط 5 
کشـور سـاحلی خزر را به عنوان یک دسـتاورد و موفقیت مهم دانسـت و اعلام کرد: بر اسـاس 

این کنوانسـیون سـهم دریایی ایـران در دریـای خزر افزایش یافته اسـت.
صباح زنگنه در گفت وگو با پایگاه اطاع رسانی سازمان بنادر، در مورد امضای کنوانسیون رژیم حقوقی 
دریای خزر توسط 5 کشور ساحلی خزر، اظهار کرد:» موضوع دریای خزر یک مسئله حقوقی، سیاسی، 

امنیتی و اقتصادی است و نباید با جمات تبلیغاتی و رسانه ای آن را ارزیابی کرد.«
وی ادامه داد:» از نظر سیاسی امضای کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر را می توان دستیابی به یک 

توافق پنج جانبه پس از 20 سال چانه زنی تلقی کرد.«
سفیر سابق ایران در سازمان همکاری های اسامی با بیان اینکه از نظر امنیتی، امضای این کنوانسیون 
موجب می شود تا کشورهایی نظیر آمریکا دیگر حق ورود به دریای خزر، حمل ونقل و نیز استفاده از 
آن را نداشته باشند، تصریح کرد:» به موجب کنوانسیون رژیم حقوقی خزر، این دریا از تعدی و تجاوز 

آمریکا و سازمان ناتو خارج می شود که دستیابی به این مسئله موفقیت بسیار بزرگی است.«
او در ادامه به مقوله حقوقی این کنوانسیون اشاره کرد و افزود:» در قراردادهای قبلی هیچگونه اجازه 
ترددی برای ایران به منظور تردد خارج از محدوده حسین قلی خان تا آستارا وجود نداشت، اما با امضای 
کنوانسیون توسط پنج کشور ساحلی این محدودیت برداشته شده و کشتی های ایرانی حق دارند با پرچم 
کشورمان در تمامی محیط خزر تردد کنند. عاوه بر این صرفا نیروهای نظامی ایران و روسیه حق تردد 

در دریای خزر را خواهند داشت و سایر کشورها با مجوز می توانند در کل دریا تردد کنند.«
مشاور بین الملل رییس سابق قوه قضاییه در مورد صحبت های مطرح شده مبنی بر اینکه سهم ایران در 
دریای خزر به 11 درصد کاهش یافته است، تاکید کرد:» با مذاکرات صورت گرفته عما مرز دریایی 
ایران نسبت به قبل افزایش یافته است و اگر مبنا را آستارا در نظر بگیریم باید بگوییم که سهم ایران از 

11 به 18 درصد تغییر کرده است.«
وی با بیان اینکه موضوع مهم دیگر در کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر مربوط به استفاده از بستر 
و زیر بستر دریای خزر است، گفت:» در دوره شوروی امکان استفاده از بستر و زیر بستر دریای خزر 
وجود نداشت و حتی یک قطره نفت هم عاید ایران نمی شد، اما اکنون درصد مناسبی از نفت دریای 
خزر سهم ایران خواهد شد. عاوه بر این در گذشته بابت عملیات بحرپیمایی و یا سایر اقدامات مربوط 
به استخراج گاز، نفت و هزینه های حمل ونقل سهمی برای ایران وجود نداشت اما در حال حاضر این 

سهم و حق برای ایران لحاظ شده است.«
این پژوهشگر حقوق بین الملل با اشاره به اینکه یکی دیگر از نکات بسیار مهم کنوانسیون رژیم حقوقی 
دریای خزر در ارتباط با مسئله محیط زیست دریایی است، گفت:» این مسئله در گذشته چندان مورد 
توجه نبود، اما اکنون بخش قابل توجهی از این کنوانسیون به محیط زیست اختصاص یافته و مسئولیت 

هر کشور در این راستا مشخص شده است.«
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اعام یک باره 2 برابر شدن قیمت سوخت خرده فروشی دیزل به کشتی ها که مربوط به حدود 13 
هزار شناور محلی در جنوب و شمال کشور است، تقریبا همه شناورها را از فعالیت بازداشته است، 
آن هم در شرایطی که قراردادهای حمل بار از قبل بین شناورداران و صاحبان بار بسته شده و تغییر 
در آن ممکن نیست. ا معاون امور بندری و مناطق ویژه اقتصادی سازمان بنادر در واکنش به این خبر 
اعام کرده است، افزایش قیمت سوخت به دلیل عدم تخصیص ارز دولتی به خدمات دریایی و 

تامین آن از سامانه نیما )بازار ثانویه( است که با قیمت فوب خلیج فارس برابری می کند.
مدیرعامل اتحادیه تعاونی حمل ونقل دریایی بار و مسافر کشور در همین رابطه به خبرنگار ترابران 
دریایی کشور شود، همین  کامل حمل ونقل  تعطیلی  که می توانست موجب  کاری  تنها  گفت:» 
افزایش نرخ سوخت کشتی ها بود؛ زیرا با این نرخ هیچ توجیهی برای ادامه فعالیت بخش کشتیرانی 

به خصوص شناورها کوچک و محلی باقی نمی ماند.«
احمد هاشـمی تاکید کرد:» در نخسـتین روز اعام این بخشـنامه، برخی سـفرهای دریایی با وجود 
واریـز نـرخ سـوخت و حتـی بارگیری، سـفر خود را کنسـل و هزینه واریز شـده را پـس گرفتند و 

از سـفر امتناع کردند.«
وی افزود:» بیش از 70 درصد اشتغال در بخش حمل ونقل دریایی در حیطه همین شناورهای محلی 
و کوچک است که با اعام بخشنامه فوق همه این 70 درصد و سرمایه مالکان کشتیرانی در معرض 
خطر است زیرا کسانی که در این حوزه فعالیت دارند غیر از این حرفه، تخصص دیگری ندارند تا 

بتوانند در آن قسمت فعالیت کنند.«
دبیر کل اتحادیه مالکان کشتی نیز در همین رابطه به خبرنگار ترابران با بیان اینکه خبر افزایش قیمت 
سوخت کشتی ها خبری بسیار شوک آور بود، گفت:» از هفته گذشته زمزمه افزایش نرخ سوخت 
کشتی ها به گوش می رسید و شرکت ها مترصد این افزایش بودند اما متاسفانه قراردادهایی قبل از این 

افزایش تنظیم و منعقد شده است که مالک کشتی اکنون نمی داند باید چه کار کند.«
مهندس علی شریفی تاکید کرد: » برای چوب لای چرخ گذاشتن صنعت حمل ونقل به ویژه حمل ونقل 
دریایی نیازی به تحریم های خارجی، سیاست های آمریکا و تصمیمات آقای ترامپ نداریم، بلکه 

خودمان بالاخص وزارت نفت برای این کار کافی است تا این صنعت را فلج و مختل کند.«
دبیر کل اتحادیه مالکان کشتی با اشاره به اینکه وزارت نفت و شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی 
ایران نه تنها پاسخگو نیستند، بلکه سیاست های طلبکارانه در پیش می گیرند، اظهار کرد:» افزایش 
3 برابری قیمت سوخت کشتی ها در 3 سال گذشته شرکت های کشتیرانی و مالکان شناورها را با 
مشکات متعددی روبه رو و وضعیت را برای آنها سخت کرده بود، بنابراین افزایش قیمت مجدد 

سوخت کشتی ها به بیش از 46.000 ریال تیر خاص وزارت نفت به حمل ونقل دریایی است.«
شریفی یادآور شد:» وزارت نفت و شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران می گویند اگر سوخت 
گران شد شما نیز نرخ کرایه حمل را افزایش دهید این در حالی است که بازار کشش افزایش نرخ 
کرایه حمل بار را ندارد، زیرا این پروسه در نهایت موجب افزایش قیمت کالا برای مصرف کننده در 

واردات می شود که فشار بر مردم است و شدنی نیست.«
او تصریح کرد: »همین حالا هم مالک کشتی در تامین بار دچار مشکل بود، بنابراین تصور کنید اکنون 
که نرخ سوخت کشتی ها به حدود 2 برابر افزایش یافته است، اگر کرایه حمل هم گران شود، دیگر 
باری برای حمل توسط شناورها باقی نمی ماند و مشکل مالکان در تامین بار چند برابر می شود. باید 
بدانیم که ما در جنوب، بازار قطر و امارات را داشتیم که پتانسیل افزایش کرایه حمل را ندارد، به بیان 
دیگر محدوده سود 5 تا 10 درصدی حمل بار با افزایش دو برابری نرخ سوخت سازگاری ندارد.«

دبیر اتحادیه مالکان کشتی ایران با بیان اینکه از پیگیری مشکل سوخت کشتی ها در کمیسیون انرژی 
مجلس، وزارت نفت، وزارت راه و شهرسازی، شورای عالی امنیت ملی، سازمان توسعه تجارت و 
دیگر نهادها خسته و ناامید شده ایم، تاکید کرد: »هرچقدر به نهادهای مربوطه رفتیم و نامه زدیم که 
اوضاع بد است کمک کنید، بر عکس تصمیم گیری کردند. به همین دلیل اکنون به جایی رسیده ایم 

که هیچ آینده خوب و روشنی برای حمل ونقل دریایی کشور متصور نیستیم.«

تیر خلاص وزارت نفت 
به حمل ونقل دریایی

نرخ سوخت شناورها 
دو برابر شد
شرکت ملی پخش فرآورده های نفتی ایران در 
بخشنامه ای به تاریخ 27 مرداد به یک باره نرخ 
ریالی خرده فروشی گازوئیل را به کشتی ها از 
27.3۵4 ریال به 46.208 ریال افزایش داده و 
اعلام کرده این قیمت بر اساس نرخ 8۵.۵70 

ریال دلار آمریکا محاسبه شده است.
این بخشنامه شناورداران محلی را شوکه کرده 
و باعث اعتراضاتی در بنادر شمال و جنوب 

کشور شده است.
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حکایـت، از روزهـای سـرد بهمـن ماه سـال 1394 
آغـاز شـد. روزهایـی کـه با گذشـت بیـش از 6 ماه 
از اجرایـی شـدن برجـام و لغـو تحریم هـای علیـه 
ایـران، اخبـاری درباره مذاکرات شـرکت های ایرانی 
بـا همتایـان خارجـی در هر صنعتی به ویـژه صنایع 
دریایـی ماننـد کشـتیرانی، کشتی سـازی و شـیلات 
منتشـر می شـد و نـور امیـدی در دل هـای ایرانیـان 
می تابانـد. در همیـن زمـان، امـان الله حیـات داوودی 
مدیرعامـل کنسرسـیوم صید صنعتی اعـلام کرد که 
»بیشـتر صیدگاه هـای جهـان بـر روی کشـتی های 
صیـادی چینی بسـته شـده اسـت، بنابرایـن آنها در 
دنیـا می چرخنـد و بـه دنبـال دریافت مجـوز صید 
از کشـورهای مختلف هسـتند. در چنین شـرایطی 
عـده ای منفعت طلـب، کشـتی های صیـادی چینی 
را وارد کـرده و بـا اخـذ مجوز صیـد و موافقت نامه 

آیا فعالیت کشتی های صیادی چینی در آب های خلیج فارس صحت دارد؟

جدال صنعت و سنت
مونا روشندل

»کشتی های صیادی خارجی )چینی(«، »به تاراج بردن ذخایر ماهیان خلیج فارس و دریای عمان«، 
»بی برکت شدن دریا برای صیادان سنتی« و چندین موضوع دیگر بارها و بارها سوژه خبرها 
شده اند. جامعه محلی، صیادان سنتی و نمایندگان مجلس شورای اسلامی همچنان از غارت دریا 
توسط چینی ها لب به گلایه می گشایند و مسوولان سازمان بنادر و سازمان شیلات ایران  هر کدام 
بر اساس حیطه وظایف خود، ماجرا را به کلی تکذیب می کنند. ترابران برای آگاهی از واقعیت 

ماجرا، با مسوولان مختلف در این امر به گفت وگو نشسته است.
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آنها را نیز می برند. به گفته آنها فانوس ماهیان که به 
آنها الماس زنده آب های هرمزگان گفته می شود به 
جای اینکه نگین انگشتری صیادان داخلی باشند، 

تاجی بر سر چینی ها شده اند.
حـال پرسـش هایی کـه پیـش می آیـد ایـن اسـت 
کـه آیـا ایـن کشـتی ها متعلق بـه چینی ها هسـتند 
و یـا مالـک ایرانـی دارنـد؟ آیـا تحت پرچـم ایران 
فعالیـت می کننـد؟ محصـول صیـد شـده آنها چه 
می شـود؟ آیـا صیـادان روی این کشـتی ها ایرانی و 
بومی هسـتند و یا نیروی انسـانی چینـی روی این 
کشـتی ها فعالیت دارند؟ سرنوشـت صیادان سنتی 

چـه می شـود؟ و ...

هیچ کشتی صیادی چینی نداریم
ابراهیـم حسـن پور، رئیـس اداره ثبـت کشـتی ها 
و  بنـادر  سـازمان  دریایـی  گواهینامـه  و صـدور 
بـا خبرنـگار ترابـران  دریانـوردی در گفت وگـو 
در  فعالیـت کشـتی های صیـادی چینـی  دربـاره 
آب هـای ایـران می گویـد:» شـاید در جامعه چنین 
سـخن هایی بـه زبان رانـده و حتی به آن هـا پروبال 
داده شـود، امـا تاکیـد می کنـم که سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی بـدون هیچ چشم پوشـی و ملاحظه ای 
اجـازه تـردد و فعالیت بـه شـناورهای خارجی در 

آب هـای ایـران نمی دهـد.«
حسن پور با بیان اینکه ما بر اساس کتاب قانون کار 
می کنیم، اضافه می کند:» براساس ماده یک قانون 
دریایی اگر 51 درصد مالکیت یک کشتی به نام 
یک فرد ایرانی باشد آن کشتی می تواند در سازمان 
بنادر و دریانوردی ثبت شود و تابعیت ایرانی بگیرد. 
این کشتی های صید صنعتی نیز که در بین عامه 
مردم به کشتی صیادی چینی معروف شده اند، با 
ارائه اسناد و مدارک اعم از مدرک ابطال گواهینامه 
سفارت(،  توسط  )تاییدشده  قبلی  کشور  ثبت 
گواهینامه فنی و ایمنی مؤید بر قابلیت دریانوردی و 
ایمنی کشتی، معرفی نامه از جانب سازمان شیلات 
و مدرک خرید توسط فرد ایرانی، در سازمان بنادر 
و دریانوردی به عنوان کشتی ایرانی ثبت شده اند 
و تحت پرچم ایران فعالیت می کنند، بنابراین این 
کشتی ها اکنون فارغ از اینکه ساخت کدام کشور 
هستند و یا از کدام کشور خریداری شده اند، کشتی 

ایرانی محسوب می شوند.«
رئیـس اداره ثبـت کشـتی ها و صـدور گواهینامـه 
دریایی سـازمان بنـادر و دریانـوردی تاکید می کند:» 
البتـه بایـد توجه داشـت که کشـتی صیـادی زمانی 

 رئیس اداره ثبت کشتی 
و صدور گواهینامه دریایی 
سازمان بنادر: کشتی های 
صید صنعتی که به کشتی 

صیادی چینی معروف
شده اند، با ارائه اسناد، 
معرفی نامه از شیلات و 
مدرک خرید توسط فرد

ایرانی، در سازمان بنادر به 
عنوان یک کشتی ایرانی 

ثبت شده اند، بنابراین
اکنون فارغ از اینکه ساخت 

کدام کشور هستند و
یا حتی از کجا خریداری 

شده اند، کشتی ایرانی 
محسوب می شوند

 بهمن 94؛ مدیرعامل 
کنسرسیوم صید صنعتی: 
اغلب صیدگاه های جهان 
روی کشتی های صیادی 

چینی بسته شده، بنابراین
آنها در دنیا می چرخند و 
به دنبال دریافت مجوز 

صید از کشورهای مختلف 
هستند. در این شرایط

عده ای منفعت طلب، 
کشتی های چینی را وارد 

کرده و با اخذ مجوز 
صیدگاه های ایران را 

در اختیار چینی ها 
قرار داده اند

اصولـی، صیدگاه هـای ایـران را در اختیـار چینی ها 
قـرار داده انـد. چینی هـا نیز بیشـتر از اینکه بـه دنبال 
فانوس ماهیـان )میکتوفیـده( باشـند در پـی آبزیـان 
دیگـری از جملـه یـال اسـبی هسـتند که همـراه با 
میکتوفیـده به تـور می افتند. در نهایت هیچ سـهمی 
از صیـد کشـتی های چینی  به ایران نمی رسـد و آنها 
همه محصول صید شـده را به کشـور خود می برند 
کـه ایـن موضـوع می تواند ضربه بسـیار سـنگین و 

مهلکی بـه شـیلات ایـران وارد کند.«
از طرف دیگر، براساس برآورد موسسه تحقیقات 
علوم شیلاتی ایران، بالغ بر دو میلیون تن توده زنده 
فانوس ماهیان )میکتوفیده( که عمری کمتر از دو سال 
دارند و پس از آن به صورت طبیعی تلف می شوند، 
در آب های دور استان هرمزگان وجود دارد، اما فقط 
حدود 15 هزار تن از آن میزان برداشت می شود؛ 
بنابراین مابقی این ذخایر یا به صورت طبیعی تلف 
و یا توسط کشورهای همسایه صید می شود که هر 
دو مورد به معنای هدر رفتن سرمایه ملی است، 
ارزشمند،  منابع و ذخایر  این  از  برداشت  بنابراین 
تکلیفی است که باید به بهترین شکل و با بیشترین 
توان مجاز صورت گیرد. به همین منظور، سازمان 
شیلات ایران که در قانون اساسی به سیاست گذاری، 
برنامه ریزی، نظارت و بهره برداری ذخایر و توسعه 
پایدار در حوزه شیلات موظف شده است، برای 
استفاده از ذخایر کمتر بهره برداری شده فانوس ماهیان، 
با کمک سازمان بنادر و دریانوردی، صید صنعتی را 
در آب های 10 مایلی و در عمق 200 متری شروع 

کرده است. 
در عیـن حـال، قـرار بـوده از کشـتی های خارجی 
در قالـب قـرارداد اجـاره به شـرط تملیـک، برای 
اسـتفاده  فانوس ماهیـان  ذخایـر  از  بهره بـرداری 
شـود. حیـات داوودی گفتـه بود که طرح سـازمان 
چینـی  کشـتی های  به کارگیـری  بـرای  شـیلات 
خـوب بـود، امـا متاسـفانه تعـدادی منفعت طلب 
بـا سوءاسـتفاده از ایـن موقعیت همه مزایـای این 

طـرح را از بیـن بردنـد.

صدای صیادان صید سنتی درآمد
می رسید صدای  گوش  به  آنچه  بعد،  مرحله  در 
روزهای  که  بود  سنتی  صیادان  انتقاد  و  شکایت 
متمادی به دریا می زدند، اما دست خالی به ساحل 
بر می گشتند. آنها دلیل اصلی بی برکتی دریا را فعالیت 
کشتی های صیادی چینی می دانستند که شبانه روز 
به روش ترال مشغول صیادی هستند و سهم سفره 
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حکایـت، از روزهـای سـرد بهمـن ماه سـال 1394 
آغـاز شـد. روزهایـی کـه با گذشـت بیـش از 6 ماه 
از اجرایـی شـدن برجـام و لغـو تحریم هـای علیـه 
ایـران، اخبـاری درباره مذاکرات شـرکت های ایرانی 
بـا همتایـان خارجـی در هر صنعتی به ویـژه صنایع 
دریایـی ماننـد کشـتیرانی، کشتی سـازی و شـیلات 
منتشـر می شـد و نـور امیـدی در دل هـای ایرانیـان 
می تابانـد. در همیـن زمـان، امـان الله حیـات داوودی 
مدیرعامـل کنسرسـیوم صید صنعتی اعـلام کرد که 
»بیشـتر صیدگاه هـای جهـان بـر روی کشـتی های 
صیـادی چینی بسـته شـده اسـت، بنابرایـن آنها در 
دنیـا می چرخنـد و بـه دنبـال دریافت مجـوز صید 
از کشـورهای مختلف هسـتند. در چنین شـرایطی 
عـده ای منفعت طلـب، کشـتی های صیـادی چینی 
را وارد کـرده و بـا اخـذ مجوز صیـد و موافقت نامه 

آیا فعالیت کشتی های صیادی چینی در آب های خلیج فارس صحت دارد؟

جدال صنعت و سنت
مونا روشندل

»کشتی های صیادی خارجی )چینی(«، »به تاراج بردن ذخایر ماهیان خلیج فارس و دریای عمان«، 
»بی برکت شدن دریا برای صیادان سنتی« و چندین موضوع دیگر بارها و بارها سوژه خبرها 
شده اند. جامعه محلی، صیادان سنتی و نمایندگان مجلس شورای اسلامی همچنان از غارت دریا 
توسط چینی ها لب به گلایه می گشایند و مسوولان سازمان بنادر و سازمان شیلات ایران  هر کدام 
بر اساس حیطه وظایف خود، ماجرا را به کلی تکذیب می کنند. ترابران برای آگاهی از واقعیت 

ماجرا، با مسوولان مختلف در این امر به گفت وگو نشسته است.
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ترابری دریایی

آنها را نیز می برند. به گفته آنها فانوس ماهیان که به 
آنها الماس زنده آب های هرمزگان گفته می شود به 
جای اینکه نگین انگشتری صیادان داخلی باشند، 

تاجی بر سر چینی ها شده اند.
حـال پرسـش هایی کـه پیـش می آیـد ایـن اسـت 
کـه آیـا ایـن کشـتی ها متعلق بـه چینی ها هسـتند 
و یـا مالـک ایرانـی دارنـد؟ آیـا تحت پرچـم ایران 
فعالیـت می کننـد؟ محصـول صیـد شـده آنها چه 
می شـود؟ آیـا صیـادان روی این کشـتی ها ایرانی و 
بومی هسـتند و یا نیروی انسـانی چینـی روی این 
کشـتی ها فعالیت دارند؟ سرنوشـت صیادان سنتی 

چـه می شـود؟ و ...

هیچ کشتی صیادی چینی نداریم
ابراهیـم حسـن پور، رئیـس اداره ثبـت کشـتی ها 
و  بنـادر  سـازمان  دریایـی  گواهینامـه  و صـدور 
بـا خبرنـگار ترابـران  دریانـوردی در گفت وگـو 
در  فعالیـت کشـتی های صیـادی چینـی  دربـاره 
آب هـای ایـران می گویـد:» شـاید در جامعه چنین 
سـخن هایی بـه زبان رانـده و حتی به آن هـا پروبال 
داده شـود، امـا تاکیـد می کنـم که سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی بـدون هیچ چشم پوشـی و ملاحظه ای 
اجـازه تـردد و فعالیت بـه شـناورهای خارجی در 

آب هـای ایـران نمی دهـد.«
حسن پور با بیان اینکه ما بر اساس کتاب قانون کار 
می کنیم، اضافه می کند:» براساس ماده یک قانون 
دریایی اگر 51 درصد مالکیت یک کشتی به نام 
یک فرد ایرانی باشد آن کشتی می تواند در سازمان 
بنادر و دریانوردی ثبت شود و تابعیت ایرانی بگیرد. 
این کشتی های صید صنعتی نیز که در بین عامه 
مردم به کشتی صیادی چینی معروف شده اند، با 
ارائه اسناد و مدارک اعم از مدرک ابطال گواهینامه 
سفارت(،  توسط  )تاییدشده  قبلی  کشور  ثبت 
گواهینامه فنی و ایمنی مؤید بر قابلیت دریانوردی و 
ایمنی کشتی، معرفی نامه از جانب سازمان شیلات 
و مدرک خرید توسط فرد ایرانی، در سازمان بنادر 
و دریانوردی به عنوان کشتی ایرانی ثبت شده اند 
و تحت پرچم ایران فعالیت می کنند، بنابراین این 
کشتی ها اکنون فارغ از اینکه ساخت کدام کشور 
هستند و یا از کدام کشور خریداری شده اند، کشتی 

ایرانی محسوب می شوند.«
رئیـس اداره ثبـت کشـتی ها و صـدور گواهینامـه 
دریایی سـازمان بنـادر و دریانـوردی تاکید می کند:» 
البتـه بایـد توجه داشـت که کشـتی صیـادی زمانی 

 رئیس اداره ثبت کشتی 
و صدور گواهینامه دریایی 
سازمان بنادر: کشتی های 
صید صنعتی که به کشتی 

صیادی چینی معروف
شده اند، با ارائه اسناد، 
معرفی نامه از شیلات و 
مدرک خرید توسط فرد

ایرانی، در سازمان بنادر به 
عنوان یک کشتی ایرانی 

ثبت شده اند، بنابراین
اکنون فارغ از اینکه ساخت 

کدام کشور هستند و
یا حتی از کجا خریداری 

شده اند، کشتی ایرانی 
محسوب می شوند

 بهمن 94؛ مدیرعامل 
کنسرسیوم صید صنعتی: 
اغلب صیدگاه های جهان 
روی کشتی های صیادی 

چینی بسته شده، بنابراین
آنها در دنیا می چرخند و 
به دنبال دریافت مجوز 

صید از کشورهای مختلف 
هستند. در این شرایط

عده ای منفعت طلب، 
کشتی های چینی را وارد 

کرده و با اخذ مجوز 
صیدگاه های ایران را 

در اختیار چینی ها 
قرار داده اند

اصولـی، صیدگاه هـای ایـران را در اختیـار چینی ها 
قـرار داده انـد. چینی هـا نیز بیشـتر از اینکه بـه دنبال 
فانوس ماهیـان )میکتوفیـده( باشـند در پـی آبزیـان 
دیگـری از جملـه یـال اسـبی هسـتند که همـراه با 
میکتوفیـده به تـور می افتند. در نهایت هیچ سـهمی 
از صیـد کشـتی های چینی  به ایران نمی رسـد و آنها 
همه محصول صید شـده را به کشـور خود می برند 
کـه ایـن موضـوع می تواند ضربه بسـیار سـنگین و 

مهلکی بـه شـیلات ایـران وارد کند.«
از طرف دیگر، براساس برآورد موسسه تحقیقات 
علوم شیلاتی ایران، بالغ بر دو میلیون تن توده زنده 
فانوس ماهیان )میکتوفیده( که عمری کمتر از دو سال 
دارند و پس از آن به صورت طبیعی تلف می شوند، 
در آب های دور استان هرمزگان وجود دارد، اما فقط 
حدود 15 هزار تن از آن میزان برداشت می شود؛ 
بنابراین مابقی این ذخایر یا به صورت طبیعی تلف 
و یا توسط کشورهای همسایه صید می شود که هر 
دو مورد به معنای هدر رفتن سرمایه ملی است، 
ارزشمند،  منابع و ذخایر  این  از  برداشت  بنابراین 
تکلیفی است که باید به بهترین شکل و با بیشترین 
توان مجاز صورت گیرد. به همین منظور، سازمان 
شیلات ایران که در قانون اساسی به سیاست گذاری، 
برنامه ریزی، نظارت و بهره برداری ذخایر و توسعه 
پایدار در حوزه شیلات موظف شده است، برای 
استفاده از ذخایر کمتر بهره برداری شده فانوس ماهیان، 
با کمک سازمان بنادر و دریانوردی، صید صنعتی را 
در آب های 10 مایلی و در عمق 200 متری شروع 

کرده است. 
در عیـن حـال، قـرار بـوده از کشـتی های خارجی 
در قالـب قـرارداد اجـاره به شـرط تملیـک، برای 
اسـتفاده  فانوس ماهیـان  ذخایـر  از  بهره بـرداری 
شـود. حیـات داوودی گفتـه بود که طرح سـازمان 
چینـی  کشـتی های  به کارگیـری  بـرای  شـیلات 
خـوب بـود، امـا متاسـفانه تعـدادی منفعت طلب 
بـا سوءاسـتفاده از ایـن موقعیت همه مزایـای این 

طـرح را از بیـن بردنـد.

صدای صیادان صید سنتی درآمد
می رسید صدای  گوش  به  آنچه  بعد،  مرحله  در 
روزهای  که  بود  سنتی  صیادان  انتقاد  و  شکایت 
متمادی به دریا می زدند، اما دست خالی به ساحل 
بر می گشتند. آنها دلیل اصلی بی برکتی دریا را فعالیت 
کشتی های صیادی چینی می دانستند که شبانه روز 
به روش ترال مشغول صیادی هستند و سهم سفره 
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سازمان شیلات: محدوده صید سنتی و 
صنعتی جداست 

امـا طـرف دیگـر ماجـرا سـازمان شـیلات ایـران 
اسـت. رئیس این سـازمان دکتر حسـن صالحی در 
جواب پرسـش خبرنـگار ترابران فقـط به تکذیب 
فعالیـت کشـتی های صیـادی چینـی در آب هـای 
ایـران بسـنده و ارائـه جزئیـات را بـه دکتر شـاپور 
کاکولکـی، معاون صید و بنادر ماهیگیری سـازمان 

شـیلات ایـران محـول کرد.
کاکولکی هم سخن خود را با تکذیب اکید صیادی 
چینی ها در خلیج فارس و دریای عمان آغاز کرد و 
افزود:» براساس ضوابط، شناور خارجی در کشور 
نداریم و اگر کسی برخلاف این صحبت، ادعایی 
دارد باید با ارائه اسناد و مدارک سخن بگوید نه با 

ایجاد هیاهو.«
معاون صید و بنادر ماهیگیری شـیلات تاکید کرد:» 
طبـق ضوابط موجود، شـناورهایی کـه در آب های 
ایـران فعالیت می کنند یا شـناور تحت مالکیت فرد 
ایرانـی هسـتند و یـا شـناور اجـاره ای توسـط یک 
ایرانـی. گـواه مدعای ما هم اسـناد و مدارکی اسـت 
که به سـازمان بنادر و دریانوردی تحویل داده شـده 
اسـت بنابراین اگر کسـی خـلاف آن را بگوید باید 

اسـناد و مدارک داشـته باشد.«
بـه گفته کاکولکی، صیـادان و شـرکت های تعاونی 
صیـادی می تواننـد شـناور صیـادی از کشـورهای 
دیگـر خریـداری کننـد، به ایـران بیاورنـد و پس از 
ثبـت و دریافت گواهینامـه به صیـادی بپردازند. در 
ایـن صورت هیچ نهـادی نبایـد و نمی تواند بگوید 

که شـناور خارجی اسـت.
وی با بیان اینکه موسسه تحقیقات شیلات کشور 
اعلام کرده است برداشت تا حدود 300 هزار تن 
ندارد،  با سایر گونه ها  فانوس ماهی هیچ تداخلی 
یادآور شد:» هدف از صید این ماهی، جلوگیری 
از خروج بی رویه ارز برای واردات پودر ماهی بود 
که خوشبختانه اکنون نزدیک به 40 کارخانه این 
پودر را تولید می کنند. همچنین این کار موجبات 
ایجاد اشتغال برای هزار نفر در کارخانجات پودر 
ماهی کشور را نیز فراهم کرده است. البته در کنار 
فانوس ماهی، ماهی دیگری صید می شود که برخی 
گلایه دارند چرا در ایران توزیع نمی شود و تنها 
صادر می شود، به این افراد باید گفته شود دلیل آن 

حرام گوشت بودن آن است.«
او در پاسـخ به این پرسـش که با وجود کشتی های 
صیـد صنعتـی، تکلیـف صیـادان صید سـنتی چه 

می شـود، تاکیـد کـرد:» صید فانوس ماهـی در عمق 
بـالای 200 متـر و در آب های 10 مایلی اسـت، این 
در حالـی اسـت که لنج های سـنتی و قایق ها امکان 
صیـد را در عمـق بـالای صد متـر ندارنـد بنابراین 
محـدوده کاری ایـن دو نـوع صیـد با هـم تداخلی 
نـدارد. عـلاوه بـر ایـن، همانطـور که گفته شـد، بر 
اسـاس مطالعـات موسسـه علوم شـیلاتی کشـور 
برداشـت تـا حدود 300 هزار تـن از این ماهی هیچ 

تداخلـی با سـایر گونه ها نـدارد.«
معاون صید و بنادر ماهیگیری شـیلات ایران تاکید 
کـرد:» بایـد بپذیریم که صید ماهی  فانوس توسـط 
شـناورها بدون تداخل زیسـتی در عمق بالای 200 
متـر آن هـم در دریـای عمان و نـه در خلیج فارس 
بـا حجمـی حـدود 20 هـزار تـن و بسـیار کمتـر 
از حـد مجـاز 300 هزارتـن بـا نظـارت لحظـه ای 
و ماهـواره ای شـیلات ایـران صـورت می گیـرد؛ 
به طـوری که صیـادان می گویند آمدن این سیسـتم 
ماهـواره ای امان ما را بریده اسـت. این سیسـتم هر 
تخلـف پنهانی را آشـکار می سـازد و طبق ضوابط 
جدیـد با هر تخلف حتی یـک روزه احتمال تعلیق 

شـناور تا 3 ماه وجـود دارد.«
وی با بیان اینکه سعی شده هزینه تخلف صیادی 
را برای متخلفان بالا ببریم، گفت:» همچنین سازمان 
شیلات ایران تصمیم دارد در چند سال آینده نیروی 
فعال خارجی را به تدریج کم کند و به شرکت های 
اجاره کننده گفته شده که نیروهای فعال خارجی را 
در این شناورها به تدریج کم و نیروهای ایرانی را 

جایگزین کنند.«

استفاده از خدمه خارجی به منظور 
آموزش نیروی ایرانی

یـک طـرف دیگـر ایـن ماجـرا، اداره کل شـیلات 
هرمـزگان اسـت که مدیـرکل آن نیز همچون دیگر 
مسـوولان، اخبـار و شـایعه پراکنی های اخیـر را در 
بیـن مـردم مبنی بر اینکـه که شـناورهای چینی در 
دریـا و آب هـای هرمزگان در حال فعالیت هسـتند 

تکذیـب می کند.
سیدپرویز محبی با بیان اینکه این شناورها مالکیت 
ایرانی دارند و تنها کشور سازنده آنها چین است، 
این  روی  چینی  انسانی  نیروهای  فعالیت  درباره 
شناورها می گوید:» از آنجا که نوع و شیوه فعالیت 
این شناورها برای ملوانان ایرانی ناآشنا است، برخی 
شناورها برای آموزش شیوه راهبری فنی صید خود 
از خدمه خارجی استفاده کرده اند که با توجه به 

 معاون صید و بنادر 
ماهیگیری شیلات: صید 
فانوس ماهی در عمق 
بالای 200 متر و در
 آب های 10 مایلی است
این در حالی است که

 لنج های سنتی و قایق ها 
امکان صید را در عمق
 بالای صد متر ندارند
 بنابراین محدوده کاری
 این دو نوع صید با هم

 تداخلی ندارد. ضمن 
اینکه، براساس مطالعات 
شیلات برداشت تا حدود

 300 هزار تن از این 
ماهی هیچ تداخلی با 
سایرگونه ها ندارد

در کشـور ایـران ثبـت می شـود که بـر اسـاس ماده 
5 حفاظـت از دریاهـا، سـازمان شـیلات ایـران بـه 
صـورت مکتـوب معرفی نامـه بـه سـازمان بنـادر 
ارسـال و اعلام کند که این کشـتی به عنوان شـناور 
ایرانـی ثبـت شـود؛ بنابراین از نظر سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی ما کشـتی چینـی نداریم زیرا کشـتی ها 
ثبـت ایران هسـتند و مالکیت ایرانـی دارند و تحت 

پرچـم ایـران فعالیـت می کنند.«
وی در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه تاکنـون چنـد 
فروند از این شـناورها توسـط ایرانی هـا خریداری 
و در سـازمان بنادر و دریانوردی ثبت شـده اسـت، 
می گویـد:» حدود 90 فروند اعلام شـده اسـت، اما 
بایـد توجه داشـت که سـازمان بنـادر و دریانوردی 
تنهـا کشـتی را ثبـت می کنـد و اینکـه این کشـتی 
بـه صیـد فانوس ماهی می پـردازد یـا آبـزی دیگر، 
در حیطـه وظایـف ایـن سـازمان نیسـت؛ زیـرا ما 
روی جزئیـات فعالیـت کشـتی ها نظـارت نداریم 
بلکـه فقـط بررسـی می کنیـم کـه از نظـر فنـی و 
ایمنـی قابلیـت دریانـوردی داشـته باشـند و مالک 
آنهـا ایرانـی باشـد. بـر ایـن اسـاس سـازمان بنادر 
و دریانـوردی آگاه اسـت کـه حدود 4500 کشـتی 

صیـادی در کشـور فعالیـت می کند.«
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خرید شناورها از کشور چین، خریداران ایرانی با 
خدمه چینی موجود در شناورها قرارداد بسته اند تا 
برای آموزش به ایرانی ها حضور داشته باشند که 
آن هم در حال جایگزینی با نیروهای آموزش دیده 

ایرانی است.«
وی می افزاید:» البته در همه شناورهای بزرگ دنیا از 
نیروهای مجرب خارجی استفاده می شود و این امر 

در عرصه  بین المللی، طبیعی است.«

... یک بیستم ظرفیت قابل برداشت
 فانوس ماهیان هم صید نشده

مدیرکل شیلات هرمزگان در همین راستا تصریح 
می کند:» صید تجاری این ماهیان از سال 1378 با 
فعالیت دو فروند کشتی آغاز شد که با توجه به 
ظرفیت خوب این نوع ماهی و امکان هدررفت آن 
در صورت عدم صید، اکنون به منظور بهره برداری 
به حدود 100  شناورها  این  تعداد  بیشتر  و  بهتر 

فروند رسیده است.«
وی میـزان صید این آبزیان در سـال 96 را 20 هزار 
تـن اعـلام می کنـد و می گویـد:» هنـوز تا رسـیدن 

بـه مرز ظرفیت قابل برداشـت فاصله 
زیـادی باقـی اسـت، به طـوری کـه 
برداشـت  میـزان  گفـت  می تـوان 
صـورت گرفته فعلی، فقـط نزدیک 
بـه یک بیسـتم ظرفیـت قابـل صیـد 
اسـت. البتـه بـر اسـاس سیاسـت ها 
و برنامه ریزی های سـازمان شـیلات 
ایران در پایان برنامه ششـم توسـعه، 
صیـد 100 هـزار تـن از ایـن آبزیان 
در دریـای عمـان قابل انتظـار اسـت 
که ایـن مهم در راسـتای خودکفایی 
کشـور در رابطه بـا تولید پودر ماهی 
و قطـع واردات آن گامـی مهـم و 

اسـت.« ضروری 
مدیـرکل شـیلات هرمـزگان تاکیـد 
کـرد:» برخی از شـبکه های اجتماعی 
در فضـای مجـازی و همچنین یکی 
از روزنامه هـا بـا کنـار هـم گذاشـتن 
مطالـب قدیمی و همچنیـن تصاویر 
غیرمرتبـط، اقـدام به تشـویش اذهان 
عمومـی کرده انـد که قطعـا از طریق 
مراجـع ذی صلاح پیگیـری خواهیم 
کـرد؛ زیـرا ادامـه این رونـد می تواند 
تبعـات جبران ناپذیری برای کشـور 

به ویـژه اسـتان هرمـزگان و صیـادان داشـته باشـد 
زیـرا جمعیـت زیـادی از مـردم ایـن اسـتان صیاد 
هسـتند که ایـن شـایعات رزق و روزی و مسـائل 

معیشـتی آنهـا را هـدف گرفته اسـت.«
مدیـرکل شـیلات هرمـزگان بـا بیـان اینکـه هیـچ 
بـه  ورود  اجـازه  صیـد  بـرای  خارجـی  کشـتی 
آب هـای سـرزمینی ما را نـدارد، خاطرنشـان کرد:» 
شـیلات بـه منظور نظـارت بر صید فانـوس ماهیان 
و همچنین کنترل هرچه بیشـتر صید این شـناورها 
بـرای اصـلاح آیین نامـه شـناورهای صیـد فانوس 
ماهیـان پیگیری هایـی را انجـام داده کـه منجـر بـه 
تغییـرات مهمـی اعم از تعییـن فاصلـه 10 مایلی از 
سـاحل، اجبـاری شـدن به کارگیری نیروی انسـانی 
ایرانـی در شـناورها، برگزاری جلسـات و تشـکیل 
کنسرسـیوم های مختلـف و ... در شـناورهای صید 

فانـوس ماهیان شـده اسـت.«

اما هنوز هم ابهاماتی وجود دارد
با وجود توضیحات مسوولان سازمان شیلات ایران 
و سازمان بنادر، اما هنوز نگرانی هایی وجود دارد که 

 مدیرکل شیلات استان 
هرمزگان: برخی شناورها 

برای آموزش شیوه راهبری
فنی صید خود از خدمه 

خارجی استفاده کرده اند 
که با توجه به خرید این
شناورها از کشور چین، 

خریداران ایرانی با خدمه 
چینی این شناورها قرارداد 

بسته اند تا برای آموزش 
به ایرانی ها حضور 

داشته باشند

آرامش را از خیال صیادان صید سنتی ربوده است؛ اگر 
هدف از به کارگیری خدمه خارجی روی 
شناورهای صیادی، فقط و فقط آموزش 
خدمه ایرانی است نیازی نیست که چند 

سال در این شناور ها ماندگار باشند.
همه می دانیم دوره های آموزشی هرقدر 
تخصصی و دشوار هم باشد چند ماه 
بیشتر به طول نمی انجامد، بنابراین اینکه 
اجاره کنندگان و یا مالکان این شناورها 
آینده  سال  چند  در  که  شوند  متعهد 
نیروی انسانی ایرانی را جایگزین خدمه 
خارجی کنند نه تنها دردی از صیادان 
ایرانی دوا نمی کند، بلکه شائبه اجاره این 
کشتی ها را به شرط استفاده از خدمه 
خود کشتی به ذهن متبادر می کند. این 
چین  کشور  که  است  سیاستی  همان 
از آن  در همه معاملات تجاری خود 
استفاده می کند به گونه ای که شرط آنها 
هر  مختلف  صنایع  با  همکاری  برای 
کشوری استفاده از نیروی انسانی چینی 
صنعت  آن  بالادستی  پروژه های  در 
است. با وجود این احتمالات، فعالیت 
خدمه چینی روی کشتی های صیادی که 
ایرانیزه شده اند می تواند تهدیدی برای 

کشور باشد.



76
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

سازمان شیلات: محدوده صید سنتی و 
صنعتی جداست 

امـا طـرف دیگـر ماجـرا سـازمان شـیلات ایـران 
اسـت. رئیس این سـازمان دکتر حسـن صالحی در 
جواب پرسـش خبرنـگار ترابران فقـط به تکذیب 
فعالیـت کشـتی های صیـادی چینـی در آب هـای 
ایـران بسـنده و ارائـه جزئیـات را بـه دکتر شـاپور 
کاکولکـی، معاون صید و بنادر ماهیگیری سـازمان 

شـیلات ایـران محـول کرد.
کاکولکی هم سخن خود را با تکذیب اکید صیادی 
چینی ها در خلیج فارس و دریای عمان آغاز کرد و 
افزود:» براساس ضوابط، شناور خارجی در کشور 
نداریم و اگر کسی برخلاف این صحبت، ادعایی 
دارد باید با ارائه اسناد و مدارک سخن بگوید نه با 

ایجاد هیاهو.«
معاون صید و بنادر ماهیگیری شـیلات تاکید کرد:» 
طبـق ضوابط موجود، شـناورهایی کـه در آب های 
ایـران فعالیت می کنند یا شـناور تحت مالکیت فرد 
ایرانـی هسـتند و یـا شـناور اجـاره ای توسـط یک 
ایرانـی. گـواه مدعای ما هم اسـناد و مدارکی اسـت 
که به سـازمان بنادر و دریانوردی تحویل داده شـده 
اسـت بنابراین اگر کسـی خـلاف آن را بگوید باید 

اسـناد و مدارک داشـته باشد.«
بـه گفته کاکولکی، صیـادان و شـرکت های تعاونی 
صیـادی می تواننـد شـناور صیـادی از کشـورهای 
دیگـر خریـداری کننـد، به ایـران بیاورنـد و پس از 
ثبـت و دریافت گواهینامـه به صیـادی بپردازند. در 
ایـن صورت هیچ نهـادی نبایـد و نمی تواند بگوید 

که شـناور خارجی اسـت.
وی با بیان اینکه موسسه تحقیقات شیلات کشور 
اعلام کرده است برداشت تا حدود 300 هزار تن 
ندارد،  با سایر گونه ها  فانوس ماهی هیچ تداخلی 
یادآور شد:» هدف از صید این ماهی، جلوگیری 
از خروج بی رویه ارز برای واردات پودر ماهی بود 
که خوشبختانه اکنون نزدیک به 40 کارخانه این 
پودر را تولید می کنند. همچنین این کار موجبات 
ایجاد اشتغال برای هزار نفر در کارخانجات پودر 
ماهی کشور را نیز فراهم کرده است. البته در کنار 
فانوس ماهی، ماهی دیگری صید می شود که برخی 
گلایه دارند چرا در ایران توزیع نمی شود و تنها 
صادر می شود، به این افراد باید گفته شود دلیل آن 

حرام گوشت بودن آن است.«
او در پاسـخ به این پرسـش که با وجود کشتی های 
صیـد صنعتـی، تکلیـف صیـادان صید سـنتی چه 

می شـود، تاکیـد کـرد:» صید فانوس ماهـی در عمق 
بـالای 200 متـر و در آب های 10 مایلی اسـت، این 
در حالـی اسـت که لنج های سـنتی و قایق ها امکان 
صیـد را در عمـق بـالای صد متـر ندارنـد بنابراین 
محـدوده کاری ایـن دو نـوع صیـد با هـم تداخلی 
نـدارد. عـلاوه بـر ایـن، همانطـور که گفته شـد، بر 
اسـاس مطالعـات موسسـه علوم شـیلاتی کشـور 
برداشـت تـا حدود 300 هزار تـن از این ماهی هیچ 

تداخلـی با سـایر گونه ها نـدارد.«
معاون صید و بنادر ماهیگیری شـیلات ایران تاکید 
کـرد:» بایـد بپذیریم که صید ماهی  فانوس توسـط 
شـناورها بدون تداخل زیسـتی در عمق بالای 200 
متـر آن هـم در دریـای عمان و نـه در خلیج فارس 
بـا حجمـی حـدود 20 هـزار تـن و بسـیار کمتـر 
از حـد مجـاز 300 هزارتـن بـا نظـارت لحظـه ای 
و ماهـواره ای شـیلات ایـران صـورت می گیـرد؛ 
به طـوری که صیـادان می گویند آمدن این سیسـتم 
ماهـواره ای امان ما را بریده اسـت. این سیسـتم هر 
تخلـف پنهانی را آشـکار می سـازد و طبق ضوابط 
جدیـد با هر تخلف حتی یـک روزه احتمال تعلیق 

شـناور تا 3 ماه وجـود دارد.«
وی با بیان اینکه سعی شده هزینه تخلف صیادی 
را برای متخلفان بالا ببریم، گفت:» همچنین سازمان 
شیلات ایران تصمیم دارد در چند سال آینده نیروی 
فعال خارجی را به تدریج کم کند و به شرکت های 
اجاره کننده گفته شده که نیروهای فعال خارجی را 
در این شناورها به تدریج کم و نیروهای ایرانی را 

جایگزین کنند.«

استفاده از خدمه خارجی به منظور 
آموزش نیروی ایرانی

یـک طـرف دیگـر ایـن ماجـرا، اداره کل شـیلات 
هرمـزگان اسـت که مدیـرکل آن نیز همچون دیگر 
مسـوولان، اخبـار و شـایعه پراکنی های اخیـر را در 
بیـن مـردم مبنی بر اینکـه که شـناورهای چینی در 
دریـا و آب هـای هرمزگان در حال فعالیت هسـتند 

تکذیـب می کند.
سیدپرویز محبی با بیان اینکه این شناورها مالکیت 
ایرانی دارند و تنها کشور سازنده آنها چین است، 
این  روی  چینی  انسانی  نیروهای  فعالیت  درباره 
شناورها می گوید:» از آنجا که نوع و شیوه فعالیت 
این شناورها برای ملوانان ایرانی ناآشنا است، برخی 
شناورها برای آموزش شیوه راهبری فنی صید خود 
از خدمه خارجی استفاده کرده اند که با توجه به 

 معاون صید و بنادر 
ماهیگیری شیلات: صید 
فانوس ماهی در عمق 
بالای 200 متر و در
 آب های 10 مایلی است
این در حالی است که
 لنج های سنتی و قایق ها 
امکان صید را در عمق
 بالای صد متر ندارند
 بنابراین محدوده کاری
 این دو نوع صید با هم
 تداخلی ندارد. ضمن 
اینکه، براساس مطالعات 
شیلات برداشت تا حدود
 300 هزار تن از این 
ماهی هیچ تداخلی با 
سایرگونه ها ندارد

در کشـور ایـران ثبـت می شـود که بـر اسـاس ماده 
5 حفاظـت از دریاهـا، سـازمان شـیلات ایـران بـه 
صـورت مکتـوب معرفی نامـه بـه سـازمان بنـادر 
ارسـال و اعلام کند که این کشـتی به عنوان شـناور 
ایرانـی ثبـت شـود؛ بنابراین از نظر سـازمان بنـادر و 
دریانـوردی ما کشـتی چینـی نداریم زیرا کشـتی ها 
ثبـت ایران هسـتند و مالکیت ایرانـی دارند و تحت 

پرچـم ایـران فعالیـت می کنند.«
وی در پاسـخ بـه ایـن پرسـش کـه تاکنـون چنـد 
فروند از این شـناورها توسـط ایرانی هـا خریداری 
و در سـازمان بنادر و دریانوردی ثبت شـده اسـت، 
می گویـد:» حدود 90 فروند اعلام شـده اسـت، اما 
بایـد توجه داشـت که سـازمان بنـادر و دریانوردی 
تنهـا کشـتی را ثبـت می کنـد و اینکـه این کشـتی 
بـه صیـد فانوس ماهی می پـردازد یـا آبـزی دیگر، 
در حیطـه وظایـف ایـن سـازمان نیسـت؛ زیـرا ما 
روی جزئیـات فعالیـت کشـتی ها نظـارت نداریم 
بلکـه فقـط بررسـی می کنیـم کـه از نظـر فنـی و 
ایمنـی قابلیـت دریانـوردی داشـته باشـند و مالک 
آنهـا ایرانـی باشـد. بـر ایـن اسـاس سـازمان بنادر 
و دریانـوردی آگاه اسـت کـه حدود 4500 کشـتی 

صیـادی در کشـور فعالیـت می کند.«
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خرید شناورها از کشور چین، خریداران ایرانی با 
خدمه چینی موجود در شناورها قرارداد بسته اند تا 
برای آموزش به ایرانی ها حضور داشته باشند که 
آن هم در حال جایگزینی با نیروهای آموزش دیده 

ایرانی است.«
وی می افزاید:» البته در همه شناورهای بزرگ دنیا از 
نیروهای مجرب خارجی استفاده می شود و این امر 

در عرصه  بین المللی، طبیعی است.«

... یک بیستم ظرفیت قابل برداشت
 فانوس ماهیان هم صید نشده

مدیرکل شیلات هرمزگان در همین راستا تصریح 
می کند:» صید تجاری این ماهیان از سال 1378 با 
فعالیت دو فروند کشتی آغاز شد که با توجه به 
ظرفیت خوب این نوع ماهی و امکان هدررفت آن 
در صورت عدم صید، اکنون به منظور بهره برداری 
به حدود 100  شناورها  این  تعداد  بیشتر  و  بهتر 

فروند رسیده است.«
وی میـزان صید این آبزیان در سـال 96 را 20 هزار 
تـن اعـلام می کنـد و می گویـد:» هنـوز تا رسـیدن 

بـه مرز ظرفیت قابل برداشـت فاصله 
زیـادی باقـی اسـت، به طـوری کـه 
برداشـت  میـزان  گفـت  می تـوان 
صـورت گرفته فعلی، فقـط نزدیک 
بـه یک بیسـتم ظرفیـت قابـل صیـد 
اسـت. البتـه بـر اسـاس سیاسـت ها 
و برنامه ریزی های سـازمان شـیلات 
ایران در پایان برنامه ششـم توسـعه، 
صیـد 100 هـزار تـن از ایـن آبزیان 
در دریـای عمـان قابل انتظـار اسـت 
که ایـن مهم در راسـتای خودکفایی 
کشـور در رابطه بـا تولید پودر ماهی 
و قطـع واردات آن گامـی مهـم و 

اسـت.« ضروری 
مدیـرکل شـیلات هرمـزگان تاکیـد 
کـرد:» برخی از شـبکه های اجتماعی 
در فضـای مجـازی و همچنین یکی 
از روزنامه هـا بـا کنـار هـم گذاشـتن 
مطالـب قدیمی و همچنیـن تصاویر 
غیرمرتبـط، اقـدام به تشـویش اذهان 
عمومـی کرده انـد که قطعـا از طریق 
مراجـع ذی صلاح پیگیـری خواهیم 
کـرد؛ زیـرا ادامـه این رونـد می تواند 
تبعـات جبران ناپذیری برای کشـور 

به ویـژه اسـتان هرمـزگان و صیـادان داشـته باشـد 
زیـرا جمعیـت زیـادی از مـردم ایـن اسـتان صیاد 
هسـتند که ایـن شـایعات رزق و روزی و مسـائل 

معیشـتی آنهـا را هـدف گرفته اسـت.«
مدیـرکل شـیلات هرمـزگان بـا بیـان اینکـه هیـچ 
بـه  ورود  اجـازه  صیـد  بـرای  خارجـی  کشـتی 
آب هـای سـرزمینی ما را نـدارد، خاطرنشـان کرد:» 
شـیلات بـه منظور نظـارت بر صید فانـوس ماهیان 
و همچنین کنترل هرچه بیشـتر صید این شـناورها 
بـرای اصـلاح آیین نامـه شـناورهای صیـد فانوس 
ماهیـان پیگیری هایـی را انجـام داده کـه منجـر بـه 
تغییـرات مهمـی اعم از تعییـن فاصلـه 10 مایلی از 
سـاحل، اجبـاری شـدن به کارگیری نیروی انسـانی 
ایرانـی در شـناورها، برگزاری جلسـات و تشـکیل 
کنسرسـیوم های مختلـف و ... در شـناورهای صید 

فانـوس ماهیان شـده اسـت.«

اما هنوز هم ابهاماتی وجود دارد
با وجود توضیحات مسوولان سازمان شیلات ایران 
و سازمان بنادر، اما هنوز نگرانی هایی وجود دارد که 

 مدیرکل شیلات استان 
هرمزگان: برخی شناورها 

برای آموزش شیوه راهبری
فنی صید خود از خدمه 

خارجی استفاده کرده اند 
که با توجه به خرید این
شناورها از کشور چین، 

خریداران ایرانی با خدمه 
چینی این شناورها قرارداد 

بسته اند تا برای آموزش 
به ایرانی ها حضور 

داشته باشند

آرامش را از خیال صیادان صید سنتی ربوده است؛ اگر 
هدف از به کارگیری خدمه خارجی روی 
شناورهای صیادی، فقط و فقط آموزش 
خدمه ایرانی است نیازی نیست که چند 

سال در این شناور ها ماندگار باشند.
همه می دانیم دوره های آموزشی هرقدر 
تخصصی و دشوار هم باشد چند ماه 
بیشتر به طول نمی انجامد، بنابراین اینکه 
اجاره کنندگان و یا مالکان این شناورها 
آینده  سال  چند  در  که  شوند  متعهد 
نیروی انسانی ایرانی را جایگزین خدمه 
خارجی کنند نه تنها دردی از صیادان 
ایرانی دوا نمی کند، بلکه شائبه اجاره این 
کشتی ها را به شرط استفاده از خدمه 
خود کشتی به ذهن متبادر می کند. این 
چین  کشور  که  است  سیاستی  همان 
از آن  در همه معاملات تجاری خود 
استفاده می کند به گونه ای که شرط آنها 
هر  مختلف  صنایع  با  همکاری  برای 
کشوری استفاده از نیروی انسانی چینی 
صنعت  آن  بالادستی  پروژه های  در 
است. با وجود این احتمالات، فعالیت 
خدمه چینی روی کشتی های صیادی که 
ایرانیزه شده اند می تواند تهدیدی برای 

کشور باشد.
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وضعیت قرمز
علی محسنی

در ساعات پایانی شب 18 اردیبهشت ماه بود که دونالد ترامپ، خروج آمریکا از توافق برجام را اعلام 
کرد و فرمانی به امضا رساند که تحریم ها علیه ایران را بازمی گرداند. مطابق این فرمان، طی دو مرحله 
تحریم ها مجدد اعمال می شود که تحریم صنعت خودروسازی در مرحله نخست و از نیمه مرداد ماه 

به مورد اجرا گذاشته  شد.
خودروسازان اما از همان زمان اعلام خروج آمریکا از برجام دچار مشکل شدند. خودروسازان مطرح 
جهانی که با اجرایی شدن توافق هسته ای از پایان سال 1394 وارد ایران شده بودند، یک به یک ساز 
جدایی کوک کردند و آمار رو به رشد تولید خودرو از خرداد ماه منفی شد. سخن از ناقص بودن 50 
تا 60 هزار خودرو تولیدی و عدم امکان تحویل آنها به میان آمد و ده ها قطعه ساز از تعطیلی سخن 
گفتند. طبیعتا قیمت خودرو نیز در بازار سر به فلک کشید. تمامی این رخدادها اما پیش از آغاز رسمی 

تحریم ها رقم خورد تا بار دیگر شکنندگی ساختار این صنعت پرحاشیه اثبات شود. 

بررسـی اظهـارات کارشناسـان و مدیـران صنعـت 
خـودرو در روزهای ابتدایی پس از 18 اردیبهشـت 
مـاه، حاکـی از نوعـی خوش بینـی بـه مانـدگاری 
بـزرگان جهانـی در ایـران بـود. تصـور می شـد 
قراردادهای محکمی منعقد و انجام سـرمایه گذاری 
خارجـی سـبب می شـود خودروسـازانی چـون 
پژوسـیتروئن و رنـو، ایـران را تـرک نکننـد و بـه 
دنبال راهی برای ماندگاری در بازار کشـور باشـند. 
مذاکـرات دیپلمات هـای ایرانـی با اتحادیـه اروپا و 
پنـج قـدرت باقی مانـده در برجام، جـای امیدواری 

بـه حمایـت دولت هـا را ایجـاد می کـرد.
ایـن خیـال خـوش دوام چندانی نیافـت. هیوندای 
کـه مونتـاژ محصـولات خود را بـا کرمـان خودرو 
پیـش می بـرد، به سـرعت آهنگ خروج کـوک کرد 
و حتـی تحویـل خودروهـای ثبـت نامـی مونتاژی 
مـدل النتـرا را غیرممکـن دانسـت. اعـام رسـمی 
پژوسـیتروئن بـرای خـروج امـا شـوکی بـزرگ به 
کشـور وارد کـرد؛ چـه ایـن که همگان بـر این باور 
بودند هیچ شـرکت جهانـی مطرحی به انـدازه این 
خودروسـاز فرانسـوی به بازار ایران وابسـته نیست 
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ایـران را دور از ذهـن می دانسـتند.  و خـروج از 
شـوک ایـن خـروج چنـان بود کـه کمتر کسـی به 
ادامـه تاش هـای ایـن شـرکت بـرای معافیـت از 
تحریم هـای واشـنگتن توجـه کـرد: تاشـی که در 
متـن خبر خـروج خبرگزاری فرانسـه از آن سـخن 

گفتـه شـده بود.
مجمع  بود.  دلگرم کننده  تا حدی  اما  رنو  موضع 
سالانه رنو در اوایل تیر به محلی برای اعام موضع 

رسمی در باب حضور در بازار ایران بدل شد. 
کارلوس گون، مدیرعامل مشهور گروه خودروسازی 
رنو نیسان از ماندگاری شرکتش در ایران سخن 
گفت، حتی اگر شرکت مجبور به کاهش فعالیت ها 
در این کشور شود. این اتفاق امیدبخش اما دیری 
نپایید، چون یک ماه بعد، خبر خروج از ایران از 
به  شد.  اعام  رنو  اجرایی  مدیران  از  یکی  زبان 
این ترتیب، هیچ خودروساز مطرح بین المللی از 
تداوم حضور در ایران نگفت تا جدیت تحریم های 
آمریکا و شکست تاش اروپایی ها برای معافیت از 

تحریم ها، قاطعانه اثبات شود.
خودروسـازان بسـیار زودتـر از تصـور به وضعیت 

جدیـد واکنـش نشـان دادنـد. انتشـار آمـار تولیـد 
خـودرو در خـرداد مـاه، افـت 6/ 19 درصدی تولید 
نسـبت به خرداد 96 مشخص شـد. فعالان صنعت 
امـا علـت اولیه افـت تولید را مرتبط بـا تحریم ها و 
خـروج خارجی ها از ایران نمی دانسـتند و شـرایط 
ارزی و تصمیم هـای غیرکارشناسـی دولت را دلیل 

آن اعـام می کردند.
اوایل  در  قطعه سازی  همگن  انجمن صنایع  دبیر 
خرداد از تعطیلی 50 قطعه ساز به علت رشد شدید 
قیمت مواد اولیه و دیگر هزینه های تولید سخن 
گفت. آرش محبی نژاد، از مقاومت خودروسازان در 
برابر افزایش قیمت خرید قطعات انتقاد و علت این 
مقاومت را مخالفت دولت با رشد قیمت خودرو 
عنوان کرد. او پای تولیدکنندگان صنایع پتروشیمی 
و فلزات را نیز وسط کشید که دولتی هستند و مواد 
اولیه موردنیاز را با رشد شدید قیمت به قطعه سازان 
تحویل می دهند، اما از آن سو، خودروسازان زیرنظر 
دولت به رشد قیمت فروش قطعه تن نمی دهند. 
محبی نژاد تداوم این وضعیت را موجب تعطیلی 

گسترده تر قطعه سازان در آینده بیان کرد.
هم زمـان بـا رشـد شـدید قیمـت ارز و سـکه طا، 
اخبـار از سـیر صعـودی قابـل توجـه قیمـت انواع 
خـودرو در بـازار آزاد حکایـت داشـت. اتفاقـی که 
دسـت کم برای خودروهـای داخلی چنـدان موجه 
نمی نمـود. دبیـر انجمـن خودروسـازان نیـز رشـد 
قیمت هـا در بـازار را ناشـی از هجـوم نقدینگی در 
دسـت مـردم دانسـت و به آمـار افزایشـی تولید تا 
پایان اردیبهشـت اسـتناد کرد که جای کمبود را در 

بـازار باقی نمی گذاشـت. 
احمـد نعمت بخـش، از ارسـال نامـه ای بـه وزیـر 
صنعـت، معدن و تجـارت خبر داد که درخواسـت 
اجـازه فـروش خـودرو بـا قیمت حاشـیه بـازار در 
آن مطرح شـده اسـت. درخواسـتی کـه به هیچ وجه 

بـاب میـل دولتی ها نیسـت. 
به گفتـه دبیر انجمـن خودروسـازان، دولت ظرف 
سـه سـال گذشـته تنها اجازه افزایش 12 درصدی 
قیمـت خودروهای زیر 45 میلیون تومـان را صادر 
کـرده و ایـن در حالـی اسـت که برخی مـواد اولیه 
حتـی تا 100 درصد رشـد قیمت داشـته اند. وی از 
توقـف 50 تـا 60 هـزار خـودرو در پارکینگ هـای 
خودروسـازان گفـت که بـه دلیل نقـص قطعه رخ 
داده اسـت. خبرگزاری هـا ایـن بخـش از گفته های 
نعمت بخـش را در زمـره برتریـن تیترهـای خبری 
انتخـاب کردنـد. بـه گفتـه نعمت بخـش،  خـود 

 خودروسازان تکرار 
کابوس اوضاع سال های

ابتدایی دهه 90 را 
به وضوح می بینند. در آن 
سال ها تولید تا یک سوم

کاهش و قیمت ها تا
سه برابر افزایش یافت.

اکنون نیز تولید سیر 
نزولی ثبت کرده و 

پرتیراژترین خودروهای 
تولیدی، حتی تا 50 

درصد میان کارخانه و 
بازار، اختلاف نرخ

پیدا کرده اند

 شرکت مشترک پژو 
و ایران خودرو در تابستان
96 اقدام به پیش فروش

16 هزار دستگاه پژو 
مدل 2008 کرد. کندی 

تولید اما تنها اجازه 
تحویل 5 هزار دستگاه 
را تا پایان تیر ماه داده 

است. حال 11 هزار نفر 
منتظر پرحاشیه ترین 

خودرو پسابرجامی هستند
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صنعتی که به سرعت به عصر پساخروج واکنش نشان داد

وضعیت قرمز
علی محسنی

در ساعات پایانی شب 18 اردیبهشت ماه بود که دونالد ترامپ، خروج آمریکا از توافق برجام را اعلام 
کرد و فرمانی به امضا رساند که تحریم ها علیه ایران را بازمی گرداند. مطابق این فرمان، طی دو مرحله 
تحریم ها مجدد اعمال می شود که تحریم صنعت خودروسازی در مرحله نخست و از نیمه مرداد ماه 

به مورد اجرا گذاشته  شد.
خودروسازان اما از همان زمان اعلام خروج آمریکا از برجام دچار مشکل شدند. خودروسازان مطرح 
جهانی که با اجرایی شدن توافق هسته ای از پایان سال 1394 وارد ایران شده بودند، یک به یک ساز 
جدایی کوک کردند و آمار رو به رشد تولید خودرو از خرداد ماه منفی شد. سخن از ناقص بودن 50 
تا 60 هزار خودرو تولیدی و عدم امکان تحویل آنها به میان آمد و ده ها قطعه ساز از تعطیلی سخن 
گفتند. طبیعتا قیمت خودرو نیز در بازار سر به فلک کشید. تمامی این رخدادها اما پیش از آغاز رسمی 

تحریم ها رقم خورد تا بار دیگر شکنندگی ساختار این صنعت پرحاشیه اثبات شود. 

بررسـی اظهـارات کارشناسـان و مدیـران صنعـت 
خـودرو در روزهای ابتدایی پس از 18 اردیبهشـت 
مـاه، حاکـی از نوعـی خوش بینـی بـه مانـدگاری 
بـزرگان جهانـی در ایـران بـود. تصـور می شـد 
قراردادهای محکمی منعقد و انجام سـرمایه گذاری 
خارجـی سـبب می شـود خودروسـازانی چـون 
پژوسـیتروئن و رنـو، ایـران را تـرک نکننـد و بـه 
دنبال راهی برای ماندگاری در بازار کشـور باشـند. 
مذاکـرات دیپلمات هـای ایرانـی با اتحادیـه اروپا و 
پنـج قـدرت باقی مانـده در برجام، جـای امیدواری 

بـه حمایـت دولت هـا را ایجـاد می کـرد.
ایـن خیـال خـوش دوام چندانی نیافـت. هیوندای 
کـه مونتـاژ محصـولات خود را بـا کرمـان خودرو 
پیـش می بـرد، به سـرعت آهنگ خروج کـوک کرد 
و حتـی تحویـل خودروهـای ثبـت نامـی مونتاژی 
مـدل النتـرا را غیرممکـن دانسـت. اعـام رسـمی 
پژوسـیتروئن بـرای خـروج امـا شـوکی بـزرگ به 
کشـور وارد کـرد؛ چـه ایـن که همگان بـر این باور 
بودند هیچ شـرکت جهانـی مطرحی به انـدازه این 
خودروسـاز فرانسـوی به بازار ایران وابسـته نیست 
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ایـران را دور از ذهـن می دانسـتند.  و خـروج از 
شـوک ایـن خـروج چنـان بود کـه کمتر کسـی به 
ادامـه تاش هـای ایـن شـرکت بـرای معافیـت از 
تحریم هـای واشـنگتن توجـه کـرد: تاشـی که در 
متـن خبر خـروج خبرگزاری فرانسـه از آن سـخن 

گفتـه شـده بود.
مجمع  بود.  دلگرم کننده  تا حدی  اما  رنو  موضع 
سالانه رنو در اوایل تیر به محلی برای اعام موضع 

رسمی در باب حضور در بازار ایران بدل شد. 
کارلوس گون، مدیرعامل مشهور گروه خودروسازی 
رنو نیسان از ماندگاری شرکتش در ایران سخن 
گفت، حتی اگر شرکت مجبور به کاهش فعالیت ها 
در این کشور شود. این اتفاق امیدبخش اما دیری 
نپایید، چون یک ماه بعد، خبر خروج از ایران از 
به  شد.  اعام  رنو  اجرایی  مدیران  از  یکی  زبان 
این ترتیب، هیچ خودروساز مطرح بین المللی از 
تداوم حضور در ایران نگفت تا جدیت تحریم های 
آمریکا و شکست تاش اروپایی ها برای معافیت از 

تحریم ها، قاطعانه اثبات شود.
خودروسـازان بسـیار زودتـر از تصـور به وضعیت 

جدیـد واکنـش نشـان دادنـد. انتشـار آمـار تولیـد 
خـودرو در خـرداد مـاه، افـت 6/ 19 درصدی تولید 
نسـبت به خرداد 96 مشخص شـد. فعالان صنعت 
امـا علـت اولیه افـت تولید را مرتبط بـا تحریم ها و 
خـروج خارجی ها از ایران نمی دانسـتند و شـرایط 
ارزی و تصمیم هـای غیرکارشناسـی دولت را دلیل 

آن اعـام می کردند.
اوایل  در  قطعه سازی  همگن  انجمن صنایع  دبیر 
خرداد از تعطیلی 50 قطعه ساز به علت رشد شدید 
قیمت مواد اولیه و دیگر هزینه های تولید سخن 
گفت. آرش محبی نژاد، از مقاومت خودروسازان در 
برابر افزایش قیمت خرید قطعات انتقاد و علت این 
مقاومت را مخالفت دولت با رشد قیمت خودرو 
عنوان کرد. او پای تولیدکنندگان صنایع پتروشیمی 
و فلزات را نیز وسط کشید که دولتی هستند و مواد 
اولیه موردنیاز را با رشد شدید قیمت به قطعه سازان 
تحویل می دهند، اما از آن سو، خودروسازان زیرنظر 
دولت به رشد قیمت فروش قطعه تن نمی دهند. 
محبی نژاد تداوم این وضعیت را موجب تعطیلی 

گسترده تر قطعه سازان در آینده بیان کرد.
هم زمـان بـا رشـد شـدید قیمـت ارز و سـکه طا، 
اخبـار از سـیر صعـودی قابـل توجـه قیمـت انواع 
خـودرو در بـازار آزاد حکایـت داشـت. اتفاقـی که 
دسـت کم برای خودروهـای داخلی چنـدان موجه 
نمی نمـود. دبیـر انجمـن خودروسـازان نیـز رشـد 
قیمت هـا در بـازار را ناشـی از هجـوم نقدینگی در 
دسـت مـردم دانسـت و به آمـار افزایشـی تولید تا 
پایان اردیبهشـت اسـتناد کرد که جای کمبود را در 

بـازار باقی نمی گذاشـت. 
احمـد نعمت بخـش، از ارسـال نامـه ای بـه وزیـر 
صنعـت، معدن و تجـارت خبر داد که درخواسـت 
اجـازه فـروش خـودرو بـا قیمت حاشـیه بـازار در 
آن مطرح شـده اسـت. درخواسـتی کـه به هیچ وجه 

بـاب میـل دولتی ها نیسـت. 
به گفتـه دبیر انجمـن خودروسـازان، دولت ظرف 
سـه سـال گذشـته تنها اجازه افزایش 12 درصدی 
قیمـت خودروهای زیر 45 میلیون تومـان را صادر 
کـرده و ایـن در حالـی اسـت که برخی مـواد اولیه 
حتـی تا 100 درصد رشـد قیمت داشـته اند. وی از 
توقـف 50 تـا 60 هـزار خـودرو در پارکینگ هـای 
خودروسـازان گفـت که بـه دلیل نقـص قطعه رخ 
داده اسـت. خبرگزاری هـا ایـن بخـش از گفته های 
نعمت بخـش را در زمـره برتریـن تیترهـای خبری 
انتخـاب کردنـد. بـه گفتـه نعمت بخـش،  خـود 

 خودروسازان تکرار 
کابوس اوضاع سال های

ابتدایی دهه 90 را 
به وضوح می بینند. در آن 
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نزولی ثبت کرده و 

پرتیراژترین خودروهای 
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سه برابر افزایش یافت. به نظر می رسد تاش ها 
نتیجه بخش  آن وضعیت  تکرار  از  ممانعت  برای 
نبوده و تدابیر راه به جایی نبرده اند. تولید سیر نزولی 
ثبت کرده و پرتیراژترین خودروهای تولیدی، حتی 
تا 50 درصد میان کارخانه و بازار، اختاف نرخ پیدا 

کرده است. چاره چیست؟
خودروساز و قطعه ساز خواستار آزادسازی قیمت ها 
کارشناسان  دیگر  حتی  و  آنان  اعتقاد  به  هستند. 
اقتصادی، مقاومت در برابر بازار بی فایده است و 
قیمت های آزاد بالاخره خود را دیکته خواهند کرد. 
با آزادی قیمت ها اما بساط دلالی جمع می شود و 
تقاضاهای سفته به سود تقاضاهای واقعی، بازار را 
ترک می کنند که به معنای بازگشت آرامش به بازار 
است. این آرامش حتی می تواند با یک فاصله زمانی، 
به افت قیمت های بازار نیز منجر شود. دولت اما 
هراسان از زخم زبان های جامعه و رسانه ها و بیمناک 
تاش  روزها  این  تورم،  صعود  شدن  رسمی  از 
خود را بر کنترل بازار و قیمت ها متمرکز کرده و 
خواسته های تولیدکنندگان را بی پاسخ می گذارد. به 
نظر می رسد ورود نقدینگی حاصل از قیمت های 
بازاری به خودروساز، دست کم می تواند مانع توقف 
بخشی از تولید شود و اجازه تعطیلی به قطعه سازان 
ندهد. برای سرپا ماندن تولید، زمان حساسی در 
حال از دست رفتن است و اولویت های دولت اما 

مسائل دیگری است.
امـا فـارغ از مشـکات فعلـی قیمتـی و نقدینگـی 
تولیـد خـودرو، فعالان صنعـت چه مسـیرهایی را 
بـرای حفـظ موقعیـت خـود در عصر پسـاخروج 

آزمایـش خواهنـد کرد؟

دور زدن تحریم ها
تاشی آشنا در طول دهه های اخیر حیات اقتصاد 
ایران. صنایع در باب عبور از تحریم ها تبحر پیدا 
کرده اند؛ اگرچه تحریم کنندگان نیز از تبحر سخت 
صنعت  شده اند.  برخوردار  فرار  مسیرهای  کردن 
خودرو باز هم خواهد کوشید راه هایی برای تداوم 
فعالیت و حتی گسترش آن بیابد. سخنان مدیرعامل 
ایکاپ در مورد تحویل تمام خودروهای ثبت نامی 
پژو 2008 و حتی انتشار شنیده هایی مبنی بر تاش 
برای تولید مدل 301 پژو، از جمله اقدام هایی است 

که دور زدن تحریم ها را به ذهن متبادر می کند.
تابستان  در  ایران خودرو  و  پژو  مشترک  شرکت 
که 16  کرد  مدل 2008  پیش فروش  به  اقدام   96
هزار تقاضا برای خرید ثبت شد. کندی تولید اما 
تنها اجازه تحویل 5 هزار دستگاه را تا پایان تیرماه 

داده است، در حالی که مسئولان آهنگ تولید را در 
ماه های اخیر، تندتر توصیف می کردند. حال صنعت 
خودرو به روز اجرای تحریم رسیده و 11 هزار 
نفر هنوز منتظرند پشت فرمان پرحاشیه ترین خودرو 
از  عزم خروج  پژوسیتروئن  بنشینند.  پسابرجامی 
ایران را کرده و اگر دولت فرانسه و اتحادیه اروپا 
برای جلوگیری از تحریم های ایالات متحده تدبیری 
نیندیشند، این خروج، رسمی خواهد شد. تحویل 
خودروهای باقی مانده نیز در این حالت تنها با دور 
زدن تحریم ها ممکن است که سازوکار آن نیز برای 

جامعه مشخص نیست.
پـژو 301 اما با وعده شـروع تولید با داخلی سـازی 
50 درصـدی روبـه رو بـود و اگـر موسـم تحریم ها 
فرانمی رسـید، شـاید تاکنـون بـا افتتاح خـط تولید 
و شـروع پیش فـروش نیـز مواجه می شـد. روزنامه 
دنیـای اقتصاد در شـماره 6 مردادماه خـود، از برنامه 
 ایـکاپ برای تولید 301 سـخن می گوید که خبری 
غافلگیرکننـده اسـت. بـه گفتـه ایـن روزنامـه، این 
خـودرو بـا داخلی سـازی 60 درصـدی و احتمـال 
اسـتفاده از موتـور TU5 کـه بر محصـولات فعلی 

پـژو نصب می شـود، بـه تولید خواهد رسـید.
ایـن روزنامـه یـک روز بعـد نیـز از پیغـام رنـو بـه 
خودروسـازان ایرانـی می گویـد کـه دال بـر تـداوم 
تولیـد خانواده تندر 90 تا چند ماه آینده اسـت. البته 
رنـو از قطـع فعالیت پـس از ایـن دوره نیز می گوید 
و مشـخص نیسـت آیا تاش دور زدن تحریم ها در 

مـورد رنـو نیـز در جریـان خواهد بـود یا خیر؟

جولان چینی ها؟
بر  مبنی  جهانی  خودروسازان  اعام  بحبوحه  در 
ترک ایران، چنان نامیدی فعالان صنعت را فراگرفته 
بود که خروج چینی ها را نیز ممکن می دانستند. 
این اتفاق اما تا میانه مردادماه رخ نداد. هیچ یک از 
شرکای پرشمار چینی صنعت خودرو اظهارنظری 
مبنی بر خروج نداشتند و سایت های فروش نیز 
از برقرار بودن عرضه بسیاری از مدل های چینی 

حکایت داشت.
چینی ها که تا قلب دو خودروساز بزرگ کشور نیز 
رسوخ کرده اند و خط تولید بسیاری از خودروسازان 
خصوصی کشور را به تسخیر درآورده اند، این روزها 
حتی شاید از خروج بزرگان اروپایی و کره ای از 
ایران خوشحال باشند. بازار کم تنوع خودرو ایران 
سال هاست که به آنها روی خوش نشان داده و البته 
این روی خوش منوط به عدم حضور خودروهای 
برند جهانی بوده است. حال اما عرصه آماده است. این 

 در بحبوحه اعلام 
خودروسازان جهانی 
مبنی  بر ترک ایران، 
خروج شرکت های

چینی ها نیز محتمل 
می نمود، اما این اتفاق 
تا میانه مرداد رخ نداد 
و هیچ یک از شرکای 
پرشمار چینی صنعت 
خودرو، اظهارنظری 
مبنی بر خروج نداشت 
و بررسی سایت های 
فروش نیز از برقرار 
بودن عرضه بسیاری

 از مدل های چینی 
حکایت دارد

تصمیم هـای ارزی دولـت، علت ایـن نقص قطعه 
اسـت و وقتـی دولـت تبعات تصمیم هـای خود را 
مشـاهده کـرده، امکان ترخیـص کالا بـدون انتقال 

ارز را فراهـم کرده اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب، بـه نظـر می رسـد تصمیـم ارزی 
فروردیـن مـاه دولت مبنی بر تک نرخی شـدن دلار 
در قیمـت 4200 تومـان و تامیـن تمامـی نیازهـا با 
ایـن نـرخ، کارآیی نداشـته و حتی پیـش از خروج 
آمریـکا از برجام موجـب ایجاد مشـکات فراوان 
در صنایـع شـده کـه آثـار زودهنگامـی در صنعت 

خـودرو به دنبال داشـته اسـت.

چه خواهد شد؟
خودروسازان تکرار کابوس اوضاع سال های ابتدایی 
دهه 90 را به وضوح به چشم می بینند. در آن سال ها 
تولید حتی تا یک سوم کاهش یافت و قیمت ها تا 

81
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

صنعت خودرو

قدر آماده که اتفاقی جالب در فصل بهار رخ می دهد 
و اخبار از نکته ای جالب در آمار سرمایه گذاری های 

خارجی می گوید.
در حالـی کـه آمارها از کاهش شـدید درخواسـت 
سـرمایه گذاری خارجـی حکایـت می کنـد، بخش 
صنعـت، معدن و تجارت در خرداد ماه شـاهد ارائه 
درخواسـت افزایش سـرمایه یک خودروساز چینی 
بـود کـه مـورد تصویـب سـازمان سـرمایه گذاری 
خارجـی قرار گرفت. رسـانه ها بدون اشـاره به رقم 
دقیق این سـرمایه گذاری، حجـم آن را بخش اعظم 
 295 )حـدود  مصـوب  خارجـی  سـرمایه گذاری 
میلیـون دلاری( فصل بهـار در بخش های صنعتی و 
تجاری برشـمردند. به نظر می رسـد اسـب چینی ها 
زیـن شـده تـا بیـش از پیش در بـازار نفـوذ کنند و 
سـهم بیشـتری از بـازار واردات، تولیـد مشـترک و 

محصـولات قدیمـی را از آن خـود کنند.

خیزش بخش خصوصی؟
برخـی رسـانه های فعـال در صنعـت خـودرو بـه 
تازگـی از عـزم فعـالان بخـش خصوصـی سـخن 
گفته انـد تـا از واردات بـه تولیـد ورود کننـد. تولید 
سـروصدایی  سـانگ یانگ  و  فیـات  خودروهـای 
بیـش از دیگـر برندها ایجـاد کرد. شـرکت »آرتمن 
موتـور کیـش« گویـا تاش هایی موفق بـرای تولید 
خودروهای فیات در ایران شـروع کرده و مسـئولان 
»رامـک خـودرو« نیـز از آغـاز تولیـد خودروهـای 
کره ای سـانگ یانگ در سـال جـاری گفته اند. رامک 
خودرو در سال 91 مجموعه سیر و سفر را در استان 
قزویـن خریـداری کرد و حـال با عقد قـراردادی 7 
سـاله با خودروسـاز کره ای که تا سـال 2025 اعتبار 
دارد، بـه دنبـال تولید مدل تیوولی و ارائـه آن به بازار 

تا پایان امسـال اسـت.
دو  تولیـد  کـه  نیـز  گلسـتان«  اقتصـادی  »گـروه 
محصـول ایران خودرو را در سـمنان آغـاز کرده، به 
دنبال شـروع تولیـد محصـولات اختصاصی خود 
در این سـایت تولیدی اسـت. »گروه آرین« سـایت 
خودروسـازی شهرسـتان خمیـن را تملـک کـرده 
و بـا عقـد قـرارداد تولید با میتسوبیشـی، بـه دنبال 
ورود مدل هـای تولیـدی این برند ژاپنی به کشـور 
اسـت. اخبـار از تاش های سـه مجموعـه »عظیم 
خـودرو«، »مامـوت« و »آرمـان موتـور کویـر« نیـز 
حکایـت دارد که عظیم خودرو در سـایت زاگرس 
خـودرو مشـغول فعالیت اسـت و مامـوت گرچه 
بـا کنـدی امـا کمـاکان رویـای تولیـد محصولات 
فولکـس واگـن را دنبـال می کنـد. برنـد گمنـام 

تایوانـی لوکسـژن نیـز هدف تولیـد آرمـان موتور 
کویر اسـت.

بـه نظر می رسـد خودروسـازان مذکور بـا دور زدن 
تحریم هـا بـه دنبـال تولید ایـن محصولات باشـند. 
دسـت کم در مـورد فیـات، همـکاری بـا نمایندگی 
ایـن شـرکت ایتالیایـی در کشـور آذربایجـان اعام 
رسـمی  شـده و گویـا ارتباط بـا خودروسـاز اصلی 
در میـان نیسـت. بازار خـودرو اما با تردیـد به دنبال 
آن اسـت کـه آیـا در ایـن شـرایط بغرنـج می تـوان 
محصولات تولید داخل میتسوبیشـی یا سانگ یانگ 

را در خیابان هـا دیـد یـا خیر؟

پلتفرم های اختصاصی
سایپا در جریان هفدهمین نمایشگاه خودرو شیراز 
در اواخر تیرماه، از خودرویی با نام »رهام« رونمایی 
پلتفرم  محصول  اولین  عنوان  به  مدل  این  کرد. 
SP100، یک سدان است که با کمک خودروسازان 
بزرگ جهانی طراحی شده است. برخی تست های 
خودرو در مرکز تحقیقات رنو نیسان در هند انجام 
گرفته و گفته می شود نمونه توربوشارژ خودرو با 

کمک شرکت AVL اتریش تولید خواهد شد.
بـه  نـگاه جدی تـر  از  رونمایـی رهـام می توانـد 
مسـیری بگوید که توسعه صنعت خودرو کشور را 
از مسـیر پلتفرم های داخلی دنبال می کند. مسـیری 
کـه مورد توجه جدی قطعه سـازان نیز هسـت چه 
ایـن که آن هـا این روزهـا از خروج خودروسـازان 
خارجـی گایـه دارند چـون سـرمایه گذاری هایی 
بـرای تولید خودروهای مشـترک انجـام داده اند که 
بـه نظر می رسـد بـه خطـر افتاده باشـد. سـایپا که 
پیـش از ایـن تیبـا، تیبـا 2، سـاینا و کوییـک را بـر 
پلتفـرم X200 تولیـد و به بـازار عرضه کـرده بود، 
حـال مدعی اسـت با پلتفـرم SP100 بـرای اولین 
بـار چرخـه سـاخت یـک خـودرو را از طراحـی 
اولیـه تـا سـاخت نهایـی، در داخـل کشـور انجام 
داده اسـت. برخـی سـایت های تخصصـی خودرو 
 XP90 پیـش از ایـن، منشـأ این پلتفـرم را پلتفـرم
تویوتـا دانسـته اند کـه سـال ها قبـل مـدل یاریـس 
بـر آن تولیـد شـده بـود. مجموعـه خودروسـازی 
گریـت وال چیـن نیـز از این پلت فـرم ژاپنی برای 

محصـولات وولیکس اسـتفاده کـرده بود. 
بـا وجـود تمامی این تفاسـیر، در عصر پسـاخروج 
و تنگنـای جـدی تولید خودرو، وجـود پلتفرم های 
داخلـی امیـدی بـرای ادامـه فعالیت صنعت اسـت 
هرچنـد نگاه مشـتریان داخلی به کیفیـت و قیمت 

خودروهـای طراحـی داخل مثبت نیسـت.

 در حالی که آمارها از 
کاهش شدید درخواست 

سرمایه گذاری خارجی 
حکایت دارد، بخش 

صنعت، معدن و تجارت 
در خرداد ماه شاهد 

ارائه درخواست افزایش 
سرمایه یک خودروساز 

چینی بود که بخش اعظم 
سرمایه گذاری خارجی 
مصوب فصل بهار در 

بخش صنعت و تجارت 
را تشکیل می دهد

گذشـته  سـال  اردیبهشـت  در  نیـز  ایران خـودرو 
از قـراردادی 10جانبـه بـرای تولیـد یـک پلتفـرم 
اختصاصـی خبر داد که شـرکت های مطرحی چون 
پینین فارینا ایتالیـا، ماهله و بنتلر آلمان، پانچ بلژیک 
و هیونـدای پاورتـک کره جنوبـی بـه همـراه چنـد 
شـریک دانشـگاهی و صنعتی داخلـی، در طراحی 

آن نقـش خواهند داشـت. 
در آبان پارسال اعام شد طراحی اولیه این پلتفرم 
نهایی می شود و محصولات آن در  تا بهمن 98 
سال 2020 وارد بازار خواهد شد. باید منتظر ماند 
و دید آیا طراحی پلتفرم مطابق برنامه زمان بندی 
پیش می رود و تحریم ها مانع اجرای آن خواهد شد 
یا خیر؟ ایران خودرو که پیش از این محصولاتی 
چون سمند، رانا و دنا را محصولاتی ملی خوانده 
بود، همچون سایپا به طراحی پلتفرم ملی برای فرار 

از تحریم ها امید دارد.
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سه برابر افزایش یافت. به نظر می رسد تاش ها 
نتیجه بخش  آن وضعیت  تکرار  از  ممانعت  برای 
نبوده و تدابیر راه به جایی نبرده اند. تولید سیر نزولی 
ثبت کرده و پرتیراژترین خودروهای تولیدی، حتی 
تا 50 درصد میان کارخانه و بازار، اختاف نرخ پیدا 

کرده است. چاره چیست؟
خودروساز و قطعه ساز خواستار آزادسازی قیمت ها 
کارشناسان  دیگر  حتی  و  آنان  اعتقاد  به  هستند. 
اقتصادی، مقاومت در برابر بازار بی فایده است و 
قیمت های آزاد بالاخره خود را دیکته خواهند کرد. 
با آزادی قیمت ها اما بساط دلالی جمع می شود و 
تقاضاهای سفته به سود تقاضاهای واقعی، بازار را 
ترک می کنند که به معنای بازگشت آرامش به بازار 
است. این آرامش حتی می تواند با یک فاصله زمانی، 
به افت قیمت های بازار نیز منجر شود. دولت اما 
هراسان از زخم زبان های جامعه و رسانه ها و بیمناک 
تاش  روزها  این  تورم،  صعود  شدن  رسمی  از 
خود را بر کنترل بازار و قیمت ها متمرکز کرده و 
خواسته های تولیدکنندگان را بی پاسخ می گذارد. به 
نظر می رسد ورود نقدینگی حاصل از قیمت های 
بازاری به خودروساز، دست کم می تواند مانع توقف 
بخشی از تولید شود و اجازه تعطیلی به قطعه سازان 
ندهد. برای سرپا ماندن تولید، زمان حساسی در 
حال از دست رفتن است و اولویت های دولت اما 

مسائل دیگری است.
امـا فـارغ از مشـکات فعلـی قیمتـی و نقدینگـی 
تولیـد خـودرو، فعالان صنعـت چه مسـیرهایی را 
بـرای حفـظ موقعیـت خـود در عصر پسـاخروج 

آزمایـش خواهنـد کرد؟

دور زدن تحریم ها
تاشی آشنا در طول دهه های اخیر حیات اقتصاد 
ایران. صنایع در باب عبور از تحریم ها تبحر پیدا 
کرده اند؛ اگرچه تحریم کنندگان نیز از تبحر سخت 
صنعت  شده اند.  برخوردار  فرار  مسیرهای  کردن 
خودرو باز هم خواهد کوشید راه هایی برای تداوم 
فعالیت و حتی گسترش آن بیابد. سخنان مدیرعامل 
ایکاپ در مورد تحویل تمام خودروهای ثبت نامی 
پژو 2008 و حتی انتشار شنیده هایی مبنی بر تاش 
برای تولید مدل 301 پژو، از جمله اقدام هایی است 

که دور زدن تحریم ها را به ذهن متبادر می کند.
تابستان  در  ایران خودرو  و  پژو  مشترک  شرکت 
که 16  کرد  مدل 2008  پیش فروش  به  اقدام   96
هزار تقاضا برای خرید ثبت شد. کندی تولید اما 
تنها اجازه تحویل 5 هزار دستگاه را تا پایان تیرماه 

داده است، در حالی که مسئولان آهنگ تولید را در 
ماه های اخیر، تندتر توصیف می کردند. حال صنعت 
خودرو به روز اجرای تحریم رسیده و 11 هزار 
نفر هنوز منتظرند پشت فرمان پرحاشیه ترین خودرو 
از  عزم خروج  پژوسیتروئن  بنشینند.  پسابرجامی 
ایران را کرده و اگر دولت فرانسه و اتحادیه اروپا 
برای جلوگیری از تحریم های ایالات متحده تدبیری 
نیندیشند، این خروج، رسمی خواهد شد. تحویل 
خودروهای باقی مانده نیز در این حالت تنها با دور 
زدن تحریم ها ممکن است که سازوکار آن نیز برای 

جامعه مشخص نیست.
پـژو 301 اما با وعده شـروع تولید با داخلی سـازی 
50 درصـدی روبـه رو بـود و اگـر موسـم تحریم ها 
فرانمی رسـید، شـاید تاکنـون بـا افتتاح خـط تولید 
و شـروع پیش فـروش نیـز مواجه می شـد. روزنامه 
دنیـای اقتصاد در شـماره 6 مردادماه خـود، از برنامه 
 ایـکاپ برای تولید 301 سـخن می گوید که خبری 
غافلگیرکننـده اسـت. بـه گفتـه ایـن روزنامـه، این 
خـودرو بـا داخلی سـازی 60 درصـدی و احتمـال 
اسـتفاده از موتـور TU5 کـه بر محصـولات فعلی 

پـژو نصب می شـود، بـه تولید خواهد رسـید.
ایـن روزنامـه یـک روز بعـد نیـز از پیغـام رنـو بـه 
خودروسـازان ایرانـی می گویـد کـه دال بـر تـداوم 
تولیـد خانواده تندر 90 تا چند ماه آینده اسـت. البته 
رنـو از قطـع فعالیت پـس از ایـن دوره نیز می گوید 
و مشـخص نیسـت آیا تاش دور زدن تحریم ها در 

مـورد رنـو نیـز در جریـان خواهد بـود یا خیر؟

جولان چینی ها؟
بر  مبنی  جهانی  خودروسازان  اعام  بحبوحه  در 
ترک ایران، چنان نامیدی فعالان صنعت را فراگرفته 
بود که خروج چینی ها را نیز ممکن می دانستند. 
این اتفاق اما تا میانه مردادماه رخ نداد. هیچ یک از 
شرکای پرشمار چینی صنعت خودرو اظهارنظری 
مبنی بر خروج نداشتند و سایت های فروش نیز 
از برقرار بودن عرضه بسیاری از مدل های چینی 

حکایت داشت.
چینی ها که تا قلب دو خودروساز بزرگ کشور نیز 
رسوخ کرده اند و خط تولید بسیاری از خودروسازان 
خصوصی کشور را به تسخیر درآورده اند، این روزها 
حتی شاید از خروج بزرگان اروپایی و کره ای از 
ایران خوشحال باشند. بازار کم تنوع خودرو ایران 
سال هاست که به آنها روی خوش نشان داده و البته 
این روی خوش منوط به عدم حضور خودروهای 
برند جهانی بوده است. حال اما عرصه آماده است. این 

 در بحبوحه اعلام 
خودروسازان جهانی 
مبنی  بر ترک ایران، 
خروج شرکت های
چینی ها نیز محتمل 
می نمود، اما این اتفاق 
تا میانه مرداد رخ نداد 
و هیچ یک از شرکای 
پرشمار چینی صنعت 
خودرو، اظهارنظری 
مبنی بر خروج نداشت 
و بررسی سایت های 
فروش نیز از برقرار 
بودن عرضه بسیاری
 از مدل های چینی 
حکایت دارد

تصمیم هـای ارزی دولـت، علت ایـن نقص قطعه 
اسـت و وقتـی دولـت تبعات تصمیم هـای خود را 
مشـاهده کـرده، امکان ترخیـص کالا بـدون انتقال 

ارز را فراهـم کرده اسـت. 
بـه ایـن ترتیـب، بـه نظـر می رسـد تصمیـم ارزی 
فروردیـن مـاه دولت مبنی بر تک نرخی شـدن دلار 
در قیمـت 4200 تومـان و تامیـن تمامـی نیازهـا با 
ایـن نـرخ، کارآیی نداشـته و حتی پیـش از خروج 
آمریـکا از برجام موجـب ایجاد مشـکات فراوان 
در صنایـع شـده کـه آثـار زودهنگامـی در صنعت 

خـودرو به دنبال داشـته اسـت.

چه خواهد شد؟
خودروسازان تکرار کابوس اوضاع سال های ابتدایی 
دهه 90 را به وضوح به چشم می بینند. در آن سال ها 
تولید حتی تا یک سوم کاهش یافت و قیمت ها تا 
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صنعت خودرو

قدر آماده که اتفاقی جالب در فصل بهار رخ می دهد 
و اخبار از نکته ای جالب در آمار سرمایه گذاری های 

خارجی می گوید.
در حالـی کـه آمارها از کاهش شـدید درخواسـت 
سـرمایه گذاری خارجـی حکایـت می کنـد، بخش 
صنعـت، معدن و تجارت در خرداد ماه شـاهد ارائه 
درخواسـت افزایش سـرمایه یک خودروساز چینی 
بـود کـه مـورد تصویـب سـازمان سـرمایه گذاری 
خارجـی قرار گرفت. رسـانه ها بدون اشـاره به رقم 
دقیق این سـرمایه گذاری، حجـم آن را بخش اعظم 
 295 )حـدود  مصـوب  خارجـی  سـرمایه گذاری 
میلیـون دلاری( فصل بهـار در بخش های صنعتی و 
تجاری برشـمردند. به نظر می رسـد اسـب چینی ها 
زیـن شـده تـا بیـش از پیش در بـازار نفـوذ کنند و 
سـهم بیشـتری از بـازار واردات، تولیـد مشـترک و 

محصـولات قدیمـی را از آن خـود کنند.

خیزش بخش خصوصی؟
برخـی رسـانه های فعـال در صنعـت خـودرو بـه 
تازگـی از عـزم فعـالان بخـش خصوصـی سـخن 
گفته انـد تـا از واردات بـه تولیـد ورود کننـد. تولید 
سـروصدایی  سـانگ یانگ  و  فیـات  خودروهـای 
بیـش از دیگـر برندها ایجـاد کرد. شـرکت »آرتمن 
موتـور کیـش« گویـا تاش هایی موفق بـرای تولید 
خودروهای فیات در ایران شـروع کرده و مسـئولان 
»رامـک خـودرو« نیـز از آغـاز تولیـد خودروهـای 
کره ای سـانگ یانگ در سـال جـاری گفته اند. رامک 
خودرو در سال 91 مجموعه سیر و سفر را در استان 
قزویـن خریـداری کرد و حـال با عقد قـراردادی 7 
سـاله با خودروسـاز کره ای که تا سـال 2025 اعتبار 
دارد، بـه دنبـال تولید مدل تیوولی و ارائـه آن به بازار 

تا پایان امسـال اسـت.
دو  تولیـد  کـه  نیـز  گلسـتان«  اقتصـادی  »گـروه 
محصـول ایران خودرو را در سـمنان آغـاز کرده، به 
دنبال شـروع تولیـد محصـولات اختصاصی خود 
در این سـایت تولیدی اسـت. »گروه آرین« سـایت 
خودروسـازی شهرسـتان خمیـن را تملـک کـرده 
و بـا عقـد قـرارداد تولید با میتسوبیشـی، بـه دنبال 
ورود مدل هـای تولیـدی این برند ژاپنی به کشـور 
اسـت. اخبـار از تاش های سـه مجموعـه »عظیم 
خـودرو«، »مامـوت« و »آرمـان موتـور کویـر« نیـز 
حکایـت دارد که عظیم خودرو در سـایت زاگرس 
خـودرو مشـغول فعالیت اسـت و مامـوت گرچه 
بـا کنـدی امـا کمـاکان رویـای تولیـد محصولات 
فولکـس واگـن را دنبـال می کنـد. برنـد گمنـام 

تایوانـی لوکسـژن نیـز هدف تولیـد آرمـان موتور 
کویر اسـت.

بـه نظر می رسـد خودروسـازان مذکور بـا دور زدن 
تحریم هـا بـه دنبـال تولید ایـن محصولات باشـند. 
دسـت کم در مـورد فیـات، همـکاری بـا نمایندگی 
ایـن شـرکت ایتالیایـی در کشـور آذربایجـان اعام 
رسـمی  شـده و گویـا ارتباط بـا خودروسـاز اصلی 
در میـان نیسـت. بازار خـودرو اما با تردیـد به دنبال 
آن اسـت کـه آیـا در ایـن شـرایط بغرنـج می تـوان 
محصولات تولید داخل میتسوبیشـی یا سانگ یانگ 

را در خیابان هـا دیـد یـا خیر؟

پلتفرم های اختصاصی
سایپا در جریان هفدهمین نمایشگاه خودرو شیراز 
در اواخر تیرماه، از خودرویی با نام »رهام« رونمایی 
پلتفرم  محصول  اولین  عنوان  به  مدل  این  کرد. 
SP100، یک سدان است که با کمک خودروسازان 
بزرگ جهانی طراحی شده است. برخی تست های 
خودرو در مرکز تحقیقات رنو نیسان در هند انجام 
گرفته و گفته می شود نمونه توربوشارژ خودرو با 

کمک شرکت AVL اتریش تولید خواهد شد.
بـه  نـگاه جدی تـر  از  رونمایـی رهـام می توانـد 
مسـیری بگوید که توسعه صنعت خودرو کشور را 
از مسـیر پلتفرم های داخلی دنبال می کند. مسـیری 
کـه مورد توجه جدی قطعه سـازان نیز هسـت چه 
ایـن که آن هـا این روزهـا از خروج خودروسـازان 
خارجـی گایـه دارند چـون سـرمایه گذاری هایی 
بـرای تولید خودروهای مشـترک انجـام داده اند که 
بـه نظر می رسـد بـه خطـر افتاده باشـد. سـایپا که 
پیـش از ایـن تیبـا، تیبـا 2، سـاینا و کوییـک را بـر 
پلتفـرم X200 تولیـد و به بـازار عرضه کـرده بود، 
حـال مدعی اسـت با پلتفـرم SP100 بـرای اولین 
بـار چرخـه سـاخت یـک خـودرو را از طراحـی 
اولیـه تـا سـاخت نهایـی، در داخـل کشـور انجام 
داده اسـت. برخـی سـایت های تخصصـی خودرو 
 XP90 پیـش از ایـن، منشـأ این پلتفـرم را پلتفـرم
تویوتـا دانسـته اند کـه سـال ها قبـل مـدل یاریـس 
بـر آن تولیـد شـده بـود. مجموعـه خودروسـازی 
گریـت وال چیـن نیـز از این پلت فـرم ژاپنی برای 

محصـولات وولیکس اسـتفاده کـرده بود. 
بـا وجـود تمامی این تفاسـیر، در عصر پسـاخروج 
و تنگنـای جـدی تولید خودرو، وجـود پلتفرم های 
داخلـی امیـدی بـرای ادامـه فعالیت صنعت اسـت 
هرچنـد نگاه مشـتریان داخلی به کیفیـت و قیمت 

خودروهـای طراحـی داخل مثبت نیسـت.

 در حالی که آمارها از 
کاهش شدید درخواست 

سرمایه گذاری خارجی 
حکایت دارد، بخش 

صنعت، معدن و تجارت 
در خرداد ماه شاهد 

ارائه درخواست افزایش 
سرمایه یک خودروساز 

چینی بود که بخش اعظم 
سرمایه گذاری خارجی 
مصوب فصل بهار در 

بخش صنعت و تجارت 
را تشکیل می دهد

گذشـته  سـال  اردیبهشـت  در  نیـز  ایران خـودرو 
از قـراردادی 10جانبـه بـرای تولیـد یـک پلتفـرم 
اختصاصـی خبر داد که شـرکت های مطرحی چون 
پینین فارینا ایتالیـا، ماهله و بنتلر آلمان، پانچ بلژیک 
و هیونـدای پاورتـک کره جنوبـی بـه همـراه چنـد 
شـریک دانشـگاهی و صنعتی داخلـی، در طراحی 

آن نقـش خواهند داشـت. 
در آبان پارسال اعام شد طراحی اولیه این پلتفرم 
نهایی می شود و محصولات آن در  تا بهمن 98 
سال 2020 وارد بازار خواهد شد. باید منتظر ماند 
و دید آیا طراحی پلتفرم مطابق برنامه زمان بندی 
پیش می رود و تحریم ها مانع اجرای آن خواهد شد 
یا خیر؟ ایران خودرو که پیش از این محصولاتی 
چون سمند، رانا و دنا را محصولاتی ملی خوانده 
بود، همچون سایپا به طراحی پلتفرم ملی برای فرار 

از تحریم ها امید دارد.



82
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

جنگ تجاری ترامپ بر باربری هوایی هم تاثیر دارد

زمین زدن همه چیز!

در جنگ تعرفه ای میان آمریکا و چین علاوه بر اعمال تعرفه بر کالاهایی مانند فولاد و سویا 
که با کشتی حمل می شوند، مقدار قابل ملاحظه ای از کالاهایی که در لیست اعمال تعرفه ها از 
سوی دو کشور وجود دارند از طریق صنعت باربری هوایی حمل می شوند که حجم این کالاها 
معادل حجم جابه جا شده توسط 75 پرواز بویینگ F777 در هفته برآورد می شود. پیامد وضع 
این تعرفه ها بر صنعت باربری هوایی ممکن است بیش از آن چیزی باشد که انتظار می رود. 
گزارش زیر که توسط گروه مشاور تجارت جهانی seabury در آمریکا گردآوری شده است 

به نتایج جنگ تجاری در صنعت باربری هوایی می پردازد.

این کالاها شـامل اقلامی مانند نیمه رساناها، گیلاس 
و لوازم آرایشـی هسـتند که ارزش آنهـا در مجموع 
160 تـا 200 میلیارد تخمین زده می شـود. بسـیاری 
از ایـن اقـلام مانند مـواد خـام از طریـق دریا حمل 
می شـوند، امـا بارهـای زیـادی ماننـد محصـولات 
Hi-Tec و کالاهـای فاسدشـدنی کـه بـه فعالیـت 
باربری هـای هوایـی وابسـته اند، تحـت تاثیـر قـرار 
گرفته انـد. علاوه بر تاثیرات مسـتقیم جنگ تجاری، 
اثـر موجـی و تاثیـرات دومینـووار آن در بخش های 
دیگـر زنجیـره تامیـن مربـوط به ایـن کالا هـا مانند 
اقلامـی کـه در نهایت بـه صـادرات  تکنولوژی های 
مونتـاژ شـده در چیـن ختـم می شـوند، نیـز وجود 
خواهـد داشـت؛ بنابرایـن ایرلاین هـا، فورواردرهـا، 
فـرودگاه یـا دیگر بازیگـران زنجیـره ارزش باربری 
هوایـی احتمـالا ایـن مسـائل را از نزدیـک می بینند 
و از خـود می پرسـند کـه چگونه ممکن اسـت این 

مسـاله بر کسـب وکار آنها اثر بگـذارد.

اخبار خوبی از تاثیرات بالقوه جنگ تجاری ترامپ 
بر صنعت باربری هوایی به گوش نمی  رسد.در پی 
اعمال تعرفه آمریکا بر واردات، اقدام تلافی جویانه 
چین، اتحادیه اروپا، کانادا و دیگر کشورها بر اعمال 

تعرفه واردات کالا از آمریکا شروع شد. 
در اثـر ایـن اقدامـات چندیـن کالا ماننـد گیـلاس، 

خرچنـگ، ماشـین آلات صنعتی حسـاس بـه زمان 
و تجهیـزات پزشـکی بـاارزش از جنـگ تجـاری 
تاثیـر پذیرفته انـد. حجـم کالاهایـی کـه از طریـق 
هوایـی حمـل می شـوند و از اعمـال تعرفه هـا تاثیر 
می پذیرنـد، معـادل حجم جابه جا شـده توسـط 75 

هواپیمـای F777 در طـول یـک هفتـه اسـت. 
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ترابری هولیی

تاثیر 20 درصدی بر ترابری هوایی 
بین آمریکا و چین

اولیه  اقدامات  که  ندارند  انتظار  افراد  از  بسیاری 
بر سر اعمال تعرفه بر واردات فولاد و آلومینیوم 
ترابری  بر صنعت  مستقیمی  تاثیر  آمریکا  توسط 
هوایی داشته باشد؛ اما با وجود آنکه اکثر این اقلام 
به شکل میله  و لوله  بوده و با کشتی حمل می شوند، 
اقلامی مانند میخ، مهره و پیچ که در ماشین آلات 
پیشرفته استفاده می شوند، از طریق باربری هوایی 
جابه جا می شوند. حجم این اقلام روی هم رفته 
معادل 37 هزار تن بار هوایی است. طبق داده های 
گروه مشاور seabury در سال گذشته، 68 درصد 
 10 و  اروپا  اتحادیه  به  مربوط  اقلام  این  حجم  
درصد آن مربوط به چین است. اتحادیه اروپا در 
واکنش به اقدام آمریکا تعرفه های تلافی جویانه ای 
را بر واردات کالا )لوازم آرایشی، قطعات خودرو 
و کالاهای مصرفی صنعتی( از این کشور به میزان 
40 هزار تن که هر ساله از طریق باربری هوایی 

حمل می شوند را تحمیل کرد.
به علاوه آمریکا 34 میلیارد دلار به عنوان بخشی 
ارزش  که  چینی  کالاهای  واردات  بر  تعرفه  ها  از 
جولای  ماه  ششم  در  بود،  میلیارد   50 آن  کلی 
اعمال کرد. چین نیز در برابر این اقدام آمریکا با 
اعمال تعرفه هایی به ارزش مساوی در همان روز 
واکنش نشان داد. قرار بود سری دوم تعرفه ها به 
ارزش 16 میلیارد دلار در ماه آگوست اعمال شود. 
این اقدامات می تواند تاثیر بالقوه زیادی بر جریان 
باربری هوایی بین دو کشور که شامل 10 درصد از 
حجم ترابری هوایی از چین به آمریکا و 20 درصد 
از حجم ترابری هوایی از آمریکا به چین است، 
داشته باشد. به طور کلی این اقدامات تا بیستم ماه 
جولای، 283 هزار تن معادل 1/2 درصد از بازار 
ترابری هوایی کل را تحت تاثیر قرار داد. از آنجایی 
که در چهار ماهه نخست امسال بازار جهانی تا 9/5 
درصد رشد داشت، ممکن است این مساله ریسک 
اما رشد کم 1/2 درصدی  نرود؛  به شمار  جدی 
در ماه های قبل تر می تواند باعث اختلاف جدی در 
نتایج شرکت های باربری شود. این تعرفه  ها سالانه 
127 هزار تن از حجم جریان باربری های هوایی را 

مورد هدف قرار می دهند. 
سـال گذشـته همـان جریـان باربـری هوایـی کـه 
متمرکـز بـر تعـدادی از کالاها اسـت تـا 135 هزار 
تـن رشـد کـرد. بـرای مثـال، حمـل 10 هـزار تـن 
لابسـتر از تعرفه هـای چین تاثیر پذیرفته اسـت که 

21 درصد از لابسـترها در سرتاسـر جهان از طریق 
باربری هوایی حمل شـده اند؛ بنابراین شـرکت های 
ترابـری  کـه بـر ایـن جریـان یـا محصـول باربری 
تمرکـز می کننـد، ممکن اسـت بـا ریسـک مواجه 
شـوند. به طور دقیق معلوم نیسـت که چه حجمی 
از ایـن باربری هـای هوایـی تحـت تاثیـر تعرفـه 
قـرار گیرنـد؛ زیـرا ممکـن اسـت مصرف کنندگان 
تمایل داشـته باشـند که پـول بیشـتری بابت همان 
محصـولات پرداخـت کننـد؛ بنابرایـن تصمیم این 
مصرف کننـدگان باعث تغییر قابل توجهی در تقاضا 

بـرای باربـری هوایی نمی شـود. 
تغییر  با  می توانند  تاثیرپذیرنده  کالاهای  اگرچه 
مسیرهای حمل به بازارهای جایگزین صادر شوند 
و کالاهای مشابه را بتوان از منابع دیگر تهیه کرد؛ 
اما برای برخی کالاهای خاص وابستگی شدیدی 
بین واردکنندگان و صادرکنندگان چین و آمریکا 
وجود داشته و جایگزین کمتری برای آنها وجود 
است.  کالاهایی  چنین  از  نمونه ای  گیلاس   دارد. 
فصول  با  مسیرها  این  در  باربری  شرکت های 
تولید گیلاس آشنا هستند و باعث افزایش حجم 
صادرات آن از آمریکا به چین می شوند. در فصول 
پیک هم پروازهای چارتری بین آمریکا و منطقه 
و  هنگ کنگ  شانگهای،  به ویژه  آسیا- اقیانوسیه 

سئول اضافه می شود. 
ایالات متحده بزرگترین کشور ارسال کننده گیلاس 
 ،seabury از طریق هوا است. طبق داده های گروه
آمریکا  گیلاس  صادراتی  مقصد  بزرگترین  چین 
آمریکا  از  گیلاس  به  چین  نیاز  دوسوم  است. 
تامین می شود که ممکن است تعرفه ها 18 هزار 
تن حجم باربری هوایی معادل 200 پرواز باری 

بوئینگ F777 را در سال تحت تاثیر قرار  دهد.
تعرفه ها  آیا  که  می کند  مشخص  زمان  گذشت 
باعث کاهش حجم قابل ملاحظه در جریان باربری 
هوایی خواهند شد یا خیر یا جریان باربری هوایی 
به سمت کره جنوبی، ژاپن، تایوان و هنگ کنگ و 
دیگر مصرف کنندگان بزرگ تغییر مسیر خواهند 
داد. طبق داده های این گروه مشاور، از 127 هزار 
اقدامات  اثر  در  می تواند  که  هوایی  باربری  تن 
جاری بین چین و آمریکا تحت تاثیر قرار بگیرد، 
تقریبا دوسوم آن مرتبط با ماشین آلات و قطعات 
استفاده شده در تولید، کشاورزی و دیگر صنایع 
بوده و یک سوم بقیه را کالاهای Hi-Tec به ویژه 
قطعات  دیگر  و  نیمه رساناها  پزشکی،  تجهیزات 

کامپیوتری تشکیل می دهد.

 بسیاری انتظار ندارند 
اعمال تعرفه بر واردات 
فولاد و آلومینیوم توسط 
آمریکا، تاثیر مستقیمی 

بر ترابری هوایی داشته 
باشد، اما با وجود آن
که اکثر این اقلام به 

شکل میله  و لوله  با 
کشتی حمل می شوند، 

اقلامی مانند میخ، مهره 
و پیچ که در ماشین آلات 

پیشرفته مورد استفاده 
هستند، از طریق هوایی 

جابه جا می شوند که 
حجم آنها معادل 37 

هزار تن بار هوایی است

بـا تحت تاثیـر قـرار گرفتـن تکنولوژی هایی مانند 
هـوا و فضـا و رباتیـک از جنگ تعرفـه ای، ممکن 
اسـت تامین کننـدگان و مصرف کننـدگان دیگر نیز 
بـا مکانیسـم »اثر رخنه بـه پایین« تحـت تاثیر قرار 
گیرنـد؛ زیـرا بسـیاری از آنها هم جوار کشـورهای 
آسـیایی هستند. در سـال 2017، کره جنوبی، ژاپن، 
تایـوان و مالـزی بزرگتریـن صادرکننـدگان چنین 

کالا هایـی به چیـن بودند. 
صادرکنندگان  بین  زیادی  دوجانبه  ارتباط 
چیپ ها(  و  مدارها  )مانند  نیمه آماده  محصولات 
چینی  با صادرکنندگان  به چین  کشورها  این  در 
محصولات Hi-Tec )مانند تجهیزات پزشکی( با 
این کشورها وجود دارد. دولت آمریکا بر 6 هزار 
 200 تخمینی  ارزش  به  چین  از  وارداتی  کالای 
میلیارد دلار که معادل 458 هزار تن باربری هوایی 
است، تعرفه اعمال کرد که بیش از نیمی از حجم 
کالاهایی  و   Hi-Tec قطعات  شامل  کالاها  این 
مانند اجزای الکترونیکی، مدارهای چاپی و دیگر 

قطعات کامپیوتری را شامل می شود.
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جنگ تجاری ترامپ بر باربری هوایی هم تاثیر دارد

زمین زدن همه چیز!

در جنگ تعرفه ای میان آمریکا و چین علاوه بر اعمال تعرفه بر کالاهایی مانند فولاد و سویا 
که با کشتی حمل می شوند، مقدار قابل ملاحظه ای از کالاهایی که در لیست اعمال تعرفه ها از 
سوی دو کشور وجود دارند از طریق صنعت باربری هوایی حمل می شوند که حجم این کالاها 
معادل حجم جابه جا شده توسط 75 پرواز بویینگ F777 در هفته برآورد می شود. پیامد وضع 
این تعرفه ها بر صنعت باربری هوایی ممکن است بیش از آن چیزی باشد که انتظار می رود. 
گزارش زیر که توسط گروه مشاور تجارت جهانی seabury در آمریکا گردآوری شده است 

به نتایج جنگ تجاری در صنعت باربری هوایی می پردازد.

این کالاها شـامل اقلامی مانند نیمه رساناها، گیلاس 
و لوازم آرایشـی هسـتند که ارزش آنهـا در مجموع 
160 تـا 200 میلیارد تخمین زده می شـود. بسـیاری 
از ایـن اقـلام مانند مـواد خـام از طریـق دریا حمل 
می شـوند، امـا بارهـای زیـادی ماننـد محصـولات 
Hi-Tec و کالاهـای فاسدشـدنی کـه بـه فعالیـت 
باربری هـای هوایـی وابسـته اند، تحـت تاثیـر قـرار 
گرفته انـد. علاوه بر تاثیرات مسـتقیم جنگ تجاری، 
اثـر موجـی و تاثیـرات دومینـووار آن در بخش های 
دیگـر زنجیـره تامیـن مربـوط به ایـن کالا هـا مانند 
اقلامـی کـه در نهایت بـه صـادرات  تکنولوژی های 
مونتـاژ شـده در چیـن ختـم می شـوند، نیـز وجود 
خواهـد داشـت؛ بنابرایـن ایرلاین هـا، فورواردرهـا، 
فـرودگاه یـا دیگر بازیگـران زنجیـره ارزش باربری 
هوایـی احتمـالا ایـن مسـائل را از نزدیـک می بینند 
و از خـود می پرسـند کـه چگونه ممکن اسـت این 

مسـاله بر کسـب وکار آنها اثر بگـذارد.

اخبار خوبی از تاثیرات بالقوه جنگ تجاری ترامپ 
بر صنعت باربری هوایی به گوش نمی  رسد.در پی 
اعمال تعرفه آمریکا بر واردات، اقدام تلافی جویانه 
چین، اتحادیه اروپا، کانادا و دیگر کشورها بر اعمال 

تعرفه واردات کالا از آمریکا شروع شد. 
در اثـر ایـن اقدامـات چندیـن کالا ماننـد گیـلاس، 

خرچنـگ، ماشـین آلات صنعتی حسـاس بـه زمان 
و تجهیـزات پزشـکی بـاارزش از جنـگ تجـاری 
تاثیـر پذیرفته انـد. حجـم کالاهایـی کـه از طریـق 
هوایـی حمـل می شـوند و از اعمـال تعرفه هـا تاثیر 
می پذیرنـد، معـادل حجم جابه جا شـده توسـط 75 

هواپیمـای F777 در طـول یـک هفتـه اسـت. 
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ترابری هولیی

تاثیر 20 درصدی بر ترابری هوایی 
بین آمریکا و چین

اولیه  اقدامات  که  ندارند  انتظار  افراد  از  بسیاری 
بر سر اعمال تعرفه بر واردات فولاد و آلومینیوم 
ترابری  بر صنعت  مستقیمی  تاثیر  آمریکا  توسط 
هوایی داشته باشد؛ اما با وجود آنکه اکثر این اقلام 
به شکل میله  و لوله  بوده و با کشتی حمل می شوند، 
اقلامی مانند میخ، مهره و پیچ که در ماشین آلات 
پیشرفته استفاده می شوند، از طریق باربری هوایی 
جابه جا می شوند. حجم این اقلام روی هم رفته 
معادل 37 هزار تن بار هوایی است. طبق داده های 
گروه مشاور seabury در سال گذشته، 68 درصد 
 10 و  اروپا  اتحادیه  به  مربوط  اقلام  این  حجم  
درصد آن مربوط به چین است. اتحادیه اروپا در 
واکنش به اقدام آمریکا تعرفه های تلافی جویانه ای 
را بر واردات کالا )لوازم آرایشی، قطعات خودرو 
و کالاهای مصرفی صنعتی( از این کشور به میزان 
40 هزار تن که هر ساله از طریق باربری هوایی 

حمل می شوند را تحمیل کرد.
به علاوه آمریکا 34 میلیارد دلار به عنوان بخشی 
ارزش  که  چینی  کالاهای  واردات  بر  تعرفه  ها  از 
جولای  ماه  ششم  در  بود،  میلیارد   50 آن  کلی 
اعمال کرد. چین نیز در برابر این اقدام آمریکا با 
اعمال تعرفه هایی به ارزش مساوی در همان روز 
واکنش نشان داد. قرار بود سری دوم تعرفه ها به 
ارزش 16 میلیارد دلار در ماه آگوست اعمال شود. 
این اقدامات می تواند تاثیر بالقوه زیادی بر جریان 
باربری هوایی بین دو کشور که شامل 10 درصد از 
حجم ترابری هوایی از چین به آمریکا و 20 درصد 
از حجم ترابری هوایی از آمریکا به چین است، 
داشته باشد. به طور کلی این اقدامات تا بیستم ماه 
جولای، 283 هزار تن معادل 1/2 درصد از بازار 
ترابری هوایی کل را تحت تاثیر قرار داد. از آنجایی 
که در چهار ماهه نخست امسال بازار جهانی تا 9/5 
درصد رشد داشت، ممکن است این مساله ریسک 
اما رشد کم 1/2 درصدی  نرود؛  به شمار  جدی 
در ماه های قبل تر می تواند باعث اختلاف جدی در 
نتایج شرکت های باربری شود. این تعرفه  ها سالانه 
127 هزار تن از حجم جریان باربری های هوایی را 

مورد هدف قرار می دهند. 
سـال گذشـته همـان جریـان باربـری هوایـی کـه 
متمرکـز بـر تعـدادی از کالاها اسـت تـا 135 هزار 
تـن رشـد کـرد. بـرای مثـال، حمـل 10 هـزار تـن 
لابسـتر از تعرفه هـای چین تاثیر پذیرفته اسـت که 

21 درصد از لابسـترها در سرتاسـر جهان از طریق 
باربری هوایی حمل شـده اند؛ بنابراین شـرکت های 
ترابـری  کـه بـر ایـن جریـان یـا محصـول باربری 
تمرکـز می کننـد، ممکن اسـت بـا ریسـک مواجه 
شـوند. به طور دقیق معلوم نیسـت که چه حجمی 
از ایـن باربری هـای هوایـی تحـت تاثیـر تعرفـه 
قـرار گیرنـد؛ زیـرا ممکـن اسـت مصرف کنندگان 
تمایل داشـته باشـند که پـول بیشـتری بابت همان 
محصـولات پرداخـت کننـد؛ بنابرایـن تصمیم این 
مصرف کننـدگان باعث تغییر قابل توجهی در تقاضا 

بـرای باربـری هوایی نمی شـود. 
تغییر  با  می توانند  تاثیرپذیرنده  کالاهای  اگرچه 
مسیرهای حمل به بازارهای جایگزین صادر شوند 
و کالاهای مشابه را بتوان از منابع دیگر تهیه کرد؛ 
اما برای برخی کالاهای خاص وابستگی شدیدی 
بین واردکنندگان و صادرکنندگان چین و آمریکا 
وجود داشته و جایگزین کمتری برای آنها وجود 
است.  کالاهایی  چنین  از  نمونه ای  گیلاس   دارد. 
فصول  با  مسیرها  این  در  باربری  شرکت های 
تولید گیلاس آشنا هستند و باعث افزایش حجم 
صادرات آن از آمریکا به چین می شوند. در فصول 
پیک هم پروازهای چارتری بین آمریکا و منطقه 
و  هنگ کنگ  شانگهای،  به ویژه  آسیا- اقیانوسیه 

سئول اضافه می شود. 
ایالات متحده بزرگترین کشور ارسال کننده گیلاس 
 ،seabury از طریق هوا است. طبق داده های گروه
آمریکا  گیلاس  صادراتی  مقصد  بزرگترین  چین 
آمریکا  از  گیلاس  به  چین  نیاز  دوسوم  است. 
تامین می شود که ممکن است تعرفه ها 18 هزار 
تن حجم باربری هوایی معادل 200 پرواز باری 

بوئینگ F777 را در سال تحت تاثیر قرار  دهد.
تعرفه ها  آیا  که  می کند  مشخص  زمان  گذشت 
باعث کاهش حجم قابل ملاحظه در جریان باربری 
هوایی خواهند شد یا خیر یا جریان باربری هوایی 
به سمت کره جنوبی، ژاپن، تایوان و هنگ کنگ و 
دیگر مصرف کنندگان بزرگ تغییر مسیر خواهند 
داد. طبق داده های این گروه مشاور، از 127 هزار 
اقدامات  اثر  در  می تواند  که  هوایی  باربری  تن 
جاری بین چین و آمریکا تحت تاثیر قرار بگیرد، 
تقریبا دوسوم آن مرتبط با ماشین آلات و قطعات 
استفاده شده در تولید، کشاورزی و دیگر صنایع 
بوده و یک سوم بقیه را کالاهای Hi-Tec به ویژه 
قطعات  دیگر  و  نیمه رساناها  پزشکی،  تجهیزات 

کامپیوتری تشکیل می دهد.

 بسیاری انتظار ندارند 
اعمال تعرفه بر واردات 
فولاد و آلومینیوم توسط 
آمریکا، تاثیر مستقیمی 

بر ترابری هوایی داشته 
باشد، اما با وجود آن
که اکثر این اقلام به 

شکل میله  و لوله  با 
کشتی حمل می شوند، 

اقلامی مانند میخ، مهره 
و پیچ که در ماشین آلات 

پیشرفته مورد استفاده 
هستند، از طریق هوایی 

جابه جا می شوند که 
حجم آنها معادل 37 

هزار تن بار هوایی است

بـا تحت تاثیـر قـرار گرفتـن تکنولوژی هایی مانند 
هـوا و فضـا و رباتیـک از جنگ تعرفـه ای، ممکن 
اسـت تامین کننـدگان و مصرف کننـدگان دیگر نیز 
بـا مکانیسـم »اثر رخنه بـه پایین« تحـت تاثیر قرار 
گیرنـد؛ زیـرا بسـیاری از آنها هم جوار کشـورهای 
آسـیایی هستند. در سـال 2017، کره جنوبی، ژاپن، 
تایـوان و مالـزی بزرگتریـن صادرکننـدگان چنین 

کالا هایـی به چیـن بودند. 
صادرکنندگان  بین  زیادی  دوجانبه  ارتباط 
چیپ ها(  و  مدارها  )مانند  نیمه آماده  محصولات 
چینی  با صادرکنندگان  به چین  کشورها  این  در 
محصولات Hi-Tec )مانند تجهیزات پزشکی( با 
این کشورها وجود دارد. دولت آمریکا بر 6 هزار 
 200 تخمینی  ارزش  به  چین  از  وارداتی  کالای 
میلیارد دلار که معادل 458 هزار تن باربری هوایی 
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مانند اجزای الکترونیکی، مدارهای چاپی و دیگر 

قطعات کامپیوتری را شامل می شود.
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بوئینگ می گوید که صنعت هوایی برای پاسخگویی به دو برابر شدن ناوگان و ثبت تقاضا برای سفر 
هوایی، در طی بیست سال آینده به 635 هزار خلبان تجاری جدید نیازمند است. این پیش بینی کمتر از 
637 هزار خلبان تجاری جدید است که در چشم انداز 2017-2036 در نظر گرفته شده بود. بوئینگ در 
گزارش به روز شده محیط کسب وکار برای سال 2018 خاطرنشان کرده است که در حال حاضر 

295 هزار خلبان تجاری در سراسر جهان فعال هستند. 

بوئینگ در گزارش به روز شده محیط کسب وکار برای سال 2018 اعلام کرد

635 هزار خلبان جدید برای 
بیست سال آینده
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ترابری هوایی

گـزارش چشـم انداز خلبـان و تکنیسـین 2018-2037 پیش بینی کرده اسـت 
کـه در طـی دو دهـه آینـده به 96 هـزار خلبان هواپیمـای تجـاری و 59 هزار 
خلبـان هلیکوپترهـای غیرنظامی نیاز اسـت. این اولین بار اسـت کـه گزارش 
بوئینـگ در ایـن دو بخش ارائه شـده اسـت. در مجموع، بوئینـگ اعلام کرده 
کـه تـا سـال 2037 بـه 790 هـزار خلبـان نیـاز اسـت که گفتـه می شـود این 

میـزان دو برابـر نیروی کار فعلی اسـت. 
کیـث کوپـر معاون رئیـس آموزش و خدمـات حرفه ای بوئینگ طـی بیانیه ای 
گفت: علیرغم رشـد سـریع ترافیـک هوایی در سراسـر جهـان، چالش تامین 
خلبـان همچنـان ادامـه دارد و ایـن نگرانی ها را پیرامون کمبـود خلبان جهانی 

در کوتاه مـدت افزایـش می دهد. 
کلید حل این مشـکل، افزایش و توسـعه نسـل بعدی خلبانان اسـت. بوئینگ 
با شـبکه ای از مدارس آموزشـی و ارتباط با مدارس پرواز در سرتاسـر جهان، 
با مشـتریان، دولت ها و موسسـات آموزشـی همکاری می کند تا این اطمینان 

را بدهـد کـه بازار آماده پاسـخگویی به این تقاضای قابل توجه اسـت. 
چشـم انداز بـازار تجـاری بوئینـگ )CMO( 2018-2037 پیش بینـی می کند 
کـه در طـی دو دهـه آینده عرضـه هواپیماهای تجـاری با رشـد 4.1 درصدی 
بـه 42 هزار و 730 هواپیما برسـد. هم اکنون 24 هـزار و 400 هواپیما در حال 
خدمت رسـانی هسـتند و پیش بینی می شـود که نـاوگان حمل ونقـل هوایی تا 

سـال 2037 بـه 48 هزار و 540 هواپیمـا افزایش یابد. 

چشم انداز تکنیسین برای بخش تجاری کاهشی است
در عیـن حـال، آخریـن چشـم انداز نشـان می دهد کـه تکنسـین های تعمیر و 
نگهداری هواپیماهای تجاری با 4 درصد کاهش نسـبت به سـال قبل از 648 
هـزار نفـر بـه 622 هزار نفر رسـیده اسـت. ظاهـرا این کاهش عمدتـا به دلیل 

دوره هـای طولانی تر تعمیـر و نگهداری هواپیماهای جدید اسـت. 
شـرکت بوئینـگ اعـلام کرده اسـت: بـا توجه به اینکـه در هواپیماهای نسـل 
جدیـد کـه هـم اکنـون در نـاوگان هوایـی جهانـی مشـغول فعالیت هسـتند، 
تکنولـوژی پیشـرفت کرده اسـت، نیـاز به تکنسـین هایی که در دسـتگاه های 

خـودکار هواپیمـا، کامپوزیت ها و رفع اشـکال دیجیتالی مهـارت دارند، افزایش 
یافته اسـت. 

راهکارهـای یادگیـری از راه دور بـه عنـوان یـک جایگزیـن انعطاف پذیـر 
بـرای کلاس هـای درس سـنتی، در حـال محبـوب شـدن و افزایش هسـتند 
و تکنولوژی هـای جدیـد بـه عنـوان راهی برای بهبـود تعامـل و حفظ دانش 

مـورد آزمایـش قـرار گرفته انـد. 

بیشترین تقاضا متعلق به آسیای پاسیفیک است
آسـیای پاسـفیک بـه عنـوان بزرگترین منبـع تقاضا اسـت. این منطقـه باید تا 
سـال 2037، 31 درصد از کل خلبانان جدید، 34/1 درصد از کل تکنسـین ها 

و 36/1 درصـد از کل خدمـه کابین را اسـتخدام کند. 
این تقاضای بالا باعث شـده اسـت تا خلبانان واجد شـرایط خارج از منطقه، 

با دسـتمزدهای نسبتا بالاتر و شرایط پیشـنهادی مورد استقبال قرار گیرند.
همچنیـن، خطـوط هوایی پاسـفیک خلبانـان را بـه دانشـکده های هوانوردی 
خارجـی در اسـترالیا، اروپـا و آمریکا و سـایر نقاط دیگر اعزام کـرده و این به 
عنـوان بخشـی از تلاش ها بـرای افزایش ظرفیـت آموزش هوانـوردی جهت 

بـرآورده نمـودن تقاضای مورد انتظار اسـت. 

حمل ونقل استرالیا بر روی استخدام خلبان کار می کند
گـزارش محیط کسـب وکار به روزرسـانی شـده بوئینگ می گوید کـه دو برابر 
شـدن نـاوگان جهانـی بـه همراه رشـد سـفرهای هوایی بـرای دهمین سـال 
پی درپـی، منجـر بـه افزایـش تقاضای بی سـابقه بـرای جذب خلبانـان جدید 

شـده است.
بوئینـگ می گویـد: همچنـان تامیـن نیـروی خلبـان در میـان افزایش شـدید 
ترافیـک هوایـی در جهان، منجر به تشـدید چالش های تامین پرسـنل خطوط 
هوایـی شـده اسـت.  می توان اثـرات این موضـوع را در لغـو پروازها، حذف 

مسـیرها و حتـی اعلام ورشکسـتگی دید. 
کونتـاس )شـرکت هواپیمایـی اسـترالیا( مجبـور به اعـلام موقعیـت آکادمی 
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بوئینگ می گوید که صنعت هوایی برای پاسخگویی به دو برابر شدن ناوگان و ثبت تقاضا برای سفر 
هوایی، در طی بیست سال آینده به 635 هزار خلبان تجاری جدید نیازمند است. این پیش بینی کمتر از 
637 هزار خلبان تجاری جدید است که در چشم انداز 2017-2036 در نظر گرفته شده بود. بوئینگ در 
گزارش به روز شده محیط کسب وکار برای سال 2018 خاطرنشان کرده است که در حال حاضر 

295 هزار خلبان تجاری در سراسر جهان فعال هستند. 

بوئینگ در گزارش به روز شده محیط کسب وکار برای سال 2018 اعلام کرد

635 هزار خلبان جدید برای 
بیست سال آینده

85
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری هوایی

گـزارش چشـم انداز خلبـان و تکنیسـین 2018-2037 پیش بینی کرده اسـت 
کـه در طـی دو دهـه آینـده به 96 هـزار خلبان هواپیمـای تجـاری و 59 هزار 
خلبـان هلیکوپترهـای غیرنظامی نیاز اسـت. این اولین بار اسـت کـه گزارش 
بوئینـگ در ایـن دو بخش ارائه شـده اسـت. در مجموع، بوئینـگ اعلام کرده 
کـه تـا سـال 2037 بـه 790 هـزار خلبـان نیـاز اسـت که گفتـه می شـود این 

میـزان دو برابـر نیروی کار فعلی اسـت. 
کیـث کوپـر معاون رئیـس آموزش و خدمـات حرفه ای بوئینگ طـی بیانیه ای 
گفت: علیرغم رشـد سـریع ترافیـک هوایی در سراسـر جهـان، چالش تامین 
خلبـان همچنـان ادامـه دارد و ایـن نگرانی ها را پیرامون کمبـود خلبان جهانی 

در کوتاه مـدت افزایـش می دهد. 
کلید حل این مشـکل، افزایش و توسـعه نسـل بعدی خلبانان اسـت. بوئینگ 
با شـبکه ای از مدارس آموزشـی و ارتباط با مدارس پرواز در سرتاسـر جهان، 
با مشـتریان، دولت ها و موسسـات آموزشـی همکاری می کند تا این اطمینان 

را بدهـد کـه بازار آماده پاسـخگویی به این تقاضای قابل توجه اسـت. 
چشـم انداز بـازار تجـاری بوئینـگ )CMO( 2018-2037 پیش بینـی می کند 
کـه در طـی دو دهـه آینده عرضـه هواپیماهای تجـاری با رشـد 4.1 درصدی 
بـه 42 هزار و 730 هواپیما برسـد. هم اکنون 24 هـزار و 400 هواپیما در حال 
خدمت رسـانی هسـتند و پیش بینی می شـود که نـاوگان حمل ونقـل هوایی تا 

سـال 2037 بـه 48 هزار و 540 هواپیمـا افزایش یابد. 

چشم انداز تکنیسین برای بخش تجاری کاهشی است
در عیـن حـال، آخریـن چشـم انداز نشـان می دهد کـه تکنسـین های تعمیر و 
نگهداری هواپیماهای تجاری با 4 درصد کاهش نسـبت به سـال قبل از 648 
هـزار نفـر بـه 622 هزار نفر رسـیده اسـت. ظاهـرا این کاهش عمدتـا به دلیل 

دوره هـای طولانی تر تعمیـر و نگهداری هواپیماهای جدید اسـت. 
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خـودکار هواپیمـا، کامپوزیت ها و رفع اشـکال دیجیتالی مهـارت دارند، افزایش 
یافته اسـت. 

راهکارهـای یادگیـری از راه دور بـه عنـوان یـک جایگزیـن انعطاف پذیـر 
بـرای کلاس هـای درس سـنتی، در حـال محبـوب شـدن و افزایش هسـتند 
و تکنولوژی هـای جدیـد بـه عنـوان راهی برای بهبـود تعامـل و حفظ دانش 
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آسـیای پاسـفیک بـه عنـوان بزرگترین منبـع تقاضا اسـت. این منطقـه باید تا 
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همچنیـن، خطـوط هوایی پاسـفیک خلبانـان را بـه دانشـکده های هوانوردی 
خارجـی در اسـترالیا، اروپـا و آمریکا و سـایر نقاط دیگر اعزام کـرده و این به 
عنـوان بخشـی از تلاش ها بـرای افزایش ظرفیـت آموزش هوانـوردی جهت 

بـرآورده نمـودن تقاضای مورد انتظار اسـت. 

حمل ونقل استرالیا بر روی استخدام خلبان کار می کند
گـزارش محیط کسـب وکار به روزرسـانی شـده بوئینگ می گوید کـه دو برابر 
شـدن نـاوگان جهانـی بـه همراه رشـد سـفرهای هوایی بـرای دهمین سـال 
پی درپـی، منجـر بـه افزایـش تقاضای بی سـابقه بـرای جذب خلبانـان جدید 

شـده است.
بوئینـگ می گویـد: همچنـان تامیـن نیـروی خلبـان در میـان افزایش شـدید 
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هوایـی شـده اسـت.  می توان اثـرات این موضـوع را در لغـو پروازها، حذف 
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کونتـاس )شـرکت هواپیمایـی اسـترالیا( مجبـور به اعـلام موقعیـت آکادمی 



86
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

آموزشـی پیشـنهادی خـود تا پایان سـپتامبر شـده اسـت. 
9 مـکان در فهرسـت نهایـی میزبانـی از این آکادمی آموزشـی قـرار گرفته اند 
و کونتـاس گفتـه اسـت کـه 20 میلیـون دلار بـرای راه انـدازی ایـن مـکان 
سـرمایه گذاری کـرده اسـت. ایـن مدرسـه قـرار اسـت در سـال 2019 افتتاح 
شـود و در ابتـدا حـدود 100 خلبـان بـرای ورود مسـتقیم بـه گـروه کونتاس 

آمـوزش خواهنـد دید.
پیـش از ایـن شـرکت اعـلام کـرده بـود کـه ایـن تعـداد می توانـد بر اسـاس 
تقاضـا در صنعـت تـا 500 خلبان در سـال رشـد کنـد. وس نوبلیـوس مدیر 
اجرایـی آکادمـی گـروه کونتاس در مـاه ژوئن اعـلام کرد که آکادمـی دوم نیز 

جهـت تاسـیس مـورد توجه قـرار گرفته اسـت. 
نوبلیـوس گفـت کـه مـا فکر می کنیـم که تقاضـا بـرای آمـوزش 500 خلبان 
در سـال وجـود دارد و انجـام ایـن کار نیازمنـد ایجـاد دو آکادمـی جداگانـه 
اسـت.  آمـوزش در ایـن مقیاس یک فرصت تجاری برای کونتاس محسـوب 
می شـود. فارغ التحصیـلان ایـن آکادمـی ممکـن اسـت بـرای خطـوط هوایی 

دیگـر پـرواز کننـد یا به نیـروی دفاعـی بپیوندند.
ایـن شـرکت هواپیمایـی اسـترالیا همچنیـن در مـاه مه اعـلام کرد کـه برنامه 
 Flight Training Adelaide آمـوزش خلبان ویرجین اسـترالیا کـه توسـط
در اسـترالیای جنوبـی قرار اسـت برگزار شـود از آغـاز ژانویه تـا ژوئیه 2019 

خواهـد بود.  
عـلاوه بر این، این شـرکت هواپیمایی به تعداد مسـاوی خلبانـان زن و مرد را 
بـرای برنامـه آموزش خلبان 54 هفتـه ای خود هدف قرار داده اسـت و این به 

عنوان بخشـی از تلاش ها اسـت برای تامین نیـروی خلبان.
بـه تازگـی Regional Express نگرانی هـای خـود را در مـورد تاثیر کمبود 
خلبـان بـر عملیات های خود ابـراز کرده اسـت. این شـرکت هواپیمایی گفته 
اسـت که اسـترالیا از آنچـه به عنوان کمبود خلبـان جهانی از آن یاد می شـود، 
معـاف نشـده اسـت و هوانـوردی منطقـه ای سـخت ترین ضربـه را از ایـن 
موضـوع خواهـد خـورد. برآوردها بـرای تعداد خلبانـان زن حـدود 3 درصد 

است.
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آموزشـی پیشـنهادی خـود تا پایان سـپتامبر شـده اسـت. 
9 مـکان در فهرسـت نهایـی میزبانـی از این آکادمی آموزشـی قـرار گرفته اند 
و کونتـاس گفتـه اسـت کـه 20 میلیـون دلار بـرای راه انـدازی ایـن مـکان 
سـرمایه گذاری کـرده اسـت. ایـن مدرسـه قـرار اسـت در سـال 2019 افتتاح 
شـود و در ابتـدا حـدود 100 خلبـان بـرای ورود مسـتقیم بـه گـروه کونتاس 

آمـوزش خواهنـد دید.
پیـش از ایـن شـرکت اعـلام کـرده بـود کـه ایـن تعـداد می توانـد بر اسـاس 
تقاضـا در صنعـت تـا 500 خلبان در سـال رشـد کنـد. وس نوبلیـوس مدیر 
اجرایـی آکادمـی گـروه کونتاس در مـاه ژوئن اعـلام کرد که آکادمـی دوم نیز 

جهـت تاسـیس مـورد توجه قـرار گرفته اسـت. 
نوبلیـوس گفـت کـه مـا فکر می کنیـم که تقاضـا بـرای آمـوزش 500 خلبان 
در سـال وجـود دارد و انجـام ایـن کار نیازمنـد ایجـاد دو آکادمـی جداگانـه 
اسـت.  آمـوزش در ایـن مقیاس یک فرصت تجاری برای کونتاس محسـوب 
می شـود. فارغ التحصیـلان ایـن آکادمـی ممکـن اسـت بـرای خطـوط هوایی 

دیگـر پـرواز کننـد یا به نیـروی دفاعـی بپیوندند.
ایـن شـرکت هواپیمایـی اسـترالیا همچنیـن در مـاه مه اعـلام کرد کـه برنامه 
 Flight Training Adelaide آمـوزش خلبان ویرجین اسـترالیا کـه توسـط
در اسـترالیای جنوبـی قرار اسـت برگزار شـود از آغـاز ژانویه تـا ژوئیه 2019 

خواهـد بود.  
عـلاوه بر این، این شـرکت هواپیمایی به تعداد مسـاوی خلبانـان زن و مرد را 
بـرای برنامـه آموزش خلبان 54 هفتـه ای خود هدف قرار داده اسـت و این به 

عنوان بخشـی از تلاش ها اسـت برای تامین نیـروی خلبان.
بـه تازگـی Regional Express نگرانی هـای خـود را در مـورد تاثیر کمبود 
خلبـان بـر عملیات های خود ابـراز کرده اسـت. این شـرکت هواپیمایی گفته 
اسـت که اسـترالیا از آنچـه به عنوان کمبود خلبـان جهانی از آن یاد می شـود، 
معـاف نشـده اسـت و هوانـوردی منطقـه ای سـخت ترین ضربـه را از ایـن 
موضـوع خواهـد خـورد. برآوردها بـرای تعداد خلبانـان زن حـدود 3 درصد 

است.
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بررسي قانون و آيین نامه اجرايي 
احداث پروژههاي عمراني بخش راه  از طريق 
مشاركت بانكها و ساير منابع پولي و مالي

سایه روشن های 
یک تامین مالی 
خاص
سیدمرتضي ناصريان

قانون »احداث پروژههاي عمراني بخش راه  و ترابری از طريق مشاركت بانكها و ساير 
منابع پولي و مالي كشور« در سال 1366 توسط مجلس شوراي اسلامي و آيیننامه 
اجرايي آن نیز در سال 1367 توسط هیات وزيران تصويب و در سال 1394 اصلاح 
شده است. قانون و آيین نامه مزبور تاكنون مبناي احداث تعدادي از طرحهاي ساخت 
آزادراههاي كشور قرار گرفته، ولی براي ديگر انواع پروژههاي راه و ترابري استفاده 
نشده است. اين در حالی است كه با گذشت زمان طولاني از تصويب قانون مزبور و 
تغییرات قابل توجه در نظامات و صحنه اقتصادي كشور، شرايط حاكم بر دوره تصويب 

قانون مزبور تغییرات قابل توجهی داشته است. 
در اين مقاله، مشاور اقتصادي و تامین مالي معاونت ساخت و توسعه راه آهن، بنادر و 
فرودگاههای شركت ساخت و توسعه زيربناهاي حملونقل كشور، با توجه به دانش و 
تجارب موجود در حوزه مشاركت عمومي و خصوصي براي ايجاد پروژههاي تملك 
دارايیهاي سرمايهاي )عمراني(، قوانین و مقررات مادر و تجارب حاصل از استفاده از 
قانون مزبور، نقاط قوت و ضعف قانون و آيیننامه مزبور را بررسي و پیشنهادهايي براي 
بازنگري و تكمیل اين قانون و آيین نامه و تعمیم دامنه استفاده از آن به عموم پروژههاي 
بخش حملونقل ارائه می كند. لازم به توضیح است اين نواقص در چند بخش تنظیم 
شده كه ما در اين شماره تنها نواقص قانونی آن را با كمی تلخیص منتشر كرده و 
بخش های مربوط به ابهامات آيین نامه و نكات مربوط به تعمیم قراردادهای مشاركتی به 

پروژه های راهسازی در شماره آينده تقديم خوانندگان خواهد شد.
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وزارتخانههاي  و  عمراني  پروژههاي  عموم  )براي 
مختلف كشور( بايستي به نواقص قانون موجود به 

شرح ذيل توجه كـرد:
1- قانون فوق تنها يك مدل براي مشاركت بخش 
غيردولتي در احداث طرحهاي عمراني را تعريف 
انتقال  كـرده كه شبيه مدل ساخت، بهرهبرداري و 
)BOT( است. درحالي كه امروزه مدلهاي متنوعي 
روش هـای نظير  غيردولتي  بخش  مشاركت  براي 

BLT ،BOO، پيشخريد، خريد اقساطي پروژه و... 
)حسب نوع طرح و توانمندي ذينفعان( در طرحهاي 
عمراني در كشورهاي مختلف به كار گرفته ميشود 

كـه در قانون مزبور منظور نشده است.
2- يـك اصل بديهي سرمايهگذاري های غيردولتي، 
سودآوري مناسب پروژه است، اين در حالی اسـت 
كـه  اغلب پروژههاي راه  برحسب درآمدهاي دوره 
بهرهبرداري، سودآوري مناسبي براي سرمايهگذاري 

انتفاعي سرمايهگذار ندارند.
در قانون موجود امتيازاتي كه براي تامين كننده مالي 
مدنظر قرار گرفته، شامل الف- واگذاري كار اجرايي 
و نگهداري پروژه )پيمانكاري(، ب- انتفاع از سود 
اخذ عوارض در دوره بهرهبرداري تا بازگشت اصل 
و فرع سرمايهگذاري و ج- كاهش ريسك طولاني 
قانون(  پنج  تبصره  )طبق  بهرهبرداري  دوره  شدن 
است؛ امـا امتياز »الف« و »ب« جزو اصولي اوليـه 
سرمايهگذاري اسـت و امتياز »ج« نيز براي تشويق به 
سرمايهگذاري در اغلب پروژههاي راه  كافي نيست 
نميشود(.  اجرا  عمل  در  هم  تبصره  اين  )هرچند 
پـس بايـد در اصلاح قانون مزبور مشوقهاي مالي 
مناسبي براي عموم پروژهها يا برحسب نوع پروژه 

شوند. منظور 
به  مربوط  انتظار  مورد  مشوقهاي  از  بخشي   -2
پيشنهاد  است  بديهي  است.  عوارض  و  مالياتها 
رفع هر نوع عوارض و ماليات منطقي نخواهد بود 
مگر آنكه علت وضع هريك از عوارض و قوانين 
شناخته و تحليل شـود و سپس پيشنهادات منطقي 
براي رفع و يا كاهش ماليات و عوارض ارائه شود 
و هنگام تهيه پيشنويس لايحه اصلاح قانون نيـز 
مفاد مناسبي براي كاهش يا رفع اين نوع هزينهها 
و عوارض براي پروژههاي مشاركتي پيشنهاد گردد 
تا توانايي مالي وزارت راه و شهرسـازی و جذابيت 
سرمايهگذاري در احداث و بهرهبرداري پروژههاي 
راه و راه آهـن افزايش يابد. انواع ماليات و عوارض 

قابل بررسي به شرح ذيل است: 
- ماليات تكليفي بر درآمد: مطابق تبصره سه قانون، 

 در متن قانون احداث 
پروژههاي عمراني بخش 

راه  از طريق مشاركت 
بانكها، امتيازاتي كه براي 

تامين كننده مالي مدنظر 
قرار گرفته، شامل واگذاري

كار اجرايي و نگهداري 
پروژه، انتفاع از سود اخذ 

عوارض در دوره بهرهبرداري
تا بازگشت اصل و فرع 

سرمايهگذاري و كاهش 
ريسك طولاني شدن 

دوره بهرهبرداري است
اما موارد يك و دو جزو 

اصول اوليه سرمايهگذاري
است و مورد سه نيز براي 

تشويق سرمايهگذاران
در اغلب پروژههاي راه  

كافي نيست، هرچند 
در عمل هم اجرا نميشود

قبـل از بررسـی نواقـص قانون »احداث پروژههاي 
مشاركت  طريق  از  ترابـری  و  راه   بخش  عمراني 
ذكـر  كشور«  مالي  و  پولي  منابع  ساير  و  بانكها 
ماده 214  كـه طبق  اسـت  نكتـه ضـروری  ايـن 
قانون برنامه پنجساله پنجم و بند ب ماده 34 قانون 
شـد  مقرر  توسعه  برنامههاي  احكام  كردن  دائمي 
اثربخشي طرحهاي  و  كارآمدي  افزايش  منظور  به 
تملك دارايـیهاي سرمايهاي و تسريع در انجـام، 
روش هـاي مشاركت بخش  عمومي  ـ  خصوصي به كار 
ايـن، در ماده 102 قانون  بـر  گرفته شود. عـلاوه 
بودجه سال 1391 و ماده 126 قانـون بودجـه سـال 
براي واگذاري  قانوني جديدي  مكانيزمهاي   1392
پروژههاي تملك دارايـیهاي سرمايهاي با مشاركت  

شد.  منظور  عمومي– خصوصي 
بـا اين حال، هنگام بررسي و تصويب لايحه بودجه 
سال 1393، نمايندگان مجلس شوراي اسلامي اين 
سالانه  و  بودجهاي  مقررات  نوع  از  را  موضوع 
تبصره 8 لايحه، خواهان  ندانسته و ضمن حذف 
)لايحه  مستقل  لايحه  به صـورت  موضوع  ارائه 
توسط  كه  شدند  – خصوصي(  عمومي  مشاركت 
ولي  شـده،  تنظيم  كشور  بودجه  و  برنامه  سازمان 
تاكنون به مجلس شوراي اسلامي ارائه نشده است. 
بـه نظـر می رسـد در صورتي كه دولت و وزارت 
راه  تدوين و تصويب لايحه قانوني مربوطه را دنبال 
مشاركتي  مقررات  بين  مناسبي  هماهنگي  كننـد، 
پروژههاي  مقررات  و  شرايط  با  و  راه  وزارت 
عمراني ديگر وزارتخانههاي مرتبط فراهم ميشود 
و نياز به محتواي قانون و آيين نامه اجرايي »احداث 
طريق  از  وترابري  راه  بخش  عمراني  پروژههاي 
مشاركت بانكها و ساير منابع پولي و مالي كشور« 

رفع شـده و يا كاهش مييابد. 
نگرش ديگر آن است كه با توجه به محدوديتها و 
عدم آمادگي كامل براي يكپارچگي قانوني )آمادگي 
جامع  مقررات  و  قوانين  فقدان  اداري،  نهادهاي 
حقوقي و....( و با عنايت به آشنايي بدنه كارشناسي و 
مديريتي وزارت راه و شركتهاي همكار با مقررات 
موجود؛ لايحه مشاركت عمومي- خصوصي روال 
خودش را طي كند و اين قانون و آييننامه احداث 

نيز به طور مجزا تعقيب و اصلاح شوند.

نواقص و خلاءهای قانونی 

براي اصلاح قانون موجود و يا براي تامين انتظارات 
بخش حملونقل در تدوين و تصويب لايحه قانوني 
عمومي  به صورت  خصوصي  عمومي-  مشاركت 

 تجربه كشورهاي 
پيشرو در حوزه مشاركت 

عمومي- خصوصي 
نشان می دهد كه می توان 

ارزشی را كه به واسطه 
انجام يك پروژه 

براي عموم شهروندان 
حاصل شده، سنجيد 

و با ميزان هزينهاي كه 
طرف دولتي در طرح 

مشاركتي برعهده ميگيرد 
موازنه كرد كه اصطلاحا 

به آن ارزش آفريني 
منابع )VFM( می گويند
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بررسي قانون و آيین نامه اجرايي 
احداث پروژههاي عمراني بخش راه  از طريق 
مشاركت بانكها و ساير منابع پولي و مالي

سایه روشن های 
یک تامین مالی 
خاص
سیدمرتضي ناصريان

قانون »احداث پروژههاي عمراني بخش راه  و ترابری از طريق مشاركت بانكها و ساير 
منابع پولي و مالي كشور« در سال 1366 توسط مجلس شوراي اسلامي و آيیننامه 
اجرايي آن نیز در سال 1367 توسط هیات وزيران تصويب و در سال 1394 اصلاح 
شده است. قانون و آيین نامه مزبور تاكنون مبناي احداث تعدادي از طرحهاي ساخت 
آزادراههاي كشور قرار گرفته، ولی براي ديگر انواع پروژههاي راه و ترابري استفاده 
نشده است. اين در حالی است كه با گذشت زمان طولاني از تصويب قانون مزبور و 
تغییرات قابل توجه در نظامات و صحنه اقتصادي كشور، شرايط حاكم بر دوره تصويب 

قانون مزبور تغییرات قابل توجهی داشته است. 
در اين مقاله، مشاور اقتصادي و تامین مالي معاونت ساخت و توسعه راه آهن، بنادر و 
فرودگاههای شركت ساخت و توسعه زيربناهاي حملونقل كشور، با توجه به دانش و 
تجارب موجود در حوزه مشاركت عمومي و خصوصي براي ايجاد پروژههاي تملك 
دارايیهاي سرمايهاي )عمراني(، قوانین و مقررات مادر و تجارب حاصل از استفاده از 
قانون مزبور، نقاط قوت و ضعف قانون و آيیننامه مزبور را بررسي و پیشنهادهايي براي 
بازنگري و تكمیل اين قانون و آيین نامه و تعمیم دامنه استفاده از آن به عموم پروژههاي 
بخش حملونقل ارائه می كند. لازم به توضیح است اين نواقص در چند بخش تنظیم 
شده كه ما در اين شماره تنها نواقص قانونی آن را با كمی تلخیص منتشر كرده و 
بخش های مربوط به ابهامات آيین نامه و نكات مربوط به تعمیم قراردادهای مشاركتی به 

پروژه های راهسازی در شماره آينده تقديم خوانندگان خواهد شد.
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زیرساختها

وزارتخانههاي  و  عمراني  پروژههاي  عموم  )براي 
مختلف كشور( بايستي به نواقص قانون موجود به 

شرح ذيل توجه كـرد:
1- قانون فوق تنها يك مدل براي مشاركت بخش 
غيردولتي در احداث طرحهاي عمراني را تعريف 
انتقال  كـرده كه شبيه مدل ساخت، بهرهبرداري و 
)BOT( است. درحالي كه امروزه مدلهاي متنوعي 
روش هـای نظير  غيردولتي  بخش  مشاركت  براي 
BLT ،BOO، پيشخريد، خريد اقساطي پروژه و... 
)حسب نوع طرح و توانمندي ذينفعان( در طرحهاي 
عمراني در كشورهاي مختلف به كار گرفته ميشود 

كـه در قانون مزبور منظور نشده است.
2- يـك اصل بديهي سرمايهگذاري های غيردولتي، 
سودآوري مناسب پروژه است، اين در حالی اسـت 
كـه  اغلب پروژههاي راه  برحسب درآمدهاي دوره 
بهرهبرداري، سودآوري مناسبي براي سرمايهگذاري 

انتفاعي سرمايهگذار ندارند.
در قانون موجود امتيازاتي كه براي تامين كننده مالي 
مدنظر قرار گرفته، شامل الف- واگذاري كار اجرايي 
و نگهداري پروژه )پيمانكاري(، ب- انتفاع از سود 
اخذ عوارض در دوره بهرهبرداري تا بازگشت اصل 
و فرع سرمايهگذاري و ج- كاهش ريسك طولاني 
قانون(  پنج  تبصره  )طبق  بهرهبرداري  دوره  شدن 
است؛ امـا امتياز »الف« و »ب« جزو اصولي اوليـه 
سرمايهگذاري اسـت و امتياز »ج« نيز براي تشويق به 
سرمايهگذاري در اغلب پروژههاي راه  كافي نيست 
نميشود(.  اجرا  عمل  در  هم  تبصره  اين  )هرچند 
پـس بايـد در اصلاح قانون مزبور مشوقهاي مالي 
مناسبي براي عموم پروژهها يا برحسب نوع پروژه 

شوند. منظور 
به  مربوط  انتظار  مورد  مشوقهاي  از  بخشي   -2
پيشنهاد  است  بديهي  است.  عوارض  و  مالياتها 
رفع هر نوع عوارض و ماليات منطقي نخواهد بود 
مگر آنكه علت وضع هريك از عوارض و قوانين 
شناخته و تحليل شـود و سپس پيشنهادات منطقي 
براي رفع و يا كاهش ماليات و عوارض ارائه شود 
و هنگام تهيه پيشنويس لايحه اصلاح قانون نيـز 
مفاد مناسبي براي كاهش يا رفع اين نوع هزينهها 
و عوارض براي پروژههاي مشاركتي پيشنهاد گردد 
تا توانايي مالي وزارت راه و شهرسـازی و جذابيت 
سرمايهگذاري در احداث و بهرهبرداري پروژههاي 
راه و راه آهـن افزايش يابد. انواع ماليات و عوارض 

قابل بررسي به شرح ذيل است: 
- ماليات تكليفي بر درآمد: مطابق تبصره سه قانون، 

 در متن قانون احداث 
پروژههاي عمراني بخش 

راه  از طريق مشاركت 
بانكها، امتيازاتي كه براي 

تامين كننده مالي مدنظر 
قرار گرفته، شامل واگذاري

كار اجرايي و نگهداري 
پروژه، انتفاع از سود اخذ 

عوارض در دوره بهرهبرداري
تا بازگشت اصل و فرع 

سرمايهگذاري و كاهش 
ريسك طولاني شدن 

دوره بهرهبرداري است
اما موارد يك و دو جزو 

اصول اوليه سرمايهگذاري
است و مورد سه نيز براي 

تشويق سرمايهگذاران
در اغلب پروژههاي راه  

كافي نيست، هرچند 
در عمل هم اجرا نميشود

قبـل از بررسـی نواقـص قانون »احداث پروژههاي 
مشاركت  طريق  از  ترابـری  و  راه   بخش  عمراني 
ذكـر  كشور«  مالي  و  پولي  منابع  ساير  و  بانكها 
ماده 214  كـه طبق  اسـت  نكتـه ضـروری  ايـن 
قانون برنامه پنجساله پنجم و بند ب ماده 34 قانون 
شـد  مقرر  توسعه  برنامههاي  احكام  كردن  دائمي 
اثربخشي طرحهاي  و  كارآمدي  افزايش  منظور  به 
تملك دارايـیهاي سرمايهاي و تسريع در انجـام، 
روش هـاي مشاركت بخش  عمومي  ـ  خصوصي به كار 
ايـن، در ماده 102 قانون  بـر  گرفته شود. عـلاوه 
بودجه سال 1391 و ماده 126 قانـون بودجـه سـال 
براي واگذاري  قانوني جديدي  مكانيزمهاي   1392
پروژههاي تملك دارايـیهاي سرمايهاي با مشاركت  

شد.  منظور  عمومي– خصوصي 
بـا اين حال، هنگام بررسي و تصويب لايحه بودجه 
سال 1393، نمايندگان مجلس شوراي اسلامي اين 
سالانه  و  بودجهاي  مقررات  نوع  از  را  موضوع 
تبصره 8 لايحه، خواهان  ندانسته و ضمن حذف 
)لايحه  مستقل  لايحه  به صـورت  موضوع  ارائه 
توسط  كه  شدند  – خصوصي(  عمومي  مشاركت 
ولي  شـده،  تنظيم  كشور  بودجه  و  برنامه  سازمان 
تاكنون به مجلس شوراي اسلامي ارائه نشده است. 
بـه نظـر می رسـد در صورتي كه دولت و وزارت 
راه  تدوين و تصويب لايحه قانوني مربوطه را دنبال 
مشاركتي  مقررات  بين  مناسبي  هماهنگي  كننـد، 
پروژههاي  مقررات  و  شرايط  با  و  راه  وزارت 
عمراني ديگر وزارتخانههاي مرتبط فراهم ميشود 
و نياز به محتواي قانون و آيين نامه اجرايي »احداث 
طريق  از  وترابري  راه  بخش  عمراني  پروژههاي 
مشاركت بانكها و ساير منابع پولي و مالي كشور« 

رفع شـده و يا كاهش مييابد. 
نگرش ديگر آن است كه با توجه به محدوديتها و 
عدم آمادگي كامل براي يكپارچگي قانوني )آمادگي 
جامع  مقررات  و  قوانين  فقدان  اداري،  نهادهاي 
حقوقي و....( و با عنايت به آشنايي بدنه كارشناسي و 
مديريتي وزارت راه و شركتهاي همكار با مقررات 
موجود؛ لايحه مشاركت عمومي- خصوصي روال 
خودش را طي كند و اين قانون و آييننامه احداث 

نيز به طور مجزا تعقيب و اصلاح شوند.

نواقص و خلاءهای قانونی 

براي اصلاح قانون موجود و يا براي تامين انتظارات 
بخش حملونقل در تدوين و تصويب لايحه قانوني 
عمومي  به صورت  خصوصي  عمومي-  مشاركت 

 تجربه كشورهاي 
پيشرو در حوزه مشاركت 

عمومي- خصوصي 
نشان می دهد كه می توان 

ارزشی را كه به واسطه 
انجام يك پروژه 

براي عموم شهروندان 
حاصل شده، سنجيد 

و با ميزان هزينهاي كه 
طرف دولتي در طرح 

مشاركتي برعهده ميگيرد 
موازنه كرد كه اصطلاحا 

به آن ارزش آفريني 
منابع )VFM( می گويند
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 قانون احداث پروژههاي 
عمراني بخش راه  از 
طريق مشاركت بانكها، 
تنها براي احداث پروژههاي 
مربوط به يك مسير جديد

 قابل استفاده است و 
براي تعريض، تجهيز و

 بهبود راه يا راه آهن موجود 
)مانند توسعه خطوط

 فرعي، دوخطه كردن، 
احداث پايانه، تاسيسات

 تخليه و بارگيري، افزايش 
خطوط جاده ای، تجهيز 
شبكه به سيستمهاي

هوشمند، برقي كردن 
خطوط ريلی و…(
 قابل استفاده نيست 

- ماليات بر ارزش افزوده )حدود 9 درصد(
- ماليات و عوارض گمركي و...

بنابراين در مـورد مالياتها و عوارض در وضعيت 
مغلوبه هستيم، يعني نه تنها مشوقهاي مالي مناسبي 
براي تقليل عوارض و مالياتها به نفع سرمايهگذار 
قوانين  منطقي  روال  كه  آنچه  بلكه  ندارد،  وجود 
اصلاحيه  در  بايد  لذا  و  نميشود  جاري  اسـت، 
و  تشريح  قانوني  مواد  اين  به  التزام  نحوه  قانون، 

شود. منظور  نيز  اضافي  مشوقهاي 
می كنـد:» اين  تصريح  قانوني  ماده   4 4-تبصره 
قانون در مواردي قابل اجرا است كه محور ديگري 
يا ساخته شود كه  باشـد  به موازات وجود داشته 
عوارض  پرداخت  و  استفاده  براي  استفادهكنندگان 
حق انتخاب داشته باشند«، امـا اولا براي برخي از 
طرحهاي راه  و ترابـری، تامين اين شرط و امكان 
استفاده از اين قانون مقدور نيسـت و ثانيـا تحقق 
معناست  اين  به  موازي(  فوق )وجود مسير  شرط 
كه در جوار )و يـا موازات( يك طرح زيربنايي كه 
به صـورت مشاركتي اجرا و بهرهبرداري می شـود و 
تعرفههاي آن بايد جبرانكننده هزينههاي احداث و 
نگهداري نيز باشد، امكانات ترابري ديگري وجود 
دارد كه با هزينه دولت احداث و نگهداري ميشوند 
يا توسعه مييابند، امـا به اين ترتيب بستر رقابتي 
مناسـبی براي اجراي طرح مشاركتي وجود ندارد و 

می شـود. كمرنگ  بسيار  جاذبه سرمايهگذاري 
و  است  محدود  بسيار  قانون  اين  كاربرد  دامنه   -5
اصلاح كلي قانون براي افزايش دامنه كاربرد آن براي 
قانون  در  مثلا  دارد.  ضرورت  مختلف  پروژههاي 
مطرح  نيمهتمام  طرح  تكميل  براي  روشي  موجود 
نشده است، به عبارت ديگر مفاد قانون براي انجام 
آنها  اجراي  استفاده است كه هنوز  قابل  طرحهايي 
آغاز نشده باشد، در حالی كه اكنون مشكل عمده در 
بخش راه  در خصوص نحوه تامين مالي طرحهاي 

نيمهتمام اسـت. 
قرارداد  عقد  مبناي  را  باقيمانده طرح  عمليات  اگر 
سرمايهگذاري كنيـم، منافع حاصل از انجام طرح، 
متعلق به بخشهاي اجرا شده قبلي و جديد است 
و نحوه تفكيك يا تسهيم منافع طرح طبق اين قانون 

روشن نشده است. 
به سرمايهگذاري  منافع طرح  همچنين سپردن كل 
كه تكميل طرح را انجام داده است، هر چند باعث 
افزايش رغبت سرمايهگذاران براي تكميل طرحهاي 
نيمهتمام خواهـد شـد، ولـی مجوز قانوني ندارد. 
در  مشاركت  نحوه  و  موضوع  اين  نمودن  واضح 

افزايش جذابيت  باعث  نيمهتمام  تكميل طرحهاي 
سرمايهگذاري و كمك به رفع مشكل اساسي تكميل 

بود. نيمهتمام خواهد  طرحهاي 
از سـوی ديگـر، اين قانون براي احداث پروژههاي 
و  است  اسـتناد  قابل  جديد  مسير  يك  به  مربوط 
براي تعريض، تجهيز و بهبود راه يا راه آهـن موجود 
)مانند توسعه خطوط فرعي، دوخطه كردن، احداث 
بارگيري،  و  تخليه  تاسيسات  و  باراندازها  پايانهها، 
افزايش خطوط جاده، تجهيز شبكه موجود ترابري 
به سيستمهاي هوشمند، برقي كردن خطوط ريلـی، 
قابل  و…(  جديد  فنآوريهاي  ديگر  از  استفاده 
استفاده نيست و فقط در تبصره 6 پروژههاي تبديل 

بزرگراه به آزادراه تجويز شده است. 
توضيح آنكه متن قانون يا آييننامه اين موضوع را 
صراحتـا منتفي نكرده، ولي شرايط لازم در اين نوع 
و  قانون  اين  عملا  لذا  و  نشده  واضح  پروژهها  از 
بهبود  و  تجهيز  تعريض،  پروژههاي  براي  آييننامه 

نيست. استفاده  قابل  ترابري  موجود  محورهاي 
در عيـن حـال، بخشـی از منافعي كه از تجهيز و يـا 
ارتقای يك راه يا يك محور ريلي كسب می شـود، 
به  نيز  بخشي  و  بـوده  موجود  امكانات  به  متعلق 
سرمايهگذاري جديد تعلق دارد و سرمايهگذار ممكن 
است امور بهرهبرداري را انجام دهد يا انجام ندهد كه 
بايستي اين حالات در قانون و آييننامه تعريف و 

شرايط هر حالت تنظيم شـود.
به عنوان يـك نمونـه، در طرح حرم تا حرم، يك 
اختيار  در  قم - گرمسار(  اصلي  )راه  دوخطه  جاده 
طرف سرمايهگذار قرار داده شـد و آن را به آزادراه 
اخذ  از  حاصل  منافع  و  كـرد  تبديل  ششخطه 
عوارض در اين آزادراه به وي تعلق گرفـت )براي 
دوره معين( و جاده موجود به عنوان سهم آورده 
طرف دولتي تلقي شد، امـا اين روش قراردادي بنا 
برداشت  نبوده و حسب  آييننامه  قانون و  متن  به 
مسئولين ذيربط از قانون و آييننامه رفتار شده است. 
البته با تصويب تبصره 6 )در انتهاي سال 1394( اين 

روش صراحت قانوني پيـدا كـرد.
عنوان  به  بزرگراه  باند  يك  داد  پيشنهاد  ميتوان 
آورده دولت تلقي و توسط سرمايهگذار به آزادراه 
تبديل شود و باند ديگر به عنوان راه اصلي و يـا 
جايگزين محفوظ بماند. هرچنـد اين پيشنهاد نيز 
نيازمند اخـذ مجـوز قانوني اسـت. گفتنـی اسـت 
ماده 164 قانون برنامه پنجم بر واگذاري پروژههاي 
تعريض، تجهيز و بهبود خطوط ريلي به داوطلبان 
سرمايهگذاري تاكيد داشته اسـت كه به علت فقدان 

هزينه  به عنوان  پروژه  نگهداري  و  ساخت  هزينه 
قابل قبول مالياتي محسوب ميشوند، ولي گزارش 
ميشود كه مميزان مالياتي به اين قانون اعتنا نكرده 
و به هزينههاي مزبور از سوي شركت پروژه ماليات 

وضع ميكنند )حدود 3 تا 5 درصد(.
پيمانكار(:  اجتماعي )سهم كارفرما و  تامين  بيمه   -
طبق ماده 14 قانون حداكثر استفاده از توان توليدي و 
خدماتي كشور و ماده 104 قانون مالياتهاي مستقيم، 
بايـد حق بيمه تامين اجتماعي بر حسب فهرست 
افراد بيمه شده صورت پذيرد، نه به صورت درصد 
كلي؛ ولي اكنون به صـورت كلي 6/ 6 درصد اخذ 
ميشود كه در صورت استفاده از فهرست كاركنان 

پيشبيني ميشود به حدود دو درصد تقليل يابد.
- براسـاس ماده 23 قانون رسيدگي به تخلفات و 
جرايـم رانندگي بايد 60 درصـد جرايم رانندگي در 
حوزه برونشهري به امور نگهداري جاده اختصاص 
يابد كه سهم اين عوارض به آزادراههاي مشاركتي 

پرداخت نميشود.
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قانون و آييننامه مصوب و ابهام در شرايط و روابط 
طرفين عملي نشـد.

6- قانون بر مبناي اين فرض است كه هزينههاي 
سرمايهگذار از محل منافع دوره بهرهبرداري تامين 
ترابري علاوه  منافع هر طرح  بازپرداخت شود.  و 
بر درآمدهاي مستقيم شامل منافع عمومي )ملي( نيز 
قبيل  از  اسـت. منافع عمومي طرح ترابري جديد 
كاهش هزينههاي اقتصادي و اجتماعي حملونقل 
)كاهش سوانح، تقليل آلايندههاي زيست محيطي و 
كاهش مصرف سوخت( و ديگر منافع غيرمستقيم 
ساخت و بهرهبرداري )از قبييل افزايش بهـره وری 
منطقهاي  اشتغال زايي و توسعه  شبكههاي موجود، 
و...( از ديدگاه ملي حائـز اهميت اسـت، امـا چون 
به صـورت عايدي به سرمايهگذار نميرسد، باعث 
سرمايهگذاري  براي  عمرانـی  طرح هـای  جذابيت 

بود.  نخواهند  غيردولتي 
حوزه  در  پيشرو  كشورهاي  مهم  تجارب  از  يكي 
مشاركت عمومي - خصوصي اين است كه ارزشـی 
كه به واسطه انجـام پروژه براي عموم شهروندان 
كه  هزينهاي  ميزان  با  و  سنجيده  ميشود،  حاصل 
ميگيرد  برعهده  مشاركتي  طرح  در  دولتي  طرف 
هزينه  در  دولتي  طرف  تعهدات  هزينه  )برآورد 
بعلاوه  مشاركتي  بهرهبرداري  دوره  و  اجرا  تملك، 
تخصيص  سرمايهگذار  نفع  به  كه  امتيازاتي  ارزش 
مييابد( موازنه می شـود كه اصطلاحا ارزش آفريني 
يا   )Value for Money Assessment( منابع 

VFM ناميـده ميشود. 
بنابراين پيشنهاد ميشود در متن قانون تصريح شود: 
»انتفاع اقتصادي- اجتماعي كه ايجاد طرح جديد در 
پي دارد )از قبيل افزايش ايمني، اشتغالـزايي، توسعه 
منطقهاي، بهبود محيط زيست و...( بر طبق مباني و 
روشهاي ارزشگذاري مصوب ارزيابي و محاسبه 
عمومي  انتفاع  معادل  سقف  تا  حداكثر  و  شـود 

حاصله به سرمايهگذار پرداخت شود«.
كه  پروژه  مستقيم  درآمد  بر  اضافه  پرداخت،  اين 
استفاده كنندگان ميپردازند )يـا همـان تعرفه سايه( 
و  برنامه  سازمان  توسط  آن  تامين  كه  بود  خواهد 
بودجه در قالب رديفهاي لوايح بودجه سنواتي و در 
ازاي تملك داراييهاي سرمايهاي كه ايجاد ميشود، 
منطقي است. استفاده از روش پرداخت تعرفه سايه، 
اين مزيت را دارد كه شركت طرف قرارداد در پي 

افزايش استفاده عموم از پروژه خواهد بود.
علاوه بر اين، متناسب با ميزان صرفهجويي سوخت 
ناشي از بهرهبرداري از اين طرحها، سرمايهگذار از 

منافع مشخص شده در ماده 12 قانون رفع موانع 
توليد رقابتپذير و ارتقاي نظام مالي كشور منتفع 
شـود تا موجب تسريع در بازگشت سرمايه باشد. 
البته پروژههاي ريلي و آزادراهي تاثير قابل توجهـی 
تاثير  اين  كه  دارند  سوخت  مصرف  كاهش  بر 
قبلي  ترافيك، شرايط مسير  از مقدار جذب  تابعي 
عليرغم  است.  مسير  ميانبري  و همچنين خاصيت 
آنكه اين مشوق قانوني از سال 1393 مصوب شده 
بود )بند ق تبصره 2 قانون بودجه سال1393( ولي 
توسعه  و  ساخت  شركت  پروژههاي  در  تاكنون 
زيربناها از اين مشوق استفاده نگرديده و لازم است 

پذيرد. مناسبي صورت  پيگيري 
دولتي  طرف  معمولا  فعلي  اجرايي  روال  در   -7
سهمي حدود 30 تا 65 درصـد از هزينه اجرايي 
پروژههاي ساخت آزادراهها را براي جذب طرف 
مشاركت تقبل ميكند، ولي در قانون موجود به اين 
مشاركت مالي طرف دولتي اشاره اي نشده و حتي 
به نظر ميرسد مفاد قانون فوق اين موضوع را مجاز 
نمينمايد )مگر آنكه كلمه مشاركت در ماده واحده 
طرفين  بوسيله  مالي  تامين  تسهيم  معناي  به  قانون 
ماده واحده  با مضمون  تفسير  اين  كه  تفسير شود 
مطابقت ندارد كه مشاركت را به معناي مشاركت در 

ايجاد شركت پروژه عنوان كـرده است(. 
اگر مشاركت مالي دولت در دوره احداث پذيرفته 
شود، بايد مبنايي براي تعيين سهم مشاركت دولت 
تعريف شود. روال كنوني مبتني بر مشاركت طرف 
دولتي در حدي است كه اجراي پروژه را توجيهپذير 
كند، ولي روش بهتر آن است كه مطابق توضيحات 
فوق ميزان مساعدت دولت به تناسب انتفاع عمومي 

از پروژه )VFM( تعريف شود.
8- اشكال ديگر قانون مزبور آن است كه در نحوه 
انتخاب طرف مشاركت سـاكت است و  يافتن و 
روال رايج در پروژههاي ساخت آزادراهها مذاكره با 
داوطلبان سرمايهگذاري است كه در صورت توافق 
طرفين، نسبت به اخذ مصوبه از هيـات دولـت و 
در  ميشود،  اقدام  مناقصه  تشريفات  ترك  مجوز 
حالـی  كـه طبق قانون محاسبات عمومي و قانون 
برگزاري مناقصات، استفاده از مناقصه روشي قانوني 
كه  پروژههاست  واگذاري  و  معاملات  انجام  براي 
مكانيزم آن رايج است و معمولا بر روش مذاكره 
و  معاملات  راستاي شفافسازي  در  دارد.  ترجيح 
ايجاد فرصتهاي برابر و رقابتي لازم است نحوه 
واگذاري پروژه در اصلاحيه قانون بر مبناي روش 
تنظيم شود، حتي اگر صرفا يك داوطلب  مناقصه 

 يكی از اشكالات
قانون احداث پروژههاي 

عمراني بخش راه  از 
طريق مشاركت بانكها 

آن است كه در نحوه 
يافتن و انتخاب طرف 

مشاركت ساكت است. 
روال رايج در پروژههاي

ساخت آزادراهها 
مذاكره با داوطلبان 

سرمايهگذاري و اخذ 
مجوز ترك تشريفات 

مناقصه است، 
در حالی  كه طبق قانون 

محاسبات عمومي، 
استفاده از مناقصه، 
روشي قانوني براي 

واگذاري پروژههاست 

باشد.  داشته  براي سرمايهگذاري وجود 
منافع  ترابري،  ايجاد يك طرح كوچك  9- گاهي 
ميدهد.  بهبود  به طوركلي  را  ترابري  شبكه  بقيه 
مثلا رفع يك گلوگاه ظرفيتي )در شبكه جاده اي يا 
ريلي( ممكن است بهـره وری يك محور ترابري را 
افزايش دهد يا اجراي يك خط فرعي ريلي باعث 
دسترسي يك مبدا عمده بار )نظير معدن يا مجتمع 
صنعتي و..( به شبكه ريلي و افزايش كارآيي يك 
ميتوان  آيا  حـال  راه آهـن  شـود.  طولاني  محور 
بخشي از منافع افزايش فعاليت شبكه اصلي ترابري 
را به سرمايهگذاران اين پروژه رفع گلوگاه يا خط 
فرعي اختصاص داد؟ اين موضوع ميتواند جذابيت 
سرمايهگذاري و رونق در فعاليتهاي بهبود شبكه 
ترابري، رفع گلوگاهها و ايجاد خطوط فرعي ريلي 
را به دنبال داشته باشد، در حالـی كـه متاسـفانه در 

قانون منظور نشده است.
10- بخشي از مشوقهاي سرمايهگذاري مربوط به 
سرمايهگذار  ازسوي  پروژه  مالي  تامين  روشهاي 
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 قانون احداث پروژههاي 
عمراني بخش راه  از 
طريق مشاركت بانكها، 
تنها براي احداث پروژههاي 
مربوط به يك مسير جديد
 قابل استفاده است و 
براي تعريض، تجهيز و
 بهبود راه يا راه آهن موجود 
)مانند توسعه خطوط
 فرعي، دوخطه كردن، 
احداث پايانه، تاسيسات
 تخليه و بارگيري، افزايش 
خطوط جاده ای، تجهيز 
شبكه به سيستمهاي
هوشمند، برقي كردن 
خطوط ريلی و…(
 قابل استفاده نيست 

- ماليات بر ارزش افزوده )حدود 9 درصد(
- ماليات و عوارض گمركي و...

بنابراين در مـورد مالياتها و عوارض در وضعيت 
مغلوبه هستيم، يعني نه تنها مشوقهاي مالي مناسبي 
براي تقليل عوارض و مالياتها به نفع سرمايهگذار 
قوانين  منطقي  روال  كه  آنچه  بلكه  ندارد،  وجود 
اصلاحيه  در  بايد  لذا  و  نميشود  جاري  اسـت، 
و  تشريح  قانوني  مواد  اين  به  التزام  نحوه  قانون، 

شود. منظور  نيز  اضافي  مشوقهاي 
می كنـد:» اين  تصريح  قانوني  ماده   4 4-تبصره 
قانون در مواردي قابل اجرا است كه محور ديگري 
يا ساخته شود كه  باشـد  به موازات وجود داشته 
عوارض  پرداخت  و  استفاده  براي  استفادهكنندگان 
حق انتخاب داشته باشند«، امـا اولا براي برخي از 
طرحهاي راه  و ترابـری، تامين اين شرط و امكان 
استفاده از اين قانون مقدور نيسـت و ثانيـا تحقق 
معناست  اين  به  موازي(  فوق )وجود مسير  شرط 
كه در جوار )و يـا موازات( يك طرح زيربنايي كه 
به صـورت مشاركتي اجرا و بهرهبرداري می شـود و 
تعرفههاي آن بايد جبرانكننده هزينههاي احداث و 
نگهداري نيز باشد، امكانات ترابري ديگري وجود 
دارد كه با هزينه دولت احداث و نگهداري ميشوند 
يا توسعه مييابند، امـا به اين ترتيب بستر رقابتي 
مناسـبی براي اجراي طرح مشاركتي وجود ندارد و 

می شـود. كمرنگ  بسيار  جاذبه سرمايهگذاري 
و  است  محدود  بسيار  قانون  اين  كاربرد  دامنه   -5
اصلاح كلي قانون براي افزايش دامنه كاربرد آن براي 
قانون  در  مثلا  دارد.  ضرورت  مختلف  پروژههاي 
مطرح  نيمهتمام  طرح  تكميل  براي  روشي  موجود 
نشده است، به عبارت ديگر مفاد قانون براي انجام 
آنها  اجراي  استفاده است كه هنوز  قابل  طرحهايي 
آغاز نشده باشد، در حالی كه اكنون مشكل عمده در 
بخش راه  در خصوص نحوه تامين مالي طرحهاي 

نيمهتمام اسـت. 
قرارداد  عقد  مبناي  را  باقيمانده طرح  عمليات  اگر 
سرمايهگذاري كنيـم، منافع حاصل از انجام طرح، 
متعلق به بخشهاي اجرا شده قبلي و جديد است 
و نحوه تفكيك يا تسهيم منافع طرح طبق اين قانون 

روشن نشده است. 
به سرمايهگذاري  منافع طرح  همچنين سپردن كل 
كه تكميل طرح را انجام داده است، هر چند باعث 
افزايش رغبت سرمايهگذاران براي تكميل طرحهاي 
نيمهتمام خواهـد شـد، ولـی مجوز قانوني ندارد. 
در  مشاركت  نحوه  و  موضوع  اين  نمودن  واضح 

افزايش جذابيت  باعث  نيمهتمام  تكميل طرحهاي 
سرمايهگذاري و كمك به رفع مشكل اساسي تكميل 

بود. نيمهتمام خواهد  طرحهاي 
از سـوی ديگـر، اين قانون براي احداث پروژههاي 
و  است  اسـتناد  قابل  جديد  مسير  يك  به  مربوط 
براي تعريض، تجهيز و بهبود راه يا راه آهـن موجود 
)مانند توسعه خطوط فرعي، دوخطه كردن، احداث 
بارگيري،  و  تخليه  تاسيسات  و  باراندازها  پايانهها، 
افزايش خطوط جاده، تجهيز شبكه موجود ترابري 
به سيستمهاي هوشمند، برقي كردن خطوط ريلـی، 
قابل  و…(  جديد  فنآوريهاي  ديگر  از  استفاده 
استفاده نيست و فقط در تبصره 6 پروژههاي تبديل 

بزرگراه به آزادراه تجويز شده است. 
توضيح آنكه متن قانون يا آييننامه اين موضوع را 
صراحتـا منتفي نكرده، ولي شرايط لازم در اين نوع 
و  قانون  اين  عملا  لذا  و  نشده  واضح  پروژهها  از 
بهبود  و  تجهيز  تعريض،  پروژههاي  براي  آييننامه 

نيست. استفاده  قابل  ترابري  موجود  محورهاي 
در عيـن حـال، بخشـی از منافعي كه از تجهيز و يـا 
ارتقای يك راه يا يك محور ريلي كسب می شـود، 
به  نيز  بخشي  و  بـوده  موجود  امكانات  به  متعلق 
سرمايهگذاري جديد تعلق دارد و سرمايهگذار ممكن 
است امور بهرهبرداري را انجام دهد يا انجام ندهد كه 
بايستي اين حالات در قانون و آييننامه تعريف و 

شرايط هر حالت تنظيم شـود.
به عنوان يـك نمونـه، در طرح حرم تا حرم، يك 
اختيار  در  قم - گرمسار(  اصلي  )راه  دوخطه  جاده 
طرف سرمايهگذار قرار داده شـد و آن را به آزادراه 
اخذ  از  حاصل  منافع  و  كـرد  تبديل  ششخطه 
عوارض در اين آزادراه به وي تعلق گرفـت )براي 
دوره معين( و جاده موجود به عنوان سهم آورده 
طرف دولتي تلقي شد، امـا اين روش قراردادي بنا 
برداشت  نبوده و حسب  آييننامه  قانون و  متن  به 
مسئولين ذيربط از قانون و آييننامه رفتار شده است. 
البته با تصويب تبصره 6 )در انتهاي سال 1394( اين 

روش صراحت قانوني پيـدا كـرد.
عنوان  به  بزرگراه  باند  يك  داد  پيشنهاد  ميتوان 
آورده دولت تلقي و توسط سرمايهگذار به آزادراه 
تبديل شود و باند ديگر به عنوان راه اصلي و يـا 
جايگزين محفوظ بماند. هرچنـد اين پيشنهاد نيز 
نيازمند اخـذ مجـوز قانوني اسـت. گفتنـی اسـت 
ماده 164 قانون برنامه پنجم بر واگذاري پروژههاي 
تعريض، تجهيز و بهبود خطوط ريلي به داوطلبان 
سرمايهگذاري تاكيد داشته اسـت كه به علت فقدان 

هزينه  به عنوان  پروژه  نگهداري  و  ساخت  هزينه 
قابل قبول مالياتي محسوب ميشوند، ولي گزارش 
ميشود كه مميزان مالياتي به اين قانون اعتنا نكرده 
و به هزينههاي مزبور از سوي شركت پروژه ماليات 

وضع ميكنند )حدود 3 تا 5 درصد(.
پيمانكار(:  اجتماعي )سهم كارفرما و  تامين  بيمه   -
طبق ماده 14 قانون حداكثر استفاده از توان توليدي و 
خدماتي كشور و ماده 104 قانون مالياتهاي مستقيم، 
بايـد حق بيمه تامين اجتماعي بر حسب فهرست 
افراد بيمه شده صورت پذيرد، نه به صورت درصد 
كلي؛ ولي اكنون به صـورت كلي 6/ 6 درصد اخذ 
ميشود كه در صورت استفاده از فهرست كاركنان 

پيشبيني ميشود به حدود دو درصد تقليل يابد.
- براسـاس ماده 23 قانون رسيدگي به تخلفات و 
جرايـم رانندگي بايد 60 درصـد جرايم رانندگي در 
حوزه برونشهري به امور نگهداري جاده اختصاص 
يابد كه سهم اين عوارض به آزادراههاي مشاركتي 

پرداخت نميشود.
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قانون و آييننامه مصوب و ابهام در شرايط و روابط 
طرفين عملي نشـد.

6- قانون بر مبناي اين فرض است كه هزينههاي 
سرمايهگذار از محل منافع دوره بهرهبرداري تامين 
ترابري علاوه  منافع هر طرح  بازپرداخت شود.  و 
بر درآمدهاي مستقيم شامل منافع عمومي )ملي( نيز 
قبيل  از  اسـت. منافع عمومي طرح ترابري جديد 
كاهش هزينههاي اقتصادي و اجتماعي حملونقل 
)كاهش سوانح، تقليل آلايندههاي زيست محيطي و 
كاهش مصرف سوخت( و ديگر منافع غيرمستقيم 
ساخت و بهرهبرداري )از قبييل افزايش بهـره وری 
منطقهاي  اشتغال زايي و توسعه  شبكههاي موجود، 
و...( از ديدگاه ملي حائـز اهميت اسـت، امـا چون 
به صـورت عايدي به سرمايهگذار نميرسد، باعث 
سرمايهگذاري  براي  عمرانـی  طرح هـای  جذابيت 

بود.  نخواهند  غيردولتي 
حوزه  در  پيشرو  كشورهاي  مهم  تجارب  از  يكي 
مشاركت عمومي - خصوصي اين است كه ارزشـی 
كه به واسطه انجـام پروژه براي عموم شهروندان 
كه  هزينهاي  ميزان  با  و  سنجيده  ميشود،  حاصل 
ميگيرد  برعهده  مشاركتي  طرح  در  دولتي  طرف 
هزينه  در  دولتي  طرف  تعهدات  هزينه  )برآورد 
بعلاوه  مشاركتي  بهرهبرداري  دوره  و  اجرا  تملك، 
تخصيص  سرمايهگذار  نفع  به  كه  امتيازاتي  ارزش 
مييابد( موازنه می شـود كه اصطلاحا ارزش آفريني 
يا   )Value for Money Assessment( منابع 

VFM ناميـده ميشود. 
بنابراين پيشنهاد ميشود در متن قانون تصريح شود: 
»انتفاع اقتصادي- اجتماعي كه ايجاد طرح جديد در 
پي دارد )از قبيل افزايش ايمني، اشتغالـزايي، توسعه 
منطقهاي، بهبود محيط زيست و...( بر طبق مباني و 
روشهاي ارزشگذاري مصوب ارزيابي و محاسبه 
عمومي  انتفاع  معادل  سقف  تا  حداكثر  و  شـود 

حاصله به سرمايهگذار پرداخت شود«.
كه  پروژه  مستقيم  درآمد  بر  اضافه  پرداخت،  اين 
استفاده كنندگان ميپردازند )يـا همـان تعرفه سايه( 
و  برنامه  سازمان  توسط  آن  تامين  كه  بود  خواهد 
بودجه در قالب رديفهاي لوايح بودجه سنواتي و در 
ازاي تملك داراييهاي سرمايهاي كه ايجاد ميشود، 
منطقي است. استفاده از روش پرداخت تعرفه سايه، 
اين مزيت را دارد كه شركت طرف قرارداد در پي 

افزايش استفاده عموم از پروژه خواهد بود.
علاوه بر اين، متناسب با ميزان صرفهجويي سوخت 
ناشي از بهرهبرداري از اين طرحها، سرمايهگذار از 

منافع مشخص شده در ماده 12 قانون رفع موانع 
توليد رقابتپذير و ارتقاي نظام مالي كشور منتفع 
شـود تا موجب تسريع در بازگشت سرمايه باشد. 
البته پروژههاي ريلي و آزادراهي تاثير قابل توجهـی 
تاثير  اين  كه  دارند  سوخت  مصرف  كاهش  بر 
قبلي  ترافيك، شرايط مسير  از مقدار جذب  تابعي 
عليرغم  است.  مسير  ميانبري  و همچنين خاصيت 
آنكه اين مشوق قانوني از سال 1393 مصوب شده 
بود )بند ق تبصره 2 قانون بودجه سال1393( ولي 
توسعه  و  ساخت  شركت  پروژههاي  در  تاكنون 
زيربناها از اين مشوق استفاده نگرديده و لازم است 

پذيرد. مناسبي صورت  پيگيري 
دولتي  طرف  معمولا  فعلي  اجرايي  روال  در   -7
سهمي حدود 30 تا 65 درصـد از هزينه اجرايي 
پروژههاي ساخت آزادراهها را براي جذب طرف 
مشاركت تقبل ميكند، ولي در قانون موجود به اين 
مشاركت مالي طرف دولتي اشاره اي نشده و حتي 
به نظر ميرسد مفاد قانون فوق اين موضوع را مجاز 
نمينمايد )مگر آنكه كلمه مشاركت در ماده واحده 
طرفين  بوسيله  مالي  تامين  تسهيم  معناي  به  قانون 
ماده واحده  با مضمون  تفسير  اين  كه  تفسير شود 
مطابقت ندارد كه مشاركت را به معناي مشاركت در 

ايجاد شركت پروژه عنوان كـرده است(. 
اگر مشاركت مالي دولت در دوره احداث پذيرفته 
شود، بايد مبنايي براي تعيين سهم مشاركت دولت 
تعريف شود. روال كنوني مبتني بر مشاركت طرف 
دولتي در حدي است كه اجراي پروژه را توجيهپذير 
كند، ولي روش بهتر آن است كه مطابق توضيحات 
فوق ميزان مساعدت دولت به تناسب انتفاع عمومي 

از پروژه )VFM( تعريف شود.
8- اشكال ديگر قانون مزبور آن است كه در نحوه 
انتخاب طرف مشاركت سـاكت است و  يافتن و 
روال رايج در پروژههاي ساخت آزادراهها مذاكره با 
داوطلبان سرمايهگذاري است كه در صورت توافق 
طرفين، نسبت به اخذ مصوبه از هيـات دولـت و 
در  ميشود،  اقدام  مناقصه  تشريفات  ترك  مجوز 
حالـی  كـه طبق قانون محاسبات عمومي و قانون 
برگزاري مناقصات، استفاده از مناقصه روشي قانوني 
كه  پروژههاست  واگذاري  و  معاملات  انجام  براي 
مكانيزم آن رايج است و معمولا بر روش مذاكره 
و  معاملات  راستاي شفافسازي  در  دارد.  ترجيح 
ايجاد فرصتهاي برابر و رقابتي لازم است نحوه 
واگذاري پروژه در اصلاحيه قانون بر مبناي روش 
تنظيم شود، حتي اگر صرفا يك داوطلب  مناقصه 

 يكی از اشكالات
قانون احداث پروژههاي 

عمراني بخش راه  از 
طريق مشاركت بانكها 

آن است كه در نحوه 
يافتن و انتخاب طرف 

مشاركت ساكت است. 
روال رايج در پروژههاي

ساخت آزادراهها 
مذاكره با داوطلبان 

سرمايهگذاري و اخذ 
مجوز ترك تشريفات 

مناقصه است، 
در حالی  كه طبق قانون 

محاسبات عمومي، 
استفاده از مناقصه، 
روشي قانوني براي 

واگذاري پروژههاست 

باشد.  داشته  براي سرمايهگذاري وجود 
منافع  ترابري،  ايجاد يك طرح كوچك  9- گاهي 
ميدهد.  بهبود  به طوركلي  را  ترابري  شبكه  بقيه 
مثلا رفع يك گلوگاه ظرفيتي )در شبكه جاده اي يا 
ريلي( ممكن است بهـره وری يك محور ترابري را 
افزايش دهد يا اجراي يك خط فرعي ريلي باعث 
دسترسي يك مبدا عمده بار )نظير معدن يا مجتمع 
صنعتي و..( به شبكه ريلي و افزايش كارآيي يك 
ميتوان  آيا  حـال  راه آهـن  شـود.  طولاني  محور 
بخشي از منافع افزايش فعاليت شبكه اصلي ترابري 
را به سرمايهگذاران اين پروژه رفع گلوگاه يا خط 
فرعي اختصاص داد؟ اين موضوع ميتواند جذابيت 
سرمايهگذاري و رونق در فعاليتهاي بهبود شبكه 
ترابري، رفع گلوگاهها و ايجاد خطوط فرعي ريلي 
را به دنبال داشته باشد، در حالـی كـه متاسـفانه در 

قانون منظور نشده است.
10- بخشي از مشوقهاي سرمايهگذاري مربوط به 
سرمايهگذار  ازسوي  پروژه  مالي  تامين  روشهاي 
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11- در اين قانون، امكان مشاركت در تامين مالي و 
احداث پروژهها براي اشخاص و موسسات داخلي 
پيشبيني شده اسـت، امـا امكان اجراي مشاركتي 
خارجي  مالي  تامينكنندگان  از  استفاده  با  طرحها 
مبهم است. بنابرايـن بايـد بر امكان استفاده از منابع 

مالي و يا موسسات خارجي نيز تصريح شـود. 
12- گاهي مردم يك منطقه براي پيشرفت منطقه 
به  حاضر  خيريه  امور  در  مشاركت  براي  يا  خود 
همياري براي عملي شدن طرحهاي منطقهاي يا ملي 
قانون فعلي  هستند )مانند طرح راه آهـن سبزوار(. 
شرايط اعمال اين همياريها را واضح نكرده است 
كه آيا همياري مردم به مثابه سهم آورده طرف دولتي 
محسوب ميشود؟ يا كاهش هزينه كلي پروژه و... 
پيشنهاد ميشود مشابه با بند چ ماده 7 قانون برنامه 
توسط  كه  هزينههايي  وجوه  شود:»  قيد  ششم 
احداث،  منظور  به  حقوقي  يا  حقيقي  اشخاص 
تكميل و تجهيز پروژههاي راه  و ترابـری پرداخت 
ميشود. با تأييد وزارت مذكور به عنوان هزينههاي 

می شـود«. تلقي  مالياتي  قبول  قابل 
همچنين مشابه بند ث ماده 65 قانون برنامه ششم 
قيد شود: »خيريني كه پروژههاي راه  و ترابـری را به 
انجام برسانند، مشمول مزايا و حمايتهاي مربوط 

به خيرين مدرسهساز خواهند شد«.
 1379 سال  در  كه  قانوني  ماده  پنج  تبصره   -13
ريسك  كاهش  براي  روشي  است،  شده  تصويب 
سرمايهگذاري پروژههاي آزادراهي )در قبال كاهش 
ترافيك نسبت به ترافيك مفروض( را مطرح كرده و 
بر عهده دولت قرار داده است. در اين تبصره كلمه 
»آزادراهي« زائد است زيرا مشابه آن در پروژههاي 
ريلي/بندري/فرودگاهي نيز محتمل است و وجود 
پوشش ريسك مشابه براي آنها نيز ضرورت دارد.
طبق  ترافيك  ريسك حجم  پوشش  مقدار  ضمنـا 
تا  دامنه 60  در  تبصره حداكثر 25 درصـد و  اين 
85 درصد از برآورد ترافيك پيشبيني شده اسـت 
كه تضمين كف تقاضا )MDG( محسوب نميشود 
از 25  آن  افزايش سقف  مناسب  براي جذابيت  و 
درصـد به 50 درصـد پيشنهاد می شـود. البتـه اين 
تبصره )عليرغم سابقه طولاني( تاكنون اجرايي نشده 
است، زيرا باعث بار مالي در دوره بهرهبرداري است 
و تامين بار مالي آن به درآمد آزادراهها محول شده 

است و دور باطل به نظر ميرسد. 
يك تفسير براي رفع اين نقيصه آن است كه منظور 
آزادراهها«  درآمد  محل  از  »جبران  از  قانونگـذار 
استفاده از درآمد ديگر آزادراهها باشد كه اين معنا 

هستند،  مشاركت  دوره  در  كه  آزادراههايي  براي 
كاربـرد ندارد )چون درآمد آنها طبق قرارداد مربوطه 
به سرمايهگذار مربوطه پرداخت ميشود( مگر آنكه 
اين درآمد را براي دوره پايان قرارداد مشاركت آنها 
كنيم كه نحوه حصول  )آزادراههاي دولتي( فرض 
اين درآمد و پرداخت موردنظر در اين تبصره بايد 
تفسير ديگر پذيرش  آييننامه مشـخص شود.  در 
نقص قانون و لزوم اصلاح آن است يعني از آنجا 
كه قرار است پروژه نهايتا به تملك دولت درآيد، 
اين بار مالي از محل تملك داراييهاي سرمايهاي يا 
منابع صندوق توسعه بخش حملونقل )مطابق ماده 
48 قانون دائمي كردن احكام برنامه توسعه در دست 

تاسيس است(، تامين شـود.
15- يكي از روشهاي تشويقي براي افزايش درآمد 
استفاده  است.  آزادراه  به  ترافيك  آزادراهها هدايت 
از آزادراه معمولا موجب كاهش مصرف سوخت، 
كاهش حجم تصادفات جادهـاي و كاهش فاصله 
مبدا و مقصد براي حملونقل بار و مسافر است. در 
بسياري از كشورها بنا به دلايل مزبور براي وسايل 
نقليه سنگين استفاده از آزادراه اجباري است، ولي 
الزامي وجود ندارد. مشابه اين  در كشور ما چنين 
موضوع براي حملونقل ريلي نيز صادق است كه 
براي هدايت بارهاي جادهاي در مسيرهاي طولاني 
به صورت  جادهـاي  عوارض  بايد  ريلي  حمل  به 

تصاعدي بالاتر در نظـر گرفته شود. 
مجموعه نواقص فوق نشان ميدهد كـه به لحاظ 
و  مزبور  قانون  تصويب  از  طولاني  زمان  گذشت 
تجارب حاصله و همچنين تغييرات قابل توجه در 
نظامات و صحنه اقتصادي كشور )از جمله قانون و 
آيين نامـه تشويق و حمايت از سرمايهگذاري هـای 
سياسـت هاي  اجراي  قانون  و همچنيـن  خارجي 
اصل 44 قانـون اساسـی مبني بر واگذاري هرچه 
بيشتر امـور تصديگري به بخش غيردولتي، تاكيد 
مندرج در سند سياستهاي كلي بخش حملونقل 
بر ضرورت استفاده از سرمايهگذاري غيردولتي و 
مفاد قانون احكام دائمي برنامههاي توسعه و وجود 
آيين نامـه اجرايي قانون اجراي سياسـت هاي اصل 
44 در بخش راه و راه آهـن و همچنين قوانين و 
مقررات خصوصيسازي در امور راه آهن( بازنگري 

در قانون موجود ضرورت دارد. 
وجود   ميدهد  نشان  نيز  شده  انجام  تحقيقات 
مقررات مناسب يكي از اصول جذب سرمايهگذاري 
در پروژههاي ساخت و توسعه زيربناهاي حملونقل 

ايران است و در اين زمينه كمبود وجود دارد. 

 گاهي ايجاد يك طرح
 كوچك ترابري، منافع 
بقيه شبكه ترابري را 
بهبود ميدهد. مثلا رفع
 يك گلوگاه ظرفيتي 
ممكن است بهره وری 
يك محور ترابري را
 افزايش دهد. حال آيا

 ميتوان بخشي از منافع 
افزايش فعاليت شبكه

 اصلي ترابري را به 
سرمايهگذاران اين 
پروژه اختصاص داد؟ 
اين موضوع ميتواند 
جذابيت سرمايهگذاري 
را به دنبال داشته 
باشد ولي در قانون 
منظور نشده است

است كه قانون موجود درباره روشهاي تامين مالي 
براي سرمايهگذار سـاكت است و اين موضوع را 

نميكند. تبيين 
پروژه  مالي  تامين  براي  متنوعي  امروزه روشهاي 
از بازار سرمايه و پول مطرح اسـت )نظير وامهاي 
توسعهاي پروژه محور از بانكها و موسسات مالي 
وامهاي  ملي،  توسعه  صندوق  منجمله  اعتباري  و 
موسسات خارجي، انتشار اوراق بهاردار براي پروژه 
و عرضه آنها در بازار مالي، ايجاد صندوق پروژه و 
استفاده از شركتهاي سهامي عام( بنابرايـن بايد در 
قوانين مشاركت و سرمايهگذاري، مجوز لازم براي 
سرمايهگذار مشخص و نحوه پوشش يا مساعدت 
طرف دولتي معلوم شود؛ نه اينكه سرمايهگذار كه 
ريسكهاي متنوعي را در دوره احداث و بهرهبرداري 
ميپذيرد، تمام شرايط براي اخذ تسهيلات و تامين 

مالي را نيز يك تنه متحمل شود. 
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جزئیاتنرخمصوب
عوارضآزادراههای
مشارکتیسال۹۷

مديـركل دفتـر جـذب سـرمايه و تجهیـز منابع 
وزارت راه بـا اعـلام نـرخ مصـوب عـوارض 
آزادراه های مشـاركتی در سال 97 گفت: متوسط 
رشـد درآمد هـای آزادراه هـا در سـال 1397 بـا 
نرخ هـای مصوب جديد نسـبت به سـال 1396، 

حـدود ۲۰ درصـد پیش بینی شـده اسـت.
حيـدری بـا اشـاره بـه ابلاغيه نـرخ جديد عـوارض 
آزادراهـی 97 اظهـار كـرد: به منظـور هماهنگـی و 
پاسـخگويی يكسـان بـه مراجـع ذی صـلاح، نحوه 
محاسـبه نـرخ عـوارض كـه بـر اسـاس پارامتر های 
حقوقـی و اقتصـادی شـامل مانـده سـرمايه گذاری 
صـورت گرفـت، آمـار تردد بـه تفكيـك خودروها، 
طـول دوره بهره بـرداری باقی مانـده، ميـزان كاهـش 
مصرف سـوخت، كاهش زمان سـفر خدمت گيرنده 

از شـبكه آزادراهـی، صـورت پذيرفته اسـت.
وی افزود: در راستای استهلاك كامل اصل و سود 
سرمايه احداث آزادراه ها در چارچوب زمان بندی 
پيوست قرارداد، می بايست سالانه به طور متوسط 

حدود 40 درصد درآمد آزادراه ها افزايش يابد.
جهت  موردنياز  سالانه  رشد  به  اشاره  با  حيدری 
استهلاك سرمايه و رشد درآمد از سال 1397 تا پايان 
تحقق  راستای  در  گفت:  آزادراه ها  واگذاری  دوره 
به منظور  و  اجتماعی  رفاه  با  مرتبط  شاخص های 
نرخ های  جاده ای  كاربران  بر  تورمی  فشار  كاهش 
مصوب قابل دفاع است. چرا كه بر اساس آن درصد 
رشد درآمد در سال 1397 از درصد رشد قابل انتظار 

در طرح های تجاری بسيار پايين تر است
وی همچنين به متوسط درصد رشد عوارض در 
سال 1397 نسبت به سال 1395 اشاره كرد و گفت: 
در سال 1397، نرخ عوارض آزادراه كنارگذر غربی 
آزادراه  و  بيشترين  افزايش  درصد  با 33  اصفهان 
اهواز- بندر امام با 5 درصد افزايش كمترين رشد 
را در تغييرات نرخ عوارض در آزادراه ها نسبت به 

آخرين ابلاغ داشته است.

اعلام50فرصتسرمایهگذاریجدید
درآزادراههایکشور

معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل كشور اعلام 
كرد:» برای ساخت آزادراه های جديد در پی جلب مشاركت توان  بخش خصوصی هستیم.«

سيدحسين ميرشفيع، معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل 
كشور در گفت وگو با سايت تين نيوز گفت:»50 فرصت سرمايه گذاری جديد در آزادراه های كشور 
اعلام  شده است.« او با اشاره به برنامه های شركت ساخت برای افزايش ظرفيت آزادراهی كشور 

گفت:» ظرفيت خوبی برای بخش خصوصی به وجود آمده تا از اين 50 فرصت استفاده كنند.«
معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل كشور با توضيح 
اينكه اين فرصت ها در بيشتر استان ها وجود دارد گفت:» برای ساخت آزادراه های جديد در پی جلب 
مشاركت توان بخش خصوصی هستيم. ضمن اينكه پروژه های قبلی نيز با مشاركت سرمايه گذاران در 

بخش خصوصی در حال انجام است.«
مير شفيع ادامه داد:» در حال حاضر 1170 كيلومتر آزادراه در حال ساخت در كشور وجود دارد، در شرايطی 
كه كل پروژه های آزادراهی موجود در ايران حدود 2400 كيلومتر است می توان گفت در حال حاضر به اندازه 

نيمی از كل پروژه های آزادراهی كه در دهه های گذشته ساخته  شده، پروژه در دست  ساخت داريم.«
گفتنی اسـت ماه گذشـته، عضو كميته تعيين عوارض آزادراه ها از تشـكيل چنين كميته ای در وزارت 
راه و شهرسـازی خبـر داد. غلامرضـا سـلامی اعـلام كـرد در ايـن كميتـه معيارهـای آزادراه هايـی كه 
ظرفيت دريافت عوارض را داشـته باشـند مشـخص می شـود. ظاهرا مسـئوليت اين كميته با معاونت 

برنامه ريـزی وزارتخانه اسـت.



92
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

11- در اين قانون، امكان مشاركت در تامين مالي و 
احداث پروژهها براي اشخاص و موسسات داخلي 
پيشبيني شده اسـت، امـا امكان اجراي مشاركتي 
خارجي  مالي  تامينكنندگان  از  استفاده  با  طرحها 
مبهم است. بنابرايـن بايـد بر امكان استفاده از منابع 

مالي و يا موسسات خارجي نيز تصريح شـود. 
12- گاهي مردم يك منطقه براي پيشرفت منطقه 
به  حاضر  خيريه  امور  در  مشاركت  براي  يا  خود 
همياري براي عملي شدن طرحهاي منطقهاي يا ملي 
قانون فعلي  هستند )مانند طرح راه آهـن سبزوار(. 
شرايط اعمال اين همياريها را واضح نكرده است 
كه آيا همياري مردم به مثابه سهم آورده طرف دولتي 
محسوب ميشود؟ يا كاهش هزينه كلي پروژه و... 
پيشنهاد ميشود مشابه با بند چ ماده 7 قانون برنامه 
توسط  كه  هزينههايي  وجوه  شود:»  قيد  ششم 
احداث،  منظور  به  حقوقي  يا  حقيقي  اشخاص 
تكميل و تجهيز پروژههاي راه  و ترابـری پرداخت 
ميشود. با تأييد وزارت مذكور به عنوان هزينههاي 

می شـود«. تلقي  مالياتي  قبول  قابل 
همچنين مشابه بند ث ماده 65 قانون برنامه ششم 
قيد شود: »خيريني كه پروژههاي راه  و ترابـری را به 
انجام برسانند، مشمول مزايا و حمايتهاي مربوط 

به خيرين مدرسهساز خواهند شد«.
 1379 سال  در  كه  قانوني  ماده  پنج  تبصره   -13
ريسك  كاهش  براي  روشي  است،  شده  تصويب 
سرمايهگذاري پروژههاي آزادراهي )در قبال كاهش 
ترافيك نسبت به ترافيك مفروض( را مطرح كرده و 
بر عهده دولت قرار داده است. در اين تبصره كلمه 
»آزادراهي« زائد است زيرا مشابه آن در پروژههاي 
ريلي/بندري/فرودگاهي نيز محتمل است و وجود 
پوشش ريسك مشابه براي آنها نيز ضرورت دارد.

طبق  ترافيك  ريسك حجم  پوشش  مقدار  ضمنـا 
تا  دامنه 60  در  تبصره حداكثر 25 درصـد و  اين 
85 درصد از برآورد ترافيك پيشبيني شده اسـت 
كه تضمين كف تقاضا )MDG( محسوب نميشود 
از 25  آن  افزايش سقف  مناسب  براي جذابيت  و 
درصـد به 50 درصـد پيشنهاد می شـود. البتـه اين 
تبصره )عليرغم سابقه طولاني( تاكنون اجرايي نشده 
است، زيرا باعث بار مالي در دوره بهرهبرداري است 
و تامين بار مالي آن به درآمد آزادراهها محول شده 

است و دور باطل به نظر ميرسد. 
يك تفسير براي رفع اين نقيصه آن است كه منظور 
آزادراهها«  درآمد  محل  از  »جبران  از  قانونگـذار 
استفاده از درآمد ديگر آزادراهها باشد كه اين معنا 

هستند،  مشاركت  دوره  در  كه  آزادراههايي  براي 
كاربـرد ندارد )چون درآمد آنها طبق قرارداد مربوطه 
به سرمايهگذار مربوطه پرداخت ميشود( مگر آنكه 
اين درآمد را براي دوره پايان قرارداد مشاركت آنها 
كنيم كه نحوه حصول  )آزادراههاي دولتي( فرض 
اين درآمد و پرداخت موردنظر در اين تبصره بايد 
تفسير ديگر پذيرش  آييننامه مشـخص شود.  در 
نقص قانون و لزوم اصلاح آن است يعني از آنجا 
كه قرار است پروژه نهايتا به تملك دولت درآيد، 
اين بار مالي از محل تملك داراييهاي سرمايهاي يا 
منابع صندوق توسعه بخش حملونقل )مطابق ماده 
48 قانون دائمي كردن احكام برنامه توسعه در دست 

تاسيس است(، تامين شـود.
15- يكي از روشهاي تشويقي براي افزايش درآمد 
استفاده  است.  آزادراه  به  ترافيك  آزادراهها هدايت 
از آزادراه معمولا موجب كاهش مصرف سوخت، 
كاهش حجم تصادفات جادهـاي و كاهش فاصله 
مبدا و مقصد براي حملونقل بار و مسافر است. در 
بسياري از كشورها بنا به دلايل مزبور براي وسايل 
نقليه سنگين استفاده از آزادراه اجباري است، ولي 
الزامي وجود ندارد. مشابه اين  در كشور ما چنين 
موضوع براي حملونقل ريلي نيز صادق است كه 
براي هدايت بارهاي جادهاي در مسيرهاي طولاني 
به صورت  جادهـاي  عوارض  بايد  ريلي  حمل  به 

تصاعدي بالاتر در نظـر گرفته شود. 
مجموعه نواقص فوق نشان ميدهد كـه به لحاظ 
و  مزبور  قانون  تصويب  از  طولاني  زمان  گذشت 
تجارب حاصله و همچنين تغييرات قابل توجه در 
نظامات و صحنه اقتصادي كشور )از جمله قانون و 
آيين نامـه تشويق و حمايت از سرمايهگذاري هـای 
سياسـت هاي  اجراي  قانون  و همچنيـن  خارجي 
اصل 44 قانـون اساسـی مبني بر واگذاري هرچه 
بيشتر امـور تصديگري به بخش غيردولتي، تاكيد 
مندرج در سند سياستهاي كلي بخش حملونقل 
بر ضرورت استفاده از سرمايهگذاري غيردولتي و 
مفاد قانون احكام دائمي برنامههاي توسعه و وجود 
آيين نامـه اجرايي قانون اجراي سياسـت هاي اصل 
44 در بخش راه و راه آهـن و همچنين قوانين و 
مقررات خصوصيسازي در امور راه آهن( بازنگري 

در قانون موجود ضرورت دارد. 
وجود   ميدهد  نشان  نيز  شده  انجام  تحقيقات 
مقررات مناسب يكي از اصول جذب سرمايهگذاري 
در پروژههاي ساخت و توسعه زيربناهاي حملونقل 

ايران است و در اين زمينه كمبود وجود دارد. 

 گاهي ايجاد يك طرح
 كوچك ترابري، منافع 
بقيه شبكه ترابري را 
بهبود ميدهد. مثلا رفع

 يك گلوگاه ظرفيتي 
ممكن است بهره وری 
يك محور ترابري را
 افزايش دهد. حال آيا

 ميتوان بخشي از منافع 
افزايش فعاليت شبكه

 اصلي ترابري را به 
سرمايهگذاران اين 
پروژه اختصاص داد؟ 
اين موضوع ميتواند 
جذابيت سرمايهگذاري 
را به دنبال داشته 
باشد ولي در قانون 
منظور نشده است

است كه قانون موجود درباره روشهاي تامين مالي 
براي سرمايهگذار سـاكت است و اين موضوع را 

نميكند. تبيين 
پروژه  مالي  تامين  براي  متنوعي  امروزه روشهاي 
از بازار سرمايه و پول مطرح اسـت )نظير وامهاي 
توسعهاي پروژه محور از بانكها و موسسات مالي 
وامهاي  ملي،  توسعه  صندوق  منجمله  اعتباري  و 
موسسات خارجي، انتشار اوراق بهاردار براي پروژه 
و عرضه آنها در بازار مالي، ايجاد صندوق پروژه و 
استفاده از شركتهاي سهامي عام( بنابرايـن بايد در 
قوانين مشاركت و سرمايهگذاري، مجوز لازم براي 
سرمايهگذار مشخص و نحوه پوشش يا مساعدت 
طرف دولتي معلوم شود؛ نه اينكه سرمايهگذار كه 
ريسكهاي متنوعي را در دوره احداث و بهرهبرداري 
ميپذيرد، تمام شرايط براي اخذ تسهيلات و تامين 

مالي را نيز يك تنه متحمل شود. 
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زیرساختها

جزئیاتنرخمصوب
عوارضآزادراههای
مشارکتیسال۹۷

مديـركل دفتـر جـذب سـرمايه و تجهیـز منابع 
وزارت راه بـا اعـلام نـرخ مصـوب عـوارض 
آزادراه های مشـاركتی در سال 97 گفت: متوسط 
رشـد درآمد هـای آزادراه هـا در سـال 1397 بـا 
نرخ هـای مصوب جديد نسـبت به سـال 1396، 

حـدود ۲۰ درصـد پیش بینی شـده اسـت.
حيـدری بـا اشـاره بـه ابلاغيه نـرخ جديد عـوارض 
آزادراهـی 97 اظهـار كـرد: به منظـور هماهنگـی و 
پاسـخگويی يكسـان بـه مراجـع ذی صـلاح، نحوه 
محاسـبه نـرخ عـوارض كـه بـر اسـاس پارامتر های 
حقوقـی و اقتصـادی شـامل مانـده سـرمايه گذاری 
صـورت گرفـت، آمـار تردد بـه تفكيـك خودروها، 
طـول دوره بهره بـرداری باقی مانـده، ميـزان كاهـش 
مصرف سـوخت، كاهش زمان سـفر خدمت گيرنده 

از شـبكه آزادراهـی، صـورت پذيرفته اسـت.
وی افزود: در راستای استهلاك كامل اصل و سود 
سرمايه احداث آزادراه ها در چارچوب زمان بندی 
پيوست قرارداد، می بايست سالانه به طور متوسط 

حدود 40 درصد درآمد آزادراه ها افزايش يابد.
جهت  موردنياز  سالانه  رشد  به  اشاره  با  حيدری 
استهلاك سرمايه و رشد درآمد از سال 1397 تا پايان 
تحقق  راستای  در  گفت:  آزادراه ها  واگذاری  دوره 
به منظور  و  اجتماعی  رفاه  با  مرتبط  شاخص های 
نرخ های  جاده ای  كاربران  بر  تورمی  فشار  كاهش 
مصوب قابل دفاع است. چرا كه بر اساس آن درصد 
رشد درآمد در سال 1397 از درصد رشد قابل انتظار 

در طرح های تجاری بسيار پايين تر است
وی همچنين به متوسط درصد رشد عوارض در 
سال 1397 نسبت به سال 1395 اشاره كرد و گفت: 
در سال 1397، نرخ عوارض آزادراه كنارگذر غربی 
آزادراه  و  بيشترين  افزايش  درصد  با 33  اصفهان 
اهواز- بندر امام با 5 درصد افزايش كمترين رشد 
را در تغييرات نرخ عوارض در آزادراه ها نسبت به 

آخرين ابلاغ داشته است.

اعلام50فرصتسرمایهگذاریجدید
درآزادراههایکشور

معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل كشور اعلام 
كرد:» برای ساخت آزادراه های جديد در پی جلب مشاركت توان  بخش خصوصی هستیم.«

سيدحسين ميرشفيع، معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل 
كشور در گفت وگو با سايت تين نيوز گفت:»50 فرصت سرمايه گذاری جديد در آزادراه های كشور 
اعلام  شده است.« او با اشاره به برنامه های شركت ساخت برای افزايش ظرفيت آزادراهی كشور 

گفت:» ظرفيت خوبی برای بخش خصوصی به وجود آمده تا از اين 50 فرصت استفاده كنند.«
معاون ساخت و توسعه آزادراه های شركت ساخت و توسعه زيربناهای حمل ونقل كشور با توضيح 
اينكه اين فرصت ها در بيشتر استان ها وجود دارد گفت:» برای ساخت آزادراه های جديد در پی جلب 
مشاركت توان بخش خصوصی هستيم. ضمن اينكه پروژه های قبلی نيز با مشاركت سرمايه گذاران در 

بخش خصوصی در حال انجام است.«
مير شفيع ادامه داد:» در حال حاضر 1170 كيلومتر آزادراه در حال ساخت در كشور وجود دارد، در شرايطی 
كه كل پروژه های آزادراهی موجود در ايران حدود 2400 كيلومتر است می توان گفت در حال حاضر به اندازه 

نيمی از كل پروژه های آزادراهی كه در دهه های گذشته ساخته  شده، پروژه در دست  ساخت داريم.«
گفتنی اسـت ماه گذشـته، عضو كميته تعيين عوارض آزادراه ها از تشـكيل چنين كميته ای در وزارت 
راه و شهرسـازی خبـر داد. غلامرضـا سـلامی اعـلام كـرد در ايـن كميتـه معيارهـای آزادراه هايـی كه 
ظرفيت دريافت عوارض را داشـته باشـند مشـخص می شـود. ظاهرا مسـئوليت اين كميته با معاونت 

برنامه ريـزی وزارتخانه اسـت.
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در نشست هم اندیشی راه آهن با کمیسیون صنایع و معادن عنوان شد

روی خط زیان

یلی ر بری  ا تر

معاون وزیر راه و شهرسازی در نشست هم اندیشی وزیر راه و شهرسازی با اعضای کمیسیون 
صنایع و معادن که در شرکت راه آهن برگزار شد، اعلام کرد اگر بنادر کشور تحریم شوند، 
امکان واردات و صادرات ریلی به اروپا، چین، ترکیه و روسیه به میزان حدود 7۲ میلیون تن 

از طریق کریدورهای ریلی عبوری از ایران وجود دارد.
سعید محمدزاده بابیان اینکه »باید حتما پکیج های بار به صورت جدی دیده شود« تاکید کرد: 
ما نیازمند قانونی با عنوان »قانون استفاده از حداکثر توان شبکه ریلی کشور« هستیم. تا جایی 
که ریل ظرفیت دارد حداقل بار دولتی بر روی جاده نرود و دولت از یارانه جاده ای استفاده 

نکند، وگرنه نمی توان انتظار رشد اقتصاد ملی را داشت.
براساس گفته های مدیرعامل راه آهن، گزارش سازمان حسابرسی حاکی است که در سال 95 
راه آهن 75۰ میلیارد تومان برای بخش مسافر هزینه کرده که یک ریال هم ثبت نشده است و 

این یعنی یارانه پنهان که در سال 9۶ به ۸5۰ میلیارد تومان رسیده است.

در نشسـت هم اندیشـی وزیـر راه و شهرسـازی با 
اعضـای کمیسـیون صنایع و معادن که در شـرکت 
راه آهـن برگزار شـد، معاون وزیر راه و شهرسـازی 
و مدیرعامـل راه آهـن اظهار داشـت:» در بخش بار 
طی سـال های ۸۸ لغایت ۹۲ سـهم بار حمل شـده 
بـر روی ریـل ۳۲ و ۳۳ میلیـون تـن بـوده اسـت، 
امـا از سـال ۹۲ بـا کاهـش تعرفـه منجـر شـد طی 
۴ سـال بـه ۴۷ میلیون تـن دسـت یابیم و در وضع 
موجـود می  توانیم در سـال ۹۷ به سـهم جابه جایی 

۸۰ میلیـون تن نیز دسـت یابیم.«
وی افـزود:» در زمینـه ترانزیـت بـار ترانزیـت در 
سـال های گذشـته حـدود نیـم میلیون تـن کاهش 
داشـتیم و پیش بینـی می کنیـم در سـال ۹۷ بـه ۲.۴ 

میلیـون تـن حمل بـار ترانزیتـی دسـت  یابیم.«
معـاون وزیر راه گفت:» در بخش مسـافر طی تمام 
سـال ها وضعیت کاهشـی بـوده، اما در ریل شـیب 
کاهشـی کمتر از سـایر شقوق اسـت و در سال ۹۵ 

توانسـتیم ۲۳ میلیون نفـر را جابه جا کنیم.« 
او خاطرنشـان کـرد:» ۴۲۷ میلیـون تـن از طریـق 
حمل ونقـل جـاده ای حمل می شـود اما سـهم ریل 
در سـال ۹6 نزدیک ۴6/۷ میلیون تن بوده اسـت. از 
طرفـی در نقاطی که بیشـترین بارنامـه در آن صادر 
شـده اسـت، قابلیت حمل ریلـی نیز وجـود دارد؛ 
اما به دلیل اینکه در کشـور قیمت سـوخت واقعی 
نیسـت اشتیاق استفاده کننده به سـمت جاده تمایل 

پیدا کرده اسـت.«
مدیرعامـل راه آهن بیـان داشـت:» اگر صرفه جویی 
مدنظـر رخ دهـد، در وضعیـت موجـد رکـورد ۴6 
میلیـون تن بـه ۸۰ میلیون تـن افزایـش می یابد که 

بسـتگی بـه برنامه ها و سیاسـت های مـا دارد.«
معاون وزیر راه و شهرسـازی با بیان اینکه در سـال 
۹6 بالـغ  بـر ۱۳۲ میلیون تـن بار از کشـور صادر و 
۳۸ میلیون تن وارد شـده گفـت:» بارهای صادراتی 
حمل شده توسـط ریل ۱۲ میلیون تن و در واردات 

۳ میلیون تن بوده اسـت.«
محمـدزاده تصریـح کرد:» اگـر تحریم هـا بخواهد 
بنـادر ایـران را تحـت تأثیـر قـرار دهـد. راه آهـن 
می توانـد در چارچـوب اقتصـاد مقاومتـی نقـش 
موثـری ایفا کنـد. چین. ترکیـه، عراق و افغانسـتان 
مسـیر هایی هسـتند کـه ایران به سـمت آن هـا ریل 
دارد و امـکان واردات و صـادرات ریلـی بـه اروپـا، 

چیـن، ترکیه و روسـیه نیـز وجـود دارد.«
وی افـزود:» بـا در اختیـار داشـتن 6۸ میلیـون تـن 
بـار صادراتـی و ۲۰ میلیـون تـن بـار وارداتـی، مـا 

95
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری ریلی

می توانیـم در حـوزه صـادرات بـه این نقـاط قوت 
خـود توجـه کنیـم. کریـدور زاهدان به پاکسـتان ۴ 
میلیـون تـن قابلیـت انتقال بار بـه داخل کشـور را 
دارد. کریـدور سـرخس به سـمت چیـن ۸ میلیون 
از  می توانـد  اینچه بـرون  از  کـه  کریـدوری  تـن، 
قزاقسـتان و بنـدر امیرآبـاد وارد شـود ظرفیت های 
قابل توجهـی دارنـد، کریدورهـای به سـمت اروپا 
چـه در ترکیـه از طریـق بندر مرسـین و چه دریای 
سـیاه هـر کـدام ظرفیـت قابل توجهـی می توانـد 
داشـته باشـند و بـه همـراه کریـدور از مـرز جلفـا 
به عنـوان شـاهرگ های  نیـز می تواننـد  آسـتارا  و 
اقتصـادی عمـل کننـد تا حـدود ۷۲ میلیـون تن را 

از ایـن مبـادی صـادر و وارد کنیـم.«
داشـت:» در  بیـان  ادامـه  در  راه آهـن  مدیرعامـل 
صنعـت حمل ونقـل ریلـی وقتـی بـار وارد ریـل 
می شـود، صرفه جویـی سـوخت و صرفه جویـی 
ناشـی از آلاینده هـا و صرفه جویی ناشـی از تلفات 
جـاده ای و صرفه جویـی ناشـی از اسـتهلاک انجام 
می شـود. بـا فـرض اینکـه قیمـت دلار کمتـر از ۴ 
هـزار تومـان باشـد. صرفه جویی هـای که بـه ازای 
یـک تـن کیلومتر صـورت می گیـرد برابر بـا ۱۳۸ 
تومـان اسـت کـه با احتسـاب قیمـت امـروز دلار 

حـدود ۲۰۰ تومـان اسـت.«

او افـزود:» اگـر یـک تـن کیلومتـر بـار را از جـاده 
بـه ریل منتقـل کنیم بـه ازای هر تـن کیلومتر ۲۰۰ 
تومـان صرفه جویـی ملی ایجـاد کرده ایـم با فرض 
اینکـه مـا در برنامه ششـم بتوانیم به اهـداف برنامه 
دسـت یابیم اگر بـا مبنـای ۱۳۸ تومان جلـو برویم 
۷۵ هـزار میلیارد تومـان برای کشـور صرفه جویی 

بـه ارمغان خواهیـم آورد.«
محمـدزاده گفـت:» در حـوزه صنعـت یکـی از 
مهم ترین نقش ها مسـئله پشـتیبانی صنعت اسـت، 
بارهـای معدنی در سـال ۹۵ بالغ  بـر 6۰ میلیون تن 
بـوده اسـت کـه از این رقـم ۲۰ میلیون تـن با ریل 
و ۴۰ میلیـون تـن با جاده حمل شـده اسـت که از 
۴۰ میلیـون تن حمل شـده با جـاده ۲۰ میلیون تن 

مـوازی با ریـل بود.«
معـاون وزیـر راه گفـت:» بـا توجه به طرح توسـعه 
۳۵ میلیـارد دلاری فـولاد، حجـم بارهـای معدنـی 
کشـور بـه ۲۱۰ میلیـون تـن خواهـد رسـید. اگـر 
فـرض کنیـم یک سـوم از طریـق ریل حمل شـود 
سـهم راه آهـن ۷۰ میلیـون تن خواهد بـود و این به 
معنـی یک سـونامی اضمحـلال جاده های کشـور، 

مصـرف سـوخت و کشـتار جاده ای اسـت.«
او یادآور شد:» متاسفانه در این طرح ۳۵ میلیارد 
تومانی ۳۵ ریال هم برای ریل اندیشه نشده است. 

                            صورت سود و زیان – برای سال 1396   

عنوان
نسبت به درآمد عملیاتیجمعمسافربار

درصدمیلیارد ریالمیلیارد ریالمیلیارد ریال

13.1412.63215.773100درآمدهای عملیاتی

149-14.7048.79023.494بهای تمام شده درآمدهای عملیاتی

49-7.721-6.158-1.563-زیان ناخالص

23-3.621-1.355-2.266-هزینه های فروش، اداری و عمومی

453475003سایر اقلام عملیاتی

69-10.842-7.465-3.377-زیان عملیاتی

3-450-168-282-هزینه های مالی

19-3.033-1.405-1.628-سایر درآمدها و هزینه های غیرعملیاتی

91-14.325-9.039-5.286-زیان خالص
- یارانه تخصیص یافته در سال 96 مبلغ 6.546 میلیارد ریال بوده که با احتساب این، زیان خالص شرکت به 7.779 

میلیارد ریال کاهش می یابد.
- زیان خالص سال 95 مبلغ 10.470 میلیارد ریال بوده است.

-زیان انباشته شرکت در پایان سال 1396 مبلغ 55.317 میلیارد ریال است.

 مدیرعامل راه آهن: در 
طرح توسعه ۳۵ میلیارد 

دلاری فولاد، حتی ۳۵ 
ریال هم برای ریل اندیشه 

نشده است. یکی از 
خواسته های ما این است

که مشوق هایی در نظر 
گرفته شوند که معادن، 

مراکز و کارخانه ها در 
صورت اتصال به ریل از 
مالیات یا بخشی از آن 
معاف شوند یا به دلیل 

کاهش آلایندگی 
امتیازی دریافت کنند

  ما نیازمند قانونی با 
عنوان » قانون استفاده از 
حداکثر توان شبکه ریلی 
کشور«  هستیم تا حداقل

بار دولتی بر روی جاده 
نرود، وگرنه نمی توان 

انتظار رشد اقتصاد 
ملی را داشت

 ظرفیت یک واگن و یک 
اتوبوس با هم برابر است، 
اما قیمت یک واگن تقریبا 

دو برابر قیمت اتوبوس 
است. پس لازم است 

برای بخش مسافر مدل 
تامین مالی واسپاری 

تعریف شود که پیشنهاد 
آن مطرح  شده است



94
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

در نشست هم اندیشی راه آهن با کمیسیون صنایع و معادن عنوان شد

روی خط زیان

یلی ر بری  ا تر

معاون وزیر راه و شهرسازی در نشست هم اندیشی وزیر راه و شهرسازی با اعضای کمیسیون 
صنایع و معادن که در شرکت راه آهن برگزار شد، اعلام کرد اگر بنادر کشور تحریم شوند، 
امکان واردات و صادرات ریلی به اروپا، چین، ترکیه و روسیه به میزان حدود 7۲ میلیون تن 

از طریق کریدورهای ریلی عبوری از ایران وجود دارد.
سعید محمدزاده بابیان اینکه »باید حتما پکیج های بار به صورت جدی دیده شود« تاکید کرد: 
ما نیازمند قانونی با عنوان »قانون استفاده از حداکثر توان شبکه ریلی کشور« هستیم. تا جایی 
که ریل ظرفیت دارد حداقل بار دولتی بر روی جاده نرود و دولت از یارانه جاده ای استفاده 

نکند، وگرنه نمی توان انتظار رشد اقتصاد ملی را داشت.
براساس گفته های مدیرعامل راه آهن، گزارش سازمان حسابرسی حاکی است که در سال 95 
راه آهن 75۰ میلیارد تومان برای بخش مسافر هزینه کرده که یک ریال هم ثبت نشده است و 

این یعنی یارانه پنهان که در سال 9۶ به ۸5۰ میلیارد تومان رسیده است.

در نشسـت هم اندیشـی وزیـر راه و شهرسـازی با 
اعضـای کمیسـیون صنایع و معادن که در شـرکت 
راه آهـن برگزار شـد، معاون وزیر راه و شهرسـازی 
و مدیرعامـل راه آهـن اظهار داشـت:» در بخش بار 
طی سـال های ۸۸ لغایت ۹۲ سـهم بار حمل شـده 
بـر روی ریـل ۳۲ و ۳۳ میلیـون تـن بـوده اسـت، 
امـا از سـال ۹۲ بـا کاهـش تعرفـه منجـر شـد طی 
۴ سـال بـه ۴۷ میلیون تـن دسـت یابیم و در وضع 
موجـود می  توانیم در سـال ۹۷ به سـهم جابه جایی 

۸۰ میلیـون تن نیز دسـت یابیم.«
وی افـزود:» در زمینـه ترانزیـت بـار ترانزیـت در 
سـال های گذشـته حـدود نیـم میلیون تـن کاهش 
داشـتیم و پیش بینـی می کنیـم در سـال ۹۷ بـه ۲.۴ 

میلیـون تـن حمل بـار ترانزیتـی دسـت  یابیم.«
معـاون وزیر راه گفت:» در بخش مسـافر طی تمام 
سـال ها وضعیت کاهشـی بـوده، اما در ریل شـیب 
کاهشـی کمتر از سـایر شقوق اسـت و در سال ۹۵ 

توانسـتیم ۲۳ میلیون نفـر را جابه جا کنیم.« 
او خاطرنشـان کـرد:» ۴۲۷ میلیـون تـن از طریـق 
حمل ونقـل جـاده ای حمل می شـود اما سـهم ریل 
در سـال ۹6 نزدیک ۴6/۷ میلیون تن بوده اسـت. از 
طرفـی در نقاطی که بیشـترین بارنامـه در آن صادر 
شـده اسـت، قابلیت حمل ریلـی نیز وجـود دارد؛ 
اما به دلیل اینکه در کشـور قیمت سـوخت واقعی 
نیسـت اشتیاق استفاده کننده به سـمت جاده تمایل 

پیدا کرده اسـت.«
مدیرعامـل راه آهن بیـان داشـت:» اگر صرفه جویی 
مدنظـر رخ دهـد، در وضعیـت موجـد رکـورد ۴6 
میلیـون تن بـه ۸۰ میلیون تـن افزایـش می یابد که 

بسـتگی بـه برنامه ها و سیاسـت های مـا دارد.«
معاون وزیر راه و شهرسـازی با بیان اینکه در سـال 
۹6 بالـغ  بـر ۱۳۲ میلیون تـن بار از کشـور صادر و 
۳۸ میلیون تن وارد شـده گفـت:» بارهای صادراتی 
حمل شده توسـط ریل ۱۲ میلیون تن و در واردات 

۳ میلیون تن بوده اسـت.«
محمـدزاده تصریـح کرد:» اگـر تحریم هـا بخواهد 
بنـادر ایـران را تحـت تأثیـر قـرار دهـد. راه آهـن 
می توانـد در چارچـوب اقتصـاد مقاومتـی نقـش 
موثـری ایفا کنـد. چین. ترکیـه، عراق و افغانسـتان 
مسـیر هایی هسـتند کـه ایران به سـمت آن هـا ریل 
دارد و امـکان واردات و صـادرات ریلـی بـه اروپـا، 

چیـن، ترکیه و روسـیه نیـز وجـود دارد.«
وی افـزود:» بـا در اختیـار داشـتن 6۸ میلیـون تـن 
بـار صادراتـی و ۲۰ میلیـون تـن بـار وارداتـی، مـا 
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می توانیـم در حـوزه صـادرات بـه این نقـاط قوت 
خـود توجـه کنیـم. کریـدور زاهدان به پاکسـتان ۴ 
میلیـون تـن قابلیـت انتقال بار بـه داخل کشـور را 
دارد. کریـدور سـرخس به سـمت چیـن ۸ میلیون 
از  می توانـد  اینچه بـرون  از  کـه  کریـدوری  تـن، 
قزاقسـتان و بنـدر امیرآبـاد وارد شـود ظرفیت های 
قابل توجهـی دارنـد، کریدورهـای به سـمت اروپا 
چـه در ترکیـه از طریـق بندر مرسـین و چه دریای 
سـیاه هـر کـدام ظرفیـت قابل توجهـی می توانـد 
داشـته باشـند و بـه همـراه کریـدور از مـرز جلفـا 
به عنـوان شـاهرگ های  نیـز می تواننـد  آسـتارا  و 
اقتصـادی عمـل کننـد تا حـدود ۷۲ میلیـون تن را 

از ایـن مبـادی صـادر و وارد کنیـم.«
داشـت:» در  بیـان  ادامـه  در  راه آهـن  مدیرعامـل 
صنعـت حمل ونقـل ریلـی وقتـی بـار وارد ریـل 
می شـود، صرفه جویـی سـوخت و صرفه جویـی 
ناشـی از آلاینده هـا و صرفه جویی ناشـی از تلفات 
جـاده ای و صرفه جویـی ناشـی از اسـتهلاک انجام 
می شـود. بـا فـرض اینکـه قیمـت دلار کمتـر از ۴ 
هـزار تومـان باشـد. صرفه جویی هـای که بـه ازای 
یـک تـن کیلومتر صـورت می گیـرد برابر بـا ۱۳۸ 
تومـان اسـت کـه با احتسـاب قیمـت امـروز دلار 

حـدود ۲۰۰ تومـان اسـت.«

او افـزود:» اگـر یـک تـن کیلومتـر بـار را از جـاده 
بـه ریل منتقـل کنیم بـه ازای هر تـن کیلومتر ۲۰۰ 
تومـان صرفه جویـی ملی ایجـاد کرده ایـم با فرض 
اینکـه مـا در برنامه ششـم بتوانیم به اهـداف برنامه 
دسـت یابیم اگر بـا مبنـای ۱۳۸ تومان جلـو برویم 
۷۵ هـزار میلیارد تومـان برای کشـور صرفه جویی 

بـه ارمغان خواهیـم آورد.«
محمـدزاده گفـت:» در حـوزه صنعـت یکـی از 
مهم ترین نقش ها مسـئله پشـتیبانی صنعت اسـت، 
بارهـای معدنی در سـال ۹۵ بالغ  بـر 6۰ میلیون تن 
بـوده اسـت کـه از این رقـم ۲۰ میلیون تـن با ریل 
و ۴۰ میلیـون تـن با جاده حمل شـده اسـت که از 
۴۰ میلیـون تن حمل شـده با جـاده ۲۰ میلیون تن 

مـوازی با ریـل بود.«
معـاون وزیـر راه گفـت:» بـا توجه به طرح توسـعه 
۳۵ میلیـارد دلاری فـولاد، حجـم بارهـای معدنـی 
کشـور بـه ۲۱۰ میلیـون تـن خواهـد رسـید. اگـر 
فـرض کنیـم یک سـوم از طریـق ریل حمل شـود 
سـهم راه آهـن ۷۰ میلیـون تن خواهد بـود و این به 
معنـی یک سـونامی اضمحـلال جاده های کشـور، 

مصـرف سـوخت و کشـتار جاده ای اسـت.«
او یادآور شد:» متاسفانه در این طرح ۳۵ میلیارد 
تومانی ۳۵ ریال هم برای ریل اندیشه نشده است. 

                            صورت سود و زیان – برای سال 1396   

عنوان
نسبت به درآمد عملیاتیجمعمسافربار

درصدمیلیارد ریالمیلیارد ریالمیلیارد ریال

13.1412.63215.773100درآمدهای عملیاتی

149-14.7048.79023.494بهای تمام شده درآمدهای عملیاتی

49-7.721-6.158-1.563-زیان ناخالص

23-3.621-1.355-2.266-هزینه های فروش، اداری و عمومی

453475003سایر اقلام عملیاتی

69-10.842-7.465-3.377-زیان عملیاتی

3-450-168-282-هزینه های مالی

19-3.033-1.405-1.628-سایر درآمدها و هزینه های غیرعملیاتی

91-14.325-9.039-5.286-زیان خالص
- یارانه تخصیص یافته در سال 96 مبلغ 6.546 میلیارد ریال بوده که با احتساب این، زیان خالص شرکت به 7.779 

میلیارد ریال کاهش می یابد.
- زیان خالص سال 95 مبلغ 10.470 میلیارد ریال بوده است.

-زیان انباشته شرکت در پایان سال 1396 مبلغ 55.317 میلیارد ریال است.

 مدیرعامل راه آهن: در 
طرح توسعه ۳۵ میلیارد 

دلاری فولاد، حتی ۳۵ 
ریال هم برای ریل اندیشه 

نشده است. یکی از 
خواسته های ما این است

که مشوق هایی در نظر 
گرفته شوند که معادن، 

مراکز و کارخانه ها در 
صورت اتصال به ریل از 
مالیات یا بخشی از آن 
معاف شوند یا به دلیل 

کاهش آلایندگی 
امتیازی دریافت کنند

  ما نیازمند قانونی با 
عنوان » قانون استفاده از 
حداکثر توان شبکه ریلی 
کشور«  هستیم تا حداقل

بار دولتی بر روی جاده 
نرود، وگرنه نمی توان 

انتظار رشد اقتصاد 
ملی را داشت

 ظرفیت یک واگن و یک 
اتوبوس با هم برابر است، 
اما قیمت یک واگن تقریبا 

دو برابر قیمت اتوبوس 
است. پس لازم است 

برای بخش مسافر مدل 
تامین مالی واسپاری 

تعریف شود که پیشنهاد 
آن مطرح  شده است



96
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

صورت سود و زیان بر مبنای فعالیت – سال 1396

عنوان
نسبت به درآمدهاجمعمسافربار

درصدمیلیارد ریالمیلیارد ریالمیلیارد ریال

13.5942.67916.273100درآمدها

188-18.88011.71830.598هزینه ها

88-14.325-5.2869.039-زیان خالص

3763100نسبت به زیان خالص )درصد(
- هزینه های شرکت راه آهن بیش از 1/8 برابر درآمدهای آن است
- هزینه های بخش مسافری بیش از 4/3 برابر درآمدهای آن است

- فعالیت جابه جایی مسافر به تنهایی 63 درصد زیان خالص شرکت را رقم زده است.

نتایج مالی فعالیت مسافری – سال 1396

زیان هزینه در آمد
فعالیت جابجایی مسافر

میلیاردریال میلیارد ریال میلیارد ریال

-6/158 8/790 2/632 عملیاتی

-2/881 3/211 330 غیر عملیاتی

-9/039 12/001 2/962 جمع

-305 405 100 نسبت به درآمد و درصد

- به ازای هر یک ریال درآمد در این بخش 3 ریال زیان حادث می شود.

صورت سود و زیان – برآورد سال 1397

عنوان
تعهدی

میلیارد ریال

تعدیلات

میلیارد ریال

نقدی

میلیارد ریال

درآمد

16.269016.269بار

1.4401.522-2.962مسافر

1.44017.791-19.231جمع

هزینه

18.828-23.1884.360-بار

7.463-12.6015.139-مسافر

26.291-35.7899.498-جمع

8.500-16.5588.058-سود )زیان(

یعنی یارانه پنهان که در سال ۹6 به ۸۵۰ میلیارد 
تومان رسیده است.«

او افزود:» هزینه های ثبت شده در قبال لکوموتیو ها 
۱۰۰ میلیارد تومان بوده که یک ریال اخذ نشده 
است. ازاین رو صنعت مسافری زیان ده و غیرممکن 
است کسی در صنعت مسافری هزینه کند و امکان 

چرخه اقتصادی وجود داشته باشد.«

یکی از خواسته های ما این است که مشوق هایی در 
نظر گرفته شوند که معادن، مراکز و کارخانه ها در 
صورت اتصال به ریل از مالیات یا بخشی از آن 
معاف شوند یا به خاطر کاهش آلایندگی امتیازی 

دریافت کنند.«
مدیرعامـل شـرکت راه آهن یـادآور شـد:» اگر این 
اتفـاق نیفتـد نمی تـوان انتظـار داشـت که مـردم از 
شـبکه ریلـی اسـتفاده کننـد و کارخانه هـا بـه ریل 
متصـل شـوند. هزینه انتقـال از جاده بـه روی ریل 
به قـدری زیاد اسـت که بـرای صاحب بـار صرف 
نمی کنـد کـه بـار خـود را یک بـار جـاده و سـپس 

همـان را بـا ریل حمـل کند.«
او افزود:» از ۵۴ میلیون تن بار سیمان کمتر از ۲ 
میلیون تن با ریل حمل  می شود. درحالی که حداقل 
پتانسیل حمل با ریل حداقل ۲۰ میلیون تن است. 
در صنعت سیمان به خاطر داشتن توجیه اقتصادی 
یارانه در نظر گرفته می شود، اما این صنعت حمل 
ریلی بار خود را به صرفه نمی داند. پیشنهاد صنعت 
این بود که تولید سیمان در زمستان تعطیل شود، ۱۳ 
تا ۳ سنت مابه التفاوت قیمت مصرف سوخت از 
طرف دولت در اختیار راه آهن قرار گیرد و در سایر 
فصول باقیمت پایین تر از طریق راه آهن حمل شود؛ 
اما پیشنهاد ما این بود که صنعت سیمان به راه آهن 
تعهد دهد که ۳۰ میلیون تن بار با ریل حمل شود و 
در مقابل راه آهن تلاش می کند قیمت حمل سیمان 

را کاهش دهد.«
محمـدزاده بـا بیـان اینکـه بایـد حتمـا پکیج هـای 
بـار به صـورت جـدی دیـده شـود، تاکید کـرد:» ما 
نیازمنـد قانونـی با عنوان " قانون اسـتفاده از حداکثر 
تـوان شـبکه ریلـی کشـور" هسـتیم تا حداقـل بار 
دولتـی بـر روی جاده نـرود وگرنه نمی تـوان انتظار 

رشـد اقتصـاد ملی را داشـت.«
او در ادامه خاطرنشان کرد:» از سال ۹۵ تا ۹6 حمل 
بار از طریق حمل ونقل جاده ای از ۱۲ میلیون به ۱۹ 
میلیون تن افزایش یافت که حاکی از ضرر راه آهن 
است. وقتی خط آنتنی نباشد حمل ونقل ریلی برای 

صاحب بار ارزش ندارد.«
مدیرعامل شرکت راه آهن گفت:» با توجه به اینکه 
راه آهن شرکت درآمد هزینه است، اما حق دسترسی 
به صورت قابل توجهی کاهش یافته است. در حوزه 
مسافر یک ریال حق دسترسی گرفته نمی شود و 
گزارش سازمان حسابرسی حاکی است که در سال 
۹۵ راه آهن ۷۵۰ میلیارد تومان برای بخش مسافر 
هزینه کرده که یک ریال هم ثبت نشده است و این 

معاون وزیر راه گفت:» ظرفیت یک واگن و یک 
واگن  قیمت یک  اما  است،  برابر  هم  با  اتوبوس 
تقریبا دو برابر قیمت اتوبوس است. پس لازم است 
برای بخش مسافر مدل تامین مالی واسپاری تعریف 
شود که پیشنهاد آن مطرح شده تا سرمایه گذار بتواند 
واگن را تقریبا رایگان دریافت کند، وگرنه حاضر 

به سرمایه گذاری نخواهد بود.«
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پیش بینی کسری وجوه نقد ـ سال 1397

میلیارد ریالمیلیارد ریالعنوان

8.500-زیان سال 1396 )با فرض نقدی(

4.090-تعهدات آنی پرداخت شده سال 1396

1.004-خالص جریان خروج وجه نقد ناشی از خرید دارایی ها

690-خالص سایر خروج وجه نقد ناشی از فعالیت های عملیاتی

5.784-جمع وجوه پرداختی

1.517موجودی نقد ابتدای سال 1397

0یارانه سال 1397

1.757ذخیره بازخرید خدمت و مرخصی کارکنان

3.274جمع وجوه دریافتی و تعدیل کننده

11.010-جریان خالص خروج وجه نقد

740موجودی نقد پایان سال 1397

10.270-تعهدات آنی انتقال یافته به سال 1397

او افزود:» با کمک شریک خارجی می توانیم چند 
واگن ساز داخلی را حمایت کرده و تامین مالی انجام 
دهیم. ۱۲۵۰ دستگاه واگن از طریق منابع راه آهن 
و دولت حمایت و قراردادهایی با واگن پارس و 
مپنا برای لکوموتیو منعقد شده است؛ و با هر سه 
ایریکو، واگن پارس و  شرکت تولیدکننده داخلی 
پلور سبز و همچنین با واگن سازی های باری طی ۴ 

سال گذشته قرارداد منعقد شده است.«
محمدزاده خاطرنشان کرد:» مهم این است که مدل 
فاینانس داخلی تنظیم شود تا این مدل درست نشود. 
خریدار خصوصی امکان خرید از تولیدکننده داخلی 
ندارد. تولیدکننده داخلی نمی تواند فروش اقساطی 
داشته باشد و خریدار داخلی نیز قادر به خرید نقدی 

نیست. پس فقط باید به مدل لیزینگ اندیشید.«
در حالی که قرار بود تا پایان تیرماه امسال، 
فاینانس و کلنگ زنی آغاز عملیات اجرایی 
شود،  انجام  تهران -  مشهد  برقی  راه آهن 
خبر می رسد کمبود اعتبار و جذب نشدن 
فاینانس، باعث تاخیر در پروژه ملی قطار 

سریع السیر تهران -  مشهد شده است.
قرار بود که این پروژه با تخمین اتمام چهار 
)با سهم  چینی  فاینانس یک شرکت  و  ساله 
۸۵درصدی چین که معادل ۱/۷ میلیارد دلار 
معادل ۲۰۰  ایران  است و سهم ۱۵ درصدی 
میلیون دلار( انجام شود. هزینه اجرای این طرح 

نیز دو میلیارد دلار برآورد شده است.
حالا به گزارش تین نیوز، بررسی موضوع تاخیر 
اجرای این طرح در کمیسیون عمران مجلس 
و با حضور مسئولان مربوطه بررسی خواهد 
شد. در حالی که در سال گذشته عنوان شد که 
همزمان با اجرایی شدن برجام، جذب فاینانس 
این پروژه به مرحله اجرا می رسد اما با گذشت 
چندین ماه، عملیاتی در اجرای این پروژه که 
قرار است با سرعت ۲۰۰ کیلومتر بر ساعت 
طی  ساعت  در شش  را  تهران- مشهد  مسیر 

کند، انجام نشده است.
خروج امریکا از برجام، انجام پروژه های ریلی 
به  اما  است؛  برده  فرو  ابهام  از  هاله ای  در  را 
 دلیل انجام فاینانس چینی در پروژه فوق الذکر 
احتمال آغاز عملیات اجرایی آن دور از ذهن 
نیست. هرچند با ممنوعیت سوییفت از طرف 
میان  بین بانکی  عملیات  انجام  امریکا،  دولت 
چین  بانک  اگزیم  و  معدن  و  صنعت  بانک 
به عنوان طرف های قرارداد و تضمین کنندگان 
صورت  سختی  با  تهران- مشهد  پروژه  مالی 
این  می دهد  نشان  محاسبات  گرفت.  خواهد 
خط آهن برقی، سالانه صرفه جویی 6۲6میلیون 
لیتر سوخت را به همراه خواهد داشت. گفتنی 
است مطالعات  برقی کردن قطار تهران-مشهد 

از سال ۵6 آغاز شده است.

تاخیر در برقی سازی 
تهران- مشهد؟
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صورت سود و زیان بر مبنای فعالیت – سال 1396

عنوان
نسبت به درآمدهاجمعمسافربار

درصدمیلیارد ریالمیلیارد ریالمیلیارد ریال

13.5942.67916.273100درآمدها

188-18.88011.71830.598هزینه ها

88-14.325-5.2869.039-زیان خالص

3763100نسبت به زیان خالص )درصد(
- هزینه های شرکت راه آهن بیش از 1/8 برابر درآمدهای آن است
- هزینه های بخش مسافری بیش از 4/3 برابر درآمدهای آن است

- فعالیت جابه جایی مسافر به تنهایی 63 درصد زیان خالص شرکت را رقم زده است.

نتایج مالی فعالیت مسافری – سال 1396

زیان هزینه در آمد
فعالیت جابجایی مسافر

میلیاردریال میلیارد ریال میلیارد ریال

-6/158 8/790 2/632 عملیاتی

-2/881 3/211 330 غیر عملیاتی

-9/039 12/001 2/962 جمع

-305 405 100 نسبت به درآمد و درصد

- به ازای هر یک ریال درآمد در این بخش 3 ریال زیان حادث می شود.

صورت سود و زیان – برآورد سال 1397

عنوان
تعهدی

میلیارد ریال

تعدیلات

میلیارد ریال

نقدی

میلیارد ریال

درآمد

16.269016.269بار

1.4401.522-2.962مسافر

1.44017.791-19.231جمع

هزینه

18.828-23.1884.360-بار

7.463-12.6015.139-مسافر

26.291-35.7899.498-جمع

8.500-16.5588.058-سود )زیان(

یعنی یارانه پنهان که در سال ۹6 به ۸۵۰ میلیارد 
تومان رسیده است.«

او افزود:» هزینه های ثبت شده در قبال لکوموتیو ها 
۱۰۰ میلیارد تومان بوده که یک ریال اخذ نشده 
است. ازاین رو صنعت مسافری زیان ده و غیرممکن 
است کسی در صنعت مسافری هزینه کند و امکان 

چرخه اقتصادی وجود داشته باشد.«

یکی از خواسته های ما این است که مشوق هایی در 
نظر گرفته شوند که معادن، مراکز و کارخانه ها در 
صورت اتصال به ریل از مالیات یا بخشی از آن 
معاف شوند یا به خاطر کاهش آلایندگی امتیازی 

دریافت کنند.«
مدیرعامـل شـرکت راه آهن یـادآور شـد:» اگر این 
اتفـاق نیفتـد نمی تـوان انتظـار داشـت که مـردم از 
شـبکه ریلـی اسـتفاده کننـد و کارخانه هـا بـه ریل 
متصـل شـوند. هزینه انتقـال از جاده بـه روی ریل 
به قـدری زیاد اسـت که بـرای صاحب بـار صرف 
نمی کنـد کـه بـار خـود را یک بـار جـاده و سـپس 

همـان را بـا ریل حمـل کند.«
او افزود:» از ۵۴ میلیون تن بار سیمان کمتر از ۲ 
میلیون تن با ریل حمل  می شود. درحالی که حداقل 
پتانسیل حمل با ریل حداقل ۲۰ میلیون تن است. 
در صنعت سیمان به خاطر داشتن توجیه اقتصادی 
یارانه در نظر گرفته می شود، اما این صنعت حمل 
ریلی بار خود را به صرفه نمی داند. پیشنهاد صنعت 
این بود که تولید سیمان در زمستان تعطیل شود، ۱۳ 
تا ۳ سنت مابه التفاوت قیمت مصرف سوخت از 
طرف دولت در اختیار راه آهن قرار گیرد و در سایر 
فصول باقیمت پایین تر از طریق راه آهن حمل شود؛ 
اما پیشنهاد ما این بود که صنعت سیمان به راه آهن 
تعهد دهد که ۳۰ میلیون تن بار با ریل حمل شود و 
در مقابل راه آهن تلاش می کند قیمت حمل سیمان 

را کاهش دهد.«
محمـدزاده بـا بیـان اینکـه بایـد حتمـا پکیج هـای 
بـار به صـورت جـدی دیـده شـود، تاکید کـرد:» ما 
نیازمنـد قانونـی با عنوان " قانون اسـتفاده از حداکثر 
تـوان شـبکه ریلـی کشـور" هسـتیم تا حداقـل بار 
دولتـی بـر روی جاده نـرود وگرنه نمی تـوان انتظار 

رشـد اقتصـاد ملی را داشـت.«
او در ادامه خاطرنشان کرد:» از سال ۹۵ تا ۹6 حمل 
بار از طریق حمل ونقل جاده ای از ۱۲ میلیون به ۱۹ 
میلیون تن افزایش یافت که حاکی از ضرر راه آهن 
است. وقتی خط آنتنی نباشد حمل ونقل ریلی برای 

صاحب بار ارزش ندارد.«
مدیرعامل شرکت راه آهن گفت:» با توجه به اینکه 
راه آهن شرکت درآمد هزینه است، اما حق دسترسی 
به صورت قابل توجهی کاهش یافته است. در حوزه 
مسافر یک ریال حق دسترسی گرفته نمی شود و 
گزارش سازمان حسابرسی حاکی است که در سال 
۹۵ راه آهن ۷۵۰ میلیارد تومان برای بخش مسافر 
هزینه کرده که یک ریال هم ثبت نشده است و این 

معاون وزیر راه گفت:» ظرفیت یک واگن و یک 
واگن  قیمت یک  اما  است،  برابر  هم  با  اتوبوس 
تقریبا دو برابر قیمت اتوبوس است. پس لازم است 
برای بخش مسافر مدل تامین مالی واسپاری تعریف 
شود که پیشنهاد آن مطرح شده تا سرمایه گذار بتواند 
واگن را تقریبا رایگان دریافت کند، وگرنه حاضر 

به سرمایه گذاری نخواهد بود.«
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پیش بینی کسری وجوه نقد ـ سال 1397

میلیارد ریالمیلیارد ریالعنوان

8.500-زیان سال 1396 )با فرض نقدی(

4.090-تعهدات آنی پرداخت شده سال 1396

1.004-خالص جریان خروج وجه نقد ناشی از خرید دارایی ها

690-خالص سایر خروج وجه نقد ناشی از فعالیت های عملیاتی

5.784-جمع وجوه پرداختی

1.517موجودی نقد ابتدای سال 1397

0یارانه سال 1397

1.757ذخیره بازخرید خدمت و مرخصی کارکنان

3.274جمع وجوه دریافتی و تعدیل کننده

11.010-جریان خالص خروج وجه نقد

740موجودی نقد پایان سال 1397

10.270-تعهدات آنی انتقال یافته به سال 1397

او افزود:» با کمک شریک خارجی می توانیم چند 
واگن ساز داخلی را حمایت کرده و تامین مالی انجام 
دهیم. ۱۲۵۰ دستگاه واگن از طریق منابع راه آهن 
و دولت حمایت و قراردادهایی با واگن پارس و 
مپنا برای لکوموتیو منعقد شده است؛ و با هر سه 
ایریکو، واگن پارس و  شرکت تولیدکننده داخلی 
پلور سبز و همچنین با واگن سازی های باری طی ۴ 

سال گذشته قرارداد منعقد شده است.«
محمدزاده خاطرنشان کرد:» مهم این است که مدل 
فاینانس داخلی تنظیم شود تا این مدل درست نشود. 
خریدار خصوصی امکان خرید از تولیدکننده داخلی 
ندارد. تولیدکننده داخلی نمی تواند فروش اقساطی 
داشته باشد و خریدار داخلی نیز قادر به خرید نقدی 

نیست. پس فقط باید به مدل لیزینگ اندیشید.«
در حالی که قرار بود تا پایان تیرماه امسال، 
فاینانس و کلنگ زنی آغاز عملیات اجرایی 
شود،  انجام  تهران -  مشهد  برقی  راه آهن 
خبر می رسد کمبود اعتبار و جذب نشدن 
فاینانس، باعث تاخیر در پروژه ملی قطار 

سریع السیر تهران -  مشهد شده است.
قرار بود که این پروژه با تخمین اتمام چهار 
)با سهم  چینی  فاینانس یک شرکت  و  ساله 
۸۵درصدی چین که معادل ۱/۷ میلیارد دلار 
معادل ۲۰۰  ایران  است و سهم ۱۵ درصدی 
میلیون دلار( انجام شود. هزینه اجرای این طرح 

نیز دو میلیارد دلار برآورد شده است.
حالا به گزارش تین نیوز، بررسی موضوع تاخیر 
اجرای این طرح در کمیسیون عمران مجلس 
و با حضور مسئولان مربوطه بررسی خواهد 
شد. در حالی که در سال گذشته عنوان شد که 
همزمان با اجرایی شدن برجام، جذب فاینانس 
این پروژه به مرحله اجرا می رسد اما با گذشت 
چندین ماه، عملیاتی در اجرای این پروژه که 
قرار است با سرعت ۲۰۰ کیلومتر بر ساعت 
طی  ساعت  در شش  را  تهران- مشهد  مسیر 

کند، انجام نشده است.
خروج امریکا از برجام، انجام پروژه های ریلی 
به  اما  است؛  برده  فرو  ابهام  از  هاله ای  در  را 
 دلیل انجام فاینانس چینی در پروژه فوق الذکر 
احتمال آغاز عملیات اجرایی آن دور از ذهن 
نیست. هرچند با ممنوعیت سوییفت از طرف 
میان  بین بانکی  عملیات  انجام  امریکا،  دولت 
چین  بانک  اگزیم  و  معدن  و  صنعت  بانک 
به عنوان طرف های قرارداد و تضمین کنندگان 
صورت  سختی  با  تهران- مشهد  پروژه  مالی 
این  می دهد  نشان  محاسبات  گرفت.  خواهد 
خط آهن برقی، سالانه صرفه جویی 6۲6میلیون 
لیتر سوخت را به همراه خواهد داشت. گفتنی 
است مطالعات  برقی کردن قطار تهران-مشهد 

از سال ۵6 آغاز شده است.

تاخیر در برقی سازی 
تهران- مشهد؟
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چرا بهره برداری از خطوط را به بخش خصوصی واگذار نمی کنند 

جاذبهتصدیگری
گفت وگوی ترابران با رییس کارگروه ریلی کمیسیون 

حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران

» ... طی پنج یا شش ساله گذشته هیچ گونه منابعی برای توسعه ناوگان در هیچ کدام از بخش ها 
اختصاص نیافته است و وعده های که داده شده بود به غیر از چند مورد عملی نشد. قرار بود 
به شرکت هایی که ناوگان جدید وارد می کنند بخشی از صرفه جویی در مصرف سوخت تعلق 
بگیرد، اما آن هم اتفاق نیفتاد. متاسفانه در بخش مسافری، ضریب رشد را مبنای حمایت ها قرار 
داده اند، در حالی که از تعداد کم مسافر نباید به عنوان مستمسکی برای عدم حمایت استفاده 

کرد، چون بخش مسافری باید همزمان به طور کمی و کیفی توسعه یابد...« 
با حمید عزت آبادی، رییس کارگروه ریلی کمیسیون حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران و فعال در 
حمل ونقل ریلی به گفت وگو نشستیم. وی معتقد است که بخش خصوصی و دولتی به جای نقد 
یکدیگر که حاصلی جز درجا زدن و عقب ماندن صنعت ریلی ندارد باید با رسیدن به دیدگاه 

مشترک، پیگیر مطالبات خود از حاکمیت باشند. 

ترابران: در جلسات و نشست هایی که بین فعالان 
ریلی برگزار می شود، وقتی صحبت از مشکلات 
و کاستی ها می شود معمولا همه اشاره ها به سمت 
شرکت راه آهن است. آیا شما هم همه کاستی ها 

را از ناحیه راه آهن می بینید؟
اگرچـه باید بررسـی شـود کـه چرا هـر وقت از 
مشـکلات در حمل ونقـل ریلی صحبـت می کنیم، 
همه اشـاره ها به سـمت راه آهن مـی رود، اما به نظر 
مـن، فعـالان حمل ونقـل ریلـی بـه اشـتباه بـه این 
سـمت رفته انـد، چـون مشـکلات و موضوعـات 
اساسـی تری وجـود دارد کـه باید بخش خصوصی 
و شـرکت راه آهـن در کنار یکدیگـر آن ها را مطالبه 
کننـد. سـال ها اسـت کـه مجلـس و دولـت دم از 
حمایـت از صنعـت ریلـی می زننـد، امـا بایـد دید 
چقـدر از این حمایت ها از شـعار خارج و عملیاتی 
شـده اند. با اینکـه در دنیا صنعـت حمل ونقل ریلی 
بسـیار مقبـول اسـت، امـا در ایران بـا صنعت ریلی 
غیراقتصادی مواجه هسـتیم. این شـرایط در بخش 
مسـافری حادتر اسـت و در بخش باری هم شرایط 
چنـدان مطلـوب نیسـت. بخشـی از ایـن کاسـتی 
مربـوط بـه نبـود حمایـت از سـمت قـوا و بخش 
کوچکتـر هم مربوط به عملکـرد بخش خصوصی 
و شـرکت راه آهن اسـت. به عنـوان یک فعال ریلی 
مایلـم بخـش خصوصـی و شـرکت راه آهـن را در 
کنـار یکدیگـر ببینـم. اگر می توانسـتیم بـا گفتمان 

همدیگر را درک کنیم، شرایط بهتر از امروز  بود.
بـه عنـوان مثـال، بـا وجود تمـام شـعارهایی که در 
حمایـت از ایـن صنعت سـر داده می شـود؛ شـاهد 
ایـن هسـتیم کـه حـق دسترسـی از شـرکت های 
حمل ونقـل و در نهایـت از صاحبـان کالایـی کـه 
می خواهنـد از روی ریـل بـار خـود را حمـل کنند 
دریافـت می شـود. ایـن مبلـغ جهـت نگهـداری 
خطـوط ریلـی دریافت می شـود، اما مگـر هم ریل 
و هـم جاده توسـط وزارت راه احداث نمی شـوند، 
پـس چـرا مبلغـی جهـت نگهـداری جاده هـا از 
کامیونـداران دریافت نمی شـود؟ البته راه آهن معتقد 
اسـت در بخـش مسـافری چیـزی بـه عنـوان حق 
دسترسـی دریافت نمی شـود، اما هزینه ای به عنوان 
حـق ایسـتگاهی و روی قیمـت بلیت از مسـافران 

اخـذ می شـود.
ترابـران: امـا گفتـه می شـود در سـال های اخیـر 

میـزان حـق دسترسـی کاهش یافتـه...
میزان حق دسترسـی از ابتـدای دولت روحانی در 
دولـت یازدهم کاهـش یافت و این موضع همگام با 
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سیاسـت راه آهـن مبنـی بـر اقتصـادی کـردن ایـن 
صنعـت بـود؛ با ایـن وجـود، این کاهش بـه معنای 
واقعـی صورت نگرفت. پیش از این حق دسترسـی 
شـامل هزینه نیـروی کشـش و هزینه نگهـداری از 
خطـوط بـود، امـا راه آهـن چند سـال اسـت هزینه 
نیروی کشـش را از هزینه حق دسترسـی جدا کرده 
اسـت، بنابرایـن بـه معنـای واقعـی، کاهشـی اتفاق 

نیفتاده  است. 
همچنین بیـن سـال های 1396 و 1397 دو افزایش 
خاص در حق دسترسـی اتفاق افتاد. در سـال 1396 
شـش درصد و در 1397 حـدود 15 درصد افزایش 
روی داد؛ یعنـی حـق دسترسـی کـه 20 درصد بود 

بـه حـدود 25 درصد افزایش یافته اسـت.
بـا این کـه راه آهـن گفته اسـت که حق دسترسـی 
را افزایـش نـداده اسـت امـا طـی چهـار تـا پنـج 
سـاله گذشـته در برهه هـای از زمان، هزینـه اجاره 
لکوموتیـو را افزایـش داده اسـت و بـا توجـه بـه 
ایـن که بیـش از 70 درصد لکوموتیوهـا در اختیار 
دولت اسـت به نوعـی درآمد خـود را از این محل 

داده اند. افزایـش 
ترابران: با اینکه واگذاری ناوگان ریلی از جمله 
لکوموتیو به بخش خصوصی و عدم تصدی گری 
شرکت راه آهن در قانون تصریح شده، اما هنوز 
شاهد هستیم که این سیاست عملی نشده است...

بله؛ اگرچه قانون درباره واگذاری ناوگان و امور 
تصدی گری به بخش خصوصی صراحت دارد، اما 
به نظر می رسد شرکت راه آهن قصد دارد در امور 
مرتبط با تصدی گری باقی بماند و حتی در مقطعی 
با بیان اینکه بخش خصوصی توانایی سرمایه گذاری 
و توسعه حمل ونقل ریلی را ندارد، با ایجاد هلدینگ 
کمپانی قصد داشتند در زمینه تامین واگن نیز ورود 

کند که به دلایلی اجرایی نشد.
بخـش خصوصـی و شـرکت راه آهـن بـه عنـوان 
فعـالان حمل ونقـل ریلـی بایـد درک مشـترکی از 
مسـائل و مشکلات داشـته باشند تا موضوعاتی که 
بـه نهادها، قوا یـا ارکان دیگـر در حکومت مربوط 
می شـود )بخـش قابل توجهـی از آن بـه مجلس و 
سـازمان برنامـه و بودجه مرتبط می شـود( پیگیری 
کـرده و خواسـته های خـود را به کرسـی بنشـانند. 
اگر مقامات بالای کشـور و حاکمیت قصد توسـعه 
حمل ونقل ریلـی را دارند باید هم زبـان و یک صدا 
در رفـع چالش هـا و موانـع پیش روی توسـعه این 
صنعت بکوشـند و نقشه راه داشـته باشند؛ اما نبود 
تعامـل بین بخش خصوصی و شـرکت راه آهن که 

مـدام یکدیگر را نقد می کنند آنهـا را از موضوعات 
مهم تـر و اساسـی تر باز نگهداشـته اسـت و شـک 

نداشـته باشـید که نبود تفاهم چاره سـاز نیسـت.
بـه نظـر مـن، در ابتـدا بایـد تکلیـف شـرکت های 
بخـش خصوصـی و راه آهـن با یکدیگر مشـخص 
شـود. در حـال حاضر، فعـالان بخش خصوصی در 
حـد مالـک واگن های بـاری، مسـافری و لکوموتیو 
تنـزل کرده اند و در خصوص سیاسـت ها، قراردادها 
و درآمـد خـود هیچ گونـه تصمیم گیـری نمی توانند 

انجـام دهند.
شـاید یکـی از مهم تریـن دلایـل وضعیـت حـاد 
فعلـی این باشـد کـه راه آهن بـه صورت هـم زمان 
بـه عنـوان حاکمیت و شـریک تجاری بـه فعالیت 
می پـردازد. اگـر راه آهـن فقـط حاکمیت بود شـاید 

وضـع این گونـه نمی شـد.
ترابران: چگونه تمام بخش ها می توانند علی رغم 

منافع متضاد به منافع مشترک برسند؟ 
پیشـنهادم به همکارانم در حوزه ریلی در شـرکت 
راه آهـن و وزارت راه ایـن اسـت کـه بـرای حـل 
موضوعـات و اختلاف نظرهـا بـا نماینـدگان بخش 
خصوصـی که هـر کـدام در حوزه فعالیت خـود از 
لبه کوتـاه، واگن هـای  لبه بلنـد،  جملـه واگن هـای 
مسـافری، لکوموتیـو و غیـره مشـغول بـه فعالیـت 
هسـتند، کارگروه های مشترکی ایجاد کنند تا بتوانیم 
موضوعـات را از نظـر قوانیـن و مقـررات و بودجه 
بررسـی کنیم و در نهایت به درک مشـترک برسـیم. 
سـپس اتـاق بازرگانـی به همـراه راه آهـن و انجمن 
صنفـی می تواننـد با صـدای واحد پیگیـر مطالبات 
باشـند. با توجه به این که منافع مشـترک در گروی 
توسـعه صنعت حمل ونقل ریلی اسـت، اگر بتوانیم 
سـهم خـود را از بـار کشـور افزایش دهیـم، هر دو 
طرف منفعـت می برند و این محقق نمی شـود مگر 

با ایجاد تعامل.
البتـه از حرف های من اینگونه برداشـت نشـود که 
راه آهـن بـا بخش خصوصـی تعامل نـدارد! همین 
الان راه آهـن پاسـخگو موضوعات مختلف اسـت 
و بـه آن ها رسـیدگی می کند. منظور مـن از تعامل، 
نـوع دیگـری از ارتبـاط در ایـن مبحـث خـاص 
اسـت؛ بدیـن معنـا که مثـلا در راه آهـن، دفتری در 
یکـی از معاونت ها بـرای گفت وگو ایجاد شـود تا 
موضوعـات درونی خـود را حل کنیم. پیگیری این 
موضوعات در نهایت زمینه سـاز مطالبـه گری ما از 

سـایر بخش ها خواهـد بود. 
راه آهـن معتقـد اسـت تاکنـون بخـش خصوصـی 

 پیش از این، حق 
دسترسی شامل هزینه
نیروی کشش و هزینه 

نگهداری از خطوط بود، 
اما راه آهن چند سال

است هزینه نیروی
کشش را از هزینه حق 

دسترسی جدا کرده 
است، پس به معنای 
واقعی کاهشی اتفاق 

نیفتاده است 

 شاید یکی از مهمترین
دلایل وضعیت حاد فعلی

این باشد که راه آهن 
به صورت هم زمان به 

عنوان حاکمیت و شریک
 تجاری فعالیت می کند. 

شاید اگر راه آهن فقط
در نقش حاکمیت

 ظاهر می شد، اوضاع 
این گونه نبود



98
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

چرا بهره برداری از خطوط را به بخش خصوصی واگذار نمی کنند 

جاذبهتصدیگری
گفت وگوی ترابران با رییس کارگروه ریلی کمیسیون 

حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران

» ... طی پنج یا شش ساله گذشته هیچ گونه منابعی برای توسعه ناوگان در هیچ کدام از بخش ها 
اختصاص نیافته است و وعده های که داده شده بود به غیر از چند مورد عملی نشد. قرار بود 
به شرکت هایی که ناوگان جدید وارد می کنند بخشی از صرفه جویی در مصرف سوخت تعلق 
بگیرد، اما آن هم اتفاق نیفتاد. متاسفانه در بخش مسافری، ضریب رشد را مبنای حمایت ها قرار 
داده اند، در حالی که از تعداد کم مسافر نباید به عنوان مستمسکی برای عدم حمایت استفاده 

کرد، چون بخش مسافری باید همزمان به طور کمی و کیفی توسعه یابد...« 
با حمید عزت آبادی، رییس کارگروه ریلی کمیسیون حمل ونقل اتاق بازرگانی ایران و فعال در 
حمل ونقل ریلی به گفت وگو نشستیم. وی معتقد است که بخش خصوصی و دولتی به جای نقد 
یکدیگر که حاصلی جز درجا زدن و عقب ماندن صنعت ریلی ندارد باید با رسیدن به دیدگاه 

مشترک، پیگیر مطالبات خود از حاکمیت باشند. 

ترابران: در جلسات و نشست هایی که بین فعالان 
ریلی برگزار می شود، وقتی صحبت از مشکلات 
و کاستی ها می شود معمولا همه اشاره ها به سمت 
شرکت راه آهن است. آیا شما هم همه کاستی ها 

را از ناحیه راه آهن می بینید؟
اگرچـه باید بررسـی شـود کـه چرا هـر وقت از 
مشـکلات در حمل ونقـل ریلی صحبـت می کنیم، 
همه اشـاره ها به سـمت راه آهن مـی رود، اما به نظر 
مـن، فعـالان حمل ونقـل ریلـی بـه اشـتباه بـه این 
سـمت رفته انـد، چـون مشـکلات و موضوعـات 
اساسـی تری وجـود دارد کـه باید بخش خصوصی 
و شـرکت راه آهـن در کنار یکدیگـر آن ها را مطالبه 
کننـد. سـال ها اسـت کـه مجلـس و دولـت دم از 
حمایـت از صنعـت ریلـی می زننـد، امـا بایـد دید 
چقـدر از این حمایت ها از شـعار خارج و عملیاتی 
شـده اند. با اینکـه در دنیا صنعـت حمل ونقل ریلی 
بسـیار مقبـول اسـت، امـا در ایران بـا صنعت ریلی 
غیراقتصادی مواجه هسـتیم. این شـرایط در بخش 
مسـافری حادتر اسـت و در بخش باری هم شرایط 
چنـدان مطلـوب نیسـت. بخشـی از ایـن کاسـتی 
مربـوط بـه نبـود حمایـت از سـمت قـوا و بخش 
کوچکتـر هم مربوط به عملکـرد بخش خصوصی 
و شـرکت راه آهن اسـت. به عنـوان یک فعال ریلی 
مایلـم بخـش خصوصـی و شـرکت راه آهـن را در 
کنـار یکدیگـر ببینـم. اگر می توانسـتیم بـا گفتمان 

همدیگر را درک کنیم، شرایط بهتر از امروز  بود.
بـه عنـوان مثـال، بـا وجود تمـام شـعارهایی که در 
حمایـت از ایـن صنعت سـر داده می شـود؛ شـاهد 
ایـن هسـتیم کـه حـق دسترسـی از شـرکت های 
حمل ونقـل و در نهایـت از صاحبـان کالایـی کـه 
می خواهنـد از روی ریـل بـار خـود را حمـل کنند 
دریافـت می شـود. ایـن مبلـغ جهـت نگهـداری 
خطـوط ریلـی دریافت می شـود، اما مگـر هم ریل 
و هـم جاده توسـط وزارت راه احداث نمی شـوند، 
پـس چـرا مبلغـی جهـت نگهـداری جاده هـا از 
کامیونـداران دریافت نمی شـود؟ البته راه آهن معتقد 
اسـت در بخـش مسـافری چیـزی بـه عنـوان حق 
دسترسـی دریافت نمی شـود، اما هزینه ای به عنوان 
حـق ایسـتگاهی و روی قیمـت بلیت از مسـافران 

اخـذ می شـود.
ترابـران: امـا گفتـه می شـود در سـال های اخیـر 

میـزان حـق دسترسـی کاهش یافتـه...
میزان حق دسترسـی از ابتـدای دولت روحانی در 
دولـت یازدهم کاهـش یافت و این موضع همگام با 
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ترابری ریلی

سیاسـت راه آهـن مبنـی بـر اقتصـادی کـردن ایـن 
صنعـت بـود؛ با ایـن وجـود، این کاهش بـه معنای 
واقعـی صورت نگرفت. پیش از این حق دسترسـی 
شـامل هزینه نیـروی کشـش و هزینه نگهـداری از 
خطـوط بـود، امـا راه آهـن چند سـال اسـت هزینه 
نیروی کشـش را از هزینه حق دسترسـی جدا کرده 
اسـت، بنابرایـن بـه معنـای واقعـی، کاهشـی اتفاق 

نیفتاده  است. 
همچنین بیـن سـال های 1396 و 1397 دو افزایش 
خاص در حق دسترسـی اتفاق افتاد. در سـال 1396 
شـش درصد و در 1397 حـدود 15 درصد افزایش 
روی داد؛ یعنـی حـق دسترسـی کـه 20 درصد بود 

بـه حـدود 25 درصد افزایش یافته اسـت.
بـا این کـه راه آهـن گفته اسـت که حق دسترسـی 
را افزایـش نـداده اسـت امـا طـی چهـار تـا پنـج 
سـاله گذشـته در برهه هـای از زمان، هزینـه اجاره 
لکوموتیـو را افزایـش داده اسـت و بـا توجـه بـه 
ایـن که بیـش از 70 درصد لکوموتیوهـا در اختیار 
دولت اسـت به نوعـی درآمد خـود را از این محل 

داده اند. افزایـش 
ترابران: با اینکه واگذاری ناوگان ریلی از جمله 
لکوموتیو به بخش خصوصی و عدم تصدی گری 
شرکت راه آهن در قانون تصریح شده، اما هنوز 
شاهد هستیم که این سیاست عملی نشده است...

بله؛ اگرچه قانون درباره واگذاری ناوگان و امور 
تصدی گری به بخش خصوصی صراحت دارد، اما 
به نظر می رسد شرکت راه آهن قصد دارد در امور 
مرتبط با تصدی گری باقی بماند و حتی در مقطعی 
با بیان اینکه بخش خصوصی توانایی سرمایه گذاری 
و توسعه حمل ونقل ریلی را ندارد، با ایجاد هلدینگ 
کمپانی قصد داشتند در زمینه تامین واگن نیز ورود 

کند که به دلایلی اجرایی نشد.
بخـش خصوصـی و شـرکت راه آهـن بـه عنـوان 
فعـالان حمل ونقـل ریلـی بایـد درک مشـترکی از 
مسـائل و مشکلات داشـته باشند تا موضوعاتی که 
بـه نهادها، قوا یـا ارکان دیگـر در حکومت مربوط 
می شـود )بخـش قابل توجهـی از آن بـه مجلس و 
سـازمان برنامـه و بودجه مرتبط می شـود( پیگیری 
کـرده و خواسـته های خـود را به کرسـی بنشـانند. 
اگر مقامات بالای کشـور و حاکمیت قصد توسـعه 
حمل ونقل ریلـی را دارند باید هم زبـان و یک صدا 
در رفـع چالش هـا و موانـع پیش روی توسـعه این 
صنعت بکوشـند و نقشه راه داشـته باشند؛ اما نبود 
تعامـل بین بخش خصوصی و شـرکت راه آهن که 

مـدام یکدیگر را نقد می کنند آنهـا را از موضوعات 
مهم تـر و اساسـی تر باز نگهداشـته اسـت و شـک 

نداشـته باشـید که نبود تفاهم چاره سـاز نیسـت.
بـه نظـر مـن، در ابتـدا بایـد تکلیـف شـرکت های 
بخـش خصوصـی و راه آهـن با یکدیگر مشـخص 
شـود. در حـال حاضر، فعـالان بخش خصوصی در 
حـد مالـک واگن های بـاری، مسـافری و لکوموتیو 
تنـزل کرده اند و در خصوص سیاسـت ها، قراردادها 
و درآمـد خـود هیچ گونـه تصمیم گیـری نمی توانند 

انجـام دهند.
شـاید یکـی از مهم تریـن دلایـل وضعیـت حـاد 
فعلـی این باشـد کـه راه آهن بـه صورت هـم زمان 
بـه عنـوان حاکمیت و شـریک تجاری بـه فعالیت 
می پـردازد. اگـر راه آهـن فقـط حاکمیت بود شـاید 

وضـع این گونـه نمی شـد.
ترابران: چگونه تمام بخش ها می توانند علی رغم 

منافع متضاد به منافع مشترک برسند؟ 
پیشـنهادم به همکارانم در حوزه ریلی در شـرکت 
راه آهـن و وزارت راه ایـن اسـت کـه بـرای حـل 
موضوعـات و اختلاف نظرهـا بـا نماینـدگان بخش 
خصوصـی که هـر کـدام در حوزه فعالیت خـود از 
لبه کوتـاه، واگن هـای  لبه بلنـد،  جملـه واگن هـای 
مسـافری، لکوموتیـو و غیـره مشـغول بـه فعالیـت 
هسـتند، کارگروه های مشترکی ایجاد کنند تا بتوانیم 
موضوعـات را از نظـر قوانیـن و مقـررات و بودجه 
بررسـی کنیم و در نهایت به درک مشـترک برسـیم. 
سـپس اتـاق بازرگانـی به همـراه راه آهـن و انجمن 
صنفـی می تواننـد با صـدای واحد پیگیـر مطالبات 
باشـند. با توجه به این که منافع مشـترک در گروی 
توسـعه صنعت حمل ونقل ریلی اسـت، اگر بتوانیم 
سـهم خـود را از بـار کشـور افزایش دهیـم، هر دو 
طرف منفعـت می برند و این محقق نمی شـود مگر 

با ایجاد تعامل.
البتـه از حرف های من اینگونه برداشـت نشـود که 
راه آهـن بـا بخش خصوصـی تعامل نـدارد! همین 
الان راه آهـن پاسـخگو موضوعات مختلف اسـت 
و بـه آن ها رسـیدگی می کند. منظور مـن از تعامل، 
نـوع دیگـری از ارتبـاط در ایـن مبحـث خـاص 
اسـت؛ بدیـن معنـا که مثـلا در راه آهـن، دفتری در 
یکـی از معاونت ها بـرای گفت وگو ایجاد شـود تا 
موضوعـات درونی خـود را حل کنیم. پیگیری این 
موضوعات در نهایت زمینه سـاز مطالبـه گری ما از 

سـایر بخش ها خواهـد بود. 
راه آهـن معتقـد اسـت تاکنـون بخـش خصوصـی 

 پیش از این، حق 
دسترسی شامل هزینه
نیروی کشش و هزینه 

نگهداری از خطوط بود، 
اما راه آهن چند سال

است هزینه نیروی
کشش را از هزینه حق 

دسترسی جدا کرده 
است، پس به معنای 
واقعی کاهشی اتفاق 

نیفتاده است 

 شاید یکی از مهمترین
دلایل وضعیت حاد فعلی

این باشد که راه آهن 
به صورت هم زمان به 

عنوان حاکمیت و شریک
 تجاری فعالیت می کند. 

شاید اگر راه آهن فقط
در نقش حاکمیت

 ظاهر می شد، اوضاع 
این گونه نبود
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 با این که قانون درباره 
واگذاری ناوگان و امور 
تصدی گری به بخش 
خصوصی صراحت دارد

اما به نظر می رسد 
راه آهن قصد دارد در 
امور تصدی گری باقی 
بماند و حتی در مقطعی

 به بهانه اینکه بخش 
خصوصی توانایی 
سرمایه گذاری و توسعه 
حمل ونقل ریلی را ندارد
با ایجاد هلدینگ کمپانی
 قصد ورود به بحث

 تامین واگن را داشتند 

خواسـته ای مشـخص یـا پکیـج مشـخصی ارائـه 
نکرده اسـت و نتوانسـته اسـت خواسـته های خود 
را بـه صـورت بسـته پیشـنهادی ارائه کنـد؛ اما باید 
توجه داشـت بـرای تهیه بسـته پیشـنهادی اصولی 
بایـد هـر دو طـرف بـا یکدیگـر بـه نتیجـه واحـد 
برسـند؛ و همـان طور که اشـاره کـردم این موضوع 
ارزشـش را دارد کـه یک مدیریت بررسـی مسـائل 
بـرای یـک سـال ایجـاد شـود. مدیریـت آن هـم 

می توانـد بـا قائم مقـام راه آهـن باشـد.
ترابران: پیش از این در راه آهن اتاق فکر تشکیل 
شده است. تفاوت پیشنهاد شما با اتاق فکر ریلی 

چیست؟
اتـاق فکر با چه هدفی تشـکیل شـده بـود؟ این 
کـه تنها شـنونده باشـیم، راهگشـا نخواهـد بود و 
منظور من چنین چیزی نیسـت بلکه باید بشـنویم، 
بررسـی و ارزیابـی کنیـم و راهـکار و مسـیر برای 

اجرای آن پیدا کنیم.
ترابـران: لطفا در خصوص مسـائل و مشـکلاتی 
که بیـن راه آهن و بخش خصوصی وجـود دارد، 

بیشـتر و به صـورت مـوردی توضیح دهید؟
در جلسـات اتاق بازرگانی برخی همکاران ریلی 
به شـیوه برخـورد راه آهن با خود نقـد دارند. چنین 
موضوعاتی باعث کم شـدن انـرژی و حتی خروج 
از صنعـت ریلـی می شـود. بـه عنـوان مثـال، طـی 
ماه های گذشـته تصمیماتـی اتخاذ شـده که بخش 
خصوصـی را مجبور به رسـانه ای کردن مشـکلات 
کـرده اسـت. از جملـه ایـن مسـائل می تـوان بـه 
تشـکیل هلدینگ کمپانی توسـط راه آهن که رسانه 
شـما هـم چند ماه پیش بـه آن پرداخت یـا افزایش 
نـرخ حق دسترسـی اشـاره کـرد. علی رغـم این که 
شـرکت های صاحـب کالا از جمله شـرکت نفت، 
افزایشـی در قیمـت حمـل نداشـتند، راه آهـن بـه 
صـورت یک طرفـه نـرخ را افزایـش داده اسـت. 
بخـش خصوصی مخالـف این افزایش نرخ اسـت 

و راه آهن هم استدلال های خود را دارد.
اگـر شـیوه تعامل گونـه در پیـش گرفتـه شـود، بـه 
جـای »بحث« بـه »گفت وگـو« می پردازیـم و حتی 
می توانیـم بـا شـرکت نفت یـا دیگر صاحبـان کالا 
مذاکـره کنیـم، امـا وقتی بـدون مشـورت با بخش 
خصوصـی یـا ذی نفعـان تصمیماتـی گرفتـه و بـا 
تحکـم بـرای اجـرا بـه بخـش خصوصـی فشـار 
وارد می کننـد، آن وقـت و انـرژی همـه صرف نقد 

یکدیگـر خواهد شـد.
یکـی از موضوعاتـی که مدتی اسـت چالش برانگیز 

شـده اسـت، شـیوه جدید قراردادها در بخش باری 
اسـت که در هیات مدیر راه آهن به تصویب رسـیده 
اسـت و بـه شـرکت ها تکلیـف کرده انـد کـه آن را 
امضـا کننـد. موضـوع این اسـت کـه مالـکان واگن 
بـرای حمـل بار باید بخشـی از نـاوگان خـود را در 
رهـن راه آهـن قـرار دهنـد تا اگـر شـرکت ها دیون 
خـود را پرداخـت نکردند واگن هـا را به جای طلب 
بردارنـد! فعـالان بخـش خصوصی از ایـن موضوع 
بسـیار ناراضی هسـتند. اگـر فضای تعامـل بین دو 
طرف وجـود می داشـت، حداقل متوجه می شـدیم 
کـه راه آهـن چـه نگرانـی و دلایلـی دارد کـه باعث 
شـده مالکلن واگـن را به امضـای چنین قـراردادی 
مجبـور کنـد. راه آهـن می گویـد نمی توانم همـه را 
راضـی نگهدارم. حق هـم دارد، چـون هیچ گاه یک 
گروه اقتصـادی یک تفکر واحد ندارنـد، اما حداقل 

می تـوان اکثریت نسـبی به وجـود آورد.
موضوع دیگری که بسـیار در مورد آن بحث شـده، 
نبود حمایت دسـتگاه های مرتبط از جمله بانک ها، 
صنـدوق توسـعه ملـی و بانـک مرکـزی اسـت که 

بایـد به این حـوزه منابع مالـی تزریق کنند. 
بایـد ابـراز تاسـف کنـم که طـی پنج یا شش سـاله 
گذشـته هیچ گونـه منابعی برای توسـعه نـاوگان در 
هیچ کـدام از بخش هـا اختصـاص نیافتـه اسـت و 
وعده هـای کـه داده شـده بـود به غیـر از چند مورد 
عملـی نشـد و حتی حمایتـی که قرار بود شـرکت 
نفـت برای ورود نـاوگان جدید انجام دهد در عمل 
محقـق نشـد. قرار بـود به شـرکت هایی که نـاوگان 
جدیـد وارد می کننـد بخشـی از صرفه جویـی در 
مصـرف سـوخت تعلـق بگیـرد، امـا آن هـم اتفاق 
نیفتـاد. متاسـفانه در بخش مسـافری ضریب رشـد 
را مبنـای حمایت هـا قـرار داده انـد، در حالـی کـه 
چنـد سـالی اسـت در بخش مسـافری رشـد منفی 
جابه جایـی مسـافر داشـتیم، چـون یـا بخشـی از 
نـاوگان فرسـوده از شـبکه خارج شـده یا بـه دلایل 
مختلـف مـردم کمتر تمایل بـه اسـتفاده از ریل پیدا 
کرده انـد و ... از تعـداد کـم مسـافر نبایـد بـه عنوان 
مستمسـکی برای عدم حمایت اسـتفاده کرد، چون 
بخش مسـافری باید همزمان بـه طور کمی و کیفی 

توسـعه یابد. 
اگر شـرط سـه درصـد، ایجـاد اخلال برای توسـعه 

صنعـت می کنـد باید قانـون را اصـلاح کرد.
چنـد سـال پیـش شـاهد بودیم بـرای حمایـت از 
صنعـت خودروسـازی چند ده هزار میلیـارد تومان 
بـه آن تزریـق کردنـد تـا دچـار مشـکل نشـود، اما 

 اگر خطوط خصوصی 
شود ، به شکل متفاوتی

 عمل خواهد شد. قطعا 
بخش خصوصی بسیار 
چابک تر از بخش دولتی
 است. حتی با ارتباطاتی 
که دارد بهتر و چابک تر

 می تواند تحریم ها را دور 
بزند چون کمتر زیر 
ذره بین است. پیشنهاد 
مشخصم این است که 
بهره برداری از خطوط و 
لکوموتیوها را واگذار کند
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ترابری ریلی

در بخـش ریلـی کـه عام المنفعـه اسـت و نیـاز بـه 
تقویـت دارد، هیچ منابعـی تخصیص پیدا نمی کند. 
صنعت واگن سـازی داخلی نیازمند توسـعه ناوگان 
اسـت، چرا منابعـی بـرای تولید داخـل اختصاص 
نمی دهند؟ صندوق توسـعه می گویـد تنها می تواند 
منابـع ارزی بدهـد و بانک هـا هم به علت شـرایط 

مالـی آنها، اعتبـاری تخصیـص نمی دهند. 
در ایـن شـرایط چگونـه می تـوان انتظـار داشـت 
صنعـت واگـن سـازی و حمل ونقل ریلی، توسـعه 
پیـدا کنـد. نمی دانم بـا این وضعیت چرا جلسـاتی 
برگـزار می کننـد و می گوینـد بخـش خصوصـی 
نمی توانـد صنعـت ریلـی را توسـعه دهـد! چـرا 
در چنیـن جلسـاتی، اشـاره ای بـه نبود منابـع مالی 
نمی شـود. اگر منابع موجود باشـد، با شـرایط فعلی 
می تـوان نـاوگان موردنیاز کشـور را در داخل تولید 
کـرد. بایـد مزیتی هـای ایجـاد کـرد تا مـن خریدار 
از تولیدکننـده داخلـی خریـد کنـم و ایـن کار تنها 
بـا تخصیـص منابـع داخلی بـه تولیدکننـده محقق 

می شـود.
شـرایط را برای تولیدکننده داخلی سـخت می کنیم 
امـا از آن طـرف خـط خریـد اعتبـاری از روسـیه 
تسـهیل می شـود تـا بـه ایـران واگـن بفروشـند و 
صنعـت خود را تقویت کنند. مخالـف این موضوع 
نیسـتم و معتقـدم محـدود کـردن واردات از خارج 
هـم بـه توسـعه صنعـت آسـیب می زنـد؛ امـا اگـر 
دولـت روسـیه یـا چیـن بـه این نتیجـه رسـیده اند 
کـه بـرای حمایـت از تولیدکننـده خـود بایـد خط 
اعتباری تخصیص بدهند، پـس چرا ما چنین کاری 

. نمی کنیم
شـرکت رولندبرگـر در گزارشـی کـه به سـفارش 
شـرکت راه آهـن آماده کرده بود، به صراحت اشـاره 
کـرده که هزینه نگهـداری لکوموتیو در بخش باری 
پنـج برابـر و در بخش مسـافری هشـت برابـر نرُم 
جهانـی اسـت )البتـه ایـن موضـع در مـورد بخش 
خصوصـی صادق نیسـت( در چنین شـرایطی چرا 
شـرکت راه آهن برخلاف نـص صریح قانون، هنوز 

70 درصـد لکوموتیوهـا را در اختیار دارد.
ایـن هزینه هـا در بخش هـای دیگـر نیز وجـود دارد 
از جملـه در بهره بـرداری از خطوط، بهره بـرداری از 
ایسـتگاه ها و ... راه آهـن بایـد از امـور تصدی گـری 
خـارج شـود و بـه نقـش حاکمیتـی و رگولاتوری 
بپردازد تا منافعی در مقابل شـرکت ها نداشـته باشد 

و منافـع مشـترک را از بازار کسـب کند. 
خیلـی متعجـب هسـتم؛ در شـرایطی کـه ضریب 

بهره بـرداری ریلـی مـا 40 درصـد نـرم جهانـی 
اسـت؛ چـرا بهره بـرداری از خطـوط را بـه بخـش 
خصوصـی واگـذار نمی کننـد. می تواننـد فرضـا 
مناقصه ای برای واگذاری مسـیر بافـق به هرمزگان 
بـه بخـش خصوصی برگـزار کننـد. این آمـار باید 
مـا را بـه فکر فرو ببرد. در شـرایط فعلـی، به جای 
می کنیـم؛  نقـد  را  همدیگـر  مـدام  چاره اندیشـی 
نوسـازی  خصوصـی  بخـش  می گویـد  راه آهـن 
نکـرد؛ مـا می گوییـم صاحـب کالا بـار نمی دهـد؛ 
صاحـب کالا می گویـد خطـوط فرعـی نداریم که 

بـه خطـوط اصلـی وصـل باشـد و الا آخر!
اگر خطوط خصوصی شـود به شـکل متفاوت تری 
عمـل خواهـد شـد. قطعـا بخش خصوصی بسـیار 
چابک تـر از بخش دولتی اسـت. حتی بـا ارتباطاتی 
کـه دارد بهتـر و چابک تـر می توانـد تحریم هـا را 
دور بزنـد چـون کمتـر زیر ذره بین اسـت. پیشـنهاد 
مشـخصم ایـن اسـت کـه بهره بـرداری از خطوط و 
لکوموتیوها را واگذار کند. متاسفانه سـازمان راه آهن 
چنـدان از نظر نیروی انسـانی توسـعه یافته و چابک 
نیسـت. چـرا در خصـوص کاهـش نیروی انسـانی 
اقدامی صورت نمی دهند؟ شـاید هـم تمایل راه آهن 
بـرای ماندن در تصدی گری به دلیل مصالحی اسـت 

که مـا اطـلاع نداریم.
ریلی  کارگروه  وظایف  درباره  لطفا  ترابران: 
اتاق بازرگانی بیشتر توضیح دهید. برخی تصور 
می کنند کسانی که از انجمن ریلی ناامید شده اند، 

این کارگروه را تشکیل دادند. 
ابـدا این گونه نیسـت. ببینید! اتـاق بازرگانی مادر 
تشـکل های صنفـی اسـت و ظرفیت زیـادی برای 
طرح مشـکلات و پیگیری موضوعات دارد. بازوی 
مشـورتی اتـاق بازرگانـی کمیسـیون ها و فعـالان 
حوزه هـا هسـتند و کمیسـیون ها هـم هـر کـدام 
چندیـن کارگـروه دارند. کارگـروه تخصصی برای 
این شـکل نگرفته که در مقابل انجمـن قرار بگیرد 
یـا احیانـا نقصـی در انجمـن بـوده کـه موجـب 
تشـکیل کارگروه شده باشـد. به هیچ وجه در تقابل 
با هیچ جایی نیسـتیم بلکه مکمل یکدیگر هستیم. 
اگـر موضـوع از انجمن به هیات رئیسـه بیاید نظر 

کمیسیون را خواهند خواست. 
مایـل هسـتیم بـا انجمن بیشـتر همـکاری کنیم تا 
مـا و انجمـن و راه آهـن کنار یکدیگر قـرار بگیرم. 
معتقـدم اگـر موضوعـات تخصصـی در یـک جا 
جمع بنـدی شـود، نتیجـه بیشـتری عایـد صنـف 

شـد. خواهد 

 در قراردادهای جدید 
بخش باری که راه آهن

به شرکت ها تکلیف 
کرده که آن را امضا کنند، 
مالکان واگن باید بخشی

از ناوگان خود را در
رهن راه آهن قرار دهند 
تا اگر نتوانستند دیون 

خود را پرداخت کنند
راه آهن، واگن ها را

به جای طلب بردارد!
فعالان بخش خصوصی 

از این الزام جدید
بسیار ناراضی هستند

 شرایط را برای 
تولیدکننده داخلی سخت 

می کنیم اما از آن طرف 
خط خرید اعتباری از

روسیه تسهیل می شود 
تا به ایران واگن بفروشند. 

قبول دارم که محدود 
کردن واردات به توسعه

صنعت آسیب می زند؛ 
اما اگر روسیه یا چین 

به این نتیجه رسیده اند 
که برای حمایت  از 

تولیدکننده خود باید خط
اعتباری تخصیص دهند

پس چرا ما از آنها 
پیروی نمی کنیم؟
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 با این که قانون درباره 
واگذاری ناوگان و امور 
تصدی گری به بخش 
خصوصی صراحت دارد
اما به نظر می رسد 
راه آهن قصد دارد در 
امور تصدی گری باقی 
بماند و حتی در مقطعی
 به بهانه اینکه بخش 
خصوصی توانایی 
سرمایه گذاری و توسعه 
حمل ونقل ریلی را ندارد
با ایجاد هلدینگ کمپانی
 قصد ورود به بحث
 تامین واگن را داشتند 

خواسـته ای مشـخص یـا پکیـج مشـخصی ارائـه 
نکرده اسـت و نتوانسـته اسـت خواسـته های خود 
را بـه صـورت بسـته پیشـنهادی ارائه کنـد؛ اما باید 
توجه داشـت بـرای تهیه بسـته پیشـنهادی اصولی 
بایـد هـر دو طـرف بـا یکدیگـر بـه نتیجـه واحـد 
برسـند؛ و همـان طور که اشـاره کـردم این موضوع 
ارزشـش را دارد کـه یک مدیریت بررسـی مسـائل 
بـرای یـک سـال ایجـاد شـود. مدیریـت آن هـم 

می توانـد بـا قائم مقـام راه آهـن باشـد.
ترابران: پیش از این در راه آهن اتاق فکر تشکیل 
شده است. تفاوت پیشنهاد شما با اتاق فکر ریلی 

چیست؟
اتـاق فکر با چه هدفی تشـکیل شـده بـود؟ این 
کـه تنها شـنونده باشـیم، راهگشـا نخواهـد بود و 
منظور من چنین چیزی نیسـت بلکه باید بشـنویم، 
بررسـی و ارزیابـی کنیـم و راهـکار و مسـیر برای 

اجرای آن پیدا کنیم.
ترابـران: لطفا در خصوص مسـائل و مشـکلاتی 
که بیـن راه آهن و بخش خصوصی وجـود دارد، 

بیشـتر و به صـورت مـوردی توضیح دهید؟
در جلسـات اتاق بازرگانی برخی همکاران ریلی 
به شـیوه برخـورد راه آهن با خود نقـد دارند. چنین 
موضوعاتی باعث کم شـدن انـرژی و حتی خروج 
از صنعـت ریلـی می شـود. بـه عنـوان مثـال، طـی 
ماه های گذشـته تصمیماتـی اتخاذ شـده که بخش 
خصوصـی را مجبور به رسـانه ای کردن مشـکلات 
کـرده اسـت. از جملـه ایـن مسـائل می تـوان بـه 
تشـکیل هلدینگ کمپانی توسـط راه آهن که رسانه 
شـما هـم چند ماه پیش بـه آن پرداخت یـا افزایش 
نـرخ حق دسترسـی اشـاره کـرد. علی رغـم این که 
شـرکت های صاحـب کالا از جمله شـرکت نفت، 
افزایشـی در قیمـت حمـل نداشـتند، راه آهـن بـه 
صـورت یک طرفـه نـرخ را افزایـش داده اسـت. 
بخـش خصوصی مخالـف این افزایش نرخ اسـت 

و راه آهن هم استدلال های خود را دارد.
اگـر شـیوه تعامل گونـه در پیـش گرفتـه شـود، بـه 
جـای »بحث« بـه »گفت وگـو« می پردازیـم و حتی 
می توانیـم بـا شـرکت نفت یـا دیگر صاحبـان کالا 
مذاکـره کنیـم، امـا وقتی بـدون مشـورت با بخش 
خصوصـی یـا ذی نفعـان تصمیماتـی گرفتـه و بـا 
تحکـم بـرای اجـرا بـه بخـش خصوصـی فشـار 
وارد می کننـد، آن وقـت و انـرژی همـه صرف نقد 

یکدیگـر خواهد شـد.
یکـی از موضوعاتـی که مدتی اسـت چالش برانگیز 

شـده اسـت، شـیوه جدید قراردادها در بخش باری 
اسـت که در هیات مدیر راه آهن به تصویب رسـیده 
اسـت و بـه شـرکت ها تکلیـف کرده انـد کـه آن را 
امضـا کننـد. موضـوع این اسـت کـه مالـکان واگن 
بـرای حمـل بار باید بخشـی از نـاوگان خـود را در 
رهـن راه آهـن قـرار دهنـد تا اگـر شـرکت ها دیون 
خـود را پرداخـت نکردند واگن هـا را به جای طلب 
بردارنـد! فعـالان بخـش خصوصی از ایـن موضوع 
بسـیار ناراضی هسـتند. اگـر فضای تعامـل بین دو 
طرف وجـود می داشـت، حداقل متوجه می شـدیم 
کـه راه آهـن چـه نگرانـی و دلایلـی دارد کـه باعث 
شـده مالکلن واگـن را به امضـای چنین قـراردادی 
مجبـور کنـد. راه آهـن می گویـد نمی توانم همـه را 
راضـی نگهدارم. حق هـم دارد، چـون هیچ گاه یک 
گروه اقتصـادی یک تفکر واحد ندارنـد، اما حداقل 

می تـوان اکثریت نسـبی به وجـود آورد.
موضوع دیگری که بسـیار در مورد آن بحث شـده، 
نبود حمایت دسـتگاه های مرتبط از جمله بانک ها، 
صنـدوق توسـعه ملـی و بانـک مرکـزی اسـت که 

بایـد به این حـوزه منابع مالـی تزریق کنند. 
بایـد ابـراز تاسـف کنـم که طـی پنج یا شش سـاله 
گذشـته هیچ گونـه منابعی برای توسـعه نـاوگان در 
هیچ کـدام از بخش هـا اختصـاص نیافتـه اسـت و 
وعده هـای کـه داده شـده بـود به غیـر از چند مورد 
عملـی نشـد و حتی حمایتـی که قرار بود شـرکت 
نفـت برای ورود نـاوگان جدید انجام دهد در عمل 
محقـق نشـد. قرار بـود به شـرکت هایی که نـاوگان 
جدیـد وارد می کننـد بخشـی از صرفه جویـی در 
مصـرف سـوخت تعلـق بگیـرد، امـا آن هـم اتفاق 
نیفتـاد. متاسـفانه در بخش مسـافری ضریب رشـد 
را مبنـای حمایت هـا قـرار داده انـد، در حالـی کـه 
چنـد سـالی اسـت در بخش مسـافری رشـد منفی 
جابه جایـی مسـافر داشـتیم، چـون یـا بخشـی از 
نـاوگان فرسـوده از شـبکه خارج شـده یا بـه دلایل 
مختلـف مـردم کمتر تمایل بـه اسـتفاده از ریل پیدا 
کرده انـد و ... از تعـداد کـم مسـافر نبایـد بـه عنوان 
مستمسـکی برای عدم حمایت اسـتفاده کرد، چون 
بخش مسـافری باید همزمان بـه طور کمی و کیفی 

توسـعه یابد. 
اگر شـرط سـه درصـد، ایجـاد اخلال برای توسـعه 

صنعـت می کنـد باید قانـون را اصـلاح کرد.
چنـد سـال پیـش شـاهد بودیم بـرای حمایـت از 
صنعـت خودروسـازی چند ده هزار میلیـارد تومان 
بـه آن تزریـق کردنـد تـا دچـار مشـکل نشـود، اما 

 اگر خطوط خصوصی 
شود ، به شکل متفاوتی
 عمل خواهد شد. قطعا 
بخش خصوصی بسیار 
چابک تر از بخش دولتی

 است. حتی با ارتباطاتی 
که دارد بهتر و چابک تر
 می تواند تحریم ها را دور 
بزند چون کمتر زیر 
ذره بین است. پیشنهاد 
مشخصم این است که 
بهره برداری از خطوط و 
لکوموتیوها را واگذار کند
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در بخـش ریلـی کـه عام المنفعـه اسـت و نیـاز بـه 
تقویـت دارد، هیچ منابعـی تخصیص پیدا نمی کند. 
صنعت واگن سـازی داخلی نیازمند توسـعه ناوگان 
اسـت، چرا منابعـی بـرای تولید داخـل اختصاص 
نمی دهند؟ صندوق توسـعه می گویـد تنها می تواند 
منابـع ارزی بدهـد و بانک هـا هم به علت شـرایط 

مالـی آنها، اعتبـاری تخصیـص نمی دهند. 
در ایـن شـرایط چگونـه می تـوان انتظـار داشـت 
صنعـت واگـن سـازی و حمل ونقل ریلی، توسـعه 
پیـدا کنـد. نمی دانم بـا این وضعیت چرا جلسـاتی 
برگـزار می کننـد و می گوینـد بخـش خصوصـی 
نمی توانـد صنعـت ریلـی را توسـعه دهـد! چـرا 
در چنیـن جلسـاتی، اشـاره ای بـه نبود منابـع مالی 
نمی شـود. اگر منابع موجود باشـد، با شـرایط فعلی 
می تـوان نـاوگان موردنیاز کشـور را در داخل تولید 
کـرد. بایـد مزیتی هـای ایجـاد کـرد تا مـن خریدار 
از تولیدکننـده داخلـی خریـد کنـم و ایـن کار تنها 
بـا تخصیـص منابـع داخلی بـه تولیدکننـده محقق 

می شـود.
شـرایط را برای تولیدکننده داخلی سـخت می کنیم 
امـا از آن طـرف خـط خریـد اعتبـاری از روسـیه 
تسـهیل می شـود تـا بـه ایـران واگـن بفروشـند و 
صنعـت خود را تقویت کنند. مخالـف این موضوع 
نیسـتم و معتقـدم محـدود کـردن واردات از خارج 
هـم بـه توسـعه صنعـت آسـیب می زنـد؛ امـا اگـر 
دولـت روسـیه یـا چیـن بـه این نتیجـه رسـیده اند 
کـه بـرای حمایـت از تولیدکننـده خـود بایـد خط 
اعتباری تخصیص بدهند، پـس چرا ما چنین کاری 

. نمی کنیم
شـرکت رولندبرگـر در گزارشـی کـه به سـفارش 
شـرکت راه آهـن آماده کرده بود، به صراحت اشـاره 
کـرده که هزینه نگهـداری لکوموتیو در بخش باری 
پنـج برابـر و در بخش مسـافری هشـت برابـر نرُم 
جهانـی اسـت )البتـه ایـن موضـع در مـورد بخش 
خصوصـی صادق نیسـت( در چنین شـرایطی چرا 
شـرکت راه آهن برخلاف نـص صریح قانون، هنوز 

70 درصـد لکوموتیوهـا را در اختیار دارد.
ایـن هزینه هـا در بخش هـای دیگـر نیز وجـود دارد 
از جملـه در بهره بـرداری از خطوط، بهره بـرداری از 
ایسـتگاه ها و ... راه آهـن بایـد از امـور تصدی گـری 
خـارج شـود و بـه نقـش حاکمیتـی و رگولاتوری 
بپردازد تا منافعی در مقابل شـرکت ها نداشـته باشد 

و منافـع مشـترک را از بازار کسـب کند. 
خیلـی متعجـب هسـتم؛ در شـرایطی کـه ضریب 

بهره بـرداری ریلـی مـا 40 درصـد نـرم جهانـی 
اسـت؛ چـرا بهره بـرداری از خطـوط را بـه بخـش 
خصوصـی واگـذار نمی کننـد. می تواننـد فرضـا 
مناقصه ای برای واگذاری مسـیر بافـق به هرمزگان 
بـه بخـش خصوصی برگـزار کننـد. این آمـار باید 
مـا را بـه فکر فرو ببرد. در شـرایط فعلـی، به جای 
می کنیـم؛  نقـد  را  همدیگـر  مـدام  چاره اندیشـی 
نوسـازی  خصوصـی  بخـش  می گویـد  راه آهـن 
نکـرد؛ مـا می گوییـم صاحـب کالا بـار نمی دهـد؛ 
صاحـب کالا می گویـد خطـوط فرعـی نداریم که 

بـه خطـوط اصلـی وصـل باشـد و الا آخر!
اگر خطوط خصوصی شـود به شـکل متفاوت تری 
عمـل خواهـد شـد. قطعـا بخش خصوصی بسـیار 
چابک تـر از بخش دولتی اسـت. حتی بـا ارتباطاتی 
کـه دارد بهتـر و چابک تـر می توانـد تحریم هـا را 
دور بزنـد چـون کمتـر زیر ذره بین اسـت. پیشـنهاد 
مشـخصم ایـن اسـت کـه بهره بـرداری از خطوط و 
لکوموتیوها را واگذار کند. متاسفانه سـازمان راه آهن 
چنـدان از نظر نیروی انسـانی توسـعه یافته و چابک 
نیسـت. چـرا در خصـوص کاهـش نیروی انسـانی 
اقدامی صورت نمی دهند؟ شـاید هـم تمایل راه آهن 
بـرای ماندن در تصدی گری به دلیل مصالحی اسـت 

که مـا اطـلاع نداریم.
ریلی  کارگروه  وظایف  درباره  لطفا  ترابران: 
اتاق بازرگانی بیشتر توضیح دهید. برخی تصور 
می کنند کسانی که از انجمن ریلی ناامید شده اند، 

این کارگروه را تشکیل دادند. 
ابـدا این گونه نیسـت. ببینید! اتـاق بازرگانی مادر 
تشـکل های صنفـی اسـت و ظرفیت زیـادی برای 
طرح مشـکلات و پیگیری موضوعات دارد. بازوی 
مشـورتی اتـاق بازرگانـی کمیسـیون ها و فعـالان 
حوزه هـا هسـتند و کمیسـیون ها هـم هـر کـدام 
چندیـن کارگـروه دارند. کارگـروه تخصصی برای 
این شـکل نگرفته که در مقابل انجمـن قرار بگیرد 
یـا احیانـا نقصـی در انجمـن بـوده کـه موجـب 
تشـکیل کارگروه شده باشـد. به هیچ وجه در تقابل 
با هیچ جایی نیسـتیم بلکه مکمل یکدیگر هستیم. 
اگـر موضـوع از انجمن به هیات رئیسـه بیاید نظر 

کمیسیون را خواهند خواست. 
مایـل هسـتیم بـا انجمن بیشـتر همـکاری کنیم تا 
مـا و انجمـن و راه آهـن کنار یکدیگر قـرار بگیرم. 
معتقـدم اگـر موضوعـات تخصصـی در یـک جا 
جمع بنـدی شـود، نتیجـه بیشـتری عایـد صنـف 

شـد. خواهد 

 در قراردادهای جدید 
بخش باری که راه آهن

به شرکت ها تکلیف 
کرده که آن را امضا کنند، 
مالکان واگن باید بخشی

از ناوگان خود را در
رهن راه آهن قرار دهند 
تا اگر نتوانستند دیون 

خود را پرداخت کنند
راه آهن، واگن ها را

به جای طلب بردارد!
فعالان بخش خصوصی 

از این الزام جدید
بسیار ناراضی هستند

 شرایط را برای 
تولیدکننده داخلی سخت 

می کنیم اما از آن طرف 
خط خرید اعتباری از

روسیه تسهیل می شود 
تا به ایران واگن بفروشند. 

قبول دارم که محدود 
کردن واردات به توسعه

صنعت آسیب می زند؛ 
اما اگر روسیه یا چین 

به این نتیجه رسیده اند 
که برای حمایت  از 

تولیدکننده خود باید خط
اعتباری تخصیص دهند

پس چرا ما از آنها 
پیروی نمی کنیم؟



102
ماهنامه ترابران/ شماره 159/ مرداد ماه 97

گفت وگو با مدیرعامل شرکت ناوگان ریل الوند نیرو

گران می رویم و آرام
پویا مهرابی

با توجه به اینکه یکی از بزرگ ترین گلوگاه های حمل ونقل ریلی کشور کمبود واگن و لوکوموتیو 
است، آیا دستیابی این بخش به سهم 30 درصدی از حمل کل بار کشور امکان پذیر خواهد بود؟ 
ابراهیم پاشنا، مدیرعامل شرکت ناوگان ریل الوند نیرو که از جمله شرکت های مالک لکوموتیو است، 
در گفت وگو با ترابران، در عین حال که از مشکلات شرکت های مالک ناوگان در خصوص تعمیر و 
نگهداری، وضعیت قراردادها، شرایط نامناسب اقتصادی و نوسانات نرخ ارز می گوید، اما معتقد است 

با برنامه ریزی صحیح هنوز می توان برنامه های توسعه را - هرچند کند- به پیش برد. 

شرکت ناوگان ریل الوند نیرو از جمله شرکت های 
است که با هدف مشارکت در تامین نیروی کشش 
راه آهن در نهم اسفند ماه 1389 به ثبت رسید و 
سهامداران آن عبارت هستند از: شرکت تجهیزات 
ناوگان ریل البرز نیرو با 34 درصد سهام؛ شرکت 
بین المللی توسعه ترابر ریلی ایرانیان با 33 درصد 
سهام؛ شرکت مدیریت پروژه های نیروگاهی ایران 
)مپنا( با 32/3 درصد سهام؛ شرکت سرمایه گذاری 

حمل ونقل تامین با 0/7 درصد سهام.
ابراهیم پاشـنا مدیرعامل شـرکت می گوید:» ما کار 
خـود را بـا خریـد 10 دسـتگاه لکوموتیو سـنگین 
به صـورت رسـمی  GT26CW در سـال 1390 
آغـاز کردیـم و در ادامه با خرید 16 دسـتگاه دیگر 
از ایـن نـوع لکوموتیوهـا در قالـب لکوموتیوهای 
کشـور  از  دسـت دوم  و  بازسـازی  بـه  نیازمنـد 
کره جنوبـی )متعلـق به اواخـر دهه 80 میـادی( و 
بازسـازی کامل آنها در داخل کشـور، چرخه حمل 
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نـاوگان شـرکت را توسـعه دادیم.«
او اضافه می کند:» برنامه هایی که شرکت الوند نیرو 
کرده  تدوین  شرکت  چشم انداز  به  رسیدن  برای 
است شامل خرید ده دستگاه لکوموتیو تولید داخلی 
از شرکت مپنا، خرید تعدادی لکوموتیو از راه آهن 
و  واگذاری  در صورت  ایران  اسامی  جمهوری 
خرید 50 دستگاه لکوموتیو سنگین چینی با استفاده 

از منابع صندوق توسعه ملی است.«
پاشـنا با اشـاره بـه اینکـه در حال حاضـر، میانگین 
از 50 کیلومتـر  بیشـتر  سـیر لکوموتیوهـا کمـی 
اسـت و بـا سـرعت 300 کیلومتری موعـود فاصله 
بسـیار دارد، می گویـد:» قـرارداد مالـکان لکوموتیو 
به گونه ای اسـت کـه به صورت مسـتقیم با صاحب 
کالا روبـه رو نیسـتند و بـا شـرکت راه آهن قـرارداد 
دارنـد. ضمن اینکـه مدیریت ترافیک )اعـزام قطار 
و سـرعت سـیر( هـم در اختیار بخـش خصوصی 
نیسـت؛ بنابرایـن عمـا بـرای مـا امـکان بازاریابی 

بهتـر و گسـترده تر و ارائـه خدمـات متفاوت تر اعم 
از پیشـنهاد سـرعت های بالاتـر وجود ندارد. شـاید 
اگـر این مدیریـت در اختیار بخـش خصوصی بود 
درآمـد مالـکان لکوموتیو می توانسـت در بخش بار 

از بخـش مسـافری هم پیشـی بگیرد.«
پاشنا می گوید:» تا سال 1394 مالکان ناوگان باید 
با شرکت راه آهن قرارداد می بستند، اما از آن سال 
در شیوه قرارداد تغییر ایجاد شد و مالکان لکوموتیو 
منعقد  مالکان واگن  با  راسا  را  قرارداد خود  باید 
می کردند، با این حال، شیوه مزبور نیز مشکات 
زیادی به وجود آورد که موجب شد از سال 1396 

مجدد به رویه سابق برگردیم.«
او بـا اذعـان بـه اینکـه قـرارداد مسـتقیم بـا مالکان 
واگـن، روش درسـت تری بـود، امـا جوانـب امـر 
بـرای اجـرای آن بـه خوبـی مـورد بررسـی قـرار 
نگرفـت، می افزاید:» راه آهن تمـام ابزارهای قدرت 
و اعمال فشـار به شـرکت ها برای تسـویه بدهی ها 
را در اختیار دارد، اما ما فاقد چنین ابرازی هسـتیم، 
بنابراین مشـکل اساسـی شـیوه جدید قـرارداد این 
بـود کـه ابزاری نداشـتیم تـا بتوانیـم پـول کارکرد 
لکوموتیوهـا در قبـال خدمـات را بگیریـم و تعداد 
زیـادی از مالـکان واگـن بـه تعهـدات خـود عمل 
نکردنـد و هنوز بعد از گذشـت مدت ها طلب های 

هنگفتـی از آن دوره باقـی مانده اسـت.«
او می افزایـد:» تنهـا ابـزاری کـه می تـوان بـا آن بـه 
مالـکان بدهـکار واگـن فشـار آورد، ایـن اسـت که 
واگن هایشـان را حمل نکنیم، اما مسـئله اینجا است 
کـه یک قطـار از تعداد زیادی واگن تشـکیل شـده 
کـه متعلق به مالکان و شـرکت های متفاوتی اسـت 
و وقتـی قطار آرایـش پیدا می کند، ممکن اسـت ده 
واگن متعلق به شـرکت های بدحسـاب و پنج واگن 
متعلـق بـه شـرکت خوش حسـاب باشـد در نتیجه 
نمی توانیم واگن شـرکت بدحساب را حمل نکنیم. 
البته اسـامی شـرکت های بدحسـاب را به شـرکت 
راه آهـن معرفـی کردیـم، اما امـکان دپـو واگن های 
آن شـرکت ها در سرتاسـر خطـوط ریلـی وجـود 
ندارد و اساسـا محلـی هم برای این حجـم از واگن 
نیسـت. ضمن اینکه شـرکت راه آهن برای اسـتفاده 
بهره ورانـه از ظرفیـت موجود و افزایـش حجم بار، 

نیازمند ایـن واگن ها اسـت.«
مدیرعامـل الونـد نیـرو توضیـح می دهـد:» بخـش 
عمـده قطعـات را از خـارج کشـور از جملـه هند، 
چیـن، کانـادا و آمریـکا تامیـن می کنیـم. قطعـات 
اصلـی را با هر دردسـر و سـختی که شـده از کانادا 

 قرارداد مستقیم با
مالکان واگن، روش 

بهتری بود، اما جوانب
امر برای اجرای آن 

به خوبی بررسی نشد. 
مثلا راه آهن ابزار اعمال 

فشار به شرکت ها 
برای تسویه بدهی ها 

را دارد، اما ما فاقد
آن هستیم، بنابراین

تعداد زیادی از مالکان 
واگن به تعهدات خود 

عمل نکردند و مطالبات 
هنگفتی از آن دوره 

باقی مانده است

 مالکان لکوموتیو 
مستقیما با صاحب کالا 

مواجه نیستند و با شرکت 
راه آهن قرارداد منعقد 

می کنند. مدیریت ترافیک 
) اعزام قطار و سرعت 

سیر( هم در اختیار بخش 
خصوصی نیست؛پس 
عملا امکان بازاریابی 

بهتر و گسترده تر و ارائه 
خدمات متفاوت تر اعم 

از پیشنهاد سرعت بالاتر 
برای ما وجود ندارد
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گفت وگو با مدیرعامل شرکت ناوگان ریل الوند نیرو

گران می رویم و آرام
پویا مهرابی

با توجه به اینکه یکی از بزرگ ترین گلوگاه های حمل ونقل ریلی کشور کمبود واگن و لوکوموتیو 
است، آیا دستیابی این بخش به سهم 30 درصدی از حمل کل بار کشور امکان پذیر خواهد بود؟ 
ابراهیم پاشنا، مدیرعامل شرکت ناوگان ریل الوند نیرو که از جمله شرکت های مالک لکوموتیو است، 
در گفت وگو با ترابران، در عین حال که از مشکلات شرکت های مالک ناوگان در خصوص تعمیر و 
نگهداری، وضعیت قراردادها، شرایط نامناسب اقتصادی و نوسانات نرخ ارز می گوید، اما معتقد است 

با برنامه ریزی صحیح هنوز می توان برنامه های توسعه را - هرچند کند- به پیش برد. 

شرکت ناوگان ریل الوند نیرو از جمله شرکت های 
است که با هدف مشارکت در تامین نیروی کشش 
راه آهن در نهم اسفند ماه 1389 به ثبت رسید و 
سهامداران آن عبارت هستند از: شرکت تجهیزات 
ناوگان ریل البرز نیرو با 34 درصد سهام؛ شرکت 
بین المللی توسعه ترابر ریلی ایرانیان با 33 درصد 
سهام؛ شرکت مدیریت پروژه های نیروگاهی ایران 
)مپنا( با 32/3 درصد سهام؛ شرکت سرمایه گذاری 

حمل ونقل تامین با 0/7 درصد سهام.
ابراهیم پاشـنا مدیرعامل شـرکت می گوید:» ما کار 
خـود را بـا خریـد 10 دسـتگاه لکوموتیو سـنگین 
به صـورت رسـمی  GT26CW در سـال 1390 
آغـاز کردیـم و در ادامه با خرید 16 دسـتگاه دیگر 
از ایـن نـوع لکوموتیوهـا در قالـب لکوموتیوهای 
کشـور  از  دسـت دوم  و  بازسـازی  بـه  نیازمنـد 
کره جنوبـی )متعلـق به اواخـر دهه 80 میـادی( و 
بازسـازی کامل آنها در داخل کشـور، چرخه حمل 
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نـاوگان شـرکت را توسـعه دادیم.«
او اضافه می کند:» برنامه هایی که شرکت الوند نیرو 
کرده  تدوین  شرکت  چشم انداز  به  رسیدن  برای 
است شامل خرید ده دستگاه لکوموتیو تولید داخلی 
از شرکت مپنا، خرید تعدادی لکوموتیو از راه آهن 
و  واگذاری  در صورت  ایران  اسامی  جمهوری 
خرید 50 دستگاه لکوموتیو سنگین چینی با استفاده 

از منابع صندوق توسعه ملی است.«
پاشـنا با اشـاره بـه اینکـه در حال حاضـر، میانگین 
از 50 کیلومتـر  بیشـتر  سـیر لکوموتیوهـا کمـی 
اسـت و بـا سـرعت 300 کیلومتری موعـود فاصله 
بسـیار دارد، می گویـد:» قـرارداد مالـکان لکوموتیو 
به گونه ای اسـت کـه به صورت مسـتقیم با صاحب 
کالا روبـه رو نیسـتند و بـا شـرکت راه آهن قـرارداد 
دارنـد. ضمن اینکـه مدیریت ترافیک )اعـزام قطار 
و سـرعت سـیر( هـم در اختیار بخـش خصوصی 
نیسـت؛ بنابرایـن عمـا بـرای مـا امـکان بازاریابی 

بهتـر و گسـترده تر و ارائـه خدمـات متفاوت تر اعم 
از پیشـنهاد سـرعت های بالاتـر وجود ندارد. شـاید 
اگـر این مدیریـت در اختیار بخـش خصوصی بود 
درآمـد مالـکان لکوموتیو می توانسـت در بخش بار 

از بخـش مسـافری هم پیشـی بگیرد.«
پاشنا می گوید:» تا سال 1394 مالکان ناوگان باید 
با شرکت راه آهن قرارداد می بستند، اما از آن سال 
در شیوه قرارداد تغییر ایجاد شد و مالکان لکوموتیو 
منعقد  مالکان واگن  با  راسا  را  قرارداد خود  باید 
می کردند، با این حال، شیوه مزبور نیز مشکات 
زیادی به وجود آورد که موجب شد از سال 1396 

مجدد به رویه سابق برگردیم.«
او بـا اذعـان بـه اینکـه قـرارداد مسـتقیم بـا مالکان 
واگـن، روش درسـت تری بـود، امـا جوانـب امـر 
بـرای اجـرای آن بـه خوبـی مـورد بررسـی قـرار 
نگرفـت، می افزاید:» راه آهن تمـام ابزارهای قدرت 
و اعمال فشـار به شـرکت ها برای تسـویه بدهی ها 
را در اختیار دارد، اما ما فاقد چنین ابرازی هسـتیم، 
بنابراین مشـکل اساسـی شـیوه جدید قـرارداد این 
بـود کـه ابزاری نداشـتیم تـا بتوانیـم پـول کارکرد 
لکوموتیوهـا در قبـال خدمـات را بگیریـم و تعداد 
زیـادی از مالـکان واگـن بـه تعهـدات خـود عمل 
نکردنـد و هنوز بعد از گذشـت مدت ها طلب های 

هنگفتـی از آن دوره باقـی مانده اسـت.«
او می افزایـد:» تنهـا ابـزاری کـه می تـوان بـا آن بـه 
مالـکان بدهـکار واگـن فشـار آورد، ایـن اسـت که 
واگن هایشـان را حمل نکنیم، اما مسـئله اینجا است 
کـه یک قطـار از تعداد زیادی واگن تشـکیل شـده 
کـه متعلق به مالکان و شـرکت های متفاوتی اسـت 
و وقتـی قطار آرایـش پیدا می کند، ممکن اسـت ده 
واگن متعلق به شـرکت های بدحسـاب و پنج واگن 
متعلـق بـه شـرکت خوش حسـاب باشـد در نتیجه 
نمی توانیم واگن شـرکت بدحساب را حمل نکنیم. 
البته اسـامی شـرکت های بدحسـاب را به شـرکت 
راه آهـن معرفـی کردیـم، اما امـکان دپـو واگن های 
آن شـرکت ها در سرتاسـر خطـوط ریلـی وجـود 
ندارد و اساسـا محلـی هم برای این حجـم از واگن 
نیسـت. ضمن اینکه شـرکت راه آهن برای اسـتفاده 
بهره ورانـه از ظرفیـت موجود و افزایـش حجم بار، 

نیازمند ایـن واگن ها اسـت.«
مدیرعامـل الونـد نیـرو توضیـح می دهـد:» بخـش 
عمـده قطعـات را از خـارج کشـور از جملـه هند، 
چیـن، کانـادا و آمریـکا تامیـن می کنیـم. قطعـات 
اصلـی را با هر دردسـر و سـختی که شـده از کانادا 

 قرارداد مستقیم با
مالکان واگن، روش 

بهتری بود، اما جوانب
امر برای اجرای آن 

به خوبی بررسی نشد. 
مثلا راه آهن ابزار اعمال 

فشار به شرکت ها 
برای تسویه بدهی ها 

را دارد، اما ما فاقد
آن هستیم، بنابراین

تعداد زیادی از مالکان 
واگن به تعهدات خود 

عمل نکردند و مطالبات 
هنگفتی از آن دوره 

باقی مانده است

 مالکان لکوموتیو 
مستقیما با صاحب کالا 

مواجه نیستند و با شرکت 
راه آهن قرارداد منعقد 

می کنند. مدیریت ترافیک 
) اعزام قطار و سرعت 

سیر( هم در اختیار بخش 
خصوصی نیست؛پس 
عملا امکان بازاریابی 

بهتر و گسترده تر و ارائه 
خدمات متفاوت تر اعم 

از پیشنهاد سرعت بالاتر 
برای ما وجود ندارد
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 تعمیرات اساسی
 هر لکوموتیو به طور 
میانگین حدود یک میلیارد
 و 500 میلیون تومان تا
 2 میلیارد تومان بودجه
 نیاز دارد که در مقایسه

 با قیمت لکوموتیو نو که 
حدودا معادل 12 تا 13 
میلیارد تومان است
 قابل توجه نیست

میلیـون تومان تـا 2 میلیارد تومان بودجه نیاز اسـت 
کـه در مقایسـه با قیمت لکوموتیو نو که معـادل 12 

تـا 13 میلیـارد تومان اسـت قابل توجه نیسـت.
پاشـنا اضافه می کنـد:» به تازگی قـراردادی با دالیان 
چیـن امضـا کرده ایـم تا چهـار دسـتگاه لکوموتیو 
به صـورت نمونـه وارد کنیـم تـا بررسـی شـود که 
آیـا در آب وهـوای ایـران می تواننـد کار کننـد یـا 
خیـر. قیمت ایـن لکوموتیوها، یک میلیـون و 200 
هـزار یورو بـدون در نظر گرفتن ابزار ویژه اسـت. 
شـرکت دالیـان تعهداتی در قرارداد برای پشـتیبانی 
داده اسـت، امـا هنوز در ایران سـازمان قـوی برای 
ایـن کار نـدارد هرچنـد همانطـور کـه گفتـم، در 
قـرارداد ملـزم بـه ایـن خدمـات شـده اند. در عین 
حال، عمل به بخشـی از تعهدات بسـتگی به فشار 
آمریـکا دارد. امیدواریـم به قـرارداد متعهد باشـند. 
تامیـن مالـی ایـن قـرارداد نیـز از طریـق سیسـتم 

بانکی اسـت.«
او با اشـاره به اینکه تاطم بـازار ارز، تمام طرح های 
توجیهـی را تغییر می دهد، می گویـد:» طی مدتی که 
طـرح توجیهی را می نویسـیم تـا زمانی که بخواهیم 
آن را بـرای دریافـت تسـهیات ارائه کنیـم، با چند 
میلیـارد تومـان نوسـان روبـه رو می شـود، در نتیجه 
مجبوریـم در طرح توجیهی ضرایب اطمینـان را در 
نظـر بگیریـم و در نرخ فروش خدمـات این فاکتور 

را در نظر بگیریم.«
پاشنا درباره مهمترین مشکاتی که مالکان لکوموتیو 
با آن روبه رو هستند، می گوید:» مهمترین مشکل 
لکوموتیوداران تامین قطعات مورد نیاز لکوموتیو با 
وجود تحریم ها است. یکی از موضوعات اساسی، 
فرآیند طولانی تامین قطعات است که برای سه یا 
شش ماه برنامه ریزی می کنیم، اما ممکن است حتی 
تا دو سال هم به طول بیانجامد! چنین شرایطی تمام 
برنامه ریزی ها را به هم می ریزد. همچنین این فرآیند 
طولانی، قیمت تمام شده را به شدت افزایش می دهد. 
در نتیجه مهمترین فاکتور تامین قطعات است که 
عمده آن از خارج از کشور تامین می شود و بعد 
از آن نوسان قیمت ارز و در نهایت هزینه تعمیر و 
نگهداری لکوموتیوها. به تمامی این فشارها، دیر نقد 
شدن مطالبات را هم حساب کنید که از سال 1394 

تا امروز چندین میلیارد تومان مطالبه داریم.«
او معتقـد اسـت اگـر راه آهن به جای ایـن که مالک 
70 درصد لکوموتیوها باشـد، به ایجاد بستر مناسب 
بـرای فعالیت بخـش خصوصـی بپـردازد، موجب 
رشـد حمل ونقـل ریلـی خواهد شـد:»... بـا این که 

طبـق نص صریح قانـون مبنی بر خصوصی سـازی 
شـرکت راه آهـن نباید به تصدی گـری بپـردازد، اما 
بعد از گذشـت سـال ها هنوز واگذاری لکوموتیوها 
به اتمام نرسـیده است، در حالی که اگر لکوموتیوها 
بـه نـرخ روز به فروش برسـد، تمامی شـرکت های 

مالـک لکوموتیو خریـدار خواهند بود.«
مدیرعامـل شـرکت الونـد نیـرو درباره مشـکات 
ناشـی از معافیـت بخـش ریلـی از قانـون مالیـات 
بـر ارزش افـزوده می گویـد:» اجرا نشـدن درسـت 
ایـن قانـون باعـث زیـان فعالان بخـش خصوصی 
شـده اسـت. در این خصوص نامه ای به مدیرعامل 
شـرکت راه آهن نوشـتیم و مذاکراتی داشتیم. هدف 
اولیـه مجلس از تصویب چنیـن قانونی حمایت و 
توسـعه ایـن حـوزه بـود، امـا اجرا نشـدن صحیح 
ایـن قانون هزینـه زیادی به ما تحمیل کرده اسـت. 
اگـر از مالیـات بـر ارزش افـزوده معـاف نبودیـم 

میلیاردهـا تومـان زیـان نمی دیدیم!«
پاشـنا توضیح می دهد:» شـرکت راه آهن و سازمان 
امـور مالیاتی تفسـیر متفاوتـی از این قانـون دارند. 
حمل ونقـل ریلـی شـامل حداقل سـه زیـر بخش 
اساسـی ریلـی، تامیـن نیـروی کشـش و نـاوگان 
اسـت و حمل ونقـل ریلـی بدون نـاوگان بـاری و 
مسـافری و لکوموتیـو معنـا نـدارد. باید تمـام این 
زیربخش هـا از مالیـات بـر ارزش افـزوده معـاف 
شـوند، امـا سـازمان امـور مالیاتی تفسـیر بـه رای 
می کنـد و می گویـد فقـط خطـوط ریلی را شـامل 

حمل ونقـل ریلـی می دانـد!«
 او می افزایـد:» اگر این قانون شـامل تمام بخش های 
ریلی بود یا حداقل حد و مرز آن مشـخص می شـد 
می توانسـتیم بگوییـم مصوبـه کاملـی اسـت، امـا 
سـازمان امور مالیاتی آمده آن را تفسـیر کرده و گفته 
صرفـا شـامل شـرکت راه آهـن جمهوری اسـامی 
ایران اسـت؛ بنابراین برای سـایر شـرکت های فعال 
در حـوزه ریلی از جمله لکوموتیـوداران، واگن داران 
و سـایر بخش هـا، نـه تنهـا نفعی نـدارد بلکـه زیان 
هـم خواهد داشـت. وقتی ایـن قانون صرفا شـامل 
شـرکت راه آهن جمهوری اسـامی ایران شـود؛ در 
فاکتورهایـی که بـرای ارائه خدمات بـه راه آهن ارائه 
می کنیم، مجبور هسـتیم این 9 درصـد ارزش افزوده 
را حـذف کنیـم، در حالـی که خـود مـا در مواجهه 
بـا بقیـه تامین کننـدگان قطعـات و خدمـات، ایـن 
9 درصـد مالیـات را پرداخـت کرده ایـم. در نتیجـه 
اجـرای ناقص چنین قوانینی چیزی جـز زیان برای 

ما بـه همراه نـدارد.«

 مهمترین مشکل 
لکوموتیوداران تامین

 قطعات مورد نیاز با 
وجود تحریم ها و فرآیند 
طولانی تامین قطعات

 است. ما برای 3 یا 6 
ماه برنامه ریزی می کنیم
 اما ممکن است حتی

 تا دو سال هم به طول 
بیانجامد! چنین شرایطی 
تمام برنامه ریزی ها را
 مختل می کند و قیمت

تمام شده را به شدت 
افزایش می دهد 

و میل لنـگ را از آمریـکا تهیـه می کنیـم؛ هرچنـد 
گران تـر تمـام می شـود. سـال گذشـته بـرای چهار 
دسـتگاه لکوموتیـو از 25 دسـتگاه لکوموتیـوی که 
در اختیـار داریم، تعمیرات اساسـی انجـام دادیم که 
شـامل تعمیرات موتـور، بـوژی بود و امسـال برای 
شـش دسـتگاه دیگر هـم در حـال برنامه ریزی های 

لازم هسـتیم.«
او می گویـد بـرای تعمیرات اساسـی هـر لکوموتیو 
به صـورت میانگیـن حـدود یـک میلیـارد و 500 
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ترابری ریلی

شـرکت های حمل ونقل ریلی مسـافری طی نامه ای به معاون مسـافربری راه آهن جمهوری 
اسـلامی ایران خواسـتار پایبندی این سـازمان به افزایش 10 درصدی قیمت بلیت قطارها 
شـده اند و اعـلام کرده انـد در صـورت عـدم موافقت با ایـن موضوع، فعالیت هـای خود 

را متوقـف خواهند کرد. 

پیش تر در خرداد ماه سال جاری شرکت های ریلی مسافری با ارسال نامه ای به مدیر عامل 
راه آهن خواستار افزایش 20 درصدی قیمت بلیت قطار شده بودند که تنها با 10 درصد آن 
موافقت شده بود. اما گویا با رسیدن به مرحله عملیاتی  این درخواست، افزایش 10 درصدی نیز 

از سوی سازمان مورد موافقت قرار نگرفته است. 
در این نامه آمده است: »احتراما عطف به نامه شماره 61974 /300/ ص مورخ 1397/05/20 
منضم به نامه شماره 370/97/25880 مورخ 1397/05/20 سازمان حمایت از مصرف کنندگان 
درخصوص لزوم برگشت قیمت بلیت مطابق با تعرفه مورد عمل در سال 1394، به استحضار 
می رساند شرکت های حمل ونقل ریلی مسافری براساس افزایش هزینه های خدمات ارائه شده 
در قطارهای مسافری در سه سال اخیر به اتفاق آراء درخواست 20 درصد افزایش قیمت بلیت 
براساس ماده )9( قانون دسترسی طی نامه شماره 97/362/ الف مورخ 1397/03/08 را از شرکت 

راه آهن نمودند. 
لازم به ذکر است که آخرین تغییرات قیمت بلیت مربوط به آذرماه 1394 بوده است درحالی که 
در طول سه سال اخیر با توجه به افزایش قیمت مواد مصرفی و قطعات و لوازم یدکی، هزینه های 
تجهیز و پذیرایی از مسافرین، هزینه تعمیرات و نگهداری از ناوگان مسافری و همچنین افزایش 
14/5 درصدی دستمزد نیروی انسانی در سال 1396 و افزایش 5/ 19 درصدی دستمزد نیروی 
انسانی در سال 1397، به طور متوسط 17 درصد در بخش نیروی انسانی از یک طرف و تغییر 
حداقل دو برابری نرخ ارز در سال 97 و با توجه به اینکه بخش عمده ای از لوازم و قطعات یدکی 
واگن ها از خارج از کشور و با ارز خارجی تامین می شود که این مهم تاثیر قابل توجهی در بهای 

تمام شده خدمات حمل ونقل ریلی داشته است. 
از این رو شرکت ها با عنایت به شرایط بازار حمل نقل مسافری صرفا در جهت پوشش قسمتی 
از هزینه های قیمت تمام شده خود درخواست 20 درصد افزایش را نمودند و در نهایت علی رغم 
آگاهی آن مقام محترم از وضعیت بحرانی حاکم بر بخش ریلی صرفا  با 10 درصد افزایش 
موافقیت گردید، حال اینکه پس از عملیاتی شدن افزایش 10 درصد مجددا اعام شده است که 
این حداقل درخواست نیز از سوی سازمان حمایت مورد موافقت قرار نگرفته است، بدین وسیله 
اعام می دارد چنانچه خدشه ای به افزایش موردنظر )10 درصد( وارد آید، کلیه شرکت های 
حمل ونقل ریلی مسافری علیرغم میل باطنی و به علت عدم توانایی مالی در مدیریت اقتصادی 
بنگاه ها، سیر قطارهای مسافری را متوقف خواهند کرد. در این حالت کلیه عواقب امر متوجه 
متولیان امر که بدون توجه به چالش های پیش روی شرکت های حمل ونقل ریلی نسبت به حذف 

افزایش حداقل نرخ اقدام نموده اند، خواهد بود.«

در پی ابلاغیه سازمان حمایت مبنی بر 
بازگشت به نرخ سال 94 صورت گرفت

درخواست شرکت های 
ریلی برای حفظ 
افزایش قیمت بلیت
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 تعمیرات اساسی
 هر لکوموتیو به طور 
میانگین حدود یک میلیارد
 و 500 میلیون تومان تا
 2 میلیارد تومان بودجه
 نیاز دارد که در مقایسه
 با قیمت لکوموتیو نو که 
حدودا معادل 12 تا 13 
میلیارد تومان است
 قابل توجه نیست

میلیـون تومان تـا 2 میلیارد تومان بودجه نیاز اسـت 
کـه در مقایسـه با قیمت لکوموتیو نو که معـادل 12 

تـا 13 میلیـارد تومان اسـت قابل توجه نیسـت.
پاشـنا اضافه می کنـد:» به تازگی قـراردادی با دالیان 
چیـن امضـا کرده ایـم تا چهـار دسـتگاه لکوموتیو 
به صـورت نمونـه وارد کنیـم تـا بررسـی شـود که 
آیـا در آب وهـوای ایـران می تواننـد کار کننـد یـا 
خیـر. قیمت ایـن لکوموتیوها، یک میلیـون و 200 
هـزار یورو بـدون در نظر گرفتن ابزار ویژه اسـت. 
شـرکت دالیـان تعهداتی در قرارداد برای پشـتیبانی 
داده اسـت، امـا هنوز در ایران سـازمان قـوی برای 
ایـن کار نـدارد هرچنـد همانطـور کـه گفتـم، در 
قـرارداد ملـزم بـه ایـن خدمـات شـده اند. در عین 
حال، عمل به بخشـی از تعهدات بسـتگی به فشار 
آمریـکا دارد. امیدواریـم به قـرارداد متعهد باشـند. 
تامیـن مالـی ایـن قـرارداد نیـز از طریـق سیسـتم 

بانکی اسـت.«
او با اشـاره به اینکه تاطم بـازار ارز، تمام طرح های 
توجیهـی را تغییر می دهد، می گویـد:» طی مدتی که 
طـرح توجیهی را می نویسـیم تـا زمانی که بخواهیم 
آن را بـرای دریافـت تسـهیات ارائه کنیـم، با چند 
میلیـارد تومـان نوسـان روبـه رو می شـود، در نتیجه 
مجبوریـم در طرح توجیهی ضرایب اطمینـان را در 
نظـر بگیریـم و در نرخ فروش خدمـات این فاکتور 

را در نظر بگیریم.«
پاشنا درباره مهمترین مشکاتی که مالکان لکوموتیو 
با آن روبه رو هستند، می گوید:» مهمترین مشکل 
لکوموتیوداران تامین قطعات مورد نیاز لکوموتیو با 
وجود تحریم ها است. یکی از موضوعات اساسی، 
فرآیند طولانی تامین قطعات است که برای سه یا 
شش ماه برنامه ریزی می کنیم، اما ممکن است حتی 
تا دو سال هم به طول بیانجامد! چنین شرایطی تمام 
برنامه ریزی ها را به هم می ریزد. همچنین این فرآیند 
طولانی، قیمت تمام شده را به شدت افزایش می دهد. 
در نتیجه مهمترین فاکتور تامین قطعات است که 
عمده آن از خارج از کشور تامین می شود و بعد 
از آن نوسان قیمت ارز و در نهایت هزینه تعمیر و 
نگهداری لکوموتیوها. به تمامی این فشارها، دیر نقد 
شدن مطالبات را هم حساب کنید که از سال 1394 

تا امروز چندین میلیارد تومان مطالبه داریم.«
او معتقـد اسـت اگـر راه آهن به جای ایـن که مالک 
70 درصد لکوموتیوها باشـد، به ایجاد بستر مناسب 
بـرای فعالیت بخـش خصوصـی بپـردازد، موجب 
رشـد حمل ونقـل ریلـی خواهد شـد:»... بـا این که 

طبـق نص صریح قانـون مبنی بر خصوصی سـازی 
شـرکت راه آهـن نباید به تصدی گـری بپـردازد، اما 
بعد از گذشـت سـال ها هنوز واگذاری لکوموتیوها 
به اتمام نرسـیده است، در حالی که اگر لکوموتیوها 
بـه نـرخ روز به فروش برسـد، تمامی شـرکت های 

مالـک لکوموتیو خریـدار خواهند بود.«
مدیرعامـل شـرکت الونـد نیـرو درباره مشـکات 
ناشـی از معافیـت بخـش ریلـی از قانـون مالیـات 
بـر ارزش افـزوده می گویـد:» اجرا نشـدن درسـت 
ایـن قانـون باعـث زیـان فعالان بخـش خصوصی 
شـده اسـت. در این خصوص نامه ای به مدیرعامل 
شـرکت راه آهن نوشـتیم و مذاکراتی داشتیم. هدف 
اولیـه مجلس از تصویب چنیـن قانونی حمایت و 
توسـعه ایـن حـوزه بـود، امـا اجرا نشـدن صحیح 
ایـن قانون هزینـه زیادی به ما تحمیل کرده اسـت. 
اگـر از مالیـات بـر ارزش افـزوده معـاف نبودیـم 

میلیاردهـا تومـان زیـان نمی دیدیم!«
پاشـنا توضیح می دهد:» شـرکت راه آهن و سازمان 
امـور مالیاتی تفسـیر متفاوتـی از این قانـون دارند. 
حمل ونقـل ریلـی شـامل حداقل سـه زیـر بخش 
اساسـی ریلـی، تامیـن نیـروی کشـش و نـاوگان 
اسـت و حمل ونقـل ریلـی بدون نـاوگان بـاری و 
مسـافری و لکوموتیـو معنـا نـدارد. باید تمـام این 
زیربخش هـا از مالیـات بـر ارزش افـزوده معـاف 
شـوند، امـا سـازمان امـور مالیاتی تفسـیر بـه رای 
می کنـد و می گویـد فقـط خطـوط ریلی را شـامل 

حمل ونقـل ریلـی می دانـد!«
 او می افزایـد:» اگر این قانون شـامل تمام بخش های 
ریلی بود یا حداقل حد و مرز آن مشـخص می شـد 
می توانسـتیم بگوییـم مصوبـه کاملـی اسـت، امـا 
سـازمان امور مالیاتی آمده آن را تفسـیر کرده و گفته 
صرفـا شـامل شـرکت راه آهـن جمهوری اسـامی 
ایران اسـت؛ بنابراین برای سـایر شـرکت های فعال 
در حـوزه ریلی از جمله لکوموتیـوداران، واگن داران 
و سـایر بخش هـا، نـه تنهـا نفعی نـدارد بلکـه زیان 
هـم خواهد داشـت. وقتی ایـن قانون صرفا شـامل 
شـرکت راه آهن جمهوری اسـامی ایران شـود؛ در 
فاکتورهایـی که بـرای ارائه خدمات بـه راه آهن ارائه 
می کنیم، مجبور هسـتیم این 9 درصـد ارزش افزوده 
را حـذف کنیـم، در حالـی که خـود مـا در مواجهه 
بـا بقیـه تامین کننـدگان قطعـات و خدمـات، ایـن 
9 درصـد مالیـات را پرداخـت کرده ایـم. در نتیجـه 
اجـرای ناقص چنین قوانینی چیزی جـز زیان برای 

ما بـه همراه نـدارد.«

 مهمترین مشکل 
لکوموتیوداران تامین
 قطعات مورد نیاز با 
وجود تحریم ها و فرآیند 
طولانی تامین قطعات
 است. ما برای 3 یا 6 
ماه برنامه ریزی می کنیم
 اما ممکن است حتی
 تا دو سال هم به طول 
بیانجامد! چنین شرایطی 
تمام برنامه ریزی ها را
 مختل می کند و قیمت
تمام شده را به شدت 
افزایش می دهد 

و میل لنـگ را از آمریـکا تهیـه می کنیـم؛ هرچنـد 
گران تـر تمـام می شـود. سـال گذشـته بـرای چهار 
دسـتگاه لکوموتیـو از 25 دسـتگاه لکوموتیـوی که 
در اختیـار داریم، تعمیرات اساسـی انجـام دادیم که 
شـامل تعمیرات موتـور، بـوژی بود و امسـال برای 
شـش دسـتگاه دیگر هـم در حـال برنامه ریزی های 

لازم هسـتیم.«
او می گویـد بـرای تعمیرات اساسـی هـر لکوموتیو 
به صـورت میانگیـن حـدود یـک میلیـارد و 500 

105
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری ریلی

شـرکت های حمل ونقل ریلی مسـافری طی نامه ای به معاون مسـافربری راه آهن جمهوری 
اسـلامی ایران خواسـتار پایبندی این سـازمان به افزایش 10 درصدی قیمت بلیت قطارها 
شـده اند و اعـلام کرده انـد در صـورت عـدم موافقت با ایـن موضوع، فعالیت هـای خود 

را متوقـف خواهند کرد. 

پیش تر در خرداد ماه سال جاری شرکت های ریلی مسافری با ارسال نامه ای به مدیر عامل 
راه آهن خواستار افزایش 20 درصدی قیمت بلیت قطار شده بودند که تنها با 10 درصد آن 
موافقت شده بود. اما گویا با رسیدن به مرحله عملیاتی  این درخواست، افزایش 10 درصدی نیز 

از سوی سازمان مورد موافقت قرار نگرفته است. 
در این نامه آمده است: »احتراما عطف به نامه شماره 61974 /300/ ص مورخ 1397/05/20 
منضم به نامه شماره 370/97/25880 مورخ 1397/05/20 سازمان حمایت از مصرف کنندگان 
درخصوص لزوم برگشت قیمت بلیت مطابق با تعرفه مورد عمل در سال 1394، به استحضار 
می رساند شرکت های حمل ونقل ریلی مسافری براساس افزایش هزینه های خدمات ارائه شده 
در قطارهای مسافری در سه سال اخیر به اتفاق آراء درخواست 20 درصد افزایش قیمت بلیت 
براساس ماده )9( قانون دسترسی طی نامه شماره 97/362/ الف مورخ 1397/03/08 را از شرکت 

راه آهن نمودند. 
لازم به ذکر است که آخرین تغییرات قیمت بلیت مربوط به آذرماه 1394 بوده است درحالی که 
در طول سه سال اخیر با توجه به افزایش قیمت مواد مصرفی و قطعات و لوازم یدکی، هزینه های 
تجهیز و پذیرایی از مسافرین، هزینه تعمیرات و نگهداری از ناوگان مسافری و همچنین افزایش 
14/5 درصدی دستمزد نیروی انسانی در سال 1396 و افزایش 5/ 19 درصدی دستمزد نیروی 
انسانی در سال 1397، به طور متوسط 17 درصد در بخش نیروی انسانی از یک طرف و تغییر 
حداقل دو برابری نرخ ارز در سال 97 و با توجه به اینکه بخش عمده ای از لوازم و قطعات یدکی 
واگن ها از خارج از کشور و با ارز خارجی تامین می شود که این مهم تاثیر قابل توجهی در بهای 

تمام شده خدمات حمل ونقل ریلی داشته است. 
از این رو شرکت ها با عنایت به شرایط بازار حمل نقل مسافری صرفا در جهت پوشش قسمتی 
از هزینه های قیمت تمام شده خود درخواست 20 درصد افزایش را نمودند و در نهایت علی رغم 
آگاهی آن مقام محترم از وضعیت بحرانی حاکم بر بخش ریلی صرفا  با 10 درصد افزایش 
موافقیت گردید، حال اینکه پس از عملیاتی شدن افزایش 10 درصد مجددا اعام شده است که 
این حداقل درخواست نیز از سوی سازمان حمایت مورد موافقت قرار نگرفته است، بدین وسیله 
اعام می دارد چنانچه خدشه ای به افزایش موردنظر )10 درصد( وارد آید، کلیه شرکت های 
حمل ونقل ریلی مسافری علیرغم میل باطنی و به علت عدم توانایی مالی در مدیریت اقتصادی 
بنگاه ها، سیر قطارهای مسافری را متوقف خواهند کرد. در این حالت کلیه عواقب امر متوجه 
متولیان امر که بدون توجه به چالش های پیش روی شرکت های حمل ونقل ریلی نسبت به حذف 

افزایش حداقل نرخ اقدام نموده اند، خواهد بود.«

در پی ابلاغیه سازمان حمایت مبنی بر 
بازگشت به نرخ سال 94 صورت گرفت

درخواست شرکت های 
ریلی برای حفظ 
افزایش قیمت بلیت
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دو خط موازی هرگز به هم نمی رسند؛ اما خیلی زود به مزیت کربنی می رسند

ریل ها مالیات کربن را کاهش 
می دهند

در سال 2015، ایران در کنار 196 کشور دیگر جهان، با شرکت در معاهده پاریس، متعهد به کاهش انتشار 
گازهای گلخانه ای شد. تعهد ایران که از سال 2020 شروع خواهد شد؛ مبتنی بر کاهش 12 درصدی انتشار 
نسبت به سناریوی پایه تا سال 2030 است )4 درصد به صورت نامشروط و 8 درصد مشروط به کمک های 
فناوری و مالی کشورها(. این در حالی است که بر اساس آخرین آمارها، بخش حمل ونقل ایران عامل 
انتشار 25 درصد از گازهای گلخانه ای ناشی از احتراق سوخت های فسیلی بوده است؛ که از این میزان در 
حدود 84 درصد در بخش جاده ای، 11 درصد در بخش دریایی و 3 درصد در بخش هوایی تولید شده و 

تنها 2 درصد از انتشار مربوط به بخش ریلی است. 
ابزارهای زیادی برای کاهش انتشار در جهان وجود دارند. سیاست های قیمت گذاری کربن شامل سیستم 
تجارت نشر )ETS( و مالیات بر کربن، دو ابزاری هستند که در حال حاضر 45 کشور جهان و 25 ایالت یا 
شهر از آنها برای کاهش انتشار استفاده می کنند و در سال 2017 در حدود 16 درصد از گازهای گلخانه ای 
را پوشش داده و گردش مالی 52 میلیارد دلاری داشته  است. انتظار می رود تا سال 2030، میزان گردش 

مالی این سازوکارها به 220 میلیارد دلار هم برسد. 
در این گزارش که انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی آن را تهیه کرده، با توجه به تصویب لایحه 
اخذ مالیات بر آلایندگی از خودروهای سنگین در کمیسیون اقتصادی مجلس در اوایل خرداد ماه امسال، 
سعی شده تا ضمن آشنایی با مفهوم سیاست های قیمت گذاری کربن، از ابزار مالیات بر کربن به منظور 

برجسته کردن مزیت بخش ریلی برای حمل ونقل بهره ببرد. 
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گازهـای گلخانـه ای بـا آلاینده هـای هـوا تفـاوت 
دارنـد. ایـن گازهـا شـامل کربـن دی اکسـید، متان، 
و  بـوده  فلویورسـنت  گازهـای  و  نیتروزاکسـید 
برخـاف آلاینده ها ماهیتا منجر به آلودگی، بیماری 
و مشـکات سـامتی نشـده و تنهـا باعـث گرم تر 
 شـدن زمیـن می شـوند. آمار مربـوط به انتشـار این 
گازهـا در جهـان در سـال 2014 نشـان می دهـد 
بیشـترین میزان انتشـار گازهای گلخانـه ای برابر با 
76 درصـد مربـوط بـه گاز کربن دی اکسـید اسـت 
کـه 65 درصد از آن ناشـی از احتراق سـوخت های 
فسـیلی و فرآیندهـای صنعتـی و 11 درصد مربوط 
بـه بخش جنگلـداری اسـت. گاز متـان 16 درصد 
از انتشـار، گاز نیتروزاکسـید 6 درصـد و گازهـای 
فلویورسـنت سـهم 2 درصدی از انتشـار را به خود 

اختصـاص می دهنـد.
از سـوی دیگـر بیشـترین میـزان انتشـار گازهـای 
گلخانـه ای در سـال 2014 مربـوط بـه تولیـد بـرق 
و حـرارت بـه میـزان 25 درصـد اسـت. پـس از آن 
بخش کشـاورزی و جنگلداری به میزان 24 درصد، 
صنایـع بـه میـزان 21 درصد، بخـش حمل ونقل 14 
درصـد و بخـش سـاختمانی بـه میـزان 6 درصد از 
آلاینده هـا را تولیـد می کننـد. 10 درصـد باقیمانـده 
مربوط به بخش هایی هسـتند که مسـتقیما به بخش 
انـرژی مربوط نیسـتند، ولی به صورت غیرمسـتقیم 
به انرژی مرتبط می شـوند مانند اسـتخراج، پالایش، 

فرآیندهـا و حمل ونقل سـوخت.

انتشارآلایندههادربخشحملونقل
همکاری های بین اتحادیه بین المللی راه آهن ها و 
آژانس  بین المللی انرژی از سال 2012 با هدف ارائه 
و  انرژی  مصرف  میزان  درخصوص  دیدگاه هایی 
انتشار آلاینده ها توسط راه آهن شروع شد. براساس 
آخرین کتابچه راهنمای منتشر شده توسط این دو 
ارگان در سال 2017، در سال 2015 میزان تقاضای 
و  درصد   28/8 با  برابر  حمل ونقل  بخش  انرژی 
حدود 24/7 درصد از کل کربن دی اکسید تولید 
احتراق سوخت های فسیلی جهان  از  ناشی  شده 

مربوط به این بخش بوده است.  
براسـاس گزارش هـا در سـال 2015 حمل ونقـل 
دریایـی در حـدود 72/2 درصـد از حمـل بار جهان 
را بـا مصـرف 5/ 9 درصـدی انرژی برعهده داشـته 
و میـزان آلاینده هـای ایـن بخـش در حـدود 10/2 
درصد اسـت. بخش ریلی با مصـرف 1/9 درصدی 
از انـرژی بخش حمل ونقل، 7/ 6 درصد از مسـافران 

 بخش ریلی با مصرف
1/9 درصدی از انرژی

بخش حمل  و نقل، 6/7 
درصد از مسافران و 6/9 
درصد از حمل بار جهان 
را با  انتشار 4/2 درصد 

از گازهای گلخانه ای
برعهده داشته؛ بیشترین
درصد از تقاضای انرژی، 

یعنی  75/3 مربوط به 
حمل  جاده ای است که 
با سهم 20/2 درصدی

از بارهای حمل شده،
بیشترین سهم از انتشار 

گازهای آلاینده را در
بین مدهای حمل  دارد

 براساس آمارهای 
منتشر شده از سوی

اتحادیه بین المللی 
راه آهن ها و آژانس  

بین المللی انرژی، در
سال 2015 میزان 

تقاضای انرژی بخش 
حمل  و نقل برابر با

28/8 درصد بوده که 
حدود 24/7  درصد
از کربن دی اکسید 

تولید شده ناشی از 
احتراق سوخت های 
فسیلی جهان است
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دو خط موازی هرگز به هم نمی رسند؛ اما خیلی زود به مزیت کربنی می رسند

ریل ها مالیات کربن را کاهش 
می دهند

در سال 2015، ایران در کنار 196 کشور دیگر جهان، با شرکت در معاهده پاریس، متعهد به کاهش انتشار 
گازهای گلخانه ای شد. تعهد ایران که از سال 2020 شروع خواهد شد؛ مبتنی بر کاهش 12 درصدی انتشار 
نسبت به سناریوی پایه تا سال 2030 است )4 درصد به صورت نامشروط و 8 درصد مشروط به کمک های 
فناوری و مالی کشورها(. این در حالی است که بر اساس آخرین آمارها، بخش حمل ونقل ایران عامل 
انتشار 25 درصد از گازهای گلخانه ای ناشی از احتراق سوخت های فسیلی بوده است؛ که از این میزان در 
حدود 84 درصد در بخش جاده ای، 11 درصد در بخش دریایی و 3 درصد در بخش هوایی تولید شده و 

تنها 2 درصد از انتشار مربوط به بخش ریلی است. 
ابزارهای زیادی برای کاهش انتشار در جهان وجود دارند. سیاست های قیمت گذاری کربن شامل سیستم 
تجارت نشر )ETS( و مالیات بر کربن، دو ابزاری هستند که در حال حاضر 45 کشور جهان و 25 ایالت یا 
شهر از آنها برای کاهش انتشار استفاده می کنند و در سال 2017 در حدود 16 درصد از گازهای گلخانه ای 
را پوشش داده و گردش مالی 52 میلیارد دلاری داشته  است. انتظار می رود تا سال 2030، میزان گردش 

مالی این سازوکارها به 220 میلیارد دلار هم برسد. 
در این گزارش که انجمن صنفی شرکت های حمل و نقل ریلی آن را تهیه کرده، با توجه به تصویب لایحه 
اخذ مالیات بر آلایندگی از خودروهای سنگین در کمیسیون اقتصادی مجلس در اوایل خرداد ماه امسال، 
سعی شده تا ضمن آشنایی با مفهوم سیاست های قیمت گذاری کربن، از ابزار مالیات بر کربن به منظور 

برجسته کردن مزیت بخش ریلی برای حمل ونقل بهره ببرد. 
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گازهـای گلخانـه ای بـا آلاینده هـای هـوا تفـاوت 
دارنـد. ایـن گازهـا شـامل کربـن دی اکسـید، متان، 
و  بـوده  فلویورسـنت  گازهـای  و  نیتروزاکسـید 
برخـاف آلاینده ها ماهیتا منجر به آلودگی، بیماری 
و مشـکات سـامتی نشـده و تنهـا باعـث گرم تر 
 شـدن زمیـن می شـوند. آمار مربـوط به انتشـار این 
گازهـا در جهـان در سـال 2014 نشـان می دهـد 
بیشـترین میزان انتشـار گازهای گلخانـه ای برابر با 
76 درصـد مربـوط بـه گاز کربن دی اکسـید اسـت 
کـه 65 درصد از آن ناشـی از احتراق سـوخت های 
فسـیلی و فرآیندهـای صنعتـی و 11 درصد مربوط 
بـه بخش جنگلـداری اسـت. گاز متـان 16 درصد 
از انتشـار، گاز نیتروزاکسـید 6 درصـد و گازهـای 
فلویورسـنت سـهم 2 درصدی از انتشـار را به خود 

اختصـاص می دهنـد.
از سـوی دیگـر بیشـترین میـزان انتشـار گازهـای 
گلخانـه ای در سـال 2014 مربـوط بـه تولیـد بـرق 
و حـرارت بـه میـزان 25 درصـد اسـت. پـس از آن 
بخش کشـاورزی و جنگلداری به میزان 24 درصد، 
صنایـع بـه میـزان 21 درصد، بخـش حمل ونقل 14 
درصـد و بخـش سـاختمانی بـه میـزان 6 درصد از 
آلاینده هـا را تولیـد می کننـد. 10 درصـد باقیمانـده 
مربوط به بخش هایی هسـتند که مسـتقیما به بخش 
انـرژی مربوط نیسـتند، ولی به صورت غیرمسـتقیم 
به انرژی مرتبط می شـوند مانند اسـتخراج، پالایش، 

فرآیندهـا و حمل ونقل سـوخت.

انتشارآلایندههادربخشحملونقل
همکاری های بین اتحادیه بین المللی راه آهن ها و 
آژانس  بین المللی انرژی از سال 2012 با هدف ارائه 
و  انرژی  مصرف  میزان  درخصوص  دیدگاه هایی 
انتشار آلاینده ها توسط راه آهن شروع شد. براساس 
آخرین کتابچه راهنمای منتشر شده توسط این دو 
ارگان در سال 2017، در سال 2015 میزان تقاضای 
و  درصد   28/8 با  برابر  حمل ونقل  بخش  انرژی 
حدود 24/7 درصد از کل کربن دی اکسید تولید 
احتراق سوخت های فسیلی جهان  از  ناشی  شده 

مربوط به این بخش بوده است.  
براسـاس گزارش هـا در سـال 2015 حمل ونقـل 
دریایـی در حـدود 72/2 درصـد از حمـل بار جهان 
را بـا مصـرف 5/ 9 درصـدی انرژی برعهده داشـته 
و میـزان آلاینده هـای ایـن بخـش در حـدود 10/2 
درصد اسـت. بخش ریلی با مصـرف 1/9 درصدی 
از انـرژی بخش حمل ونقل، 7/ 6 درصد از مسـافران 

 بخش ریلی با مصرف
1/9 درصدی از انرژی

بخش حمل  و نقل، 6/7 
درصد از مسافران و 6/9 
درصد از حمل بار جهان 
را با  انتشار 4/2 درصد 

از گازهای گلخانه ای
برعهده داشته؛ بیشترین
درصد از تقاضای انرژی، 

یعنی  75/3 مربوط به 
حمل  جاده ای است که 
با سهم 20/2 درصدی

از بارهای حمل شده،
بیشترین سهم از انتشار 

گازهای آلاینده را در
بین مدهای حمل  دارد

 براساس آمارهای 
منتشر شده از سوی

اتحادیه بین المللی 
راه آهن ها و آژانس  

بین المللی انرژی، در
سال 2015 میزان 

تقاضای انرژی بخش 
حمل  و نقل برابر با

28/8 درصد بوده که 
حدود 24/7  درصد
از کربن دی اکسید 

تولید شده ناشی از 
احتراق سوخت های 
فسیلی جهان است
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 در سال 2014 میزان
 انتشار گازهای گلخانه ای
 ایران در بخش انرژی 
در حدود 81 درصد و
 سهم بخش حمل ونقل

 از انتشار آلاینده های 
اقلیمی ایران حدود 20 
درصد از کل انتشار است

و 9/ 6 درصد از بار را با انتشـار 2/ 4 درصد گازهای 
گلخانـه ای حمـل کـرده اسـت. بیشـترین درصد از 
تقاضـای انـرژی، یعنـی در حـدود 75/3 مربـوط به 

حمل ونقـل جاده ای اسـت. 
بخـش جـاده ای بـا سـهم 79/6 درصـد، بیشـترین 
میـزان جابه جایی نفر کیلومتر مسـافر را داشـته و با 
سـهم 20/2 درصدی از تن کیلومتر بار حمل شـده، 
بیشـترین سـهم از انتشـار گازهای آلاینده را در بین 

مدهای حمل ونقـل دارد.
در  کـه  کیلومتـر  تـن  یـک  در سـال 2014 هـر 
کشـورهای اتحادیـه اروپـا توسـط ریـل جابه جـا 
شـده اسـت، در حـدود 16 گـرم کربن دی اکسـید 
منتشـر کـرده اسـت. در حالـی  کـه اگر همیـن بار 
توسـط جـاده جابه جا می شـد، بـه میـزان 139 گرم 
کربن دی اکسـید منتشـر می کرد. این بدان معناسـت 
کـه حمـل هر تن کیلومتر بار توسـط جـاده، حدود 

8/7 برابـر حمـل ریلی انتشـار آلاینـده دارد.

انتشار آلاینده ها در بخش 
حمل ونقل ایران

 Climate Analysis( کایـت  آمـار  براسـاس 
Indicators Tool( در سال 2014 میادی، میزان 
انتشـار گازهـای گلخانه ای ایـران در بخـش انرژی 
در حـدود 81 درصـد و سـهم بخـش حمل ونقـل 
از انتشـار آلاینده هـای اقلیمـی ایـران در حـدود 20 

درصد از کل انتشـار اسـت.
براسـاس آمار ترازنامه  انرژی منتشـر شـده توسـط 
وزارت نیرو در سـال 1394 سـهم گازهای مختلف 
در انتشـارات مربـوط بـه مصـرف انـرژی، بـرای 
گازهـای کربـن دی اکسـید، متـان و نیتروزاکسـید 
برابـر بـا 99/9 درصد، 0/01 درصـد و 0/02 درصد 
بـوده اسـت. بیشـترین میزان انتشـار بخـش انرژی 
یعنـی در حـدود 30 درصـد از انتشـارات مربـوط 
بـه نیروگاه هـا اسـت. پـس از آن سـهم بخـش 
حمل ونقـل بـه میـزان 25 درصـد، بخـش خانگی 
و تجـاری بـه میـزان 24 درصـد، بخـش صنایع به 
میـزان 16 درصـد، بخـش پالایشـگاهی 3 درصـد 
و کشـاورزی 2 درصـد اسـت. انتشـار گازهـای 
گلخانـه ای مربـوط به بخـش حمل ونقل جـاده ای، 
 ناشـی از سـوختن بنزیـن، نفـت گاز، گاز مایـع و 
گاز طبیعـی؛ در بخـش ریلی، نفـت گاز؛ در بخش 
دریایـی، سـوخت های بنزیـن، نفـت گاز و نفـت 
  ATK ،JPکـوره؛ و در بخـش هوایـی، مربـوط بـه

و بنزین اسـت.

براسـاس آمـار ترازنامـه انـرژی وزارت نیـرو در 
حدود 84 درصد از انتشـار کربن دی اکسـید مربوط 
بـه بخـش جـاده ای، 12 درصـد بخـش دریایـی، 
3 درصـد مربـوط بـه بخـش هوایـی و 1/6 درصد 
مربـوط بـه حمل ونقـل ریلـی اسـت. درخصوص 
انتشـار گاز نیتروزاکسـید، پس از بخش جاده ای که 
مسـئول 84 درصد از انتشـار این گاز اسـت،  بخش 
ریلـی سـهم 14 درصدی دارد و تقریبـا 100 درصد 
از انتشـار متان بخش حمل ونقـل، مربوط به بخش 

جاده ای اسـت. 

نشست های جهانی در راستای 
کنترل انتشار

متحـد  ملـل  اعضـای  نشسـت   1992 سـال  در 
درخصوص محیط زیست و توسعه )در ریودوژانیرو 
برزیـل( منجر به تصویب سـه کنوانسـیون درمورد 
تنـوع زیسـتی، تغییـر اقلیـم و بیابان زدایـی شـد. 
چارچـوب  قالـب  در  اقلیـم  تغییـر  کنوانسـیون 
 )UNFCCC( کنوانسـیون تغییـر اقلیم ملل متحـد
در سـال 1994 بـا امضـای 197 کشـور کـه به آنها 
اعضای کنوانسـیون گفته می شـود، بـا هدف نهایی 
تثبیت غلظـت گازهـای گلخانه ای اتمسـفر در هر 
سـطحی که مانع آسیب رسـانی دخالت های انسانی 
بـه سیسـتم اقلیمی شـود، اجرایی شـد. ایـن اعضا 
بـرای  متفاوتـی )COP( را  سـالانه نشسـت های 
بررسـی میزان اجرایی  شـدن اهداف کنوانسـیون در 
کشـورهای جهان و ابزار یا تصمیمات قانونی برای 

تحقـق هـدف کنوانسـیون برگـزار می کنند. 
 )COP3( پروتکل کیوتو- سومین نشسـت اعضا
در سـال 1997 در کیوتـو ژاپـن، منجر بـه پروتکل 
کیوتـو شـد که عمدتـا شـامل کشـورهای صنعتی 
توسـعه  و  اقتصـادی  همـکاری  سـازمان  عضـو 
)OECD( و کشـورهایی با اقتصادهای درحال گذار 
بودند. براسـاس ایـن پروتکل، اعضا متعهد شـدند 
که انتشـار گازهای گلخانه ای معادل کربن دی اکسید 
را از سـال 2008 تـا 2012 بـه میـزان حداقـل 5/2 
درصد نسـبت به مقادیر انتشـار سـال 1990 کاهش 
دهنـد. فـاز اول این پروتکل از سـال 2008 تا 2012 
بـوده و فـاز دوم آن مربـوط بـه سـال های 2013 تا 
2020 اسـت. در ایـن پیمان بود که ابزارهـای »بازار 
مبنـا« با هدف اقتصـادی کردن رویه کاهش انتشـار 
و انتقـال جریـان مالـی و فنـاوری از کشـورهای 
توسـعه یافته به کشـورهای درحال توسعه و توسعه 

ظرفیـت این کشـورها شـکل گرفت. 

 در مالیات بر کربن 
خسارت های آلاینده های

 اقلیمی، تبدیل به 
پرداخت های اقتصادی
 برای منابع تولید کننده
 آلاینده می شوند. از آنجا 
که کربن سوخت های 
فسیلی نهایتا برحسب
 انتشار کربن دی اکسید
 درنظر گرفته می شوند 
مالیات بر کربن،

 معادل مالیات بر انتشار 
آلاینده های ناشی از 
احتراق سوخت های

 فسیلی است 
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معاهـدهپاریـس- در بیسـت و یکمین نشسـت 
کنوانسـیون )COP21( در سـال 2015  اعضـای 
در فرانسـه کـه منجر بـه معـاده پاریس شـد، 196 
کشـور از جملـه ایـران معتهـد شـدند که تا سـال 
2030 افزایـش دمـای کره زمین را تـا 2-1/5درجه 
سـانتیگراد نسـبت بـه سـال های قبـل از انقـاب 
صنعتـی حفـظ کننـد. درهمیـن راسـتا کشـورها 
کاهـش  بـرای  را  خـود  ملـی  مشـارکت  میـزان 
انتشـار به صـورت داوطلبانـه اعـام کردنـد. ایران 
نیـز میـزان مشـارکت تـا سـال 2030 را 12 درصد 
کاهش شـیب انتشـار گازهای گلخانه ای نسبت به 
سـناریوی پایـه اعام کرده اسـت کـه از این میزان 
4 درصـد به صـورت نامشـروط و 8 درصـد مازاد، 
مشـروط به کمک هـای فناوری و مالی کشـورها و 

عـدم اعمـال تحریم ها اسـت. 

تجارتبینالمللیآلایندهها
میزان کاهش انتشـار که کشـورهای عضو ضمیمه 
ب در پروتـکل کیوتـو متعهـد بـه آن شـده اند، 
 تبدیـل بـه مجوزهـای انتشـار می شـود. سـازوکار 
ایـن  بـه   )ETS( بین المللـی آلاینده هـا تجـارت 
کشـورها اجـازه می دهـد تـا آن میـزان از مجـوز 
انتشـار تخصیص داده شـده بـه آنها را که بـه ازای 
آن انتشـار آلاینده نداشـته اند، در بازاری موسـوم به 
بـازار کربن، به کشـورهایی که بیشـتر از حد مجاز 
تعیین شـده انتشـار داشـته اند، بفروشـند. ابزارهای 
قیمت گـذاری کربـن دو نـوع هسـتند. 1( سیسـتم 

تجـارت نشـر )ETS( و 2( مالیـات بـر کربـن.

مالیاتبرکربن
در مالیات بر انرژی )که بر محتوی انرژی سـوخت 
اعمـال می شـود( یـا مالیات بـر کربن )که بـر میزان 
کربـن سـوخت اعمـال می شـود( خسـارت های 
موجـود و بالقـوه ای کـه آلاینده هـای اقلیمـی بـه 
مـردم و محیط زیسـت وارد می کننـد، تبدیـل بـه 
پرداخت هـای اقتصـادی بـرای منابـع تولید کننـده 
آلاینده می شـوند کـه قابل تجارت نیسـتند. مالیات 
بـر آلاینده هـا ابـزاری اسـت کـه توسـط دولـت بر 
هـر واحـد )معمـولا برحسـب تـن( از آلاینده های 
منتشـر شـده تحمیـل می شـود، از آنجـا کـه کربن 
سـوخت های فسـیلی نهایتا برحسب انتشـار کربن 
دی اکسـید درنظـر گرفتـه می شـوند، مالیـات بـر 
کربـن معادل مالیـات بر انتشـار آلاینده های ناشـی 

از احتـراق سـوخت های فسـیلی اسـت. 

مالیـات بـر محتـوای انرژی سـوخت ها کـه مالیات 
بـر انـرژی نامیـده می شـود، منجر به کاهـش تقاضا 
برای انرژی و سـوخت های فسـیلی و نهایتا انتشـار 
کربـن دی اکسـید می شـود. هـدف اصلی ایـن نوع 
مالیات ها، تشـویق کسـب وکار ها و مصرف کنندگان 
بـرای حرکـت بـه سـمت اسـتفاده از انرژی هـای 
جایگزیـن و تغییـر الگـوی مصـرف انرژی اسـت. 
صنـدوق بین المللی پـول )IMF( از ایـن مالیات به 
شـدت حمایت کـرده و اذعان دارد کـه اگر این نوع 
مالیـات حتـی بـا نرخ های بسـیار بـالا اجرا گـردد، 
نـه تنها نتایـج منفی اقتصـادی نـدارد، بلکـه باعث 
حرکـت بـه سـمت سـوخت های کاراتـر و پاک تر 
می شـود. درحال حاضـر کشـورهای اروپایـی مانند 
دانمارک، نروژ، ایسـلند، ایرلند، سـوئد و هلند دارای 
نرخ هـای بـالا و در عین  حال موثر بـر ای مالیات بر 

کربـن و انرژی سـوخت ها هسـتند.

درصدسهمازانتشارگازهایگلخانهای

همانطـور که اشـاره شـد تجـارت آلاینده ها گاهی 
بـه ایـن صـورت عمـل می کنـد کـه یـک سـقف 
مجـاز بـرای انتشـار کربن)در هر بخشـی کـه قرار 
اسـت این مکانیسم اجرایی شود( تعیین و به میزان 
این سـقف مجاز، بـه بخش اعتبار تخصیـص داده 
می شـود. عملکـرد بـه این صورت اسـت کـه اگر 
بـرای مثال این مکانیسـم در بخـش صنایع اجرایی 
شـد، هر صنعتی کـه کمتر از میزان مشخص شـده 
کربـن تولید کرد، می تواند اعتبـارش را به صنایعی 
کـه بیشـتر از حـد مجـاز، آلاینـده تولیـد کردنـد، 
بفروشـد و بـه ایـن صـورت یـک بـازار عرضه و 

تقاضـا بـه وجـود می آید. 
مزیـت ایـن روش، آن اسـت کـه بـا تعیین سـقف 
انتشـار، می تـوان اطمینـان حاصـل کـرد کاهـش 
انتشـار بـه یـک میـزان مـورد انتظـار تحقـق یافته 
اسـت، امـا در روش مالیات گـذاری بـر کربن، تنها 
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 در سال 2014 میزان
 انتشار گازهای گلخانه ای
 ایران در بخش انرژی 
در حدود 81 درصد و
 سهم بخش حمل ونقل
 از انتشار آلاینده های 
اقلیمی ایران حدود 20 
درصد از کل انتشار است

و 9/ 6 درصد از بار را با انتشـار 2/ 4 درصد گازهای 
گلخانـه ای حمـل کـرده اسـت. بیشـترین درصد از 
تقاضـای انـرژی، یعنـی در حـدود 75/3 مربـوط به 

حمل ونقـل جاده ای اسـت. 
بخـش جـاده ای بـا سـهم 79/6 درصـد، بیشـترین 
میـزان جابه جایی نفر کیلومتر مسـافر را داشـته و با 
سـهم 20/2 درصدی از تن کیلومتر بار حمل شـده، 
بیشـترین سـهم از انتشـار گازهای آلاینده را در بین 

مدهای حمل ونقـل دارد.
در  کـه  کیلومتـر  تـن  یـک  در سـال 2014 هـر 
کشـورهای اتحادیـه اروپـا توسـط ریـل جابه جـا 
شـده اسـت، در حـدود 16 گـرم کربن دی اکسـید 
منتشـر کـرده اسـت. در حالـی  کـه اگر همیـن بار 
توسـط جـاده جابه جا می شـد، بـه میـزان 139 گرم 
کربن دی اکسـید منتشـر می کرد. این بدان معناسـت 
کـه حمـل هر تن کیلومتر بار توسـط جـاده، حدود 

8/7 برابـر حمـل ریلی انتشـار آلاینـده دارد.

انتشار آلاینده ها در بخش 
حمل ونقل ایران

 Climate Analysis( کایـت  آمـار  براسـاس 
Indicators Tool( در سال 2014 میادی، میزان 
انتشـار گازهـای گلخانه ای ایـران در بخـش انرژی 
در حـدود 81 درصـد و سـهم بخـش حمل ونقـل 
از انتشـار آلاینده هـای اقلیمـی ایـران در حـدود 20 

درصد از کل انتشـار اسـت.
براسـاس آمار ترازنامه  انرژی منتشـر شـده توسـط 
وزارت نیرو در سـال 1394 سـهم گازهای مختلف 
در انتشـارات مربـوط بـه مصـرف انـرژی، بـرای 
گازهـای کربـن دی اکسـید، متـان و نیتروزاکسـید 
برابـر بـا 99/9 درصد، 0/01 درصـد و 0/02 درصد 
بـوده اسـت. بیشـترین میزان انتشـار بخـش انرژی 
یعنـی در حـدود 30 درصـد از انتشـارات مربـوط 
بـه نیروگاه هـا اسـت. پـس از آن سـهم بخـش 
حمل ونقـل بـه میـزان 25 درصـد، بخـش خانگی 
و تجـاری بـه میـزان 24 درصـد، بخـش صنایع به 
میـزان 16 درصـد، بخـش پالایشـگاهی 3 درصـد 
و کشـاورزی 2 درصـد اسـت. انتشـار گازهـای 
گلخانـه ای مربـوط به بخـش حمل ونقل جـاده ای، 
 ناشـی از سـوختن بنزیـن، نفـت گاز، گاز مایـع و 
گاز طبیعـی؛ در بخـش ریلی، نفـت گاز؛ در بخش 
دریایـی، سـوخت های بنزیـن، نفـت گاز و نفـت 
  ATK ،JPکـوره؛ و در بخـش هوایـی، مربـوط بـه

و بنزین اسـت.

براسـاس آمـار ترازنامـه انـرژی وزارت نیـرو در 
حدود 84 درصد از انتشـار کربن دی اکسـید مربوط 
بـه بخـش جـاده ای، 12 درصـد بخـش دریایـی، 
3 درصـد مربـوط بـه بخـش هوایـی و 1/6 درصد 
مربـوط بـه حمل ونقـل ریلـی اسـت. درخصوص 
انتشـار گاز نیتروزاکسـید، پس از بخش جاده ای که 
مسـئول 84 درصد از انتشـار این گاز اسـت،  بخش 
ریلـی سـهم 14 درصدی دارد و تقریبـا 100 درصد 
از انتشـار متان بخش حمل ونقـل، مربوط به بخش 

جاده ای اسـت. 

نشست های جهانی در راستای 
کنترل انتشار

متحـد  ملـل  اعضـای  نشسـت   1992 سـال  در 
درخصوص محیط زیست و توسعه )در ریودوژانیرو 
برزیـل( منجر به تصویب سـه کنوانسـیون درمورد 
تنـوع زیسـتی، تغییـر اقلیـم و بیابان زدایـی شـد. 
چارچـوب  قالـب  در  اقلیـم  تغییـر  کنوانسـیون 
 )UNFCCC( کنوانسـیون تغییـر اقلیم ملل متحـد
در سـال 1994 بـا امضـای 197 کشـور کـه به آنها 
اعضای کنوانسـیون گفته می شـود، بـا هدف نهایی 
تثبیت غلظـت گازهـای گلخانه ای اتمسـفر در هر 
سـطحی که مانع آسیب رسـانی دخالت های انسانی 
بـه سیسـتم اقلیمی شـود، اجرایی شـد. ایـن اعضا 
بـرای  متفاوتـی )COP( را  سـالانه نشسـت های 
بررسـی میزان اجرایی  شـدن اهداف کنوانسـیون در 
کشـورهای جهان و ابزار یا تصمیمات قانونی برای 

تحقـق هـدف کنوانسـیون برگـزار می کنند. 
 )COP3( پروتکل کیوتو- سومین نشسـت اعضا
در سـال 1997 در کیوتـو ژاپـن، منجر بـه پروتکل 
کیوتـو شـد که عمدتـا شـامل کشـورهای صنعتی 
توسـعه  و  اقتصـادی  همـکاری  سـازمان  عضـو 
)OECD( و کشـورهایی با اقتصادهای درحال گذار 
بودند. براسـاس ایـن پروتکل، اعضا متعهد شـدند 
که انتشـار گازهای گلخانه ای معادل کربن دی اکسید 
را از سـال 2008 تـا 2012 بـه میـزان حداقـل 5/2 
درصد نسـبت به مقادیر انتشـار سـال 1990 کاهش 
دهنـد. فـاز اول این پروتکل از سـال 2008 تا 2012 
بـوده و فـاز دوم آن مربـوط بـه سـال های 2013 تا 
2020 اسـت. در ایـن پیمان بود که ابزارهـای »بازار 
مبنـا« با هدف اقتصـادی کردن رویه کاهش انتشـار 
و انتقـال جریـان مالـی و فنـاوری از کشـورهای 
توسـعه یافته به کشـورهای درحال توسعه و توسعه 

ظرفیـت این کشـورها شـکل گرفت. 

 در مالیات بر کربن 
خسارت های آلاینده های
 اقلیمی، تبدیل به 
پرداخت های اقتصادی
 برای منابع تولید کننده
 آلاینده می شوند. از آنجا 
که کربن سوخت های 
فسیلی نهایتا برحسب
 انتشار کربن دی اکسید

 درنظر گرفته می شوند 
مالیات بر کربن،
 معادل مالیات بر انتشار 
آلاینده های ناشی از 
احتراق سوخت های
 فسیلی است 
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ترابری ریلی

معاهـدهپاریـس- در بیسـت و یکمین نشسـت 
کنوانسـیون )COP21( در سـال 2015  اعضـای 
در فرانسـه کـه منجر بـه معـاده پاریس شـد، 196 
کشـور از جملـه ایـران معتهـد شـدند که تا سـال 
2030 افزایـش دمـای کره زمین را تـا 2-1/5درجه 
سـانتیگراد نسـبت بـه سـال های قبـل از انقـاب 
صنعتـی حفـظ کننـد. درهمیـن راسـتا کشـورها 
کاهـش  بـرای  را  خـود  ملـی  مشـارکت  میـزان 
انتشـار به صـورت داوطلبانـه اعـام کردنـد. ایران 
نیـز میـزان مشـارکت تـا سـال 2030 را 12 درصد 
کاهش شـیب انتشـار گازهای گلخانه ای نسبت به 
سـناریوی پایـه اعام کرده اسـت کـه از این میزان 
4 درصـد به صـورت نامشـروط و 8 درصـد مازاد، 
مشـروط به کمک هـای فناوری و مالی کشـورها و 

عـدم اعمـال تحریم ها اسـت. 

تجارتبینالمللیآلایندهها
میزان کاهش انتشـار که کشـورهای عضو ضمیمه 
ب در پروتـکل کیوتـو متعهـد بـه آن شـده اند، 
 تبدیـل بـه مجوزهـای انتشـار می شـود. سـازوکار 
ایـن  بـه   )ETS( بین المللـی آلاینده هـا تجـارت 
کشـورها اجـازه می دهـد تـا آن میـزان از مجـوز 
انتشـار تخصیص داده شـده بـه آنها را که بـه ازای 
آن انتشـار آلاینده نداشـته اند، در بازاری موسـوم به 
بـازار کربن، به کشـورهایی که بیشـتر از حد مجاز 
تعیین شـده انتشـار داشـته اند، بفروشـند. ابزارهای 
قیمت گـذاری کربـن دو نـوع هسـتند. 1( سیسـتم 

تجـارت نشـر )ETS( و 2( مالیـات بـر کربـن.

مالیاتبرکربن
در مالیات بر انرژی )که بر محتوی انرژی سـوخت 
اعمـال می شـود( یـا مالیات بـر کربن )که بـر میزان 
کربـن سـوخت اعمـال می شـود( خسـارت های 
موجـود و بالقـوه ای کـه آلاینده هـای اقلیمـی بـه 
مـردم و محیط زیسـت وارد می کننـد، تبدیـل بـه 
پرداخت هـای اقتصـادی بـرای منابـع تولید کننـده 
آلاینده می شـوند کـه قابل تجارت نیسـتند. مالیات 
بـر آلاینده هـا ابـزاری اسـت کـه توسـط دولـت بر 
هـر واحـد )معمـولا برحسـب تـن( از آلاینده های 
منتشـر شـده تحمیـل می شـود، از آنجـا کـه کربن 
سـوخت های فسـیلی نهایتا برحسب انتشـار کربن 
دی اکسـید درنظـر گرفتـه می شـوند، مالیـات بـر 
کربـن معادل مالیـات بر انتشـار آلاینده های ناشـی 

از احتـراق سـوخت های فسـیلی اسـت. 

مالیـات بـر محتـوای انرژی سـوخت ها کـه مالیات 
بـر انـرژی نامیـده می شـود، منجر به کاهـش تقاضا 
برای انرژی و سـوخت های فسـیلی و نهایتا انتشـار 
کربـن دی اکسـید می شـود. هـدف اصلی ایـن نوع 
مالیات ها، تشـویق کسـب وکار ها و مصرف کنندگان 
بـرای حرکـت بـه سـمت اسـتفاده از انرژی هـای 
جایگزیـن و تغییـر الگـوی مصـرف انرژی اسـت. 
صنـدوق بین المللی پـول )IMF( از ایـن مالیات به 
شـدت حمایت کـرده و اذعان دارد کـه اگر این نوع 
مالیـات حتـی بـا نرخ های بسـیار بـالا اجرا گـردد، 
نـه تنها نتایـج منفی اقتصـادی نـدارد، بلکـه باعث 
حرکـت بـه سـمت سـوخت های کاراتـر و پاک تر 
می شـود. درحال حاضـر کشـورهای اروپایـی مانند 
دانمارک، نروژ، ایسـلند، ایرلند، سـوئد و هلند دارای 
نرخ هـای بـالا و در عین  حال موثر بـر ای مالیات بر 

کربـن و انرژی سـوخت ها هسـتند.

درصدسهمازانتشارگازهایگلخانهای

همانطـور که اشـاره شـد تجـارت آلاینده ها گاهی 
بـه ایـن صـورت عمـل می کنـد کـه یـک سـقف 
مجـاز بـرای انتشـار کربن)در هر بخشـی کـه قرار 
اسـت این مکانیسم اجرایی شود( تعیین و به میزان 
این سـقف مجاز، بـه بخش اعتبار تخصیـص داده 
می شـود. عملکـرد بـه این صورت اسـت کـه اگر 
بـرای مثال این مکانیسـم در بخـش صنایع اجرایی 
شـد، هر صنعتی کـه کمتر از میزان مشخص شـده 
کربـن تولید کرد، می تواند اعتبـارش را به صنایعی 
کـه بیشـتر از حـد مجـاز، آلاینـده تولیـد کردنـد، 
بفروشـد و بـه ایـن صـورت یـک بـازار عرضه و 

تقاضـا بـه وجـود می آید. 
مزیـت ایـن روش، آن اسـت کـه بـا تعیین سـقف 
انتشـار، می تـوان اطمینـان حاصـل کـرد کاهـش 
انتشـار بـه یـک میـزان مـورد انتظـار تحقـق یافته 
اسـت، امـا در روش مالیات گـذاری بـر کربن، تنها 

نرخمالیاتبرکربندرکشورهایمختلفدرسال2016
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یـک نرخ مالیاتی مشـخص بـرای انتشـار گازهای 
گلخانـه ای تعییـن می شـود و نمی تـوان ازکاهـش 
انتشـار به یک میـزان خاص اطمینـان حاصل کرد.
نکتـه جالب توجه این اسـت که بیشـتر کشـورها 
از جملـه مالـزی، فیلیپیـن، لهسـتان و انگلیـس، نه 
بـا اهـداف کمک به محیط زیسـت، بلکه بیشـتر با 
هدف هـای اقتصـادی ایـن مـدل مالیـات را اعمال 

کرده انـد.

قیمت گذاری کربن در 
کشورهای جهان

 بـراســاس آمـــار موسـسـه مـنـابـع جــهــان 
)World Resources Institute( در حدود 80 
درصد از انتشار کل گازهای گلخانه ای در جهان 
مربوط به کشورهای چین، آمریکا، اتحادیه  اروپا 
)به ویژه آلمان(، هند، روسیه، ژاپن،  برزیل،  اندونزی، 
ایران، جمهوری کره و عربستان  کانادا، مکزیک، 
کشورهای  دی اکسید  کربن  انتشار  درصد  است. 

مختلف در نمودار 2 نشان داده شده است.
براسـاس آمـار بانـک جهانی 40 کشـور جهـان و 
20 شـهر یـا ایالـت در سـال 2016 و 45 کشـور و 
25 شـهر یـا ایالـت در سـال 2017 مکانیسـم های 
قیمت گـذاری کربـن را بـه کار برده انـد. طرح های 
تشـویقی قیمت گـذاری کربـن بـرای اولیـن بـار 
در سـال 1990 معرفـی شـدند. ایـن ابـزار بعـدا 
در پروتـکل کیوتـو مـورد بررسـی قـرار گرفتند و 

عملیاتـی شـدند و با نشسـت اعضـا در پاریس در 
سـال 2015 گام هـای جدی تری بـرای به کارگیری 
آنها برداشـته شـد. ابزارهای قیمت گذاری کربن در 
راسـتای معاهده پاریس، نقش بسـیار مهمی در این 

زمینـه ایفـا می کنند. 
با اعام کشـور چیـن برای تجاری سـازی این طرح 
در سـال 2017 و حرکـت دیگـر کشـورها در ایـن 
زمینـه، مشـخص شـده کـه در حـدود 16 درصد از 
گازهـای گلخانه ای تولید شـده در جهان، مشـمول 
ایـن طـرح شـده اند. نکته مهـم دیگر این اسـت که 
تعـداد طرح هـای مشـمول قیمت گـذاری کربن در 
سـال 2017 نسبت به سـال 2012 نود درصد بیشتر 
شـده اند و این به دلیل اقتصادهای نوظهوری اسـت 

کـه توجه بـه انرژی هـای پـاک دارند. 
در سال 2017 ارزش تجارت کربن و مالیات بر کربن 
برای دولت ها در حدود 52 میلیارد دلار بوده است 
که نسبت به سال 2016 )در حدود 49 میلیارد دلار( 
در حدود 7 درصد افزایش داشته است. جدول 1 
طرح های قیمت گذاری کربن در کشورهای مختلف 
و اینکه در سال 2017 مالیات بر کربن و تجارت 
انتشار یا هر دوی این ابزار در کدام کشورها اجرایی 

شده اند را نشان می دهد. 
مالیـات بـر انتشـار هـر تـن کربـن دی اکسـید در 
کشـورهای مختلـف در سـال 2016، از کمتـر از 
1 دلار آمریـکا تـا حـدود 140 دلار بـوده اسـت. 
نمـودار 3 نـرخ مالیـات بـر هـر تـن انتشـار کربن 

جدول1-وضعیتقیمتگذاریکربندرکشورهایجهاندرسال2016

شهر یا ایالتکشوروضعیت قیمت گذاری کربن

ETS )سیستم تجارت آلاینده ها( یا اجرا شده و یا 
در حال برنامه ریزی برای اجرا است

نیوزیلند، استرالیا، قزاقستان، لیتوانی، آلمان، ایتالیا، هلند، 
بلژیک، جمهوری چک، اتریش، رومانی، مجارستان، یونان، 

اسلوواکی، اسپانیا، بلغارستان، کرواسی، جمهوری کره

کالیفرنیا، انتاریو، ماساچوست، واشنگتن، 
کبک، لوکزامبورگ، شانگهای، پکن، 
کیوتو، توکیو، چونگ کینگ، تیانجین، 

سایتاما، گوان گدونگ، شنژن

مالیات بر کربن اجرا شده یا درحال برنامه ریزی 
آفریقای جنوبیبرای اجراست

چین، بر زیل، کانادا، ترکیه، اوکراین، تایلند، تایوان، ویتنامETS و مالیات بر کربن تحت بررسی هستند

ETS و مالیات بر کربن اجرا شده یا درحال
 برنامه ریزی برای اجراست

نروژ، سوئد، فنلاند، دانمارک، استونی، لتونی، لهستان، فرانسه، 
بریتیش کلمبیا، آلبرتاانگلیس، پرتغال، سوییس، اسلوونی، ایرلند، ایسلند

مالیات بر کربن اجرا شده یا در حال برنامه ریزی برای 
کلمبیا، اوکراین، مکزیک. ژاپن، شیلیاجرا است ولی ETS همچنان تحت بررسی است

 براساس آمار موسسه 
 World Resources
Institute در حدود
 80 درصد از انتشار کل
 گازهای گلخانه ای در 
جهان مربوط به چین، 
ایالات متحده، اتحادیه

  اروپا )به ویژه آلمان(، 
هند، روسیه، ژاپن، 
 برزیل،  اندونزی،کانادا، 
مکزیک، کره شمالی،
 ایران و عربستان است
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ترابری ریلی

دربخشحملونقلنتیجهطرحمسئولیتمدیریتطرحقیمتبرهرتنکربندیاکسیدسالشروعکشور

2013فرانسه
* سال 2016: 24 دلار در هر تن 

* حدود 175 یورو/تن 
وزارت دارایی و 
حسابداری عمومی

* کاهش 1 میلیون تن کربن دی اکسید
* درآمدی معادل 413 میلیون دلار در 

سال 2013
* درآمدی معادل با 4 میلیارد دلار در 

سال 2016

* از سال 2015 در بخش 
حمل ونقل اجرایی شده

* حمل ونقل جاده ای بیشترین 
مالیات را می پردازد

وزارت داراییسال 2016: 2/54 دلار/تن 2012ژاپن

* 2/2 درصد کاهش انتشار در سال 2020 
نسبت به سال 1990

* 490 میلیون دلار درآمد در سال 2012
* درآمدی معادل 2/18 میلیارد دلار 

در سال 2016

* بخش حمل ونقل عمومی از 
پرداخت این مالیات معاف است.

* سوخت مورد استفاده در 
حمل ونقل ریلی، مشمول این 

مالیات نمی شود

آفریقای 
جنوبی

سال 2016: 8/5 دلار/تن 2017

* سازمان درآمد 
خدمات آفریقای جنوبی

* دپارتمان انرژی
* دپارتمان محیط زیست

* بخش حمل ونقل ریلی معاف از 
مالیات است.

* هزینه کرد درآمد برای حمایت 
از حمل ونقل بار توسط ریل به 

جای جاده
* هزینه کرد درآمد برای در بخش 

حمل ونقل عمومی

1990فنلاند

* سال 2016: در بخش 
حمل ونقل 79 دلار/تن * در 

بخش ایجاد گرمایش سوخت 
63 دلار/تن 

گمرک فنلاند؛
 به نمایندگی از وزارت 

دارایی

* درآمدی معادل با 800 میلیون دلار در 
سال 2013

* بیشترین نرخ مالیات مربوط به 
حمل ونقل جاده ای است

* پرداخت مالیات بر کربن در زمان 
خریدن خودرو

کمیسیون مستقل درآمد* سال 2016: 22 دلار/تن 2010ایرلند

* کاهش انتشار در بخش حمل ونقل بار
 به میزان 42 درصد در سال 2011 نسبت 

به سال 2007
* درآمدی معادل با 418 میلیون یورو 

در سال 2015

سوخت های بنزین و نفت گاز 
مشمول این طرح هستند. هر لیتر 
نفت گاز در سال 2012 مالیاتی 
معادل 1/454 یورو داشته است

آژانس مالیاتی سوئد* سال 2018: 135 دلار/تن 1991سوئد

* سهم 1/6 درصدی مالیات بر کربن از 
تولید ناخالص داخلی در سال 2016

* درآمدی معادل 3/68 میلیارد دلار 
در سال 2013

* بهبود حمل ونقل عمومی
* هزینه کرد درآمد در بخش 

نگهداری حمل ونقل ریلی

را در سـال 2017 برای کشـورهای مختلف نشـان 
می دهـد بـه طـور معمـول قیمت گـذاری کربن با 
اندازه گیـری هزینه هـای خارجـی انجـام می شـود. 
هزینه هـای خارجی شـامل هزینه هایی هسـتند که 
مـردم بـه طـرق مختلف بـه دلیل اثـرات ناشـی از 
خشکسـالی ها و امـواج گرمایی یا سـیل و افزایش 
سـطح آب  دریاها بر روی سـامتی یا خسـارت ها 

بـه گیاهـان و طبیعـت می پردازند.

مالیاتبرکربندرجهتمزیتبخشی
بهحملونقلریلی

قیمت گذاری  به سیاست های  مربوط  بررسی های 
کربن در کشورهای مختلف نشان می دهد که این 
سیاست ها در سال 2013، شامل 13 درصد و در 
سال 2017، شامل 16 درصد از گازهای گلخانه ای 
در جهان بوده است و پیش بینی می شود با پیوستن 
 ،2030 سال  تا  طرح  این  به  مختلف  کشورهای 

جریان مالی حاصل از این سیاست ها به 220 میلیارد 
می توان  که  کربن  بر  مالیات  برسد.  در سال  دلار 
انتشار  کاهش  قدرتمند  ابزارهای  از  یکی  گفت 
است، این نوع تفکر را که حفاظت از محیط زیست 
مانع از رشد اقتصادی است، به چالش کشیده و 
نشان می دهد که این سیاست ها نه تنها می توانند با 
تامین مالی برای بسیاری از طرح های کاهش انتشار 
مفید باشد، بلکه می توانند با ایجاد انگیزه برای کسب 

جدول2-وضعیتمالیاتبرکربندرچندکشورمنتخب
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یـک نرخ مالیاتی مشـخص بـرای انتشـار گازهای 
گلخانـه ای تعییـن می شـود و نمی تـوان ازکاهـش 
انتشـار به یک میـزان خاص اطمینـان حاصل کرد.

نکتـه جالب توجه این اسـت که بیشـتر کشـورها 
از جملـه مالـزی، فیلیپیـن، لهسـتان و انگلیـس، نه 
بـا اهـداف کمک به محیط زیسـت، بلکه بیشـتر با 
هدف هـای اقتصـادی ایـن مـدل مالیـات را اعمال 

کرده انـد.

قیمت گذاری کربن در 
کشورهای جهان

 بـراســاس آمـــار موسـسـه مـنـابـع جــهــان 
)World Resources Institute( در حدود 80 
درصد از انتشار کل گازهای گلخانه ای در جهان 
مربوط به کشورهای چین، آمریکا، اتحادیه  اروپا 
)به ویژه آلمان(، هند، روسیه، ژاپن،  برزیل،  اندونزی، 
ایران، جمهوری کره و عربستان  کانادا، مکزیک، 
کشورهای  دی اکسید  کربن  انتشار  درصد  است. 

مختلف در نمودار 2 نشان داده شده است.
براسـاس آمـار بانـک جهانی 40 کشـور جهـان و 
20 شـهر یـا ایالـت در سـال 2016 و 45 کشـور و 
25 شـهر یـا ایالـت در سـال 2017 مکانیسـم های 
قیمت گـذاری کربـن را بـه کار برده انـد. طرح های 
تشـویقی قیمت گـذاری کربـن بـرای اولیـن بـار 
در سـال 1990 معرفـی شـدند. ایـن ابـزار بعـدا 
در پروتـکل کیوتـو مـورد بررسـی قـرار گرفتند و 

عملیاتـی شـدند و با نشسـت اعضـا در پاریس در 
سـال 2015 گام هـای جدی تری بـرای به کارگیری 
آنها برداشـته شـد. ابزارهای قیمت گذاری کربن در 
راسـتای معاهده پاریس، نقش بسـیار مهمی در این 

زمینـه ایفـا می کنند. 
با اعام کشـور چیـن برای تجاری سـازی این طرح 
در سـال 2017 و حرکـت دیگـر کشـورها در ایـن 
زمینـه، مشـخص شـده کـه در حـدود 16 درصد از 
گازهـای گلخانه ای تولید شـده در جهان، مشـمول 
ایـن طـرح شـده اند. نکته مهـم دیگر این اسـت که 
تعـداد طرح هـای مشـمول قیمت گـذاری کربن در 
سـال 2017 نسبت به سـال 2012 نود درصد بیشتر 
شـده اند و این به دلیل اقتصادهای نوظهوری اسـت 

کـه توجه بـه انرژی هـای پـاک دارند. 
در سال 2017 ارزش تجارت کربن و مالیات بر کربن 
برای دولت ها در حدود 52 میلیارد دلار بوده است 
که نسبت به سال 2016 )در حدود 49 میلیارد دلار( 
در حدود 7 درصد افزایش داشته است. جدول 1 
طرح های قیمت گذاری کربن در کشورهای مختلف 
و اینکه در سال 2017 مالیات بر کربن و تجارت 
انتشار یا هر دوی این ابزار در کدام کشورها اجرایی 

شده اند را نشان می دهد. 
مالیـات بـر انتشـار هـر تـن کربـن دی اکسـید در 
کشـورهای مختلـف در سـال 2016، از کمتـر از 
1 دلار آمریـکا تـا حـدود 140 دلار بـوده اسـت. 
نمـودار 3 نـرخ مالیـات بـر هـر تـن انتشـار کربن 

جدول1-وضعیتقیمتگذاریکربندرکشورهایجهاندرسال2016

شهر یا ایالتکشوروضعیت قیمت گذاری کربن

ETS )سیستم تجارت آلاینده ها( یا اجرا شده و یا 
در حال برنامه ریزی برای اجرا است

نیوزیلند، استرالیا، قزاقستان، لیتوانی، آلمان، ایتالیا، هلند، 
بلژیک، جمهوری چک، اتریش، رومانی، مجارستان، یونان، 

اسلوواکی، اسپانیا، بلغارستان، کرواسی، جمهوری کره

کالیفرنیا، انتاریو، ماساچوست، واشنگتن، 
کبک، لوکزامبورگ، شانگهای، پکن، 
کیوتو، توکیو، چونگ کینگ، تیانجین، 

سایتاما، گوان گدونگ، شنژن

مالیات بر کربن اجرا شده یا درحال برنامه ریزی 
آفریقای جنوبیبرای اجراست

چین، بر زیل، کانادا، ترکیه، اوکراین، تایلند، تایوان، ویتنامETS و مالیات بر کربن تحت بررسی هستند

ETS و مالیات بر کربن اجرا شده یا درحال
 برنامه ریزی برای اجراست

نروژ، سوئد، فنلاند، دانمارک، استونی، لتونی، لهستان، فرانسه، 
بریتیش کلمبیا، آلبرتاانگلیس، پرتغال، سوییس، اسلوونی، ایرلند، ایسلند

مالیات بر کربن اجرا شده یا در حال برنامه ریزی برای 
کلمبیا، اوکراین، مکزیک. ژاپن، شیلیاجرا است ولی ETS همچنان تحت بررسی است

 براساس آمار موسسه 
 World Resources
Institute در حدود
 80 درصد از انتشار کل

 گازهای گلخانه ای در 
جهان مربوط به چین، 
ایالات متحده، اتحادیه
  اروپا )به ویژه آلمان(، 
هند، روسیه، ژاپن، 
 برزیل،  اندونزی،کانادا، 
مکزیک، کره شمالی،
 ایران و عربستان است
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دربخشحملونقلنتیجهطرحمسئولیتمدیریتطرحقیمتبرهرتنکربندیاکسیدسالشروعکشور

2013فرانسه
* سال 2016: 24 دلار در هر تن 

* حدود 175 یورو/تن 
وزارت دارایی و 
حسابداری عمومی

* کاهش 1 میلیون تن کربن دی اکسید
* درآمدی معادل 413 میلیون دلار در 

سال 2013
* درآمدی معادل با 4 میلیارد دلار در 

سال 2016

* از سال 2015 در بخش 
حمل ونقل اجرایی شده

* حمل ونقل جاده ای بیشترین 
مالیات را می پردازد

وزارت داراییسال 2016: 2/54 دلار/تن 2012ژاپن

* 2/2 درصد کاهش انتشار در سال 2020 
نسبت به سال 1990

* 490 میلیون دلار درآمد در سال 2012
* درآمدی معادل 2/18 میلیارد دلار 

در سال 2016

* بخش حمل ونقل عمومی از 
پرداخت این مالیات معاف است.

* سوخت مورد استفاده در 
حمل ونقل ریلی، مشمول این 

مالیات نمی شود

آفریقای 
جنوبی

سال 2016: 8/5 دلار/تن 2017

* سازمان درآمد 
خدمات آفریقای جنوبی

* دپارتمان انرژی
* دپارتمان محیط زیست

* بخش حمل ونقل ریلی معاف از 
مالیات است.

* هزینه کرد درآمد برای حمایت 
از حمل ونقل بار توسط ریل به 

جای جاده
* هزینه کرد درآمد برای در بخش 

حمل ونقل عمومی

1990فنلاند

* سال 2016: در بخش 
حمل ونقل 79 دلار/تن * در 

بخش ایجاد گرمایش سوخت 
63 دلار/تن 

گمرک فنلاند؛
 به نمایندگی از وزارت 

دارایی

* درآمدی معادل با 800 میلیون دلار در 
سال 2013

* بیشترین نرخ مالیات مربوط به 
حمل ونقل جاده ای است

* پرداخت مالیات بر کربن در زمان 
خریدن خودرو

کمیسیون مستقل درآمد* سال 2016: 22 دلار/تن 2010ایرلند

* کاهش انتشار در بخش حمل ونقل بار
 به میزان 42 درصد در سال 2011 نسبت 

به سال 2007
* درآمدی معادل با 418 میلیون یورو 

در سال 2015

سوخت های بنزین و نفت گاز 
مشمول این طرح هستند. هر لیتر 
نفت گاز در سال 2012 مالیاتی 
معادل 1/454 یورو داشته است

آژانس مالیاتی سوئد* سال 2018: 135 دلار/تن 1991سوئد

* سهم 1/6 درصدی مالیات بر کربن از 
تولید ناخالص داخلی در سال 2016

* درآمدی معادل 3/68 میلیارد دلار 
در سال 2013

* بهبود حمل ونقل عمومی
* هزینه کرد درآمد در بخش 

نگهداری حمل ونقل ریلی

را در سـال 2017 برای کشـورهای مختلف نشـان 
می دهـد بـه طـور معمـول قیمت گـذاری کربن با 
اندازه گیـری هزینه هـای خارجـی انجـام می شـود. 
هزینه هـای خارجی شـامل هزینه هایی هسـتند که 
مـردم بـه طـرق مختلف بـه دلیل اثـرات ناشـی از 
خشکسـالی ها و امـواج گرمایی یا سـیل و افزایش 
سـطح آب  دریاها بر روی سـامتی یا خسـارت ها 

بـه گیاهـان و طبیعـت می پردازند.

مالیاتبرکربندرجهتمزیتبخشی
بهحملونقلریلی

قیمت گذاری  به سیاست های  مربوط  بررسی های 
کربن در کشورهای مختلف نشان می دهد که این 
سیاست ها در سال 2013، شامل 13 درصد و در 
سال 2017، شامل 16 درصد از گازهای گلخانه ای 
در جهان بوده است و پیش بینی می شود با پیوستن 
 ،2030 سال  تا  طرح  این  به  مختلف  کشورهای 

جریان مالی حاصل از این سیاست ها به 220 میلیارد 
می توان  که  کربن  بر  مالیات  برسد.  در سال  دلار 
انتشار  کاهش  قدرتمند  ابزارهای  از  یکی  گفت 
است، این نوع تفکر را که حفاظت از محیط زیست 
مانع از رشد اقتصادی است، به چالش کشیده و 
نشان می دهد که این سیاست ها نه تنها می توانند با 
تامین مالی برای بسیاری از طرح های کاهش انتشار 
مفید باشد، بلکه می توانند با ایجاد انگیزه برای کسب 

جدول2-وضعیتمالیاتبرکربندرچندکشورمنتخب
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درآمدحاصلازمالیاتبرکربن
برایایران)میلیوندلار(بهنرخمالیاتکشورها

درآمدحاصلازمالیاتبرکربن
برایایران)میلیاردتومان(بهنرخمالیاتکشورها

نرخمالیاتبرتن
کربندیاکسیددرکشورها قیمتدلار

مجموع ریلی جادهای مجموع ریلی جادهای تومان دلار 4/200

1/179 56 1/122 4/950 237 4/714 100/800 24 فرانسه

125 6 119 524 25 499 10/668 3 ژاپن

417 20 397 1/753 84 1/669 35/700 9 آفریقایجنوبی

3/880 186 3/694 16/295 780 15/515 331/800 79 فنالند

1/080 52 1/029 4/538 217 4/321 92/400 22 ایرلند

6/630 317 6/313 27/846 1/333 26/514 567/000 135 سوئد

درآمد از طریق سازوکارهای تجارت نشر، اقتصادها 
را به سمت کم کربن شدن پیش ببرند. 

ایـران که طبـق معاهده پاریس قصد کاهش انتشـار 
گازهـای گلخانـه ای دارد، می تواند از سیاسـت های 
قیمت گـذاری کربن برای کاهش انتشـار بهره ببرد، 
امـا در پیش نویـس سیاسـت های کاهـش انتشـار 
برنامـه سـوم تغییر اقلیـم، در هیچ یـک از بخش ها 
کاهش انتشـار از طریق سیاسـت های قیمت گذاری 
کربن مورد بررسـی قرار نگرفته اسـت و این بدین 
معنا اسـت که به نظر نمی رسـد مالیات بـر کربن و 

بازار کربن در ایران تا سـال 2030 راه اندازی شـوند 
و یا اگر هم اجرایی شـوند، منجر به کاهش انتشـار 

در ایـن بازه زمانی نخواهند شـد.
 امـا بررسـی این نکته باقـی می ماند که بـا توجه به 
سیاسـت های کلـی نظـام در خصـوص حمل ونقل 
در سـال 1379 کـه حمل ونقـل ریلـی در اولویـت 
برنامه هـای کشـور اسـت و کاهش شـدت مصرف 
و  زیسـت محیطی  آلودگی هـای  کاهـش  انـرژی، 
افزایـش ایمنـی نیـز از سیاسـت های کلـی نظـام 
هسـتند و بـا توجه به بنـد ب ماده 57 برنامه ششـم 
توسـعه اقتصـادی، اجتماعی و فرهنگـی که بر طبق 
آن انتظـار می رود سـهم بخش ریلـی در جابه جایی 
بـار زمینـی حداقـل بـه 30 درصـد و در جابه جایی 
مسـافر حداقل به 20 درصد از کل سـهم جابه جایی 
در سـال 1400 برسـد، بهره گیـری از سیاسـت های 
قیمت گـذاری کربـن می تواند در جهت رسـیدن به 

ایـن اهداف کمک رسـان باشـد.

درآمد حاصل از مالیات بر کربن در 
بخش های مختلف

بسیاری از کشـورها مانند سوئد و آفریقای جنوبی، 
بخشـی از درآمـد حاصـل از مالیـات کربـن را در 
حمل ونقـل عمومـی هزینـه کـرده و یـا به توسـعه 
طرفـی  از  می دهنـد.  تخصیـص  ریلـی  بخـش 
سیاسـت های قیمت گـذاری کربن در کشـورهایی 
مانند فرانسـه و فناند نشـان می دهند که بیشـترین 
نـرخ مالیـات )از میـان بخش هایـی که ایـن مالیات 
اعمـال شـده اند(، مربـوط بـه حمل ونقـل جـاده ای 
اسـت. از طرفی در برخی از کشـورهای دیگر مانند 

ژاپـن و آفریقـای جنوبی، بخـش حمل ونقل ریلی 
معـاف از مالیات اسـت.

لازم به ذکر است که طی صدسال، ایجاد گرمایش 
ناشی از 1 واحد گاز متان در حدود 25 برابر بیشتر 
از 1 واحد گاز کربن دی اکسید و ایجاد گرمایش 
ناشی از 1 واحد گاز نیتروزاکسید، در حدود 298 

برابر بیشتر از 1 واحد گاز کربن دی اکسید است.
درعیـن حـال بـا توجه بـه میـزان انتشـار گازهای 
گلخانـه ای ناشـی از بخش حمل ونقـل، اگر فرض 
کنیـم کـه میزان انتشـار تا سـال 1397 ثابـت مانده 
باشـد و مالیات بر محتوی کربـن نفت گاز مصرف 
شـده در بخش هـای حمل ونقـل ریلی و جـاده ای 
ایـران اعمـال شـود، با فـرض اینکه ایـن مالیات با 
نرخ های مالیاتی شـبیه به کشـورهای بررسـی شده 
اجرایـی شـود، نتایج حاصـل به صورت جـدول 3 

خواهـد بود.
اگـر مالیـات بـر کربـن بـا نـرخ کشـور ژاپـن کـه 
کمترین نـرخ مالیاتی در میان کشـورهای بررسـی 
شـده را دارد )2/5 دلار بر هر تن کربن دی اکسـید( 
اجـرا شـود، مالیـات حاصـل از بخـش حمل ونقل 
جـاده ای در حـدود 499 میلیـارد تومـان و مالیـات 
بخـش ریلـی در حـدود 25 میلیارد تومـان خواهد 
بـود؛ امـا اگـر مالیـات بـر کربـن بـا نـرخ مالیاتـی 
کشـور سـوئد که بیشـترین نـرخ مالیاتـی در میان 
کشـورهای بررسـی شـده را دارد )135 دلار بر هر 
تـن کربن دی اکسـید( اجرا شـود، مالیـات حاصل 
از بخـش حمل ونقـل جـاده ای در حـدود 514/26 
میلیـارد تومـان و مالیـات بخـش ریلـی در حدود 

333/1 میلیـارد تومـان خواهـد بود.

 تعداد طرح های مشمول 
قیمت گذاری کربن در 
سال 2017 نسبت به سال 
2012، حدود 90 درصد 
بیشتر شده اند. در سال
 2017 ارزش تجارت

 کربن و مالیات بر کربن 
برای دولت ها حدود 52 
میلیارد دلار بوده که 
نسبت به سال 2016 
در حدود 7 درصد
 افزایش داشته است

113
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

ترابری ریلی

بعد از بازگشت تحریم های ایالات متحده آمریکا علیه ایران که از ماه گذشته اجرایی شد، چندین 
شرکت اروپایی مانند توتال، پژو، رنو و دایملر اعام کرده اند سرمایه گذاری ها و پروژه های خود 

در ایران را متوقف می کنند.
سـخنگوی شـرکت دولتی دویچه بان توضیح داد که این شـرکت به واسـطه شرکت فرعی »مهندسی 

و مشـاوره دی بـی« در دو پـروژه در ایران همکاری می کند.
وی افزود: »هر دو پروژه در ماه های اوت و سپتامبر )مرداد و شهریور1397( 2018 به پایان می رسند. 
ما با توجه به تغییر وضعیت مبادلات بانکی به دنبال اتمام دوستانه و پیش بینی شده قرارداد هستیم.«

دویچه بان در ماه مه 2017 )خرداد ماه 1396( تفاهم نامه ای با شرکت راه آهن شرق بنیاد )بن ریل( با 
هدف شناسایی و ارزیابی توانایی بالقوه تجهیزات و روندکار این شرکت، امضا کرده بود.

پروژه دوم، که حدود یک تا یک سال و نیم پیش آغاز شده بود، قرارداد مشاوره برای شرکت 
راه آهن دولتی ایران بود که شامل بازنگری و اصاح سازمانی این شرکت نیز می شد.

بازوی اجرایی  تابعه »تی سیستم« که  همچنین شرکت »دتکون« به عنوان یکی از شرکت های 
دویچه تلکام محسوب می شود، خبر از ترک ایران داد. این شرکت در صنعت مخابرات ایران به 

عنوان ارائه دهنده خدمات مشاوره ای مشغول به فعالیت بود.
مقامات شرکت دتکون اعام کردند که به دلیل حساسیت های بین المللی در مورد ارتباط تجاری 
با ایران، این شرکت از اواسط ماه مه گذشته به همکاری خود با طرف های ایرانی پایان داده است. 
ارزش فروش خدمات این شرکت در بازار ایران طی سال 2018 میادی حدود 300 هزار یورو 

اعام شده است.
همزمان با قطع همکاری دویچ تلکام با ایران، مشکل شاخه آمریکایی آن یعنی »تی موبایل« برای 
خرید شرکت »اسپرینت کرپ« رفع می شود. ارزش این معامله 26 میلیارد دلار عنوان شده که به 
دلیل حساسیت سازمان تنظیم مقررات آمریکا در خصوص رابطه دویچه تلکام با ایران، انجام آن 

متوقف شده بود.
موج اول تحریم های مالی و تجاری واشنگتن علیه اقتصاد ایران از 6 ماه اوت به اجرا درآمده و 
صنایعی همچون خودرو، طا، گرافیت، آلومینیوم و فولاد را شامل می شود. تحریم های نفتی و 

بانکی آمریکا علیه ایران نیز از 4 ماه نوامبر آغاز خواهد شد.

شرکت راه آهن و 
اپراتور ارتباطی آلمان 
ایران را ترک می کنند
شرکتملیراهآهنآلمان)دویچهبان(وبزرگترین
اپراتورارتباطیآلمان)دویچهتلکام(اعلامکردندکه
بهدلیلبازگشتتحریمهایآمریکاعلیهتهران،ایران

راترکمیکنند.
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میزانتقریبیدرآمدحاصلازمالیاتبرکربندربخشهایمختلفحملونقلجادهایوریلی

درآمدحاصلازمالیاتبرکربن
برایایران)میلیوندلار(بهنرخمالیاتکشورها

درآمدحاصلازمالیاتبرکربن
برایایران)میلیاردتومان(بهنرخمالیاتکشورها

نرخمالیاتبرتن
کربندیاکسیددرکشورها قیمتدلار

مجموع ریلی جادهای مجموع ریلی جادهای تومان دلار 4/200

1/179 56 1/122 4/950 237 4/714 100/800 24 فرانسه

125 6 119 524 25 499 10/668 3 ژاپن

417 20 397 1/753 84 1/669 35/700 9 آفریقایجنوبی

3/880 186 3/694 16/295 780 15/515 331/800 79 فنالند

1/080 52 1/029 4/538 217 4/321 92/400 22 ایرلند

6/630 317 6/313 27/846 1/333 26/514 567/000 135 سوئد

درآمد از طریق سازوکارهای تجارت نشر، اقتصادها 
را به سمت کم کربن شدن پیش ببرند. 

ایـران که طبـق معاهده پاریس قصد کاهش انتشـار 
گازهـای گلخانـه ای دارد، می تواند از سیاسـت های 
قیمت گـذاری کربن برای کاهش انتشـار بهره ببرد، 
امـا در پیش نویـس سیاسـت های کاهـش انتشـار 
برنامـه سـوم تغییر اقلیـم، در هیچ یـک از بخش ها 
کاهش انتشـار از طریق سیاسـت های قیمت گذاری 
کربن مورد بررسـی قرار نگرفته اسـت و این بدین 
معنا اسـت که به نظر نمی رسـد مالیات بـر کربن و 

بازار کربن در ایران تا سـال 2030 راه اندازی شـوند 
و یا اگر هم اجرایی شـوند، منجر به کاهش انتشـار 

در ایـن بازه زمانی نخواهند شـد.
 امـا بررسـی این نکته باقـی می ماند که بـا توجه به 
سیاسـت های کلـی نظـام در خصـوص حمل ونقل 
در سـال 1379 کـه حمل ونقـل ریلـی در اولویـت 
برنامه هـای کشـور اسـت و کاهش شـدت مصرف 
و  زیسـت محیطی  آلودگی هـای  کاهـش  انـرژی، 
افزایـش ایمنـی نیـز از سیاسـت های کلـی نظـام 
هسـتند و بـا توجه به بنـد ب ماده 57 برنامه ششـم 
توسـعه اقتصـادی، اجتماعی و فرهنگـی که بر طبق 
آن انتظـار می رود سـهم بخش ریلـی در جابه جایی 
بـار زمینـی حداقـل بـه 30 درصـد و در جابه جایی 
مسـافر حداقل به 20 درصد از کل سـهم جابه جایی 
در سـال 1400 برسـد، بهره گیـری از سیاسـت های 
قیمت گـذاری کربـن می تواند در جهت رسـیدن به 

ایـن اهداف کمک رسـان باشـد.

درآمد حاصل از مالیات بر کربن در 
بخش های مختلف

بسیاری از کشـورها مانند سوئد و آفریقای جنوبی، 
بخشـی از درآمـد حاصـل از مالیـات کربـن را در 
حمل ونقـل عمومـی هزینـه کـرده و یـا به توسـعه 
طرفـی  از  می دهنـد.  تخصیـص  ریلـی  بخـش 
سیاسـت های قیمت گـذاری کربن در کشـورهایی 
مانند فرانسـه و فناند نشـان می دهند که بیشـترین 
نـرخ مالیـات )از میـان بخش هایـی که ایـن مالیات 
اعمـال شـده اند(، مربـوط بـه حمل ونقـل جـاده ای 
اسـت. از طرفی در برخی از کشـورهای دیگر مانند 

ژاپـن و آفریقـای جنوبی، بخـش حمل ونقل ریلی 
معـاف از مالیات اسـت.

لازم به ذکر است که طی صدسال، ایجاد گرمایش 
ناشی از 1 واحد گاز متان در حدود 25 برابر بیشتر 
از 1 واحد گاز کربن دی اکسید و ایجاد گرمایش 
ناشی از 1 واحد گاز نیتروزاکسید، در حدود 298 

برابر بیشتر از 1 واحد گاز کربن دی اکسید است.
درعیـن حـال بـا توجه بـه میـزان انتشـار گازهای 
گلخانـه ای ناشـی از بخش حمل ونقـل، اگر فرض 
کنیـم کـه میزان انتشـار تا سـال 1397 ثابـت مانده 
باشـد و مالیات بر محتوی کربـن نفت گاز مصرف 
شـده در بخش هـای حمل ونقـل ریلی و جـاده ای 
ایـران اعمـال شـود، با فـرض اینکه ایـن مالیات با 
نرخ های مالیاتی شـبیه به کشـورهای بررسـی شده 
اجرایـی شـود، نتایج حاصـل به صورت جـدول 3 

خواهـد بود.
اگـر مالیـات بـر کربـن بـا نـرخ کشـور ژاپـن کـه 
کمترین نـرخ مالیاتی در میان کشـورهای بررسـی 
شـده را دارد )2/5 دلار بر هر تن کربن دی اکسـید( 
اجـرا شـود، مالیـات حاصـل از بخـش حمل ونقل 
جـاده ای در حـدود 499 میلیـارد تومـان و مالیـات 
بخـش ریلـی در حـدود 25 میلیارد تومـان خواهد 
بـود؛ امـا اگـر مالیـات بـر کربـن بـا نـرخ مالیاتـی 
کشـور سـوئد که بیشـترین نـرخ مالیاتـی در میان 
کشـورهای بررسـی شـده را دارد )135 دلار بر هر 
تـن کربن دی اکسـید( اجرا شـود، مالیـات حاصل 
از بخـش حمل ونقـل جـاده ای در حـدود 514/26 
میلیـارد تومـان و مالیـات بخـش ریلـی در حدود 

333/1 میلیـارد تومـان خواهـد بود.

 تعداد طرح های مشمول 
قیمت گذاری کربن در 
سال 2017 نسبت به سال 
2012، حدود 90 درصد 
بیشتر شده اند. در سال
 2017 ارزش تجارت

 کربن و مالیات بر کربن 
برای دولت ها حدود 52 
میلیارد دلار بوده که 
نسبت به سال 2016 
در حدود 7 درصد
 افزایش داشته است
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ترابری ریلی

بعد از بازگشت تحریم های ایالات متحده آمریکا علیه ایران که از ماه گذشته اجرایی شد، چندین 
شرکت اروپایی مانند توتال، پژو، رنو و دایملر اعام کرده اند سرمایه گذاری ها و پروژه های خود 

در ایران را متوقف می کنند.
سـخنگوی شـرکت دولتی دویچه بان توضیح داد که این شـرکت به واسـطه شرکت فرعی »مهندسی 

و مشـاوره دی بـی« در دو پـروژه در ایران همکاری می کند.
وی افزود: »هر دو پروژه در ماه های اوت و سپتامبر )مرداد و شهریور1397( 2018 به پایان می رسند. 
ما با توجه به تغییر وضعیت مبادلات بانکی به دنبال اتمام دوستانه و پیش بینی شده قرارداد هستیم.«

دویچه بان در ماه مه 2017 )خرداد ماه 1396( تفاهم نامه ای با شرکت راه آهن شرق بنیاد )بن ریل( با 
هدف شناسایی و ارزیابی توانایی بالقوه تجهیزات و روندکار این شرکت، امضا کرده بود.

پروژه دوم، که حدود یک تا یک سال و نیم پیش آغاز شده بود، قرارداد مشاوره برای شرکت 
راه آهن دولتی ایران بود که شامل بازنگری و اصاح سازمانی این شرکت نیز می شد.

بازوی اجرایی  تابعه »تی سیستم« که  همچنین شرکت »دتکون« به عنوان یکی از شرکت های 
دویچه تلکام محسوب می شود، خبر از ترک ایران داد. این شرکت در صنعت مخابرات ایران به 

عنوان ارائه دهنده خدمات مشاوره ای مشغول به فعالیت بود.
مقامات شرکت دتکون اعام کردند که به دلیل حساسیت های بین المللی در مورد ارتباط تجاری 
با ایران، این شرکت از اواسط ماه مه گذشته به همکاری خود با طرف های ایرانی پایان داده است. 
ارزش فروش خدمات این شرکت در بازار ایران طی سال 2018 میادی حدود 300 هزار یورو 

اعام شده است.
همزمان با قطع همکاری دویچ تلکام با ایران، مشکل شاخه آمریکایی آن یعنی »تی موبایل« برای 
خرید شرکت »اسپرینت کرپ« رفع می شود. ارزش این معامله 26 میلیارد دلار عنوان شده که به 
دلیل حساسیت سازمان تنظیم مقررات آمریکا در خصوص رابطه دویچه تلکام با ایران، انجام آن 

متوقف شده بود.
موج اول تحریم های مالی و تجاری واشنگتن علیه اقتصاد ایران از 6 ماه اوت به اجرا درآمده و 
صنایعی همچون خودرو، طا، گرافیت، آلومینیوم و فولاد را شامل می شود. تحریم های نفتی و 

بانکی آمریکا علیه ایران نیز از 4 ماه نوامبر آغاز خواهد شد.

شرکت راه آهن و 
اپراتور ارتباطی آلمان 
ایران را ترک می کنند
شرکتملیراهآهنآلمان)دویچهبان(وبزرگترین
اپراتورارتباطیآلمان)دویچهتلکام(اعلامکردندکه
بهدلیلبازگشتتحریمهایآمریکاعلیهتهران،ایران

راترکمیکنند.
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فن فرنگی

گزارش حاضر که ترجمه فصل سـوم گزارش سیاسـت ها و روندهای گردشـگری 
سـازمان همـکاری و توسـعه اقتصادی )OECD( اسـت، با هـدف کمک به بهبود 
خط مشـی های فعلـی در وضـع مالیـات، بـه بررسـی رابطـه در حال تحـول میان 
مالیات و گردشـگری پرداخته اسـت. درواقـع تمرکز این گزارش بر تشـریح انواع 
مالیات هـای غیرمسـتقیم، هزینه هـا و عوارضی اسـت کـه بر فعالیت هـای صنعت 

اعمال می شود. گردشـگری 
در کنـار این مباحـث به منظور بهره منـدی از آموزه ها و الگوهـای موفق بین الملل 
در حـوزه وضـع مالیات هـای گردشـگری، تجربیات دیگـر کشـورها و روندهای 
معاصـر و فعالیت هـای مرتبـط انجـام شـده در مقاصد مختلـف، مـورد تحلیل و 

بررسـی قرار گرفته اسـت.

بررسی تطبیقی سیاست های 
مالیاتی و عوارض در صنعت گردشگری
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صنعت توریسم

اولین بار در سال 1978 به عنوان مالیات خروج 
وضع  شد که در سال 1995 به عوارض جابه جایی 
مسافران تغییر نام داد. این عوارض به منظور جبران 
هزینه های گمرک، مهاجرت و قرنطینه مسافران و 
همین طور صدور ویزاهای کوتاه مدت اخذ می شود. 
عوارض جابه جایی مسافران برای استفاده در موارد 

خاصی در نظر گرفته نشده است. 
اگرچه در سال 2012، دولت استرالیا اعلام کرد که 
مبلغ 5/ 48 میلیون دلار استرالیا ناشی از عوارض، 
به صندوق بازاریابی آسیا و همین مقدار به توسعه 
افزایش  و همچنین  منطقه ای صنعت گردشگری 
کیفیت خدمات گردشگری این کشور، اختصاص 
بازدیدکننده  گردشگری  جریان  شد.  خواهد  داده 
)Visitor Tourist Stream Visa( و اجازه سفر 
الکترونیکی )Elactronic Travel Authority( این 
امکان را به بازدیدکنندگان واجد شرایط می دهد تا 

برای مقاصد گردشگری به استرالیا سفر کنند. 
دولـت هیـچ هزینـه ای از افـرادی کـه از طریـق 
آژانس هـای مسـافرتی یـا هواپیمایی بـرای دریافت 
اجـازه سـفر الکترونیکـی اقـدام می کننـد، دریافت 
نمی کنـد؛ امـا ممکـن اسـت ایـن آژانس هـا بـرای 
کاری کـه انجـام می دهنـد هزینـه دریافـت کننـد.

در شیلی تمام مسافران به غیر از کودکان زیر دو 
سال، مسافران ترانزیت، دیپلمات های کشورهای به 
رسمیت شناخته شده توسط شیلی، نمایندگانی که 
برای حضور در جلسات بین المللی سفر می کنند و 
 Boarding خدمه پرواز، باید مالیاتی تحت عنوان
بپردازند. اخذ این مالیات در سال 2005   Taxes
شروع شده و درآمد حاصل از آن صرف نگهداری 

از تاسیسات فرودگاه می شود.
از سال 2005، هر فرد خارجی برای سفر به شیلی 
به صورت کوتاه مدت و با اهداف تفریحی، ورزشی، 
سلامت، تحصیلی، تجارت، دیدار از خانواده، مذهبی 
و دیگر اهداف مشابه، باید یک ویزای گردشگری 
داشته باشد. نرخ ویزای گردشگری برای کشورهای 
البته اتباع کشورهایی که با  مختلف تفاوت دارد. 
شیلی قرارداد سفر بدون ویزا دارند نیازی به تهیه 

این ویزا نخواهند داشت.
یکی دیگر از مواردی که در سال 2005 مطرح شد، 
هزینه متقابل )Reciprocity Fee( بود که برای 
آلبانی، استرالیا،  بازدیدکنندگانی که از کشورهای 
کانادا، آمریکا و مکزیک به شیلی سفر می کنند، در 
نظر گرفته شد و مبلغ آن با توجه به هزینه ای که در 

آن کشورها اخذ می شود، متفاوت است.

 مالیات غیرمهاجرتی 
برای افرادی که با اهداف 

گردشگری به مکزیک 
سفر می کنند )به استثنای 
آنهایی که از طریق زمینی 

و برای اقامت کمتر از
7 روز وارد این کشور 

می شوند( در سال 1999 
مطرح شد. درآمدهای 

آن برای توسعه گردشگری 
در مکزیک صرف می شود 

و 80 درصد آن به طور
مستقیم در اختیار 

انجمن گردشگری این 
کشور قرار می گیرد

 در کرواسی، هم 
مسافران داخلی و هم 
بین المللی که از طریق

فرودگاه ها سفر می کنند
باید هزینه خروج 

بپردازند )به استثنای 
مسافران ترانزیت 

و کودکان زیر 2 سال(. 
این مالیات در سال
2010 معرفی شد 

و درآمدهای آن صرف 
تامین مالی آژانس 

حمل ونقل هوایی 
این کشور می شود

تمرکـز ایـن گزارش بـر روی مالیات هـا، هزینه ها و 
عوارض غیرمسـتقیمی اسـت که در سطوح ملی به 
اجـرا گذاشـته شـده و در وهله اول بـر فعالیت های 

گردشـگری اثرگذار است:

 مالیات ها، هزینه ها و عوارض مربوط به 
ورود و خروج از کشورها

این مقوله  به مالیات ها، هزینه ها و عوارضی مربوط 
است که به طور معمول شامل افراد می شود، اما در 
برخی موارد متصدیان و یا خدمه نیز در حین ورود 
به یک کشور یا خروج از آن توسط هرگونه وسیله 
حمل ونقل باید آن را پرداخت کنند. ویزاها نمونه ای 

از این موارد است.
این گونه مالیات ها اغلب برای پوشش هزینه های 
رفت وآمد  مهاجرت،  گمرک،  به  مربوط  اجرایی 
مورد  کوتاه مدت  ویزاهای  صدور  و  مسافران 
استفاده قرار می گیرند، اما اخیرا برای حمایت از 
فعالیت های بازاریابی و ترویج نیز استفاده می شوند.

در بررسـی بـه عمـل آمده از کشـورها، 20 کشـور 
از 30 کشـور پاسـخ دهنده، در سـطوح ملـی یک یا 
بیـش از یک مـورد مالیات های مرتبط بـا ورودی ها 
و خروجی هـا را شناسـایی کردنـد. برخـی از آنهـا 
بسـیار قدیمـی بودنـد یـا بـه عبارتـی در دهه های 
1980 و 1990 بـه وجـود آمـده بودنـد، اگرچـه 
برخـی دیگـر نیـز از سـال 2000 بـه بعـد به وجود 
آمدنـد. اکثریت آنها به شـکل هزینه هـای مرتبط با 
ویـزا بوده و تنهـا پنج کشـور مالیات هایی مرتبط با 
خروجی هـا یا ترانزیت شناسـایی کردند )اسـترالیا، 

شـیلی، مصر، نیوزیلنـد و پرتغال(.
بـرای دوازده  کشـور از کشـورهای مـورد بررسـی 
)اتریش، چک، اسـتونی، فرانسـه، مجارستان، هلند، 
لهستان، پرتغال، اسلواکی، اسپانیا، سوئد و سوئیس( 
اولیـن و یـا تنهـا مالیـات موجـود در ایـن دسـته، 
هزینه هـای مرتبط بـا صـدور ویزای شـینگن برای 

اقامت هـای کوتاه مـدت اسـت. 
در حـال حاضـر 26 کشـور عضـو ناحیـه شـینگن 
هسـتند کـه این میـزان در سـال 1995 یعنـی زمانی 
کـه ناحیه شـینگن بـرای اولین بار مطرح شـد، تنها 
 OECD هفـت کشـور بوده اسـت. دیگـر اعضـای
کـه در ناحیـه شـینگن قـرار دارنـد شـامل بلژیک، 
دانمارک، آلمان، یونان، ایسـلند، ایتالیا، لوکزامبورگ، 

نروژ و اسـلوونی می شـوند.
از  که  مسافران  جابه جایی  عوارض  استرالیا،  در 
افراد در حال خروج از کشور اخذ می شود، برای 
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فن فرنگی

گزارش حاضر که ترجمه فصل سـوم گزارش سیاسـت ها و روندهای گردشـگری 
سـازمان همـکاری و توسـعه اقتصادی )OECD( اسـت، با هـدف کمک به بهبود 
خط مشـی های فعلـی در وضـع مالیـات، بـه بررسـی رابطـه در حال تحـول میان 
مالیات و گردشـگری پرداخته اسـت. درواقـع تمرکز این گزارش بر تشـریح انواع 
مالیات هـای غیرمسـتقیم، هزینه هـا و عوارضی اسـت کـه بر فعالیت هـای صنعت 

اعمال می شود. گردشـگری 
در کنـار این مباحـث به منظور بهره منـدی از آموزه ها و الگوهـای موفق بین الملل 
در حـوزه وضـع مالیات هـای گردشـگری، تجربیات دیگـر کشـورها و روندهای 
معاصـر و فعالیت هـای مرتبـط انجـام شـده در مقاصد مختلـف، مـورد تحلیل و 

بررسـی قرار گرفته اسـت.

بررسی تطبیقی سیاست های 
مالیاتی و عوارض در صنعت گردشگری

115
w w w . t a r a b a r a n m a g . i r

صنعت توریسم

اولین بار در سال 1978 به عنوان مالیات خروج 
وضع  شد که در سال 1995 به عوارض جابه جایی 
مسافران تغییر نام داد. این عوارض به منظور جبران 
هزینه های گمرک، مهاجرت و قرنطینه مسافران و 
همین طور صدور ویزاهای کوتاه مدت اخذ می شود. 
عوارض جابه جایی مسافران برای استفاده در موارد 

خاصی در نظر گرفته نشده است. 
اگرچه در سال 2012، دولت استرالیا اعلام کرد که 
مبلغ 5/ 48 میلیون دلار استرالیا ناشی از عوارض، 
به صندوق بازاریابی آسیا و همین مقدار به توسعه 
افزایش  و همچنین  منطقه ای صنعت گردشگری 
کیفیت خدمات گردشگری این کشور، اختصاص 
بازدیدکننده  گردشگری  جریان  شد.  خواهد  داده 
)Visitor Tourist Stream Visa( و اجازه سفر 
الکترونیکی )Elactronic Travel Authority( این 
امکان را به بازدیدکنندگان واجد شرایط می دهد تا 

برای مقاصد گردشگری به استرالیا سفر کنند. 
دولـت هیـچ هزینـه ای از افـرادی کـه از طریـق 
آژانس هـای مسـافرتی یـا هواپیمایی بـرای دریافت 
اجـازه سـفر الکترونیکـی اقـدام می کننـد، دریافت 
نمی کنـد؛ امـا ممکـن اسـت ایـن آژانس هـا بـرای 
کاری کـه انجـام می دهنـد هزینـه دریافـت کننـد.

در شیلی تمام مسافران به غیر از کودکان زیر دو 
سال، مسافران ترانزیت، دیپلمات های کشورهای به 
رسمیت شناخته شده توسط شیلی، نمایندگانی که 
برای حضور در جلسات بین المللی سفر می کنند و 
 Boarding خدمه پرواز، باید مالیاتی تحت عنوان
بپردازند. اخذ این مالیات در سال 2005   Taxes
شروع شده و درآمد حاصل از آن صرف نگهداری 

از تاسیسات فرودگاه می شود.
از سال 2005، هر فرد خارجی برای سفر به شیلی 
به صورت کوتاه مدت و با اهداف تفریحی، ورزشی، 
سلامت، تحصیلی، تجارت، دیدار از خانواده، مذهبی 
و دیگر اهداف مشابه، باید یک ویزای گردشگری 
داشته باشد. نرخ ویزای گردشگری برای کشورهای 
البته اتباع کشورهایی که با  مختلف تفاوت دارد. 
شیلی قرارداد سفر بدون ویزا دارند نیازی به تهیه 

این ویزا نخواهند داشت.
یکی دیگر از مواردی که در سال 2005 مطرح شد، 
هزینه متقابل )Reciprocity Fee( بود که برای 
آلبانی، استرالیا،  بازدیدکنندگانی که از کشورهای 
کانادا، آمریکا و مکزیک به شیلی سفر می کنند، در 
نظر گرفته شد و مبلغ آن با توجه به هزینه ای که در 

آن کشورها اخذ می شود، متفاوت است.

 مالیات غیرمهاجرتی 
برای افرادی که با اهداف 

گردشگری به مکزیک 
سفر می کنند )به استثنای 
آنهایی که از طریق زمینی 

و برای اقامت کمتر از
7 روز وارد این کشور 

می شوند( در سال 1999 
مطرح شد. درآمدهای 

آن برای توسعه گردشگری 
در مکزیک صرف می شود 

و 80 درصد آن به طور
مستقیم در اختیار 

انجمن گردشگری این 
کشور قرار می گیرد

 در کرواسی، هم 
مسافران داخلی و هم 
بین المللی که از طریق

فرودگاه ها سفر می کنند
باید هزینه خروج 

بپردازند )به استثنای 
مسافران ترانزیت 

و کودکان زیر 2 سال(. 
این مالیات در سال
2010 معرفی شد 

و درآمدهای آن صرف 
تامین مالی آژانس 

حمل ونقل هوایی 
این کشور می شود

تمرکـز ایـن گزارش بـر روی مالیات هـا، هزینه ها و 
عوارض غیرمسـتقیمی اسـت که در سطوح ملی به 
اجـرا گذاشـته شـده و در وهله اول بـر فعالیت های 

گردشـگری اثرگذار است:

 مالیات ها، هزینه ها و عوارض مربوط به 
ورود و خروج از کشورها

این مقوله  به مالیات ها، هزینه ها و عوارضی مربوط 
است که به طور معمول شامل افراد می شود، اما در 
برخی موارد متصدیان و یا خدمه نیز در حین ورود 
به یک کشور یا خروج از آن توسط هرگونه وسیله 
حمل ونقل باید آن را پرداخت کنند. ویزاها نمونه ای 

از این موارد است.
این گونه مالیات ها اغلب برای پوشش هزینه های 
رفت وآمد  مهاجرت،  گمرک،  به  مربوط  اجرایی 
مورد  کوتاه مدت  ویزاهای  صدور  و  مسافران 
استفاده قرار می گیرند، اما اخیرا برای حمایت از 
فعالیت های بازاریابی و ترویج نیز استفاده می شوند.

در بررسـی بـه عمـل آمده از کشـورها، 20 کشـور 
از 30 کشـور پاسـخ دهنده، در سـطوح ملـی یک یا 
بیـش از یک مـورد مالیات های مرتبط بـا ورودی ها 
و خروجی هـا را شناسـایی کردنـد. برخـی از آنهـا 
بسـیار قدیمـی بودنـد یـا بـه عبارتـی در دهه های 
1980 و 1990 بـه وجـود آمـده بودنـد، اگرچـه 
برخـی دیگـر نیـز از سـال 2000 بـه بعـد به وجود 
آمدنـد. اکثریت آنها به شـکل هزینه هـای مرتبط با 
ویـزا بوده و تنهـا پنج کشـور مالیات هایی مرتبط با 
خروجی هـا یا ترانزیت شناسـایی کردند )اسـترالیا، 

شـیلی، مصر، نیوزیلنـد و پرتغال(.
بـرای دوازده  کشـور از کشـورهای مـورد بررسـی 
)اتریش، چک، اسـتونی، فرانسـه، مجارستان، هلند، 
لهستان، پرتغال، اسلواکی، اسپانیا، سوئد و سوئیس( 
اولیـن و یـا تنهـا مالیـات موجـود در ایـن دسـته، 
هزینه هـای مرتبط بـا صـدور ویزای شـینگن برای 

اقامت هـای کوتاه مـدت اسـت. 
در حـال حاضـر 26 کشـور عضـو ناحیـه شـینگن 
هسـتند کـه این میـزان در سـال 1995 یعنـی زمانی 
کـه ناحیه شـینگن بـرای اولین بار مطرح شـد، تنها 
 OECD هفـت کشـور بوده اسـت. دیگـر اعضـای
کـه در ناحیـه شـینگن قـرار دارنـد شـامل بلژیک، 
دانمارک، آلمان، یونان، ایسـلند، ایتالیا، لوکزامبورگ، 

نروژ و اسـلوونی می شـوند.
از  که  مسافران  جابه جایی  عوارض  استرالیا،  در 
افراد در حال خروج از کشور اخذ می شود، برای 
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 در سال 2001 در 
کشور یونان، مالیات 
مسافر )عوارض توسعه 
و نوسازی فرودگاه( 
مطرح شد که هر 
مسافر )بالای 5 سال( 
که از فرودگاه های آن 
کشور سفر می کند، 
به غیر از مسافران 
ترانزیت ملزم به 
پرداخت آن است و  
تمام درآمدهای آن 
صرف تامین مالی

 عملیات و هزینه های 
سرمایه گذاری در
 فرودگاه ها خواهد شد

در کرواسـی، شـهروندان خارجـی از کشـورهای 
مشـخص شـده، برای ورود بـه این کشـور نیاز به 
ویـزای کوتاه مـدت گردشـگری دارنـد. درآمدهای 
آن بـرای کمـک بـه پوشـش هزینه هـای اجرایـی 
مصـرف می شـود. در راسـتای ورود کرواسـی بـه 
اتحادیـه اروپـا در تاریخ 1 جولای 2013، سیسـتم 
ویـزای این کشـور در این تاریخ با این سیسـتم در 

اتحادیـه اروپـا کاملا هماهنگ شـد.
در کشـور مصـر، هر گردشـگر بـه هنـگام ورود از 
درگاه هـای ورودی ایـن کشـور بایـد هزینـه ویـزا 
پرداخـت کنـد کـه مبلغ آن برای هر کشـور بسـته 
بـه هزینه هـای اداری مربوطـه متفـاوت خواهـد 
بـود. بـه همیـن ترتیـب عـوارض خروج نیـز باید 
توسـط گردشـگرانی که از مصر خارج می شـوند، 

شـود. پرداخت 
 )Non-Immigrant Tax( مالیات غیرمهاجرتی 
برای افرادی که با اهداف گردشگری به مکزیک 
سفر می کنند )البته به استثنای آنهایی که از طریق 
زمینی و برای اقامت کمتر از 7 روز وارد این کشور 
می شوند( در سال 1999 مطرح شد. درآمدهای به 
برای توسعه گردشگری در مکزیک  آمده  دست 
صرف می شود که 80 درصد آن )از 50 درصد در 
سال 2002 و 70 درصد در سال 2006(  به صورت 
مستقیم در اختیار انجمن گردشگری مکزیک قرار 
می گیرد که مسئولیت ترویج گردشگری داخلی و 

بین المللی را بر عهده دارد.
بازدیدکنندگانـی کـه از چین و به صـورت تورهای 
گروهـی بـه نیوزیلنـد سـفر می کننـد، ملـزم بـه 
 China( پرداخـت هزینـه ای بـرای ایـن نـوع ویـزا
Group Visitor Visa( هسـتند. مبالـغ آن نیز برای 
پوشـش هزینه هـای اداری آماده سـازی ویزا و تامین 

امنیـت مرزها اسـتفاده می شـود.
کشـور پرتغـال، بـه غیـر از ویـزای شـینگن بـرای 
سـفرهای کوتاه مـدت، هزینه هـای دیگـری نیـز در 
سـال 2005 مطـرح کـرد کـه افـراد خارجـی بـرای 
ورود بـه این کشـور ملـزم به پرداخت آنها هسـتند، 
ماننـد ویزای اقامـت کوتاه مدتی کـه در مرزها برای 
افـراد صـادر می  شـود و هزینه هایی که باید توسـط 
متصدیـان بـرای کنتـرل مرزهـا در کشـتی ها و در 
فرودگاه هـا پرداخـت  شـود. گروهـی از مالیات های 
دیگـر بـا عنـوان مالیات هـای مـرزی نیـز در سـال 
2005 مطـرح شـد کـه شـامل مـوارد زیر می شـود: 
عـوارض ورود و خـروج خارج شـدن کشـتی ها از 
بندرگاه هـا )برای هر کشـتی( و خارج شـدن خدمه 

از کشـتی و ورود بـه خـاک این کشـور.
در آفریقای جنوبی، شهروندان کشورهای دیگر که 
بازدید  تجارت قصد  یا  اهداف گردشگری  برای 
کوتاه مدت از این کشور را دارند )90 روز یا کمتر( 

به ویزای بازدیدکنندگان نیاز دارند.

 مالیات ها، هزینه ها و عوارض مربوط به 
سفرهای هوایی

در بسـیاری از کشـورها، مالیـات ورود و خـروج 
به خصـوص مالیـات مربـوط بـه سـفرهای هوایی، 
پدیده ای جدید به شـمار می رود که نمایانگر رشـد 
و مقرون به صرفـه بودن سـفرهای هوایی بین المللی 
در 20 سـال گذشـته و به خصـوص بـا شـروع قرن 
جدید اسـت. در میان کشـورهای مورد بررسـی در 
16 کشـور یـک مالیـات یـا بیشـتر به طـور خاص 
بـه سـفرهای هوایـی در سـطوح ملی مربـوط بوده 
اسـت. بیشـتر ایـن مالیات هـا بـه شـکل عـوارض 
فرودگاهی اسـت )شـامل هزینه های فـرود و انتظار 
هواپیماها، عوارض پارکینگ هواپیمـا در فرودگاه و 
عـوارض پایانه های هوایی( که بیشـتر فرودگاه های 
بین المللـی اعمـال و درآمدهای آن صرف پوشـش 
هزینه هـای فرودگاهـی می شـود. دیگـر دسـته های 
اصلی مالیات ها شـامل مالیات، هزینه هـا و عوارض 
مربـوط به امنیت و خـروج از فرودگاه )مانند مالیات 
حمل ونقل هوایـی، مالیات بلیت هواپیما و عوارض 

گمرکی مسـافران هوایی( اسـت.
مالیات حمل ونقل هوایی در استرالیا در سال 2011 
مطرح شد و هر مسافری که توسط فرودگاه های 
استرالیا از کشور خارج می شود باید آن را بپردازد، 

مگر اینکه شامل معافیت شود. 
در کرواسـی هم مسـافران داخلـی و هم بین المللی 
کـه از فرودگاه ها سـفر می کنند، بایـد هزینه خروج 
بپردازند )به اسـتثنای مسـافران ترانزیت و کودکان 
زیـر 2 سـال( ایـن مالیـات در سـال 2010 معرفی 
شـد و هزینـه آن از آن زمـان تا به حـال 1/37 یورو 
بـرای پروازهـای بین المللـی و 0/68 یـورو بـرای 

پروازهـای داخلـی و حمل ونقل اسـت. 
درآمدهـای به دسـت آمده از ایـن طریق برای تامین 
مالـی آژانـس حمل ونقـل هوایی کشـور کرواسـی 

می شـود. صرف 
مالیات های  از  در جمهوری چک دو نوع اصلی 
هوایی وجود دارند که تنها مسافرانی که از فرودگاه 
شهر پراگ برای خروج یا ترانزیت استفاده می کنند. 

ملزم به پرداخت هر دو نوع این مالیات ها هستند.

 تمام مسافرانی که
 از طریق فرودگاه های 
نیوزیلند سفر می کنند، 
ملزم به پرداخت 
مالیات امنیت هواپیمای 
کشوری هستند که از 
درآمدهای آن برای 
تامین بودجه برنامه 
نظارت بر تامین امنیت

 سازمان هواپیمایی 
کشوری استفاده 
می شود. این برنامه
 از امنیت هواپیماهایی

 که در داخل کشور 
پرواز می کنند، اطمینان 
حاصل می کند
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مالیات هواپیمای کشوری در فرانسه، مالیاتی است 
که باید توسط هر حامل هوایی عمومی که مسافر، 
بار و یا بسته پستی را از قلمرو فرانسه سوار می کند، 
پرداخته شود. مالیات هواپیمایی کشوری در سال 
2006 تصویب شد و شامل هر مسافری می شود 
که به قصد سفر در فرانسه و یا به مقصد دیگر 
کشورهای عضو اتحادیه اروپا سوار هواپیما می شود 
منطقه  تفاهم نامه  دیگری که عضو  منطقه  )یا هر 

اقتصادی اروپا و یا اتحادیه سوئد هستند(.
در سـال 2001 در یونـان، مالیـات مسـافر )عوارض 
توسـعه و نوسـازی فرودگاه( مطرح شـد کـه در آن 
هر مسـافری )بالای 5 سـال( کـه از فرودگاه های آن 
کشـور سـفر می کند، بـه غیـر از مسـافران ترانزیت 
ملزم به پرداخت آن هسـتند. تمام درآمدهای ناشـی 
از ایـن نـوع عـوارض بـرای تامین مالـی عملیات و 
هزینه هـای سـرمایه گذاری در فرودگاه های کشـور، 
شـامل تجهیز، نگهداری، بهبود و توسعه به مصرف 

رسید. خواهند 
تمام مسـافرانی که از طریـق فرودگاه های نیوزیلند 
سـفر می کننـد، ملـزم بـه پرداخـت مالیـات امنیت 
هواپیمـای کشـوری هسـتند کـه از درآمدهـای آن 
بـرای تامیـن بودجه برنامه نظارت بـر تامین امنیت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری اسـتفاده می شود. این 
برنامـه از امنیـت هواپیماهایی که در داخل کشـور 

پـرواز می کننـد، اطمینـان حاصـل می کند.
عوارض خدمات به مسافر در سال 2008 مطرح 
شد که به واسطه آن هر مسافری که کشور پرتغال را 
ترک می نماید باید آن را پرداخت کند و هزینه آن 

بسته به مقاصد مختلف اعلام می شود.
همچنین کشور پرتغال از سال 2008 برای خدماتی 
که به مسافران هوایی عرضه کرده، عوارض امنیتی 
دریافت می کند که هدف از آن کمک به هزینه های 
امنیت  زمینه  در  موردنیاز  تجهیزات  و  کارمندان 

هوایی است.

 مالیات مختص هتل ها و مراکز اقامتی
این بخش به مالیات های مختص هتل ها و دیگر 
مراکز اقامتی مربوط می شود، مانند مالیات بر اتاق 
یا بازدیدکنندگان با اقامت شبانه و مالیات بر نرخ 
اشغال، اما شامل مالیات بر ارزش افزوده مرتبط با 
انجام  بررسی های  طی  نیست.  هتل ها  در  اقامت 
شده، تنها در پنج کشور )شیلی، جمهوری چک، 
مصر، ایرلند و اسپانیا( مثال هایی از این نوع مالیات 
در سطوح ملی شناسایی شد. درآمدهای حاصل از 

مالیات های مربوط به هتل ها و مراکز اقامتی، برای 
اهداف بازاریابی گردشگری، ترویج و توسعه آن در 

سطوح محلی مورد استفاده قرار می گیرند.
در سال 1974 کشور شیلی توسعه عوارض مالیات 
تمام  آن  در  که  کرد  مطرح  را  ارزش افزوده  بر 
پول های  به صورت  پرداخت هایی که در هتل ها 
خارجی و در قبال خدمت ارائه شده صورت گرفته 
این  از  حاصل  درآمدهای  می شود.  داده  پوشش 
عوارض برای توسعه صادرات به مصرف می رسد. 
در سال 2011 عبارت »تشکیلات هتل ها« معنای 
گسترده تر پیدا کرده و برای تمام محل های سکونت 

موقت مورد استفاده قرار می گیرد.
در کشـور چک، مالیات بـر بازدیدکنندگان با اقامت 
شـبانه، شامل تمام افرادی می شـود که در محل های 
اقامـت، از امکانـات تفریحی با چشـمه های معدنی 
برخوردارنـد. ایـن مالیـات از توسـعه گردشـگری 
حمایـت می کند و تامین بودجه شـهرها را به همراه 
دارد؛ زیـرا افزایـش بازدیـد، هزینه هایـی را بـر آنهـا 

تحمیل کرده اسـت.
در مصر برای هر خریدی که در هتل ها و رستوران ها 
صورت می گیرد باید 12 درصد عوارض خدماتی 
پرداخت شود. این در حالی است که در اسپانیا، 
هتل ها و دیگر مراکزی که مالیات »خدمات برای 
میزبانی« پرداخت می کنند، تحت مدیریت مشترک 
دولت و اشخاص محلی هستند. نرخ این مالیات که 
در سال 1991 معرفی شد، بسته به نوع تاسیسات 
اشخاص  ولی  است،  متفاوت  هتل ها  خدمات  و 
حقیقی و مالیات دهندگان که درآمد خالص آنها از 
1 میلیون یورو کمتر است، از پرداخت این مالیات 

معاف هستند.
در ایرلنـد هزینـه ثبت بـرای هتل هـا، مهمانخانه ها، 
خانه های روستایی، مراکز شبانه روزی، مهمانسراهای 
جوانـان، پارک های مخصوص ماشـین های کاروانی 
و چـادر زدن، صـرف حمایت از حفظ اسـتانداردها 
صـورت  نیـز  بازرسـی هایی  همچنیـن  می شـود. 
می گیـرد تـا به جلـب اطمینـان مشـتریان و رقابت 

عادلانـه میـان متصدیـان کمک کند. 

مالیات بر ارزش افزوده
در سـال 2013 میلادی، شـش کشـور از 39 کشور 
مورد بررسـی، نـرخ مالیات بر مصرفـی برابر با 10 
درصـد یـا کمتر، 9 کشـور نرخـی مابیـن 11 تا 19 
درصد و 24 کشـور نرخ 20 درصد و بیشـتر از آن 
داشـتند. ایـن نـرخ از 5 درصـد در کانـادا و ژاپن تا 

 شواهد حاکی از آن 
است که در بسیاری از 

 OECD کشورهای عضو
مالیات های محیط زیستی 

و سبز مورد استفاده 
قرار می گیرد. اهداف

این مالیات ها از تامین 
بودجه برای حفاظت 

از محیط زیست و 
توسعه زیرساخت ها 

تا مدیریت آثار ناشی 
از فعالیت گردشگران 

متغیر بودند

 در سال 2003 در 
فرانسه، مالیاتی برای 

صدای هواپیما وضع شد 
که نهادهای عمومی و 

یا خصوصی متصدی 
فرودگاه هایی که تعداد 

حرکت هواپیماها در آنها
از مرز سالیانه 20 هزار 
فراتر رفته است، ملزم 
به پرداخت آن هستند. 

عایدات آن صرف 
ساکنانی که تحت تاثیر
این اصوات قرار دارند 

و کاهش این گونه 
صداها می شود 
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 در سال 2001 در 
کشور یونان، مالیات 
مسافر )عوارض توسعه 
و نوسازی فرودگاه( 
مطرح شد که هر 
مسافر )بالای 5 سال( 
که از فرودگاه های آن 
کشور سفر می کند، 
به غیر از مسافران 
ترانزیت ملزم به 
پرداخت آن است و  
تمام درآمدهای آن 
صرف تامین مالی
 عملیات و هزینه های 
سرمایه گذاری در
 فرودگاه ها خواهد شد

در کرواسـی، شـهروندان خارجـی از کشـورهای 
مشـخص شـده، برای ورود بـه این کشـور نیاز به 
ویـزای کوتاه مـدت گردشـگری دارنـد. درآمدهای 
آن بـرای کمـک بـه پوشـش هزینه هـای اجرایـی 
مصـرف می شـود. در راسـتای ورود کرواسـی بـه 
اتحادیـه اروپـا در تاریخ 1 جولای 2013، سیسـتم 
ویـزای این کشـور در این تاریخ با این سیسـتم در 

اتحادیـه اروپـا کاملا هماهنگ شـد.
در کشـور مصـر، هر گردشـگر بـه هنـگام ورود از 
درگاه هـای ورودی ایـن کشـور بایـد هزینـه ویـزا 
پرداخـت کنـد کـه مبلغ آن برای هر کشـور بسـته 
بـه هزینه هـای اداری مربوطـه متفـاوت خواهـد 
بـود. بـه همیـن ترتیـب عـوارض خروج نیـز باید 
توسـط گردشـگرانی که از مصر خارج می شـوند، 

شـود. پرداخت 
 )Non-Immigrant Tax( مالیات غیرمهاجرتی 
برای افرادی که با اهداف گردشگری به مکزیک 
سفر می کنند )البته به استثنای آنهایی که از طریق 
زمینی و برای اقامت کمتر از 7 روز وارد این کشور 
می شوند( در سال 1999 مطرح شد. درآمدهای به 
برای توسعه گردشگری در مکزیک  آمده  دست 
صرف می شود که 80 درصد آن )از 50 درصد در 
سال 2002 و 70 درصد در سال 2006(  به صورت 
مستقیم در اختیار انجمن گردشگری مکزیک قرار 
می گیرد که مسئولیت ترویج گردشگری داخلی و 

بین المللی را بر عهده دارد.
بازدیدکنندگانـی کـه از چین و به صـورت تورهای 
گروهـی بـه نیوزیلنـد سـفر می کننـد، ملـزم بـه 
 China( پرداخـت هزینـه ای بـرای ایـن نـوع ویـزا
Group Visitor Visa( هسـتند. مبالـغ آن نیز برای 
پوشـش هزینه هـای اداری آماده سـازی ویزا و تامین 

امنیـت مرزها اسـتفاده می شـود.
کشـور پرتغـال، بـه غیـر از ویـزای شـینگن بـرای 
سـفرهای کوتاه مـدت، هزینه هـای دیگـری نیـز در 
سـال 2005 مطـرح کـرد کـه افـراد خارجـی بـرای 
ورود بـه این کشـور ملـزم به پرداخت آنها هسـتند، 
ماننـد ویزای اقامـت کوتاه مدتی کـه در مرزها برای 
افـراد صـادر می  شـود و هزینه هایی که باید توسـط 
متصدیـان بـرای کنتـرل مرزهـا در کشـتی ها و در 
فرودگاه هـا پرداخـت  شـود. گروهـی از مالیات های 
دیگـر بـا عنـوان مالیات هـای مـرزی نیـز در سـال 
2005 مطـرح شـد کـه شـامل مـوارد زیر می شـود: 
عـوارض ورود و خـروج خارج شـدن کشـتی ها از 
بندرگاه هـا )برای هر کشـتی( و خارج شـدن خدمه 

از کشـتی و ورود بـه خـاک این کشـور.
در آفریقای جنوبی، شهروندان کشورهای دیگر که 
بازدید  تجارت قصد  یا  اهداف گردشگری  برای 
کوتاه مدت از این کشور را دارند )90 روز یا کمتر( 

به ویزای بازدیدکنندگان نیاز دارند.

 مالیات ها، هزینه ها و عوارض مربوط به 
سفرهای هوایی

در بسـیاری از کشـورها، مالیـات ورود و خـروج 
به خصـوص مالیـات مربـوط بـه سـفرهای هوایی، 
پدیده ای جدید به شـمار می رود که نمایانگر رشـد 
و مقرون به صرفـه بودن سـفرهای هوایی بین المللی 
در 20 سـال گذشـته و به خصـوص بـا شـروع قرن 
جدید اسـت. در میان کشـورهای مورد بررسـی در 
16 کشـور یـک مالیـات یـا بیشـتر به طـور خاص 
بـه سـفرهای هوایـی در سـطوح ملی مربـوط بوده 
اسـت. بیشـتر ایـن مالیات هـا بـه شـکل عـوارض 
فرودگاهی اسـت )شـامل هزینه های فـرود و انتظار 
هواپیماها، عوارض پارکینگ هواپیمـا در فرودگاه و 
عـوارض پایانه های هوایی( که بیشـتر فرودگاه های 
بین المللـی اعمـال و درآمدهای آن صرف پوشـش 
هزینه هـای فرودگاهـی می شـود. دیگـر دسـته های 
اصلی مالیات ها شـامل مالیات، هزینه هـا و عوارض 
مربـوط به امنیت و خـروج از فرودگاه )مانند مالیات 
حمل ونقل هوایـی، مالیات بلیت هواپیما و عوارض 

گمرکی مسـافران هوایی( اسـت.
مالیات حمل ونقل هوایی در استرالیا در سال 2011 
مطرح شد و هر مسافری که توسط فرودگاه های 
استرالیا از کشور خارج می شود باید آن را بپردازد، 

مگر اینکه شامل معافیت شود. 
در کرواسـی هم مسـافران داخلـی و هم بین المللی 
کـه از فرودگاه ها سـفر می کنند، بایـد هزینه خروج 
بپردازند )به اسـتثنای مسـافران ترانزیت و کودکان 
زیـر 2 سـال( ایـن مالیـات در سـال 2010 معرفی 
شـد و هزینـه آن از آن زمـان تا به حـال 1/37 یورو 
بـرای پروازهـای بین المللـی و 0/68 یـورو بـرای 

پروازهـای داخلـی و حمل ونقل اسـت. 
درآمدهـای به دسـت آمده از ایـن طریق برای تامین 
مالـی آژانـس حمل ونقـل هوایی کشـور کرواسـی 

می شـود. صرف 
مالیات های  از  در جمهوری چک دو نوع اصلی 
هوایی وجود دارند که تنها مسافرانی که از فرودگاه 
شهر پراگ برای خروج یا ترانزیت استفاده می کنند. 

ملزم به پرداخت هر دو نوع این مالیات ها هستند.

 تمام مسافرانی که
 از طریق فرودگاه های 
نیوزیلند سفر می کنند، 
ملزم به پرداخت 
مالیات امنیت هواپیمای 
کشوری هستند که از 
درآمدهای آن برای 
تامین بودجه برنامه 
نظارت بر تامین امنیت
 سازمان هواپیمایی 
کشوری استفاده 
می شود. این برنامه
 از امنیت هواپیماهایی
 که در داخل کشور 
پرواز می کنند، اطمینان 
حاصل می کند
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مالیات هواپیمای کشوری در فرانسه، مالیاتی است 
که باید توسط هر حامل هوایی عمومی که مسافر، 
بار و یا بسته پستی را از قلمرو فرانسه سوار می کند، 
پرداخته شود. مالیات هواپیمایی کشوری در سال 
2006 تصویب شد و شامل هر مسافری می شود 
که به قصد سفر در فرانسه و یا به مقصد دیگر 
کشورهای عضو اتحادیه اروپا سوار هواپیما می شود 
منطقه  تفاهم نامه  دیگری که عضو  منطقه  )یا هر 

اقتصادی اروپا و یا اتحادیه سوئد هستند(.
در سـال 2001 در یونـان، مالیـات مسـافر )عوارض 
توسـعه و نوسـازی فرودگاه( مطرح شـد کـه در آن 
هر مسـافری )بالای 5 سـال( کـه از فرودگاه های آن 
کشـور سـفر می کند، بـه غیـر از مسـافران ترانزیت 
ملزم به پرداخت آن هسـتند. تمام درآمدهای ناشـی 
از ایـن نـوع عـوارض بـرای تامین مالـی عملیات و 
هزینه هـای سـرمایه گذاری در فرودگاه های کشـور، 
شـامل تجهیز، نگهداری، بهبود و توسعه به مصرف 

رسید. خواهند 
تمام مسـافرانی که از طریـق فرودگاه های نیوزیلند 
سـفر می کننـد، ملـزم بـه پرداخـت مالیـات امنیت 
هواپیمـای کشـوری هسـتند کـه از درآمدهـای آن 
بـرای تامیـن بودجه برنامه نظارت بـر تامین امنیت 
سـازمان هواپیمایی کشـوری اسـتفاده می شود. این 
برنامـه از امنیـت هواپیماهایی که در داخل کشـور 

پـرواز می کننـد، اطمینـان حاصـل می کند.
عوارض خدمات به مسافر در سال 2008 مطرح 
شد که به واسطه آن هر مسافری که کشور پرتغال را 
ترک می نماید باید آن را پرداخت کند و هزینه آن 

بسته به مقاصد مختلف اعلام می شود.
همچنین کشور پرتغال از سال 2008 برای خدماتی 
که به مسافران هوایی عرضه کرده، عوارض امنیتی 
دریافت می کند که هدف از آن کمک به هزینه های 
امنیت  زمینه  در  موردنیاز  تجهیزات  و  کارمندان 

هوایی است.

 مالیات مختص هتل ها و مراکز اقامتی
این بخش به مالیات های مختص هتل ها و دیگر 
مراکز اقامتی مربوط می شود، مانند مالیات بر اتاق 
یا بازدیدکنندگان با اقامت شبانه و مالیات بر نرخ 
اشغال، اما شامل مالیات بر ارزش افزوده مرتبط با 
انجام  بررسی های  طی  نیست.  هتل ها  در  اقامت 
شده، تنها در پنج کشور )شیلی، جمهوری چک، 
مصر، ایرلند و اسپانیا( مثال هایی از این نوع مالیات 
در سطوح ملی شناسایی شد. درآمدهای حاصل از 

مالیات های مربوط به هتل ها و مراکز اقامتی، برای 
اهداف بازاریابی گردشگری، ترویج و توسعه آن در 

سطوح محلی مورد استفاده قرار می گیرند.
در سال 1974 کشور شیلی توسعه عوارض مالیات 
تمام  آن  در  که  کرد  مطرح  را  ارزش افزوده  بر 
پول های  به صورت  پرداخت هایی که در هتل ها 
خارجی و در قبال خدمت ارائه شده صورت گرفته 
این  از  حاصل  درآمدهای  می شود.  داده  پوشش 
عوارض برای توسعه صادرات به مصرف می رسد. 
در سال 2011 عبارت »تشکیلات هتل ها« معنای 
گسترده تر پیدا کرده و برای تمام محل های سکونت 

موقت مورد استفاده قرار می گیرد.
در کشـور چک، مالیات بـر بازدیدکنندگان با اقامت 
شـبانه، شامل تمام افرادی می شـود که در محل های 
اقامـت، از امکانـات تفریحی با چشـمه های معدنی 
برخوردارنـد. ایـن مالیـات از توسـعه گردشـگری 
حمایـت می کند و تامین بودجه شـهرها را به همراه 
دارد؛ زیـرا افزایـش بازدیـد، هزینه هایـی را بـر آنهـا 

تحمیل کرده اسـت.
در مصر برای هر خریدی که در هتل ها و رستوران ها 
صورت می گیرد باید 12 درصد عوارض خدماتی 
پرداخت شود. این در حالی است که در اسپانیا، 
هتل ها و دیگر مراکزی که مالیات »خدمات برای 
میزبانی« پرداخت می کنند، تحت مدیریت مشترک 
دولت و اشخاص محلی هستند. نرخ این مالیات که 
در سال 1991 معرفی شد، بسته به نوع تاسیسات 
اشخاص  ولی  است،  متفاوت  هتل ها  خدمات  و 
حقیقی و مالیات دهندگان که درآمد خالص آنها از 
1 میلیون یورو کمتر است، از پرداخت این مالیات 

معاف هستند.
در ایرلنـد هزینـه ثبت بـرای هتل هـا، مهمانخانه ها، 
خانه های روستایی، مراکز شبانه روزی، مهمانسراهای 
جوانـان، پارک های مخصوص ماشـین های کاروانی 
و چـادر زدن، صـرف حمایت از حفظ اسـتانداردها 
صـورت  نیـز  بازرسـی هایی  همچنیـن  می شـود. 
می گیـرد تـا به جلـب اطمینـان مشـتریان و رقابت 

عادلانـه میـان متصدیـان کمک کند. 

مالیات بر ارزش افزوده
در سـال 2013 میلادی، شـش کشـور از 39 کشور 
مورد بررسـی، نـرخ مالیات بر مصرفـی برابر با 10 
درصـد یـا کمتر، 9 کشـور نرخـی مابیـن 11 تا 19 
درصد و 24 کشـور نرخ 20 درصد و بیشـتر از آن 
داشـتند. ایـن نـرخ از 5 درصـد در کانـادا و ژاپن تا 

 شواهد حاکی از آن 
است که در بسیاری از 

 OECD کشورهای عضو
مالیات های محیط زیستی 

و سبز مورد استفاده 
قرار می گیرد. اهداف

این مالیات ها از تامین 
بودجه برای حفاظت 

از محیط زیست و 
توسعه زیرساخت ها 

تا مدیریت آثار ناشی 
از فعالیت گردشگران 

متغیر بودند

 در سال 2003 در 
فرانسه، مالیاتی برای 

صدای هواپیما وضع شد 
که نهادهای عمومی و 

یا خصوصی متصدی 
فرودگاه هایی که تعداد 

حرکت هواپیماها در آنها
از مرز سالیانه 20 هزار 
فراتر رفته است، ملزم 
به پرداخت آن هستند. 

عایدات آن صرف 
ساکنانی که تحت تاثیر
این اصوات قرار دارند 

و کاهش این گونه 
صداها می شود 
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گردشگری  مالی  کمک های  اعطای  و  مالیاتی 
می توانند برای تشویق سرمایه گذاری های سبز در 
مقاصد و زیرساخت های مرتبط مورد استفاده قرار 
گیرند کمک های مالی )یارانه( می توانند برای خرید 
تجهیزات یا تکنولوژی هایی که می توانند ضایعات را 
کاهش داده، استفاده موثر از انرژی و آب را تشویق 
کرده یا منجر به حفظ تنوع زیستی شوند، مورد 
استفاده قرار گرفته و ارتباط میان کسب وکار های 

محلی و سازمان های اجتماعی را تقویت نماید.
در مطالعـات صـورت گرفتـه، از کشـورهای مورد 
بررسـی خواسـته شـد تا هرگونه مالیـات، هزینه و 
عوارض زیسـت محیطی و به خصوص آن دسـته از 
مالیات هایـی که فعالیت هـای گردشـگری را هدف 
قرار داده، شناسـایی کنند. بیشـتر مالیات هـای اعلام 
شـده از طـرف کشـورها پـس از سـال 2000 وضع 
شـده و به مناطق حفاظت شـده یا حسـاس از نظر 
زیسـت محیطی مربوط اسـت. اهداف این مالیات ها 
از تامیـن بودجـه بـرای حفاظت از محیط زیسـت و 
توسـعه زیرسـاخت ها تا مدیریـت بهتر آثار ناشـی 
از فعالیت هـای گردشـگران و حصـول اطمینـان از 
هم راسـتا بـودن فعالیت های تجـاری بـا برنامه های 

مدیریتی موجود متغیـر بودند.
عـوارض مدیریـت زیسـت محیطی پـارک دریایی 
مرجانی، در سـال 1993 در اسـترالیا مطرح شـد. در 
بیشـتر فعالیت های گردشـگری، بازدیدکننـدگان از 
ایـن پـارک دریایی ملزم بـه پرداخت ایـن عوارض 
بـه تورگردان ها هسـتند کـه این مبالـغ در نهایت به 
مدیریت زیسـت محیطی این پـارک دریایی تحویل 
داده می شـود. دیگـر فعالیت های صـورت گرفته در 
ایـن پـارک نظیر کرایـه تجهیزات، نصب و اسـتفاده 
از امکانـات گردشـگری، رصدخانه هـای زیـر آب، 
دفـع فاضـلاب و فعالیت های فـروش، همگی باید 
عـوارض خـود را به صورت سـه ماهه بـه مقامات 
مدیریـت زیسـت محیطی پـارک دریایـی مرجانـی 
پرداخـت کنند. تمـام این عـوارض بـرای آموزش، 
تحقیقات، گشـت های نظارتـی، برنامه ریـزی برای 
نشـانگرهایی  کشـتی ها،  حضـور  جاذبـه،  محـل 
بـرای حفاظـت از صخره ها، تابلوهـای اطلاعاتی و 

نقشـه ها بـه مصرف می رسـند.
در سـال 2011، بلیت هـای بازدیـد در برخـی از 
مکان هـای عمده گردشـگری در مصر معرفی شـد: 
درآمـد حاصـل از فـروش این بلیت ها، بـرای تامین 
بودجه لازم برای حفاظت از محیط زیسـت توسـط 
وزارت امـور محیط زیسـت بـه مصـرف می رسـد. 

 عـلاوه بـر ایـن، دسـته ای از عـوارض اکوتوریسـم 
نیـز در 12 شـهر کـه در درون چهار منطقه حفاظت 
شـده در سراسـر مصـر )مرکـزی، سـینای جنوبی، 
غربـی و دریـای سـرخ( قـرار دارنـد، وجـود دارد. 
اولیـن مـورد از این عـوارض در راس محمـد و در 
سـال 1993 مطـرح شـد و 9 مـورد دیگـر از سـال 
2005 بـه بعد به تدریـج معرفی گردیدنـد. هدف از 
وضـع ایـن عوارض کسـب درآمـد از گردشـگری 
زیسـت محیطی مصر اسـت. عوارض در شـهرهای 
مختلف و بسـته به ملیت بازدیدکنندگان )مصری یا 

خارجـی( با هـم متفاوتند. 
در سال 1995 در فرانسه، مالیاتی برای مسافرت های 
دریایـی که به مناطق طبیعی حفاظت شـده صورت 
می گیـرد معرفی شـد که باید توسـط شـرکت های 
کشـتیرانی کـه بـا دریافـت مبلغـی افـراد را بـه این 
مناطق در فرانسـه و قلمروهای این کشور در مناطق 
دیگـر می برنـد پرداخت شـود. میـزان ایـن مالیات 
بـه تعداد مسـافرانی کـه وارد منطقه حفاظت شـده 
می شـوند، بسـتگی دارد. زمانی که مسـافران در یک 
روز به چندین منطقه حفاظت شـده برده می شـوند، 
نـرخ مالیـات به نصف مقداری که برای اولین سـفر 

پرداخته شـده، کاهـش می یابد. 
در مکزیـک، هزینه هـای ورودی بـرای فعالیت های 
مناطـق حفاظت شـده در سـال 2000 و  آبـی در 
هزینه هـای ورودی بـرای فعالیت هـای زمینـی در 
مناطق حفاظت شـده در سـال 2002 مطرح شـدند. 
هـدف از وضـع ایـن دو مالیـات، ایجـاد منابع مالی 
بـرای اجـرای برنامه هـای محیطـی اسـت و تمـام 
درآمدهـای حاصل از آنها به کمیسـیون ملی مناطق 
حفاظـت شـده اختصاص می یابـد. هزینـه ورود به 
مراکـز حفـظ و نگهـداری لاک پشـت ها در سـال 
2003 در مکزیک مطرح شـد که درآمدهای حاصل 
از آن صـرف توسـعه های آتـی این مراکز می شـود. 
کـودکان زیر شـش سـال و افـراد دارای معلولیت از 

پرداخـت ایـن مالیات ها معاف هسـتند.
مالیات صدور گواهی آثار زیست محیطی برای اولین 
بار در سال 2000 در پرتغال مطرح شد که هدف از 
آن ترویج توسعه پایدار گردشگری با اتخاذ رویکردی 
متعادل برای مدیریت منابع طبیعی به منظور حفظ 

کیفیت محیط زیست است. 
ایـن مالیـات شـامل: 1- هتل هایـی با بیـش از 200 
تخت، 2- آپارتمان ها و روسـتاها و دیگر تاسیسات 
گردشـگری با مسـاحتی بیش از 55 هکتار، یا بیش 

از 50 سـکنه بـرای هر هکتار می شـود.

 در سال 1995 در 
فرانسه، مالیاتی برای 
مسافرت های دریایی 
که به مناطق طبیعی 
حفاظت شده صورت 
می گیرد معرفی شد 
که توسط شرکت های
 کشتیرانی که مسافران

 را به این مناطق 
می برند، پرداخت شود. 
میزان این مالیات 
به تعداد مسافرانی

 که وارد این مناطق 
می شوند، بستگی دارد 

27 درصد در مجارسـتان متغیر اسـت. متوسط این 
نـرخ برابـر با 19 درصد بوده اسـت. بین سـال های 
2009 و 2013، تعـداد 21 کشـور نـرخ اسـتاندارد 

مالیـات بر مصرف خـود را افزایـش دادند.

مالیات هایی با اهداف زیست محیطی
از  بسیاری  در  که  است  آن  از  حاکی  شواهد 
محیطی،  مالیات های   OECD عضو  کشورهای 
سبز و محیط زیست در بسیاری از بخش ها مورد 
استفاده قرار می گیرد. به طور واضح تر، سیاست های 
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روندهای اخیر در مالیات های گردشگری
- علی رغم وجود مالیات ها از گذشته، تنها طی 10 تا 15 سال اخیر، شاهد رشد کلی حوزه و 

تعداد مالیات ها، هزینه ها و عوارض گردشگری بوده ایم.
- ویزاها، شـکل اصلی دریافت مالیات های مربوط به ورود و خروج از کشـورها هسـتند و تعداد 
کشـورهایی که سیاسـت ویزای مشـترک بـرای اقامت هـای کوتاه مـدت را اتخاذ کرده انـد، رو به 
افزایش بوده اسـت )به طور مثال، در اروپا در حال  حاضر 26 کشـور عضو ناحیه شـنگن وجود 

دارد که این میزان در سـال 1995 تنها هفت کشـور بوده اسـت.(
- تعـداد مالیات هـای مرتبـط بـا سـفرها به خصوص سـفرهای هوایی رو بـه افزایش بوده اسـت 
کـه ایـن مالیات هـا در زیرمجموعه هـای ایمنـی، خدمـات مسـافران و پروازهای خروجـی قرار 
می گیرنـد )برخـی از ایـن مالیات هـا به دنبال ایجـاد رفتارهای سـازگار با محیط زیسـت از طریق 

افزایـش بهای بلیت ها هسـتند.(
- بیشـتر مالیات هـای مربـوط به امکانـات هتل هـا و مراکز اقامتی )ماننـد، مالیات بر نرخ اشـغال 
بازدیدکننـدگان بـا اقامت شـبانه، مالیات های مراکز اقامتی یا مالیات های نرخ اشـغال( در سـطوح 
پایین تـر از ملـی و در درجـه اول سـطوح شـهری تعیین می شـوند و تنها در پنج کشـور می توان 

شـاهد نمونه هایی از سـطوح ملی بـرای ایـن مالیات ها بود.
- کاهـش نـرخ مالیـات بـر مصـرف بـرای فعالیت هـای مرتبط بـا گردشـگری در درجـه اول بر 
هتل هـا و رسـتوران ها تمرکز داشـته و در سـال های اخیر بـه دنبال روندی گسـترده تر برای حفظ 
و یـا افزایـش اسـتاندارد نرخ هـا بوده اسـت؛ اگرچه برای اولیـن بار تنها چند کشـور کاهش نرخ 

مالیـات بر رسـتوران ها را اعمـال کردند.
رفتارهای  تغییر  به منظور تشویق  اهداف زیست محیطی  با  مالیات ها  تعداد  زیاد در  افزایش   -
گردانندگان تورها و یا گردشگران در جهت رفتارهای سازگار با محیط زیست، یا تهیه بودجه مورد 

نیاز برای مدیریت آثار محیطی فعالیت های گردشگری، صورت گرفته است.
- مشوق های مالیاتی به منظور ترویج افزایش سرمایه گذاری در هتل ها و دیگر تسهیلات و 
زیرساخت های تفریحی، افزایش مخارج گردشگران )مانند طرح بازپرداخت مالیات بر ارزش افزوده 

/ مالیات کالاها و خدمات( و توسعه گردشگری داخلی، ایجاد و معرفی شده اند.
- به طور کل، نظارت، ارزیابی و تحلیل آثار مالیات ها و مشوق های گردشگری، با کاستی هایی 
مواجه است، درنتیجه نمی توان از دستیابی به اهداف تعیین شده برای این مالیات ها و مشوق های 

مالیاتی بدون آنکه بر رقابت پذیری گردشگری آثار شدیدی بگذارند، اطمینان حاصل کرد.

سود ۱۰ میلیارد دلاری 
ترکیه از گردشگران 
ایرانی، چینی و روس

همـکاری گردشـگری ترکیـه با سـه کشـور ایران، 
روسـیه و چیـن در سـال جـاری میـادی، درآمـد 
۱۰ میلیـارد دلاری را بـرای صنعت گردشـگری این 

کشـور به همـراه خواهـد آورد.
بـه گزارش دیلـی صباح، در سـایه تهدیدهـای آمریکا، 
کشـورهای ترکیـه، ایـران، روسـیه و چیـن قرار اسـت 
همـکاری گسـترده تری را در حـوزه گردشـگری آغـاز 
کننـد. پیش بینـی می شـود مجمـوع تعـداد گردشـگران 
روس، چینـی و ایرانـی در کشـور ترکیه در سـال 2018 
میـلادی به 12 میلیون نفر برسـد کـه در صورت تحقق، 
درآمـد 10 میلیـارد دلاری را بـرای صنعت گردشـگری 

ترکیـه بـه ارمغان خواهـد آورد.
ولادیمیر پوتین اخیرا به همتای ترک خود اعلام کرده 
که تا پایان سال 6 میلیون توریست روس از این کشور 
بازدید خواند کرد، این در حالی است که در نیمه نخست 
سال 2018 دو میلیون گردشگر روس به ترکیه سفر کرده 
بودند و بر اساس شمار روس هایی که در سال 2018 
ترکیه را به عنوان مقصد گردشگری خود انتخاب می کنند 

به رکورد هشت میلیون نفر خواهد رسید.
وزارت فرهنگ و گردشگری ترکیه همچنین اعلام کرده 
گفت وگوهایی را با آژانس های مسافرتی چینی و ایرانی 
انجام داده است و پیش بینی می کند تا پایان سال پذیرای 

چهار میلیون گردشگری ایرانی و چینی باشد.
چینی ها سال 2018 را به عنوان »سال ترکیه« نامگذاری 
کرده اند و تخمین زده می شود امسال دو میلیون چینی به 

ترکیه سفر کنند.
در جدیدترین آمار منتشر شده درباره شمار گردشگران 
خارجی ورودی به ترکیه در پنج ماه نخست سال 2018 
در مجموع گردشگران روسی با یک میلیون و 388 هزار 
نفر و اختصاص دادن 12/11 درصد از سهم گردشگری 
آن  از  پس  و  گرفته اند  قرار  نخست  مکان  در  ترکیه 
گردشگرانی آلمانی با حضور بیش از یک میلیون و 108 
هزار نفری در مکان بعدی قرار گرفته اند. جایگاه سوم نیز 
به گردشگران ایرانی اختصاص یافته است و در مجموع 
بیش از 980 هزار ایرانی در طی این 5 ماه، ترکیه را به 

عنوان مقصد گردشگری خود انتخاب کرده اند.
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گردشگری  مالی  کمک های  اعطای  و  مالیاتی 
می توانند برای تشویق سرمایه گذاری های سبز در 
مقاصد و زیرساخت های مرتبط مورد استفاده قرار 
گیرند کمک های مالی )یارانه( می توانند برای خرید 
تجهیزات یا تکنولوژی هایی که می توانند ضایعات را 
کاهش داده، استفاده موثر از انرژی و آب را تشویق 
کرده یا منجر به حفظ تنوع زیستی شوند، مورد 
استفاده قرار گرفته و ارتباط میان کسب وکار های 

محلی و سازمان های اجتماعی را تقویت نماید.
در مطالعـات صـورت گرفتـه، از کشـورهای مورد 
بررسـی خواسـته شـد تا هرگونه مالیـات، هزینه و 
عوارض زیسـت محیطی و به خصوص آن دسـته از 
مالیات هایـی که فعالیت هـای گردشـگری را هدف 
قرار داده، شناسـایی کنند. بیشـتر مالیات هـای اعلام 
شـده از طـرف کشـورها پـس از سـال 2000 وضع 
شـده و به مناطق حفاظت شـده یا حسـاس از نظر 
زیسـت محیطی مربوط اسـت. اهداف این مالیات ها 
از تامیـن بودجـه بـرای حفاظت از محیط زیسـت و 
توسـعه زیرسـاخت ها تا مدیریـت بهتر آثار ناشـی 
از فعالیت هـای گردشـگران و حصـول اطمینـان از 
هم راسـتا بـودن فعالیت های تجـاری بـا برنامه های 

مدیریتی موجود متغیـر بودند.
عـوارض مدیریـت زیسـت محیطی پـارک دریایی 
مرجانی، در سـال 1993 در اسـترالیا مطرح شـد. در 
بیشـتر فعالیت های گردشـگری، بازدیدکننـدگان از 
ایـن پـارک دریایی ملزم بـه پرداخت ایـن عوارض 
بـه تورگردان ها هسـتند کـه این مبالـغ در نهایت به 
مدیریت زیسـت محیطی این پـارک دریایی تحویل 
داده می شـود. دیگـر فعالیت های صـورت گرفته در 
ایـن پـارک نظیر کرایـه تجهیزات، نصب و اسـتفاده 
از امکانـات گردشـگری، رصدخانه هـای زیـر آب، 
دفـع فاضـلاب و فعالیت های فـروش، همگی باید 
عـوارض خـود را به صورت سـه ماهه بـه مقامات 
مدیریـت زیسـت محیطی پـارک دریایـی مرجانـی 
پرداخـت کنند. تمـام این عـوارض بـرای آموزش، 
تحقیقات، گشـت های نظارتـی، برنامه ریـزی برای 
نشـانگرهایی  کشـتی ها،  حضـور  جاذبـه،  محـل 
بـرای حفاظـت از صخره ها، تابلوهـای اطلاعاتی و 

نقشـه ها بـه مصرف می رسـند.
در سـال 2011، بلیت هـای بازدیـد در برخـی از 
مکان هـای عمده گردشـگری در مصر معرفی شـد: 
درآمـد حاصـل از فـروش این بلیت ها، بـرای تامین 
بودجه لازم برای حفاظت از محیط زیسـت توسـط 
وزارت امـور محیط زیسـت بـه مصـرف می رسـد. 

 عـلاوه بـر ایـن، دسـته ای از عـوارض اکوتوریسـم 
نیـز در 12 شـهر کـه در درون چهار منطقه حفاظت 
شـده در سراسـر مصـر )مرکـزی، سـینای جنوبی، 
غربـی و دریـای سـرخ( قـرار دارنـد، وجـود دارد. 
اولیـن مـورد از این عـوارض در راس محمـد و در 
سـال 1993 مطـرح شـد و 9 مـورد دیگـر از سـال 
2005 بـه بعد به تدریـج معرفی گردیدنـد. هدف از 
وضـع ایـن عوارض کسـب درآمـد از گردشـگری 
زیسـت محیطی مصر اسـت. عوارض در شـهرهای 
مختلف و بسـته به ملیت بازدیدکنندگان )مصری یا 

خارجـی( با هـم متفاوتند. 
در سال 1995 در فرانسه، مالیاتی برای مسافرت های 
دریایـی که به مناطق طبیعی حفاظت شـده صورت 
می گیـرد معرفی شـد که باید توسـط شـرکت های 
کشـتیرانی کـه بـا دریافـت مبلغـی افـراد را بـه این 
مناطق در فرانسـه و قلمروهای این کشور در مناطق 
دیگـر می برنـد پرداخت شـود. میـزان ایـن مالیات 
بـه تعداد مسـافرانی کـه وارد منطقه حفاظت شـده 
می شـوند، بسـتگی دارد. زمانی که مسـافران در یک 
روز به چندین منطقه حفاظت شـده برده می شـوند، 
نـرخ مالیـات به نصف مقداری که برای اولین سـفر 

پرداخته شـده، کاهـش می یابد. 
در مکزیـک، هزینه هـای ورودی بـرای فعالیت های 
مناطـق حفاظت شـده در سـال 2000 و  آبـی در 
هزینه هـای ورودی بـرای فعالیت هـای زمینـی در 
مناطق حفاظت شـده در سـال 2002 مطرح شـدند. 
هـدف از وضـع ایـن دو مالیـات، ایجـاد منابع مالی 
بـرای اجـرای برنامه هـای محیطـی اسـت و تمـام 
درآمدهـای حاصل از آنها به کمیسـیون ملی مناطق 
حفاظـت شـده اختصاص می یابـد. هزینـه ورود به 
مراکـز حفـظ و نگهـداری لاک پشـت ها در سـال 
2003 در مکزیک مطرح شـد که درآمدهای حاصل 
از آن صـرف توسـعه های آتـی این مراکز می شـود. 
کـودکان زیر شـش سـال و افـراد دارای معلولیت از 

پرداخـت ایـن مالیات ها معاف هسـتند.
مالیات صدور گواهی آثار زیست محیطی برای اولین 
بار در سال 2000 در پرتغال مطرح شد که هدف از 
آن ترویج توسعه پایدار گردشگری با اتخاذ رویکردی 
متعادل برای مدیریت منابع طبیعی به منظور حفظ 

کیفیت محیط زیست است. 
ایـن مالیـات شـامل: 1- هتل هایـی با بیـش از 200 
تخت، 2- آپارتمان ها و روسـتاها و دیگر تاسیسات 
گردشـگری با مسـاحتی بیش از 55 هکتار، یا بیش 

از 50 سـکنه بـرای هر هکتار می شـود.

 در سال 1995 در 
فرانسه، مالیاتی برای 
مسافرت های دریایی 
که به مناطق طبیعی 
حفاظت شده صورت 
می گیرد معرفی شد 
که توسط شرکت های
 کشتیرانی که مسافران
 را به این مناطق 
می برند، پرداخت شود. 
میزان این مالیات 
به تعداد مسافرانی
 که وارد این مناطق 
می شوند، بستگی دارد 

27 درصد در مجارسـتان متغیر اسـت. متوسط این 
نـرخ برابـر با 19 درصد بوده اسـت. بین سـال های 
2009 و 2013، تعـداد 21 کشـور نـرخ اسـتاندارد 

مالیـات بر مصرف خـود را افزایـش دادند.

مالیات هایی با اهداف زیست محیطی
از  بسیاری  در  که  است  آن  از  حاکی  شواهد 
محیطی،  مالیات های   OECD عضو  کشورهای 
سبز و محیط زیست در بسیاری از بخش ها مورد 
استفاده قرار می گیرد. به طور واضح تر، سیاست های 
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روندهای اخیر در مالیات های گردشگری
- علی رغم وجود مالیات ها از گذشته، تنها طی 10 تا 15 سال اخیر، شاهد رشد کلی حوزه و 

تعداد مالیات ها، هزینه ها و عوارض گردشگری بوده ایم.
- ویزاها، شـکل اصلی دریافت مالیات های مربوط به ورود و خروج از کشـورها هسـتند و تعداد 
کشـورهایی که سیاسـت ویزای مشـترک بـرای اقامت هـای کوتاه مـدت را اتخاذ کرده انـد، رو به 
افزایش بوده اسـت )به طور مثال، در اروپا در حال  حاضر 26 کشـور عضو ناحیه شـنگن وجود 

دارد که این میزان در سـال 1995 تنها هفت کشـور بوده اسـت.(
- تعـداد مالیات هـای مرتبـط بـا سـفرها به خصوص سـفرهای هوایی رو بـه افزایش بوده اسـت 
کـه ایـن مالیات هـا در زیرمجموعه هـای ایمنـی، خدمـات مسـافران و پروازهای خروجـی قرار 
می گیرنـد )برخـی از ایـن مالیات هـا به دنبال ایجـاد رفتارهای سـازگار با محیط زیسـت از طریق 

افزایـش بهای بلیت ها هسـتند.(
- بیشـتر مالیات هـای مربـوط به امکانـات هتل هـا و مراکز اقامتی )ماننـد، مالیات بر نرخ اشـغال 
بازدیدکننـدگان بـا اقامت شـبانه، مالیات های مراکز اقامتی یا مالیات های نرخ اشـغال( در سـطوح 
پایین تـر از ملـی و در درجـه اول سـطوح شـهری تعیین می شـوند و تنها در پنج کشـور می توان 

شـاهد نمونه هایی از سـطوح ملی بـرای ایـن مالیات ها بود.
- کاهـش نـرخ مالیـات بـر مصـرف بـرای فعالیت هـای مرتبط بـا گردشـگری در درجـه اول بر 
هتل هـا و رسـتوران ها تمرکز داشـته و در سـال های اخیر بـه دنبال روندی گسـترده تر برای حفظ 
و یـا افزایـش اسـتاندارد نرخ هـا بوده اسـت؛ اگرچه برای اولیـن بار تنها چند کشـور کاهش نرخ 

مالیـات بر رسـتوران ها را اعمـال کردند.
رفتارهای  تغییر  به منظور تشویق  اهداف زیست محیطی  با  مالیات ها  تعداد  زیاد در  افزایش   -
گردانندگان تورها و یا گردشگران در جهت رفتارهای سازگار با محیط زیست، یا تهیه بودجه مورد 

نیاز برای مدیریت آثار محیطی فعالیت های گردشگری، صورت گرفته است.
- مشوق های مالیاتی به منظور ترویج افزایش سرمایه گذاری در هتل ها و دیگر تسهیلات و 
زیرساخت های تفریحی، افزایش مخارج گردشگران )مانند طرح بازپرداخت مالیات بر ارزش افزوده 

/ مالیات کالاها و خدمات( و توسعه گردشگری داخلی، ایجاد و معرفی شده اند.
- به طور کل، نظارت، ارزیابی و تحلیل آثار مالیات ها و مشوق های گردشگری، با کاستی هایی 
مواجه است، درنتیجه نمی توان از دستیابی به اهداف تعیین شده برای این مالیات ها و مشوق های 

مالیاتی بدون آنکه بر رقابت پذیری گردشگری آثار شدیدی بگذارند، اطمینان حاصل کرد.

سود ۱۰ میلیارد دلاری 
ترکیه از گردشگران 
ایرانی، چینی و روس

همـکاری گردشـگری ترکیـه با سـه کشـور ایران، 
روسـیه و چیـن در سـال جـاری میـادی، درآمـد 
۱۰ میلیـارد دلاری را بـرای صنعت گردشـگری این 

کشـور به همـراه خواهـد آورد.
بـه گزارش دیلـی صباح، در سـایه تهدیدهـای آمریکا، 
کشـورهای ترکیـه، ایـران، روسـیه و چیـن قرار اسـت 
همـکاری گسـترده تری را در حـوزه گردشـگری آغـاز 
کننـد. پیش بینـی می شـود مجمـوع تعـداد گردشـگران 
روس، چینـی و ایرانـی در کشـور ترکیه در سـال 2018 
میـلادی به 12 میلیون نفر برسـد کـه در صورت تحقق، 
درآمـد 10 میلیـارد دلاری را بـرای صنعت گردشـگری 

ترکیـه بـه ارمغان خواهـد آورد.
ولادیمیر پوتین اخیرا به همتای ترک خود اعلام کرده 
که تا پایان سال 6 میلیون توریست روس از این کشور 
بازدید خواند کرد، این در حالی است که در نیمه نخست 
سال 2018 دو میلیون گردشگر روس به ترکیه سفر کرده 
بودند و بر اساس شمار روس هایی که در سال 2018 
ترکیه را به عنوان مقصد گردشگری خود انتخاب می کنند 

به رکورد هشت میلیون نفر خواهد رسید.
وزارت فرهنگ و گردشگری ترکیه همچنین اعلام کرده 
گفت وگوهایی را با آژانس های مسافرتی چینی و ایرانی 
انجام داده است و پیش بینی می کند تا پایان سال پذیرای 

چهار میلیون گردشگری ایرانی و چینی باشد.
چینی ها سال 2018 را به عنوان »سال ترکیه« نامگذاری 
کرده اند و تخمین زده می شود امسال دو میلیون چینی به 

ترکیه سفر کنند.
در جدیدترین آمار منتشر شده درباره شمار گردشگران 
خارجی ورودی به ترکیه در پنج ماه نخست سال 2018 
در مجموع گردشگران روسی با یک میلیون و 388 هزار 
نفر و اختصاص دادن 12/11 درصد از سهم گردشگری 
آن  از  پس  و  گرفته اند  قرار  نخست  مکان  در  ترکیه 
گردشگرانی آلمانی با حضور بیش از یک میلیون و 108 
هزار نفری در مکان بعدی قرار گرفته اند. جایگاه سوم نیز 
به گردشگران ایرانی اختصاص یافته است و در مجموع 
بیش از 980 هزار ایرانی در طی این 5 ماه، ترکیه را به 

عنوان مقصد گردشگری خود انتخاب کرده اند.
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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                                   126
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                                    129
تهران راهوار                               136
تهران مارین                                127
جاده ابریشم                                 124
جاده طلایی                                   127
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                                      141
ساربان گستر سبلان                     144
ساقه ترابر                                     133
سرافراز ترابر                                 143
سرای                                             141
زمين دریا                                     143
کالجار                                           143
نيرو ترابر                                      141

حمل و نقل بين المللي آذربایجان غربي

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                              144
آبانراه طوس                                  143
باني راه توس                                144
جواهر نگار توس                          146
چابك ران توس                             144
خادم لجستيك                             143
ره تاش توس                                 146
سورتمه ترابر                                145
شبگير بار طوس                            144
کالا گذر پارس                              144
کالا سپيد ترابر                             144
ميچکا ترابر شرق                          144

حمل و نقل بين المللي سيستان وبلوچستان

افتخار ترابر                                   146
حنان ترابر شرق                            146
صبا ماهان مشهد                          146
ماکا ترابر بلوچستان                      146

حمل و نقل بين المللی استان فارس

ارم ترابر                                         143

حمل و نقل بين المللی استان کردستان

ایران ویچ                                      145

حمل و نقل بين المللی استان البرز

تندیس تير                                   129
حمل و نقل بين المللي استان گلستان

دشت نوردان                                 143
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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

های

daytarabar@daytarabar.com
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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

 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

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168



122

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

های

daytarabar@daytarabar.com
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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

 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

تلفن:    77686445  
77612541            
تلفکس: 77685168
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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

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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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

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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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

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
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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

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

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
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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

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
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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

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

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
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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

 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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24
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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

 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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

تهران:خیابان کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24



130

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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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n fo@sepehrun . com

 دارای نماینده فعال و امکانات لجستیکی و خدمات ترانزیت در کلیه مبادی
    ورودی و خروجی کشور

 حمل تخصصی انواع مایعات و مواد شیمیایی با استفاده از تانکر استیل و چهار مواد
 داشتن امکانات ویژه متخصص جهت حمل انواع محمولات سنگین )کمرشکن و بوژی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 انجام پروژه های ترکیبی و خدمات حمل و نقل دریایی، وارداتی، صادراتی، کانتینر        

    دربست و گروپاژ
 دارای پایانه اختصاصی به مساحت 10 هکتار با کلیه امکانات جهت

     واردات و صادرات در اسکله شهید رجایی

آدرس: خیابان آفریقا )جردن(، جنب پمپ بنزین، کوچه نور، پلاک 13، طبقه اول، واحد2
تلفن: 88663310-021      فکس: 88661243-021     کدپستی: 1917745191   

شرکت حمل و نقل بین المللی

سرعت ترابر ایرانیان

info@
sorattarabariranian.com

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هوایی
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

آدرس: خیابان دکتر بهشتی - نبش میرعماد 
شماره 282 - واحد 202

www.5continents.ir info@5continents.ir

شرکت حمل و نقل بین المللی

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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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n fo@sepehrun . com

 دارای نماینده فعال و امکانات لجستیکی و خدمات ترانزیت در کلیه مبادی
    ورودی و خروجی کشور

 حمل تخصصی انواع مایعات و مواد شیمیایی با استفاده از تانکر استیل و چهار مواد
 داشتن امکانات ویژه متخصص جهت حمل انواع محمولات سنگین )کمرشکن و بوژی(

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
 انجام پروژه های ترکیبی و خدمات حمل و نقل دریایی، وارداتی، صادراتی، کانتینر        

    دربست و گروپاژ
 دارای پایانه اختصاصی به مساحت 10 هکتار با کلیه امکانات جهت

     واردات و صادرات در اسکله شهید رجایی

آدرس: خیابان آفریقا )جردن(، جنب پمپ بنزین، کوچه نور، پلاک 13، طبقه اول، واحد2
تلفن: 88663310-021      فکس: 88661243-021     کدپستی: 1917745191   

شرکت حمل و نقل بین المللی

سرعت ترابر ایرانیان

info@
sorattarabariranian.com

▲سرویس های حمل زمینی، دریایی و هوایی
Door to Door خدمات حمل▲

▲خدمات حمل پروژه ای

تلفن: 6-88750353                    نمابر: 88757881

آدرس: خیابان دکتر بهشتی - نبش میرعماد 
شماره 282 - واحد 202

www.5continents.ir info@5continents.ir

شرکت حمل و نقل بین المللی

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 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(

&

، ،،
، ،،،

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/ 0729 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

وبسته بندی ،،
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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



134

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&

، ،،
، ،،،

Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

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/ 0729 8892)021(

نمابر: 0728 8892)021(  همراه: 09124915417

www. ofoghlogistice.com rahim@ofoghlogistice.com

OFOGH TARABAR ASIA
Company limited
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دفتر مرکزی: تهران، خیابان شهید بهشتی، خیابان پاکستان،
 خیابان ساوجی نیا، پلاک 9، طبقه 2

تلفن: 88175715- 88175153- 88175240- 88175732 – 021
فکس: 88736821- 021

دفتر بندرعباس: 3 راه دلگشا، برج نیلوفر، ضلع شرقی، طبقه 2، واحد 10
تلفن: 32254480- 076      فکس: 32254481- 076

شرکت حمل و نقل بین المللی 
پارس سوربن الیت 

 حمل و نقل هوایی، دریایی، زمینی 
Door  to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 متخصص در حمل محمولات پروژه ای و سنگین 

arya.forward@gmail.com

تهران: خیابان سهروردی شمالی، بالاتر از بهشتی، خیابان شهرتاش، پلاک 74، طبقه دوم، واحد 7
تلفن:88737873 / 88523686 / 86031578 - 021  نمابر: 88738165 - 021

شرکت حمل و نقل بین المللی

 بارفرابری آراز
International Carriage Company

• حمل محمولات سوخت از کلیه بنادر به کشور های آسیایی میانه، عراق و افغانستان
• حمل ترانزیت انواع خودرو از امارات و بنادر جنوب به عراق، ترکمنستان، ارمنستان و گرجستان
• حمل زمیني از کلیه مبادي اروپایي و سایر نقاط بوسیله کامیون به صورت خرده بار و یا دربست 

• حمل زمیني کالاهاي غیر استاندارد و پروژه ای بوسیله کامیون هاي ویژه 
• حمل محمولات سنگین و فوق سنگین از کلیه مبادي داخلي و خارجي

• اخذ ثبت سفارش و استاندارد براي کالاهاي شرکت هاي تجاري در اسرع وقت 
• ترخیص کالا در اسرع وقت از کلیه گمرکات و مناطق آزاد

 حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی

 آسیا رود و ریل
 حمل و ترانزیت  کالاهای وارداتی صادراتی به صورت زمینی، دریایی،  

 ریلی وهوایی از تمام نقاط جهان 
 دارای انبار اختصاصی در دبی، چین  و ترکیه 

 دارای شعب و نمایندگی فعال در بندر عباس، عسلویه، انزلی، امیر آباد،    
آستارا و تمام گمرکات کشور

 دفتر مرکزی: تهران، خیابان میرزای شیرازی، خیابان هشتم
)عزیز الهی(، پلاک 3، واحد6   

   تلفن: 88933364                  همراه: 09123703913
info@asiaroadrail.com

دفتر بندر عباس: خیابان پاسداران، خیابان محراب، ساختمان سحربلوک B طبقه دوم                           
تلفن: 076335552323

دفتر انزلی: عازیان، خیابان رمضانی، کوی بانک صادرات، ساختمان آرمین، طبقه سوم، واحد 15
تلفکس: 013-44442996

تهران: سید خندان، خیابان دبستان، کوچه آگاهی پلاک8، طبقه 3، واحد 8
 تلفن: 88479170
نمابر: 88479138 

شرکت حمل و نقل بین المللی

 آذر تیـر ارس

Azar Tir Aras
International Transport Co.Ltd,

www.azartiraras.com        info@azartiraras.com
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شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524
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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

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  

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 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

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک 114، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  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

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.com
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شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

دفتر مرکزی،تهران:خیابان افریقا، بالاتر از خیابان دستگردی، پلاک 134، واحد6
تلفن: 88796747-021     نمابر: 021-88778652

دفتر فرودگاه: فرودگاه بین المللی امام خمینی )ره(، ترمینال کارگو، شماره 32
تلفن: 55678358-021    نمابر: 021-55678357

info@amadrah.com      www.amadrah.com    

)GSA( نماینده انحصاری

 خطوط هوایی اکراین

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،نمایندگی خطوط هوایی امارات ، قطر، لوفت هانزا و ماهان
ساختمان آریان، طبقه 4، واحد 22

کد پستی: 1516745155  تلفن: 88206340-42
نمابر: 88206339

تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد2
تلفن:88802606                                    نمابر: 88926524
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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

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  

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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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

دفتر مرکزی: بندر عباس، بلوار پاسداران، روبروی دخانیات، ساختمان بختیاری ، 
پلاک 114، واحد 2 

تلفن: 33514780-076            تلفکس: 076-33514782
مدیر عامل: 09173610795    مدیر عملیات: 09173608427

 تخلیه و بارگیری، بارنویسی، انبارداری     استریپ و استافینگ کانتینر
 مالکیت ثبت اختراع شماره  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

دفتر عملیات: بندر شهید رجایی، 200 هکتاری
انبار اختصاصی شرکت ساحل نمایان بندر

شرکت خدمات دریایی و بندری

ساحل نمایان بندر

sahelnamyan.bnd@gmail.com
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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

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  

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  

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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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

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

[ انجام امور چارترینگ، بروکرینگ

[ حمل محمولات سنگین و ترافیکی  

[ حمل محمولات فله خشک و مایعات

[ حمل میعانات گازی

[ انجام امور کارگزاری در بنادر جنوبی و شمالی کشور

[ دارای دفاتر اختصاصی در کشور های ترکیه، مالزی، نروژ و آذربایجان

تلفن: 14- 66572907 - 021               نمابر: 06 و 66572903 - 021 

info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.
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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

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  

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  

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 ، خدمات دریایی

265

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

شرکت نمایندگی کشتیرانی پترو آسیا

[ انجام امور چارترینگ، بروکرینگ

[ حمل محمولات سنگین و ترافیکی  

[ حمل محمولات فله خشک و مایعات

[ حمل میعانات گازی

[ انجام امور کارگزاری در بنادر جنوبی و شمالی کشور

[ دارای دفاتر اختصاصی در کشور های ترکیه، مالزی، نروژ و آذربایجان

تلفن: 14- 66572907 - 021               نمابر: 06 و 66572903 - 021 

info@petroasia.net

PETROASIA SHIPPING AGENCY CO.



140

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

 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

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  
Searoute

88674569
88674881
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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 های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 BSPL & ISL نماینده خطوط کشتیرانی 

 ترانزیت از مبادی ورودی
 به گمرکات داخل و خارج کشور  
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای

 آسیایی و اروپایی

کشتیرانی بین المللی
 آریا بندر سپنتا

تلفن :88708003-4 / 88107996
1-88703480 / فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com

3
3

دفتر مرکزی: بندر عباس، 
منطقه ویژه اقتصادی بندر شهید رجایی

تلفن: 076-33514414-5
نمابر:076-33514416

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، خیابان گلشن، 
کوچه گلزار، پلاک 21

تلفکس: 88519546

شرکت کشتیرانی
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات مطلوب در زمینه های:
 حمل و نقل دریایي )کانتینر، فله، تانکر(
 نمایندگي کشتیراني )فورواردینگ، 

)Door-to-Door خدمات
 خدمات گمرکی، مشاوره ترخیص کالا

ترانزیت و حمل کالاهای
 صادراتی، وارداتی

 از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
بوشهر:خیابان دهقان، روبروی گمرک، 

ساختمان جفره،طبقه اول، واحد 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian شرکتکشتیرانی

فرشتهاقیانوسآبی
* دارای سرویس حمل کالاهای 

صاداراتی و وارداتی مستقیم دریایی، 
زمینی و هوایی به آمریکا،
اروپا ،کانادا، چین ،هند و

حاشیه خلیج فارس
* مجهز به کانتینر های معمولی، 

یخچالی و ایزو تانک
تهران ،خ سهروردی شمالی ،

کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5
88172650-4 تلفن:
88508351 - 8

Info@fereshtehlineragency.com
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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

 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

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  
Searoute

88674569
88674881

141

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 های حمل و نقل بین المللی و کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

 دریایی ، زمینی ، هوایی
 BSPL & ISL نماینده خطوط کشتیرانی 

 ترانزیت از مبادی ورودی
 به گمرکات داخل و خارج کشور  
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای

 آسیایی و اروپایی

کشتیرانی بین المللی
 آریا بندر سپنتا

تلفن :88708003-4 / 88107996
1-88703480 / فکس : 89775338

www.absshipping.com
info@absshipping.com

3
3

دفتر مرکزی: بندر عباس، 
منطقه ویژه اقتصادی بندر شهید رجایی

تلفن: 076-33514414-5
نمابر:076-33514416

تهران: خیابان خرمشهر)آپادانا(، خیابان گلشن، 
کوچه گلزار، پلاک 21

تلفکس: 88519546

شرکت کشتیرانی
 سیراف دریا لیان

 ارایه دهنده خدمات مطلوب در زمینه های:
 حمل و نقل دریایي )کانتینر، فله، تانکر(
 نمایندگي کشتیراني )فورواردینگ، 

)Door-to-Door خدمات
 خدمات گمرکی، مشاوره ترخیص کالا

ترانزیت و حمل کالاهای
 صادراتی، وارداتی

 از مبادی مختلف به ایران و بالعکس
بوشهر:خیابان دهقان، روبروی گمرک، 

ساختمان جفره،طبقه اول، واحد 1
تلفن:077-33333722
فکس:077-33336043

info@sdllogistics.com

Siraf Darya Lian شرکتکشتیرانی

فرشتهاقیانوسآبی
* دارای سرویس حمل کالاهای 

صاداراتی و وارداتی مستقیم دریایی، 
زمینی و هوایی به آمریکا،
اروپا ،کانادا، چین ،هند و

حاشیه خلیج فارس
* مجهز به کانتینر های معمولی، 

یخچالی و ایزو تانک
تهران ،خ سهروردی شمالی ،

کوچه شهرتاش ،پلاک 74 طبقه 2واحد 5
88172650-4 تلفن:
88508351 - 8

Info@fereshtehlineragency.com
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تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line
حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 

ایران به کشورهای همجوار و بالعکس
حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

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

 راهیان تجارت مارین

تهران،خیابان جنت آباد شمالی، نبش خیابان علیپور، پلاک 304 
طبقه 4 واحد7           تلفن: 44833283

* حمل کانتینر صادراتی به حوزه خلیج فارس- هند جنوب شرق آسیا- 
خاور دور – آفریقا و اروپا

* حمل کانتینر وارداتی از اکثر بنادر جهان به ویژه چین و اروپا
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی و انواع فرآورده های نفتی و شیمیایی

* حمل محمولات بین المللی ) CROSS STUFFING( به ویژه از امارات و مالزی
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شرکت های حمل ونقل بین المللی خراسان و آذربایجان

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

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.

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121
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تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line
حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 

ایران به کشورهای همجوار و بالعکس
حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

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

 راهیان تجارت مارین

تهران،خیابان جنت آباد شمالی، نبش خیابان علیپور، پلاک 304 
طبقه 4 واحد7           تلفن: 44833283

* حمل کانتینر صادراتی به حوزه خلیج فارس- هند جنوب شرق آسیا- 
خاور دور – آفریقا و اروپا

* حمل کانتینر وارداتی از اکثر بنادر جهان به ویژه چین و اروپا
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی و انواع فرآورده های نفتی و شیمیایی

* حمل محمولات بین المللی ) CROSS STUFFING( به ویژه از امارات و مالزی
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شرکت های حمل ونقل بین المللی خراسان و آذربایجان

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

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.

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121
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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

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

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

 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 و داخلی

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

بازرگانی حق العملکاری

 جـلال فـاروقی
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

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

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:

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
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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

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

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

 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 و داخلی

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

بازرگانی حق العملکاری

 جـلال فـاروقی
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

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.com

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:

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
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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

تهران، میدان شیخ بهایی، برج صدف، طبقه 2 ، واحد 26
تلفن: 88040098 - 88610356   نمابر: 88610359

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

saba.mahan2172@yahoo.com

 حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی
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شرکت های حمل و نقل 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 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

تهران، میدان شیخ بهایی، برج صدف، طبقه 2 ، واحد 26
تلفن: 88040098 - 88610356   نمابر: 88610359

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

saba.mahan2172@yahoo.com

 حمل محمولات صادراتی، ترانزیتی به اروپا، 
آسیا، کشورهای همجوار و بالعکس

 حمل اختصاصی کالا به روسیه بلاروس، 
اوکراین و بالعکس

  حمل قیر با تانکرهای مخصوص حمل 
محمولات یخچالی

  ارائه کلیه خدمات گمرکی و ترخیص کالا در 
کلیه گمرکات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام )ره(
جنب ساختمان شماره 2 منطقه آزاد ماکو، 

مجتمع یاس، طبقه 5، واحد شمالی
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شرکت های حمل و نقل 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

 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

 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

گروهشرکتهایحملونقلپرستوهایمهاجر

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 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 بازرگانی، ترخیص کالا

 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

 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

گروهشرکتهایحملونقلپرستوهایمهاجر

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

149

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

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

نمایندگیبیمهکوثر
کد 6080

1.صدور انواع بیمه نامه های )اموال ، اشخاص ، مسئولیت و مهندسی(
2.متخصص در صدور بیمه نامه و پرداخت خسارت بیمه های حمل و نقل

    )مسئولیت متصدیان cmr و باربری(
3.پیگیری خسارات از زمان وقوع حادثه تا زمان پرداخت خسارت

4.پاسخگویی 24ساعته و آنلاین کارشناسان

تهران، ابتدای خیابان شهید بهشتی )چهارراه قصر(، رو به روی متروی 
شهید قدوسی، پلاک 12، طبقه دوم، واحد 3

همراه: 09217187819     فکس :88476656   تلفن: 86011796 - 86011792

)قنبری(
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SAPRA TARABAR

www.sapratarabar.com
Email: info@sapratarabar.com

Tel: (+9821) 41632000

Unit2 , No. 18 , Abbasi Anari Ave. , North Motahari St. , 
Darya Blvd. , Shahrak Gharb , Tehran / Iran
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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

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

نمایندگیبیمهکوثر
کد 6080

1.صدور انواع بیمه نامه های )اموال ، اشخاص ، مسئولیت و مهندسی(
2.متخصص در صدور بیمه نامه و پرداخت خسارت بیمه های حمل و نقل

    )مسئولیت متصدیان cmr و باربری(
3.پیگیری خسارات از زمان وقوع حادثه تا زمان پرداخت خسارت

4.پاسخگویی 24ساعته و آنلاین کارشناسان

تهران، ابتدای خیابان شهید بهشتی )چهارراه قصر(، رو به روی متروی 
شهید قدوسی، پلاک 12، طبقه دوم، واحد 3

همراه: 09217187819     فکس :88476656   تلفن: 86011796 - 86011792

)قنبری(
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SAPRA TARABAR

www.sapratarabar.com
Email: info@sapratarabar.com

Tel: (+9821) 41632000

Unit2 , No. 18 , Abbasi Anari Ave. , North Motahari St. , 
Darya Blvd. , Shahrak Gharb , Tehran / Iran








