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 دوردست از نزدیک
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معاهده برای کیک نابریده!
پای بزرگترین دریاچه خودکفای جهان و سهم 
کشورهای ساحلی از آن براساس رژیم حقوقی 
در میان است. پهنه ای آبی که از جنوب به ایران، 
از شمال به روسیه، از غرب به روسیه و جمهوری 
آذربایجان و از شرق به جمهوری های ترکمنستان 

و قزاقستان محدود می شود.  
انجمن حقوق شناسی شهریور ماه، نشستی برای 
واکاوی جزئیات کنوانسیون رژیم حقوقی دریای 
خزر برگزار کردند که گزارشی از مباحث مطرح 

شده در آن را تقدیم خوانندگان کرده ایم.

در خم کوچه اول
تیر ماه 1395 در جلسه کمیسیون 
ایران،  بازرگانی  اتاق  حمل ونقل 
روزبه مختاری، عضو هیات مدیره 
انجمن کشتیرانی، پیشنهادی مبنی 
بر استفاده از »بارنامه سراسری« در 

حمل ونقل چندوجهی را مطرح کرد و خواستار حمایت بخش 
خصوصی و اتاق های بازرگانی از این طرح شد تا مقدمات اجرای 

آن سرعت بیشتری داشته باشد. 
در خرداد 96 به سراغ او رفتیم تا ببینیم ماحصل مذاکرات به کجا 
انجامیده است )همچنان مشغول مذاکره بودند(. در شهریور ماه 
97 بار دیگر سراغ این طرح را از مبدع و پیشنهاددهنده آن گرفتیم. 

هنوز منتظر بار آزمایشی هستند!

پیامدهای فشردن 
یک گلوگاه

آیا مسدود کردن کشتیراني 
و ارتباطات در تنگه هرمز 
که بخش مهمي از اقتصاد 

جهاني به آن و ارتباطات تجاري و اقتصادي در خلیج فارس و 
امنیت این روابط وابسته است، از نظر حقوق بین الملل دریاها 
پذیرفتني است؟ این نوشتار، در پی آن است که روشن سازد 
حقوق  و  ایران  حقوق  نظر  از  هرمز  تنگه  حقوقي  وضعیت 
بین الملل تابع چه قوانیني  است و آیا ایران به راستی قادر است 

اقدام به مسدود کردن تنگه هرمز کند؟

سند یگانگی؟
در ابتدای شهریور ماه، برای نخستین بار، سند 
مکان یابی  شامل  لجستیك  مراکز  آمایش  جامع 
احداث این مراکز و سطح بندي آنها به تصویب 
رسید و مجموعا 5۸ پهنه به منظور احداث انواع 

مراکز لجستیك مشخص شد. 
با توجه به اینکه سند آمایش مراکز لجستیك در 
دفتر طرح جامع و مدل های حمل و نقل وزارت 
راه تدوین شده با مدیرکل این دفتر گفت وگویی 
و  سند  این  مختلف  بخش های  از  تا  داشتیم 
سازمان های مسئول در آن بیشتر آگاه شویم. او 
آخرین مراحل تدوین طرح جامع حمل و نقل 

کشور را نیز برایمان تشریح کرده است.
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 گزارش اصلی

شورای فراقوه ای می رود؛
 سازمان دولتی می آید!

بازارها در ماه های اخیر با التهاب 
قیمتی بسیار مواجه هستند. بازار 
خودرو نیز گرچه دیرهنگام اما 

بالاخره به نوسان های موجود در اقتصاد و بازار ارز واکنش نشان داد و 
قیمت خودروهای داخلی نیز سیر صعودی به خود گرفتند.

واکنش مقام های رسمی چه بوده است؟ همچون بقیه بازارها، سعی 
بر تثبیت نرخ ها، اجبار به پیش فروش با نرخ های رسمی و ممانعت از 

پذیرش خواست خودروسازان مبنی بر رشد قیمت های رسمی. 

هدایت
ترابران در این شماره در جستجوی ناخدایی 
طی  مدیریت  قبول  برای  ناخدایی  است... 
چندوجهی.  حمل ونقل  اقیانوس  در  مسیر 
افسران  ناخدایی که  آنجا هم مشکل  گویا 
بخش های مختلف حمل را تعیین تکلیف 
کند تا سفینه حمل ونقل چندوجهی را در 
این دریای متلاطم اقتصاد جهانی به عقل و 
قاعده و کارا به پیش براند گیج می زنند. خدا 

به آنها هم کمك کند...

مشکل ولایت؛ مساله کارایی
ایران پرتاپ شده به عصر »لجستیك« 
از دوران »باربری« هنوز در سرگیجه 
پرتاب است. قربانی توسعه نامتوازن، 
آن  اجزای  و  اقتصاد  ساماندهی  در 

مانند لجستیك و حمل ونقل نیز راه به جایی نبرده و هرآنچه را به عنوان 
دستاورد توسعه فناوری به کار می گیرد، در حداقل کارایی است. مثالی 
بسیار واضح، ناتوانی مجموعه قوای فکری- تخصصی جامعه حمل ونقل 
کشور در تعیین مدیر برای حمل ونقل چندوجهی به عنوان شیوه دارای 

کارایی و بهره وری بالا برای در تجارت فراملی است.  
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 ترابری دریایی

ما گروگان نیستیم
همه چیز از نامه مشترک دو انجمن کارفرمایی 
شروع شد که هشدار می دادند دو صنعت 
قطعه سازی و خودروسازی از شهریور متوقف 
بیکاری  احتمال  اخطاری  چنین  می شود. 
خیلی عظیمی از کارگران این حوزه را مطرح 
می کرد، بنابراین بلافاصله  اتحادیه کارگران 
صنعت خودروسازی واکنش نشان داد. در 
رابطه با مسایل کارگری این صنعت با رئیس 

این اتحادیه گفت وگو کرده ایم.
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منزوی و تک رو
حمل ونقل  و  لجستیك  مدرس 
بین المللی در این گفت وگو امکان 
پیاده سازی حمل ونقل چندوجهی 
در کشور را ارزیابی کرده و نکات 
مطرح شده در این باره از سوی 

مسئولان و مدیران مربوطه در نشست های مختلف را به نقد می کشد. به 
اعتقاد او حمل ونقل بین وجهی به عنوان سرآمد فن آوری در  حمل ونقل، 
در حال حاضر در فضای کسب وکار ایران جایی ندارد؛ چراکه روابطی 

از جنس برد- برد بین اجزای حمل ونقل وجود ندارد.

شرکای ناهمراه
»... یکی از مهمترین مجموعه های ذی مدخل در 
حمل ونقل  چندوجهی، وزارت صمت است، اما 
محوریت وزارت راه در تصمیم گیری های حوزه 
حمل ونقل چندوجهی موجب شده بخش های 
موثری از این زنجیره تاکنون به فراموشی سپرده 

شود.« 
تجاری و  لجستیك  با مجری طرح ساماندهی 
زنجیره های تامین و نماینده وزارت صمت در 

حوزه لجستیك گفت وگویی داشتیم. 
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مجمع الجزایر نامتحد
ماه گذشته مدیران سازمان ها و دستگاه های تابعه وزارت راه با 
هدف بررسی چالش های عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 
و انتقال بار از جاده به ریل در شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
نظام  پیاده سازی  ضرورت  از  تا  شدند  جمع  هم  دور  ایران 
لجستیك در کشور و در ذیل آن توجه به حمل و نقل چندوجهی 
و مشکلات و موانعی بگویند که دولت در خصوص حمل و نقل 
سنتی، گران، بدون مزیت، غیرایمن و کند کشور با آن مواجه 
است. بخش هایی از بحث های مطرح شده در این نشست را 

تقدیم خوانندگان کرده ایم.
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انتظار عصای موسی نداشته باشید! 
مراکز  آمایش  سند  اگرچه 
لجستیکی با زحمت بسیار 
و دقت در تمام سطوح آن 
معتقدم  من  اما  تهیه شده، 
تنهایي  اگر این سند را به 

بخش  بگیریم،  نظر  در  تکمیلي  نسخه هاي  ایجاد  بدون  و 
مهمي از نظام لجستیك مغفول خواهد ماند و کاهش هزینه و 
زمان، بدون ایجاد یك way point که بتواند جریان کالا و 
جابه جایي را در کشور پردازش، تحلیل و مستند کند ممکن 

نیست... 
یادداشت آنوش رحام، تحلیلگر ارشد تجارت خارجی درباره 

سند ملی لجستیك

جاده ابریشم جدید، کمربند جهانی را سفت تر می کند؟
بعد از قرن ها روابط ناسازگارانه، 
بر  آسیایی  کشورهای  باید  حالا 
روی یك همسایه چینی بزرگ 
شریك  یك  از  بیشتر  بسیار  که 
تجاری است، حساب باز کنند؛ 
آن هم با وجود  اجرای پروژه ای 

با مشارکت 69 کشور که حدود دوسوم جمعیت جهان در آن دخیل 
هستند. این طرح بلندپروازانه یکی از ابتکارهای سیاست خارجی 
چین برای گسترش حوزه نفوذ و تاثیرگذاری بر دیگر مناطق جهان 
است. آنچه می خوانید بخش های از گزارش ویژه نشریه اکونومیست 
درباره جزئیات این پروژه عظیم و اهداف پنهان و پیدای چین از 

اجرای این طرح است.

کشمکش بر سر حاشیه!
دبیر  رقابت؛  شورای  رییس  شهریور،  دهم 
انجمن صنفی خودروسازان کشور و رییس 
انجمن قطعه سازان، با حضور در شبکه خبر 
درباره کارایی سیاست های دولت در زمینه 
قیمت گذاری خودرو و دلایل افزایش بی رویه 

قیمت آن به بحث نشستند. 
تولیدکنندگان خودرو و قطعه، شورای رقابت 
را عامل گرانی می دانستند و نماینده شورای 
رقابت، تولیدکنندگان را به بی کفایتی و عدم 

بهره وری متهم کرد...

صفر - صفر به زیان خصولت!
با  حاکمیتی  یا  و  دولتی  سازمان های 
روندی کند، مشغول ارسال اطلاعات 
مالی سال های اخیر شرکت های بزرگ 
مشمول اصل 44 خود به سامانه جامع 
اطلاع رسانی ناشران هستند. در فاصله 

21 مرداد تا سوم شهریورماه سال جاری »سرمایه گذاری ایرانگردی 
و جهانگردی« به عنوان یکی از بزرگترین مجموعه های اقامتی و 
پذیرایی کشور صورت های مالی و اطلاعات مربوط به تصمیم های 

مجامع عادی خود در سال های 93 تا 96 را منتشر کرد. 

محور توسعه؛ بستر سرمایه
دولتی  منابع  کاهش  دلیل  به  که  است  سالی  چند 
تخصیصی به طرح های عمرانی، با هدف متنوع سازی 
رویه های تامین مالی پروژه های زیرساختی، استفاده 
از ظرفیت بازار سرمایه مورد توجه دست اندرکاران 
و متولیان بخش حمل ونقل کشور قرار گرفته است. 

گفتگو با مدیر شرکت مشاور سرمایه گذاری تامین 
سرمایه نوین، با هدف آشنایی با ابزارها، زیروبم و البته 
دشواری های مرتبط با حضور شرکت های خصوصی 

حمل و نقل در بازار مالی صورت گرفت.  

۷۲ مسیر، ۷۲ سد!
نهضت  یك  اقتصادی  فساد  با  مقابله 
جهانی است که نام آن در نروژ و نیجریه 
کارکردهایش  و  اهداف  اما  یکسان، 
با  همه جا  در  دولت ها  است.  متفاوت 

فساد در حال مبارزه  هستند و اگر نروژ و سنگاپور خیلی موفق تر 
از نیجریه و هند بوده اند، دلایلش به سطح توسعه برمی گردد: 
کشورهای توسعه یافته امکانات ساختاری بیشتری برای کنترل 
گردش اقتصاد در دست دارند و ... گزارش حاضر به بررسی 

راهکارهای مبارزه با فساد در کشور هند می پردازد...

تلاقی تحدید و تهدید
پس از خروج آمریکا از برجام و اعلام به 
صفر رساندن صادرات نفت ایران، مقامات 
کشور تهدید به بستن تنگه هرمز کردند. 
مهمترین  از  یکی  عنوان  به  هرمز  تنگه  
شاهراه نفتی جهان، یك موضوع اساسی 
از نظر ژئواستراتژیك، ارتباطی و اهمیت 

اقتصادی برای دولت های جهان به شمار می رود که علاوه بر مباحث 
حقوقی پیرامون انسداد آن، آسیب به تامین امنیت انرژی جهان نیز به 
عنوان اثرات جانبی آن مطرح می شود. مطلب حاضر، گریزی است بر 

اهمیت، حواشی و عواقب بستن این گلوگاه نفتی مهم جهان.
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کشمکش های قزاقی
برای  واگن  نبود  از  قزاقستان  و  ایران  اتاق  رئیس 
صادرات کالا به قزاقستان به دلیل عدم تخصیص واگن 
و  مسقف  واگن های  به خصوص  قزاق ها  از جانب 
کارشکنی های آنها درباره اختصاص پروانه تردد زمینی 
به طرف ایرانی خبر داده و اینکه اگر این مشکلات 
اینچه برون و  فعالان تجاری در مرز  باشد،  ادامه دار 
سرخس که دو گلوگاه ترانزیتی هستند، از ماه سپتامبر 
به بعد در زمینه صادرات محصولات کشاورزی با 

چالش مواجه می شوند.
او معتقد است دولت دست فعالان اقتصادی را بسته 
و با این وجود توقع دارد هم خود و هم آنها را از 

وسط سیلاب نجات دهیم.

کنترل هیولا در قفس تحریم
خودرو  صنعت  جدید  تحریم های 
دو فرق اساسی با تحریم های گذشته 
دارد؛ قبلا صرفا خودرو تحریم بود، 
اما این بار قطعه سازان و تامین کننده 
مواد اولیه نیز به فهرست تحریم ها 

اضافه شده اند. در دور گذشته این تحریم در آخر لیست قرار داشت، اما 
امروز جزو الویت های نخست تحریم  کنندگان است؛ آن هم در شرایطی 
که هیچ خودروی حتی پراید به طور صد درصد در ایران تولید نمی شود 
و خودروسازان 15 هزار میلیارد تومان به قطعه سازان بدهی دارند. با 

کارشناس خودرو درباره آینده این صنعت گفتگو کرده ایم. 
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 صنعت خودرو

 اقتصاد کلان بازار سرمایه

 زیرساخت ها ترابری بین المللی
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معاهده برای کیک نابریده!
پای بزرگترین دریاچه خودکفای جهان و سهم 
کشورهای ساحلی از آن براساس رژیم حقوقی 
در میان است. پهنه ای آبی که از جنوب به ایران، 
از شمال به روسیه، از غرب به روسیه و جمهوری 
آذربایجان و از شرق به جمهوری های ترکمنستان 

و قزاقستان محدود می شود.  
انجمن حقوق شناسی شهریور ماه، نشستی برای 
واکاوی جزئیات کنوانسیون رژیم حقوقی دریای 
خزر برگزار کردند که گزارشی از مباحث مطرح 

شده در آن را تقدیم خوانندگان کرده ایم.

در خم کوچه اول
تیر ماه 1395 در جلسه کمیسیون 
ایران،  بازرگانی  اتاق  حمل ونقل 
روزبه مختاری، عضو هیات مدیره 
انجمن کشتیرانی، پیشنهادی مبنی 
بر استفاده از »بارنامه سراسری« در 

حمل ونقل چندوجهی را مطرح کرد و خواستار حمایت بخش 
خصوصی و اتاق های بازرگانی از این طرح شد تا مقدمات اجرای 

آن سرعت بیشتری داشته باشد. 
در خرداد 96 به سراغ او رفتیم تا ببینیم ماحصل مذاکرات به کجا 
انجامیده است )همچنان مشغول مذاکره بودند(. در شهریور ماه 
97 بار دیگر سراغ این طرح را از مبدع و پیشنهاددهنده آن گرفتیم. 

هنوز منتظر بار آزمایشی هستند!

پیامدهای فشردن 
یک گلوگاه

آیا مسدود کردن کشتیراني 
و ارتباطات در تنگه هرمز 
که بخش مهمي از اقتصاد 

جهاني به آن و ارتباطات تجاري و اقتصادي در خلیج فارس و 
امنیت این روابط وابسته است، از نظر حقوق بین الملل دریاها 
پذیرفتني است؟ این نوشتار، در پی آن است که روشن سازد 
حقوق  و  ایران  حقوق  نظر  از  هرمز  تنگه  حقوقي  وضعیت 
بین الملل تابع چه قوانیني  است و آیا ایران به راستی قادر است 

اقدام به مسدود کردن تنگه هرمز کند؟

سند یگانگی؟
در ابتدای شهریور ماه، برای نخستین بار، سند 
مکان یابی  شامل  لجستیك  مراکز  آمایش  جامع 
احداث این مراکز و سطح بندي آنها به تصویب 
رسید و مجموعا 5۸ پهنه به منظور احداث انواع 

مراکز لجستیك مشخص شد. 
با توجه به اینکه سند آمایش مراکز لجستیك در 
دفتر طرح جامع و مدل های حمل و نقل وزارت 
راه تدوین شده با مدیرکل این دفتر گفت وگویی 
و  سند  این  مختلف  بخش های  از  تا  داشتیم 
سازمان های مسئول در آن بیشتر آگاه شویم. او 
آخرین مراحل تدوین طرح جامع حمل و نقل 

کشور را نیز برایمان تشریح کرده است.
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 گزارش اصلی

شورای فراقوه ای می رود؛
 سازمان دولتی می آید!

بازارها در ماه های اخیر با التهاب 
قیمتی بسیار مواجه هستند. بازار 
خودرو نیز گرچه دیرهنگام اما 

بالاخره به نوسان های موجود در اقتصاد و بازار ارز واکنش نشان داد و 
قیمت خودروهای داخلی نیز سیر صعودی به خود گرفتند.

واکنش مقام های رسمی چه بوده است؟ همچون بقیه بازارها، سعی 
بر تثبیت نرخ ها، اجبار به پیش فروش با نرخ های رسمی و ممانعت از 

پذیرش خواست خودروسازان مبنی بر رشد قیمت های رسمی. 

هدایت
ترابران در این شماره در جستجوی ناخدایی 
طی  مدیریت  قبول  برای  ناخدایی  است... 
چندوجهی.  حمل ونقل  اقیانوس  در  مسیر 
افسران  ناخدایی که  آنجا هم مشکل  گویا 
بخش های مختلف حمل را تعیین تکلیف 
کند تا سفینه حمل ونقل چندوجهی را در 
این دریای متلاطم اقتصاد جهانی به عقل و 
قاعده و کارا به پیش براند گیج می زنند. خدا 

به آنها هم کمك کند...

مشکل ولایت؛ مساله کارایی
ایران پرتاپ شده به عصر »لجستیك« 
از دوران »باربری« هنوز در سرگیجه 
پرتاب است. قربانی توسعه نامتوازن، 
آن  اجزای  و  اقتصاد  ساماندهی  در 

مانند لجستیك و حمل ونقل نیز راه به جایی نبرده و هرآنچه را به عنوان 
دستاورد توسعه فناوری به کار می گیرد، در حداقل کارایی است. مثالی 
بسیار واضح، ناتوانی مجموعه قوای فکری- تخصصی جامعه حمل ونقل 
کشور در تعیین مدیر برای حمل ونقل چندوجهی به عنوان شیوه دارای 

کارایی و بهره وری بالا برای در تجارت فراملی است.  
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 ترابری دریایی

ما گروگان نیستیم
همه چیز از نامه مشترک دو انجمن کارفرمایی 
شروع شد که هشدار می دادند دو صنعت 
قطعه سازی و خودروسازی از شهریور متوقف 
بیکاری  احتمال  اخطاری  چنین  می شود. 
خیلی عظیمی از کارگران این حوزه را مطرح 
می کرد، بنابراین بلافاصله  اتحادیه کارگران 
صنعت خودروسازی واکنش نشان داد. در 
رابطه با مسایل کارگری این صنعت با رئیس 

این اتحادیه گفت وگو کرده ایم.
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منزوی و تک رو
حمل ونقل  و  لجستیك  مدرس 
بین المللی در این گفت وگو امکان 
پیاده سازی حمل ونقل چندوجهی 
در کشور را ارزیابی کرده و نکات 
مطرح شده در این باره از سوی 

مسئولان و مدیران مربوطه در نشست های مختلف را به نقد می کشد. به 
اعتقاد او حمل ونقل بین وجهی به عنوان سرآمد فن آوری در  حمل ونقل، 
در حال حاضر در فضای کسب وکار ایران جایی ندارد؛ چراکه روابطی 

از جنس برد- برد بین اجزای حمل ونقل وجود ندارد.

شرکای ناهمراه
»... یکی از مهمترین مجموعه های ذی مدخل در 
حمل ونقل  چندوجهی، وزارت صمت است، اما 
محوریت وزارت راه در تصمیم گیری های حوزه 
حمل ونقل چندوجهی موجب شده بخش های 
موثری از این زنجیره تاکنون به فراموشی سپرده 

شود.« 
تجاری و  لجستیك  با مجری طرح ساماندهی 
زنجیره های تامین و نماینده وزارت صمت در 

حوزه لجستیك گفت وگویی داشتیم. 
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مجمع الجزایر نامتحد
ماه گذشته مدیران سازمان ها و دستگاه های تابعه وزارت راه با 
هدف بررسی چالش های عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 
و انتقال بار از جاده به ریل در شرکت راه آهن جمهوری اسلامی 
نظام  پیاده سازی  ضرورت  از  تا  شدند  جمع  هم  دور  ایران 
لجستیك در کشور و در ذیل آن توجه به حمل و نقل چندوجهی 
و مشکلات و موانعی بگویند که دولت در خصوص حمل و نقل 
سنتی، گران، بدون مزیت، غیرایمن و کند کشور با آن مواجه 
است. بخش هایی از بحث های مطرح شده در این نشست را 

تقدیم خوانندگان کرده ایم.
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انتظار عصای موسی نداشته باشید! 
مراکز  آمایش  سند  اگرچه 
لجستیکی با زحمت بسیار 
و دقت در تمام سطوح آن 
معتقدم  من  اما  تهیه شده، 
تنهایي  اگر این سند را به 

بخش  بگیریم،  نظر  در  تکمیلي  نسخه هاي  ایجاد  بدون  و 
مهمي از نظام لجستیك مغفول خواهد ماند و کاهش هزینه و 
زمان، بدون ایجاد یك way point که بتواند جریان کالا و 
جابه جایي را در کشور پردازش، تحلیل و مستند کند ممکن 

نیست... 
یادداشت آنوش رحام، تحلیلگر ارشد تجارت خارجی درباره 

سند ملی لجستیك

جاده ابریشم جدید، کمربند جهانی را سفت تر می کند؟
بعد از قرن ها روابط ناسازگارانه، 
بر  آسیایی  کشورهای  باید  حالا 
روی یك همسایه چینی بزرگ 
شریك  یك  از  بیشتر  بسیار  که 
تجاری است، حساب باز کنند؛ 
آن هم با وجود  اجرای پروژه ای 

با مشارکت 69 کشور که حدود دوسوم جمعیت جهان در آن دخیل 
هستند. این طرح بلندپروازانه یکی از ابتکارهای سیاست خارجی 
چین برای گسترش حوزه نفوذ و تاثیرگذاری بر دیگر مناطق جهان 
است. آنچه می خوانید بخش های از گزارش ویژه نشریه اکونومیست 
درباره جزئیات این پروژه عظیم و اهداف پنهان و پیدای چین از 

اجرای این طرح است.

کشمکش بر سر حاشیه!
دبیر  رقابت؛  شورای  رییس  شهریور،  دهم 
انجمن صنفی خودروسازان کشور و رییس 
انجمن قطعه سازان، با حضور در شبکه خبر 
درباره کارایی سیاست های دولت در زمینه 
قیمت گذاری خودرو و دلایل افزایش بی رویه 

قیمت آن به بحث نشستند. 
تولیدکنندگان خودرو و قطعه، شورای رقابت 
را عامل گرانی می دانستند و نماینده شورای 
رقابت، تولیدکنندگان را به بی کفایتی و عدم 

بهره وری متهم کرد...

صفر - صفر به زیان خصولت!
با  حاکمیتی  یا  و  دولتی  سازمان های 
روندی کند، مشغول ارسال اطلاعات 
مالی سال های اخیر شرکت های بزرگ 
مشمول اصل 44 خود به سامانه جامع 
اطلاع رسانی ناشران هستند. در فاصله 

21 مرداد تا سوم شهریورماه سال جاری »سرمایه گذاری ایرانگردی 
و جهانگردی« به عنوان یکی از بزرگترین مجموعه های اقامتی و 
پذیرایی کشور صورت های مالی و اطلاعات مربوط به تصمیم های 

مجامع عادی خود در سال های 93 تا 96 را منتشر کرد. 

محور توسعه؛ بستر سرمایه
دولتی  منابع  کاهش  دلیل  به  که  است  سالی  چند 
تخصیصی به طرح های عمرانی، با هدف متنوع سازی 
رویه های تامین مالی پروژه های زیرساختی، استفاده 
از ظرفیت بازار سرمایه مورد توجه دست اندرکاران 
و متولیان بخش حمل ونقل کشور قرار گرفته است. 

گفتگو با مدیر شرکت مشاور سرمایه گذاری تامین 
سرمایه نوین، با هدف آشنایی با ابزارها، زیروبم و البته 
دشواری های مرتبط با حضور شرکت های خصوصی 

حمل و نقل در بازار مالی صورت گرفت.  

۷۲ مسیر، ۷۲ سد!
نهضت  یك  اقتصادی  فساد  با  مقابله 
جهانی است که نام آن در نروژ و نیجریه 
کارکردهایش  و  اهداف  اما  یکسان، 
با  همه جا  در  دولت ها  است.  متفاوت 

فساد در حال مبارزه  هستند و اگر نروژ و سنگاپور خیلی موفق تر 
از نیجریه و هند بوده اند، دلایلش به سطح توسعه برمی گردد: 
کشورهای توسعه یافته امکانات ساختاری بیشتری برای کنترل 
گردش اقتصاد در دست دارند و ... گزارش حاضر به بررسی 

راهکارهای مبارزه با فساد در کشور هند می پردازد...

تلاقی تحدید و تهدید
پس از خروج آمریکا از برجام و اعلام به 
صفر رساندن صادرات نفت ایران، مقامات 
کشور تهدید به بستن تنگه هرمز کردند. 
مهمترین  از  یکی  عنوان  به  هرمز  تنگه  
شاهراه نفتی جهان، یك موضوع اساسی 
از نظر ژئواستراتژیك، ارتباطی و اهمیت 

اقتصادی برای دولت های جهان به شمار می رود که علاوه بر مباحث 
حقوقی پیرامون انسداد آن، آسیب به تامین امنیت انرژی جهان نیز به 
عنوان اثرات جانبی آن مطرح می شود. مطلب حاضر، گریزی است بر 

اهمیت، حواشی و عواقب بستن این گلوگاه نفتی مهم جهان.

94

کشمکش های قزاقی
برای  واگن  نبود  از  قزاقستان  و  ایران  اتاق  رئیس 
صادرات کالا به قزاقستان به دلیل عدم تخصیص واگن 
و  مسقف  واگن های  به خصوص  قزاق ها  از جانب 
کارشکنی های آنها درباره اختصاص پروانه تردد زمینی 
به طرف ایرانی خبر داده و اینکه اگر این مشکلات 
اینچه برون و  فعالان تجاری در مرز  باشد،  ادامه دار 
سرخس که دو گلوگاه ترانزیتی هستند، از ماه سپتامبر 
به بعد در زمینه صادرات محصولات کشاورزی با 

چالش مواجه می شوند.
او معتقد است دولت دست فعالان اقتصادی را بسته 
و با این وجود توقع دارد هم خود و هم آنها را از 

وسط سیلاب نجات دهیم.

کنترل هیولا در قفس تحریم
خودرو  صنعت  جدید  تحریم های 
دو فرق اساسی با تحریم های گذشته 
دارد؛ قبلا صرفا خودرو تحریم بود، 
اما این بار قطعه سازان و تامین کننده 
مواد اولیه نیز به فهرست تحریم ها 

اضافه شده اند. در دور گذشته این تحریم در آخر لیست قرار داشت، اما 
امروز جزو الویت های نخست تحریم  کنندگان است؛ آن هم در شرایطی 
که هیچ خودروی حتی پراید به طور صد درصد در ایران تولید نمی شود 
و خودروسازان 15 هزار میلیارد تومان به قطعه سازان بدهی دارند. با 

کارشناس خودرو درباره آینده این صنعت گفتگو کرده ایم. 

8460
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 صنعت خودرو

 اقتصاد کلان بازار سرمایه

 زیرساخت ها ترابری بین المللی
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بـه سـال ۱۳۲۷سـازمانی در ایران متولد شـد که نقـش رهبری اقتصـاد را بر ناصیه اش کشـیده بودند. نامش 
را سـازمان برنامه گذاشـتند. وظیفه این سـازمان، برنامه ریزی و نظارت توسـعه ای و راهبردی نظام اقتصادی 
و اجتماعـی کشـور و جلوگیـری از اصطکاک مجریـان برنامه بود. تحت نظر یک شـورای عالی، یک هیئت 
نظـارت و یـک مدیرعامـل فعالیت می کـرد. طراحی هوشـمندانه ای بـود: برنامه کلان می ریخـت و نظارت 

می کـرد تا درسـت اجرا شـود.
سال ها بعد، آن شورای عالی در تکاملی معکوس به فردی عالی، آن هم نه برای اداره اقتصاد که برای اداره کل 
امورات کشور تبدیل شد. نقل است که اعلیحضرت از سازمان برنامه ای که موتور توسعه کشور را برای او 
روشن کرده بود دل خوشی نداشت. آن را موی دماغ می دانست. وقتی خودش بهتر می توانست تصمیم بگیرد 
پول نفت را چطور خرج کند چه نیاز به یک عده بوروکرات ایرادگیر و زبان سلطنت نفهم!؟ به روایتی، همین 

باعث سقوطش شد.
به سادگی می توانیم نتیجه بگیریم حکومت فردی، بد و شورایی بهتر است. ناخدا بودن خوب است، اما ناخدایی 
بهتر است که افسرانش جرات کنند نزد او حرف بزنند و او حوصله شنیدن داشته باشد. حالا کاری به این نداریم 
که اگر خدای ناکرده ناخدا در میانه سفر به دوردست اقیانوس، عمرش را به افسرانش داد چه کنند، همین قدر 

می دانیم که بی مدیر نمی شود، مدیر مشورت ناپذیر هم نمی شود.
اما از هردوی اینها بدتر، همان وضعیت بی مدیری و بی سرپرستی و فاقد ولی بودن است. نه می شود کشتی را 
به پیش نراند و نه می توان دور خود چرخ زد و نه می توان بدون وجود راهبر، بیخبر از آنچه در افق در انتظار 

است، شراع برکشید و مستقیم به سوی آن رفت. خدا نصیب نکند.
اما متاسفانه وضع بدتری هم وجود دارد. واقعا وجود دارد: فرض کنید در کشتی بزرگ و پرمسافری ناخدا به 
دلایلی صلاحیت ناخدایی را از دست بدهد. علت آن می تواند هر چیزی باشد. همه ما می توانیم دچار عود 
افسردگی حاد شویم، به توهم دچار آییم و از همه مهم تر دچار محاسبات اشتباه شویم و به محاسبه خود نیز 
اطمینان داشته باشیم. ناخدایی را که دچار چنین موقعیتی است نه می توان به حال خود رها کرد و نه می شود او 
را کنار زد. ظاهرا مشکلی ندارد، لکنت نگرفته، حرفش را دائم عوض نمی کند، با اقتدار کافی سخن می گوید 
و خدمه ای هم که از او نگهداری می کنند و خدمات می دهند، می گویند همواره در حال چک و معاینه مسیر 
کشتی است و گونیا و نقاله و اسطرلاب از دستش نمی افتد؛ اما افسرانش می دانند مسیری که می رود به درون 
آب های فریبنده و مرگبار قطبی است که عنقریب یخ می زنند و کشتی را اسیر خود می سازند. همان داستان 
سرجان فرانکلین در میانه قرن ۱۹ که در جستجوی مسیر دریایی گرینلند به آلاسکا از راه قطب شمال، آن قدر 

کج رفت که به زمستان خورد، در یخ گیر کرد و کشتی و جان کاشفان همراه آن را به باد داد.
حالا که به موضوع راه های دریایی و جستجوی مسیرهای کوتاه رسیده ایم، این را هم بگوییم که ترابران هم 
در این شماره در جستجوی ناخدایی است. ناخدایی برای قبول مسئولیت مدیریت طی مسیر در اقیانوس 
حمل ونقل چندوجهی. گویا آنجا هم مشکل ناخدایی است که افسران بخش های مختلف حمل را تعیین 
تکلیف کند تا سفینه حمل ونقل چندوجهی را در این دریای متلاطم اقتصاد جهانی به عقل و قاعده و کارا به 

پیش براند و گیج نزند. خدا به آنها هم کمک کند.
اما خدا اگر بیشتر به سرنشینان کشتی بزرگ تر، خیلی بزرگ تر از کشتی حمل ونقل چندوجهی، یاری برساند 
فراوان تر شاکر خواهیم شد. سرجان فرانکلین را نمی توان خیلی سرزنش کرد؛ با سرسختی راه نرفته ای را در 
دوردست اقیانوس ها، در قطب وحشی شمال جستجو می کرد. با ابرام، در مسیری شناخته، آزمایش شده و 

معروف به داشتن گرداب های فروکشنده کشتی نمی راند... خیلی فرق می کند!

هدایت!



13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

17

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ک
زدی

از ن
ت 

دس
دور 

بـه سـال ۱۳۲۷سـازمانی در ایران متولد شـد که نقـش رهبری اقتصـاد را بر ناصیه اش کشـیده بودند. نامش 
را سـازمان برنامه گذاشـتند. وظیفه این سـازمان، برنامه ریزی و نظارت توسـعه ای و راهبردی نظام اقتصادی 
و اجتماعـی کشـور و جلوگیـری از اصطکاک مجریـان برنامه بود. تحت نظر یک شـورای عالی، یک هیئت 
نظـارت و یـک مدیرعامـل فعالیت می کـرد. طراحی هوشـمندانه ای بـود: برنامه کلان می ریخـت و نظارت 

می کـرد تا درسـت اجرا شـود.
سال ها بعد، آن شورای عالی در تکاملی معکوس به فردی عالی، آن هم نه برای اداره اقتصاد که برای اداره کل 
امورات کشور تبدیل شد. نقل است که اعلیحضرت از سازمان برنامه ای که موتور توسعه کشور را برای او 
روشن کرده بود دل خوشی نداشت. آن را موی دماغ می دانست. وقتی خودش بهتر می توانست تصمیم بگیرد 
پول نفت را چطور خرج کند چه نیاز به یک عده بوروکرات ایرادگیر و زبان سلطنت نفهم!؟ به روایتی، همین 

باعث سقوطش شد.
به سادگی می توانیم نتیجه بگیریم حکومت فردی، بد و شورایی بهتر است. ناخدا بودن خوب است، اما ناخدایی 
بهتر است که افسرانش جرات کنند نزد او حرف بزنند و او حوصله شنیدن داشته باشد. حالا کاری به این نداریم 
که اگر خدای ناکرده ناخدا در میانه سفر به دوردست اقیانوس، عمرش را به افسرانش داد چه کنند، همین قدر 

می دانیم که بی مدیر نمی شود، مدیر مشورت ناپذیر هم نمی شود.
اما از هردوی اینها بدتر، همان وضعیت بی مدیری و بی سرپرستی و فاقد ولی بودن است. نه می شود کشتی را 
به پیش نراند و نه می توان دور خود چرخ زد و نه می توان بدون وجود راهبر، بیخبر از آنچه در افق در انتظار 

است، شراع برکشید و مستقیم به سوی آن رفت. خدا نصیب نکند.
اما متاسفانه وضع بدتری هم وجود دارد. واقعا وجود دارد: فرض کنید در کشتی بزرگ و پرمسافری ناخدا به 
دلایلی صلاحیت ناخدایی را از دست بدهد. علت آن می تواند هر چیزی باشد. همه ما می توانیم دچار عود 
افسردگی حاد شویم، به توهم دچار آییم و از همه مهم تر دچار محاسبات اشتباه شویم و به محاسبه خود نیز 
اطمینان داشته باشیم. ناخدایی را که دچار چنین موقعیتی است نه می توان به حال خود رها کرد و نه می شود او 
را کنار زد. ظاهرا مشکلی ندارد، لکنت نگرفته، حرفش را دائم عوض نمی کند، با اقتدار کافی سخن می گوید 
و خدمه ای هم که از او نگهداری می کنند و خدمات می دهند، می گویند همواره در حال چک و معاینه مسیر 
کشتی است و گونیا و نقاله و اسطرلاب از دستش نمی افتد؛ اما افسرانش می دانند مسیری که می رود به درون 
آب های فریبنده و مرگبار قطبی است که عنقریب یخ می زنند و کشتی را اسیر خود می سازند. همان داستان 
سرجان فرانکلین در میانه قرن ۱۹ که در جستجوی مسیر دریایی گرینلند به آلاسکا از راه قطب شمال، آن قدر 

کج رفت که به زمستان خورد، در یخ گیر کرد و کشتی و جان کاشفان همراه آن را به باد داد.
حالا که به موضوع راه های دریایی و جستجوی مسیرهای کوتاه رسیده ایم، این را هم بگوییم که ترابران هم 
در این شماره در جستجوی ناخدایی است. ناخدایی برای قبول مسئولیت مدیریت طی مسیر در اقیانوس 
حمل ونقل چندوجهی. گویا آنجا هم مشکل ناخدایی است که افسران بخش های مختلف حمل را تعیین 
تکلیف کند تا سفینه حمل ونقل چندوجهی را در این دریای متلاطم اقتصاد جهانی به عقل و قاعده و کارا به 

پیش براند و گیج نزند. خدا به آنها هم کمک کند.
اما خدا اگر بیشتر به سرنشینان کشتی بزرگ تر، خیلی بزرگ تر از کشتی حمل ونقل چندوجهی، یاری برساند 
فراوان تر شاکر خواهیم شد. سرجان فرانکلین را نمی توان خیلی سرزنش کرد؛ با سرسختی راه نرفته ای را در 
دوردست اقیانوس ها، در قطب وحشی شمال جستجو می کرد. با ابرام، در مسیری شناخته، آزمایش شده و 

معروف به داشتن گرداب های فروکشنده کشتی نمی راند... خیلی فرق می کند!

هدایت!



است.  پرتاب  این  »باربری« هنوز در سرگیجه  از دوران  به عصر »لجستیک«  پرتاپ شده  ایران 
قربانی توسعه نامتوازن، فقط در تنظیم روابط بین نرخ رشد جمعیت و موقعیت اقلیمی و دبی سالانه 
فروریزهای آسمانی درنمانده است، تنها در برقراری تعادل بین اراده حکومت و خواست مردم دچار 
تناقض نیست، در اموری که راه حل شناخته شده دارند و مثلا در ساماندهی و مدیریت اقتصاد و 
اجزای آن مانند لجستیک و حمل ونقل نیز راه به جایی نبرده و هرآنچه را به عنوان دستاورد توسعه 

فناوری به کار می گیرد، در حداقل کارایی است.
مثالی بسیار واضح، ناتوانی مجموعه قوای فکری- تخصصی جامعه حمل ونقل کشور در تعیین مدیر و 
ولی برای حمل ونقل چندوجهی به عنوان شیوه دارای کارایی و بهره وری بالا برای در تجارت فراملی 
است. در این زمینه در این شماره ترابران تفحص بسیار کردیم و با اهل فن به گفت وگو نشستیم. 
حاصل کار را شاید بتوان چنین خلاصه کرد: حمل چندوجهی یک تنظیم کننده فرادست می خواهد 
که در این سامان ولایت پذیر، ولی و فرمانده این فعالیت باشد، اما فعلا فاقد آنیم. نتیجه محتومش 

فقدان کارایی و هدر رفتن فرصت برای انجام فعالیت های پرسود است.

مشکل ولایت؛ مساله کارایی
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سـازمان بنـادر در بنـادری کـه متصـل به 
شـبکه ریلی هسـتند چـه اقداماتـی انجام 

داده تـا حمـل  ریلی تسـهیل شـود؟
بایـد بگویـم  ابتـدا  خسـرو سـرایی: در 
متاسـفانه در سـطح ملی به مبحث لجستیک 
بـه میـزان اهمیـت آن توجـه نشـده و جـای 
بسـیار زیادی بـرای کار دارد. با بررسـی هایی 
کـه دربـاره مقابله بـا تحریم ها و شـرایط روز 
مملکـت انجـام داده ام به این نتیجه رسـیده ام 
کـه اگـر بـه مسـاله لجسـتیک توجـه شـود، 
می توانیـم در بنـدر شـاهد حـدود 25 درصد 
و  باشـیم  ظرفیت هـا  غیرفیزیکـی  توسـعه 
درصـد  تـا 30  ملـی  سـطح  در  همینطـور 

هزینه ها را کاهش دهیم. 
و امـا دربـاره سـوال شـما درباره اتصـال بین 
ریـل و بنـدر، باید بگویم ایـن بحث جدیدی 
پیشـرفته  کشـورهای  سال هاسـت  نیسـت. 
توجـه بسـیار زیادی به این موضوع داشـته اند 
و مـا هـم در ایران از گذشـته اقداماتی در این 
خصـوص بـه عمل آوره ایـم. ما در بنـدر باید 
بـه ایـن نکته توجه داشـته باشـیم کـه توازنی 
بیـن بـار ورودی و خروجـی ایجـاد شـود؛ 
کشـتی،  یـک  توسـط  ورودی  بـار  چراکـه 
احجامـی بسـیار بالاتـر از آن چیـزی دارد که 

توسـط کامیون هـا می توانـد جابه جا شـود. به 
عبـارت بهتر، هرچقـدر هم کـه کامیون ها در 
تخلیـه بنـادر فعال باشـند، این موازنـه برقرار 
نخواهـد شـد. در عیـن حـال، افزایش سـهم 
ریـل در بنـدر، ایـن بـه معنـای کاهش سـهم 
جـاده نیسـت؛ چراکه فضا به قدری گسـترده 
اسـت کـه وقتـی ایـن موازنـه برقـرار شـود، 
می توانـد هم بـرای جـاده، بارهـای اقتصادی 
وجـود داشـته باشـد و هـم شـاهد اقتصادی 

بودن حمل ریلی باشیم. 
در بیـن بنادر کشـور، امیدواریم اسـکله ریلی 
بنـدر امیرآباد تا پایان امسـال و بعد از برطرف 
شـدن مشـکل فنـی در رمـپ این اسـکله ، به 
بهره برداری برسـد. در بندر شـهید رجایی نیز 
بـه عنوان بزرگ ترین و فعالترین بندر کشـور، 
اتصـال فیزیکـی ریل - بنـدر وجـود دارد، اما 
ایـن ارتبـاط باید به صـورت کیفی تـر برقرار 
شـود و بتوانـد بهـره وری را از ریـل به بندر و 
برعکـس منتقل کند. بنابرایـن در این بندر، ما 
هـم طراحی هـای داخـل بنـدر را در دسـت 
بازنگـری داریـم و هـم اتصـال کیفـی ریل و 

بندر را. 
قـدم اول هم در این زمینه راه اندازی قطارهای 
برنامـه ای اسـت کـه بـا همـکاری راه آهـن 

بررسی  هدف  با  شهرسازی  و  راه  وزارت  تابعه  دستگاه های  و  سازمان ها  مدیران  گذشته  ماه 
راه آهن  ریل در شرکت  به  از جاده  بار  انتقال  و  چالش های عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 
جمهوری اسلامی ایران دور هم جمع شدند تا از ضرورت پیاده سازی نظام لجستیک در کشور و در ذیل 
آن توجه به حمل و نقل چندوجهی و مشکلات و موانعی بگویند که دولت در خصوص حمل و نقل سنتی، 

گران، بدون مزیت، غیرایمن و کُند کشور با آن مواجه است.
بخش هایی از بحث های مطرح شده در این نشست را که خسرو سرایی، مدیرکل امور لجستیک و 
حمل ونقل چندوجهی سازمان بنادر و دریانوردی؛ غلامحسین دغاغله، مدیرکل دفتر حمل ونقل کالا 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای؛ مهدی صفری مقدم، مدیرکل دفتر طرح جامع و مدل های 
حمل ونقل معاونت حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی؛ سید مرتضی علی احمدی، مدیرکل بازرگانی و 
بازاریابی شرکت راه آهن و محمد سیاوشی کارشناس و فعال بخش خصوصی حوزه حمل ونقل در آن 

حضور داشتند، تقدیم خوانندگان کرده ایم.

شیوه های حمل کشور در حمل ونقل چندوجهی منافع مشترک ندارند

مجمع الجزایر نامتحد

درصـدد تحقـق آن هسـتیم. کارگروهـی بین 
ریل و بندر شـکل گرفته و جلسـات هفتگی 
مختلفی در بندر شـهید رجایی در سطح ستاد 
و عملیـات دو بخش، بنا به ضـرورت برگزار 

می شود. 
بایـد خاطرنشـان کنـم منظـور از قطارهـای 
برنامـه ای این نیسـت که فقط بدانیـم قطار در 
چـه سـاعت و یـا چـه تاریخـی وارد بنـدر 
می شـود، بلکـه برنامه ریـزی بایـد از سـمت 
کشـتی شـروع شـود. وقتی مانیفسـت کشتی 
کـه قصـد پهلوگیـری در بنـدر را دارد، 48 
سـاعت قبـل بـه صـورت الکترونیکـی به ما 
اعـام شـود، از قبـل می دانیم که فرضـا برای 
یک کشـتی کانتینـری، چه کانتینـری و با چه 
شـماره ای قـرار اسـت تخلیه و چـه کانتینری 
بارگیـری شـود )جـدا از بحث هـای رویه  ای 
مانند ترانزیـت، واردات، صادرات، ترانشـیپ 
و ...( پـس می توانیم تجهیزات مناسـبی به آن 
اختصـاص دهیم و زمان تخلیـه و بارگیری را 

کاما مشخص کنیم و ... 
همیـن انتظار را هم از سـمت ریل داریم، باید 
بـا همکاری و مشـارکت هـر دو طـرف، این 
موضـوع تـا پایـان امسـال عملیاتی شـود که 
بدانیـم قطـاری که وارد می شـود آیـا آمده بار 
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است.  پرتاب  این  »باربری« هنوز در سرگیجه  از دوران  به عصر »لجستیک«  پرتاپ شده  ایران 
قربانی توسعه نامتوازن، فقط در تنظیم روابط بین نرخ رشد جمعیت و موقعیت اقلیمی و دبی سالانه 
فروریزهای آسمانی درنمانده است، تنها در برقراری تعادل بین اراده حکومت و خواست مردم دچار 
تناقض نیست، در اموری که راه حل شناخته شده دارند و مثلا در ساماندهی و مدیریت اقتصاد و 
اجزای آن مانند لجستیک و حمل ونقل نیز راه به جایی نبرده و هرآنچه را به عنوان دستاورد توسعه 

فناوری به کار می گیرد، در حداقل کارایی است.
مثالی بسیار واضح، ناتوانی مجموعه قوای فکری- تخصصی جامعه حمل ونقل کشور در تعیین مدیر و 
ولی برای حمل ونقل چندوجهی به عنوان شیوه دارای کارایی و بهره وری بالا برای در تجارت فراملی 
است. در این زمینه در این شماره ترابران تفحص بسیار کردیم و با اهل فن به گفت وگو نشستیم. 
حاصل کار را شاید بتوان چنین خلاصه کرد: حمل چندوجهی یک تنظیم کننده فرادست می خواهد 
که در این سامان ولایت پذیر، ولی و فرمانده این فعالیت باشد، اما فعلا فاقد آنیم. نتیجه محتومش 

فقدان کارایی و هدر رفتن فرصت برای انجام فعالیت های پرسود است.

مشکل ولایت؛ مساله کارایی
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سـازمان بنـادر در بنـادری کـه متصـل به 
شـبکه ریلی هسـتند چـه اقداماتـی انجام 

داده تـا حمـل  ریلی تسـهیل شـود؟
بایـد بگویـم  ابتـدا  خسـرو سـرایی: در 
متاسـفانه در سـطح ملی به مبحث لجستیک 
بـه میـزان اهمیـت آن توجـه نشـده و جـای 
بسـیار زیادی بـرای کار دارد. با بررسـی هایی 
کـه دربـاره مقابله بـا تحریم ها و شـرایط روز 
مملکـت انجـام داده ام به این نتیجه رسـیده ام 
کـه اگـر بـه مسـاله لجسـتیک توجـه شـود، 
می توانیـم در بنـدر شـاهد حـدود 25 درصد 
و  باشـیم  ظرفیت هـا  غیرفیزیکـی  توسـعه 
درصـد  تـا 30  ملـی  سـطح  در  همینطـور 

هزینه ها را کاهش دهیم. 
و امـا دربـاره سـوال شـما درباره اتصـال بین 
ریـل و بنـدر، باید بگویم ایـن بحث جدیدی 
پیشـرفته  کشـورهای  سال هاسـت  نیسـت. 
توجـه بسـیار زیادی به این موضوع داشـته اند 
و مـا هـم در ایران از گذشـته اقداماتی در این 
خصـوص بـه عمل آوره ایـم. ما در بنـدر باید 
بـه ایـن نکته توجه داشـته باشـیم کـه توازنی 
بیـن بـار ورودی و خروجـی ایجـاد شـود؛ 
کشـتی،  یـک  توسـط  ورودی  بـار  چراکـه 
احجامـی بسـیار بالاتـر از آن چیـزی دارد که 

توسـط کامیون هـا می توانـد جابه جا شـود. به 
عبـارت بهتر، هرچقـدر هم کـه کامیون ها در 
تخلیـه بنـادر فعال باشـند، این موازنـه برقرار 
نخواهـد شـد. در عیـن حـال، افزایش سـهم 
ریـل در بنـدر، ایـن بـه معنـای کاهش سـهم 
جـاده نیسـت؛ چراکه فضا به قدری گسـترده 
اسـت کـه وقتـی ایـن موازنـه برقـرار شـود، 
می توانـد هم بـرای جـاده، بارهـای اقتصادی 
وجـود داشـته باشـد و هـم شـاهد اقتصادی 

بودن حمل ریلی باشیم. 
در بیـن بنادر کشـور، امیدواریم اسـکله ریلی 
بنـدر امیرآباد تا پایان امسـال و بعد از برطرف 
شـدن مشـکل فنـی در رمـپ این اسـکله ، به 
بهره برداری برسـد. در بندر شـهید رجایی نیز 
بـه عنوان بزرگ ترین و فعالترین بندر کشـور، 
اتصـال فیزیکـی ریل - بنـدر وجـود دارد، اما 
ایـن ارتبـاط باید به صـورت کیفی تـر برقرار 
شـود و بتوانـد بهـره وری را از ریـل به بندر و 
برعکـس منتقل کند. بنابرایـن در این بندر، ما 
هـم طراحی هـای داخـل بنـدر را در دسـت 
بازنگـری داریـم و هـم اتصـال کیفـی ریل و 

بندر را. 
قـدم اول هم در این زمینه راه اندازی قطارهای 
برنامـه ای اسـت کـه بـا همـکاری راه آهـن 

بررسی  هدف  با  شهرسازی  و  راه  وزارت  تابعه  دستگاه های  و  سازمان ها  مدیران  گذشته  ماه 
راه آهن  ریل در شرکت  به  از جاده  بار  انتقال  و  چالش های عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 
جمهوری اسلامی ایران دور هم جمع شدند تا از ضرورت پیاده سازی نظام لجستیک در کشور و در ذیل 
آن توجه به حمل و نقل چندوجهی و مشکلات و موانعی بگویند که دولت در خصوص حمل و نقل سنتی، 

گران، بدون مزیت، غیرایمن و کُند کشور با آن مواجه است.
بخش هایی از بحث های مطرح شده در این نشست را که خسرو سرایی، مدیرکل امور لجستیک و 
حمل ونقل چندوجهی سازمان بنادر و دریانوردی؛ غلامحسین دغاغله، مدیرکل دفتر حمل ونقل کالا 
سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای؛ مهدی صفری مقدم، مدیرکل دفتر طرح جامع و مدل های 
حمل ونقل معاونت حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی؛ سید مرتضی علی احمدی، مدیرکل بازرگانی و 
بازاریابی شرکت راه آهن و محمد سیاوشی کارشناس و فعال بخش خصوصی حوزه حمل ونقل در آن 

حضور داشتند، تقدیم خوانندگان کرده ایم.

شیوه های حمل کشور در حمل ونقل چندوجهی منافع مشترک ندارند

مجمع الجزایر نامتحد

درصـدد تحقـق آن هسـتیم. کارگروهـی بین 
ریل و بندر شـکل گرفته و جلسـات هفتگی 
مختلفی در بندر شـهید رجایی در سطح ستاد 
و عملیـات دو بخش، بنا به ضـرورت برگزار 

می شود. 
بایـد خاطرنشـان کنـم منظـور از قطارهـای 
برنامـه ای این نیسـت که فقط بدانیـم قطار در 
چـه سـاعت و یـا چـه تاریخـی وارد بنـدر 
می شـود، بلکـه برنامه ریـزی بایـد از سـمت 
کشـتی شـروع شـود. وقتی مانیفسـت کشتی 
کـه قصـد پهلوگیـری در بنـدر را دارد، 48 
سـاعت قبـل بـه صـورت الکترونیکـی به ما 
اعـام شـود، از قبـل می دانیم که فرضـا برای 
یک کشـتی کانتینـری، چه کانتینـری و با چه 
شـماره ای قـرار اسـت تخلیه و چـه کانتینری 
بارگیـری شـود )جـدا از بحث هـای رویه  ای 
مانند ترانزیـت، واردات، صادرات، ترانشـیپ 
و ...( پـس می توانیم تجهیزات مناسـبی به آن 
اختصـاص دهیم و زمان تخلیـه و بارگیری را 

کاما مشخص کنیم و ... 
همیـن انتظار را هم از سـمت ریل داریم، باید 
بـا همکاری و مشـارکت هـر دو طـرف، این 
موضـوع تـا پایـان امسـال عملیاتی شـود که 
بدانیـم قطـاری که وارد می شـود آیـا آمده بار 
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را از بنـدر بـردارد یا اینکه تخلیه کند و تحت 
چه رویه ای باید این کار انجام شود. 

در عیـن حال، ایجـاد ارتباط بین قطـار داخل 
بنـدر باید زمان کوتاهـی را به خود اختصاص 
 IT  دهـد. دو شـاخصی را کـه مـا بـه بخـش
سـازمان بنـادر معرفی کـرده و در حال حاضر 
روی آن کار می کنیـم؛ زمان ماندگاری کامیون 
و زمـان مانـدگاری واگـن در بندر اسـت. هر 
چقـدر ایـن زمـان را کاهـش دهیـم، بـه این 
معناسـت که یک کامیون می تواند چند سـفر 
بیشـتر انجـام دهد و یـک واگـن می تواند در 
طـول یک سـال چند گردش عملیاتی بیشـتر 
داشـته باشـد کـه در نهایـت مصرف کننـده 

نهایی منتفع خواهد شد.
وقتـی میزان بار ثابت اسـت، چطور سـهم 

ریـل و جاده می تواند مسـاوی باشـد؟ 
سـرایی: البتـه صحبت هـای بنـده فـارغ از 
فضـای تحریم اسـت، اما به هـر حال معتقدم 
هرگـز نباید میزان بـار را ثابت در نظر گرفت. 
مشـکل ما، دیدگاه های درونگراست، یعنی ما 
معطـوف به داخـل مرزها هسـتیم و هرگز به 
دنبـال اینکه کیـک درآمـدی را بزرگ تر کنیم 
نبوده ایـم. کیکی را در نظر گرفتیم و می گوییم 
ثابـت اسـت و حـالا بایـد ببینیـم کـه چطور 
می شـود آن را تقسـیم کـرد! ایـن سـهم ثابت 
نیسـت و می تواند با توسـعه و همکاری های 
حمل و نقـل و توسـعه تجـارت افزایـش پیدا 

کند. 
آقای مهنـدس دغاغله در بحـث انتقال بار 
از جـاده بـه ریـل به قـول دکتـر آخوندی 
بایـد یـک تغییـر انـگاره خیلی بـزرگ به 
وجـود بیاید؛ چرا که قطعـا با مقاومت های 
زیـادی مواجـه خواهد بـود. نظر شـما در 

زمینه چیسـت؟  این 
غلامحسـین دغاغله: اتفاقا من می خواستم 
پیشـنهاد کنم که نـام این هم اندیشـی را تغییر 
دهیم. جلسـه هم اندیشی توسـعه حمل ونقل 
از  بهتـر  ریلـی  یـا  لجسـتیک  یـا  ترکیبـی 
»روش هـای انتقـال بار از جاده به ریل« اسـت 

و حساسیت کمتری ایجاد می کند.
همان طور که مسـتحضر هسـتید بیـش از 90 
درصـد حمل ونقل کشـور مـا از طریـق جاده 
انجـام می شـود؛ تـا آنجـا کـه در یـک دهـه 
گذشـته، میـزان جابه جایـی بـار جـاده ای 41 
درصـد و تعـداد نـاوگان 102 رشـد داشـته  

اسـت. ایـن نشـان دهنده عـدم تعـادل بیـن 
عرضه و تقاضا در کشـور اسـت و ما با مازاد 
عرضه نـاوگان در بخش حمل ونقـل جاده ای 
مواجـه هسـتیم. ایـن معضل دلایـل مختلفی 
دارد کـه قصـد نـدارم خیلـی روی آن تمرکز 
کنـم، فقـط بـه طـور گـذرا اشـاره می کنم که 
برعکـس بقیه کشـورهای دنیـا، وزارت راه  و 
شهرسـازی مـا در ورود و خـروج نـاوگان و 
ایجـاد تـوازن بین عرضه و تقاضـا هیچ دخل 
و تصرفـی نـدارد؛ همین اسـت کـه همچنان 
شـاهد تردد و فعالیـت ناوگان های بـالای 70 

سال در کشور هم هستیم.
ایـن ناشـی از ایـرادی اسـت کـه در بخـش 
حمل ونقـل کشـور وجـود دارد؛ یعنـی نه در 
ورود و نـه در خـروج ناوگان، سیاسـت گذار 
اصلـی نیسـتیم، در حالـی که در کشـورهای 
دیگـر وظیفـه ایجـاد ارتبـاط بیـن صنعتگـر، 
واردکننـده و مصرف کننـده، بر عهـده وزارت 

راه است.
مـورد دوم در رابطـه بـا ترکیب ناوگان اسـت، 
مـن بـه عنـوان نهـاد حاکمیتـی در بخـش 
حمل ونقـل بایـد تشـخیص بدهـم کـه چـه 
ناوگانـی با چه ظرفیتی موردنیاز بخش اسـت، 
اما متاسـفانه در این زمینه هـم از وزارت راه  و 
نمی شـود؛  اخـذ  نظـری  هیـچ  شهرسـازی 
بنابرایـن مـا با ماشـین های تناژ پاییـن )اغلب 
چینی و با کیفیت پایین( مواجه هسـتیم که در 
چند سـاله گذشـته تحـت پوشـش بنگاه های 
زودبـازده اقتصـادی و بـا کمـک یکسـری از 
تسـهیات ارزان قیمـت دولـت وارد چرخـه 
حمـل شـده اند؛ دقیقـا برعکـس دنیـا کـه بـه 
سـمت حرکت با تنـاژ بالا و بهره وری بیشـتر 

حرکت می کنند. 
دلیلـش هم - همانطـور که گفتم- این اسـت 
که کسـی بـا وزارت راه و شهرسـازی که باید 
نظر نهایـی را در این زمینه بدهد، مشـورت و 
کـه  هنگامـی  امـا  نمی کنـد،  نظر خواهـی 
حمل ونقـل دچار مشـکل می شـود، وزیر باید 
پاسخگو باشد؛ در حالی که در سیاست گذاری 

و برنامه ریزی نقشی ندارد. 
توسـعه حمل ونقـل ترکیبـی، چندوجهـی یا 
لجسـتیک ضرورتی اسـت که طی سـال های 
گذشـته بـه یکـی از اولویت هـای وزارتخانه 
تبدیل شـده و دوسـتان هم مستحضر هستند 
کـه مـا هرچـه جلوتـر می رویـم ایـن نیـاز و 

مدیركلدفترحمل
كالایسازمانراهداری:
وزارتراهوشهرسازی
درورودوخروجناوگانو
ایجادتوازنبینعرضه
وتقاضاهیچدخالتی
نداردوسیاستگذار
اصلینیست،درحالیكه
دركشورهایدیگر
وظیفهایجادارتباط
بینصنعتگر،واردكننده
ومصرفكننده،برعهده
وزارتراهاست

مدیركلبازرگانی
راهآهن:درحالحاضر
عملکردحملبارریلی
درمسیراصفهانبه
شیرازتقریبانزدیک
صفراست.چرا؟چون
هدف،فقطاتصال
خطوطاصلیبودهو
بهاینکهبهمراكزعمده
باریاچشمههایبار
اتصالپیداكند،
توجهنشدهاست
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خلأ را بیشتر احساس می کنیم. 
واقعیـت ایـن اسـت کـه توسـعه حمل ونقـل 
چندوجهی یا ترکیبی مسـتلزم این نیسـت که 
بـار از جـاده به ریـل یا برعکس منتقل شـود. 
جاده و ریل مکمل یکدیگر هسـتند. یکسری 
بارهـای ریل پسـند هسـتند و جاده هـا مأمـن 
مناسـبی بـرای ایـن گونـه حمل ونقل نیسـت 
)مانند کالای خطرناک و مسیرهای طولانی( و 
یکسـری بارهـا جاده پسـند؛ اما موضـوع این 
اسـت که در همین شـرایط فعلی ما 337 هزار 
و  هوشـمند  کارت  دارای  نـاوگان  دسـتگاه 
آمـار  کـه  حالـی  در  داریـم،  شناسـنامه دار 
ماهیانـه ای کـه بـرای پیمایـش و تخصیـص 
سـوخت به شـرکت پخـش ارسـال می کنیم، 
تقریبـا 290 هزار دسـتگاه اسـت؛ یعنی هر ماه 
در حـدود 50 هزار دسـتگاه از ناوگان ما باری 

برای حمل ندارند. 
در مبادی عمده کشـور ما که بنادر هسـتند، در 
دو سـال گذشـته مدت انتظار برای گرفتن بار 
بـه 26 تـا 27 روز رسـیده کـه معقـول به نظر 
نمی رسـد. قطعا این قضیـه باید هم مقتضیات 
اجتماعـی و اقتصـادی در نظـر گرفتـه شـود، 
یعنـی راننده ای که دو سـال گذشـته در ماه 3، 
4 سـرویس را از بنـادر حمـل می کـرد، امروز 
یـک الی دو سـرویس را حمل می کند؛ آن هم 
در مـوارد اسـتثنایی؛ در حالـی کـه هزینه های 

ناوگان و خودش چند برابر شده است. 
اینکه نقش ریل را پررنگ و سـهم آن را بیشتر 
کنیم خواسـته ملی اسـت و ایـده آل ما هم این 
اسـت کـه یکسـری از بارهـا بـه سـمت ریل 
هدایـت و نقـش ریـل پررنگ تـر شـود. ولی 
ایـن موضـوع را دوسـتان تاییـد می کننـد کـه 
قطعـا نمی توانیـم به شـکل دسـتوری و امری 
ایـن کار را انجـام دهیـم. مگر اینکه یکسـری 
جنبه های ترغیبی و تشـویقی صاحبـان کالا را 

بیشتر کنیم.
مهدی صفری مقدم: در سـال های گذشته به 
مقولـه لجسـتیک در حـوزه سیاسـتگذاری و 
برنامه ریـزی کمتر توجه شـده و حتی این ابهام 
وجود داشـته که دو وزارتخانه در سـطح کان 
کشـور متولـی آن هسـتند، امـا بـا دیدگاه های 
مثبـت دکتر آخوندی، این مسـئله مـورد توجه 

جدی قرار گرفته است. 
مـا بـرای سیاسـت گذاری و برنامه ریـزی در 
ایـن حـوزه نیازمنـد اسـتراتژی های مـدون و 

مصوب دستگاه های مختلف هستیم.
همان طـور کـه می دانیـد، حمل ونقـل ترکیبی 
توسـط ارائه دهنده هـای خدمـات مختلـف و 
سیاسـتگذارهای مختلفی که برای روش های 
مختلـف حمل ونقـل برنامه ریـزی می کننـد، 
دنبـال می شـود، پـس یکـی از الزامـات ایـن 
اسـت کـه سـازمان های سیاسـت گذار و در 
نماینـدگان حاکمیـت در روش هـای  واقـع 
مختلـف، ابتـدا خودشـان همسـو باشـند و 
اسـتراتژی های یکسـان و هم جهـت داشـته 
باشـند تـا تاش هایی که در ایـن بخش انجام 
می شـود همدیگـر را خنثـی نکند یـا رقابت 

بین آنها شکل نگیرد. 
یکـی از اقدامات مثبتـی کـه در گام اول انجام 
شـده، تدویـن اسـتراتژی های بخـش حمل و 
تصویـب آن در شـورای عالی ترابری کشـور 
بـوده اسـت. در حـال حاضـر، مـا یـک سـند 
مصـوب داریم که اولویت هـای ما را در بخش 
مسافری و بار و لجستیک مشخص کرده و از 
طـرف وزیـر بـه تمـام دسـتگاه های ذی ربـط 
اباغ شـده اسـت. این سـند در واقع محوری 
اسـت که همه باید حول آن، تاش هایشـان را 

ساماندهی کنند. 
در گام دوم مـا بـرای سیاسـت گذاری نیازمند 
مدل هـای برنامه ریـزی هسـتیم تـا سـهم هـر 
بخش مشـخص شـود. در برنامه ششـم برای 
اینکـه کمی ملموس تـر و عملیاتی تر صحبت 
کنیم، سـهم حمل ونقل ریلـی را 30 درصد در 

نظـر گرفتیم، بدون اینکه مشـخص شـود این 
سهم تناژی است یا تن - کیلومتری! 

خـلأ دیگـر ایـن بود کـه مـا مدل هایـی برای 
برنامه ریـزی و سیاسـت گذاری نداشـتیم تـا 
بتوانیـم بیـن بخش هـای مختلـف هماهنگی 
ایجاد کنیم. خوشبختانه با شروع بهنگام سازی 
طـرح جامع حمل ونقل بـه عنـوان اولین گام 
در بخـش لجسـتیک، یـک مـدل برنامه ریزی 
کان برای لجسـتیک در کشـور طراحی شده 
که با همکاری دانشـگاه ها توسـعه پیـدا کرده 
به درسـتی  دوسـتان  کـه  همان طـور  اسـت. 
اشـاره کردنـد مـا بیـن ریـل و جـاده رقابـت 
نداریـم. یک بخـش با حمل ریلـی اقتصادی 
می شـود و یـک بخش بـا حمل جـاده ای. در 
حمل ترکیبی ما شـاهد همـکاری بین این دو 
بخش هسـتیم. در مسـیرهای طولانی )بیشتر 
از 300 تـا 400 کیلومتـر( براسـاس همـان 
الگویـی کـه دنیـا دنبال کـرده، باید به سـمت 
حمـل ریلـی رفـت و توزیع و تجمیـع بار در 

مراکز لجستیکی توسط جاده انجام  شود. 
بخش خصوصی چه انتظاراتی از حاکمیت 
اقداماتی  دارد و چه  مقوله حمل ونقل  در 

بایددر این زمینه انجام شود؟
محمد سیاوشـی: بخش خصوصی، به ویژه 
از منظـر تولیـد، حمل ونقـل سـریع، ارزان و 
ایمـن را مدنظـر دارد. واقعیـت این اسـت که 
حمل ونقل ریلی کشـور چندان سـریع، ارزان 
ایرادهـای  دارای  و  نیسـت  ایمـن  حتـی  و 
اساسـی و اشـکالات سـاختاری اسـت. مـا 
مشـکات موانع سـازمان ها را هـم می دانیم و 
معتقدیـم نیاز به تسـهیل قوانین از بالادسـت 
دوسـتان  کـه  زحماتـی  در  وگرنـه  اسـت؛ 
می کشـند هیچ شـک و شبهه ای نیسـت. نیاز 
جامعـه تولیدی این اسـت که با یک شـرکت 
بـرای حمل مــواجه باشـد، اما شـرکت های 
3PL یـا همان Third-party logistics در 
این کشـور اساسـا وجود خارجـی ندارند، در 
  3PL حالـی کـه در دنیـا ایـن شـرکت های
هسـتند که عملیـات حمـل را از صفر تا صد 
مدیریـت می کننـد، ما اینجا نشسـته ایم و باید 
نگران حساسـیت های ناشـی از انتقـال بار از 

جاده به ریل و تبعات آن باشیم. 
ایـن حساسـیت ها قابـل تقدیـر اسـت؛ امـا 
بخـش تولیـد از جامعـه حمل ونقـل انتظـار 
خدماتـی یکپارچـه دارد و اینکه بـرای انتقال 

...بینراهآهن،سازمانبنادر
وسازمانراهداریهیچ

مدیریتوبرنامهریزیبرای
سیاستگذارییکپارچه

وجودندارد.لجستیکكهفقط
معطوفبهحملونقلنیست.
ماكدامشركتلجستیک
یاتخصصیراداریمكه
خدماتگمركیبدهد؛

مگرتشریفاتگمركی،بانکی،
انبارداری،ترخیصو...

جزومقولهلجستیکنیست؟!
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را از بنـدر بـردارد یا اینکه تخلیه کند و تحت 
چه رویه ای باید این کار انجام شود. 

در عیـن حال، ایجـاد ارتباط بین قطـار داخل 
بنـدر باید زمان کوتاهـی را به خود اختصاص 
 IT  دهـد. دو شـاخصی را کـه مـا بـه بخـش
سـازمان بنـادر معرفی کـرده و در حال حاضر 
روی آن کار می کنیـم؛ زمان ماندگاری کامیون 
و زمـان مانـدگاری واگـن در بندر اسـت. هر 
چقـدر ایـن زمـان را کاهـش دهیـم، بـه این 
معناسـت که یک کامیون می تواند چند سـفر 
بیشـتر انجـام دهد و یـک واگـن می تواند در 
طـول یک سـال چند گردش عملیاتی بیشـتر 
داشـته باشـد کـه در نهایـت مصرف کننـده 

نهایی منتفع خواهد شد.
وقتـی میزان بار ثابت اسـت، چطور سـهم 

ریـل و جاده می تواند مسـاوی باشـد؟ 
سـرایی: البتـه صحبت هـای بنـده فـارغ از 
فضـای تحریم اسـت، اما به هـر حال معتقدم 
هرگـز نباید میزان بـار را ثابت در نظر گرفت. 
مشـکل ما، دیدگاه های درونگراست، یعنی ما 
معطـوف به داخـل مرزها هسـتیم و هرگز به 
دنبـال اینکه کیـک درآمـدی را بزرگ تر کنیم 
نبوده ایـم. کیکی را در نظر گرفتیم و می گوییم 
ثابـت اسـت و حـالا بایـد ببینیـم کـه چطور 
می شـود آن را تقسـیم کـرد! ایـن سـهم ثابت 
نیسـت و می تواند با توسـعه و همکاری های 
حمل و نقـل و توسـعه تجـارت افزایـش پیدا 

کند. 
آقای مهنـدس دغاغله در بحـث انتقال بار 
از جـاده بـه ریـل به قـول دکتـر آخوندی 
بایـد یـک تغییـر انـگاره خیلی بـزرگ به 
وجـود بیاید؛ چرا که قطعـا با مقاومت های 
زیـادی مواجـه خواهد بـود. نظر شـما در 

زمینه چیسـت؟  این 
غلامحسـین دغاغله: اتفاقا من می خواستم 
پیشـنهاد کنم که نـام این هم اندیشـی را تغییر 
دهیم. جلسـه هم اندیشی توسـعه حمل ونقل 
از  بهتـر  ریلـی  یـا  لجسـتیک  یـا  ترکیبـی 
»روش هـای انتقـال بار از جاده به ریل« اسـت 

و حساسیت کمتری ایجاد می کند.
همان طور که مسـتحضر هسـتید بیـش از 90 
درصـد حمل ونقل کشـور مـا از طریـق جاده 
انجـام می شـود؛ تـا آنجـا کـه در یـک دهـه 
گذشـته، میـزان جابه جایـی بـار جـاده ای 41 
درصـد و تعـداد نـاوگان 102 رشـد داشـته  

اسـت. ایـن نشـان دهنده عـدم تعـادل بیـن 
عرضه و تقاضا در کشـور اسـت و ما با مازاد 
عرضه نـاوگان در بخش حمل ونقـل جاده ای 
مواجـه هسـتیم. ایـن معضل دلایـل مختلفی 
دارد کـه قصـد نـدارم خیلـی روی آن تمرکز 
کنـم، فقـط بـه طـور گـذرا اشـاره می کنم که 
برعکـس بقیه کشـورهای دنیـا، وزارت راه  و 
شهرسـازی مـا در ورود و خـروج نـاوگان و 
ایجـاد تـوازن بین عرضه و تقاضـا هیچ دخل 
و تصرفـی نـدارد؛ همین اسـت کـه همچنان 
شـاهد تردد و فعالیـت ناوگان های بـالای 70 

سال در کشور هم هستیم.
ایـن ناشـی از ایـرادی اسـت کـه در بخـش 
حمل ونقـل کشـور وجـود دارد؛ یعنـی نه در 
ورود و نـه در خـروج ناوگان، سیاسـت گذار 
اصلـی نیسـتیم، در حالـی که در کشـورهای 
دیگـر وظیفـه ایجـاد ارتبـاط بیـن صنعتگـر، 
واردکننـده و مصرف کننـده، بر عهـده وزارت 

راه است.
مـورد دوم در رابطـه بـا ترکیب ناوگان اسـت، 
مـن بـه عنـوان نهـاد حاکمیتـی در بخـش 
حمل ونقـل بایـد تشـخیص بدهـم کـه چـه 
ناوگانـی با چه ظرفیتی موردنیاز بخش اسـت، 
اما متاسـفانه در این زمینه هـم از وزارت راه  و 
نمی شـود؛  اخـذ  نظـری  هیـچ  شهرسـازی 
بنابرایـن مـا با ماشـین های تناژ پاییـن )اغلب 
چینی و با کیفیت پایین( مواجه هسـتیم که در 
چند سـاله گذشـته تحـت پوشـش بنگاه های 
زودبـازده اقتصـادی و بـا کمـک یکسـری از 
تسـهیات ارزان قیمـت دولـت وارد چرخـه 
حمـل شـده اند؛ دقیقـا برعکـس دنیـا کـه بـه 
سـمت حرکت با تنـاژ بالا و بهره وری بیشـتر 

حرکت می کنند. 
دلیلـش هم - همانطـور که گفتم- این اسـت 
که کسـی بـا وزارت راه و شهرسـازی که باید 
نظر نهایـی را در این زمینه بدهد، مشـورت و 
کـه  هنگامـی  امـا  نمی کنـد،  نظر خواهـی 
حمل ونقـل دچار مشـکل می شـود، وزیر باید 
پاسخگو باشد؛ در حالی که در سیاست گذاری 

و برنامه ریزی نقشی ندارد. 
توسـعه حمل ونقـل ترکیبـی، چندوجهـی یا 
لجسـتیک ضرورتی اسـت که طی سـال های 
گذشـته بـه یکـی از اولویت هـای وزارتخانه 
تبدیل شـده و دوسـتان هم مستحضر هستند 
کـه مـا هرچـه جلوتـر می رویـم ایـن نیـاز و 

مدیركلدفترحمل
كالایسازمانراهداری:
وزارتراهوشهرسازی
درورودوخروجناوگانو
ایجادتوازنبینعرضه
وتقاضاهیچدخالتی
نداردوسیاستگذار
اصلینیست،درحالیكه
دركشورهایدیگر
وظیفهایجادارتباط
بینصنعتگر،واردكننده
ومصرفكننده،برعهده
وزارتراهاست

مدیركلبازرگانی
راهآهن:درحالحاضر
عملکردحملبارریلی
درمسیراصفهانبه
شیرازتقریبانزدیک
صفراست.چرا؟چون
هدف،فقطاتصال
خطوطاصلیبودهو
بهاینکهبهمراكزعمده
باریاچشمههایبار
اتصالپیداكند،
توجهنشدهاست
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خلأ را بیشتر احساس می کنیم. 
واقعیـت ایـن اسـت کـه توسـعه حمل ونقـل 
چندوجهی یا ترکیبی مسـتلزم این نیسـت که 
بـار از جـاده به ریـل یا برعکس منتقل شـود. 
جاده و ریل مکمل یکدیگر هسـتند. یکسری 
بارهـای ریل پسـند هسـتند و جاده هـا مأمـن 
مناسـبی بـرای ایـن گونـه حمل ونقل نیسـت 
)مانند کالای خطرناک و مسیرهای طولانی( و 
یکسـری بارهـا جاده پسـند؛ اما موضـوع این 
اسـت که در همین شـرایط فعلی ما 337 هزار 
و  هوشـمند  کارت  دارای  نـاوگان  دسـتگاه 
آمـار  کـه  حالـی  در  داریـم،  شناسـنامه دار 
ماهیانـه ای کـه بـرای پیمایـش و تخصیـص 
سـوخت به شـرکت پخـش ارسـال می کنیم، 
تقریبـا 290 هزار دسـتگاه اسـت؛ یعنی هر ماه 
در حـدود 50 هزار دسـتگاه از ناوگان ما باری 

برای حمل ندارند. 
در مبادی عمده کشـور ما که بنادر هسـتند، در 
دو سـال گذشـته مدت انتظار برای گرفتن بار 
بـه 26 تـا 27 روز رسـیده کـه معقـول به نظر 
نمی رسـد. قطعا این قضیـه باید هم مقتضیات 
اجتماعـی و اقتصـادی در نظـر گرفتـه شـود، 
یعنـی راننده ای که دو سـال گذشـته در ماه 3، 
4 سـرویس را از بنـادر حمـل می کـرد، امروز 
یـک الی دو سـرویس را حمل می کند؛ آن هم 
در مـوارد اسـتثنایی؛ در حالـی کـه هزینه های 

ناوگان و خودش چند برابر شده است. 
اینکه نقش ریل را پررنگ و سـهم آن را بیشتر 
کنیم خواسـته ملی اسـت و ایـده آل ما هم این 
اسـت کـه یکسـری از بارهـا بـه سـمت ریل 
هدایـت و نقـش ریـل پررنگ تـر شـود. ولی 
ایـن موضـوع را دوسـتان تاییـد می کننـد کـه 
قطعـا نمی توانیـم به شـکل دسـتوری و امری 
ایـن کار را انجـام دهیـم. مگر اینکه یکسـری 
جنبه های ترغیبی و تشـویقی صاحبـان کالا را 

بیشتر کنیم.
مهدی صفری مقدم: در سـال های گذشته به 
مقولـه لجسـتیک در حـوزه سیاسـتگذاری و 
برنامه ریـزی کمتر توجه شـده و حتی این ابهام 
وجود داشـته که دو وزارتخانه در سـطح کان 
کشـور متولـی آن هسـتند، امـا بـا دیدگاه های 
مثبـت دکتر آخوندی، این مسـئله مـورد توجه 

جدی قرار گرفته است. 
مـا بـرای سیاسـت گذاری و برنامه ریـزی در 
ایـن حـوزه نیازمنـد اسـتراتژی های مـدون و 

مصوب دستگاه های مختلف هستیم.
همان طـور کـه می دانیـد، حمل ونقـل ترکیبی 
توسـط ارائه دهنده هـای خدمـات مختلـف و 
سیاسـتگذارهای مختلفی که برای روش های 
مختلـف حمل ونقـل برنامه ریـزی می کننـد، 
دنبـال می شـود، پـس یکـی از الزامـات ایـن 
اسـت کـه سـازمان های سیاسـت گذار و در 
نماینـدگان حاکمیـت در روش هـای  واقـع 
مختلـف، ابتـدا خودشـان همسـو باشـند و 
اسـتراتژی های یکسـان و هم جهـت داشـته 
باشـند تـا تاش هایی که در ایـن بخش انجام 
می شـود همدیگـر را خنثـی نکند یـا رقابت 

بین آنها شکل نگیرد. 
یکـی از اقدامات مثبتـی کـه در گام اول انجام 
شـده، تدویـن اسـتراتژی های بخـش حمل و 
تصویـب آن در شـورای عالی ترابری کشـور 
بـوده اسـت. در حـال حاضـر، مـا یـک سـند 
مصـوب داریم که اولویت هـای ما را در بخش 
مسافری و بار و لجستیک مشخص کرده و از 
طـرف وزیـر بـه تمـام دسـتگاه های ذی ربـط 
اباغ شـده اسـت. این سـند در واقع محوری 
اسـت که همه باید حول آن، تاش هایشـان را 

ساماندهی کنند. 
در گام دوم مـا بـرای سیاسـت گذاری نیازمند 
مدل هـای برنامه ریـزی هسـتیم تـا سـهم هـر 
بخش مشـخص شـود. در برنامه ششـم برای 
اینکـه کمی ملموس تـر و عملیاتی تر صحبت 
کنیم، سـهم حمل ونقل ریلـی را 30 درصد در 

نظـر گرفتیم، بدون اینکه مشـخص شـود این 
سهم تناژی است یا تن - کیلومتری! 

خـلأ دیگـر ایـن بود کـه مـا مدل هایـی برای 
برنامه ریـزی و سیاسـت گذاری نداشـتیم تـا 
بتوانیـم بیـن بخش هـای مختلـف هماهنگی 
ایجاد کنیم. خوشبختانه با شروع بهنگام سازی 
طـرح جامع حمل ونقل بـه عنـوان اولین گام 
در بخـش لجسـتیک، یـک مـدل برنامه ریزی 
کان برای لجسـتیک در کشـور طراحی شده 
که با همکاری دانشـگاه ها توسـعه پیـدا کرده 
به درسـتی  دوسـتان  کـه  همان طـور  اسـت. 
اشـاره کردنـد مـا بیـن ریـل و جـاده رقابـت 
نداریـم. یک بخـش با حمل ریلـی اقتصادی 
می شـود و یـک بخش بـا حمل جـاده ای. در 
حمل ترکیبی ما شـاهد همـکاری بین این دو 
بخش هسـتیم. در مسـیرهای طولانی )بیشتر 
از 300 تـا 400 کیلومتـر( براسـاس همـان 
الگویـی کـه دنیـا دنبال کـرده، باید به سـمت 
حمـل ریلـی رفـت و توزیع و تجمیـع بار در 

مراکز لجستیکی توسط جاده انجام  شود. 
بخش خصوصی چه انتظاراتی از حاکمیت 
اقداماتی  دارد و چه  مقوله حمل ونقل  در 

بایددر این زمینه انجام شود؟
محمد سیاوشـی: بخش خصوصی، به ویژه 
از منظـر تولیـد، حمل ونقـل سـریع، ارزان و 
ایمـن را مدنظـر دارد. واقعیـت این اسـت که 
حمل ونقل ریلی کشـور چندان سـریع، ارزان 
ایرادهـای  دارای  و  نیسـت  ایمـن  حتـی  و 
اساسـی و اشـکالات سـاختاری اسـت. مـا 
مشـکات موانع سـازمان ها را هـم می دانیم و 
معتقدیـم نیاز به تسـهیل قوانین از بالادسـت 
دوسـتان  کـه  زحماتـی  در  وگرنـه  اسـت؛ 
می کشـند هیچ شـک و شبهه ای نیسـت. نیاز 
جامعـه تولیدی این اسـت که با یک شـرکت 
بـرای حمل مــواجه باشـد، اما شـرکت های 
3PL یـا همان Third-party logistics در 
این کشـور اساسـا وجود خارجـی ندارند، در 
  3PL حالـی کـه در دنیـا ایـن شـرکت های
هسـتند که عملیـات حمـل را از صفر تا صد 
مدیریـت می کننـد، ما اینجا نشسـته ایم و باید 
نگران حساسـیت های ناشـی از انتقـال بار از 

جاده به ریل و تبعات آن باشیم. 
ایـن حساسـیت ها قابـل تقدیـر اسـت؛ امـا 
بخـش تولیـد از جامعـه حمل ونقـل انتظـار 
خدماتـی یکپارچـه دارد و اینکه بـرای انتقال 

...بینراهآهن،سازمانبنادر
وسازمانراهداریهیچ

مدیریتوبرنامهریزیبرای
سیاستگذارییکپارچه

وجودندارد.لجستیکكهفقط
معطوفبهحملونقلنیست.
ماكدامشركتلجستیک
یاتخصصیراداریمكه
خدماتگمركیبدهد؛

مگرتشریفاتگمركی،بانکی،
انبارداری،ترخیصو...

جزومقولهلجستیکنیست؟!
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یـک بـار، مجبور نباشـد یـک بار به کشـتی، 
یـک بـار بـه ریـل و و یـک بـار هم بـه جاده 

مراجعه کنند.
علـی احمدی: متوسـط کرایـه  حمل ریلی 
نسـبت بـه جـاده پایین تـر اسـت، پـس چرا 
قیمـت نهایـی بـرای مصرف کننـده در ریـل 
افزایـش پیدا می کند؟ ایـن هزینه های ترکیبی 
اسـت کـه سـبب می شـود قیمـت ریلـی مـا 
نسـبت بـه قیمـت جـاده از مزیـت اقتصادی 
برخـوردار نشـود، در واقع، عـدم اتصالات در 
مبـدأ و مقصـد باعـث شـده کرایـه حمـل ما 

نسبت به جاده غیررقابتی شود. 
مثـال آن را خدمـت شـما عـرض می کنم؛ ما 
مسـیر اصفهـان -شـیراز را افتتاح کردیـم، اما 
بـار ریلـی در مسـیر  الان عملکـرد حمـل 
اصفهـان - شـیراز شـاید بـه جـرأت بشـود 
گفـت نزدیک به صفر اسـت. سـرمایه گذاری 
فراوان و زیرسـاخت مناسـب از طرف دولت 
انجـام و ایجـاد شـده، اما نتیجـه آن را تنها در 
حمـل مسـافری می بینیـد و در حمـل بـاری 
نتیجـه ای دیده نمی شـود. چرا؟ چـون هدف، 
فقـط اتصـال خطوط اصلـی بوده و بـه اینکه 
بـه مراکز عمده بار یا چشـمه های بـار اتصال 

پیدا کند، توجه نشده است. 
خـط ریلی که این همه هزینه و سـرمایه ملی 
صـرف آن شـده اسـت، امـا در عمـل هیـچ 
ارزش افزوده ای برای مملکت نداشـته، نشـان 
می دهـد کـه به درسـتی برنامه ریـزی نشـده و 
نگاه کانی که دوسـتان به آن اشـاره کردن، از 

لحاظ ساختاری دچار ضعف است. 
باید دید مشـکات اساسـی مـا در بحث های 
سـاختاری چیست که سبب شـده در مباحث 
لجستیک، حمل ونقل چندوجهی و رفتارهای 

متوازن بین جاده و ریل دچار مشکل شویم. 
مراکـز لجسـتیک چقـدر می توانـد ایـن 
تـوازن بین ریل و جـاده را برقرار کند و از 

بکاهد؟ موجـود  دغدغه هـای 
صفری مقدم: در سـتاد مراکز لجسـتیک که 
جلسـات آن بـا همـکاری 10 دسـتگاه و بـه 
تشـکیل  شهرسـازی  و  راه  وزیـر  ریاسـت 
می شـود، طرحـی بـه عنـوان سـند آمایـش 
مبنـای  کـه  شـده  آمـاده  لجسـتیک  مراکـز 
سیاسـت گذاری  ما در حوزه لجسـتیک است 
و تـا الان بـه عنوان حلقه مفقـوده مطرح بود. 
شـاید نتایـج ایـن مطالعـات بـرای دوسـتان 

جالـب باشـد، مـا حرکت به سـمت شـرایط 
بهینـه؛ یعنـی شـرایطی کـه کمتریـن هزینـه 
لجسـتیک را در سـطح ملی داشـته باشیم، در 

دو سناریو بررسی کردیم. 
یـک سـناریو بـا شـرایط و قیمت هـای فعلی 
)تناسـب قیمت هـای فعلـی در بخـش ریلی، 
جـاده ای و حـق دسترسـی ها( بـود. متوجـه 
شـدیم اگـر بخواهیـم بـا همیـن شـرایط و 
قیمت هـا، بـا ایجـاد مراکز لجسـتیک، الگوی 
حمل ونقـل را بهینـه کنیـم، حداکثر بـاری که 
می توانـد بـه سـمت ریـل جـذب شـود از 
جهـت میـزان تنـاژ 14 درصد ) الان حـدود 9 
درصد اسـت( و براساس تن - کیلومتر حدود 
43 درصـد )از حدود 11 درصد فعلی( اسـت؛ 
امـا اگر قیمت ها را به سـمت نـرم قیمت های 
جهانـی ببریـم، یعنـی هـم سیاسـت اصـاح 
قیمت سـوخت را در پیش بگیریم و هم حق 
دسترسـی ها متناسـب شـوند، آن 14 درصـد 
می توانـد به 25 درصـد و از نظر تن -کیلومتر 
از 11 درصـد فعلـی بـه 63 درصـد ارتقاء پیدا 
کنـد. امـا همانطـور کـه گفتـم شـرایط اصلی 
انجـام و رسـیدن بـه الگوی بهینـه اصاحات 

قیمتی است. 
ایجـاد مراکز لجسـتیک و مفاصـل و مراکزی 

هـم کـه ایـن عملیـات ترکیبـی در آن انجـام 
شـود بسـیار اهمیت دارد، اما باید ریشـه یابی 
شـود کـه چـرا شـرکت های لجسـتیکی و 

ترکیبی در کشور ما شکل نگرفته اند. 
بررسـی های ما نشـان می دهد ریشـه های این 
موضـوع فراتـر از بخش حمل ونقل اسـت و 
مربـوط  اقتصـادی  سیاسـت گذاری های  بـه 
می شـود. مالیـات و بیمه بخش هایی هسـتند 
و  بنگاه هـای جـدی  نمی دهنـد  اجـازه  کـه 
بزرگ در بخش لجسـتیک شـکل بگیرد و در 
واقـع بیشـتر تشـویق بـه سـمت خودمالکی 
است. همچنین نباید از اهمیت یکپارچه سازی 
اسـناد و فرآیندهـای حمل غافل شـد؛ چراکه 
می توانـد در برخـورداری از حمـل ترکیبـی 

سریع و ارزان بسیار موثر باشد.
البتـه نکتـه مهم این اسـت کـه در کنـار تمام 
دفاعـی کـه از ارتقـای سـهم راه آهـن کردیـم 
بایـد بـه این نکته هم اشـاره کرد که سـرعت 
سـیر تجـاری در بخـش ریلی بایـد ارتقا پیدا 
کنـد و رقابتـی شـود؛ چـون درحال حاضـر 
زمـان دریافـت کالا در بخـش ریـل و جـاده 

قابل مقایسه نیست.
ریـل  و  جـاده  سـهم  ماجـرای  دغاغلـه: 
یک شـبه به وجـود نیامـده که یک شـبه بتوان 
آن را حـل کـرد. قطعـا سـازمان راهـداری و 
حمل ونقـل جـاده ای بـه عنـوان بخشـی از 
حاکمیت و جزئـی از کل نظام تصمیم گیرنده 
موجـود  سیاسـت های  بـا  زمینـه،  ایـن  در 
همراهـی خواهـد کرد، امـا با در نظـر گرفتن 
آیتم هایـی کـه در ابتـدا بـا آن اشـاره کـردم؛ 
یعنـی عـدم تعـادل بیـن عرضـه و تقاضـا و 
توجـه به تبعات اقتصـادی و اجتماعـی آن و 
چاره جویـی جهـت بخش عظیمـی از عرضه 
مازادی که در کشـور موجود اسـت و قطعا از 
ایـن بخـش ارتـزاق می کننـد. همانطـور کـه 
گفتم 50 هزار دسـتگاه ناوگان مـا در ماه فاقد 
عملکرد اسـت و این نشـان می دهـد که فارغ 
از اینکه بخشـی از بارمان به ریل منتقل شـود 
یـا نشـود، مـا در بخـش حمل ونقل جـاده ای 

دچار مشکل هستیم. 
سیاوشـی: یکـی از عواملی که باعث شـده 
جـاده موفق تـر باشـد، این اسـت کـه دربه در 
حمـل می کنـد، در حالی که بـار را باید تا پای 
ریـل آورد و مجـددا از از پـای ریـل تا مقصد 
تخلیـه و بارگیری کرد، مگر جایـی که از مبدأ 
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تـا مقصد، ریل گذاری وجود داشـته باشـد که 
کـه به نـدرت اتفـاق می افتـد. پس بـه خاطر 
عملیـات حمل ونقـل مجـددی کـه در حوزه 
ترکیبـی رخ می دهـد، حمل ونقـل ترکیبـی از 
اینکـه  مگـر  شـد،  توجیـه خـارج خواهـد 

تمهیداتی برای این موضوع اندیشیده شود. 
البتـه تسـهیات و تخفیفاتـی به حـوزه حمل  
ریلـی اختصاص داده می شـود، )بـه هر حال، 
یـک پایـه حمل ونقـل ترکیبـی، بحـث ریلی 
اسـت( اما بـرای برطـرف کردن مانعـی به نام 
هزینه هـای بارگیـری مجدد کافی نیسـت؛ آن 
هـم در شـرایطی کـه جـاده به خودی خـود 
ارزان تـر اسـت )کرایـه ریل از سـه مقوله حق 
دسترسـی، نیـروی کشـش و حـق مالکانـه 
تشـکیل می شـود، در حالـی کـه جـاده دارای 

یک نرخ مشخص است(.
صفری مقـدم: باید بـه این نکتـه هم توجه 
داشـته باشـیم کـه شـرکت های حمل ونقـل 
چندوجهـی کجـا بایـد حمل ونقـل خـود را 
انجـام دهنـد؟ ایجـاد مراکـز و شـرکت های 
لجسـتیک مانند دو بال  لازم و ملزوم همدیگر 
هسـتند. وقتی بـه معنـای متـداول در دنیا، ما 
فاقد مراکز لجستیکی هستیم عملیات ترکیبی 
معنایـی نـدارد. بیزینس شـرکت لجسـتیکی 

باید در مرکز لجستیک شکل بگیرد.
البتـه بحث سیاسـت گذاری اقتصادی هم مهم 
اسـت تـا حمـل ترکیبـی را توجیه پذیـر کند. 
سوبسـیدهایی که به بخش جـاده ای می دهیم 
)چـون  ترکیبـی  عملیـات  می شـود  سـبب 
ترانشـیپمنت در آن وجـود دارد( گران تر تمام 
شـود، امـا چـون مراکز لجسـتیکی در مقیاس 
بـالا فعالیـت می کنند و کارهـا را تخصصی تر 
انجـام می دهنـد، از جهـت سـرعت و هزینـه 
می تواننـد این حرکـت را توجیه کرده و باعث 
شـوند صاحبان کالا احسـاس کننـد، عملیات 
ترکیبـی ریـل و جـاده  در نهایـت برایشـان 

اقتصادی تر و مقرون به صرفه تر است.
احمـدی: دنیـا در حـال حاضـر به سـمت 
حمل ونقـل مرکـب و نیز سـرمایه گذاری هایی 
مـی رود کـه بتوانـد در سـطح ملـی برایـش 
کاهش هزینه داشـته باشـد. نکتـه ای که قصد 
ورود به آن را دارم بحث های سـاختاری است؛ 
مـا بایـد در سـطح دولـت، سـاختار اقتصـاد 
حمل ونقـل را تصحیـح کنیـم. بایـد شـرایط 
رقابتـی و برابـر بیـن جـاده و ریـل بـه وجود 

بیاوریـم. سوبسـیدهایی کـه دولـت در زمینه 
هزینه هـای نگهـداری جاده هـا بـرای بخـش 
جـاده ای قائل می شـود دیگر توجیهـی ندارد؛ 
آن هم در شـرایطی که حق دسترسـی راه آهن 
بـرای نگهـداری شـبکه  نزدیـک بـه 23 تا 24 

درصد است. 
موضـوع دوم اینکه بین راه آهن، سـازمان بنادر 
و سـازمان جـاده ای هیـچ نـوع مدیریـت و 
برنامه ریـزی بـرای سیاسـت گذاری یکپارچه 
وجـود ندارد. لجسـتیک که فقـط معطوف به 

حمل ونقل نیست. 
مـا کـدام شـرکت لجسـتیک یا تخصصـی را 
داریـم کـه خدمـات گمرکـی بدهـد؟! تمـام 
تشـریفات گمرکـی، بانکـی، انبـارداری و یـا 
ترخیص و ... جزو مقوله لجسـتیک اسـت. ما 
بایـد شـرکت هایی را پـرورش دهیـم کـه در 
ایـن کار متخصـص باشـند. صاحـب کالا در 
هنـگام ورود بـار خـود بـه بنـادر، بـه انجـام 
بهداشـت،  گمرکـی،  قرنطینـه،  تشـریفات 
استانداردسـازی و... هـم نیـاز دارد، امـا کـدام 
شـرکت چنیـن تخصصـی را بـه صـورت 
یکپارچـه دارد؟! در عیـن حـال نباید از بحث 
قوانین و مقررات هم غافل شـد که در سـطح 
کشـور و حتی سازمان های دولتی و حاکمیتی 

ضعف های بسیاری دارد. 
 IT نکتـه بعـدی مباحـث هوشمندسـازی و
اسـت، مـا در مباحـث تجـارت الکترونیک و 

IT و هوشمندسـازی فوق العاده فقیر هسـتیم 
و بسترهای تجارتی - الکترونیکی ما ضعیف 
هسـتند؛ چه در سطح سـازمان های حاکمیتی 
و چـه در بخش خصوصی، مـا در بحث های 
حمل ونقل لجسـتیک نیاز به کسب وکارهایی 
ماننـد اسـنپ ها داریـم تـا در بسـتر سیسـتم 
لجسـتیک  عملیـات  الکترونیـک  تجـارت 
حمل ونقـل ترکیبـی، چندوجهـی و انتقال بار 

از جاده انجام شود. 
و بالاخـره اینکه بخش هـای خصوصی ما هم 
بایـد در ارائه این خدمات توانمند شـود، تنها 
بحـث سـخت افزار هـم نیسـت، در مباحـث 
نرم افـزاری بایـد آمـوزش ببیننـد، نظـارت و 
کنترل شـوند، برای آنهـا مجوزهای خاص در 
نظر گرفته شـود. ما نیازمنـد دانش حمل ونقل 

در سطح بین المللی هستیم. 
ارتبـاط و انضباط بین سـازمان های حاکمیتی 
جـاده ای و ریلـی بایـد از سـمت وزارتخانـه 
سیاسـتگذاری شود و سـازمان بنادر به عنوان 
تسـهیل کننده حمـل بـار از بنادر مـورد توجه 
قـرار گیـرد. تـا زمانـی کـه این اصاحـات و 
توجهات در سـطوح بـالای دولت، وزارتخانه 
موضـوع حـل  نیفتـد،  اتفـاق  سـازمان ها  و 

نخواهد شد.
صفر ی مقـدم: بـاز هـم تاکیـد می کنـم که 
اگر با اصاحات اقتصادی، به سـمت شـرایط 
بهینـه حرکـت کنیم هزینه های حمـل کالا در 
کشـور می توانـد 30 درصـد کاهـش پیدا کند 
کـه چیزی حدود 14، 15 هـزار میلیارد تومان 

در سال صرفه جویی ایجاد خواهد کرد. 
کارکـرد دیگر ایـن الگوی بهینه نیـز می تواند 
کاهـش 12 درصـدی تلفـات جـاده ای و 15 
درصدی آلودگی های زیسـت محیطی ناشـی 

از حمل ونقل  باشد.
فرامـوش نکنیم کـه اگرچه مدل بهینـه ای که 
ترکیبـی از ریل و جاده را در حمل بار داشـته 
باشـیم مزیـت و صرفه جویی هـای اقتصـادی 
دارد، امـا بایـد توجـه داشـت که بـا توجه به 
افزایـش باری که در توسـعه صنایـع و معادن 
در کشـور برنامه ریزی شـده، تغییـر الگو یک 
ترجیح نیسـت بلکه یک الزام اسـت تا بتوانیم 
بحـث ایمنـی جاده هایمـان را در دهه هـای 
آینـده مدیریت کنیـم. باید این زیرسـاخت ها 
را از همیـن الان ایجـاد کـرد، وگرنـه ممکـن 

است فردا دیر باشد.

محمدسیاوشی:نیازجامعه
تولیدیماایناست

كهبایکشركتبرایحمل
مواجهباشند،اماشركتهای

3PLدراینكشور
اساساوجودخارجیندارند.
درحالیكهدردنیاچنین
شركتهایعملیات

حملراازصفرتاصدمدیریت
میكنند،مااینجانشستهایم
وبایدنگرانحساسیتهای

ناشیازانتقالبار
ازجادهبهریلباشیم!

13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

23

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
صل

ش ا
زار

گ



یـک بـار، مجبور نباشـد یـک بار به کشـتی، 
یـک بـار بـه ریـل و و یـک بـار هم بـه جاده 

مراجعه کنند.
علـی احمدی: متوسـط کرایـه  حمل ریلی 
نسـبت بـه جـاده پایین تـر اسـت، پـس چرا 
قیمـت نهایـی بـرای مصرف کننـده در ریـل 
افزایـش پیدا می کند؟ ایـن هزینه های ترکیبی 
اسـت کـه سـبب می شـود قیمـت ریلـی مـا 
نسـبت بـه قیمـت جـاده از مزیـت اقتصادی 
برخـوردار نشـود، در واقع، عـدم اتصالات در 
مبـدأ و مقصـد باعـث شـده کرایـه حمـل ما 

نسبت به جاده غیررقابتی شود. 
مثـال آن را خدمـت شـما عـرض می کنم؛ ما 
مسـیر اصفهـان -شـیراز را افتتاح کردیـم، اما 
بـار ریلـی در مسـیر  الان عملکـرد حمـل 
اصفهـان - شـیراز شـاید بـه جـرأت بشـود 
گفـت نزدیک به صفر اسـت. سـرمایه گذاری 
فراوان و زیرسـاخت مناسـب از طرف دولت 
انجـام و ایجـاد شـده، اما نتیجـه آن را تنها در 
حمـل مسـافری می بینیـد و در حمـل بـاری 
نتیجـه ای دیده نمی شـود. چرا؟ چـون هدف، 
فقـط اتصـال خطوط اصلـی بوده و بـه اینکه 
بـه مراکز عمده بار یا چشـمه های بـار اتصال 

پیدا کند، توجه نشده است. 
خـط ریلی که این همه هزینه و سـرمایه ملی 
صـرف آن شـده اسـت، امـا در عمـل هیـچ 
ارزش افزوده ای برای مملکت نداشـته، نشـان 
می دهـد کـه به درسـتی برنامه ریـزی نشـده و 
نگاه کانی که دوسـتان به آن اشـاره کردن، از 

لحاظ ساختاری دچار ضعف است. 
باید دید مشـکات اساسـی مـا در بحث های 
سـاختاری چیست که سبب شـده در مباحث 
لجستیک، حمل ونقل چندوجهی و رفتارهای 

متوازن بین جاده و ریل دچار مشکل شویم. 
مراکـز لجسـتیک چقـدر می توانـد ایـن 
تـوازن بین ریل و جـاده را برقرار کند و از 

بکاهد؟ موجـود  دغدغه هـای 
صفری مقدم: در سـتاد مراکز لجسـتیک که 
جلسـات آن بـا همـکاری 10 دسـتگاه و بـه 
تشـکیل  شهرسـازی  و  راه  وزیـر  ریاسـت 
می شـود، طرحـی بـه عنـوان سـند آمایـش 
مبنـای  کـه  شـده  آمـاده  لجسـتیک  مراکـز 
سیاسـت گذاری  ما در حوزه لجسـتیک است 
و تـا الان بـه عنوان حلقه مفقـوده مطرح بود. 
شـاید نتایـج ایـن مطالعـات بـرای دوسـتان 

جالـب باشـد، مـا حرکت به سـمت شـرایط 
بهینـه؛ یعنـی شـرایطی کـه کمتریـن هزینـه 
لجسـتیک را در سـطح ملی داشـته باشیم، در 

دو سناریو بررسی کردیم. 
یـک سـناریو بـا شـرایط و قیمت هـای فعلی 
)تناسـب قیمت هـای فعلـی در بخـش ریلی، 
جـاده ای و حـق دسترسـی ها( بـود. متوجـه 
شـدیم اگـر بخواهیـم بـا همیـن شـرایط و 
قیمت هـا، بـا ایجـاد مراکز لجسـتیک، الگوی 
حمل ونقـل را بهینـه کنیـم، حداکثر بـاری که 
می توانـد بـه سـمت ریـل جـذب شـود از 
جهـت میـزان تنـاژ 14 درصد ) الان حـدود 9 
درصد اسـت( و براساس تن - کیلومتر حدود 
43 درصـد )از حدود 11 درصد فعلی( اسـت؛ 
امـا اگر قیمت ها را به سـمت نـرم قیمت های 
جهانـی ببریـم، یعنـی هـم سیاسـت اصـاح 
قیمت سـوخت را در پیش بگیریم و هم حق 
دسترسـی ها متناسـب شـوند، آن 14 درصـد 
می توانـد به 25 درصـد و از نظر تن -کیلومتر 
از 11 درصـد فعلـی بـه 63 درصـد ارتقاء پیدا 
کنـد. امـا همانطـور کـه گفتـم شـرایط اصلی 
انجـام و رسـیدن بـه الگوی بهینـه اصاحات 

قیمتی است. 
ایجـاد مراکز لجسـتیک و مفاصـل و مراکزی 

هـم کـه ایـن عملیـات ترکیبـی در آن انجـام 
شـود بسـیار اهمیت دارد، اما باید ریشـه یابی 
شـود کـه چـرا شـرکت های لجسـتیکی و 

ترکیبی در کشور ما شکل نگرفته اند. 
بررسـی های ما نشـان می دهد ریشـه های این 
موضـوع فراتـر از بخش حمل ونقل اسـت و 
مربـوط  اقتصـادی  سیاسـت گذاری های  بـه 
می شـود. مالیـات و بیمه بخش هایی هسـتند 
و  بنگاه هـای جـدی  نمی دهنـد  اجـازه  کـه 
بزرگ در بخش لجسـتیک شـکل بگیرد و در 
واقـع بیشـتر تشـویق بـه سـمت خودمالکی 
است. همچنین نباید از اهمیت یکپارچه سازی 
اسـناد و فرآیندهـای حمل غافل شـد؛ چراکه 
می توانـد در برخـورداری از حمـل ترکیبـی 

سریع و ارزان بسیار موثر باشد.
البتـه نکتـه مهم این اسـت کـه در کنـار تمام 
دفاعـی کـه از ارتقـای سـهم راه آهـن کردیـم 
بایـد بـه این نکته هم اشـاره کرد که سـرعت 
سـیر تجـاری در بخـش ریلی بایـد ارتقا پیدا 
کنـد و رقابتـی شـود؛ چـون درحال حاضـر 
زمـان دریافـت کالا در بخـش ریـل و جـاده 

قابل مقایسه نیست.
ریـل  و  جـاده  سـهم  ماجـرای  دغاغلـه: 
یک شـبه به وجـود نیامـده که یک شـبه بتوان 
آن را حـل کـرد. قطعـا سـازمان راهـداری و 
حمل ونقـل جـاده ای بـه عنـوان بخشـی از 
حاکمیت و جزئـی از کل نظام تصمیم گیرنده 
موجـود  سیاسـت های  بـا  زمینـه،  ایـن  در 
همراهـی خواهـد کرد، امـا با در نظـر گرفتن 
آیتم هایـی کـه در ابتـدا بـا آن اشـاره کـردم؛ 
یعنـی عـدم تعـادل بیـن عرضـه و تقاضـا و 
توجـه به تبعات اقتصـادی و اجتماعـی آن و 
چاره جویـی جهـت بخش عظیمـی از عرضه 
مازادی که در کشـور موجود اسـت و قطعا از 
ایـن بخـش ارتـزاق می کننـد. همانطـور کـه 
گفتم 50 هزار دسـتگاه ناوگان مـا در ماه فاقد 
عملکرد اسـت و این نشـان می دهـد که فارغ 
از اینکه بخشـی از بارمان به ریل منتقل شـود 
یـا نشـود، مـا در بخـش حمل ونقل جـاده ای 

دچار مشکل هستیم. 
سیاوشـی: یکـی از عواملی که باعث شـده 
جـاده موفق تـر باشـد، این اسـت کـه دربه در 
حمـل می کنـد، در حالی که بـار را باید تا پای 
ریـل آورد و مجـددا از از پـای ریـل تا مقصد 
تخلیـه و بارگیری کرد، مگر جایـی که از مبدأ 

مدیركلدفترطرحجامع
معاونتحملونقل

وزارتراه:بررسیهانشان
میدهداینکهشركتهای

لجستیکیوتركیبیدركشور
ماشکلنگرفتهاند،

ریشههایفراترازبخش
حملونقلداردوبهبخشهای
سیاستگذاریاقتصادی
بازمیگردد.مالیاتو

بیمهبخشهاییهستند
كهاجازهنمیدهندبنگاههای
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تـا مقصد، ریل گذاری وجود داشـته باشـد که 
کـه به نـدرت اتفـاق می افتـد. پس بـه خاطر 
عملیـات حمل ونقـل مجـددی کـه در حوزه 
ترکیبـی رخ می دهـد، حمل ونقـل ترکیبـی از 
اینکـه  مگـر  شـد،  توجیـه خـارج خواهـد 

تمهیداتی برای این موضوع اندیشیده شود. 
البتـه تسـهیات و تخفیفاتـی به حـوزه حمل  
ریلـی اختصاص داده می شـود، )بـه هر حال، 
یـک پایـه حمل ونقـل ترکیبـی، بحـث ریلی 
اسـت( اما بـرای برطـرف کردن مانعـی به نام 
هزینه هـای بارگیـری مجدد کافی نیسـت؛ آن 
هـم در شـرایطی کـه جـاده به خودی خـود 
ارزان تـر اسـت )کرایـه ریل از سـه مقوله حق 
دسترسـی، نیـروی کشـش و حـق مالکانـه 
تشـکیل می شـود، در حالـی کـه جـاده دارای 

یک نرخ مشخص است(.
صفری مقـدم: باید بـه این نکتـه هم توجه 
داشـته باشـیم کـه شـرکت های حمل ونقـل 
چندوجهـی کجـا بایـد حمل ونقـل خـود را 
انجـام دهنـد؟ ایجـاد مراکـز و شـرکت های 
لجسـتیک مانند دو بال  لازم و ملزوم همدیگر 
هسـتند. وقتی بـه معنـای متـداول در دنیا، ما 
فاقد مراکز لجستیکی هستیم عملیات ترکیبی 
معنایـی نـدارد. بیزینس شـرکت لجسـتیکی 

باید در مرکز لجستیک شکل بگیرد.
البتـه بحث سیاسـت گذاری اقتصادی هم مهم 
اسـت تـا حمـل ترکیبـی را توجیه پذیـر کند. 
سوبسـیدهایی که به بخش جـاده ای می دهیم 
)چـون  ترکیبـی  عملیـات  می شـود  سـبب 
ترانشـیپمنت در آن وجـود دارد( گران تر تمام 
شـود، امـا چـون مراکز لجسـتیکی در مقیاس 
بـالا فعالیـت می کنند و کارهـا را تخصصی تر 
انجـام می دهنـد، از جهـت سـرعت و هزینـه 
می تواننـد این حرکـت را توجیه کرده و باعث 
شـوند صاحبان کالا احسـاس کننـد، عملیات 
ترکیبـی ریـل و جـاده  در نهایـت برایشـان 

اقتصادی تر و مقرون به صرفه تر است.
احمـدی: دنیـا در حـال حاضـر به سـمت 
حمل ونقـل مرکـب و نیز سـرمایه گذاری هایی 
مـی رود کـه بتوانـد در سـطح ملـی برایـش 
کاهش هزینه داشـته باشـد. نکتـه ای که قصد 
ورود به آن را دارم بحث های سـاختاری است؛ 
مـا بایـد در سـطح دولـت، سـاختار اقتصـاد 
حمل ونقـل را تصحیـح کنیـم. بایـد شـرایط 
رقابتـی و برابـر بیـن جـاده و ریـل بـه وجود 

بیاوریـم. سوبسـیدهایی کـه دولـت در زمینه 
هزینه هـای نگهـداری جاده هـا بـرای بخـش 
جـاده ای قائل می شـود دیگر توجیهـی ندارد؛ 
آن هم در شـرایطی که حق دسترسـی راه آهن 
بـرای نگهـداری شـبکه  نزدیـک بـه 23 تا 24 

درصد است. 
موضـوع دوم اینکه بین راه آهن، سـازمان بنادر 
و سـازمان جـاده ای هیـچ نـوع مدیریـت و 
برنامه ریـزی بـرای سیاسـت گذاری یکپارچه 
وجـود ندارد. لجسـتیک که فقـط معطوف به 

حمل ونقل نیست. 
مـا کـدام شـرکت لجسـتیک یا تخصصـی را 
داریـم کـه خدمـات گمرکـی بدهـد؟! تمـام 
تشـریفات گمرکـی، بانکـی، انبـارداری و یـا 
ترخیص و ... جزو مقوله لجسـتیک اسـت. ما 
بایـد شـرکت هایی را پـرورش دهیـم کـه در 
ایـن کار متخصـص باشـند. صاحـب کالا در 
هنـگام ورود بـار خـود بـه بنـادر، بـه انجـام 
بهداشـت،  گمرکـی،  قرنطینـه،  تشـریفات 
استانداردسـازی و... هـم نیـاز دارد، امـا کـدام 
شـرکت چنیـن تخصصـی را بـه صـورت 
یکپارچـه دارد؟! در عیـن حـال نباید از بحث 
قوانین و مقررات هم غافل شـد که در سـطح 
کشـور و حتی سازمان های دولتی و حاکمیتی 

ضعف های بسیاری دارد. 
 IT نکتـه بعـدی مباحـث هوشمندسـازی و
اسـت، مـا در مباحـث تجـارت الکترونیک و 

IT و هوشمندسـازی فوق العاده فقیر هسـتیم 
و بسترهای تجارتی - الکترونیکی ما ضعیف 
هسـتند؛ چه در سطح سـازمان های حاکمیتی 
و چـه در بخش خصوصی، مـا در بحث های 
حمل ونقل لجسـتیک نیاز به کسب وکارهایی 
ماننـد اسـنپ ها داریـم تـا در بسـتر سیسـتم 
لجسـتیک  عملیـات  الکترونیـک  تجـارت 
حمل ونقـل ترکیبـی، چندوجهـی و انتقال بار 

از جاده انجام شود. 
و بالاخـره اینکه بخش هـای خصوصی ما هم 
بایـد در ارائه این خدمات توانمند شـود، تنها 
بحـث سـخت افزار هـم نیسـت، در مباحـث 
نرم افـزاری بایـد آمـوزش ببیننـد، نظـارت و 
کنترل شـوند، برای آنهـا مجوزهای خاص در 
نظر گرفته شـود. ما نیازمنـد دانش حمل ونقل 

در سطح بین المللی هستیم. 
ارتبـاط و انضباط بین سـازمان های حاکمیتی 
جـاده ای و ریلـی بایـد از سـمت وزارتخانـه 
سیاسـتگذاری شود و سـازمان بنادر به عنوان 
تسـهیل کننده حمـل بـار از بنادر مـورد توجه 
قـرار گیـرد. تـا زمانـی کـه این اصاحـات و 
توجهات در سـطوح بـالای دولت، وزارتخانه 
موضـوع حـل  نیفتـد،  اتفـاق  سـازمان ها  و 

نخواهد شد.
صفر ی مقـدم: بـاز هـم تاکیـد می کنـم که 
اگر با اصاحات اقتصادی، به سـمت شـرایط 
بهینـه حرکـت کنیم هزینه های حمـل کالا در 
کشـور می توانـد 30 درصـد کاهـش پیدا کند 
کـه چیزی حدود 14، 15 هـزار میلیارد تومان 

در سال صرفه جویی ایجاد خواهد کرد. 
کارکـرد دیگر ایـن الگوی بهینه نیـز می تواند 
کاهـش 12 درصـدی تلفـات جـاده ای و 15 
درصدی آلودگی های زیسـت محیطی ناشـی 

از حمل ونقل  باشد.
فرامـوش نکنیم کـه اگرچه مدل بهینـه ای که 
ترکیبـی از ریل و جاده را در حمل بار داشـته 
باشـیم مزیـت و صرفه جویی هـای اقتصـادی 
دارد، امـا بایـد توجـه داشـت که بـا توجه به 
افزایـش باری که در توسـعه صنایـع و معادن 
در کشـور برنامه ریزی شـده، تغییـر الگو یک 
ترجیح نیسـت بلکه یک الزام اسـت تا بتوانیم 
بحـث ایمنـی جاده هایمـان را در دهه هـای 
آینـده مدیریت کنیـم. باید این زیرسـاخت ها 
را از همیـن الان ایجـاد کـرد، وگرنـه ممکـن 

است فردا دیر باشد.

محمدسیاوشی:نیازجامعه
تولیدیماایناست

كهبایکشركتبرایحمل
مواجهباشند،اماشركتهای

3PLدراینكشور
اساساوجودخارجیندارند.
درحالیكهدردنیاچنین
شركتهایعملیات

حملراازصفرتاصدمدیریت
میكنند،مااینجانشستهایم
وبایدنگرانحساسیتهای

ناشیازانتقالبار
ازجادهبهریلباشیم!
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چرا آنچه به عنوان حمل ونقل بین وجهی می شناسیم 
در محیط کسب وکار ایران جایی ندارد؟

منزوی و تک رو
عاطفه یعقوبی

یکسان فرض کردن حمل ونقل بین وجهی، چندوجهی و ترکیبی اشتباهی رایج 
است. همایون اسدی، کارشناس و مدرس لجستیک و حمل ونقل بین المللی در گفت وگو 
با ترابران، ضمن بازگو کردن تفاوت آنها، امکان پیاده سازی حمل ونقل چندوجهی در 
کشور را ارزیابی کرده و نکات مطرح شده در این خصوص از سوی مسئولان و مدیران 

مربوطه در نشست های مختلف را به نقد می کشد. 
به اعتقاد او حمل ونقل بین وجهی به عنوان سرآمد و عصاره پیشرفت فن آوری در عرصه 
حمل ونقل، پیچیده ترین شکل حمل ونقل است که در حال حاضر در فضای کسب وکار 
ایران جایی ندارد؛ چراکه روابطی از جنس برد- برد بین سازمان بنادر و پورت اپراتورها، 
بین ترمینال دار با صاحبان کشتی، بین سازمان راهداری و کامیون داران، بین راه آهن 
و شرکت های ریلی و بین سایر نهادهای دولتی مستقر در مرزها مثل گمرک، نیروی 

انتظامی، گذرنامه، اداره بهداشت، قرنطینه، استاندارد... وجود ندارد.

ترابران: لطفا در ابتدا تفاوت های حمل ونقل 
ترکیبی، چندوجهی و بین وجهی را برایمان 

توضیح دهید؟
حمل ونقـل ترکیبـی بـه حمل ونقلـی گفته 
می شـود کـه در آن از دو یـا بیـش از دو مـد 
حمل ونقـل اسـتفاده شـود. در ایـن نـوع از 
حمل ونقل لزوما از کانتینر اسـتفاده نمی شود؛ 
یعنـی می تـوان بـار را به صورت بسته شـمار 
از طریـق کشـتی به یک بندر حمل و سـپس 
بـدون اسـتفاده از کانتینر، آن بـار را حمل و به 
مقصد نهایی رسـاند. در حـال حاضر این نوع 

از حمل ونقل در ایران وجود دارد.
امـا حمل ونقـل چندوجهی گونه ها و اشـکال 
مختلفـی دارد. حمل ونقـل کانتینری، شـکلی 
اسـت کـه بیش از همـه رایـج  بـوده و در دنیا 
حمل ونقـل چندوجهـی بیشـتر بـا ایـن نـام 
شـناخته می شـود. اشـکال دیگـر حمل ونقل 
چندوجهـی شـبکه هایی اسـت در اروپا که به 
آنها شـبکه پالـت )Pallet Network( گفته 
می شـود. در واقـع بـه جای اینکـه محمولات 
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حمـل را بر عهده می گیـرد و تنها یک بارنامه 
سرتاسـری صادر می شـود. این مبـدا می تواند 
نقطـه ای در داخل یک کشـور بـوده و مقصد 

هم نقطه ای در کشور دیگر باشد. 
بـرای مثال اگر قرار باشـد محمولـه ای از یکی 
از نقـاط داخلـی چیـن حمـل شـود و مقصد 
نهایی آن شـهر تاشـکند در ازبکسـتان باشـد؛ 
یـک متصـدی حمـل چینـی )MTO( یـک 
بارنامـه برای حمـل کالا از نقطه داخل چین تا 
تاشـکند صـادر می کنـد؛ در ایـن حالـت کـه 
رهبـری عملیـات حمل بر عهده یک شـرکت 
اسـت، یکپارچگـی حمـل بیشـتر می شـود، 
صرفه جویـی در زمـان و هزینه افزایش می یابد 
و حمـل بـار بـا سـهولت بیشـتری صـورت 
ولـی در حمل ونقـل چندوجهـی  می گیـرد؛ 
ممکـن اسـت یـک متصـدی حمـل چینـی، 
پیش حمـل را در چیـن بـر عهـده بگیـرد و با 
یـک خط کشـتیرانی برای اسـتفاده از خدمات 
دریایی آن قرارداد ببندد تا بار را به بندر شـهید 
رجایـی بیـاورد. سـپس بـدون آنکـه متصدی 
حمـل چینـی بارنامه سرتاسـری صـادر کرده 
باشـد، متصـدی حمـل ایرانی طبـق گفتگو و 
توافقـی که با متصدی چینـی دارد، ادامه حمل 

را تا مقصد بر عهده بگیرد.
در ایـن مثـال، در واقع سـه مدیر برای شـبکه 
حمـل وجـود دارد. اولی طرف چینـی، دومی 
خط کشـتیرانی و سـومی متصـدی ایرانی که 
قطعـا بـا هـم هماهنـگ هسـتند، ولـی درجه 
هماهنگـی آنهـا در سـطحی نیسـت کـه یک 
مدیـر واحـد بتواند رهبـری نظام حمـل را از 
مبـدا تـا مقصد بر عهـده بگیرد. به این شـیوه، 

حمل ونقل چندوجهی گفته می شود.
ترابران: یعنی کامل ترین و بهینه ترین شیوه، 

حمل ونقل بین وجهی است؟
بلـه؛ امـا باید توجه داشـت کـه حمل ونقل 
بین وجهـی زمانـی کاربـرد دارد که کشـور در 
دهکـده جهانی تجارت یکپارچه شـده باشـد. 
در کشـوری ماننـد ایـران کـه یـک کشـور 
منـزوی اسـت و بـا شـبکه تجـارت جهانـی 
ادغام نشـده اسـت، خودبه خود شـرکت های 
کشـتیرانی ماننـد مرسـک و MSC در ایـران 
تشـکیاتی نخواهند داشـت و به دلیل قوانین 
ناهمگـن ایـران بـا قوانیـن اقتصـاد جهانـی، 
تمایلـی هم بـه ایجاد این تشـکیات برای بر 
عهـده گرفتن ادامـه حمل را ندارنـد؛ بنابراین 

بـا کانتینـر از یک نقطه به نقطـه دیگری حمل 
شـوند یعنـی کانتینـر از وسـیله جـاده ای بـه 
وسـیله ریلی منتقل شـده و ادامه مسیر بدهد، 

این پالت است که جابجا می شود. 
برای مثال در صنعت خودروسـازی سبدهایی 
وجـود دارنـد کـه در آنهـا قطعـات منفصلـه 
خـودرو قـرار می گیرنـد و ایـن سـبدها از 
کارخانـه قطعه سـاز بـه کارخانه  خودروسـاز 

حمل می شود تا در آنجا مونتاژ  شوند. 
در ایـن حالـت خـود آن سـبد یـک وسـیله 
چندوجهـی محسـوب می شـود؛ اما بـه طور 
کلـی رایج تریـن و شناخته شـده ترین شـکل 

حمل ونقل چندوجهی، کانتینر است.
در حمل ونقـل بین وجهی نیز بـرای جابجایی 
کالا از کانتینـر اسـتفاده می شـود، امـا تفـاوت 
در  بین وجهـی  بـا  چندوجهـی  حمل ونقـل 
مسـئولیت متصدی حمل آن است، به گونه ای 
کـه در حمل ونقـل بین وجهـی یـک متصدی 
حمـل واحـد از مبـدا تـا مقصـد مسـئولیت 

دولتمردانماتصور
میكنندهمهچیز

باقانونوآییننامه
درستمیشود.در

حالیكهدرپدیدههای
اقتصادیابتدااین
كارآفرینانهستند

كهمحیطاقتصادیرا
مناسبتشخیص
میدهندوسپس

دولتازروینمونه
كسبوكارهایایجاد

شده،میتواند
آییننامههایمرتبط

راتدوینكند
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چرا آنچه به عنوان حمل ونقل بین وجهی می شناسیم 
در محیط کسب وکار ایران جایی ندارد؟

منزوی و تک رو
عاطفه یعقوبی

یکسان فرض کردن حمل ونقل بین وجهی، چندوجهی و ترکیبی اشتباهی رایج 
است. همایون اسدی، کارشناس و مدرس لجستیک و حمل ونقل بین المللی در گفت وگو 
با ترابران، ضمن بازگو کردن تفاوت آنها، امکان پیاده سازی حمل ونقل چندوجهی در 
کشور را ارزیابی کرده و نکات مطرح شده در این خصوص از سوی مسئولان و مدیران 

مربوطه در نشست های مختلف را به نقد می کشد. 
به اعتقاد او حمل ونقل بین وجهی به عنوان سرآمد و عصاره پیشرفت فن آوری در عرصه 
حمل ونقل، پیچیده ترین شکل حمل ونقل است که در حال حاضر در فضای کسب وکار 
ایران جایی ندارد؛ چراکه روابطی از جنس برد- برد بین سازمان بنادر و پورت اپراتورها، 
بین ترمینال دار با صاحبان کشتی، بین سازمان راهداری و کامیون داران، بین راه آهن 
و شرکت های ریلی و بین سایر نهادهای دولتی مستقر در مرزها مثل گمرک، نیروی 

انتظامی، گذرنامه، اداره بهداشت، قرنطینه، استاندارد... وجود ندارد.

ترابران: لطفا در ابتدا تفاوت های حمل ونقل 
ترکیبی، چندوجهی و بین وجهی را برایمان 

توضیح دهید؟
حمل ونقـل ترکیبـی بـه حمل ونقلـی گفته 
می شـود کـه در آن از دو یـا بیـش از دو مـد 
حمل ونقـل اسـتفاده شـود. در ایـن نـوع از 
حمل ونقل لزوما از کانتینر اسـتفاده نمی شود؛ 
یعنـی می تـوان بـار را به صورت بسته شـمار 
از طریـق کشـتی به یک بندر حمل و سـپس 
بـدون اسـتفاده از کانتینر، آن بـار را حمل و به 
مقصد نهایی رسـاند. در حـال حاضر این نوع 

از حمل ونقل در ایران وجود دارد.
امـا حمل ونقـل چندوجهی گونه ها و اشـکال 
مختلفـی دارد. حمل ونقـل کانتینری، شـکلی 
اسـت کـه بیش از همـه رایـج  بـوده و در دنیا 
حمل ونقـل چندوجهـی بیشـتر بـا ایـن نـام 
شـناخته می شـود. اشـکال دیگـر حمل ونقل 
چندوجهـی شـبکه هایی اسـت در اروپا که به 
آنها شـبکه پالـت )Pallet Network( گفته 
می شـود. در واقـع بـه جای اینکـه محمولات 
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حمـل را بر عهده می گیـرد و تنها یک بارنامه 
سرتاسـری صادر می شـود. این مبـدا می تواند 
نقطـه ای در داخل یک کشـور بـوده و مقصد 

هم نقطه ای در کشور دیگر باشد. 
بـرای مثال اگر قرار باشـد محمولـه ای از یکی 
از نقـاط داخلـی چیـن حمـل شـود و مقصد 
نهایی آن شـهر تاشـکند در ازبکسـتان باشـد؛ 
یـک متصـدی حمـل چینـی )MTO( یـک 
بارنامـه برای حمـل کالا از نقطه داخل چین تا 
تاشـکند صـادر می کنـد؛ در ایـن حالـت کـه 
رهبـری عملیـات حمل بر عهده یک شـرکت 
اسـت، یکپارچگـی حمـل بیشـتر می شـود، 
صرفه جویـی در زمـان و هزینه افزایش می یابد 
و حمـل بـار بـا سـهولت بیشـتری صـورت 
ولـی در حمل ونقـل چندوجهـی  می گیـرد؛ 
ممکـن اسـت یـک متصـدی حمـل چینـی، 
پیش حمـل را در چیـن بـر عهـده بگیـرد و با 
یـک خط کشـتیرانی برای اسـتفاده از خدمات 
دریایی آن قرارداد ببندد تا بار را به بندر شـهید 
رجایـی بیـاورد. سـپس بـدون آنکـه متصدی 
حمـل چینـی بارنامه سرتاسـری صـادر کرده 
باشـد، متصـدی حمـل ایرانی طبـق گفتگو و 
توافقـی که با متصدی چینـی دارد، ادامه حمل 

را تا مقصد بر عهده بگیرد.
در ایـن مثـال، در واقع سـه مدیر برای شـبکه 
حمـل وجـود دارد. اولی طرف چینـی، دومی 
خط کشـتیرانی و سـومی متصـدی ایرانی که 
قطعـا بـا هـم هماهنـگ هسـتند، ولـی درجه 
هماهنگـی آنهـا در سـطحی نیسـت کـه یک 
مدیـر واحـد بتواند رهبـری نظام حمـل را از 
مبـدا تـا مقصد بر عهـده بگیرد. به این شـیوه، 

حمل ونقل چندوجهی گفته می شود.
ترابران: یعنی کامل ترین و بهینه ترین شیوه، 

حمل ونقل بین وجهی است؟
بلـه؛ امـا باید توجه داشـت کـه حمل ونقل 
بین وجهـی زمانـی کاربـرد دارد که کشـور در 
دهکـده جهانی تجارت یکپارچه شـده باشـد. 
در کشـوری ماننـد ایـران کـه یـک کشـور 
منـزوی اسـت و بـا شـبکه تجـارت جهانـی 
ادغام نشـده اسـت، خودبه خود شـرکت های 
کشـتیرانی ماننـد مرسـک و MSC در ایـران 
تشـکیاتی نخواهند داشـت و به دلیل قوانین 
ناهمگـن ایـران بـا قوانیـن اقتصـاد جهانـی، 
تمایلـی هم بـه ایجاد این تشـکیات برای بر 
عهـده گرفتن ادامـه حمل را ندارنـد؛ بنابراین 

بـا کانتینـر از یک نقطه به نقطـه دیگری حمل 
شـوند یعنـی کانتینـر از وسـیله جـاده ای بـه 
وسـیله ریلی منتقل شـده و ادامه مسیر بدهد، 

این پالت است که جابجا می شود. 
برای مثال در صنعت خودروسـازی سبدهایی 
وجـود دارنـد کـه در آنهـا قطعـات منفصلـه 
خـودرو قـرار می گیرنـد و ایـن سـبدها از 
کارخانـه قطعه سـاز بـه کارخانه  خودروسـاز 

حمل می شود تا در آنجا مونتاژ  شوند. 
در ایـن حالـت خـود آن سـبد یـک وسـیله 
چندوجهـی محسـوب می شـود؛ اما بـه طور 
کلـی رایج تریـن و شناخته شـده ترین شـکل 

حمل ونقل چندوجهی، کانتینر است.
در حمل ونقـل بین وجهی نیز بـرای جابجایی 
کالا از کانتینـر اسـتفاده می شـود، امـا تفـاوت 
در  بین وجهـی  بـا  چندوجهـی  حمل ونقـل 
مسـئولیت متصدی حمل آن است، به گونه ای 
کـه در حمل ونقـل بین وجهـی یـک متصدی 
حمـل واحـد از مبـدا تـا مقصـد مسـئولیت 

دولتمردانماتصور
میكنندهمهچیز

باقانونوآییننامه
درستمیشود.در

حالیكهدرپدیدههای
اقتصادیابتدااین
كارآفرینانهستند

كهمحیطاقتصادیرا
مناسبتشخیص
میدهندوسپس

دولتازروینمونه
كسبوكارهایایجاد

شده،میتواند
آییننامههایمرتبط
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شرکت هایی در ایران به وجود نیامده اند.
اگـر از همیـن دوسـتان دلیـل آن را بپرسـیم 
حتمـا پاسـخ خواهنـد داد، بـه دلیـل اینکـه 
آیین نامـه ای در ایـن خصـوص نداریـم . در 
صورتـی که اگـر هم قـرار باشـد آیین نامه ای 
بـرای ایجاد شـرکت های 3PL تدوین شـود، 
فـورا بیـن وزارت راه و وزارت صمت دعوا و 
اختافـی رخ خواهد داد؛ زیـرا دیدگاه این دو 
نهـاد در تدویـن آیین نامـه متفـاوت خواهـد 
بـود. دولتمـردان ما تصور می کننـد همه چیز 

با قانون و آیین نامه درست می شود. 
در صورتـی کـه در پدیده های اقتصـادی ابتدا 
این کارآفرینان هسـتند کـه محیط اقتصادی را 
مناسب تشـخیص داده و شـرکت هایی مانند 
شرکت لجسـتیک شـخص ثالث را به عنوان 
کسـب وکار ایجـاد می کننـد، سـپس دولت از 
شـده،  ایجـاد  کسـب وکارهای  نمونـه   روی 

می تواند آیین نامه ها را تدوین کند.
بـرای مثال در دنیـا مدلی به نام مدل شـرکت 
اوبـر مربوط به تاکسـی های خصوصی وجود 
دارد. این شـرکت ابتدا شرکتی بسیار بزرگ را 
در آمریـکا و سـپس در کشـورهای اروپایـی 
تاسـیس کرد. در حال حاضر هم شرکت های 
اسـنپ و تپسـی از روی مـدل اوبـر در ایـران 
تاسـیس شـده اند. سـوال اینجاسـت کـه آیـا 
دولـت بـرای ایجـاد شـرکت های اسـنپ و 
تپسـی، آیین نامـه ای تدویـن کـرد. خیـر، این 
شـرکت ها اول فضـا را برای فعالیت مناسـب 
دیدنـد و سـپس دولـت تصمیـم گرفـت تـا 
آییـن و مقررات مربوط به کسـب وکار آنها را 
ایجـاد کنـد. کسـانی کـه می گوینـد ایجـاد 
شـرکت های 3PL مفیـد خواهـد بـود، ابتـدا 
بایـد ببیننـد کـه ایـن شـرکت ها از بطـن چه 

شرکت هایی به وجود آمده اند. 
یـک  ابتدابه سـاکن  می توانـد  شـرکت  ایـن 
شـرکت کشـتیرانی، حمل داخلی، حمل ونقل 
ریلـی یا انبارداری باشـد. برای مثال در کویت 
یک شـرکت انبارهای عمومی وجود داشـت 
کـه در حـال حاضر تبدیل به غول لجسـتیک 
شـخص ثالـث جهانی شـده اسـت. در ایران 
هم شـرکت انبارهـای عمومـی داریم که یک 
شـرکت دولتی اسـت و به شـیوه دولتی اداره 
می شـود. سال هاسـت که کار می کنـد و روی 
ثـروت بسـیار وسـیعی از زمین هایـی کـه به 
شـرکت انبارهـای عمومـی اعطـا شـده تا در 

در حـال حاضـر آنچه بـه عنـوان حمل ونقل 
بین وجهی می شناسـیم در محیط کسـب وکار 

ایران جایی ندارد.
ترابران: آیا مسائل زیرساختی نیز از دلایل 
عدم امکان اجرای حمل ونقل بین وجهی در 

ایران محسوب می شود؟
مسـائل زیرسـاختی نیز یکی از ایـن دلایل 
اسـت؛ امـا مانـع اصلی، مقـررات موجـود در 
زمینه اسـتقرار یک کسـب وکار خارجی برای 
اجـرای حمل ونقـل بین وجهـی اسـت. برای 
مثال بسـیاری از خطوط کشـتیرانی خارجی، 
خطوط ریلی مربوط به خود را در هندوسـتان 
دارنـد؛ نـه اینکـه در آن کشـور، راه آهن ایجاد 
کنند، بلکه به آنها اجازه تاسـیس شـرکت های 
راه آهـن خصوصـی داده شـده اسـت؛ چـون 
بسـیاری از پس حمل هـا یـا زنجیـره نهایـی 
حمـل توسـط راه آهـن انجـام می شـود، امـا 
متاسـفانه در ایران سازگاری مقرراتی و امنیت 
کسـب وکار بـرای شـرکت های خارجـی در 
تاسـیس شـرکت خصوصـی ریلـی وجـود 
ندارد تا خود آن شـرکت حمل کانتینری را از 
مبـدا تا مقصد نهایی بر عهده بگیـرد و بتواند 

بارنامه بین وجهی صادر کند.
ترابـران: برگردیم به حمل ونقل چندوجهی، 
اساسـا چالش هـای پیاده سـازی حمل ونقل 

چندوجهی در ایران چیسـت؟
اجرای  زمینه  در  زیرساختی  مسائل  البته 
حمل ونقل چندوجهی در ایران وجود دارد، اما 
عمده نیستند. بیشتر مشکات در این زمینه به 
مشکات نهادی و مقرراتی مربوط می شود. 
مشکات نهادی ناشی از سیاست گذاری و 
نقش و سهم دولت در ساماندهی فعالیت های 
اقتصادی است و مشکات مقرراتی نیز باعث 
می شوند عما شرکت ها نتوانند و یا نخواهند 

رشد کنند. 
برای مثال در نشسـتی که اخیرا در راه آهن در 
زمینـه حمل ونقـل چندوجهـی برگـزار شـد، 
وجـود  کـه  بودنـد  معتقـد  آقایـان  بعضـی 
 )3PL( شـرکت های لجستیک شـخص ثالث
در ایـران خیلی مفید خواهد بود. بله درسـت 
اسـت، شـرکت های لجستیک شـخص ثالث 
شـرکت هایی هسـتند که عما از نظر مالی و 
عملیاتـی قـدرت آن را دارنـد کـه حمل ونقل 
چندوجهـی و بین وجهـی را راه انـدازی کنند؛ 
امـا سـوال اصلـی ایـن اسـت که چـرا چنین 

دركویتیکشركت
انبارهایعمومیوجود
داشتكهدرحالحاضر
تبدیلبهغوللجستیک
شخصثالثجهانی
شدهاست.پسچرا
شركتانبارهایعمومی
مابهشركتلجستیک
شخصثالثبزرگ
تبدیلنشده،درصورتی
كهتمامامکاناتفیزیکی
مربوطهرادارد؟تنها
دلیلبیسیاستیدولت
وقوانینومقررات
مزاحمداخلیاست

دراجرایحملونقل
چندوجهیدرایران،
مسائلزیرساختیمهم
هستند،امامشکلاصلی
موانعنهادیومقرراتی
است.مشکلاتنهادی
ناشیازسیاستگذاری،
سهمونقشدولت
درساماندهیفعالیت
اقتصادیشركتهاست
ومشکلاتمقرراتی
نیزباعثمیشود
بخشخصوصینتواند
یانخواهدرشدكند
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آنجا انبار بسازند، نشسته است. 
تصویـب شـده در هـر نقطـه ای کـه گمـرک 
وجـود دارد، ایـن شـرکت هم حضور داشـته 
باشـد؛ بـه طـوری که اکثـر اماکـن گمرکی در 
اختیـار آنهاسـت؛ پس چـرا شـرکت انبارهای 
عمومی به شـرکت لجسـتیک شـخص ثالث 
بـزرگ تبدیـل نشـد. در صورتـی کـه تمـام 
دارایی هـا و امکانـات فیزیکی مربوطـه را دارا 
بـود. تنها دلیلش بی سیاسـتی دولـت و قوانین 

و مقررات مزاحم داخلی است. 
تنها  نه  ناهمساز  با قوانین و مقررات  دولت 
انجام فعالیت های اقتصادی را تسهیل نمی کند 
بلکه مانع ایجاد شرکت هایی مانند شرکت های 

لجستیک طرف سوم شده است.
بخـش خصوصی و دولتی ما نیـز در چنبره و 
لابـای مقـررات ناهمسـاز دولتی گیـر کرده 
اسـت. اگـر بخـش خصوصـی بخواهـد یک 
شـرکت لجسـتیک شـخص ثالث ایجاد کند، 
بایـد از هـر کـدام از سـازمان های مربوطـه 
مجوزهـای جداگانـه بگیـرد. در حـال حاضر 
نیـز معاونـت حمل ونقـل وزارت راه در حال 
تدویـن آیین نامـه مراکز لجسـتیکی اسـت و 
می گویـد تمـام کسـانی که قصد ایجـاد مرکز 
لجسـتیکی را دارنـد بایـد از مـا یـا نهادهـای 
دولتـی دیگـر مجـوز بگیرنـد؛ اما نکتـه اینجا 
اسـت کـه ایـن سـازمان در تدویـن آیین نامه 
مذکور به مشـکل برخورد؛ زیرا سـازمان های 
مختلـف از جملـه راهـداری و حمل ونقـل 
جـاده ای کشـور، سـازمان بنـادر، هواپیمایـی 
کشـوری و غیـره کـه هـر کـدام در بحـث 
لجستیک را به شـکل متفاوتی ورود کرده اند، 

داعیه شخصی خود را دارند. 
این عدم یکپارچگی و دیوان سـالاری  یکی از 
بزرگترین موانع توسـعه کسـب وکار در ایران، 
نـه فقـط در حـوزه حمل ونقل بلکـه در اکثر 

حوزه ها است.
 3pl ترابران: به طور کلی نقش شرکت های

در حمل ونقل چندوجهی چیست؟
شـرکت های لجسـتیک شـخص ثالـث از 
ترکیـب چندین فعالیـت از جمله حمل ونقل، 
تکنیک هـای مهندسـی صنایـع، سفارشـات، 
خرید و فروش، انبارداری، مدیریت موجودی 
کالا بـه همـراه فـن آوری اطاعات بـه وجود 
بـه  خـود  دل  در  شـرکت ها  ایـن  می آینـد. 
تولیدکننـده  و توزیع کننـده  و خرده فروشـان 

بزرگ مانند فروشـگاه های زنجیره ای خدماتی 
را ارائـه می دهنـد کـه اگر قـرار بود خودشـان 
ارائـه ایـن خدمـات را برعهده بگیرنـد، هزینه 

تمام شده بالاتری برای آنها به همراه داشت.
ترابـران: وضعیـت اتصـال ریل ها بـه بنادر 
به عنـوان یکـی از زیرسـاخت های اجرای 

حمل ونقـل چندوجهـی چگونه اسـت؟
ریل هـا بـه بنادر متصل هسـتند امـا نه همه 
بنـادر؛ مثـا بنـدر بوشـهر و بنـدر چابهـار به 
راه آهن متصل نیسـت و در بنادری مانند بندر 
امـام خمینـی یا بندرعبـاس هم ریـل به طور 
کامـل بـه تمـام پایانه هـا و تمـام اسـکله ها 
متصـل نشـده اسـت. در واقـع بنـادر ایـران 
زیربنـای ریلـی ندارنـد. در حـال حاضـر اگر 
کارخانـه بزرگی بخواهد محمـولات خود را 
بـه جـای جاده بـا ریل حمل کند، به مشـکل 
برمی خـورد؛ زیـرا اکثـر پایانه هـا و پایانه های 

بنادر به ریل متصل نیستند.
دولـت از چنـد کارخانـه کامیون سـاز بی جان 
به شـدت دفـاع می کنـد ولـی از واگن سـازها 
کـه دچـار بحران مالی بسـیار شـدید هسـتند 
حمایـت نمی کنـد. جالب اسـت کـه حتی در 
زمینـه کامیون هـا هم رقمی که بابت سـوخت 
از کامیونـدار تـرک گرفتـه می شـود کمتـر از 
کامیوندار ایرانی اسـت؛ یعنـی کامیوندار ترک 
هم نسـبت به کامیوندار ایرانی ارجحیت دارد؛ 
زیـرا در مذاکـرات دوجانبـه ای کـه بـا ترکیـه 
داشـته اند، نتوانسـتند بـه رقم خوبی برسـند و 
عمـا کامیونـدار ایرانـی کـه بهـره روی کمی 

دارد، امـکان رقابـت بـا کامیونـدار تـرک کـه 
به شـدت از طـرف دولتـش حمایت می شـود 

را ندارد.
در حال حاضر دولت در حمل ونقل جاده ای 
خاتمی،  آقای  دولت  در  دارد.  مازاد  عرضه 
آقای مهندس خرم وزیر راه و ترابری پژوهشی 
به نام طرح جامع حمل ونقل را با همکاری 
یک شرکت پژوهشی فرانسوی و شرکت مترا 
از  یکی  دادند.  انجام  حمل ونقل  حوزه  در 
یافته های پژوهش مذکور این بود که ظرفیت 

ناوگان جاده ای دو برابر نیاز کشور است. 
جالـب اسـت کـه در همیـن نشسـت اخیـر 
حمل ونقـل چندوجهـی در راه آهـن، نماینده 
سـال   10 در  می گویـد  راهـداری  سـازمان 
گذشـته حجم بار در داخل کشـور 41 درصد 
و ظرفیـت نـاوگان 102 درصد رشـد داشـته 
اسـت. آنهـا این اطاعـات را از 15 سـال قبل 
داشـتند و می دانسـتند که عرضـه کامیون زیاد 
اسـت، بـا ایـن حـال جلوی عرضـه مـازاد را 
نگرفتنـد. حتی اگر اختیار این کار را نداشـتند 
)که فکر نمی کنم اینطور باشـد( می توانسـتند 
بـا جراید مصاحبه کنند و جلـوی این عرضه 
اضافـی را بگیرند؛ اما سـکوت کردند و با این 
سـکوت باعـث شـدند تا مـدام بـر عرضه ای 
که بهـره وری نازلی هـم دارند افزوده شـده و 

در نهایت منجر به اعتصابات اخیر شود.
یکـی از بحث هـای دیگـری هـم کـه در آن 
نشسـت مطرح شـد این بود که بخش ریل و 
در  بلـه  هسـتند.  یکدیگـر  مکمـل  جـاده 
کشـورهای دیگر ممکن اسـت اینطور باشـد، 
امـا در ایـران ریـل و جـاده رقیـب یکدیگـر 
محسـوب می شـوند. بـرای مثال پایانه  بسـیار 
بزرگی در اسامشـهر به نام آپرین وجود دارد 
کـه شـامل چندین هکتـار زمیـن اسـت. این 
پایانـه ازجمله با هدف آشـتی دادن بین ریل و 
جـاده ایجـاد شـده اسـت؛ اما سال هاسـت که 
چندیـن هکتار زمین بکـر را تحویل گرفته اند 
و هیـچ تغییـری هـم در این زمین بکـر ایجاد 

نکرده اند. 
البتـه در حـال حاضـر بـا یـک شـرکت برای 
ایجاد بندر خشـک در آنجا قرارداد بسـته  شده 
اسـت؛ امـا راه آهن طـی این سـال ها کاری در 
آنجـا انجام نـداده اسـت؛ بنابراین بیـن ریل و 
جـاده حتـی پیونـدی هـم وجـود نـدارد؛ چه 
رسـد به اینکـه مکمل یکدیگر باشـند. دولت 

تمامبنادرایراندرنسل
دومبهسرمیبرندو

هنوزبهنسلسومنرسیدهاند
زیرالازمهفکرینسل
سوم،كنارگذاشتن

خودخواهیاست،امابهدلیل
تفکراتمنزویوعملکرد
منفردوتکرویتمام
اجزادربنادرمان،

درنسلدومدرجازدهایم
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شرکت هایی در ایران به وجود نیامده اند.
اگـر از همیـن دوسـتان دلیـل آن را بپرسـیم 
حتمـا پاسـخ خواهنـد داد، بـه دلیـل اینکـه 
آیین نامـه ای در ایـن خصـوص نداریـم . در 
صورتـی که اگـر هم قـرار باشـد آیین نامه ای 
بـرای ایجاد شـرکت های 3PL تدوین شـود، 
فـورا بیـن وزارت راه و وزارت صمت دعوا و 
اختافـی رخ خواهد داد؛ زیـرا دیدگاه این دو 
نهـاد در تدویـن آیین نامـه متفـاوت خواهـد 
بـود. دولتمـردان ما تصور می کننـد همه چیز 

با قانون و آیین نامه درست می شود. 
در صورتـی کـه در پدیده های اقتصـادی ابتدا 
این کارآفرینان هسـتند کـه محیط اقتصادی را 
مناسب تشـخیص داده و شـرکت هایی مانند 
شرکت لجسـتیک شـخص ثالث را به عنوان 
کسـب وکار ایجـاد می کننـد، سـپس دولت از 
شـده،  ایجـاد  کسـب وکارهای  نمونـه   روی 

می تواند آیین نامه ها را تدوین کند.
بـرای مثال در دنیـا مدلی به نام مدل شـرکت 
اوبـر مربوط به تاکسـی های خصوصی وجود 
دارد. این شـرکت ابتدا شرکتی بسیار بزرگ را 
در آمریـکا و سـپس در کشـورهای اروپایـی 
تاسـیس کرد. در حال حاضر هم شرکت های 
اسـنپ و تپسـی از روی مـدل اوبـر در ایـران 
تاسـیس شـده اند. سـوال اینجاسـت کـه آیـا 
دولـت بـرای ایجـاد شـرکت های اسـنپ و 
تپسـی، آیین نامـه ای تدویـن کـرد. خیـر، این 
شـرکت ها اول فضـا را برای فعالیت مناسـب 
دیدنـد و سـپس دولـت تصمیـم گرفـت تـا 
آییـن و مقررات مربوط به کسـب وکار آنها را 
ایجـاد کنـد. کسـانی کـه می گوینـد ایجـاد 
شـرکت های 3PL مفیـد خواهـد بـود، ابتـدا 
بایـد ببیننـد کـه ایـن شـرکت ها از بطـن چه 

شرکت هایی به وجود آمده اند. 
یـک  ابتدابه سـاکن  می توانـد  شـرکت  ایـن 
شـرکت کشـتیرانی، حمل داخلی، حمل ونقل 
ریلـی یا انبارداری باشـد. برای مثال در کویت 
یک شـرکت انبارهای عمومی وجود داشـت 
کـه در حـال حاضر تبدیل به غول لجسـتیک 
شـخص ثالـث جهانی شـده اسـت. در ایران 
هم شـرکت انبارهـای عمومـی داریم که یک 
شـرکت دولتی اسـت و به شـیوه دولتی اداره 
می شـود. سال هاسـت که کار می کنـد و روی 
ثـروت بسـیار وسـیعی از زمین هایـی کـه به 
شـرکت انبارهـای عمومـی اعطـا شـده تا در 

در حـال حاضـر آنچه بـه عنـوان حمل ونقل 
بین وجهی می شناسـیم در محیط کسـب وکار 

ایران جایی ندارد.
ترابران: آیا مسائل زیرساختی نیز از دلایل 
عدم امکان اجرای حمل ونقل بین وجهی در 

ایران محسوب می شود؟
مسـائل زیرسـاختی نیز یکی از ایـن دلایل 
اسـت؛ امـا مانـع اصلی، مقـررات موجـود در 
زمینه اسـتقرار یک کسـب وکار خارجی برای 
اجـرای حمل ونقـل بین وجهـی اسـت. برای 
مثال بسـیاری از خطوط کشـتیرانی خارجی، 
خطوط ریلی مربوط به خود را در هندوسـتان 
دارنـد؛ نـه اینکـه در آن کشـور، راه آهن ایجاد 
کنند، بلکه به آنها اجازه تاسـیس شـرکت های 
راه آهـن خصوصـی داده شـده اسـت؛ چـون 
بسـیاری از پس حمل هـا یـا زنجیـره نهایـی 
حمـل توسـط راه آهـن انجـام می شـود، امـا 
متاسـفانه در ایران سازگاری مقرراتی و امنیت 
کسـب وکار بـرای شـرکت های خارجـی در 
تاسـیس شـرکت خصوصـی ریلـی وجـود 
ندارد تا خود آن شـرکت حمل کانتینری را از 
مبـدا تا مقصد نهایی بر عهده بگیـرد و بتواند 

بارنامه بین وجهی صادر کند.
ترابـران: برگردیم به حمل ونقل چندوجهی، 
اساسـا چالش هـای پیاده سـازی حمل ونقل 

چندوجهی در ایران چیسـت؟
اجرای  زمینه  در  زیرساختی  مسائل  البته 
حمل ونقل چندوجهی در ایران وجود دارد، اما 
عمده نیستند. بیشتر مشکات در این زمینه به 
مشکات نهادی و مقرراتی مربوط می شود. 
مشکات نهادی ناشی از سیاست گذاری و 
نقش و سهم دولت در ساماندهی فعالیت های 
اقتصادی است و مشکات مقرراتی نیز باعث 
می شوند عما شرکت ها نتوانند و یا نخواهند 

رشد کنند. 
برای مثال در نشسـتی که اخیرا در راه آهن در 
زمینـه حمل ونقـل چندوجهـی برگـزار شـد، 
وجـود  کـه  بودنـد  معتقـد  آقایـان  بعضـی 
 )3PL( شـرکت های لجستیک شـخص ثالث
در ایـران خیلی مفید خواهد بود. بله درسـت 
اسـت، شـرکت های لجستیک شـخص ثالث 
شـرکت هایی هسـتند که عما از نظر مالی و 
عملیاتـی قـدرت آن را دارنـد کـه حمل ونقل 
چندوجهـی و بین وجهـی را راه انـدازی کنند؛ 
امـا سـوال اصلـی ایـن اسـت که چـرا چنین 

دركویتیکشركت
انبارهایعمومیوجود
داشتكهدرحالحاضر
تبدیلبهغوللجستیک
شخصثالثجهانی
شدهاست.پسچرا
شركتانبارهایعمومی
مابهشركتلجستیک
شخصثالثبزرگ
تبدیلنشده،درصورتی
كهتمامامکاناتفیزیکی
مربوطهرادارد؟تنها
دلیلبیسیاستیدولت
وقوانینومقررات
مزاحمداخلیاست

دراجرایحملونقل
چندوجهیدرایران،
مسائلزیرساختیمهم
هستند،امامشکلاصلی
موانعنهادیومقرراتی
است.مشکلاتنهادی
ناشیازسیاستگذاری،
سهمونقشدولت
درساماندهیفعالیت
اقتصادیشركتهاست
ومشکلاتمقرراتی
نیزباعثمیشود
بخشخصوصینتواند
یانخواهدرشدكند
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آنجا انبار بسازند، نشسته است. 
تصویـب شـده در هـر نقطـه ای کـه گمـرک 
وجـود دارد، ایـن شـرکت هم حضور داشـته 
باشـد؛ بـه طـوری که اکثـر اماکـن گمرکی در 
اختیـار آنهاسـت؛ پس چـرا شـرکت انبارهای 
عمومی به شـرکت لجسـتیک شـخص ثالث 
بـزرگ تبدیـل نشـد. در صورتـی کـه تمـام 
دارایی هـا و امکانـات فیزیکی مربوطـه را دارا 
بـود. تنها دلیلش بی سیاسـتی دولـت و قوانین 

و مقررات مزاحم داخلی است. 
تنها  نه  ناهمساز  با قوانین و مقررات  دولت 
انجام فعالیت های اقتصادی را تسهیل نمی کند 
بلکه مانع ایجاد شرکت هایی مانند شرکت های 

لجستیک طرف سوم شده است.
بخـش خصوصی و دولتی ما نیـز در چنبره و 
لابـای مقـررات ناهمسـاز دولتی گیـر کرده 
اسـت. اگـر بخـش خصوصـی بخواهـد یک 
شـرکت لجسـتیک شـخص ثالث ایجاد کند، 
بایـد از هـر کـدام از سـازمان های مربوطـه 
مجوزهـای جداگانـه بگیـرد. در حـال حاضر 
نیـز معاونـت حمل ونقـل وزارت راه در حال 
تدویـن آیین نامـه مراکز لجسـتیکی اسـت و 
می گویـد تمـام کسـانی که قصد ایجـاد مرکز 
لجسـتیکی را دارنـد بایـد از مـا یـا نهادهـای 
دولتـی دیگـر مجـوز بگیرنـد؛ اما نکتـه اینجا 
اسـت کـه ایـن سـازمان در تدویـن آیین نامه 
مذکور به مشـکل برخورد؛ زیرا سـازمان های 
مختلـف از جملـه راهـداری و حمل ونقـل 
جـاده ای کشـور، سـازمان بنـادر، هواپیمایـی 
کشـوری و غیـره کـه هـر کـدام در بحـث 
لجستیک را به شـکل متفاوتی ورود کرده اند، 

داعیه شخصی خود را دارند. 
این عدم یکپارچگی و دیوان سـالاری  یکی از 
بزرگترین موانع توسـعه کسـب وکار در ایران، 
نـه فقـط در حـوزه حمل ونقل بلکـه در اکثر 

حوزه ها است.
 3pl ترابران: به طور کلی نقش شرکت های

در حمل ونقل چندوجهی چیست؟
شـرکت های لجسـتیک شـخص ثالـث از 
ترکیـب چندین فعالیـت از جمله حمل ونقل، 
تکنیک هـای مهندسـی صنایـع، سفارشـات، 
خرید و فروش، انبارداری، مدیریت موجودی 
کالا بـه همـراه فـن آوری اطاعات بـه وجود 
بـه  خـود  دل  در  شـرکت ها  ایـن  می آینـد. 
تولیدکننـده  و توزیع کننـده  و خرده فروشـان 

بزرگ مانند فروشـگاه های زنجیره ای خدماتی 
را ارائـه می دهنـد کـه اگر قـرار بود خودشـان 
ارائـه ایـن خدمـات را برعهده بگیرنـد، هزینه 

تمام شده بالاتری برای آنها به همراه داشت.
ترابـران: وضعیـت اتصـال ریل ها بـه بنادر 
به عنـوان یکـی از زیرسـاخت های اجرای 

حمل ونقـل چندوجهـی چگونه اسـت؟
ریل هـا بـه بنادر متصل هسـتند امـا نه همه 
بنـادر؛ مثـا بنـدر بوشـهر و بنـدر چابهـار به 
راه آهن متصل نیسـت و در بنادری مانند بندر 
امـام خمینـی یا بندرعبـاس هم ریـل به طور 
کامـل بـه تمـام پایانه هـا و تمـام اسـکله ها 
متصـل نشـده اسـت. در واقـع بنـادر ایـران 
زیربنـای ریلـی ندارنـد. در حـال حاضـر اگر 
کارخانـه بزرگی بخواهد محمـولات خود را 
بـه جـای جاده بـا ریل حمل کند، به مشـکل 
برمی خـورد؛ زیـرا اکثـر پایانه هـا و پایانه های 

بنادر به ریل متصل نیستند.
دولـت از چنـد کارخانـه کامیون سـاز بی جان 
به شـدت دفـاع می کنـد ولـی از واگن سـازها 
کـه دچـار بحران مالی بسـیار شـدید هسـتند 
حمایـت نمی کنـد. جالب اسـت کـه حتی در 
زمینـه کامیون هـا هم رقمی که بابت سـوخت 
از کامیونـدار تـرک گرفتـه می شـود کمتـر از 
کامیوندار ایرانی اسـت؛ یعنـی کامیوندار ترک 
هم نسـبت به کامیوندار ایرانی ارجحیت دارد؛ 
زیـرا در مذاکـرات دوجانبـه ای کـه بـا ترکیـه 
داشـته اند، نتوانسـتند بـه رقم خوبی برسـند و 
عمـا کامیونـدار ایرانـی کـه بهـره روی کمی 

دارد، امـکان رقابـت بـا کامیونـدار تـرک کـه 
به شـدت از طـرف دولتـش حمایت می شـود 

را ندارد.
در حال حاضر دولت در حمل ونقل جاده ای 
خاتمی،  آقای  دولت  در  دارد.  مازاد  عرضه 
آقای مهندس خرم وزیر راه و ترابری پژوهشی 
به نام طرح جامع حمل ونقل را با همکاری 
یک شرکت پژوهشی فرانسوی و شرکت مترا 
از  یکی  دادند.  انجام  حمل ونقل  حوزه  در 
یافته های پژوهش مذکور این بود که ظرفیت 

ناوگان جاده ای دو برابر نیاز کشور است. 
جالـب اسـت کـه در همیـن نشسـت اخیـر 
حمل ونقـل چندوجهـی در راه آهـن، نماینده 
سـال   10 در  می گویـد  راهـداری  سـازمان 
گذشـته حجم بار در داخل کشـور 41 درصد 
و ظرفیـت نـاوگان 102 درصد رشـد داشـته 
اسـت. آنهـا این اطاعـات را از 15 سـال قبل 
داشـتند و می دانسـتند که عرضـه کامیون زیاد 
اسـت، بـا ایـن حـال جلوی عرضـه مـازاد را 
نگرفتنـد. حتی اگر اختیار این کار را نداشـتند 
)که فکر نمی کنم اینطور باشـد( می توانسـتند 
بـا جراید مصاحبه کنند و جلـوی این عرضه 
اضافـی را بگیرند؛ اما سـکوت کردند و با این 
سـکوت باعـث شـدند تا مـدام بـر عرضه ای 
که بهـره وری نازلی هـم دارند افزوده شـده و 

در نهایت منجر به اعتصابات اخیر شود.
یکـی از بحث هـای دیگـری هـم کـه در آن 
نشسـت مطرح شـد این بود که بخش ریل و 
در  بلـه  هسـتند.  یکدیگـر  مکمـل  جـاده 
کشـورهای دیگر ممکن اسـت اینطور باشـد، 
امـا در ایـران ریـل و جـاده رقیـب یکدیگـر 
محسـوب می شـوند. بـرای مثال پایانه  بسـیار 
بزرگی در اسامشـهر به نام آپرین وجود دارد 
کـه شـامل چندین هکتـار زمیـن اسـت. این 
پایانـه ازجمله با هدف آشـتی دادن بین ریل و 
جـاده ایجـاد شـده اسـت؛ اما سال هاسـت که 
چندیـن هکتار زمین بکـر را تحویل گرفته اند 
و هیـچ تغییـری هـم در این زمین بکـر ایجاد 

نکرده اند. 
البتـه در حـال حاضـر بـا یـک شـرکت برای 
ایجاد بندر خشـک در آنجا قرارداد بسـته  شده 
اسـت؛ امـا راه آهن طـی این سـال ها کاری در 
آنجـا انجام نـداده اسـت؛ بنابراین بیـن ریل و 
جـاده حتـی پیونـدی هـم وجـود نـدارد؛ چه 
رسـد به اینکـه مکمل یکدیگر باشـند. دولت 

تمامبنادرایراندرنسل
دومبهسرمیبرندو

هنوزبهنسلسومنرسیدهاند
زیرالازمهفکرینسل
سوم،كنارگذاشتن

خودخواهیاست،امابهدلیل
تفکراتمنزویوعملکرد
منفردوتکرویتمام
اجزادربنادرمان،

درنسلدومدرجازدهایم
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خود سیسـتم های نهادی مستقر در بندرعباس 
بایـد دلشـان بـه حـال کامیونـدار بسـوزد تـا 
کامیونـش بـه مـدت طولانـی در بنـدر نماند. 
یکـی از دوسـتان هـم در آن نشسـت بـه این 
موضوع مهم اشـاره کردند کـه در حال حاضر 
زمـان مانـدگاری واگـن و کامیون هـا در بنادر 

بسیار زیاد است.
بـه نظر مـن دلیـل آن خودخواهـی و اهمیت 
نداشـتن این موضـوع برای اهالی بندر اسـت. 
ترمینـال دار بـه فکـر بهـره وری کامیونـدار که 
حلقـه دیگـری از ایـن زنجیـره کلـی اسـت، 
نیسـت. نباید زمان هیچ یـک از اجزای زنجیره 
حمل ونقـل تلـف شـود. بایـد بـه آن رشـد 
فکری در توسـعه یافتگی برسـیم کـه از منافع 
همـه اجـزا در ایـن زنجیـره از جملـه ترمینال 
بنـدری، گمـرک، ژاندارمـری، هنـگ مـرزی، 
نیـروی انتظامـی و اداره اسـتاندارد به صورتی 

مشترک صیانت شود. 
حتی صنعتی که در داخل بندر محیط زیسـت 
را آلـوده می کنـد بایـد به فکر زندگـی مردمان 
سـاکن شـهر مجاور باشـد. وقتی بـه این نوع 
افـکار مهربانانه و یکپارچه برسـیم تازه از نظر 
فکری وارد تفکر بنادر نسـل سـوم می  شـویم. 
مـا بـه دلیل تفکرات منـزوی و عملکرد منفرد 
و تـک روی تمـام اجـزا در بنادرمـان در نسـل 
دوم درجـا زده ایـم. تـازه مـا در بنادرمان مرکز 

لجستیکی نداریم.
ترابـران: آیـا در زمینه فنـاوری ارتباطات و 
اطلاعـات )ICT( بـه عنوان یکـی دیگر از 
پارامترهـای اجـرای حمل ونقل چندوجهی 
زیرسـاخت کافی در کشـور وجود دارد؟

مـن در کتـاب مراکز لجسـتیکی در بندر و 
خشـکی اشـاره ای بـه این قضیـه کـرده ام که 
کشـورهایی کـه خواسـت و اراده توسـعه را 
داشـتند، نظام هـای ICT کـه هـر وزارتخانـه  
ازجملـه وزارت تجـارت، وزارت ترابری )که 
در ایـران ایـن وزارتخانـه وجـود نـدارد( و 
گمـرک به صـورت جداگانـه داشـتند، با هم 
ادغـام و یکپارچـه کردنـد تـا تمـام کاربـران 
مربوطـه از جملـه اسـتاد دانشـگاه، متصـدی 
حمل جاده ای، کارخانـه دار، گمرک، نهادهای 
نظارتی، سـتاد مبارزه با قاچـاق کالا و غیره به 

ICT یکپارچه دسترسی داشته باشد.
 ICT البتـه این کشـورها هم ابتـدا نظام هـای
مجزا داشـتند؛ اما خیلی زود نگاه جزیره ای را 

کـه وزارتخانه هـای مـا الان دچار آن هسـتند 
کنـار گذاشـتند و بـه ایـن نتیجه رسـیدند که 
بایـد ایـن نظام های جداگانـه را در هـم ادغام 
کرده و اطاعاتشـان را با یکدیگر مبادله کنند. 
ایـن کار باعـث افزایـش بهـره وری در کل 

زنجیره می شود.
نتیجه کنار گذاشـتن غرور و نخـوت فردی و 
ملـی را می تـوان در ایجـاد اتحادیه آسـه آن به 
عینه مشـاهده کرد. وقتی 10 کشـور عضو این 
اتحادیـه خواسـتند تـا از نظر اقتصـادی ادغام 
شـوند. در گروهشـان، هم کشور توسعه یافته، 
هم کشـور درحال توسـعه و هم کشـور خیلی 
فقیر حضور داشـت؛ امـا نتیجه ادغـام آنها در 
ایـن اتحادیه آن بـود که ظرف 10 تا 15 سـال 
به دلیل توسـعه تجـارت بین منطقـه ای ، تولید 
ناخالـص داخلـی ایـن کشـورها حـدود 7/5 
برابر افزایش پیدا کرد؛ زیرا تمام این کشـورها 
یـک عـزم ملـی داشـتند و آن ایـن بـود کـه 
تعرفه هـای گمرکی را کاهـش داده و کالاهایی 
کـه مزیـت رقابتـی ندارنـد را وارد و کالاهایی 
کـه در آنها مزیت رقابتی وجـود دارد را صادر 
کننـد تـا تولیـد ناخالـص داخلـی را افزایـش 
دهنـد؛ ایـن در حالی اسـت که ما هنـوز - چه 
در بخـش خصوصـی و چـه دولتـی- بسـیار 

خودخواهانه و توام با غرور عمل می کنیم.
ترابران: در خصوص آموزش نیروی انسانی 
لجستیکی و نیروی کار ماهر در چه شرایطی 

قرار داریم؟
بـا وجـود کمبـود آمـوزش، می تـوان گفت 
مشـکات زیـادی دربـاره آمـوزش پرسـنل 
حمل  چندوجهی در ایران نداریم؛ زیرا سـطح 
بنـادر ایـران از نظـر دارایی هـای فیزیکی تنها 
کمـی پایین تر از سـطح امکانات و تسـهیات 

بندر جبل علی دوبی است. 
در بنـادر اپراتورهای ماهری از نظر عملکرد و 
دانـش فنی و حرفـه ای که بتواننـد به خوبی با 
ماشـین آلات کار کننـد، وجـود دارد؛ ضمـن 
آموزشـی  مرکـز  کـه  دوره هایـی  بـا  اینکـه 
کشتیرانی جمهوری اسـامی و مرکز آموزش 
انجمـن حمل ونقـل بین المللـی ایـران برگزار 
می کنـد نیـاز مربوطه رفـع می شـود. البته باید 

این آموزش ها را گسترش داد و به روز کرد.
ترابـران: به نظر شـما در اجـرای حمل ونقل 
چندوجهـی، مقاومتـی در نزد جاده نسـبت 

به ریل وجـود دارد؟

هـم زیربنـای فیزیکـی آن را که هزینه بسـیار 
پایینی هم دارد، ایجاد نکرده است.

ترابران: شما در یکی از کتاب های خود به این 
نکته اشاره کرده اید که در حمل چندوجهی به 
تعداد بنادر کمتر اما بزرگ تر احتیاج است، 

آیا بنادر ما قابلیت یکپارچه شدن را دارند؟
بنـادر مـا قابلیـت بالقـوه یکپارچه شـدن را 
دارند؛ اما تمام بنادر ایران در نسـل دوم به سـر 
می برنـد و هنـوز بـه نسـل سـوم نرسـیده اند؛ 
زیـرا لازمه فکری نسـل سـوم، کنار گذاشـتن 
خودخواهی اسـت. متاسفانه بخش خصوصی 

هم همان افکار دولتی ها را دارد. 
بـرای مثـال ترمینـال دار بخـش خصوصـی و 

پایانهبسیاربزرگی
دراسلامشهربهنام
آپرینوجودداردكه
شاملچندینهکتار
زمیناست.اینپایانه
ازجملهباهدفآشتی
دادنبینریلوجاده
ایجادشدهاست،اما
سالهاستكهراهآهن
چندینهکتارزمینبکر
راتحویلگرفتهوهیچ
تغییریدراینزمین
ایجادنکردهاست
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بنیان اصلی حمل ونقل را تجارت تشکیل 
می دهد؛ زیرا ابتدا باید تولید و تجارت بسیار 
قوی باشد تا حمل ونقل رشد کند. اگر زمینه های 
باشیم،  نداشته  تجارت  و  تولید  برای  کافی 
حمل ونقل را نیز خواهیم باخت. در این شرایط 
نخواهد  وجود  نیز  بهره وری  افزایش  امکان 
داشت. برای مثال در حال حاضر در بسیاری از 
مبادی بار در کشور، کارخانه هایی وجود دارند 
ولی  است،  حاضر  حمل  برای  بارشان  که 
کامیونی برای حمل وجود ندارد؛ یعنی دولت 
نتوانسته برای نقاطی که تقاضا برای کامیون 
بسیار زیاد است، کامیون کافی اختصاص دهد 
که این مساله به نوبه خود باعث افزایش کرایه  
کاستی های  رفع  مسیرها خواهد شد.  آن  در 
اینچنینی نیز نیاز به همان بستر ICT و مراقبت 
در کل پهنه ایران و یکپارچگی بین ایران و 

کشورهای اطرافش دارد.
برای مثـال ایران عضو سـازمان همکاری های 
اقتصـادی )اکو( اسـت؛ اما این پیمـان فقط در 
حـال حاضـر چیزی جـز یک پیمـان کاغذی 
نیسـت. اولیـن قـدم در یـک پیمـان اقتصادی 
بیـن  گمرکـی  تعرفه هـای  کـه  اسـت  ایـن 
کشـورهای عضـو آن پیمـان کاهـش یابـد تا 
تجـارت رونـق بیشـتری بگیـرد. 290 هـزار 
امـا  دارد  وجـود  کشـور  در  فعـال  کامیـون 
نمی توانیـم از ایـن ثـروت بـه خوبی اسـتفاده 
کنیـم. به نظر مـن اصا مقاومتـی در نزد جاده 
نسـبت به ریـل وجود نـدارد؛ زیـرا ریل اصا 
سـهمی در بازار ندارد که مقاومتی هم نسـبت 
بـه آن وجود داشـته باشـد. آماری کـه وزارت 
راه دربـاره سـهم ریـل ارائـه کـرده، 10 درصد 
عنـوان شـده اسـت امـا من بـه ایـن آمارهای 

دولتی اعتمادی ندارم.
ترابـران: به عقیده شـما گمرک در تسـهیل 
پیاده سـازی حمل و نقـل چندوجهـی چـه 

نقشـی می تواند داشـته باشـد؟
قبـول دارم کـه ناکارایی هایـی در گمـرک 
وجـود دارد؛ امـا به دلیل آنکـه گمرک مجری 
قوانیـن مختلـف دولتی اسـت که مربـوط به 
خـود ایـن نهـاد نیسـت )از جملـه قانـون 
بـر  مالیـات  ارزی،  کنترل هـای  اسـتاندارد، 
ارزش افـزوده، قانون قاچاق کالا و غیره(. پس 
منصفانـه نیسـت که تمام مشـکات به گردن 
ایـن نهـاد انداختـه شـود؛ زیـرا بسـیاری از 
تاخیرهـای گمـرک بـه دلیـل اجـرای قوانین 

نهادهـای دیگـر اسـت. در این زمینه سیسـتم 
پنجـره واحد تجارت مرزی، سـاختار بسـیار 
مناسـبی اسـت امـا به دلیـل عدم ادغـام کامل 
وزارت  و  دارایـی  و  اقتصـاد  امـور  وزارت 
صنعـت، معـدن و تجـارت، برخـی باگ های 

نرم افزاری در آن وجود دارد.
در مجمـوع گمـرک می توانـد نقـش بسـیار 
بااهمیتـی در پیاده سـازی موفـق حمل ونقـل 
چندوجهـی داشـته باشـد، امـا در صورتی که 
این نهاد قابلیت پیش بینی داشـته باشـد؛ یعنی 
اگـر کالایـی وارد ایران می شـود، صاحب کالا، 
قابلیت پیش بینـی و برنامه ریزی مبنی بر اینکه 
کالایش قرار اسـت از کـدام گمرک و طی چه 

مدتی وارد شود را داشته باشد. 
در حـال حاضـر صرف نظـر از توقف هـای 
موجـود، بـه دلیـل مسـائل حمل ونقـل، مدت 
زمـان انجـام فرآینـد گمرکـی قابـل پیش بینی 
نیسـت و این عدم شفافیت و عدم قطعیت ، در 
فرآیندهای اداری یکی از بزرگترین مشـکات 
زنجیره هـای تامین اسـت کـه در نهایت منجر 
بـه افزایـش هزینه تمام شـده کالا می  شـود؛ اما 
بـاز هـم بسـیاری از ایـن تاخیرهـا و عـدم 
قطعیت هـا به گـردن مقـررات دیگری اسـت 

که گمرک آنها را اجرا می کند.
ترابران: لطفا امکان اجرای حمل چندوجهی 

در ایران را جمع بندی کنید.
در ایـران زیرسـاخت اجـرای حمل ونقـل 
چندوجهی وجود دارد، اما کافی نیسـت. برای 
مثـال ترمینال هایـی بـرای پیونـد بین جـاده و 
ریل وجود ندارد، اگر هم وجود داشـته باشـد، 
بخـش خصوصـی آن را ایجـاد کـرده کـه آنها 

هم بسیار کوچک و ناتوان هستند. 
مـن معتقدم کـه دولتمردان ما ناآگاهانه سـنگ 
حمل ونقـل چندوجهـی را به سـینه می زنند و 
فقط می گوینـد که چرا حمل ونقل چندوجهی 
نداریم و بهتر اسـت که داشـته باشـیم. به نظر 
مـن نـگاه ایـن افـراد بـه ایـن قضیـه علمی و 
عملی نیسـت؛ چرا که حمل ونقل چندوجهی 
پروسـه مدرن تـری از حمل ونقـل جـاده ای و 
ریلـی اسـت؛ بنابراین ابتدا باید مسـائل مربوط 
بـه جـاده و ریـل را حـل کـرد و بعـد سـراغ 

حمل ونقل چندوجهی رفت. 
در ایـران، بخـش حمل ونقل از نـرخ بهره وری 
بسـیار پایینـی برخوردار اسـت، به گونـه ای که 
امـکان ورشکسـتگی برای صاحبـان همه نوع 

وقتیدردروناجزای
متشکلهحملونقل

چندوجهیمشکلوجود
دارد،نمیتوانبه

سراغاجرایآنرفت؛
زیرازاویهنگاهوزارت

صمتووزارتراه
نسبتبهحملونقل

چندوجهیبایکدیگر
كاملامتفاوتاست.

اینسازمانهابهدلیل
داشتنافکارجزیرهای،

دربرخوردبایک
موضوعواحدباهم
كشوقوسدارند

وسـیله حمل وجـود دارد. زمانی کـه در درون 
اجزاء متشـکله حمل ونقل چندوجهی مشکل 
وجـود دارد، نمی تـوان بـه سـراغ اجـرای آن 
رفـت؛ زیـرا زاویـه نـگاه وزارت صمـت و 
وزارت راه نسـبت به حمل ونقل چندوجهی با 
یکدیگـر کاما متفاوت اسـت. به گونـه ای که 
یـک طـرف نـگاه تقاضا و طـرف دیگـر نگاه 
عرضـه دارد. ایـن سـازمان ها بـه دلیل داشـتن 
افـکار جزیـره ای، در برخـورد بـا یک موضوع 
واحـد با یکدیگـر کش وقوس دارنـد؛ بنابراین 
وقتـی که نهادهای بـزرگ دولتی از نظر فکری 
و عملی با یکدیگر متحد نیستند و همدیگر را 
و  حمـل  می تـوان  چگونـه  ندارنـد،  قبـول 

چندوجهی ایجاد کرد.
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خود سیسـتم های نهادی مستقر در بندرعباس 
بایـد دلشـان بـه حـال کامیونـدار بسـوزد تـا 
کامیونـش بـه مـدت طولانـی در بنـدر نماند. 
یکـی از دوسـتان هـم در آن نشسـت بـه این 
موضوع مهم اشـاره کردند کـه در حال حاضر 
زمـان مانـدگاری واگـن و کامیون هـا در بنادر 

بسیار زیاد است.
بـه نظر مـن دلیـل آن خودخواهـی و اهمیت 
نداشـتن این موضـوع برای اهالی بندر اسـت. 
ترمینـال دار بـه فکـر بهـره وری کامیونـدار که 
حلقـه دیگـری از ایـن زنجیـره کلـی اسـت، 
نیسـت. نباید زمان هیچ یـک از اجزای زنجیره 
حمل ونقـل تلـف شـود. بایـد بـه آن رشـد 
فکری در توسـعه یافتگی برسـیم کـه از منافع 
همـه اجـزا در ایـن زنجیـره از جملـه ترمینال 
بنـدری، گمـرک، ژاندارمـری، هنـگ مـرزی، 
نیـروی انتظامـی و اداره اسـتاندارد به صورتی 

مشترک صیانت شود. 
حتی صنعتی که در داخل بندر محیط زیسـت 
را آلـوده می کنـد بایـد به فکر زندگـی مردمان 
سـاکن شـهر مجاور باشـد. وقتی بـه این نوع 
افـکار مهربانانه و یکپارچه برسـیم تازه از نظر 
فکری وارد تفکر بنادر نسـل سـوم می  شـویم. 
مـا بـه دلیل تفکرات منـزوی و عملکرد منفرد 
و تـک روی تمـام اجـزا در بنادرمـان در نسـل 
دوم درجـا زده ایـم. تـازه مـا در بنادرمان مرکز 

لجستیکی نداریم.
ترابـران: آیـا در زمینه فنـاوری ارتباطات و 
اطلاعـات )ICT( بـه عنوان یکـی دیگر از 
پارامترهـای اجـرای حمل ونقل چندوجهی 
زیرسـاخت کافی در کشـور وجود دارد؟

مـن در کتـاب مراکز لجسـتیکی در بندر و 
خشـکی اشـاره ای بـه این قضیـه کـرده ام که 
کشـورهایی کـه خواسـت و اراده توسـعه را 
داشـتند، نظام هـای ICT کـه هـر وزارتخانـه  
ازجملـه وزارت تجـارت، وزارت ترابری )که 
در ایـران ایـن وزارتخانـه وجـود نـدارد( و 
گمـرک به صـورت جداگانـه داشـتند، با هم 
ادغـام و یکپارچـه کردنـد تـا تمـام کاربـران 
مربوطـه از جملـه اسـتاد دانشـگاه، متصـدی 
حمل جاده ای، کارخانـه دار، گمرک، نهادهای 
نظارتی، سـتاد مبارزه با قاچـاق کالا و غیره به 

ICT یکپارچه دسترسی داشته باشد.
 ICT البتـه این کشـورها هم ابتـدا نظام هـای
مجزا داشـتند؛ اما خیلی زود نگاه جزیره ای را 

کـه وزارتخانه هـای مـا الان دچار آن هسـتند 
کنـار گذاشـتند و بـه ایـن نتیجه رسـیدند که 
بایـد ایـن نظام های جداگانـه را در هـم ادغام 
کرده و اطاعاتشـان را با یکدیگر مبادله کنند. 
ایـن کار باعـث افزایـش بهـره وری در کل 

زنجیره می شود.
نتیجه کنار گذاشـتن غرور و نخـوت فردی و 
ملـی را می تـوان در ایجـاد اتحادیه آسـه آن به 
عینه مشـاهده کرد. وقتی 10 کشـور عضو این 
اتحادیـه خواسـتند تـا از نظر اقتصـادی ادغام 
شـوند. در گروهشـان، هم کشور توسعه یافته، 
هم کشـور درحال توسـعه و هم کشـور خیلی 
فقیر حضور داشـت؛ امـا نتیجه ادغـام آنها در 
ایـن اتحادیه آن بـود که ظرف 10 تا 15 سـال 
به دلیل توسـعه تجـارت بین منطقـه ای ، تولید 
ناخالـص داخلـی ایـن کشـورها حـدود 7/5 
برابر افزایش پیدا کرد؛ زیرا تمام این کشـورها 
یـک عـزم ملـی داشـتند و آن ایـن بـود کـه 
تعرفه هـای گمرکی را کاهـش داده و کالاهایی 
کـه مزیـت رقابتـی ندارنـد را وارد و کالاهایی 
کـه در آنها مزیت رقابتی وجـود دارد را صادر 
کننـد تـا تولیـد ناخالـص داخلـی را افزایـش 
دهنـد؛ ایـن در حالی اسـت که ما هنـوز - چه 
در بخـش خصوصـی و چـه دولتـی- بسـیار 

خودخواهانه و توام با غرور عمل می کنیم.
ترابران: در خصوص آموزش نیروی انسانی 
لجستیکی و نیروی کار ماهر در چه شرایطی 

قرار داریم؟
بـا وجـود کمبـود آمـوزش، می تـوان گفت 
مشـکات زیـادی دربـاره آمـوزش پرسـنل 
حمل  چندوجهی در ایران نداریم؛ زیرا سـطح 
بنـادر ایـران از نظـر دارایی هـای فیزیکی تنها 
کمـی پایین تر از سـطح امکانات و تسـهیات 

بندر جبل علی دوبی است. 
در بنـادر اپراتورهای ماهری از نظر عملکرد و 
دانـش فنی و حرفـه ای که بتواننـد به خوبی با 
ماشـین آلات کار کننـد، وجـود دارد؛ ضمـن 
آموزشـی  مرکـز  کـه  دوره هایـی  بـا  اینکـه 
کشتیرانی جمهوری اسـامی و مرکز آموزش 
انجمـن حمل ونقـل بین المللـی ایـران برگزار 
می کنـد نیـاز مربوطه رفـع می شـود. البته باید 

این آموزش ها را گسترش داد و به روز کرد.
ترابـران: به نظر شـما در اجـرای حمل ونقل 
چندوجهـی، مقاومتـی در نزد جاده نسـبت 

به ریل وجـود دارد؟

هـم زیربنـای فیزیکـی آن را که هزینه بسـیار 
پایینی هم دارد، ایجاد نکرده است.

ترابران: شما در یکی از کتاب های خود به این 
نکته اشاره کرده اید که در حمل چندوجهی به 
تعداد بنادر کمتر اما بزرگ تر احتیاج است، 

آیا بنادر ما قابلیت یکپارچه شدن را دارند؟
بنـادر مـا قابلیـت بالقـوه یکپارچه شـدن را 
دارند؛ اما تمام بنادر ایران در نسـل دوم به سـر 
می برنـد و هنـوز بـه نسـل سـوم نرسـیده اند؛ 
زیـرا لازمه فکری نسـل سـوم، کنار گذاشـتن 
خودخواهی اسـت. متاسفانه بخش خصوصی 

هم همان افکار دولتی ها را دارد. 
بـرای مثـال ترمینـال دار بخـش خصوصـی و 

پایانهبسیاربزرگی
دراسلامشهربهنام
آپرینوجودداردكه
شاملچندینهکتار
زمیناست.اینپایانه
ازجملهباهدفآشتی
دادنبینریلوجاده
ایجادشدهاست،اما
سالهاستكهراهآهن
چندینهکتارزمینبکر
راتحویلگرفتهوهیچ
تغییریدراینزمین
ایجادنکردهاست
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بنیان اصلی حمل ونقل را تجارت تشکیل 
می دهد؛ زیرا ابتدا باید تولید و تجارت بسیار 
قوی باشد تا حمل ونقل رشد کند. اگر زمینه های 
باشیم،  نداشته  تجارت  و  تولید  برای  کافی 
حمل ونقل را نیز خواهیم باخت. در این شرایط 
نخواهد  وجود  نیز  بهره وری  افزایش  امکان 
داشت. برای مثال در حال حاضر در بسیاری از 
مبادی بار در کشور، کارخانه هایی وجود دارند 
ولی  است،  حاضر  حمل  برای  بارشان  که 
کامیونی برای حمل وجود ندارد؛ یعنی دولت 
نتوانسته برای نقاطی که تقاضا برای کامیون 
بسیار زیاد است، کامیون کافی اختصاص دهد 
که این مساله به نوبه خود باعث افزایش کرایه  
کاستی های  رفع  مسیرها خواهد شد.  آن  در 
اینچنینی نیز نیاز به همان بستر ICT و مراقبت 
در کل پهنه ایران و یکپارچگی بین ایران و 

کشورهای اطرافش دارد.
برای مثـال ایران عضو سـازمان همکاری های 
اقتصـادی )اکو( اسـت؛ اما این پیمـان فقط در 
حـال حاضـر چیزی جـز یک پیمـان کاغذی 
نیسـت. اولیـن قـدم در یـک پیمـان اقتصادی 
بیـن  گمرکـی  تعرفه هـای  کـه  اسـت  ایـن 
کشـورهای عضـو آن پیمـان کاهـش یابـد تا 
تجـارت رونـق بیشـتری بگیـرد. 290 هـزار 
امـا  دارد  وجـود  کشـور  در  فعـال  کامیـون 
نمی توانیـم از ایـن ثـروت بـه خوبی اسـتفاده 
کنیـم. به نظر مـن اصا مقاومتـی در نزد جاده 
نسـبت به ریـل وجود نـدارد؛ زیـرا ریل اصا 
سـهمی در بازار ندارد که مقاومتی هم نسـبت 
بـه آن وجود داشـته باشـد. آماری کـه وزارت 
راه دربـاره سـهم ریـل ارائـه کـرده، 10 درصد 
عنـوان شـده اسـت امـا من بـه ایـن آمارهای 

دولتی اعتمادی ندارم.
ترابـران: به عقیده شـما گمرک در تسـهیل 
پیاده سـازی حمل و نقـل چندوجهـی چـه 

نقشـی می تواند داشـته باشـد؟
قبـول دارم کـه ناکارایی هایـی در گمـرک 
وجـود دارد؛ امـا به دلیل آنکـه گمرک مجری 
قوانیـن مختلـف دولتی اسـت که مربـوط به 
خـود ایـن نهـاد نیسـت )از جملـه قانـون 
بـر  مالیـات  ارزی،  کنترل هـای  اسـتاندارد، 
ارزش افـزوده، قانون قاچاق کالا و غیره(. پس 
منصفانـه نیسـت که تمام مشـکات به گردن 
ایـن نهـاد انداختـه شـود؛ زیـرا بسـیاری از 
تاخیرهـای گمـرک بـه دلیـل اجـرای قوانین 

نهادهـای دیگـر اسـت. در این زمینه سیسـتم 
پنجـره واحد تجارت مرزی، سـاختار بسـیار 
مناسـبی اسـت امـا به دلیـل عدم ادغـام کامل 
وزارت  و  دارایـی  و  اقتصـاد  امـور  وزارت 
صنعـت، معـدن و تجـارت، برخـی باگ های 

نرم افزاری در آن وجود دارد.
در مجمـوع گمـرک می توانـد نقـش بسـیار 
بااهمیتـی در پیاده سـازی موفـق حمل ونقـل 
چندوجهـی داشـته باشـد، امـا در صورتی که 
این نهاد قابلیت پیش بینی داشـته باشـد؛ یعنی 
اگـر کالایـی وارد ایران می شـود، صاحب کالا، 
قابلیت پیش بینـی و برنامه ریزی مبنی بر اینکه 
کالایش قرار اسـت از کـدام گمرک و طی چه 

مدتی وارد شود را داشته باشد. 
در حـال حاضـر صرف نظـر از توقف هـای 
موجـود، بـه دلیـل مسـائل حمل ونقـل، مدت 
زمـان انجـام فرآینـد گمرکـی قابـل پیش بینی 
نیسـت و این عدم شفافیت و عدم قطعیت ، در 
فرآیندهای اداری یکی از بزرگترین مشـکات 
زنجیره هـای تامین اسـت کـه در نهایت منجر 
بـه افزایـش هزینه تمام شـده کالا می  شـود؛ اما 
بـاز هـم بسـیاری از ایـن تاخیرهـا و عـدم 
قطعیت هـا به گـردن مقـررات دیگری اسـت 

که گمرک آنها را اجرا می کند.
ترابران: لطفا امکان اجرای حمل چندوجهی 

در ایران را جمع بندی کنید.
در ایـران زیرسـاخت اجـرای حمل ونقـل 
چندوجهی وجود دارد، اما کافی نیسـت. برای 
مثـال ترمینال هایـی بـرای پیونـد بین جـاده و 
ریل وجود ندارد، اگر هم وجود داشـته باشـد، 
بخـش خصوصـی آن را ایجـاد کـرده کـه آنها 

هم بسیار کوچک و ناتوان هستند. 
مـن معتقدم کـه دولتمردان ما ناآگاهانه سـنگ 
حمل ونقـل چندوجهـی را به سـینه می زنند و 
فقط می گوینـد که چرا حمل ونقل چندوجهی 
نداریم و بهتر اسـت که داشـته باشـیم. به نظر 
مـن نـگاه ایـن افـراد بـه ایـن قضیـه علمی و 
عملی نیسـت؛ چرا که حمل ونقل چندوجهی 
پروسـه مدرن تـری از حمل ونقـل جـاده ای و 
ریلـی اسـت؛ بنابراین ابتدا باید مسـائل مربوط 
بـه جـاده و ریـل را حـل کـرد و بعـد سـراغ 

حمل ونقل چندوجهی رفت. 
در ایـران، بخـش حمل ونقل از نـرخ بهره وری 
بسـیار پایینـی برخوردار اسـت، به گونـه ای که 
امـکان ورشکسـتگی برای صاحبـان همه نوع 

وقتیدردروناجزای
متشکلهحملونقل

چندوجهیمشکلوجود
دارد،نمیتوانبه

سراغاجرایآنرفت؛
زیرازاویهنگاهوزارت

صمتووزارتراه
نسبتبهحملونقل

چندوجهیبایکدیگر
كاملامتفاوتاست.

اینسازمانهابهدلیل
داشتنافکارجزیرهای،

دربرخوردبایک
موضوعواحدباهم
كشوقوسدارند

وسـیله حمل وجـود دارد. زمانی کـه در درون 
اجزاء متشـکله حمل ونقل چندوجهی مشکل 
وجـود دارد، نمی تـوان بـه سـراغ اجـرای آن 
رفـت؛ زیـرا زاویـه نـگاه وزارت صمـت و 
وزارت راه نسـبت به حمل ونقل چندوجهی با 
یکدیگـر کاما متفاوت اسـت. به گونـه ای که 
یـک طـرف نـگاه تقاضا و طـرف دیگـر نگاه 
عرضـه دارد. ایـن سـازمان ها بـه دلیل داشـتن 
افـکار جزیـره ای، در برخـورد بـا یک موضوع 
واحـد با یکدیگـر کش وقوس دارنـد؛ بنابراین 
وقتـی که نهادهای بـزرگ دولتی از نظر فکری 
و عملی با یکدیگر متحد نیستند و همدیگر را 
و  حمـل  می تـوان  چگونـه  ندارنـد،  قبـول 

چندوجهی ایجاد کرد.
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مشکل اصلی عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی در ایران چیست؟

شرکای ناهمراه
ترابران: به نظر شما، مشکل اصلی کشور در 
زمینه عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 

چیست؟
همان طور کـه از عنوان آن یعنی حمل ونقل 
چندوجهـی مشـخص اسـت، حداقـل بایـد 
دارای دو وجـه باشـد کـه دو وجـه اصلی که 
معمـولا روی آن تمرکز می کنند جـاده  و ریل 
اسـت و ایـن دو وجـه بایـد در سـطحی از 
هماهنگی باشـند که بتوانند بارهـا را به خوبی 
بـه یکدیگـر منتقـل کنند، البتـه منظـورم این 
نیسـت که کاما هم وزن و هم عرض باشـند، 
امـا به هر حال در شـرایط فعلـی بخش ریلی 
کشـور بنیـه و زیرسـاخت لازم را نـدارد تـا 
بتوانـد بخـش قابل توجهـی از بار جـاده را به 
سـمت خود سـوق دهد و شـکل گیری مراکز 

چند وجهی موضوعیت پیدا کند.
توجـه داشـته باشـید کـه مـا حتـی در حوزه  
جـاده ای هـم دچـار این مشـکل هسـتیم، اما 
موضوعی که در حوزه  ریلی بسـیار محسوس 

»... یکی از مهم ترین مجموعه های ذی مدخل در حمل ونقل چندوجهی، وزارت صنعت، معدن 
و تجارت است اما محوریت وزارت راه و شهرسازی در تصمیم گیری های حوزه حمل ونقل 
چندوجهی موجب شده بخش های مؤثری از این زنجیره تاکنون به فراموشی سپرده شود.«
 با مجتبی سلیمانی سدهی، مجری طرح ساماندهی لجستیک تجاری و زنجیره های تامین 

کشور و نماینده وزارت صمت در حوزه لجستیک گفت وگویی داشتیم.
سلیمانی می گوید احساس تقابل و رقابت منفی میان نهادهای مرتبط با حمل ونقل چندوجهی 
مانع شکل گیری آن در کشور شده است. او معتقد است حمل ونقل چندوجهی بیش از آنکه 
متکی بر زیرساخت های حمل ونقل باشد، به میزان تقاضای بار وابسته است و این از جمله 

موضوعاتی است که تاکنون از سمت وزارت راه نادیده گرفته شده است. 
سلیمانی در این مصاحبه به راهکارهایی برای برون رفت از رکود فعلی در زمینه حمل ونقل 
چندوجهی اشاره می کند و انتقاداتی نسبت به سند آمایش مراکز لجستیک در کشور دارد 

که در ادامه می خوانید.
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چنین سازمانی بوده ایم.
البتـه معاونـت حمل ونقـل شـکل گرفتـه تـا 
چنیـن وظیفـه ای را برعهده بگیـرد، اما طی 2 
سـالی که از فعالیت آن گذشـته اسـت به نظر 
نمی رسـد چنـدان در ایـن زمینـه موفق عمل 
کرده باشـد. البتـه دنبال کـردن اهدافـی مانند 
راه انـدازی سـتاد مراکـز لجسـتیکی نیـز بـه 
عملـی شـدن حمل ونقـل چندوجهـی کمک 
می کنـد، امـا هنـوز زود اسـت کـه بتوانیم در 
مـورد میـزان ثمربخشـی آن قضـاوت کنیـم، 
زیـرا هنـوز هیچ یـک از مراکـز لجسـتیکی 

عملیاتی نشده اند.
ترابـران: اخیـرا یـک سـند آمایـش مراکز 
لجسـتیک منتشر شـده اسـت، نظر شما در 

مـورد این سـند چیسـت؟
لجسـتیک و یـا زنجیـره تامیـن مقولاتـی 
فرابخشـی و چندوجهـی هسـتند کـه چنـد 
و  معـدن  به خصـوص صنعـت،  وزارتخانـه 
تجارت، راه و شهرسـازی، جهاد کشـاورزی و 
امـور اقتصـادی )گمـرک( بـرای توسـعه آن 
دسـت اندرکار هسـتند و بایـد در عالی تریـن 
سـطح مدیریتـی ایـن وزارتخانه هـا هماهنگ 
شـوند. اتفاقـا من بـه عنـوان نماینـده  وزارت 
کـردم.  شـرکت  جلسـات  ایـن  در  صمـت 
موضـوع لجسـتیک، موضوعـی فرابخشـی و 
بین بخشـی اسـت؛ یعنی فراتـر از حمل ونقل 
اسـت، پس بخش هـای دیگری کـه مهم ترین 
آن بازرگانـی، صنعـت و تولید کشـور اسـت، 

باید در آنجا ذی نفع و دست اندرکار باشند. 
درواقـع، بیـش از اینکـه بحث زیرسـاخت ها 
بـرای مراکـز لجسـتیکی مهم باشـد، تقاضا و 
موضوع بار اهمیـت دارد؛ به عبارت دیگر، در 
رنگ وبـوی  زیرسـاخت  لجسـتیک،  مراکـز 
کمتری نسـبت به بازرگانی دارد،  اما متاسـفانه 
در سـند آمایـش بـه ایـن موضـوع خیلی کم 

توجه شده است.
ترابران: لطفا کمی بیشـتر در این خصوص 

توضیح دهید.
در تعریف »سـتاد مراکز لجستیک«، اعضای 
اصلی سـتاد شـامل 11 عضو هسـت که شش 
عضـو آن )اکثریـت اعضـا( از وزارت راه و 
شهرسـازی تعیین شـده و پنج عضـو دیگر از 
وزارت صنعـت، معـدن و تجـارت، گمـرک، 
مناطـق آزاد، اتـاق بازرگانـی و اتـاق تعـاون 
)هرکـدام یـک نماینده( اسـت. در حالی که به 

بـه نظـر می رسـد، ایـن اسـت کـه برخـاف 
کشـورهایی که سـهم حمل ونقل ریلی بار در 
آنهـا بسـیار بالاسـت، در کشـور مـا اولویـت 
ریلی با مسـافر اسـت. در نتیجه، سرعت سیر 
بازرگانـی مـا طبق گفتـه  دوسـتان در راه آهن 
زیـر 10 کیلومتر در سـاعت اسـت. این یعنی 
فاجعـه؛ یعنی اینکـه هرچه شـما تاش کنید 
و حتـی اگـر در دنیـای امـروز هزینه هـا را به 
صفر برسـانید، صاحب بار، محمولـه خود را 
روی چنیـن ریلـی قرار نمی دهد؛ مگر کسـی 
می پذیـرد بـاری کـه در جـاده یـک روزه بـه 
مقصد می رسـد، یـک هفته تـا ده روز معطل 

حمل ونقل ریلی شود؟!
پـس اگـر واقعـا قصـد حرکـت بـه سـمت 
توسـعه حمل ونقل چندوجهـی را داریم، باید 
یـک تغییـر پارادایـم در حـوزه حمـل و نقل 
کشـور اتفاق بیفتد که البته کار بسـیار سختی 
اسـت، زیـرا به عنوان مثـال، در حـوزه  ریلی، 
مسـئله مـا در وهله اول این اسـت که اساسـا 
جابه جایـی بـار در کنـار جابه جایـی مسـافر 
موضوعیـت پیـدا کنـد. یکـی از راه ها شـاید 
دوخطه کـردن  خطـوط باشـد؛ امـا ایـن کاری 
نیسـت که توقع داشـته باشـیم در کوتاه مدت 
انجـام شـود، ممکن اسـت در پروسـه  زمانی 
10 سـاله بتوان این کار را انجـام داد، اما یکی، 
دوسـاله امکان پذیر نیسـت و باید برنامه ریزی 
بلندمدتـی بـرای انجام آن داشـت. به هر حال 
و با شـرایط فعلـی، انتقال بار از جـاده به ریل 

توجیه اقتصادی ندارد.
اما موضوع مهم این است که به جای احساس 
بین  رقابت  و  تقابل  احساس  بودن،  مکمل  
جاده و ریل وجود دارد. می توانید این موضوع 
را در شرکت راه آهن و سازمان راهداری و 
به  راه  وزارت  معاونت حمل ونقل  در  حتی 
وضوح مشاهده کنید. تا وقتی چنین ذهنیتی 
وجود داشته باشد، از حمل سنتی و تک وجهی 

فاصله نخواهیم گرفت.
موضوع دیگر هم این اسـت که مسـئولیت ها 
و سـاختار تدارک دیده شـده بیشـتر تک مُدی 
بـوده اسـت. مثـاً توجـه سـازمان راهـداری 
فقط به جاده اسـت و راه آهن فقـط ریل را در 
نظـر دارد. هرچند وجود همه این سـازمان ها 
لازم اسـت، امـا بایـد نهادی هم وجود داشـته 
هـم  بـا  را  مختلـف  شـیوه های  کـه  باشـد 
یکپارچـه کنـد، در صورتـی که تاکنـون فاقد 

اگرواقعاقصدحركت
بهسمتتوسعه

حملونقلچندوجهی
راداریم،بایدیک

تغییرپارادایمدرحوزه
حملونقلكشوراتفاق

بیفتدكهكاربسیار
سختیاست،زیرابه
عنوانمثال،درحوزه
ریلی،مسئلهمادر
وهلهاولایناست

كهاساساجابجاییبار
دركنارجابجاییمسافر

موضوعیتپیداكند
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مشکل اصلی عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی در ایران چیست؟

شرکای ناهمراه
ترابران: به نظر شما، مشکل اصلی کشور در 
زمینه عدم شکل گیری حمل ونقل چندوجهی 

چیست؟
همان طور کـه از عنوان آن یعنی حمل ونقل 
چندوجهـی مشـخص اسـت، حداقـل بایـد 
دارای دو وجـه باشـد کـه دو وجـه اصلی که 
معمـولا روی آن تمرکز می کنند جـاده  و ریل 
اسـت و ایـن دو وجـه بایـد در سـطحی از 
هماهنگی باشـند که بتوانند بارهـا را به خوبی 
بـه یکدیگـر منتقـل کنند، البتـه منظـورم این 
نیسـت که کاما هم وزن و هم عرض باشـند، 
امـا به هر حال در شـرایط فعلـی بخش ریلی 
کشـور بنیـه و زیرسـاخت لازم را نـدارد تـا 
بتوانـد بخـش قابل توجهـی از بار جـاده را به 
سـمت خود سـوق دهد و شـکل گیری مراکز 

چند وجهی موضوعیت پیدا کند.
توجـه داشـته باشـید کـه مـا حتـی در حوزه  
جـاده ای هـم دچـار این مشـکل هسـتیم، اما 
موضوعی که در حوزه  ریلی بسـیار محسوس 

»... یکی از مهم ترین مجموعه های ذی مدخل در حمل ونقل چندوجهی، وزارت صنعت، معدن 
و تجارت است اما محوریت وزارت راه و شهرسازی در تصمیم گیری های حوزه حمل ونقل 
چندوجهی موجب شده بخش های مؤثری از این زنجیره تاکنون به فراموشی سپرده شود.«

 با مجتبی سلیمانی سدهی، مجری طرح ساماندهی لجستیک تجاری و زنجیره های تامین 
کشور و نماینده وزارت صمت در حوزه لجستیک گفت وگویی داشتیم.

سلیمانی می گوید احساس تقابل و رقابت منفی میان نهادهای مرتبط با حمل ونقل چندوجهی 
مانع شکل گیری آن در کشور شده است. او معتقد است حمل ونقل چندوجهی بیش از آنکه 
متکی بر زیرساخت های حمل ونقل باشد، به میزان تقاضای بار وابسته است و این از جمله 

موضوعاتی است که تاکنون از سمت وزارت راه نادیده گرفته شده است. 
سلیمانی در این مصاحبه به راهکارهایی برای برون رفت از رکود فعلی در زمینه حمل ونقل 
چندوجهی اشاره می کند و انتقاداتی نسبت به سند آمایش مراکز لجستیک در کشور دارد 

که در ادامه می خوانید.
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چنین سازمانی بوده ایم.
البتـه معاونـت حمل ونقـل شـکل گرفتـه تـا 
چنیـن وظیفـه ای را برعهده بگیـرد، اما طی 2 
سـالی که از فعالیت آن گذشـته اسـت به نظر 
نمی رسـد چنـدان در ایـن زمینـه موفق عمل 
کرده باشـد. البتـه دنبال کـردن اهدافـی مانند 
راه انـدازی سـتاد مراکـز لجسـتیکی نیـز بـه 
عملـی شـدن حمل ونقـل چندوجهـی کمک 
می کنـد، امـا هنـوز زود اسـت کـه بتوانیم در 
مـورد میـزان ثمربخشـی آن قضـاوت کنیـم، 
زیـرا هنـوز هیچ یـک از مراکـز لجسـتیکی 

عملیاتی نشده اند.
ترابـران: اخیـرا یـک سـند آمایـش مراکز 
لجسـتیک منتشر شـده اسـت، نظر شما در 

مـورد این سـند چیسـت؟
لجسـتیک و یـا زنجیـره تامیـن مقولاتـی 
فرابخشـی و چندوجهـی هسـتند کـه چنـد 
و  معـدن  به خصـوص صنعـت،  وزارتخانـه 
تجارت، راه و شهرسـازی، جهاد کشـاورزی و 
امـور اقتصـادی )گمـرک( بـرای توسـعه آن 
دسـت اندرکار هسـتند و بایـد در عالی تریـن 
سـطح مدیریتـی ایـن وزارتخانه هـا هماهنگ 
شـوند. اتفاقـا من بـه عنـوان نماینـده  وزارت 
کـردم.  شـرکت  جلسـات  ایـن  در  صمـت 
موضـوع لجسـتیک، موضوعـی فرابخشـی و 
بین بخشـی اسـت؛ یعنی فراتـر از حمل ونقل 
اسـت، پس بخش هـای دیگری کـه مهم ترین 
آن بازرگانـی، صنعـت و تولید کشـور اسـت، 

باید در آنجا ذی نفع و دست اندرکار باشند. 
درواقـع، بیـش از اینکـه بحث زیرسـاخت ها 
بـرای مراکـز لجسـتیکی مهم باشـد، تقاضا و 
موضوع بار اهمیـت دارد؛ به عبارت دیگر، در 
رنگ وبـوی  زیرسـاخت  لجسـتیک،  مراکـز 
کمتری نسـبت به بازرگانی دارد،  اما متاسـفانه 
در سـند آمایـش بـه ایـن موضـوع خیلی کم 

توجه شده است.
ترابران: لطفا کمی بیشـتر در این خصوص 

توضیح دهید.
در تعریف »سـتاد مراکز لجستیک«، اعضای 
اصلی سـتاد شـامل 11 عضو هسـت که شش 
عضـو آن )اکثریـت اعضـا( از وزارت راه و 
شهرسـازی تعیین شـده و پنج عضـو دیگر از 
وزارت صنعـت، معـدن و تجـارت، گمـرک، 
مناطـق آزاد، اتـاق بازرگانـی و اتـاق تعـاون 
)هرکـدام یـک نماینده( اسـت. در حالی که به 

بـه نظـر می رسـد، ایـن اسـت کـه برخـاف 
کشـورهایی که سـهم حمل ونقل ریلی بار در 
آنهـا بسـیار بالاسـت، در کشـور مـا اولویـت 
ریلی با مسـافر اسـت. در نتیجه، سرعت سیر 
بازرگانـی مـا طبق گفتـه  دوسـتان در راه آهن 
زیـر 10 کیلومتر در سـاعت اسـت. این یعنی 
فاجعـه؛ یعنی اینکـه هرچه شـما تاش کنید 
و حتـی اگـر در دنیـای امـروز هزینه هـا را به 
صفر برسـانید، صاحب بار، محمولـه خود را 
روی چنیـن ریلـی قرار نمی دهد؛ مگر کسـی 
می پذیـرد بـاری کـه در جـاده یـک روزه بـه 
مقصد می رسـد، یـک هفته تـا ده روز معطل 

حمل ونقل ریلی شود؟!
پـس اگـر واقعـا قصـد حرکـت بـه سـمت 
توسـعه حمل ونقل چندوجهـی را داریم، باید 
یـک تغییـر پارادایـم در حـوزه حمـل و نقل 
کشـور اتفاق بیفتد که البته کار بسـیار سختی 
اسـت، زیـرا به عنوان مثـال، در حـوزه  ریلی، 
مسـئله مـا در وهله اول این اسـت که اساسـا 
جابه جایـی بـار در کنـار جابه جایـی مسـافر 
موضوعیـت پیـدا کنـد. یکـی از راه ها شـاید 
دوخطه کـردن  خطـوط باشـد؛ امـا ایـن کاری 
نیسـت که توقع داشـته باشـیم در کوتاه مدت 
انجـام شـود، ممکن اسـت در پروسـه  زمانی 
10 سـاله بتوان این کار را انجـام داد، اما یکی، 
دوسـاله امکان پذیر نیسـت و باید برنامه ریزی 
بلندمدتـی بـرای انجام آن داشـت. به هر حال 
و با شـرایط فعلـی، انتقال بار از جـاده به ریل 

توجیه اقتصادی ندارد.
اما موضوع مهم این است که به جای احساس 
بین  رقابت  و  تقابل  احساس  بودن،  مکمل  
جاده و ریل وجود دارد. می توانید این موضوع 
را در شرکت راه آهن و سازمان راهداری و 
به  راه  وزارت  معاونت حمل ونقل  در  حتی 
وضوح مشاهده کنید. تا وقتی چنین ذهنیتی 
وجود داشته باشد، از حمل سنتی و تک وجهی 

فاصله نخواهیم گرفت.
موضوع دیگر هم این اسـت که مسـئولیت ها 
و سـاختار تدارک دیده شـده بیشـتر تک مُدی 
بـوده اسـت. مثـاً توجـه سـازمان راهـداری 
فقط به جاده اسـت و راه آهن فقـط ریل را در 
نظـر دارد. هرچند وجود همه این سـازمان ها 
لازم اسـت، امـا بایـد نهادی هم وجود داشـته 
هـم  بـا  را  مختلـف  شـیوه های  کـه  باشـد 
یکپارچـه کنـد، در صورتـی که تاکنـون فاقد 

اگرواقعاقصدحركت
بهسمتتوسعه

حملونقلچندوجهی
راداریم،بایدیک

تغییرپارادایمدرحوزه
حملونقلكشوراتفاق

بیفتدكهكاربسیار
سختیاست،زیرابه
عنوانمثال،درحوزه
ریلی،مسئلهمادر
وهلهاولایناست

كهاساساجابجاییبار
دركنارجابجاییمسافر

موضوعیتپیداكند

13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

31

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
صل

ش ا
زار

گ



اعتقـاد مـن، بـا توجـه بـه اینکـه لجسـتیک 
موضوعـی فراتـر از ترابـری اسـت، بنابرایـن 
سـهم وزارت صنعـت معـدن و تجـارت )بـه 
نمایندگـی طـرف تقاضـای خدمـات مراکـز 
لجسـتیکی( در این ستاد، نباید کمتر از وزارت 

راه و شهرسازی باشد. 
فراموش نکنید که وزارت صمت از یک سـو، 
متولـی و مسـئول اصلـی زنجیره هـای تامیـن 
کشـور )اعم از صنعتـی، معدنـی و بازرگانی( 
اسـت و از سـویی دیگر، در کنار وزارت راه و 
ترابـری، یکـی از دو بـال لجسـتیکی کشـور 

محسوب می شود.
بایـد توجه داشـت کـه مرکز لجسـتیکی یک 
زیرسـاخت تقاضامحور اسـت. بـه این معنی 
کـه مادامـی کـه طـرف تقاضـای خدمـات 
لجسـتیکی )صاحبان کالا اعم از صنایع، تجار 
و مراکـز نگهـداری( از ایجاد مرکز لجسـتیک 
اسـتقبال نکند و آن را براساس نیاز خود نبیند، 
ایجـاد مرکـز لجسـتیک اقدامـی بی فایـده و 
هدررفـت سـرمایه خواهـد بـود. مکان یابـی 
صورت گرفته بیشتر براسـاس داده های طرف 
عرضه لجستیک )حمل ونقل و جریان کالا( و 

نه طرف تقاضای لجستیک بوده است.
موضـوع مهـم دیگـر ایـن اسـت که، کشـور 
لااقـل در فـاز اول، نیـاز بـه ایـن تعـداد مراکز 
لجسـتیکی ندارد، بیش از 40 نقطـه را در نظر 
گرفته انـد. وقتـی تـا ایـن حـد گسـتردگی در 
طـرح دیـده می شـود، بـه این معنی اسـت که 
در هـر نقطه ای می توان یک مرکز لجسـتیکی 
راه انـدازی کـرد و اساسـا آمایشـی دقیـق )که 
بتواند در شـبکه  لجسـتیک و تجارت کشـور 

تأثیرگذار باشد( اتفاق نیفتاده است. 
میزان حضـور دولت هم در مراکز لجسـتیکی 
نکتـه حائز اهمیتی اسـت. نقش دولـت در بند 
)چ( ماده 30 قانون احکام دایمی برنامه توسـعه 
کشـور )موضـوع ایجـاد مراکـز لجسـتیکی(، 
پشـتیبانی  پارک هـای  ایجـاد  از  حمایـت 
)لجسـتیک(، احـداث پایانه هـا، شـهرک های 
حمـل  ترکیبـی مسـافری و باری و گسـترش 
بنـادر خشـک توسـط بخـش خصوصـی و 
تعاونی ذکر شـده است، اما براسـاس سازوکار 
پیش بینـی  شـده در ایـن آیین نامه، امـور مراکز 
لجسـتیکی بیشـتر دولتـی هسـت تـا بخـش 

خصوصی و تعاونی.
سـازوکار  و  پیشـنهادی  آیین نامـه  متاسـفانه 

اجـرای آن، محـرک سـرمایه گذار خصوصـی 
بـرای فعالیـت و مشـارکت در ایجـاد و یـا 
بهره برداری از مراکز لجسـتیکی نیست. ضمن 
اینکـه محـرک اصلـی در شـکل گیری مراکـز 
لجستیکی، طرف تقاضای خدمات لجستیکی 
)مانند بنـگاه تولیدی، بازرگانان، شـرکت های 
حمل ونقلـی و شـرکت های بازرگانی( اسـت 
کـه متاسـفانه نقـش آنهـا در ایـن آیین نامـه 

کمرنگ دیده شده است.
در ضمـن مدل هـای بهینه سـازی ریاضـی به 
شـدت بـه ورودی های مدل وابسـته هسـتند. 
اجرای مـدل براسـاس داده هـای حمل ونقلی 
درون کشـور تنهـا بـرای سـال های 1390 تـا 
1395 و تعییـن مـکان مراکـز لجسـتیکی که 
بـرای حداقل چند دهه جریان کالا در کشـور 
را تحت الشـعاع قـرار خواهنـد داد، براسـاس 
ایـن بازه زمانی کوتـاه و خـاص )جریان کالا 
در کشـور طـی ایـن سـال ها به دلیل شـرایط 
تحریـم، متفـاوت بـوده اسـت( یـک تصمیم 
پرریسـک و منجر به خروجی های نادرسـت 

خواهد بود.
نکتـه دیگـر اینکـه؛ مکان یابی هـای صـورت 
گرفته براسـاس تحلیل داده  های گذشـته بوده 
اسـت و بنابراین طرح  های توسـعه ای بزرگی 
ماننـد توسـعه صنایـع در سـواحل مکـران، 
توسـعه صنایع و معادن کشـور، توسـعه بندر 
چابهـار، کریـدور شـمال-جنوب و مانند آنها 

در مدل منظور نشده است.
ترابران: در حال حاضر متولی سیاست گذاری 

و برنامه ریزی لجستیک کشور کیست؟
چـون من خـودم هـم در وزارت راه بوده ام، 
می دانم که دوستان در وزارت راه، لجستیک را 
معـادل حمل ونقـل می بیننـد و بر این اسـاس 
معتقدند که متولی لجسـتیک بایـد وزارت راه 
باشـد، در حالـی  کـه ایـن موضـوع کامـا 
بین بخشـی اسـت و تنها یکی از مؤلفه های آن 
را حمل ونقل تشـکیل می دهـد. اینکه بگوییم 
وزارت بازرگانـی یـا وزارت صمـت متولـی 
باشـند هم درسـت نیسـت، چون به هر حال، 
ترابـری یکـی از مؤلفه هـای اصلی لجسـتیک 

است.
ترابران: پس شـما به یک نهاد بالادسـت تر 

معتقدید...
بله شـاید یکی از گزینه ها، موضوع شـورای 
عالی لجسـتیکی باشـد که با ترکیـب متفاوت 

كشورلااقلدراینمرحله
نیازبهاینتعدادمركز
لجستیکیندارد.بیشاز
40نقطهرابرایاین
منظوردرنظرگرفتهاند.
وقتیتااینحدگستردگی
دیدهمیشود،بهاینمعنا
استكهدرهرنقطهای
میتوانیکمركز
لجستیکیراهاندازیكرد
واساساآمایشیدقیق
اتفاقنیفتادهاست

بیشازاینکهبحث
زیرساختهابرای
مراكزلجستیکیمهم
باشد،تقاضاوموضوع
باراهمیتدارد؛به
عبارتدیگر،درمراكز
لجستیک،زیرساخت
رنگوبویكمترینسبت
بهبازرگانیدارد،امادر
سندآمایشچندان
بهاینموضوعتوجه
نشدهاست
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از شـورای عالـی ترابـری ایجـاد شـود، زیـرا 
شـورای عالی ترابری مختص ترابری اسـت و 
اگر قصد لجسـتیک بودن داشـته باشد ترکیب 
متفاوت تـری نیـاز دارد، حال یا آن شـورا باید 
بـه شـورای عالی لجسـتیک ارتقا پیـدا کند یا 
شـورای دیگـری ایجـاد شـود، زیـرا شـورای 

عالی لجستیک برای کشور ضرورت دارد.
ترابـران: آیا اقدامی برای تشـکیل شـورای 

لجسـتیک صورت گرفته اسـت؟
بلـه. از زمانـی که مـن مسـئولیت کار را در 
وزارت صمـت برعهـده گرفتـم، مکاتبـه و 
هماهنگی هایـی با رئیس جمهور انجـام دادیم 
بیـن  کـه  دادنـد  دسـتور  هـم  ایشـان  و 
وزارتخانه های ذی نفع نشسـت هایی برگزار و 
فکـری به حال موضوع شـود. به هیات دولت 
پیشـنهادهایی ارائـه کرده ایـم کـه روی ایـن 
موضوحاع تصمیم گیری کننـد، اما باید توجه 
داشـته باشـیم که با موضوع جدیـدی روبه رو 

هستیم که در مراحل اولیه کار است.
ترابران: یکـی از موضوعات مهم، ضرورت 
تعییـن مـدل سـرمایه گذاری برای توسـعه 

مراکز لجسـتیک است...
بلـه همین طور اسـت، مـدل توسـعه مراکز 
لجسـتیکی کشـور کـه توسـط وزارت راه و 
شهرسـازی تهیـه شـده اسـت اگرچـه انتظار 
سـرمایه گذاری کاما خصوصی در این زمینه 
وجـود دارد، اما سـازوکار و فرآیندی که برای 
شکل گیری مراکز لجسـتیکی پیش بینی شده، 
چندان برای سـرمایه گذاری بخش خصوصی 
ترغیب کننـده نیسـت و بیشـتر محدودکننـده 
اسـت. به نظـر من، حضـور دولـت می تواند 
کمرنگ تـر باشـد و دولت تنها بـه بخش های 
حاکمیتـی ورود کند و امور اجرایـی را که در 
نظـر سـرمایه گذار تأثیـر می گـذارد، به بخش 

خصوصی واگذار کند.
ترابران: آیا نبود بار ثابت در کشور هم جزو 
موانع حمل  چندوجهی است؟ اگر این طور 
شرایط  با  تحریم ها،  برگشت  با  آیا  است، 

سخت تری مواجه خواهیم شد؟
فکـر نمی کنـم این موضوع چنـدان اهمیتی 
داشـته باشـد، شـاید بـرای ریـل مهم باشـد، 
چـون آنهـا برای توجیـه راه انـدازی قطارهای 
برنامـه ای بـه بـار ثابـت نیـاز دارنـد، امـا در 

مجموع، مشکل ما فقدان بار ثابت نیست. 
اساسـا یکـی از کارکردهـای پایانه های حمل  

چندوجهی یا مراکز لجسـتیکی همین تجمیع 
بـار اسـت. در آنجـا بـاری کـه قـرار اسـت 
جابه جـا شـود انـدازه   اقتصـادی پیـدا می کند 
کـه روی ریـل بیاید و بـا قطار جابه جا شـود 
یـا حمـل آن از طریق جاده صـورت گیرد. به 
نظرم اگر یک مرکز لجسـتیکی این ویژگی را 
نداشـته باشـد اشتباه محاسـباتی در مکان یابی 
مرکز لجسـتیکی بـوده، وگرنه کارکـرد همان 
اسـت کـه باید بـار ثابت بـه انـدازه اقتصادی 

شدن حمل ونقل چند وجهی داشته باشد.
در عیـن حـال، تحریم هـا هـم در ایـن زمینه 
تأثیرگـذار نخواهند بود، زیرا در درون کشـور 
بـه انـدازه  کافـی بـار هسـت؛ مثـا عملکرد 
راه آهـن در جابه جایی در حـال حاضر حدود 
40 میلیون تن در سـال اسـت، در صورتی که 
میـزان بـار قابـل جابه جایی در کشـور حدود 
500 میلیـون تـن اسـت، بنابراین بـه نظر من، 
نبود بـار ثابـت، محدودیتی در زمینه توسـعه 

حمل ونقل چندوجهی ایجاد نمی کند.
ترابران: آیا پیشنهادی برای تسریع برنامه های 

پیش بینی شده دارید؟
مـن روی دو موضـوع تاکیـد می کنـم یکی 
اینکـه ایجـاد مراکـز لجسـتیکی می توانـد در 
رابطـه بـا حمل ونقل چندوجهـی خیلی مفید 
واقـع شـود، امـا در صورتـی کـه مدیریتـی 
درسـتی داشـته باشـد. موضـوع بعـدی اینکه 
همکاری بین بخشـی ما خیلی ضعیف اسـت، 
بـه عنـوان مثـال، راه آهـن و راهـداری هر دو 
وزارتخانـه  یـک  زیرمجموعه هـای  جـزو 
هسـتند، اما ناهماهنگی های بسـیاری بین آنها 
وجـود دارد. ایـن مسـئله در زمینـه ارتقـای 
فعالیت هـای لجسـتیکی از اهمیـت زیـادی 
ایـن  مـا  کـه  حالـی  در  اسـت،  برخـوردار 
بیـن  کمتـر  را  هماهنگی هـا  و  همکاری هـا 

بخش های دولتی و خصوصی می بینیم.
البتـه در بخـش خصوصـی هـم بـه همیـن 
صورت اسـت و آنها هم بین خودشـان دچار 
حمل ونقـل  انجمـن  آیـا  هسـتند،  مشـکل 
جـاده ای و ریلـی خیلی با هم رفاقـت دارند؟ 
خیـر اینطور نیسـت. حـال دیگر این مسـئله 
کـه دولتی هـا خصوصی هـا را قبـول ندارند و 
خصوصی هـا، دولتی هـا را مسـئله  دیگـری 
اسـت؛ امـا پایه و اسـاس موضوع لجسـتیک 
نباشـد  وقتـی  اسـت،  همـکاری  و  تعامـل 

شکل گیری آن عما باموضوع می شود.

دوستاندروزارتراه
لجستیکراتنهامعادل
حملونقلمیبینندوبر

همیناساسمعتقدندكه
متولیلجستیکبایدوزارت
راهباشد،درحالیكهاین
موضوعكاملابینبخشی
محسوبمیشودوتنها
یکیازمؤلفههایآنرا
حملونقلتشکیلمیدهد

یکیازانتقاداتمااین
استكهاگرچهانتظار
سرمایهگذاریكاملا

خصوصیدرزمینهمراكز
لجستیکیوجوددارد،
اماسازوكاریكهبرای
شکلگیریاینمراكز
پیشبینیشده،چندان

برایسرمایهگذاری
بخشخصوصی

ترغیبكنندهنیستو
بیشترمحدودكنندهاست
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اعتقـاد مـن، بـا توجـه بـه اینکـه لجسـتیک 
موضوعـی فراتـر از ترابـری اسـت، بنابرایـن 
سـهم وزارت صنعـت معـدن و تجـارت )بـه 
نمایندگـی طـرف تقاضـای خدمـات مراکـز 
لجسـتیکی( در این ستاد، نباید کمتر از وزارت 

راه و شهرسازی باشد. 
فراموش نکنید که وزارت صمت از یک سـو، 
متولـی و مسـئول اصلـی زنجیره هـای تامیـن 
کشـور )اعم از صنعتـی، معدنـی و بازرگانی( 
اسـت و از سـویی دیگر، در کنار وزارت راه و 
ترابـری، یکـی از دو بـال لجسـتیکی کشـور 

محسوب می شود.
بایـد توجه داشـت کـه مرکز لجسـتیکی یک 
زیرسـاخت تقاضامحور اسـت. بـه این معنی 
کـه مادامـی کـه طـرف تقاضـای خدمـات 
لجسـتیکی )صاحبان کالا اعم از صنایع، تجار 
و مراکـز نگهـداری( از ایجاد مرکز لجسـتیک 
اسـتقبال نکند و آن را براساس نیاز خود نبیند، 
ایجـاد مرکـز لجسـتیک اقدامـی بی فایـده و 
هدررفـت سـرمایه خواهـد بـود. مکان یابـی 
صورت گرفته بیشتر براسـاس داده های طرف 
عرضه لجستیک )حمل ونقل و جریان کالا( و 

نه طرف تقاضای لجستیک بوده است.
موضـوع مهـم دیگـر ایـن اسـت که، کشـور 
لااقـل در فـاز اول، نیـاز بـه ایـن تعـداد مراکز 
لجسـتیکی ندارد، بیش از 40 نقطـه را در نظر 
گرفته انـد. وقتـی تـا ایـن حـد گسـتردگی در 
طـرح دیـده می شـود، بـه این معنی اسـت که 
در هـر نقطه ای می توان یک مرکز لجسـتیکی 
راه انـدازی کـرد و اساسـا آمایشـی دقیـق )که 
بتواند در شـبکه  لجسـتیک و تجارت کشـور 

تأثیرگذار باشد( اتفاق نیفتاده است. 
میزان حضـور دولت هم در مراکز لجسـتیکی 
نکتـه حائز اهمیتی اسـت. نقش دولـت در بند 
)چ( ماده 30 قانون احکام دایمی برنامه توسـعه 
کشـور )موضـوع ایجـاد مراکـز لجسـتیکی(، 
پشـتیبانی  پارک هـای  ایجـاد  از  حمایـت 
)لجسـتیک(، احـداث پایانه هـا، شـهرک های 
حمـل  ترکیبـی مسـافری و باری و گسـترش 
بنـادر خشـک توسـط بخـش خصوصـی و 
تعاونی ذکر شـده است، اما براسـاس سازوکار 
پیش بینـی  شـده در ایـن آیین نامه، امـور مراکز 
لجسـتیکی بیشـتر دولتـی هسـت تـا بخـش 

خصوصی و تعاونی.
سـازوکار  و  پیشـنهادی  آیین نامـه  متاسـفانه 

اجـرای آن، محـرک سـرمایه گذار خصوصـی 
بـرای فعالیـت و مشـارکت در ایجـاد و یـا 
بهره برداری از مراکز لجسـتیکی نیست. ضمن 
اینکـه محـرک اصلـی در شـکل گیری مراکـز 
لجستیکی، طرف تقاضای خدمات لجستیکی 
)مانند بنـگاه تولیدی، بازرگانان، شـرکت های 
حمل ونقلـی و شـرکت های بازرگانی( اسـت 
کـه متاسـفانه نقـش آنهـا در ایـن آیین نامـه 

کمرنگ دیده شده است.
در ضمـن مدل هـای بهینه سـازی ریاضـی به 
شـدت بـه ورودی های مدل وابسـته هسـتند. 
اجرای مـدل براسـاس داده هـای حمل ونقلی 
درون کشـور تنهـا بـرای سـال های 1390 تـا 
1395 و تعییـن مـکان مراکـز لجسـتیکی که 
بـرای حداقل چند دهه جریان کالا در کشـور 
را تحت الشـعاع قـرار خواهنـد داد، براسـاس 
ایـن بازه زمانی کوتـاه و خـاص )جریان کالا 
در کشـور طـی ایـن سـال ها به دلیل شـرایط 
تحریـم، متفـاوت بـوده اسـت( یـک تصمیم 
پرریسـک و منجر به خروجی های نادرسـت 

خواهد بود.
نکتـه دیگـر اینکـه؛ مکان یابی هـای صـورت 
گرفته براسـاس تحلیل داده  های گذشـته بوده 
اسـت و بنابراین طرح  های توسـعه ای بزرگی 
ماننـد توسـعه صنایـع در سـواحل مکـران، 
توسـعه صنایع و معادن کشـور، توسـعه بندر 
چابهـار، کریـدور شـمال-جنوب و مانند آنها 

در مدل منظور نشده است.
ترابران: در حال حاضر متولی سیاست گذاری 

و برنامه ریزی لجستیک کشور کیست؟
چـون من خـودم هـم در وزارت راه بوده ام، 
می دانم که دوستان در وزارت راه، لجستیک را 
معـادل حمل ونقـل می بیننـد و بر این اسـاس 
معتقدند که متولی لجسـتیک بایـد وزارت راه 
باشـد، در حالـی  کـه ایـن موضـوع کامـا 
بین بخشـی اسـت و تنها یکی از مؤلفه های آن 
را حمل ونقل تشـکیل می دهـد. اینکه بگوییم 
وزارت بازرگانـی یـا وزارت صمـت متولـی 
باشـند هم درسـت نیسـت، چون به هر حال، 
ترابـری یکـی از مؤلفه هـای اصلی لجسـتیک 

است.
ترابران: پس شـما به یک نهاد بالادسـت تر 

معتقدید...
بله شـاید یکی از گزینه ها، موضوع شـورای 
عالی لجسـتیکی باشـد که با ترکیـب متفاوت 

كشورلااقلدراینمرحله
نیازبهاینتعدادمركز
لجستیکیندارد.بیشاز
40نقطهرابرایاین
منظوردرنظرگرفتهاند.
وقتیتااینحدگستردگی
دیدهمیشود،بهاینمعنا
استكهدرهرنقطهای
میتوانیکمركز
لجستیکیراهاندازیكرد
واساساآمایشیدقیق
اتفاقنیفتادهاست

بیشازاینکهبحث
زیرساختهابرای
مراكزلجستیکیمهم
باشد،تقاضاوموضوع
باراهمیتدارد؛به
عبارتدیگر،درمراكز
لجستیک،زیرساخت
رنگوبویكمترینسبت
بهبازرگانیدارد،امادر
سندآمایشچندان
بهاینموضوعتوجه
نشدهاست
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از شـورای عالـی ترابـری ایجـاد شـود، زیـرا 
شـورای عالی ترابری مختص ترابری اسـت و 
اگر قصد لجسـتیک بودن داشـته باشد ترکیب 
متفاوت تـری نیـاز دارد، حال یا آن شـورا باید 
بـه شـورای عالی لجسـتیک ارتقا پیـدا کند یا 
شـورای دیگـری ایجـاد شـود، زیـرا شـورای 

عالی لجستیک برای کشور ضرورت دارد.
ترابـران: آیا اقدامی برای تشـکیل شـورای 

لجسـتیک صورت گرفته اسـت؟
بلـه. از زمانـی که مـن مسـئولیت کار را در 
وزارت صمـت برعهـده گرفتـم، مکاتبـه و 
هماهنگی هایـی با رئیس جمهور انجـام دادیم 
بیـن  کـه  دادنـد  دسـتور  هـم  ایشـان  و 
وزارتخانه های ذی نفع نشسـت هایی برگزار و 
فکـری به حال موضوع شـود. به هیات دولت 
پیشـنهادهایی ارائـه کرده ایـم کـه روی ایـن 
موضوحاع تصمیم گیری کننـد، اما باید توجه 
داشـته باشـیم که با موضوع جدیـدی روبه رو 

هستیم که در مراحل اولیه کار است.
ترابران: یکـی از موضوعات مهم، ضرورت 
تعییـن مـدل سـرمایه گذاری برای توسـعه 

مراکز لجسـتیک است...
بلـه همین طور اسـت، مـدل توسـعه مراکز 
لجسـتیکی کشـور کـه توسـط وزارت راه و 
شهرسـازی تهیـه شـده اسـت اگرچـه انتظار 
سـرمایه گذاری کاما خصوصی در این زمینه 
وجـود دارد، اما سـازوکار و فرآیندی که برای 
شکل گیری مراکز لجسـتیکی پیش بینی شده، 
چندان برای سـرمایه گذاری بخش خصوصی 
ترغیب کننـده نیسـت و بیشـتر محدودکننـده 
اسـت. به نظـر من، حضـور دولـت می تواند 
کمرنگ تـر باشـد و دولت تنها بـه بخش های 
حاکمیتـی ورود کند و امور اجرایـی را که در 
نظـر سـرمایه گذار تأثیـر می گـذارد، به بخش 

خصوصی واگذار کند.
ترابران: آیا نبود بار ثابت در کشور هم جزو 
موانع حمل  چندوجهی است؟ اگر این طور 
شرایط  با  تحریم ها،  برگشت  با  آیا  است، 

سخت تری مواجه خواهیم شد؟
فکـر نمی کنـم این موضوع چنـدان اهمیتی 
داشـته باشـد، شـاید بـرای ریـل مهم باشـد، 
چـون آنهـا برای توجیـه راه انـدازی قطارهای 
برنامـه ای بـه بـار ثابـت نیـاز دارنـد، امـا در 

مجموع، مشکل ما فقدان بار ثابت نیست. 
اساسـا یکـی از کارکردهـای پایانه های حمل  

چندوجهی یا مراکز لجسـتیکی همین تجمیع 
بـار اسـت. در آنجـا بـاری کـه قـرار اسـت 
جابه جـا شـود انـدازه   اقتصـادی پیـدا می کند 
کـه روی ریـل بیاید و بـا قطار جابه جا شـود 
یـا حمـل آن از طریق جاده صـورت گیرد. به 
نظرم اگر یک مرکز لجسـتیکی این ویژگی را 
نداشـته باشـد اشتباه محاسـباتی در مکان یابی 
مرکز لجسـتیکی بـوده، وگرنه کارکـرد همان 
اسـت کـه باید بـار ثابت بـه انـدازه اقتصادی 

شدن حمل ونقل چند وجهی داشته باشد.
در عیـن حـال، تحریم هـا هـم در ایـن زمینه 
تأثیرگـذار نخواهند بود، زیرا در درون کشـور 
بـه انـدازه  کافـی بـار هسـت؛ مثـا عملکرد 
راه آهـن در جابه جایی در حـال حاضر حدود 
40 میلیون تن در سـال اسـت، در صورتی که 
میـزان بـار قابـل جابه جایی در کشـور حدود 
500 میلیـون تـن اسـت، بنابراین بـه نظر من، 
نبود بـار ثابـت، محدودیتی در زمینه توسـعه 

حمل ونقل چندوجهی ایجاد نمی کند.
ترابران: آیا پیشنهادی برای تسریع برنامه های 

پیش بینی شده دارید؟
مـن روی دو موضـوع تاکیـد می کنـم یکی 
اینکـه ایجـاد مراکـز لجسـتیکی می توانـد در 
رابطـه بـا حمل ونقل چندوجهـی خیلی مفید 
واقـع شـود، امـا در صورتـی کـه مدیریتـی 
درسـتی داشـته باشـد. موضـوع بعـدی اینکه 
همکاری بین بخشـی ما خیلی ضعیف اسـت، 
بـه عنـوان مثـال، راه آهـن و راهـداری هر دو 
وزارتخانـه  یـک  زیرمجموعه هـای  جـزو 
هسـتند، اما ناهماهنگی های بسـیاری بین آنها 
وجـود دارد. ایـن مسـئله در زمینـه ارتقـای 
فعالیت هـای لجسـتیکی از اهمیـت زیـادی 
ایـن  مـا  کـه  حالـی  در  اسـت،  برخـوردار 
بیـن  کمتـر  را  هماهنگی هـا  و  همکاری هـا 

بخش های دولتی و خصوصی می بینیم.
البتـه در بخـش خصوصـی هـم بـه همیـن 
صورت اسـت و آنها هم بین خودشـان دچار 
حمل ونقـل  انجمـن  آیـا  هسـتند،  مشـکل 
جـاده ای و ریلـی خیلی با هم رفاقـت دارند؟ 
خیـر اینطور نیسـت. حـال دیگر این مسـئله 
کـه دولتی هـا خصوصی هـا را قبـول ندارند و 
خصوصی هـا، دولتی هـا را مسـئله  دیگـری 
اسـت؛ امـا پایه و اسـاس موضوع لجسـتیک 
نباشـد  وقتـی  اسـت،  همـکاری  و  تعامـل 

شکل گیری آن عما باموضوع می شود.

دوستاندروزارتراه
لجستیکراتنهامعادل
حملونقلمیبینندوبر

همیناساسمعتقدندكه
متولیلجستیکبایدوزارت
راهباشد،درحالیكهاین
موضوعكاملابینبخشی
محسوبمیشودوتنها
یکیازمؤلفههایآنرا
حملونقلتشکیلمیدهد

یکیازانتقاداتمااین
استكهاگرچهانتظار
سرمایهگذاریكاملا

خصوصیدرزمینهمراكز
لجستیکیوجوددارد،
اماسازوكاریكهبرای
شکلگیریاینمراكز
پیشبینیشده،چندان

برایسرمایهگذاری
بخشخصوصی

ترغیبكنندهنیستو
بیشترمحدودكنندهاست
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نگاهی به جزئیات سند آمایش مراکز لجستیکی

سند یگانگی؟
بهاره بوذری

در ابتدای شهریور ماه، برای نخستین بار، سند جامع آمایش 
و  مراکز  این  احداث  مکان یابی  شامل  کشور  لجستیک  مراکز 
سطح بندي آن ها به تصویب رسید. در این سند مجموعا 58 پهنه به 
منظور احداث انواع مراکز لجستیک مشخص شده است. بر طبق 
گفته وزیر راه، سیاست این وزارتخانه این است که هنگام واگذاری 
مدیریت و بهره برداری این مراکز به بخش خصوصی، تمهیداتی ایجاد 

شود که از انحصار خصوصی جلوگیری و به رقابت تشویق شود. 
با توجه به اینکه سند آمایش مراکز لجستیک در دفتر طرح جامع 
و مدل های حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی تدوین شده با مهدی 
صفری مقدم، مدیرکل این دفتر گفت وگویی داشتیم تا از بخش های 
مختلف این سند و سازمان های مسئول در آن بیشتر آگاه شویم. 

او آخریـن مراحـل تدوین طـرح جامع حمـل و نقل کشـور را نیز 
برایمان تشـریح کرده اسـت.
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ترابـران: بـا توجـه به تصویب سـند آمایش 
مراکز لجسـتیک کشور، لطفا به طور مختصر 

جزئیات این سـند را تشـریح کنید.
می دانیـد که یکـی از حلقه های مفقـوده در 
کشـور مـا طرح های آمایش اسـت. به عبارت 
دیگـر، خیلـی از طرح هایی کـه در بازدهی با 
مشـکل مواجه می شـوند، بـه دلیل آن اسـت 
کـه در لایه هـای مختلـف برنامه ریـزی ، تا به 
حال توجـه کافی به بحث آمایش نداشـته ایم 
و ایـن طرح هـا یـا نابه جـا تعریف شـده اند یا 
در مناسـب ترین نقطه اجرا نمی شـوند. تعداد 
اسـناد آمایش سـرزمینی یا اسـناد برنامه ریزی  
در سـطح کان در کشـور ما یا محدود اسـت 
یـا به روزرسـانی نشـده، بنابرایـن طـی یـک 
سالی که از تمرکز روی مباحث لجستیکی در 
مجموعـه وزارت راه و شهرسـازی می گذرد، 
یکـی از اهـداف جـدی ایـن بـوده کـه اگـر 
سـرمایه گذاری در حـوزة  مراکـز لجسـتیک 
انجـام می شـود در نقطـة مناسـب باشـد تـا 

بتواند بیشترین بازدهی را به همراه بیاورد. 
ما بـر مبنای مجموعـه ای از مدل های ریاضی، 
شـاهد  تـا  کردیـم  تهیـه  را  آمایـش  سـند 
مناسـب ترین جریـان بـار و تقسـیم کار بیـن 
بخـش ریلی، جاده ای، دریایی و هوایی باشـیم 
و هزینه هـای لجسـتیک در سـطح ملـی را در 

این شبکه به حالت بهینه نزدیک کنیم. 
بـرای ایـن کار بایـد در وهلـه اول از تعاریف 
مراکـز لجسـتیک، دسـته بندی، سـطح بندی و 
انـواع آن شـروع می کردیـم کـه اکنـون ایـن 
اصطاح شناسـی تدوین شـده اسـت. در واقع 
اکنون مشـخص کرده ایم که منظـور از دهکده 
لجسـتیک یا پارک لجسـتیک، بندر خشک و 

... چیست و با هم چه تفاوت هایی دارند.
ترابـران: تعاریفـی کـه مشـخص کرده ایـد 
بومی سـازی شـده اند یا براسـاس معیارهای 

جهانی هسـتند؟
از تعاریـف و مطالعـات جهانی کـه در این 
حوزه وجود داشـته، استفاده کردیم. همچنین 
سـعی کردیـم از اقتضائات و شـرایط داخلی 
هـم دور نباشـم تا دسـته بندی کاربـردی ارائه 
کنیـم. پـس فصـل اول این سـند بـه تعاریف 
انواع مراکز لجسـتیک، سطح بندی و عملیاتی 
کـه هـر یـک از این مراکـز پوشـش می دهند 

اختصاص دارد. 
در فصـل دوم، روش شناسـی کارمـان را برای 

تدویـن ایـن آمایـش توضیـح داده ایـم، انـواع 
مختلف مراکزی که در این سـند به آن اشـاره 
شـده شامل شهر لجستیک، دهکده لجستیک، 
پـارک لجسـتیک عمومـی، پـارک لجسـتیک 
تخصصـی و مراکـز لجسـتیک مرزی اسـت. 
البتـه نمی توان مراکز لجسـتیک را به این چند 
دسـته ای کـه خدمـت شـما عـرض کـردم 
محـدود کـرد. مثا بنـادر و پایانه هـا هم جزو 
دسـته بندی های مهم مراکز لجستیکی هستند، 
اما تمرکز ما در سـتاد مراکز لجسـتیک کشور، 

فعا روی مراکز لجستیک »ملی« بوده است.
بـه هر حـال، براسـاس مطالعات انجام شـده، 
چهـار نقطـه را به عنوان شـهر لجسـتیک در 
این سـند مشـخص کرده ایم کـه پهنه های آن 
شـامل بندرعباس، بنـدر چابهار، بنـدر امام و 
تهـران بـه عنـوان مرکـز مبـادلات تجـاری و 
حمل ونقلی اسـت، ایـن نقاط به عنوان شـهر 

لجستیک مشخص شده اند.
14 نقطـه بـه عنـوان دهکده هـای لجسـتیک 
مشـخص شـده اند که اصفهـان، یزد، مشـهد، 

تبریز، شیراز و... از این دست هستند. 
لجسـتیک،  دهکده هـای  از  بعـد  سـطح  در 
پارک های لجسـتیک عمومی تعریف شده اند 
که عملیات مربـوط به واردات -  صـادرات و 
بارهـای  بـر  عـاوه  را  بین المللـی  بارهـای 
داخلـی تحـت پوشـش قـرار می دهنـد. در 
پارک هـای عمومـی لجسـتیک عمدتـا هدف 
این اسـت که بهبود لجسـتیک بارهای داخلی 
رخ دهد و خدماتی ماننـد انبارداری، خدمات 
ارزش افـزوده ماننـد بسـته بندی، دسـته بندی، 
بیمه و... ارائه  شـود. تفـاوت اصلی پارک های 
لجسـتیک بـا دهکده هـای  لجسـتیک در این 
اسـت که در دهکده لجسـتیک هـم عملیات 
حمل ونقـل بـار داخلـی مدیریت می شـود و 

هم حمل بین المللی. 
در واقـع آنها یک محدوده و منطقه ای محصور 
هسـتند که خدمـات گمرکی ارائـه می دهند و 
بـه جـای  محموله هـای وارداتـی می تواننـد 
مبـادی ورودی یـا بنـدر، مسـتقیما در آن نقطه 
ترخیص شـوند. البته در شـهرهای لجسـتیک 
هم منطقة محصور گمرکی وجـود دارد، اما در 
شهرهای لجسـتیکی عاوه بر بحث واردات و 
صادرات، قرار اسـت ترانزیت و ترانشـیپ هم 
نقـش مهمی ایفا کننـد و به عنـوان یک  هاب 

منطقه ای مهم فعالیت داشته باشند.

درسندآمایشمراكز
لجستیکی،چهارنقطه

بهعنوانشهرلجستیک
مشخصشدهكه
پهنههایآنشامل

بندرعباس،بندرچابهار،
بندراماموتهران
است،14نقطهنیز

بهعنواندهکدههای
لجستیکمشخص

شدهاندكهاصفهان،
یزد،مشهد،تبریز،
شیرازو...ازاین
دستهستند

ششمركزلجستیک
بامسوولیتسازمان
بنادرتصویبشده،
مسوولیت17نقطه
باراهآهناستو

سازمانمسوول10
نقطهشاملپارکهای

عمومیلجستیک،
بعلاوه18پارک

تخصصیلجستیک
كشاورزینیزسازمان

راهداریتعیین
شدهاست
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نگاهی به جزئیات سند آمایش مراکز لجستیکی

سند یگانگی؟
بهاره بوذری

در ابتدای شهریور ماه، برای نخستین بار، سند جامع آمایش 
و  مراکز  این  احداث  مکان یابی  شامل  کشور  لجستیک  مراکز 
سطح بندي آن ها به تصویب رسید. در این سند مجموعا 58 پهنه به 
منظور احداث انواع مراکز لجستیک مشخص شده است. بر طبق 
گفته وزیر راه، سیاست این وزارتخانه این است که هنگام واگذاری 
مدیریت و بهره برداری این مراکز به بخش خصوصی، تمهیداتی ایجاد 

شود که از انحصار خصوصی جلوگیری و به رقابت تشویق شود. 
با توجه به اینکه سند آمایش مراکز لجستیک در دفتر طرح جامع 
و مدل های حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی تدوین شده با مهدی 
صفری مقدم، مدیرکل این دفتر گفت وگویی داشتیم تا از بخش های 
مختلف این سند و سازمان های مسئول در آن بیشتر آگاه شویم. 

او آخریـن مراحـل تدوین طـرح جامع حمـل و نقل کشـور را نیز 
برایمان تشـریح کرده اسـت.
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ترابـران: بـا توجـه به تصویب سـند آمایش 
مراکز لجسـتیک کشور، لطفا به طور مختصر 

جزئیات این سـند را تشـریح کنید.
می دانیـد که یکـی از حلقه های مفقـوده در 
کشـور مـا طرح های آمایش اسـت. به عبارت 
دیگـر، خیلـی از طرح هایی کـه در بازدهی با 
مشـکل مواجه می شـوند، بـه دلیل آن اسـت 
کـه در لایه هـای مختلـف برنامه ریـزی ، تا به 
حال توجـه کافی به بحث آمایش نداشـته ایم 
و ایـن طرح هـا یـا نابه جـا تعریف شـده اند یا 
در مناسـب ترین نقطه اجرا نمی شـوند. تعداد 
اسـناد آمایش سـرزمینی یا اسـناد برنامه ریزی  
در سـطح کان در کشـور ما یا محدود اسـت 
یـا به روزرسـانی نشـده، بنابرایـن طـی یـک 
سالی که از تمرکز روی مباحث لجستیکی در 
مجموعـه وزارت راه و شهرسـازی می گذرد، 
یکـی از اهـداف جـدی ایـن بـوده کـه اگـر 
سـرمایه گذاری در حـوزة  مراکـز لجسـتیک 
انجـام می شـود در نقطـة مناسـب باشـد تـا 

بتواند بیشترین بازدهی را به همراه بیاورد. 
ما بـر مبنای مجموعـه ای از مدل های ریاضی، 
شـاهد  تـا  کردیـم  تهیـه  را  آمایـش  سـند 
مناسـب ترین جریـان بـار و تقسـیم کار بیـن 
بخـش ریلی، جاده ای، دریایی و هوایی باشـیم 
و هزینه هـای لجسـتیک در سـطح ملـی را در 

این شبکه به حالت بهینه نزدیک کنیم. 
بـرای ایـن کار بایـد در وهلـه اول از تعاریف 
مراکـز لجسـتیک، دسـته بندی، سـطح بندی و 
انـواع آن شـروع می کردیـم کـه اکنـون ایـن 
اصطاح شناسـی تدوین شـده اسـت. در واقع 
اکنون مشـخص کرده ایم که منظـور از دهکده 
لجسـتیک یا پارک لجسـتیک، بندر خشک و 

... چیست و با هم چه تفاوت هایی دارند.
ترابـران: تعاریفـی کـه مشـخص کرده ایـد 
بومی سـازی شـده اند یا براسـاس معیارهای 

جهانی هسـتند؟
از تعاریـف و مطالعـات جهانی کـه در این 
حوزه وجود داشـته، استفاده کردیم. همچنین 
سـعی کردیـم از اقتضائات و شـرایط داخلی 
هـم دور نباشـم تا دسـته بندی کاربـردی ارائه 
کنیـم. پـس فصـل اول این سـند بـه تعاریف 
انواع مراکز لجسـتیک، سطح بندی و عملیاتی 
کـه هـر یـک از این مراکـز پوشـش می دهند 

اختصاص دارد. 
در فصـل دوم، روش شناسـی کارمـان را برای 

تدویـن ایـن آمایـش توضیـح داده ایـم، انـواع 
مختلف مراکزی که در این سـند به آن اشـاره 
شـده شامل شهر لجستیک، دهکده لجستیک، 
پـارک لجسـتیک عمومـی، پـارک لجسـتیک 
تخصصـی و مراکـز لجسـتیک مرزی اسـت. 
البتـه نمی توان مراکز لجسـتیک را به این چند 
دسـته ای کـه خدمـت شـما عـرض کـردم 
محـدود کـرد. مثا بنـادر و پایانه هـا هم جزو 
دسـته بندی های مهم مراکز لجستیکی هستند، 
اما تمرکز ما در سـتاد مراکز لجسـتیک کشور، 

فعا روی مراکز لجستیک »ملی« بوده است.
بـه هر حـال، براسـاس مطالعات انجام شـده، 
چهـار نقطـه را به عنوان شـهر لجسـتیک در 
این سـند مشـخص کرده ایم کـه پهنه های آن 
شـامل بندرعباس، بنـدر چابهار، بنـدر امام و 
تهـران بـه عنـوان مرکـز مبـادلات تجـاری و 
حمل ونقلی اسـت، ایـن نقاط به عنوان شـهر 

لجستیک مشخص شده اند.
14 نقطـه بـه عنـوان دهکده هـای لجسـتیک 
مشـخص شـده اند که اصفهـان، یزد، مشـهد، 

تبریز، شیراز و... از این دست هستند. 
لجسـتیک،  دهکده هـای  از  بعـد  سـطح  در 
پارک های لجسـتیک عمومی تعریف شده اند 
که عملیات مربـوط به واردات -  صـادرات و 
بارهـای  بـر  عـاوه  را  بین المللـی  بارهـای 
داخلـی تحـت پوشـش قـرار می دهنـد. در 
پارک هـای عمومـی لجسـتیک عمدتـا هدف 
این اسـت که بهبود لجسـتیک بارهای داخلی 
رخ دهد و خدماتی ماننـد انبارداری، خدمات 
ارزش افـزوده ماننـد بسـته بندی، دسـته بندی، 
بیمه و... ارائه  شـود. تفـاوت اصلی پارک های 
لجسـتیک بـا دهکده هـای  لجسـتیک در این 
اسـت که در دهکده لجسـتیک هـم عملیات 
حمل ونقـل بـار داخلـی مدیریت می شـود و 

هم حمل بین المللی. 
در واقـع آنها یک محدوده و منطقه ای محصور 
هسـتند که خدمـات گمرکی ارائـه می دهند و 
بـه جـای  محموله هـای وارداتـی می تواننـد 
مبـادی ورودی یـا بنـدر، مسـتقیما در آن نقطه 
ترخیص شـوند. البته در شـهرهای لجسـتیک 
هم منطقة محصور گمرکی وجـود دارد، اما در 
شهرهای لجسـتیکی عاوه بر بحث واردات و 
صادرات، قرار اسـت ترانزیت و ترانشـیپ هم 
نقـش مهمی ایفا کننـد و به عنـوان یک  هاب 

منطقه ای مهم فعالیت داشته باشند.

درسندآمایشمراكز
لجستیکی،چهارنقطه

بهعنوانشهرلجستیک
مشخصشدهكه
پهنههایآنشامل

بندرعباس،بندرچابهار،
بندراماموتهران
است،14نقطهنیز

بهعنواندهکدههای
لجستیکمشخص

شدهاندكهاصفهان،
یزد،مشهد،تبریز،
شیرازو...ازاین
دستهستند

ششمركزلجستیک
بامسوولیتسازمان
بنادرتصویبشده،
مسوولیت17نقطه
باراهآهناستو

سازمانمسوول10
نقطهشاملپارکهای

عمومیلجستیک،
بعلاوه18پارک

تخصصیلجستیک
كشاورزینیزسازمان

راهداریتعیین
شدهاست
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مراکز لجسـتیک مرزی هسـتند. البته ما مرزها 
و پایانه هـای مـرزی را از قبل داشـتیم و تعداد 
آنها هم نسـبتا قابـل توجه بوده، امـا آن چیزی 
کـه در اینجـا بـه عنوان یـک مفهومـی جدید 
معرفی می شـود و قرار اسـت بـه بهبود جریان 
لجسـتیک منجر شـود، عمدتا به تبادلات ما با 
کشـورهای منطقـه به ویـژه در زمینـه ترانزیت 
مربوط می شـود، یعنی مراکز لجسـتیک مرزی 
قرار اسـت از طریق ایجـاد حمل ونقل ترکیبی 
بـرای کشـور در زمینـه ترانزیـت کالا مزیـت 

ایجاد کنند.
لجسـتیک  مراکـز  ایجـاد  بـا  بتوانیـم  اگـر 
چندوجهـی در نقاط اتصال ریلی، بخشـی از 
جریـان کالا را کـه از کشـور ما عبـور می کند 
یـا ترانزیـت می شـود بـه سـمت ریـل انتقال 
بدهیـم تا هزینه های حمل ونقـل و ترانزیت و 
همچنیـن میـزان عبـور نـاوگان خارجـی در 
جاده هـای مـا کاهـش یابـد، هـم اسـتهاک 
کمتـری به جاده هـا تحمیل می شـود و هم از 
سـوانح جـاده ای کاسـته خواهد شـد. اگر هم 
در کشـور همسـایه راه آهـن وجـود نداشـته 
مراکـز  طریـق  از  می تواننـد  کالاهـا  باشـد، 
لجسـتیک مرزی ترانشیپ شـوند و با ناوگان 

خارجی ادامه داده و به مقصد نهایی برسند. 
ما حدود 10 مرکز لجستیک مرزی را پیش بینی 
کرده ایم که عمدتا در آنها شکل گیری بحث 
حمل ونقل ترکیبی مدنظر بوده است. یکی از 
البته موضوع طرح آمایش  مباحث دیگر که 
نیست، منتها بافاصله پس از تصویب سند 
آمایش در ستاد مراکز لجستیک، این موضوع 
به دستگاه های  واقع  در  و  تعیین تکلیف  هم 
مرتبط اباغ شده است، سازمان مسئول هر 

یک از این مراکز است.
ترابـران: چقـدر بین انواع مراکز لجسـتیک، 
مناطـق آزاد، ویژه و یا شـهرک های صنعتی 
که در سطح کشـور وجود دارد، همپوشانی 

دارد؟ وجود 
بعضی جاها این همپوشـانی وجـود دارد. به 
صورت مشخص سـه منطقه را در مناطق آزاد 
بـه عنـوان مرکـز لجسـتیک مـرزی پیش بینی 
کرده ایـم و طبـق مصوبـات سـتاد قرار اسـت 
سازمان  مسـئول این مراکز، سازمان منطقه آزاد 
مربوطه باشـد. امـا شـهرک های صنعتی جزو 
مراکز لجسـتیک محلی محسـوب می شـوند، 
نـه ملی؛ چون حجم بار یک شـهرک صنعتی، 

بـه انـدازه یک مرکز لجسـتیک ملی کـه ما در 
طرح آمایش روی آن کار می کنیم، نیست.

ترابران: لطفا در مورد سـازمان های مسـئول 
بیشتر توضیح دهید.

بـه صورت کلی؛ شـش مرکز لجسـتیک با 
مسـوولیت سـازمان بنـادر در سـتاد تصویب 
شـده، مسـوولیت 17 نقطـه شـامل دهکده ها 
لجسـتیک و مراکز لجستیک مرزی که عمدتا 
ترکیبـی هسـتند و اتصـال ریلـی در آنها مهم 
اسـت. سـازمان  راه آهـن  بـا شـرکت  بـوده 
مسـوول 10 نقطه شـامل پارک هـای عمومی 
لجسـتیک و مراکـز لجسـتیک )از جملـه دو 
مرکـز لجسـتیک مـرزی( بعـاوه 18 پـارک 
تخصصی لجسـتیک کشـاورزی، با سـازمان 

راهداری است. 
طـی مصوباتـی کـه در سـتاد وجـود داشـته، 
مسـوولیت سـه نقطـه ای کـه عمدتـا کاربری 
صنعتی و معدنی داشـتند، بـا وزارت صمت و 

سه نقطه هم با مجموعة مناطق آزاد است.
لجسـتیکی،  مراکـز  ایجـاد  بعـدی  گام هـای 
مشـخص کردن نقطه دقیق احـداث در پهنه ها، 
تملـک زمین و فراخوان جذب سـرمایه گذار و 

مشارکت بخش خصوصی است. 
ترابـران: در تدوین طـرح جامع حمل ونقل 
چقـدر از نظرات بخـش خصوصی کمک 

گرفتید؟
و  نیازمندی هـا  انتظـارات،  جریـان  در  مـا 
طریـق  از  خصوصـی  بخـش  دیدگاه هـای 
کمیسـیون تخصصی سـتاد مراکز لجستیک و 
کمیسـیون فرعـی شـورای عالـی ترابـری که 
نهادهـای مختلـف بخـش خصوصـی در آن 

عضو هستند،  قرار می گیریم. 
در کمیسـیون تخصصـی سـتاد 10 عضـو از 
بخش خصوصی شـامل اتـاق بازرگانی ایران، 
اتاق تعـاون، انجمن شـرکت های هواپیمایی،  
انجمـن سراسـری شـرکت های حمل ونقـل 
بین المللـی ایـران، انجمن  کشـتیرانی، انجمن 
کانـون  ریلـی،  حمل ونقـل  شـرکت های 
انجمن هـای صنفـی کارفرمایان شـرکت های 
حمل ونقـل داخلـی کالا، انجمن  پایانـه داران، 
انجمـن صنفی انبارهای عمومـی و ... حضور 
دارند. آنها در تمام جلسـات دعوت می شوند 
و دیدگاه هـا و بحث هـای مختلـف را منتقـل 
عالـی  اینکـه در شـورای  می کننـد، ضمـن 
ترابـری نیز نماینـدگان اتـاق بازرگانـی، اتاق 

ما12پارکعمومی
لجستیکپیشبینی
كردیموتعدادی
همپارکهایلجستیک
تخصصیكهمربوطبه
گروهكالاییخاصیا
یکصنعتخاص
میشود.18نقطه
برایایجادپارکهای
لجستیکكشاورزی
مشخصشدهكه
تقریبادرمحدوده
استانهاییقرار
میگیرندكه70درصد
محصولاتكشاورزی
كشوردرآنها
تولیدمیشود

مـا 12 پـارک عمومـی لجسـتیک پیش بینـی 
لجسـتیک  پـارک  هـم  تعـدادی  و  کردیـم 
تخصصـی که مربـوط به گـروه  کالایی خاص 
یـا یـک صنعـت خـاص می شـود و شـاید 
فراگیرترین آن پارک های لجستیک کشاورزی 
باشـد که عمدتا محصولات باغی، سیفی جات 
و محصـولات کشـاورزی را کـه فسـادپذیر 
هسـتند و بحـث لجسـتیک در آنهـا اهمیـت 

بالایی دارد پوشش می دهند.
18 نقطـه بـرای ایجـاد پارک هـای لجسـتیک 
کشـاورزی مشـخص شـده کـه تقریبـا در 
محـدوده اسـتان هایی قـرار می گیرنـد که 70 
درصد محصولات کشـاورزی کشـور در آنها 

تولید می شود. 
یکی دیگر از انواع مراکز لجسـتیک که در این 
سـند آمایـش در رابطـه بـا آنهـا بحـث شـده، 
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خصوصـی  بخـش  تشـکل های  و  تعـاون 
عضویـت دارند و نقطه نظـرات خود را مطرح 
می کنند. البته گاهی شـاید اقتضائـات کاری و 
مشـغله های موجود سـبب شـده کـه در تمام 
جلسـات شـرکت نکننـد، امـا مـا همیشـه از 

دوستان دعوت می کنیم. 
عـاوه بر ایـن، دفتر ما، طـرح آمایش را پیش 
بخـش  فعـالان  از  برخـی  بـا  تصویـب  از 
خصوصـی از حوزه هـای مختلف لجسـتیک 
در میـان گذاشـت و براسـاس نظـرات آنهـا، 

طرح را اصاح کرد.
ترابران: آیا نمایندگان بخش خصوصی در 

این جلسات حق رای دارند؟
بله، تمامی اعضای نام برده شـده، در کمیسیون 
دارنـد. جالـب  رای  تخصصـی سـتاد حـق 
اینجاسـت کـه مـوارد مصـوب در کمیسـیون 
تخصصی سـتاد با کمتر از 10 درصد تغییر در 

سـتاد به تصویب رسـیده اسـت.
ترابـران: تدویـن طـرح جامـع حمل ونقل 
در چـه مرحله ای اسـت و چنـد درصد آن 

انجام شـده اسـت؟
حتما می دانید سند آمایش مراکز لجستیکی 
یکی از زیربخش های طرح جامع است، یعنی 
ما در طرح جامع، باید تقاضای بخش بار و 
مسافر را ارزیابی و پیش بینی کنیم و سپس بر 
مبنای این تقاضا ببینیم که چه بخشی باید با 
کدام مُد حمل شود. این کاری که ما در حال 
پوشش  را  بار  بخش  دادیم،  انجام  حاضر 
می دهد و در ادامه باید مطالعات بخش مسافر 
نیز انجام و تجمیع شود، چون هم بار و هم 

مسافر از یک شبکه حمل استفاده می کنند.
در حال حاضر بحث بهنگام سازی طرح جامع 
حمل ونقل را مدنظر داریم که با همکاری 7 
دانشگاه صنعتی شریف، تهران، پلی تکنیک، 
علم وصنعت، تربیت مدرس، صنعتی اصفهان و 
بوعلی همدان بخش های مختلف این مطالعات 
شروع شده است. مشکات بودجه ای و موانع 
موجود سبب تاخیر در انجام کار شد، اما این 
قراردادها در حال حاضر وارد فاز اجرایی شده 
است. بحث اول بهنگام سازی مدل ملی است 
که براساس آن در سطح کان، سهم هر یک از 
شقوق حمل به تفکیک بار و مسافر و میزان 
تقاضایی که زیرساخت ها باید در هر نقطه در 
مشخص  باشند  آن  جوابگوی  ملی  سطح 
می شود. امیدواریم تا پایان سال 97 این مدل 

ملی را آماده  کنیم. البته بستگی به این دارد که 
بودجه کار به موقع تامین شود. 

فاز بعدی به سامان دهی حمل ونقل حومه ای 
مربوط می شود. همان طور که می دانید براساس 
مصوب مجلس، وزارتخانه موظف به ایجاد 
شرکت قطارهای حومه ای است. متاسفانه در 
سال های گذشته به این نوع از حمل ونقل کمتر 
حمل ونقل  توجه،  عدم  این  که  شده  توجه 
حومه ای را به سمت استفاده از خودروهای 
شخصی و ایجاد ترافیک در تمام 9 کان شهر 
کشور سوق داده است. یکی از اقداماتی که در 
طرح های جامع قبلی مورد توجه نبوده و در 
این دوره مدنظر قرار گرفته، تدوین طرح های 
جامع حمل ونقل حومه ای برای 8 تا 9 کانشهر 
است. ما در فاز سوم، تدوین طرح های جامع 

حمل ونقل استان ها را انجام خواهیم داد. 
در مدل ملی جاده های اصلی و شریانی مورد 
توجه قرار می گیرند و برای آنها برنامه ریزی 
می شود، اما ما در استان ها با حجم زیادی از 
شبکة راه های فرعی و روستایی مواجه ایم. اگر 
سال آینده منابع مالی تامین شود می توانیم هر 
دو موضوع را آغاز کنیم، یعنی هم طرح جامع 
حمل ونقل حومه ای کان شهرها و همین طور 
طرح جامع حمل ونقل استان ها، البته اولویت ما 
برای  کانشهرها  حومه ای  جامع  طرح  فعا 
سال 98 است و در ادامه به سراغ طرح جامع 

حمل ونقل استان ها می رویم. 
ترابران: بنابراین اتمام کل طرح ها حداقل سه 

سال به طول می انجامد. 
هـر بخش کـه انجـام شـود، قابل اسـتفاده 
خواهـد بـود، اما تکلیـف قانونی مـا در حال 
حاضـر تدوین طـرح جامـع حمل ونقل ملی 
اسـت که براسـاس مصوبه مجلـس در قانون 
احـکام دائمـی، موظفیـم آن را تـا پایان سـال 
انجـام می دهیم. طبـق مصوبه مجلـس از این 
بـه بعـد، هـر طـرح زیرسـاختی حمل ونقـل 
بایـد براسـاس مطالعـات جامـع باشـد. دو 
بخـش دیگـری کـه توضیـح دادم، مباحثـی 
هسـت که در گذشـته کمتر مـورد توجه بوده 
و اجـرای طرح جامع ملی منـوط به تهیه آنها 
نیسـت، بنابراین احتمالا سـال آینـده روی آن 

کار می شود. 
این نکته را هم خاطرنشان کنم که در حال 
حاضر، در کشورهای درحال توسعه به بحث 
برنامه ریزی جامع حمل ونقل به عنوان سندی 

که یک بار باید تدوین شود، نگاه نمی کنند و به 
طور دائم آن را مورد بازنگری قرار می دهند. ما 
هم می خواهیم طرح جامع به جای مجموعه ای 
از اسناد، یک مدل داینامیک باشد و با تغییر 
بگیریم.  جدید  خروجی های  بتوانیم  شرایط 
با همکاری  این دفتر گروهی  قرار است در 
دانشگاه ها متولی به روزرسانی طرح جامع باشد 
تا هر طرح و ایده جدیدی که شکل می گیرد 
در این مدل جاسازی شود تا ببینیم چه مقدار 
شاخص های حوزة حمل ونقل را در بخش بار 

و مسافر بهبود می دهند. 
باز هم تاکید می کنم آنچه که در حال حاضر 
دنبال می شود سندی نیست که یک بار تدوین 
کنند و سپس آن را در کتابخانه بگذارند و 
کنیم،  این عمل  براساس  است  قرار  بگویند 

دائما به روزرسانی می شود. 

قرارنیستطرحجامع
حملونقلسندیباشدكه
یکبارآنراتدوینكنند

وسپسدركتابخانه
بگذارندوبگویندقرار

استبراساساینعمل
كنیم،میخواهیماینطرح

بهجایمجموعهایاز
اسناد،یکمدلداینامیک
باشدوباتغییرشرایط

بتوانیمخروجیهای
جدیدبگیریم
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مراکز لجسـتیک مرزی هسـتند. البته ما مرزها 
و پایانه هـای مـرزی را از قبل داشـتیم و تعداد 
آنها هم نسـبتا قابـل توجه بوده، امـا آن چیزی 
کـه در اینجـا بـه عنوان یـک مفهومـی جدید 
معرفی می شـود و قرار اسـت بـه بهبود جریان 
لجسـتیک منجر شـود، عمدتا به تبادلات ما با 
کشـورهای منطقـه به ویـژه در زمینـه ترانزیت 
مربوط می شـود، یعنی مراکز لجسـتیک مرزی 
قرار اسـت از طریق ایجـاد حمل ونقل ترکیبی 
بـرای کشـور در زمینـه ترانزیـت کالا مزیـت 

ایجاد کنند.
لجسـتیک  مراکـز  ایجـاد  بـا  بتوانیـم  اگـر 
چندوجهـی در نقاط اتصال ریلی، بخشـی از 
جریـان کالا را کـه از کشـور ما عبـور می کند 
یـا ترانزیـت می شـود بـه سـمت ریـل انتقال 
بدهیـم تا هزینه های حمل ونقـل و ترانزیت و 
همچنیـن میـزان عبـور نـاوگان خارجـی در 
جاده هـای مـا کاهـش یابـد، هـم اسـتهاک 
کمتـری به جاده هـا تحمیل می شـود و هم از 
سـوانح جـاده ای کاسـته خواهد شـد. اگر هم 
در کشـور همسـایه راه آهـن وجـود نداشـته 
مراکـز  طریـق  از  می تواننـد  کالاهـا  باشـد، 
لجسـتیک مرزی ترانشیپ شـوند و با ناوگان 

خارجی ادامه داده و به مقصد نهایی برسند. 
ما حدود 10 مرکز لجستیک مرزی را پیش بینی 
کرده ایم که عمدتا در آنها شکل گیری بحث 
حمل ونقل ترکیبی مدنظر بوده است. یکی از 
البته موضوع طرح آمایش  مباحث دیگر که 
نیست، منتها بافاصله پس از تصویب سند 
آمایش در ستاد مراکز لجستیک، این موضوع 
به دستگاه های  واقع  در  و  تعیین تکلیف  هم 
مرتبط اباغ شده است، سازمان مسئول هر 

یک از این مراکز است.
ترابـران: چقـدر بین انواع مراکز لجسـتیک، 
مناطـق آزاد، ویژه و یا شـهرک های صنعتی 
که در سطح کشـور وجود دارد، همپوشانی 

دارد؟ وجود 
بعضی جاها این همپوشـانی وجـود دارد. به 
صورت مشخص سـه منطقه را در مناطق آزاد 
بـه عنـوان مرکـز لجسـتیک مـرزی پیش بینی 
کرده ایـم و طبـق مصوبـات سـتاد قرار اسـت 
سازمان  مسـئول این مراکز، سازمان منطقه آزاد 
مربوطه باشـد. امـا شـهرک های صنعتی جزو 
مراکز لجسـتیک محلی محسـوب می شـوند، 
نـه ملی؛ چون حجم بار یک شـهرک صنعتی، 

بـه انـدازه یک مرکز لجسـتیک ملی کـه ما در 
طرح آمایش روی آن کار می کنیم، نیست.

ترابران: لطفا در مورد سـازمان های مسـئول 
بیشتر توضیح دهید.

بـه صورت کلی؛ شـش مرکز لجسـتیک با 
مسـوولیت سـازمان بنـادر در سـتاد تصویب 
شـده، مسـوولیت 17 نقطـه شـامل دهکده ها 
لجسـتیک و مراکز لجستیک مرزی که عمدتا 
ترکیبـی هسـتند و اتصـال ریلـی در آنها مهم 
اسـت. سـازمان  راه آهـن  بـا شـرکت  بـوده 
مسـوول 10 نقطه شـامل پارک هـای عمومی 
لجسـتیک و مراکـز لجسـتیک )از جملـه دو 
مرکـز لجسـتیک مـرزی( بعـاوه 18 پـارک 
تخصصی لجسـتیک کشـاورزی، با سـازمان 

راهداری است. 
طـی مصوباتـی کـه در سـتاد وجـود داشـته، 
مسـوولیت سـه نقطـه ای کـه عمدتـا کاربری 
صنعتی و معدنی داشـتند، بـا وزارت صمت و 

سه نقطه هم با مجموعة مناطق آزاد است.
لجسـتیکی،  مراکـز  ایجـاد  بعـدی  گام هـای 
مشـخص کردن نقطه دقیق احـداث در پهنه ها، 
تملـک زمین و فراخوان جذب سـرمایه گذار و 

مشارکت بخش خصوصی است. 
ترابـران: در تدوین طـرح جامع حمل ونقل 
چقـدر از نظرات بخـش خصوصی کمک 

گرفتید؟
و  نیازمندی هـا  انتظـارات،  جریـان  در  مـا 
طریـق  از  خصوصـی  بخـش  دیدگاه هـای 
کمیسـیون تخصصی سـتاد مراکز لجستیک و 
کمیسـیون فرعـی شـورای عالـی ترابـری که 
نهادهـای مختلـف بخـش خصوصـی در آن 

عضو هستند،  قرار می گیریم. 
در کمیسـیون تخصصـی سـتاد 10 عضـو از 
بخش خصوصی شـامل اتـاق بازرگانی ایران، 
اتاق تعـاون، انجمن شـرکت های هواپیمایی،  
انجمـن سراسـری شـرکت های حمل ونقـل 
بین المللـی ایـران، انجمن  کشـتیرانی، انجمن 
کانـون  ریلـی،  حمل ونقـل  شـرکت های 
انجمن هـای صنفـی کارفرمایان شـرکت های 
حمل ونقـل داخلـی کالا، انجمن  پایانـه داران، 
انجمـن صنفی انبارهای عمومـی و ... حضور 
دارند. آنها در تمام جلسـات دعوت می شوند 
و دیدگاه هـا و بحث هـای مختلـف را منتقـل 
عالـی  اینکـه در شـورای  می کننـد، ضمـن 
ترابـری نیز نماینـدگان اتـاق بازرگانـی، اتاق 

ما12پارکعمومی
لجستیکپیشبینی
كردیموتعدادی
همپارکهایلجستیک
تخصصیكهمربوطبه
گروهكالاییخاصیا
یکصنعتخاص
میشود.18نقطه
برایایجادپارکهای
لجستیکكشاورزی
مشخصشدهكه
تقریبادرمحدوده
استانهاییقرار
میگیرندكه70درصد
محصولاتكشاورزی
كشوردرآنها
تولیدمیشود

مـا 12 پـارک عمومـی لجسـتیک پیش بینـی 
لجسـتیک  پـارک  هـم  تعـدادی  و  کردیـم 
تخصصـی که مربـوط به گـروه  کالایی خاص 
یـا یـک صنعـت خـاص می شـود و شـاید 
فراگیرترین آن پارک های لجستیک کشاورزی 
باشـد که عمدتا محصولات باغی، سیفی جات 
و محصـولات کشـاورزی را کـه فسـادپذیر 
هسـتند و بحـث لجسـتیک در آنهـا اهمیـت 

بالایی دارد پوشش می دهند.
18 نقطـه بـرای ایجـاد پارک هـای لجسـتیک 
کشـاورزی مشـخص شـده کـه تقریبـا در 
محـدوده اسـتان هایی قـرار می گیرنـد که 70 
درصد محصولات کشـاورزی کشـور در آنها 

تولید می شود. 
یکی دیگر از انواع مراکز لجسـتیک که در این 
سـند آمایـش در رابطـه بـا آنهـا بحـث شـده، 
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خصوصـی  بخـش  تشـکل های  و  تعـاون 
عضویـت دارند و نقطه نظـرات خود را مطرح 
می کنند. البته گاهی شـاید اقتضائـات کاری و 
مشـغله های موجود سـبب شـده کـه در تمام 
جلسـات شـرکت نکننـد، امـا مـا همیشـه از 

دوستان دعوت می کنیم. 
عـاوه بر ایـن، دفتر ما، طـرح آمایش را پیش 
بخـش  فعـالان  از  برخـی  بـا  تصویـب  از 
خصوصـی از حوزه هـای مختلف لجسـتیک 
در میـان گذاشـت و براسـاس نظـرات آنهـا، 

طرح را اصاح کرد.
ترابران: آیا نمایندگان بخش خصوصی در 

این جلسات حق رای دارند؟
بله، تمامی اعضای نام برده شـده، در کمیسیون 
دارنـد. جالـب  رای  تخصصـی سـتاد حـق 
اینجاسـت کـه مـوارد مصـوب در کمیسـیون 
تخصصی سـتاد با کمتر از 10 درصد تغییر در 

سـتاد به تصویب رسـیده اسـت.
ترابـران: تدویـن طـرح جامـع حمل ونقل 
در چـه مرحله ای اسـت و چنـد درصد آن 

انجام شـده اسـت؟
حتما می دانید سند آمایش مراکز لجستیکی 
یکی از زیربخش های طرح جامع است، یعنی 
ما در طرح جامع، باید تقاضای بخش بار و 
مسافر را ارزیابی و پیش بینی کنیم و سپس بر 
مبنای این تقاضا ببینیم که چه بخشی باید با 
کدام مُد حمل شود. این کاری که ما در حال 
پوشش  را  بار  بخش  دادیم،  انجام  حاضر 
می دهد و در ادامه باید مطالعات بخش مسافر 
نیز انجام و تجمیع شود، چون هم بار و هم 

مسافر از یک شبکه حمل استفاده می کنند.
در حال حاضر بحث بهنگام سازی طرح جامع 
حمل ونقل را مدنظر داریم که با همکاری 7 
دانشگاه صنعتی شریف، تهران، پلی تکنیک، 
علم وصنعت، تربیت مدرس، صنعتی اصفهان و 
بوعلی همدان بخش های مختلف این مطالعات 
شروع شده است. مشکات بودجه ای و موانع 
موجود سبب تاخیر در انجام کار شد، اما این 
قراردادها در حال حاضر وارد فاز اجرایی شده 
است. بحث اول بهنگام سازی مدل ملی است 
که براساس آن در سطح کان، سهم هر یک از 
شقوق حمل به تفکیک بار و مسافر و میزان 
تقاضایی که زیرساخت ها باید در هر نقطه در 
مشخص  باشند  آن  جوابگوی  ملی  سطح 
می شود. امیدواریم تا پایان سال 97 این مدل 

ملی را آماده  کنیم. البته بستگی به این دارد که 
بودجه کار به موقع تامین شود. 

فاز بعدی به سامان دهی حمل ونقل حومه ای 
مربوط می شود. همان طور که می دانید براساس 
مصوب مجلس، وزارتخانه موظف به ایجاد 
شرکت قطارهای حومه ای است. متاسفانه در 
سال های گذشته به این نوع از حمل ونقل کمتر 
حمل ونقل  توجه،  عدم  این  که  شده  توجه 
حومه ای را به سمت استفاده از خودروهای 
شخصی و ایجاد ترافیک در تمام 9 کان شهر 
کشور سوق داده است. یکی از اقداماتی که در 
طرح های جامع قبلی مورد توجه نبوده و در 
این دوره مدنظر قرار گرفته، تدوین طرح های 
جامع حمل ونقل حومه ای برای 8 تا 9 کانشهر 
است. ما در فاز سوم، تدوین طرح های جامع 

حمل ونقل استان ها را انجام خواهیم داد. 
در مدل ملی جاده های اصلی و شریانی مورد 
توجه قرار می گیرند و برای آنها برنامه ریزی 
می شود، اما ما در استان ها با حجم زیادی از 
شبکة راه های فرعی و روستایی مواجه ایم. اگر 
سال آینده منابع مالی تامین شود می توانیم هر 
دو موضوع را آغاز کنیم، یعنی هم طرح جامع 
حمل ونقل حومه ای کان شهرها و همین طور 
طرح جامع حمل ونقل استان ها، البته اولویت ما 
برای  کانشهرها  حومه ای  جامع  طرح  فعا 
سال 98 است و در ادامه به سراغ طرح جامع 

حمل ونقل استان ها می رویم. 
ترابران: بنابراین اتمام کل طرح ها حداقل سه 

سال به طول می انجامد. 
هـر بخش کـه انجـام شـود، قابل اسـتفاده 
خواهـد بـود، اما تکلیـف قانونی مـا در حال 
حاضـر تدوین طـرح جامـع حمل ونقل ملی 
اسـت که براسـاس مصوبه مجلـس در قانون 
احـکام دائمـی، موظفیـم آن را تـا پایان سـال 
انجـام می دهیم. طبـق مصوبه مجلـس از این 
بـه بعـد، هـر طـرح زیرسـاختی حمل ونقـل 
بایـد براسـاس مطالعـات جامـع باشـد. دو 
بخـش دیگـری کـه توضیـح دادم، مباحثـی 
هسـت که در گذشـته کمتر مـورد توجه بوده 
و اجـرای طرح جامع ملی منـوط به تهیه آنها 
نیسـت، بنابراین احتمالا سـال آینـده روی آن 

کار می شود. 
این نکته را هم خاطرنشان کنم که در حال 
حاضر، در کشورهای درحال توسعه به بحث 
برنامه ریزی جامع حمل ونقل به عنوان سندی 

که یک بار باید تدوین شود، نگاه نمی کنند و به 
طور دائم آن را مورد بازنگری قرار می دهند. ما 
هم می خواهیم طرح جامع به جای مجموعه ای 
از اسناد، یک مدل داینامیک باشد و با تغییر 
بگیریم.  جدید  خروجی های  بتوانیم  شرایط 
با همکاری  این دفتر گروهی  قرار است در 
دانشگاه ها متولی به روزرسانی طرح جامع باشد 
تا هر طرح و ایده جدیدی که شکل می گیرد 
در این مدل جاسازی شود تا ببینیم چه مقدار 
شاخص های حوزة حمل ونقل را در بخش بار 
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قرارنیستطرحجامع
حملونقلسندیباشدكه
یکبارآنراتدوینكنند

وسپسدركتابخانه
بگذارندوبگویندقرار

استبراساساینعمل
كنیم،میخواهیماینطرح

بهجایمجموعهایاز
اسناد،یکمدلداینامیک
باشدوباتغییرشرایط

بتوانیمخروجیهای
جدیدبگیریم
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آیا طرح بارنامه سراسری پشت موانع
 اجرایی گیر کرده است؟

در خم کوچه اول

...تشریفات گمرکی طولانی، تعدد مراجعین در گمرک و بنادر، هزینه  
حمل های اضافی در بنادر، هزینه های گزاف انبارداری، راننده محور بودن 
فرآیندهای حمل، عدم ثبات نرخ و کوتاه بودن مدت اعتبار نرخ های حمل، 
گره های ترافیکی در داخل شهرهای بندری، لزوم مذاکره صاحب کالا با 
امکان  و  خالی  شکل  به  کانتینرها  برگشت  مختلف،  ذی نفعان  و  افراد 
سوءاستفاده از آنها... اینها بخشی از مشکلات فعلی حمل ونقل کشور است 
گزارش  کشور  ترابری  هماهنگی  عالی  شورای  فرعی  کمیسیون  به  که 
چندوجهی.  حمل و نقل  گزارش،  همان  براساس  مناسب؟  راهکار  شده... 

چگونه؟ با بارنامه سراسری.
تیر ماه 95 در جلسه کمیسیون حمل و نقل و لجستیک اتاق بازرگانی 
خدمات  و  کشتیرانی  انجمن  مدیره  هیات  عضو  مختاری،  روزبه  ایران، 
وابسته، از پیشنهادی درباره استفاده از »بارنامه سراسری« در حمل ونقل 
اتاق های  چندوجهی رونمایی کرد و خواستار حمایت بخش خصوصی و 
بازرگانی از این طرح شد تا مقدمات اجرای آن سرعت بیشتری داشته 
باشد. در خرداد 96 به سراغ او رفتیم تا ببینیم ماحصل مذاکرات به کجا 
این  ذی نفعان  راضی کردن  و  مذاکره  مشغول  )همچنان  است  انجامیده 
طرح بودند(. در شهریور ماه 97 بار دیگر سراغ این طرح را از مبدع و 

پیشنهاددهنده آن گرفتیم. هنوز منتظر بار آزمایشی هستند!

در ابتـدای بحث، از روزبه مختاری می خواهیم 
شـرح مختصری از تفاوت بارنامه سراسـری با 
بارنامه هـای دیگـر داشـته باشـد:» در بارنامـه 
حمـل داخلـی مشـتری می تواند مسـتقیما به 
راه آهـن مراجعه کنـد و هماهنگی های مربوط 
بارنامـه  انجـام دهـد و در  بـه حمـل آن را 
چندوجهـی؛ به جـای اینکه مشـتری مراجعه 
کنـد، این کار به عهده شـرکت های فـورواردر 
اسـت، امـا در عین حـال، عیب عمـده بارنامه 
حمـل  چندوجهـی آن اسـت کـه در صـورت 
عدم مراجعه شـرکت فـورواردر، نه بنـدر و نه 
راه آهـن، اطاعاتـی کـه لازم اسـت قبـل از 
پهلودهـی کشـتی در اختیار باشـد تا سـرعت 
عملیـات حاصـل گـردد و هزینـه جابه جایی 
اضافـی حذف شـود، ندارند و طبعا هماهنگی 
هـم وجـود نخواهـد داشـت؛ در حالـی که به 
توسـط  سراسـری  بارنامـه  صـدور  کمـک 
شرکت های کشـتیرانی، کل فرآیند می تواند از 
قبـل تعریف و با مراکز ذیربط هماهنگ شـود. 

بارنامـه  دسـتاوردهای  از  یکـی  ضمـن  در 
سراسـری، شـروع و خاتمـه حـق توقـف در 
مبـادی داخلی/ مقاصد اسـت که ایـن مهم در 

بارنامه حمل چندوجهی نمودی ندارد.«
عضو هیات مدیره انجمن کشـتیرانی توضیح 
داد:» در اغلـب موارد، محموله های ورودی،  از 
بنـدر مبدأ تا بندرعباس حمل شـده و در آنجا 
دیگر مسـوولیت بارنامه دریایی تمام می شود. 
بـه عبـارت دیگر، وقتـی باری بـه بندرعباس 
می آیـد و مالـک بار می خواهـد آن را فرضا به 
گمـرک تهـران ترانزیت کنـد، باید ابتـدا وارد 
یـک قرارداد جدید با یک شـرکت حمل ونقل 
زمینی شـود تـا آن بار از بندرعبـاس به تهران 
حمـل گـردد؛ ضمن اینکـه وقتی ایـن کانتینر 
در تهران تخلیه می شـود باید مجـددا از تهران 
بارهـای  شـود.  بازگردانـده  بندرعبـاس  بـه 
صادراتـی نیـز فرضـا از تهـران بـا کامیـون به 
بندرعبـاس منتقـل گردیـده، در بنـدر شـهید 
رجایـی در کشـتی بارگیـری شـده و سـپس 

عملیات حمل آغاز می شود.« 
بـه گفته نایـب رییس هیـات مدیره شـرکت 
گـراش دریـا:» مشـکات زیادی بـرای انجام 
ایـن کار وجـود دارد؛  یکـی این که بـه عنوان 
مثـال میـزان حـق توقـف بـرای کانتینرهـای 
ورودی از زمانـی کـه کانتینـر دارای بـار بـه 
بندرعبـاس وارد شـده شـروع می شـود و تـا 
زمانـی کـه کانتینر خالی شـده بـه بندرعباس 
برمی گـردد ادامـه می یابد؛ اما اگـر یک بارنامه 
سرتاسـری صادر شـود، یعنی توسط شرکت 
کشـتیرانی بارنامـه ای از مبـدأ تا تهـران صادر 
شـود، در این صورت تمـام عملیات گمرکی 
مشـتری از زمانی شـروع می شـود که کانتینر 
او بـه تهـران می رسـد و در ایـن شـرایط حق 
توقـف کانتینر نیـز از تهران تا تهران محاسـبه 
می گـردد؛ یعنـی از زمانـی که کانتینر پـر را از 
تهـران تحویل می گیرنـد )pick up( تا زمانی 
کـه کانتینر خالـی را در تهران دوبـاره عودت 

می دهند.« 
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او در ادامـه، دربـاره نتیجـه پیگیری های خود 
بـرای بـه سـرانجام رسـانده طـرح بارنامـه 
کـه  اولیـه ای  طـرح  می گویـد:»  سراسـری 
پیشـنهاد آن از طرف من مطرح شـد این بود 
که راه آهن سـردمدار بارنامه سراسـری باشد. 
بایـد یـک شـرکت  ایـن کار  انجـام  بـرای 
زنجیره تامین تشـکیل شـود که حلقه واسـط 
بیـن ذی نفعـان یعنی شـرکت های واگـن دار  ، 
راه آهـن، صاحبان کالا ، گمرک، شـرکت های 
کشـتیرانی و ترمینال داران باشـد، اما متاسفانه 

این موضوع چندان جدی گرفته نشد.«
روزبه مختـاری تصریح کـرد:» فعا همچنان 
قـرار اسـت یک بـار آزمایشـی ایران خـودرو 
کـه توسـط شـرکت کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی حمل شده اسـت، توسط سمندریل 
حمل شـود و به سـمت تهران بیاید. از اواخر 
پارسـال تـا به حال مـا همچنان منتظـر انجام 
ایـن عملیات آزمایشـی هسـتیم. بـا توجه به 
برگشـت تحریم ها و از طرف دیگر تعطیات 
تابسـتانی ایران خـودرو، اعـام کرده انـد کـه 
دوبـاره پـس از تعطیـات ایـن موضـوع را 
بررسـی خواهنـد کـرد، امـا تـا زمانـی کـه 
شـرکت مدیریت زنجیـره تامین بـه میانه کار 

نیاید، مشکات حل نخواهد شد.«
عضـو هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی در 
پاسـخ به این پرسـش عامل اصلـی تاخیر در 
چیسـت،  سراسـری  بارنامـه  شـدن  عملـی 
گفـت:» انگشـت اتهام را سـمت شـخص یا 
ارگان خاصـی نمی شـود گرفـت. اشـکال از 
نگاهـی اسـت کـه نسـبت به انجـام ایـن کار 
وجـود دارد. اگـر بخواهیـم تمـام ذی نفعان را 
همزمـان دور همدیگـر بـا یـک قانـون جمع 
کنیم کار بسـیار سختی اسـت. باید یک حلقه 
واسـط باشـد کـه بتوانـد مشـکات را درون 

خودش حل کند.«
مختـاری افـزود:» وقتـی نگاه متفاوت اسـت، 
نـوع فرآیندهـا بـه شـکلی تنظیم می شـود که 
خیلـی دیـر بـه نتیجـه می رسـد و اگـر هم به 
نتیجـه برسـد، با نگاه موجـود برای دو یا سـه 
صاحـب کالای خـاص، یکـی یا دو شـرکت 
دریایـی و یـک یـا دو شـرکت ریلـی خاص 
برقرار می شـود و در نتیجه به توسعه موردنظر 
منجـر نخواهـد شـد. بـه نظـر مـن، سـاختار 
حمل ونقل کشـور ما هنوز توانایـی و آمادگی 
چنیـن توسـعه ای را نـدارد؛ مگـر اینکـه بـا 

رویکـرد شـرکت مدیریت زنجیـره تامین این 
کار انجام شود.«

نایـب رییـس هییـت مدیـره شـرکت گراش 
دریـا، بـا بیـان اینکـه مـا همچنـان در الفبـای 
می زنیـم،  درجـا  چندوجهـی  حمل ونقـل 
خاطرنشـان کرد:» ما مشـکات زیادی داریم. 
یکـی از اصلی تریـن مشـکات ما این اسـت 
کـه هرکـدام از ذی نفعان لجسـتیک و تجارت 
کشـور فقط بـه حلقه خـودش توجـه دارد و 
تمـام قوانینـی که تنظیـم می کند، صرفـا برای 
برطـرف کـردن نیازهـای حلقـه مربـوط بـه 
خودش اسـت. هیـچ حلقه ای بـه حلقه دیگر 
اهمیـت نمی دهـد. بـه عنوان مثـال، سـازمان 
بنـادر نیـاز شـرکت های کشـتیرانی را مدنظر 
نـدارد. گمـرک یـا راه آهـن هم به بقیـه توجه 
ندارنـد و هـر کـس می خواهد خـودش را به 

عنوان محور ماجرا عمل کند.«
او تاکیـد کـرد:» اگـر ایـن نـوع نـگاه را تغییر 
دهیـم و ارتباط بین حلقه هـا را در حمل ونقل 
مثـال  عنـوان  )بـه  کنیـم  درک  چندوجهـی 
گمرک، مشـکات سـازمان بنادر را درک کند 
و سـازمان بنـادر هـم متوجـه محدودیت ها و 
امکانات و شـرایط راه آهن باشـد و آنها هم در 
تعامـل بـا سـازمان راهـداری حرکـت کنند( 
امـکان حرکـت در مسـیر جدیـد را خواهیم 
داشـت، امـا چـون ایـن نـگاه را نداریـم و 
قوانینـی که وضع شـده فـارغ از این نگاه بوده 

است، نمی توانیم به نتیجه واحد برسیم.«
این کارشـناس بندری درباره زیرسـاخت های 
سـخت افزاری حمل ونقل چندوجهی تصریح 
کـرد:» ما اول بایـد از نظر فرآیندی روند کار را 
اجرایی کنیم و در فاز دوم، برای تسهیل کار به 
اکنـون  مـا  برویـم.  سـخت افزارها  سـراغ 
سـخت افزار تک تـک شـقوق حمل ونقـل را 
داریـم و حلقه هـا هر کـدام با تمام کاسـتی ها 
و افت وخیزهـای گوناگـون کار می کننـد، امـا 

نکته مهم اتصال بین حلقه ها است.«
مختـاری تاکیـد کـرد:» قطعـا برای تسـهیل و 
سـرعت بخشـیدن به حمل ونقـل ترکیبی باید 
در  مـا  امـا  کـرد،  توجـه  بـه سـخت افزارها 
مرحله ای هسـتیم که اول از همـه باید نرم افزار 
را درسـت کنیم و بعد به سخت افزار بپردازیم؛ 
ضمـن اینکـه با توجه به شـرایط فعلـی، فعا 
نمی تـوان برنامه ریـزی یـا هزینـه خاصـی در 

حوزه سخت افزارها داشت.«

درطرحاولیهقرار
بودراهآهنسردمدار
بارنامهسراسریباشد
وبرایانجامآنباید
یکشركتزنجیره
تامینتشکیلمیشد
كهحلقهواسطبین
ذینفعانیعنیراهآهن،
شركتهایواگندار،
صاحبانكالا،گمرک،
شركتهایكشتیرانی
وترمینالدارانباشد،
امااینموضوع
جدیگرفتهنشد

ماهمچناندرالفبای
حملونقلچندوجهی
درجامیزنیم.هركدام
ازذینفعانلجستیکو
تجارتكشورفقطبه
حلقهخودشتوجه
داردوتمامقوانینیكه
تنظیممیكند،صرفا
برایبرطرفكردن
نیازهایحلقهمربوطبه
خودشاست.هیچ
حلقهایبهحلقهدیگر
اهمیتنمیدهد
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عضـو هیات مدیره انجمـن کشـتیرانی درباره 
ضـرورت اسـتفاده از توانمندی هـای بخـش 
خصوصی در تصمیم گیری هـا، تصریح کرد:» 
بـا اینکـه اساسـا ایـده ایـن موضـوع از طرف 
بخش خصوصی مطرح شـده، در متاسفانه در 
خروجـی جلسـات بارنامه سراسـری، شـاهد 
حضـور موثر این بخش نیسـتیم و مشـخص 
شـده اسـت کـه منظـور دولـت از شـرکت 
کشتیرانی، فقط کشـتیرانی جمهوری اسامی، 
کالا فقـط کالای یـک شـرکت دولتـی مثـل 
ایران خـودرو و شـرکت ریلی هم سـمند ریل 
اسـت که همگی متعلق به ساختارهای دولتی 
هسـتند. در نتیجه حتی در فرآیند آزمایشی نیز 
بخش خصوصی دخالتی نـدارد. این در حالی 
و  سـبک تر  خصوصـی  بخـش  کـه  اسـت 
چالاک تـر اسـت و تمام ارتباطـات را می تواند 
به راحتـی انجـام دهـد، امـا بخش هـای دولتی 
کند و سـنگین هسـتند و انعطاف پذیری کمی 

دارند.«
او تاکیـد می کند:» باید بخـش خصوصی را به 
عنـوان نقش آفرینـان اصلـی جـدی بگیرنـد. 
معمـولا هـر وقت از بخـش خصوصی کمک 
درخواسـت شـده، به عنوان ناظر یـا اجرا بوده 
اسـت، در صورتـی که باید با محوریت بخش 

خصوصی برنامه ریزی ها انجام شود.«
او در خصـوص ارتبـاط حوزه هـای مختلف 
بخـش خصوصـی بـا یکدیگر یـادآور شـد:» 
اگـر انجمن کشـتیرانی و انجمـن ریلی با هم 
جلسـه ای بگذارند، هیچ کـدام نه تصمیم گیر 
هسـتند، نه تصمیم سـاز. فقط می توانند با هم 
جلسـه ای داشته باشـند و با هم درددل کنند و 
فراتـر از آن کاری نمی شـود انجـام داد. البتـه 
می تواننـد دیدگاه هـای خود را بـه هم نزدیک 
و مشـترکا نظـرات خـود را بـه بخـش دولتی 

اعام کنند.«
مختـاری در مـورد تاثیـر تحریم هـای جدید 
چندوجهـی  حمل ونقـل  توسـعه  در  ایـران 
خاطرنشـان کـرد:» ایـن تحریم هـا نیازهـای 
جدیـدی را به وجود آورده اسـت. همان طور 
که بخـش خصوصی در تحریم های گذشـته 
تنها بخشـی بود که توانسـت تحریم ها را دور 
بزنـد و روزنه هـای تجـارت ایـران را باز نگه 
دارد، اکنـون هـم باید بـه سـراغ ظرفیت های 
بخش خصوصی برویم، اما مشکل اینجاست 
کـه بخش خصوصی آن توانمندی گذشـته را 

نـدارد. متاسـفانه مـا در ماه عسـل برجـام بـه 
هیچ عنوان از موقعیت هایمان اسـتفاده کردیم 
یعنـی زمانـی کـه بـه بخـش خصوصـی نیاز 
داشـتیم، آنهـا را وارد کردیـم و زمانـی که نیاز 

نداشتیم، آنها را نادیده گرفتیم.«
او افـزود:» امـروز کـه بـار دیگـر بـه بخـش 
خصوصـی نیازمنـد شـده اند، باید دید بـاز از 
بخـش خصوصی سوءاسـتفاده می کننـد یا در 
فکـر  بـه  بالاخـره  طولانی مـدت  بازه هـای 
اسـتفاده از ظرفیت ها و توان بخش خصوصی 
می افتنـد. بـه نظر مـن، اکنون زمانی اسـت که 
را  کشـور  کان  سیاسـت گذاری های  بایـد 

اصاح کرد.«
عضو هیات مدیره انجمن کشـتیرانی در پایان 
تاکیـد کرد:» امروزه حمل ونقل ترکیبی یکی از 
راهکارهـای فـرار از تحریـم اسـت. مـن بـا 
قاطعیـت می توانم بگویـم کـه دوران تحریم، 
دوران طایـی مـا اسـت؛ چـون بـا توجـه به 
فشـاری که به بخـش دولتی وارد می شـود، به 
بخـش خصوصی بیشـتر توجه می کنـد و در 
مسـیر بهتـری می تـوان حرکت کـرد. با توجه 
بـه اینکه ممکن اسـت مسـیرهای معمـول و 
سـنتی ما مسدود یا با مشـکاتی مواجه شود، 
تفکـر ایجـاد مسـیرهای جایگزین طرفـداران 
بیشـتری پیـدا می کنـد و ممکن اسـت تاقی 
ریـل و جـاده و دریا بالاخـره اتفاق بیفتد. اینها 
عاملـی برای رونق گرفتـن حمل ونقل ترکیبی 

خواهد بود.«

مااولبایدازنظر
فرآیندی،روندكاررا
برنامهریزیكنیمو

درفازدوم،بهسراغ
سختافزارهابرویم.
مااكنونسختافزار
تکتکشقوقحملرا

داریموحلقههاهر
كدامباتمامكاستیها

وافتوخیزهاكار
میكنند،امانکتهمهم
اتصالبینحلقههاست
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او در ادامـه، دربـاره نتیجـه پیگیری های خود 
بـرای بـه سـرانجام رسـانده طـرح بارنامـه 
کـه  اولیـه ای  طـرح  می گویـد:»  سراسـری 
پیشـنهاد آن از طرف من مطرح شـد این بود 
که راه آهن سـردمدار بارنامه سراسـری باشد. 
بایـد یـک شـرکت  ایـن کار  انجـام  بـرای 
زنجیره تامین تشـکیل شـود که حلقه واسـط 
بیـن ذی نفعـان یعنی شـرکت های واگـن دار  ، 
راه آهـن، صاحبان کالا ، گمرک، شـرکت های 
کشـتیرانی و ترمینال داران باشـد، اما متاسفانه 

این موضوع چندان جدی گرفته نشد.«
روزبه مختـاری تصریح کـرد:» فعا همچنان 
قـرار اسـت یک بـار آزمایشـی ایران خـودرو 
کـه توسـط شـرکت کشـتیرانی جمهـوری 
اسـامی حمل شده اسـت، توسط سمندریل 
حمل شـود و به سـمت تهران بیاید. از اواخر 
پارسـال تـا به حال مـا همچنان منتظـر انجام 
ایـن عملیات آزمایشـی هسـتیم. بـا توجه به 
برگشـت تحریم ها و از طرف دیگر تعطیات 
تابسـتانی ایران خـودرو، اعـام کرده انـد کـه 
دوبـاره پـس از تعطیـات ایـن موضـوع را 
بررسـی خواهنـد کـرد، امـا تـا زمانـی کـه 
شـرکت مدیریت زنجیـره تامین بـه میانه کار 

نیاید، مشکات حل نخواهد شد.«
عضـو هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی در 
پاسـخ به این پرسـش عامل اصلـی تاخیر در 
چیسـت،  سراسـری  بارنامـه  شـدن  عملـی 
گفـت:» انگشـت اتهام را سـمت شـخص یا 
ارگان خاصـی نمی شـود گرفـت. اشـکال از 
نگاهـی اسـت کـه نسـبت به انجـام ایـن کار 
وجـود دارد. اگـر بخواهیـم تمـام ذی نفعان را 
همزمـان دور همدیگـر بـا یـک قانـون جمع 
کنیم کار بسـیار سختی اسـت. باید یک حلقه 
واسـط باشـد کـه بتوانـد مشـکات را درون 

خودش حل کند.«
مختـاری افـزود:» وقتـی نگاه متفاوت اسـت، 
نـوع فرآیندهـا بـه شـکلی تنظیم می شـود که 
خیلـی دیـر بـه نتیجـه می رسـد و اگـر هم به 
نتیجـه برسـد، با نگاه موجـود برای دو یا سـه 
صاحـب کالای خـاص، یکـی یا دو شـرکت 
دریایـی و یـک یـا دو شـرکت ریلـی خاص 
برقرار می شـود و در نتیجه به توسعه موردنظر 
منجـر نخواهـد شـد. بـه نظـر مـن، سـاختار 
حمل ونقل کشـور ما هنوز توانایـی و آمادگی 
چنیـن توسـعه ای را نـدارد؛ مگـر اینکـه بـا 

رویکـرد شـرکت مدیریت زنجیـره تامین این 
کار انجام شود.«

نایـب رییـس هییـت مدیـره شـرکت گراش 
دریـا، بـا بیـان اینکـه مـا همچنـان در الفبـای 
می زنیـم،  درجـا  چندوجهـی  حمل ونقـل 
خاطرنشـان کرد:» ما مشـکات زیادی داریم. 
یکـی از اصلی تریـن مشـکات ما این اسـت 
کـه هرکـدام از ذی نفعان لجسـتیک و تجارت 
کشـور فقط بـه حلقه خـودش توجـه دارد و 
تمـام قوانینـی که تنظیـم می کند، صرفـا برای 
برطـرف کـردن نیازهـای حلقـه مربـوط بـه 
خودش اسـت. هیـچ حلقه ای بـه حلقه دیگر 
اهمیـت نمی دهـد. بـه عنوان مثـال، سـازمان 
بنـادر نیـاز شـرکت های کشـتیرانی را مدنظر 
نـدارد. گمـرک یـا راه آهـن هم به بقیـه توجه 
ندارنـد و هـر کـس می خواهد خـودش را به 

عنوان محور ماجرا عمل کند.«
او تاکیـد کـرد:» اگـر ایـن نـوع نـگاه را تغییر 
دهیـم و ارتباط بین حلقه هـا را در حمل ونقل 
مثـال  عنـوان  )بـه  کنیـم  درک  چندوجهـی 
گمرک، مشـکات سـازمان بنادر را درک کند 
و سـازمان بنـادر هـم متوجـه محدودیت ها و 
امکانات و شـرایط راه آهن باشـد و آنها هم در 
تعامـل بـا سـازمان راهـداری حرکـت کنند( 
امـکان حرکـت در مسـیر جدیـد را خواهیم 
داشـت، امـا چـون ایـن نـگاه را نداریـم و 
قوانینـی که وضع شـده فـارغ از این نگاه بوده 

است، نمی توانیم به نتیجه واحد برسیم.«
این کارشـناس بندری درباره زیرسـاخت های 
سـخت افزاری حمل ونقل چندوجهی تصریح 
کـرد:» ما اول بایـد از نظر فرآیندی روند کار را 
اجرایی کنیم و در فاز دوم، برای تسهیل کار به 
اکنـون  مـا  برویـم.  سـخت افزارها  سـراغ 
سـخت افزار تک تـک شـقوق حمل ونقـل را 
داریـم و حلقه هـا هر کـدام با تمام کاسـتی ها 
و افت وخیزهـای گوناگـون کار می کننـد، امـا 

نکته مهم اتصال بین حلقه ها است.«
مختـاری تاکیـد کـرد:» قطعـا برای تسـهیل و 
سـرعت بخشـیدن به حمل ونقـل ترکیبی باید 
در  مـا  امـا  کـرد،  توجـه  بـه سـخت افزارها 
مرحله ای هسـتیم که اول از همـه باید نرم افزار 
را درسـت کنیم و بعد به سخت افزار بپردازیم؛ 
ضمـن اینکـه با توجه به شـرایط فعلـی، فعا 
نمی تـوان برنامه ریـزی یـا هزینـه خاصـی در 

حوزه سخت افزارها داشت.«

درطرحاولیهقرار
بودراهآهنسردمدار
بارنامهسراسریباشد
وبرایانجامآنباید
یکشركتزنجیره
تامینتشکیلمیشد
كهحلقهواسطبین
ذینفعانیعنیراهآهن،
شركتهایواگندار،
صاحبانكالا،گمرک،
شركتهایكشتیرانی
وترمینالدارانباشد،
امااینموضوع
جدیگرفتهنشد

ماهمچناندرالفبای
حملونقلچندوجهی
درجامیزنیم.هركدام
ازذینفعانلجستیکو
تجارتكشورفقطبه
حلقهخودشتوجه
داردوتمامقوانینیكه
تنظیممیكند،صرفا
برایبرطرفكردن
نیازهایحلقهمربوطبه
خودشاست.هیچ
حلقهایبهحلقهدیگر
اهمیتنمیدهد
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عضـو هیات مدیره انجمـن کشـتیرانی درباره 
ضـرورت اسـتفاده از توانمندی هـای بخـش 
خصوصی در تصمیم گیری هـا، تصریح کرد:» 
بـا اینکـه اساسـا ایـده ایـن موضـوع از طرف 
بخش خصوصی مطرح شـده، در متاسفانه در 
خروجـی جلسـات بارنامه سراسـری، شـاهد 
حضـور موثر این بخش نیسـتیم و مشـخص 
شـده اسـت کـه منظـور دولـت از شـرکت 
کشتیرانی، فقط کشـتیرانی جمهوری اسامی، 
کالا فقـط کالای یـک شـرکت دولتـی مثـل 
ایران خـودرو و شـرکت ریلی هم سـمند ریل 
اسـت که همگی متعلق به ساختارهای دولتی 
هسـتند. در نتیجه حتی در فرآیند آزمایشی نیز 
بخش خصوصی دخالتی نـدارد. این در حالی 
و  سـبک تر  خصوصـی  بخـش  کـه  اسـت 
چالاک تـر اسـت و تمام ارتباطـات را می تواند 
به راحتـی انجـام دهـد، امـا بخش هـای دولتی 
کند و سـنگین هسـتند و انعطاف پذیری کمی 

دارند.«
او تاکیـد می کند:» باید بخـش خصوصی را به 
عنـوان نقش آفرینـان اصلـی جـدی بگیرنـد. 
معمـولا هـر وقت از بخـش خصوصی کمک 
درخواسـت شـده، به عنوان ناظر یـا اجرا بوده 
اسـت، در صورتـی که باید با محوریت بخش 

خصوصی برنامه ریزی ها انجام شود.«
او در خصـوص ارتبـاط حوزه هـای مختلف 
بخـش خصوصـی بـا یکدیگر یـادآور شـد:» 
اگـر انجمن کشـتیرانی و انجمـن ریلی با هم 
جلسـه ای بگذارند، هیچ کـدام نه تصمیم گیر 
هسـتند، نه تصمیم سـاز. فقط می توانند با هم 
جلسـه ای داشته باشـند و با هم درددل کنند و 
فراتـر از آن کاری نمی شـود انجـام داد. البتـه 
می تواننـد دیدگاه هـای خود را بـه هم نزدیک 
و مشـترکا نظـرات خـود را بـه بخـش دولتی 

اعام کنند.«
مختـاری در مـورد تاثیـر تحریم هـای جدید 
چندوجهـی  حمل ونقـل  توسـعه  در  ایـران 
خاطرنشـان کـرد:» ایـن تحریم هـا نیازهـای 
جدیـدی را به وجود آورده اسـت. همان طور 
که بخـش خصوصی در تحریم های گذشـته 
تنها بخشـی بود که توانسـت تحریم ها را دور 
بزنـد و روزنه هـای تجـارت ایـران را باز نگه 
دارد، اکنـون هـم باید بـه سـراغ ظرفیت های 
بخش خصوصی برویم، اما مشکل اینجاست 
کـه بخش خصوصی آن توانمندی گذشـته را 

نـدارد. متاسـفانه مـا در ماه عسـل برجـام بـه 
هیچ عنوان از موقعیت هایمان اسـتفاده کردیم 
یعنـی زمانـی کـه بـه بخـش خصوصـی نیاز 
داشـتیم، آنهـا را وارد کردیـم و زمانـی که نیاز 

نداشتیم، آنها را نادیده گرفتیم.«
او افـزود:» امـروز کـه بـار دیگـر بـه بخـش 
خصوصـی نیازمنـد شـده اند، باید دید بـاز از 
بخـش خصوصی سوءاسـتفاده می کننـد یا در 
فکـر  بـه  بالاخـره  طولانی مـدت  بازه هـای 
اسـتفاده از ظرفیت ها و توان بخش خصوصی 
می افتنـد. بـه نظر مـن، اکنون زمانی اسـت که 
را  کشـور  کان  سیاسـت گذاری های  بایـد 

اصاح کرد.«
عضو هیات مدیره انجمن کشـتیرانی در پایان 
تاکیـد کرد:» امروزه حمل ونقل ترکیبی یکی از 
راهکارهـای فـرار از تحریـم اسـت. مـن بـا 
قاطعیـت می توانم بگویـم کـه دوران تحریم، 
دوران طایـی مـا اسـت؛ چـون بـا توجـه به 
فشـاری که به بخـش دولتی وارد می شـود، به 
بخـش خصوصی بیشـتر توجه می کنـد و در 
مسـیر بهتـری می تـوان حرکت کـرد. با توجه 
بـه اینکه ممکن اسـت مسـیرهای معمـول و 
سـنتی ما مسدود یا با مشـکاتی مواجه شود، 
تفکـر ایجـاد مسـیرهای جایگزین طرفـداران 
بیشـتری پیـدا می کنـد و ممکن اسـت تاقی 
ریـل و جـاده و دریا بالاخـره اتفاق بیفتد. اینها 
عاملـی برای رونق گرفتـن حمل ونقل ترکیبی 

خواهد بود.«

مااولبایدازنظر
فرآیندی،روندكاررا
برنامهریزیكنیمو

درفازدوم،بهسراغ
سختافزارهابرویم.
مااكنونسختافزار
تکتکشقوقحملرا

داریموحلقههاهر
كدامباتمامكاستیها

وافتوخیزهاكار
میكنند،امانکتهمهم
اتصالبینحلقههاست
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ملاحظاتی در راستای بهبود و ارتقای سند آمایش لجستیک کشور

انتظار عصای موسی 
نداشته باشید!
آنوش رحام
تحلیلگر ارشد تجارت خارجي

قطعا مدیران وزارت راه و شهرسازی و تدوین کنندگان سند آمایش 
مراکز لجستیکی واقف هستند که اکثر شاخص هاي کمي در حوزه تجارت 
خارجي، نظام تامین، آماد و لجستیک، بر کاهش زمان و هزینه به عنوان 
هدف و محدوده آماد، تمرکز ویژه دارند. بالاخص نظام نرم افزاري لجستیک 
و آمایش که روند جامعي شامل مطالعه، برنامه ریزي و توزیع بهینه امکانات 
اگرچه سند  بنابراین  می کنند،  ملي سازماندهي  ویژگي هاي  اساس  بر  را 
آمایش با زحمت بسیار و دقت در تمام سطوح تهیه شده، اما من معتقدم که 
اگر این سند را به تنهایي و بدون ایجاد نسخه هاي تکمیلي در نظر بگیریم، 
بخش مهمي از نظام لجستیک مغفول خواهد ماند و کاهش هزینه و زمان، 
بدون ایجاد یک Way Point که بتواند جریان کالا و جابه جایي را در کشور 

پردازش، تحلیل و مستند کند ممکن نیست. 

نرم افـزاری  زیرسـاخت  بـدون  لجسـتیک 
کارآمـد  قطعـا  متدولـوژي(  و  )تکنولـوژي 
نیسـت و نیمه نرم افزاری کـه بازوي مدیریت 
لجستیک اسـت باتکلیف است. لذا مي توان 
سـند فعلـي را به عنـوان سـند منشـأ و پایه، 
توسـعه داد و نهایتـا بخش هـاي کلیدي نظام 
لجسـتیک را بـه آن اضافـه کـرد، در غیر این 
صورت تولیـد داده نخواهیم داشـت و بدون 
تولیـد داده نیـز ایجـاده چرخـه ILS یا همان 
Integrated logistics Service غیرممکـن 

خواهد بود.
از دیگر سو، بخشي از لجستیک ملي در حوزه 
صمت  و  اقتصاد  وزارتخانه هاي  عملکردي 
است همچون لجستیک تجاری، نظام توزیع، 
انبارش و رصد کالا که براي ایجاد یک نظام 
یکپارچه نیازمند زبان واحد هستیم؛ به طور 
مثال، سازمان بنادر با واحد وزن TEU، گمرک 
با واحد ارزش /  وزن )HS code( راه آهن با 
واحد واگن/ وزن، سازمان راهداري با واحد 
تن- کیلومتر تولید داده می کنند. حالا چطور 
جریان  و   Big Data و  داده  بانک  مي توان 
یکپارچه ایجاد کرد؟! جالب تر اینکه برخاف 
استانداردهای EDIFACT )تبادل الکترونیکی 
اطاعات( دستگاه ها داده هاي خود را با فرمت 
PDF منتشر می کنند تا این خود مانعی برای 

تحلیل داده ها را توسط تحلیلگران است!
با نیم نگاهی به اسـناد 20 سـال اخیـر می توان 
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مشـاهده کـرد نهادهـاي بین المللـی در حوزه 
TFA تسـهیل تجـارت و لجسـتیک، بـراي 
ایجـاد زبان مشـترک در کشـورها راهکار ارائه 
داده انـد، امـا بعضي مسـئولان متکبر بـه دلیل 
فقـدان مطالعـه، بی توجه به ذي نفعـان درون و 
برون سـازمانی به خصـوص در حـوزه فناوري 
و فرآینـدي، وزنـي معـادل اسـتیو وزنیـاک 
)دانشـمند علـوم کامپیوتر و موسـس اپل( در 

سازمان متبوع براي خود قائل هستند. 
ظاهرا در بیشتر دستگاه ها یک مسوول شبکه 
مجهز به عصاي موسي )ع( است و جاي خالي 
 ،BPA و کنترل پروژه، تحلیلگر PMO دفاتر
رهیاب،  و  طراحي  تیم  سخت افزاری،  تیم 
تحلیلگر سیستمي و کا ساختار نوین تیم هاي 
فرآیندی و توسعه اي مرسوم در دنیا را یک نفره 
مدیریت مي کند و نیازي به شور و مشورت با 
اصل  اساسا  چراکه  ندارد؛  ذي نفعان  جامعه 
 Project Organization  یا  POS ساختار
Structure را قبول نداریم که جایگاهي براي 
ذي نفع قائل باشیم؛ در حالی که وقتي صحبت 
از ایجاد و استقرار یک نظام به میان می آید 
جامعه هدف و ذي نفع، ترسیم و تحلیل فرآیند 

)BPA( فاکتور کلیدي است.
طبیعی است وقتي سندي هم از این جنس 
منتشر می شود، حساسیت و موضع گیري به 
نقد خبرگان بالاست، صد البته ایجاد معاونت 
ویژه حمل ونقل و لجستیک در وزارت راه و 

شهرسازي حاکي از دغدغه مقام عالي وزارت. 
جناب آقای آخوندی است، اما متاسفانه فاصله 
تا وضع مطلوب به شدت زیاد و تحول بخشي 
طاقت فرسا است. البته به فال نیک مي گیریم که 
کشور امسال حائز بهبود قابل ماحظه ای در 
و  گمرکي  زیرشاخص هاي  لجستیک،  رتبه 
حمل ونقل شد. این اقدام قطعا مرهون زحمات 
دستگاه هایي بود که پروژه هاي اجرایي و فناوري 

را برنامه ریزي و راهبري کردند.
در ایـن بیـن اقدامـات موفقـي هـم توسـط 
بخـش خصوصـي صـورت گرفتـه، از جمله 
واگـذاري شـرکت هاي زیـان ده بنـدري بـه 
بخـش خصوصـي، ایجاد پایانه هاي پیشـرفته 
لجسـتیکي و ترمینال هاي کانتینري که جریان 
رفـت و برگشـت کالا و کانتینـر را در کشـور 
رصـد، برخط و بهینه سـازي کـرده و موفق به 
کاهـش دو عنصـر کلیـدي زمـان و هزینـه 
خواهند شـد. خوشبختانه من افتخار مدیریت 
صفـر تا صد یکـي از این پروژه های موسـوم 
  Inland Clearance Depot یـا ICD بـه
را کـه بـازوي لجسـتیکي گمـرک محسـوب 
می شـود، منطبق بـا تاکیدات آنکتاد، اسـکاپ 

و WCO... داشته ام. 
طراحـي و اجـراي ترمینـال ICD در گمـرک 
تهـران به عنوان یک پروژه لجسـتیک تجاري 
حـاوي تجربیـات ذي قیمتـي بـود، از جملـه 
اسـتقرار نظـام لجسـتیک در کشـور بـدون 

مشـارکت بخـش خصوصـي هرگـز اتفـاق 
نخواهـد افتاد و این مهـم را اضافه مي کنم که 
امـروز مشـارکت بخش خصوصـي در قالب 
پروژه هـاي BOT و یـا PPP که مـورد تاکید 
دولـت و مجلـس اسـت یـک مـرداب بـراي 
بخش خصوصي اسـت که نه تنها سـرمایه را 
مي بلعـد، بلکـه از حیـث قوانین و مقـررات، 
بخـش خصوصـي یک طرفـه بازنده اسـت و 
بـدون حمایـت دسـتگاه هاي ذي مدخـل در 
نظام لجسـتیک، هرگونه تحول در این معادله 

پیچیده غیر ممکن خواهد بود.
امـا تهدیـدات جنـس دیگـری نیـز دارنـد؛ 
لجسـتیک، بندر خشـک و زنجیـره تامین، در 
توسـعه اقتصادي نقش ویـژه دارد، تا آنجا که 
بزرگتریـن شکسـت هاي نظامـي تاریـخ، از 
منفذ شکسـت لجستیک حادث شـده است، 
اما متاسـفانه در شـرایط فعلي موضـوع ایجاد 
بنـادر خشـک، مناطـق ویـژه و آزاد تبدیل به 
دسـتاویز برخـي نماینـدگان شـده کـه بدون 
کمتریـن مطالعـه بـه دنبـال اخذ مجـوز بندر 
خشـک و کسـب محبوبیـت در حوزه هـاي 
انتخابیه باشـند. دوسـتان فکـر مي کنند هرجا 
بنـدر خشـک ایجاد کننـد و با فشـار، وزارت 
راه، گمـرک و سـایر دسـتگاه ها را مجـاب به 
مـردم  کننـد،  مناطـق  ایـن  در  اسـتقرار 

به خودی خود ثروتمند خواهند شد.
و بـاز شـوربختانه تر بـه جـاي ایجـاد واحـد 
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ملاحظاتی در راستای بهبود و ارتقای سند آمایش لجستیک کشور

انتظار عصای موسی 
نداشته باشید!
آنوش رحام
تحلیلگر ارشد تجارت خارجي

قطعا مدیران وزارت راه و شهرسازی و تدوین کنندگان سند آمایش 
مراکز لجستیکی واقف هستند که اکثر شاخص هاي کمي در حوزه تجارت 
خارجي، نظام تامین، آماد و لجستیک، بر کاهش زمان و هزینه به عنوان 
هدف و محدوده آماد، تمرکز ویژه دارند. بالاخص نظام نرم افزاري لجستیک 
و آمایش که روند جامعي شامل مطالعه، برنامه ریزي و توزیع بهینه امکانات 
اگرچه سند  بنابراین  می کنند،  ملي سازماندهي  ویژگي هاي  اساس  بر  را 
آمایش با زحمت بسیار و دقت در تمام سطوح تهیه شده، اما من معتقدم که 
اگر این سند را به تنهایي و بدون ایجاد نسخه هاي تکمیلي در نظر بگیریم، 
بخش مهمي از نظام لجستیک مغفول خواهد ماند و کاهش هزینه و زمان، 
بدون ایجاد یک Way Point که بتواند جریان کالا و جابه جایي را در کشور 

پردازش، تحلیل و مستند کند ممکن نیست. 

نرم افـزاری  زیرسـاخت  بـدون  لجسـتیک 
کارآمـد  قطعـا  متدولـوژي(  و  )تکنولـوژي 
نیسـت و نیمه نرم افزاری کـه بازوي مدیریت 
لجستیک اسـت باتکلیف است. لذا مي توان 
سـند فعلـي را به عنـوان سـند منشـأ و پایه، 
توسـعه داد و نهایتـا بخش هـاي کلیدي نظام 
لجسـتیک را بـه آن اضافـه کـرد، در غیر این 
صورت تولیـد داده نخواهیم داشـت و بدون 
تولیـد داده نیـز ایجـاده چرخـه ILS یا همان 
Integrated logistics Service غیرممکـن 

خواهد بود.
از دیگر سو، بخشي از لجستیک ملي در حوزه 
صمت  و  اقتصاد  وزارتخانه هاي  عملکردي 
است همچون لجستیک تجاری، نظام توزیع، 
انبارش و رصد کالا که براي ایجاد یک نظام 
یکپارچه نیازمند زبان واحد هستیم؛ به طور 
مثال، سازمان بنادر با واحد وزن TEU، گمرک 
با واحد ارزش /  وزن )HS code( راه آهن با 
واحد واگن/ وزن، سازمان راهداري با واحد 
تن- کیلومتر تولید داده می کنند. حالا چطور 
جریان  و   Big Data و  داده  بانک  مي توان 
یکپارچه ایجاد کرد؟! جالب تر اینکه برخاف 
استانداردهای EDIFACT )تبادل الکترونیکی 
اطاعات( دستگاه ها داده هاي خود را با فرمت 
PDF منتشر می کنند تا این خود مانعی برای 

تحلیل داده ها را توسط تحلیلگران است!
با نیم نگاهی به اسـناد 20 سـال اخیـر می توان 
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مشـاهده کـرد نهادهـاي بین المللـی در حوزه 
TFA تسـهیل تجـارت و لجسـتیک، بـراي 
ایجـاد زبان مشـترک در کشـورها راهکار ارائه 
داده انـد، امـا بعضي مسـئولان متکبر بـه دلیل 
فقـدان مطالعـه، بی توجه به ذي نفعـان درون و 
برون سـازمانی به خصـوص در حـوزه فناوري 
و فرآینـدي، وزنـي معـادل اسـتیو وزنیـاک 
)دانشـمند علـوم کامپیوتر و موسـس اپل( در 

سازمان متبوع براي خود قائل هستند. 
ظاهرا در بیشتر دستگاه ها یک مسوول شبکه 
مجهز به عصاي موسي )ع( است و جاي خالي 
 ،BPA و کنترل پروژه، تحلیلگر PMO دفاتر
رهیاب،  و  طراحي  تیم  سخت افزاری،  تیم 
تحلیلگر سیستمي و کا ساختار نوین تیم هاي 
فرآیندی و توسعه اي مرسوم در دنیا را یک نفره 
مدیریت مي کند و نیازي به شور و مشورت با 
اصل  اساسا  چراکه  ندارد؛  ذي نفعان  جامعه 
 Project Organization  یا  POS ساختار
Structure را قبول نداریم که جایگاهي براي 
ذي نفع قائل باشیم؛ در حالی که وقتي صحبت 
از ایجاد و استقرار یک نظام به میان می آید 
جامعه هدف و ذي نفع، ترسیم و تحلیل فرآیند 

)BPA( فاکتور کلیدي است.
طبیعی است وقتي سندي هم از این جنس 
منتشر می شود، حساسیت و موضع گیري به 
نقد خبرگان بالاست، صد البته ایجاد معاونت 
ویژه حمل ونقل و لجستیک در وزارت راه و 

شهرسازي حاکي از دغدغه مقام عالي وزارت. 
جناب آقای آخوندی است، اما متاسفانه فاصله 
تا وضع مطلوب به شدت زیاد و تحول بخشي 
طاقت فرسا است. البته به فال نیک مي گیریم که 
کشور امسال حائز بهبود قابل ماحظه ای در 
و  گمرکي  زیرشاخص هاي  لجستیک،  رتبه 
حمل ونقل شد. این اقدام قطعا مرهون زحمات 
دستگاه هایي بود که پروژه هاي اجرایي و فناوري 

را برنامه ریزي و راهبري کردند.
در ایـن بیـن اقدامـات موفقـي هـم توسـط 
بخـش خصوصـي صـورت گرفتـه، از جمله 
واگـذاري شـرکت هاي زیـان ده بنـدري بـه 
بخـش خصوصـي، ایجاد پایانه هاي پیشـرفته 
لجسـتیکي و ترمینال هاي کانتینري که جریان 
رفـت و برگشـت کالا و کانتینـر را در کشـور 
رصـد، برخط و بهینه سـازي کـرده و موفق به 
کاهـش دو عنصـر کلیـدي زمـان و هزینـه 
خواهند شـد. خوشبختانه من افتخار مدیریت 
صفـر تا صد یکـي از این پروژه های موسـوم 
  Inland Clearance Depot یـا ICD بـه
را کـه بـازوي لجسـتیکي گمـرک محسـوب 
می شـود، منطبق بـا تاکیدات آنکتاد، اسـکاپ 

و WCO... داشته ام. 
طراحـي و اجـراي ترمینـال ICD در گمـرک 
تهـران به عنوان یک پروژه لجسـتیک تجاري 
حـاوي تجربیـات ذي قیمتـي بـود، از جملـه 
اسـتقرار نظـام لجسـتیک در کشـور بـدون 

مشـارکت بخـش خصوصـي هرگـز اتفـاق 
نخواهـد افتاد و این مهـم را اضافه مي کنم که 
امـروز مشـارکت بخش خصوصـي در قالب 
پروژه هـاي BOT و یـا PPP که مـورد تاکید 
دولـت و مجلـس اسـت یـک مـرداب بـراي 
بخش خصوصي اسـت که نه تنها سـرمایه را 
مي بلعـد، بلکـه از حیـث قوانین و مقـررات، 
بخـش خصوصـي یک طرفـه بازنده اسـت و 
بـدون حمایـت دسـتگاه هاي ذي مدخـل در 
نظام لجسـتیک، هرگونه تحول در این معادله 

پیچیده غیر ممکن خواهد بود.
امـا تهدیـدات جنـس دیگـری نیـز دارنـد؛ 
لجسـتیک، بندر خشـک و زنجیـره تامین، در 
توسـعه اقتصادي نقش ویـژه دارد، تا آنجا که 
بزرگتریـن شکسـت هاي نظامـي تاریـخ، از 
منفذ شکسـت لجستیک حادث شـده است، 
اما متاسـفانه در شـرایط فعلي موضـوع ایجاد 
بنـادر خشـک، مناطـق ویـژه و آزاد تبدیل به 
دسـتاویز برخـي نماینـدگان شـده کـه بدون 
کمتریـن مطالعـه بـه دنبـال اخذ مجـوز بندر 
خشـک و کسـب محبوبیـت در حوزه هـاي 
انتخابیه باشـند. دوسـتان فکـر مي کنند هرجا 
بنـدر خشـک ایجاد کننـد و با فشـار، وزارت 
راه، گمـرک و سـایر دسـتگاه ها را مجـاب به 
مـردم  کننـد،  مناطـق  ایـن  در  اسـتقرار 

به خودی خود ثروتمند خواهند شد.
و بـاز شـوربختانه تر بـه جـاي ایجـاد واحـد 
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خدا را شـاکریم اسـنپ و تپسـي در کشور به 
راه افتـاد تـا بتوانیم مفهوم انتخـاب و مدیریت 
مسـیر را بـراي بعضـي بـرادران متخصـص 
توضیـح دهیـم، اما هنـوز هم به مـرض اعام 
بـار به جاي رقابت مبتاییـم. نظام خودمالکي 
را همچنـان حمایت مي کنیم و ناوگان را مبتا 
به سـکون کرده ایم. لجستیک سـیال و چابک 
در اقتصـاد هـر کشـوری بـه مثابه یک ماشـه 
عمـل مي کند و در شـرایطی که سیاسـت هاي 
اشـتباه، لجسـتیک مـا را مبتـا بـه تنبلـي و 
پرخـوري انـرژي کـرده، تا به خودمـان بیاییم 
کشـور همسـایه ترکیه ماشـه صادرات به قطر 
را چکانـده و بازارهـاي 800 میلیـارد دلاري 

منطقه را، جلوتر از ما تامین مي کند.
سـال پیش یکـي از دوسـتان براي صـادرات 
گوجـه فرنگـي بـه قطـر، سـفارش کانتینـر 
بـراي  هسـتید  مطلـع  قطعـا  داد.  یخچالـي 
بارگیـري کانتینـر یخچالي از 24 سـاعت قبل 
بایـد کانتینـر را اصطاحـا Set Point کرد و 
به دمـاي برودت مـورد نیاز محصول رسـاند 
و در بارگیـري محمولـه هم باید بین بسـته ها 
از کف تا سـقف بدنه کانتینر یخچالي فضاي 
خالـي جهـت گردش هـوا و بـرودت در نظر 
گرفـت، امـا صادرکننده کانتینـر را تا خرتاق 
بارگیري کـرد و گوجه بخت برگشـته تا بندر 
مبـدا و دمـاي 40 درجـه کامـا از بیـن رفت. 
و  اسـتاندارد  نظـام  فقـدان  اصلـي؟  متهـم 

یکپارچـه، فقـدان شـرکت های لجسـتیکي و 
فقـدان دانـش لجسـتیکي تـا جایـی کـه اگر 
براي ثبت شـرکت بـه اداره ثبت مراجعه کنید 
انتخابـی بـه عنوان شـرکت لجسـتیکی براي 

ثبت وجود ندارد! 
بـه هرحـال و بـا همه مشـقت ها مـا ترمینال 
ICD را راه انـدازی کردیـم، امـا نـه به مفهوم 
معمول یک چهاردیـواری، چند عدد لیفتراک 
سـبک بـا یـک تابلـوي پرطمطـراق... هدف 
اسـتقرار نظـام لجسـتیک اسـتاندارد و علمي 
بود، همجواري ریل، مطالعه روي اثربخشي و 
استهاک ماشـین آلات، انعطاف و یکپارچگي 
و ارتقـای راندمـان تـوان عملیاتـی و امـکان 
تخصیـص کانتینـر وارداتـي بـه صادراتـی، تا 
هزینـه بازگشـت کانتینـر خالي به بنـدر صفر 
 Decrease شـود. ایـن همـان فرمـول سـاده
Cost اسـت. مـا ترمینـال ICD را بـه امیـد 
 Decrease Time و  سراسـري  بارنامـه 
راه انـدازی کردیـم؛ بارنامـه ای کـه نـام زیبایي 
دارد، امـا همچنـان در کش وقـوس بـودن یـا 
نبـودن )یا شـاید هم خواسـتن یا نخواسـتن( 
 Through B/L اسـت... ظاهـرا سرنوشـت

هم مثل حمل یکسره خواهد شد!
سـکوهاي ویـژه ارزیابي و مـاژول CMM یا 
 Container Movement Management 
را ایجـاد کردیـم تـا جریـان گـردش کالا و 
محفظه رصد و مسـتند شـود. حـالا بماند که 
سـوئیچ شـدن بـه سـامانه CCS بنـدر هـم 
خـود داسـتاني اسـت مجـزا، امـا ایـن یعني 
شفافیت و Track & Trace و همه اقدامات 
و خـون دل خوردن هـاي بخـش خصوصـي 

برای تحقق رویای لجستیک است.
اگـر از مـن بپرسـند، می گویم لجسـتیک درد 
دارد چـون در بخش خصوصي واقعي، ارزش 
و انگیـزه، محرک فعالیت اسـت، دو پدیده اي 
که در بخش دولتي کیمیا شـده اسـت و جای 

آنها را سود موهوم گرفته است.
امیـدوارم بـا گزینه هـای پیشـنهادی خبرگان 
بخش خصوصی چند نسـخه به سند آمایش 
لجسـتیک کشـور اضافه شـود و آن را سـند 
فرابخشـي لجستیک کشـور بنامند. بالاخص 
کـه هریـک از شـاخص های مذکـور بایـد با 
نظر خبرگان و تشـکل هاي بخش خصوصي 
ذي مدخـل در زنجیـره تأمیـن ملـی داوری و 

نهایتا وزن دهي شود.

تولیـدي  از کنـار مزیـت معافیـت، زیرگذري 
بـراي قاچـاق و ارتـزاق رانتـي ایجـاد خواهد 
شـد. چـون اساسـا کاهـش زمان/ هزینـه در 

مخیله کسي وجود ندارد.
 در اینجا لجسـتیک تنها یک نام زیبا و شـاید 
هـم میخـي اسـت که بـر دیـوار اقتصـاد ملي 
کوبیـده می شـود تـا محـل آویختـن شـلیف 
شـوتي و طـاق کوله بـري و بشـکه قاچـاق 
سـوخت... باشـد و ایـن خود تهدیـدي براي 
آمایـش و آبادانـي علمي پهنه هاي لجسـتیکي 
در کشـور و ایجـاد مراکز مهم تولیـد در جوار 

هاب های لجستیکي است.
امـا در این بین چه انتظارات منطقـي از وزارت 
راه و شهرسـازي که پیشـتاز جنبش لجستیک 
در کشـور اسـت وجود دارد؟ به نظر می رسـد 
اولیـن انتظار، پذیـرش نقش بخش خصوصي 
در لجسـتیک ملـي اسـت. فکر مي کنـم براي 
تحقـق آن بایـد از سـازمان هاي زیرمجموعـه 
وزارت راه خواهـش کنیم از پشـت میز ارباب 
و رعیتـي بیرون آمده و همه گرداگرد میز منافع 
ملي بنشینیم. برادران معاون و مدیرکل سازمان 
بنادر، راهداري، راه آهن و ... می بایسـت عینک 
حاکمیتي را از چشـم بردارند، آن چماق مستتر 
در ادبیـات مرسـوم را به بایگاني راکد سـازمان 
بفرستند و روي یک کاغذ سفید و بدون لوگو 
سـازماني بنویسیم »لجستیک ملي« و همه پاي 

آن را امضاء کنند.
به نظر حقیر، نقطه شـروع لجسـتیک ملي از 
 Dwell نـرم تخلیه بنادر نیسـت، فاجعـه در
Time و رسـوب روزافزون کالاست، دولت 
همـواره از سـکون ارتـزاق کـرده، درصورتي 
که مفهوم لجسـتیک، جریان سـیال و حرکت 
اسـت، اگـر مي خواهیـد لجسـتیک را حبس 
کنید، قید آمایشـش را هم بزنید. لجستیک در 
بندر و جاده، شـهر و محله در حرکت اسـت. 
نمـود بیماري لجسـتیک در یـک کوچه تنگ 
و تاریـک در محله چیذر هم مشـهود اسـت، 
آنجـا که فقـدان برنامـه هزینه/ زمـان موجب 
تنـي  میدي بـاس 5  ده هـا  روزانـه  مي شـود 
سـوخت و انـرژي ارزان و منابـع نسـل آینده 
کشـور را دود  کند تا بتواند دو سـطل ماسـت 
بـه سـوپر مارکت محلـه چیذر تحویـل دهد. 
روزانـه میلیون هـا سـرویس زائـد در کشـور 
بـدون کوچکترین داده قابل تحلیل در کشـور 

در جریان است، بیچاره لجستیک...

استقرارنظاملجستیک
دركشوربدونمشاركت

بخشخصوصيهرگزاتفاق
نخواهدافتاد،اماامروز
اینمشاركتدرقالب

PPPیاBOTپروژههاي
یکمرداباستكه

نهتنهاسرمایهراميبلعد،
بلکهازحیثقوانینو

مقررات،بخشخصوصي
بهشکلیکطرفه
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معلـم مظلـوم، محمدحسـین خجنـدی، کـه مـاه گذشـته درگذشـت، فـرض کـن که بـود و 
یادداشـت ها و مصاحبه هـای گـزارش ویـژه ایـن شـماره را )که مـن در روز عاشـورا خواندم( 

می خواند، متجاوز از چهار دهه در این موارد گفته و نوشته بود.
و حـالا دکتـر همایون اسـدی اسـت )منـزوی و تک رو( کـه اینطور، مثبـت و با امیـد می گوید، 
انـگار کـه در کش و قـوس دو وزارتخانه عظیـم )که حتی نام "ترابری" در اسـامی طویل شـان 
نیامـده اسـت( کتاب هایـش در مـورد »لجسـتیک«، راهنمـای توسـعه حمـل و نقـل )از جمله( 

چندوجهی خواهد شد.
آن هـم در تقابـل و رقابـت جـاده و ریل با خطر هولناک فرونشسـت )که شـرحش در شـماره 

گذشته رفت( و سرعت 10 کیلومتری قطارهای باربری! 
بـرای درک بهتـر گزارش ویژه این شـماره، هم صحبت های انواع مدیـر کل در این »مجمع الجزایر 
نامتحـد« را بخوانیـد و بعـد هـم »سـند یگانگـی؟« کـه پهنـه و دهکـده و پـارک لجسـتیک )و 

به روزرسانی دائم آن( شرح و وعده داده می شود و به نحو موثری »روش مندانه«.
روزبـه مختـاری عزیـز، در »خـم کوچه اول« بارنامه سراسـری اسـت، هنـوز: از تحریـم قبل از 
برجـام تـا تحریـم آتی و خدمات نادیده گرفته شـده بخـش خصوصی حمل ونقـل در دور زدن! 

چه دردمندانه در مورد »میوه تحریم« صحبت می کند. 
امـا تحلیلگـری ارشـد در تجـارت خارجـی، به نمـود بیماری لجسـتیک در یک کوچـه تنگ و 
تاریـک در محلـه چیذر اشـاره دارد و این که چقدر سـوخت و انرژی ارزان و منابع نسـل آینده، 
دود می شـود تا دو سـطل ماسـت یـک کیلویی به سـوپر مارکت محلـه تحویل شـود. امیدی به 
ارتقای سـند آمایش لجسـتیک کشـور ندارد و با ذکر دلیل، می نویسـد که »انتظار عصای موسـی 

نداشته باشید!«
حسـین جان خجنـدی: به قول محمد سـعید، به زودی پیشـوند »مرحوم« در ابتـدای فامیل همه ما 

می آید: دیر و زود دارد، البته.
شهریور 1397

قرائت یادداشت ها در عاشورا

مهرداد خواجه نوری
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خدا را شـاکریم اسـنپ و تپسـي در کشور به 
راه افتـاد تـا بتوانیم مفهوم انتخـاب و مدیریت 
مسـیر را بـراي بعضـي بـرادران متخصـص 
توضیـح دهیـم، اما هنـوز هم به مـرض اعام 
بـار به جاي رقابت مبتاییـم. نظام خودمالکي 
را همچنـان حمایت مي کنیم و ناوگان را مبتا 
به سـکون کرده ایم. لجستیک سـیال و چابک 
در اقتصـاد هـر کشـوری بـه مثابه یک ماشـه 
عمـل مي کند و در شـرایطی که سیاسـت هاي 
اشـتباه، لجسـتیک مـا را مبتـا بـه تنبلـي و 
پرخـوري انـرژي کـرده، تا به خودمـان بیاییم 
کشـور همسـایه ترکیه ماشـه صادرات به قطر 
را چکانـده و بازارهـاي 800 میلیـارد دلاري 

منطقه را، جلوتر از ما تامین مي کند.
سـال پیش یکـي از دوسـتان براي صـادرات 
گوجـه فرنگـي بـه قطـر، سـفارش کانتینـر 
بـراي  هسـتید  مطلـع  قطعـا  داد.  یخچالـي 
بارگیـري کانتینـر یخچالي از 24 سـاعت قبل 
بایـد کانتینـر را اصطاحـا Set Point کرد و 
به دمـاي برودت مـورد نیاز محصول رسـاند 
و در بارگیـري محمولـه هم باید بین بسـته ها 
از کف تا سـقف بدنه کانتینر یخچالي فضاي 
خالـي جهـت گردش هـوا و بـرودت در نظر 
گرفـت، امـا صادرکننده کانتینـر را تا خرتاق 
بارگیري کـرد و گوجه بخت برگشـته تا بندر 
مبـدا و دمـاي 40 درجـه کامـا از بیـن رفت. 
و  اسـتاندارد  نظـام  فقـدان  اصلـي؟  متهـم 

یکپارچـه، فقـدان شـرکت های لجسـتیکي و 
فقـدان دانـش لجسـتیکي تـا جایـی کـه اگر 
براي ثبت شـرکت بـه اداره ثبت مراجعه کنید 
انتخابـی بـه عنوان شـرکت لجسـتیکی براي 

ثبت وجود ندارد! 
بـه هرحـال و بـا همه مشـقت ها مـا ترمینال 
ICD را راه انـدازی کردیـم، امـا نـه به مفهوم 
معمول یک چهاردیـواری، چند عدد لیفتراک 
سـبک بـا یـک تابلـوي پرطمطـراق... هدف 
اسـتقرار نظـام لجسـتیک اسـتاندارد و علمي 
بود، همجواري ریل، مطالعه روي اثربخشي و 
استهاک ماشـین آلات، انعطاف و یکپارچگي 
و ارتقـای راندمـان تـوان عملیاتـی و امـکان 
تخصیـص کانتینـر وارداتـي بـه صادراتـی، تا 
هزینـه بازگشـت کانتینـر خالي به بنـدر صفر 
 Decrease شـود. ایـن همـان فرمـول سـاده
Cost اسـت. مـا ترمینـال ICD را بـه امیـد 
 Decrease Time و  سراسـري  بارنامـه 
راه انـدازی کردیـم؛ بارنامـه ای کـه نـام زیبایي 
دارد، امـا همچنـان در کش وقـوس بـودن یـا 
نبـودن )یا شـاید هم خواسـتن یا نخواسـتن( 
 Through B/L اسـت... ظاهـرا سرنوشـت

هم مثل حمل یکسره خواهد شد!
سـکوهاي ویـژه ارزیابي و مـاژول CMM یا 
 Container Movement Management 
را ایجـاد کردیـم تـا جریـان گـردش کالا و 
محفظه رصد و مسـتند شـود. حـالا بماند که 
سـوئیچ شـدن بـه سـامانه CCS بنـدر هـم 
خـود داسـتاني اسـت مجـزا، امـا ایـن یعني 
شفافیت و Track & Trace و همه اقدامات 
و خـون دل خوردن هـاي بخـش خصوصـي 

برای تحقق رویای لجستیک است.
اگـر از مـن بپرسـند، می گویم لجسـتیک درد 
دارد چـون در بخش خصوصي واقعي، ارزش 
و انگیـزه، محرک فعالیت اسـت، دو پدیده اي 
که در بخش دولتي کیمیا شـده اسـت و جای 

آنها را سود موهوم گرفته است.
امیـدوارم بـا گزینه هـای پیشـنهادی خبرگان 
بخش خصوصی چند نسـخه به سند آمایش 
لجسـتیک کشـور اضافه شـود و آن را سـند 
فرابخشـي لجستیک کشـور بنامند. بالاخص 
کـه هریـک از شـاخص های مذکـور بایـد با 
نظر خبرگان و تشـکل هاي بخش خصوصي 
ذي مدخـل در زنجیـره تأمیـن ملـی داوری و 

نهایتا وزن دهي شود.

تولیـدي  از کنـار مزیـت معافیـت، زیرگذري 
بـراي قاچـاق و ارتـزاق رانتـي ایجـاد خواهد 
شـد. چـون اساسـا کاهـش زمان/ هزینـه در 

مخیله کسي وجود ندارد.
 در اینجا لجسـتیک تنها یک نام زیبا و شـاید 
هـم میخـي اسـت که بـر دیـوار اقتصـاد ملي 
کوبیـده می شـود تـا محـل آویختـن شـلیف 
شـوتي و طـاق کوله بـري و بشـکه قاچـاق 
سـوخت... باشـد و ایـن خود تهدیـدي براي 
آمایـش و آبادانـي علمي پهنه هاي لجسـتیکي 
در کشـور و ایجـاد مراکز مهم تولیـد در جوار 

هاب های لجستیکي است.
امـا در این بین چه انتظارات منطقـي از وزارت 
راه و شهرسـازي که پیشـتاز جنبش لجستیک 
در کشـور اسـت وجود دارد؟ به نظر می رسـد 
اولیـن انتظار، پذیـرش نقش بخش خصوصي 
در لجسـتیک ملـي اسـت. فکر مي کنـم براي 
تحقـق آن بایـد از سـازمان هاي زیرمجموعـه 
وزارت راه خواهـش کنیم از پشـت میز ارباب 
و رعیتـي بیرون آمده و همه گرداگرد میز منافع 
ملي بنشینیم. برادران معاون و مدیرکل سازمان 
بنادر، راهداري، راه آهن و ... می بایسـت عینک 
حاکمیتي را از چشـم بردارند، آن چماق مستتر 
در ادبیـات مرسـوم را به بایگاني راکد سـازمان 
بفرستند و روي یک کاغذ سفید و بدون لوگو 
سـازماني بنویسیم »لجستیک ملي« و همه پاي 

آن را امضاء کنند.
به نظر حقیر، نقطه شـروع لجسـتیک ملي از 
 Dwell نـرم تخلیه بنادر نیسـت، فاجعـه در
Time و رسـوب روزافزون کالاست، دولت 
همـواره از سـکون ارتـزاق کـرده، درصورتي 
که مفهوم لجسـتیک، جریان سـیال و حرکت 
اسـت، اگـر مي خواهیـد لجسـتیک را حبس 
کنید، قید آمایشـش را هم بزنید. لجستیک در 
بندر و جاده، شـهر و محله در حرکت اسـت. 
نمـود بیماري لجسـتیک در یـک کوچه تنگ 
و تاریـک در محله چیذر هم مشـهود اسـت، 
آنجـا که فقـدان برنامـه هزینه/ زمـان موجب 
تنـي  میدي بـاس 5  ده هـا  روزانـه  مي شـود 
سـوخت و انـرژي ارزان و منابـع نسـل آینده 
کشـور را دود  کند تا بتواند دو سـطل ماسـت 
بـه سـوپر مارکت محلـه چیذر تحویـل دهد. 
روزانـه میلیون هـا سـرویس زائـد در کشـور 
بـدون کوچکترین داده قابل تحلیل در کشـور 

در جریان است، بیچاره لجستیک...

استقرارنظاملجستیک
دركشوربدونمشاركت

بخشخصوصيهرگزاتفاق
نخواهدافتاد،اماامروز
اینمشاركتدرقالب

PPPیاBOTپروژههاي
یکمرداباستكه

نهتنهاسرمایهراميبلعد،
بلکهازحیثقوانینو

مقررات،بخشخصوصي
بهشکلیکطرفه
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معلـم مظلـوم، محمدحسـین خجنـدی، کـه مـاه گذشـته درگذشـت، فـرض کـن که بـود و 
یادداشـت ها و مصاحبه هـای گـزارش ویـژه ایـن شـماره را )که مـن در روز عاشـورا خواندم( 

می خواند، متجاوز از چهار دهه در این موارد گفته و نوشته بود.
و حـالا دکتـر همایون اسـدی اسـت )منـزوی و تک رو( کـه اینطور، مثبـت و با امیـد می گوید، 
انـگار کـه در کش و قـوس دو وزارتخانه عظیـم )که حتی نام "ترابری" در اسـامی طویل شـان 
نیامـده اسـت( کتاب هایـش در مـورد »لجسـتیک«، راهنمـای توسـعه حمـل و نقـل )از جمله( 

چندوجهی خواهد شد.
آن هـم در تقابـل و رقابـت جـاده و ریل با خطر هولناک فرونشسـت )که شـرحش در شـماره 

گذشته رفت( و سرعت 10 کیلومتری قطارهای باربری! 
بـرای درک بهتـر گزارش ویژه این شـماره، هم صحبت های انواع مدیـر کل در این »مجمع الجزایر 
نامتحـد« را بخوانیـد و بعـد هـم »سـند یگانگـی؟« کـه پهنـه و دهکـده و پـارک لجسـتیک )و 

به روزرسانی دائم آن( شرح و وعده داده می شود و به نحو موثری »روش مندانه«.
روزبـه مختـاری عزیـز، در »خـم کوچه اول« بارنامه سراسـری اسـت، هنـوز: از تحریـم قبل از 
برجـام تـا تحریـم آتی و خدمات نادیده گرفته شـده بخـش خصوصی حمل ونقـل در دور زدن! 

چه دردمندانه در مورد »میوه تحریم« صحبت می کند. 
امـا تحلیلگـری ارشـد در تجـارت خارجـی، به نمـود بیماری لجسـتیک در یک کوچـه تنگ و 
تاریـک در محلـه چیذر اشـاره دارد و این که چقدر سـوخت و انرژی ارزان و منابع نسـل آینده، 
دود می شـود تا دو سـطل ماسـت یـک کیلویی به سـوپر مارکت محلـه تحویل شـود. امیدی به 
ارتقای سـند آمایش لجسـتیک کشـور ندارد و با ذکر دلیل، می نویسـد که »انتظار عصای موسـی 

نداشته باشید!«
حسـین جان خجنـدی: به قول محمد سـعید، به زودی پیشـوند »مرحوم« در ابتـدای فامیل همه ما 

می آید: دیر و زود دارد، البته.
شهریور 1397
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گفتوگوبارئیساتاقمشترکایرانوقزاقستاندربارهگلوگاههایحملونقلی

کشمکش های قزاقی
موناروشندل

رییس اتاق مشترک بازرگانی ایران و قزاقستان از نبود واگن برای صادرات کالا به قزاقستان به 
دلیل عدم تخصیص واگن از جانب قزاق ها به خصوص واگن های مسقف و کارشکنی های آنها در مورد 
اختصاص پروانه تردد زمینی به طرف ایرانی خبر داده و اینکه اگر این مشکلات ادامه دار باشد، فعالان 
تجاری را در مرز اینچه برون و سرخس که دو گلوگاه ترانزیتی هستند، از ماه سپتامبر به بعد در زمینه 

صادرات محصولات کشاورزی و فسادپذیر ایران با چالش جدی مواجه می کند.
 امیر عابدی در گفت وگو با ترابران تاکید می کند تجار، صادرکنندگان و حتی تولیدکنندگان ایرانی 
در همه شقوق حمل ونقل عبارت از ریلی، جاده ای دریایی و هوایی با چالش های گوناگونی روبه رو 
هستند که یکی از نمودهای بارز بی توجهی به این مقوله، در دو منطقه مرزی سرخس و اینچه برون 
دیده می شود. نایب رئیس کمیسیون توسعه صادرات اتاق بازرگانی ایران معتقد است دولت دست و 
پای فعالان اقتصادی و صادرکنندگان را بسته و با این وجود توقع دارد هم خود و هم آنها را از وسط 

سیلاب نجات دهیم.
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ریلـی مشـکلاتی را بـرای صادرکننـدگان و 
تجـار رقم زده اسـت، ضمن اینکـه تحریم ها 
و نوسـان نـرخ ارز نیـز بـر شـدت آن افزوده 

است.«
و  ایـران  بازرگانـی  مشـترک  اتـاق  رئیـس 
قزاقسـتان، یکـی دیگـر از چالش هـای حمل 
ریلـی در ایـران را مربـوط بـه خـط ریلـی 
آسـتارا - آسـتارا و رشـت - آسـتارا می داند و 
توضیـح می دهـد:» ایـن منطقـه، یـک نقطـه 
اسـتراتژیک در غرب کشـور شناخته می شود 
و بـا عبـور از آذربایجـان بـه عنـوان کشـور 
واسـط، جنـوب روسـیه را بـه شـمال ایـران 
متصـل می کنـد، اما با وجـود سـرمایه گذاری  
فـراوان، بـاز هم به دلیل تصمیمـات مدیریتی 
نادرسـت، این پـروژه بیش از یک دهه اسـت 
که بـه یک شـرکت آذربایجانی واگذار شـده 
که پیشـرفت خوبـی نداشـته و بـرای فعالان 
اقتصـادی و صادرکننـدگان ایرانی محدودیت 
ایجـاد کرده اسـت. در حالی  که می توانسـتیم 
ایـن پروژه را به یکـی از هلدینگ های داخلی 
ماننـد بنیـاد مسـتضعفان، آسـتان قـدس و یا 
شـرکت های تابعـه آنهـا واگـذار کنیـم تا هم 
زودتـر بـه بهره بـرداری برسـد و هـم منافـع 
حاصـل از چرخـش مالی آن به داخل کشـور 

منتقل شود.«
عابـدی با بیـان اینکه در آینده کسـانی که این 
قـرارداد را امضا کرده اند باید پاسـخگوی این 
تصمیـم باشـند، تصریـح می کنـد:» در مزیت 
افتتـاح خط ریلی آسـتارا - آسـتارا همین بس 
کـه مسـیر دریایـی در این محور مسـافتی 16 
هـزار کیلومتـری دارد، در حالـی کـه با افتتاح 
ایـن پـروژه ریلی، جابه جایی بار می توانسـت 
از یـک مسـیر 10 هزار کیلومتـری امکان پذیر 
 شـود. بـه بیـان دیگر، بـا راه انـدازی این طرح 
ریلـی، جابه جایـی بـار کـه اکنـون در مسـیر 
دریایـی 45 روز زمـان می برد، می توانسـت به 
25 روز کاهـش یابـد و کاهـش 30 درصدی 
هزینـه در حمل ونقـل کالا به ویژه محصولات 
کشـاورزی و فسـادپذیر را بـه همـراه داشـته 

باشد.«
نایب رئیس کمیسـیون توسـعه صـادرات اتاق 
نیـز  گاهـی  می گویـد:»  ایـران  بازرگانـی 
مشـکلات و معضلاتی وجـود دارد که باید با 
مذاکـره و تعامل با طرف مقابل برطرف شـود؛ 
ماننـد مشـکلی کـه بـرای ایـران در حـوزه 

در اختیار گرفتن پایانه 
و یا اسکله اختصاصی 

در کشورهای قزاقستان، 
روسیه و آذربایجان 

می تواند مشکلات فعالان 
اقتصادی در این کشورها 

را به طرز چشمگیری 
کاهش دهد. بخش 

خصوصی ایرانی همیشه 
علاقمند سرمایه گذاری 

در بنادر ماخاچ قلعه، باکو، 
ترکمن باشی، اوکتائو 

و به ویژه بنادر رود 
ولگا بوده است

امیـر عابـدی، رئیس اتـاق مشـترک بازرگانی 
ایـران و قزاقسـتان و نایب رئیـس کمیسـیون 
توسـعه صادرات اتاق بازرگانی ایـران، درباره 
مشـکلاتی کـه در زمینـه حمل ونقـل بـرای 
تجار و صادرکنندگان وجـود دارد، می گوید:» 
ما معتقد هسـتیم صـادرات تنها یـک "فعل" 
نیسـت بلکـه یـک "زنجیـره" از حلقه هـای 
مختلـف به هم پیوسـته اسـت کـه مهم ترین 
حلقـه آن را حمل و نقـل تشـکیل می دهـد. با 
ایـن وجـود تجـار، صادرکننـدگان و حتـی 
تولیدکننـدگان مـا در همه شـقوق حمل ونقل 
از جملـه ریلـی، جـاده ای دریایـی و هوایی با 

چالش های گوناگونی روبه رو هستند.«
او می افزایـد:» یکـی از نمودهـای بی توجهـی 
بـه این مقوله، در دو منطقه مرزی سـرخس و 
اینچه بـرون دیـده می شـود، زیـرا در ایـن دو 
مـرز، تناسـبی بیـن تقاضـا و عرضـه وجـود 
نـدارد. تجار و صادرکنندگان ایرانی، شـرکای 
صادراتی و کشـورهای همسـایه ما که در این 
زمینه سـرمایه گذاری های کـرده بودند، انتظار 
داشـتند ایران نیز زیرسـاخت های مناسـب را 
در ایـن دو منطقه مـرزی ایجاد کند تا زنجیره 
ریلـی مـرز اینچه برون به شـبکه منطقـه ای و 
اصلـی کشـور متصـل شـود، امـا علی رغـم 
رفت وآمـد فاینانسـرها و دولت های مختلف، 
ایـن سـرمایه گذاری صـورت نگرفـت و این 
منطقـه مرزی به شـبکه ریلی اصلی کشـور و 

منطقه وصل نشد.«
او توضیـح می دهـد:» در آن سـو، طـی یـک 
دوره 10 سـاله، قزاقسـتان بـه عنـوان یـک 
کشـور پهنـاور و نزدیـک بـه دو ابرقـدرت 
سـرمایه گذاری  روسـیه  و  چیـن  اقتصـادی 
قابل توجهـی )بالـغ بـر 10 میلیـارد دلار( در 
حوزه زیرسـاخت جـاده ای انجام داده اسـت. 
ضمـن اینکـه، بر حسـب منافـع ملـی، برای 
سـاخت بنـدر کوریـک نیـز سـرمایه گذاری 
کـرد کـه متاسـفانه ایـن بنـدر، مسـیر جـاده 
آذربایجـان را  ایـران قطـع و  از  را  ابریشـم 

جایگزین می کند.«
عابـدی با اشـاره بـه اینکه ایران نتوانسـت در 
جـذب سـرمایه گذاری برای زیرسـاخت های 
حمل ونقلـی فرماندهی خوبی داشـته باشـد، 
می افزایـد:» در حمل و نقـل ریلـی با چالشـی 
جـدی مواجه هسـتیم و بی توجهـی دولت به 
زیرسـاخت ها و توسـعه شـبکه حمل ونقـل 
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کشمکش های قزاقی
موناروشندل

رییس اتاق مشترک بازرگانی ایران و قزاقستان از نبود واگن برای صادرات کالا به قزاقستان به 
دلیل عدم تخصیص واگن از جانب قزاق ها به خصوص واگن های مسقف و کارشکنی های آنها در مورد 
اختصاص پروانه تردد زمینی به طرف ایرانی خبر داده و اینکه اگر این مشکلات ادامه دار باشد، فعالان 
تجاری را در مرز اینچه برون و سرخس که دو گلوگاه ترانزیتی هستند، از ماه سپتامبر به بعد در زمینه 

صادرات محصولات کشاورزی و فسادپذیر ایران با چالش جدی مواجه می کند.
 امیر عابدی در گفت وگو با ترابران تاکید می کند تجار، صادرکنندگان و حتی تولیدکنندگان ایرانی 
در همه شقوق حمل ونقل عبارت از ریلی، جاده ای دریایی و هوایی با چالش های گوناگونی روبه رو 
هستند که یکی از نمودهای بارز بی توجهی به این مقوله، در دو منطقه مرزی سرخس و اینچه برون 
دیده می شود. نایب رئیس کمیسیون توسعه صادرات اتاق بازرگانی ایران معتقد است دولت دست و 
پای فعالان اقتصادی و صادرکنندگان را بسته و با این وجود توقع دارد هم خود و هم آنها را از وسط 

سیلاب نجات دهیم.
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ریلـی مشـکلاتی را بـرای صادرکننـدگان و 
تجـار رقم زده اسـت، ضمن اینکـه تحریم ها 
و نوسـان نـرخ ارز نیـز بـر شـدت آن افزوده 

است.«
و  ایـران  بازرگانـی  مشـترک  اتـاق  رئیـس 
قزاقسـتان، یکـی دیگـر از چالش هـای حمل 
ریلـی در ایـران را مربـوط بـه خـط ریلـی 
آسـتارا - آسـتارا و رشـت - آسـتارا می داند و 
توضیـح می دهـد:» ایـن منطقـه، یـک نقطـه 
اسـتراتژیک در غرب کشـور شناخته می شود 
و بـا عبـور از آذربایجـان بـه عنـوان کشـور 
واسـط، جنـوب روسـیه را بـه شـمال ایـران 
متصـل می کنـد، اما با وجـود سـرمایه گذاری  
فـراوان، بـاز هم به دلیل تصمیمـات مدیریتی 
نادرسـت، این پـروژه بیش از یک دهه اسـت 
که بـه یک شـرکت آذربایجانی واگذار شـده 
که پیشـرفت خوبـی نداشـته و بـرای فعالان 
اقتصـادی و صادرکننـدگان ایرانی محدودیت 
ایجـاد کرده اسـت. در حالی  که می توانسـتیم 
ایـن پروژه را به یکـی از هلدینگ های داخلی 
ماننـد بنیـاد مسـتضعفان، آسـتان قـدس و یا 
شـرکت های تابعـه آنهـا واگـذار کنیـم تا هم 
زودتـر بـه بهره بـرداری برسـد و هـم منافـع 
حاصـل از چرخـش مالی آن به داخل کشـور 

منتقل شود.«
عابـدی با بیـان اینکه در آینده کسـانی که این 
قـرارداد را امضا کرده اند باید پاسـخگوی این 
تصمیـم باشـند، تصریـح می کنـد:» در مزیت 
افتتـاح خط ریلی آسـتارا - آسـتارا همین بس 
کـه مسـیر دریایـی در این محور مسـافتی 16 
هـزار کیلومتـری دارد، در حالـی کـه با افتتاح 
ایـن پـروژه ریلی، جابه جایی بار می توانسـت 
از یـک مسـیر 10 هزار کیلومتـری امکان پذیر 
 شـود. بـه بیـان دیگر، بـا راه انـدازی این طرح 
ریلـی، جابه جایـی بـار کـه اکنـون در مسـیر 
دریایـی 45 روز زمـان می برد، می توانسـت به 
25 روز کاهـش یابـد و کاهـش 30 درصدی 
هزینـه در حمل ونقـل کالا به ویژه محصولات 
کشـاورزی و فسـادپذیر را بـه همـراه داشـته 

باشد.«
نایب رئیس کمیسـیون توسـعه صـادرات اتاق 
نیـز  گاهـی  می گویـد:»  ایـران  بازرگانـی 
مشـکلات و معضلاتی وجـود دارد که باید با 
مذاکـره و تعامل با طرف مقابل برطرف شـود؛ 
ماننـد مشـکلی کـه بـرای ایـران در حـوزه 

در اختیار گرفتن پایانه 
و یا اسکله اختصاصی 

در کشورهای قزاقستان، 
روسیه و آذربایجان 

می تواند مشکلات فعالان 
اقتصادی در این کشورها 

را به طرز چشمگیری 
کاهش دهد. بخش 

خصوصی ایرانی همیشه 
علاقمند سرمایه گذاری 

در بنادر ماخاچ قلعه، باکو، 
ترکمن باشی، اوکتائو 

و به ویژه بنادر رود 
ولگا بوده است

امیـر عابـدی، رئیس اتـاق مشـترک بازرگانی 
ایـران و قزاقسـتان و نایب رئیـس کمیسـیون 
توسـعه صادرات اتاق بازرگانی ایـران، درباره 
مشـکلاتی کـه در زمینـه حمل ونقـل بـرای 
تجار و صادرکنندگان وجـود دارد، می گوید:» 
ما معتقد هسـتیم صـادرات تنها یـک "فعل" 
نیسـت بلکـه یـک "زنجیـره" از حلقه هـای 
مختلـف به هم پیوسـته اسـت کـه مهم ترین 
حلقـه آن را حمل و نقـل تشـکیل می دهـد. با 
ایـن وجـود تجـار، صادرکننـدگان و حتـی 
تولیدکننـدگان مـا در همه شـقوق حمل ونقل 
از جملـه ریلـی، جـاده ای دریایـی و هوایی با 

چالش های گوناگونی روبه رو هستند.«
او می افزایـد:» یکـی از نمودهـای بی توجهـی 
بـه این مقوله، در دو منطقه مرزی سـرخس و 
اینچه بـرون دیـده می شـود، زیـرا در ایـن دو 
مـرز، تناسـبی بیـن تقاضـا و عرضـه وجـود 
نـدارد. تجار و صادرکنندگان ایرانی، شـرکای 
صادراتی و کشـورهای همسـایه ما که در این 
زمینه سـرمایه گذاری های کـرده بودند، انتظار 
داشـتند ایران نیز زیرسـاخت های مناسـب را 
در ایـن دو منطقه مـرزی ایجاد کند تا زنجیره 
ریلـی مـرز اینچه برون به شـبکه منطقـه ای و 
اصلـی کشـور متصـل شـود، امـا علی رغـم 
رفت وآمـد فاینانسـرها و دولت های مختلف، 
ایـن سـرمایه گذاری صـورت نگرفـت و این 
منطقـه مرزی به شـبکه ریلی اصلی کشـور و 

منطقه وصل نشد.«
او توضیـح می دهـد:» در آن سـو، طـی یـک 
دوره 10 سـاله، قزاقسـتان بـه عنـوان یـک 
کشـور پهنـاور و نزدیـک بـه دو ابرقـدرت 
سـرمایه گذاری  روسـیه  و  چیـن  اقتصـادی 
قابل توجهـی )بالـغ بـر 10 میلیـارد دلار( در 
حوزه زیرسـاخت جـاده ای انجام داده اسـت. 
ضمـن اینکـه، بر حسـب منافـع ملـی، برای 
سـاخت بنـدر کوریـک نیـز سـرمایه گذاری 
کـرد کـه متاسـفانه ایـن بنـدر، مسـیر جـاده 
آذربایجـان را  ایـران قطـع و  از  را  ابریشـم 

جایگزین می کند.«
عابـدی با اشـاره بـه اینکه ایران نتوانسـت در 
جـذب سـرمایه گذاری برای زیرسـاخت های 
حمل ونقلـی فرماندهی خوبی داشـته باشـد، 
می افزایـد:» در حمل و نقـل ریلـی با چالشـی 
جـدی مواجه هسـتیم و بی توجهـی دولت به 
زیرسـاخت ها و توسـعه شـبکه حمل ونقـل 
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صادرات به قزاقسـتان به دلیل عدم تخصیص 
واگـن از جانـب قزاق هـا به ویـژه واگن هـای 
مسـقف و کارشـکنی آنها در مورد اختصاص 
پروانـه تردد زمینـی به طرف ایرانـی به وجود 
آمـد. بنابرایـن بخـش خصوصـی از دولت و 
راه آهـن درخواسـت دارد که بـرای چانه زنی و 
اندیشیدن تمهیدات مختلف، روش هایی را در 
پیـش گیرنـد تـا سـهم ایـران از واگن هـای 
مسقف بیشتر و حمل کالا آسـان تر شود؛ زیرا 
اگـر ایـن مشـکلات ادامـه دار باشـد، از مـاه 
محصـولات  صـادرات  بعـد  بـه  سـپتامبر 
کشـاورزی و فسـادپذیر ایـران را بـه سـمت 

قزاقستان با چالش جدی مواجه می کند.«
عابدی با اشاره به اینکه ما در حوزه دریایی 
کریدور شمال - جنوب ضعیف عمل کرده ایم، 
در  ما  ملکی  ناوگان  تراز  می دهد:»  توضیح 
مانند  کشورها  دیگر  به  نسبت  خزر  حوزه 
قزاقستان و روسیه منفی است و تعداد ناوگان 
کشورهای دیگر تقریبا چندین برابر ناوگان 
ایران است؛ بنابراین بدون شک ما باید ناوگان 
خود را در این حوزه افزایش دهیم و برای 
تحقق این موضوع به حمایت صندوق توسعه 

ملی نیازمندیم.«
او معتقد است:» صندوق توسعه ملی باید با 
موجبات  ارزان قیمت  تسهیلات  اختصاص 
خرید کشتی برای هر استان ساحلی کشور را 
فراهم کند و به شرکت های بزرگ صادراتی 
استان های شمالی این اعتماد و اطمینان خاطر 
آنها توسط کشتی  را بدهد که حمل کالای 
وقت  اتلاف  بدون  استان  همان  در  موجود 

انجام خواهد شد.«
این فعال بازرگانی خاطرنشان می کند:» علاوه 
در  ایران  ملکی  ناوگان  افزایش  و  تامین  بر 
خزر، گرفتن پایانه و یا اسکله اختصاصی در 
کشورهای قزاقستان، روسیه و آذربایجان نیز 
و  اقتصادی  فعالان  مشکلات  می تواند 
صادرکنندگان ایرانی را در این کشورها به طرز 
ما  زمینه،  این  در  دهد.  کاهش  چشمگیری 
تجربه خوبی برای ایجاد زیرساخت و خرید 
شرکت  توسط  روسیه  آستاراخان  در  بنادر 
کشتیرانی دریای خزر داشتیم که با مدیریت 
این مجموعه و خرید پایانه اختصاص در آن 
و  گرفتاری ها  از  زیادی  بخش  کشور، 
مشکلات، کاستی ها، خطرات و ریسک های 
ناشی از تجارت برای فعالان اقتصادی ایرانی 

کاهش یافت.«
عابدی با بیان اینکه قزاق ها به واگذاری پایانه به 
هستند،  علاقه مند  اوکتائو  بندر  در  ایرانی ها 
بنابراین بهتر است زودتر از این موقعیت بهره 
از  با گذشت 10 سال  می کند:»  تاکید  بریم؛ 
اولین پیشنهاد برای ایجاد اسکله های اختصاصی 
در کشورهای همسایه، ما همچنان علاقمند 
سرمایه گذاری و اجرایی شدن این برنامه در 
بنادر ماخاچ قلعه، باکو، ترکمن باشی، اوکتائو و 
به خصوص بنادر رود ولگا )که می تواند ایران 
را از طریق دریای سیاه به آب های بین المللی 

متصل کند( هستیم.« 
اتاق  توسعه صادرات  کمیسیون  نایب رئیس 
بازرگانی ایران، یکی دیگر از نواقص در حوزه 
حمل دریایی را نداشتن کشتی رو- رو ریلی 
می داند و تاکید می کند خرید و یا اجاره کشتی 
رو- رو ریلی می تواند بندر کوریک را به بندر 
امیرآباد متصل و کانتینرهای ایرانی را به مبادی 

روسیه و کشورهای دیگر منتقل کند. 
او معتقـد اسـت مـا تجربـه ناموفـق رو- رو 
کامیونـی را داشـته ایم کـه نبایـد آن را تکـرار 
کنیـم و باید به سـمت خرید یا اجاره کشـتی 

رو-  رو ریلی گام برداریم.
عابـدی می افزاید:» اگر بتوانیم کشـتی  رو- رو 
خریـداری یا اجاره کنیم، بخشـی از مشـکل 
صادرات محصولات کشـاورزی و فسادپذیر 
به قزاقسـتان را که با مشـکل عدم تخصیص 
واگـن و پروانـه تـردد زمینـی مواجـه شـده، 
برطـرف می کنیـم؛ زیـرا کانتینر یخچالـدار و 
حمل مسـقف از طریق بندر امیرآباد می تواند 
مـرز زمینی را دور زده و به راحتی محصولات 
فسـادپذیر ایران را به بازار قزاقسـتان برساند. 
بدیـن ترتیب می توانیم چالشـی را کـه از ماه 
سـپتامبر تا پایان سـال میلادی برای صادرات 
محصـولات کشـاورزی مـا رخ خواهـد داد، 

برطرف کنیم.«
و  ایـران  بازرگانـی  مشـترک  اتـاق  رئیـس 
قزاقسـتان معتقد اسـت:» سـازمان بنـادر و به 
همـان نسـبت وزارت راه می بایسـت نگاهی 
بلندمـدت به سـرمایه گذاری در بنادر خارجی 
داشـته و بـرای شـرکت های خوش سـابقه و 
شناسـنامه دار مشـوق هایی را در نظر بگیرد تا 
آنها بـه سـرمایه گذاری در ایـن زمینه ترغیب 
پایانـه  بتوانیـم تجربـه موفـق  شـوند و مـا 
اختصاصـی در بنـدر آسـتاراخان را در دیگـر 

اگر بتوانیم کشتی  رو - رو 
خریداری یا اجاره کنیم 
بخشی از مشکل صادرات 
محصولات کشاورزی 
و فسادپذیر به قزاقستان

 را که با مشکل عدم 
تخصیص واگن و پروانه

 تردد زمینی مواجه شده، 
برطرف می شود، زیرا 
کانتینر یخچالدار و

 حمل مسقف از طریق 
بندر امیرآباد می تواند 
مرز زمینی را دور زند و 
به راحتی محصولات 
فسادپذیر ایران را به
 بازار قزاقستان برساند

یکی از مهمترین مزایای 
کریدور جدید اروم چی- 
اوکتائو- بندر انزلی 
کاهش زمان ارسال 
کالا از 30 روز به 12 
روز است. البته بازاریابی

 و بازارسازی برای 
این مسیر مهم تر از 
راه اندازی آن است

که فقط با حمایت 
و تدابیر دستگاه های 
حکومتی امکان پذیر 
خواهد بود
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بنادر نیز تکرار کنیم.«
نایب رئیس کمیسـیون توسـعه صادرات اتاق 
بازرگانـی ایـران با اشـاره بـه اینکـه در حوزه 
زمینـی، چالشـی کـه سال هاسـت گریبان گیر 
فعالان اقتصادی و صادرکنندگان کشـور بوده، 
فرسـودگی ناوگان اسـت، می افزایـد:» بخش 
خصوصـی بیـش از یـک دهـه اسـت کـه در 
همه نشسـت های بـا دولت و حتـی اتاق های 
فکر از دولت درخواسـت داشـته که حقوق و 
عوارض گمرکـی واردات کامیون و کامیونت 
را صفـر کنـد تـا فعـالان اقتصـادی و حتـی 
تولیدکننـدگان محصـولات صـادرات محور 
بتواننـد کامیون و کامیونت های مـدرن را وارد 
کشـور کننـد. این در حالی اسـت کـه 6 هزار 
دسـتگاه خودرو یک شـبه و به صورت قاچاق 
وارد کشـور می شـود و ریالـی هـم مالیـات 
پرداخـت نمی کنـد  امـا تعرفـه ورود کامیـون 

صفر نمی شود.«
عابدی می گوید:» گاهی به بهانه حمایت از 
تولید داخل، تعرفه برای ورود کامیون در نظر 
می گیرند، در حالی که ما در این زمینه، یا تولید 
داخل نداریم یا قابل مقایسه با نوع وارداتی آن 
از  حمایت  بهانه  به  نمی توانیم  پس  نیست، 
تولید داخل دست و پای فعالان اقتصادی را 
به  واردات  مجوز  باید  آن  بر  ببندیم. علاوه 
جای کشور چین از کشورهای بزرگی مانند 

سوئد باشد.«
او با بیان اینکه تا زمانی که روشـن و هدف دار 
ایـن اعتبـارات و امتیـازات به صاحبـان اصلی 
اختصـاص نیابد رانت و دلالـی در بازار خیمه 
خواهـد زد، تاکید می کند:» مهمترین خواسـته 
مـا حـذف عـوارض و تعرفه هـای گمرکـی 
ورود کامیـون و کامیونـت و ارائه مجوز خرید 
به شـرکت های تولیدی شناسـنامه دار است. به 
طـور مثـال بایـد شـرکت های معتبـر لبنیاتی، 
تولیدکننـدگان معتبـر محصولات کشـاورزی 
اعـم از صیفی جات و میوه جـات که صادرات 
دارنـد، مجـوز ورود کامیـون داشـته باشـند. 
همچنیـن می توان به هلدینگ های اسـتان های 
مختلـف چنیـن مجوزهـا را ارائـه داد تـا هـر 
اسـتان بتوانـد کامیـون موردنیاز خـود را تهیه 
کند. این پیشـنهاد شـبیه پیشـنهادی اسـت که 
دربـاره افزایش نـاوگان دریایی در اسـتان های 

شمالی داشتیم.«
رئیس اتاق مشـترک ایران و قزاقسـتان، درباره 

مزیـت راه انـدازی کریـدور جدیـد اروم چی- 
اوکتائـو- بندر انزلـی نیـز می گویـد:» یکـی از 
مهمتریـن مزایـای ایـن کریدور کاهـش زمان 
ارسـال کالا از 30 روز بـه 12 روز اسـت کـه 
می توانـد هزینه هـا را بـرای صاحبـان کالا و 
تجـار ارزان تـر کنـد. البتـه گفتنـی اسـت کـه 
بازارسـازی و بازاریابی برای این مسـیر مهم تر 
از راه انـدازی آن اسـت کـه فقـط بـا حمایـت 
دولـت و دسـتگاه های حکومتـی امکان پذیـر 
خواهـد بود. به عبـارت دیگر، اگر این مسـیر 
تقویـت نشـود از چرخـه اقتصـادی خـارج 
خواهد شـد، بنابرایـن بایـد روی ورود کالای 
چینـی بـه دروازه ایران فعالیـت و برنامه ریزی 
کنیم و در اجلاس های شانگهای و راه ابریشم 
به شـکل موثر وارد شـویم و کارشناسان زبده 

را به این اجلاس ها اعزام کنیم.«
عابدی تاکید می کند:» کشـور قزاقسـتان یکی 
از همسـایگان ایـران اسـت کـه عـلاوه بـر 
اشـتراکات فرهنگـی و دینـی بـا مـا، حلقـه 
اتصال کشـورهای شرق آسـیا به چین و اروپا 
و پـل ارتباطـی روسـیه با آسـیای مرکـزی و 
جنوبی نیز محسـوب می شـود. این کشـور با 
جمعیـت جـوان و بـازار روبه رشـد خـود از 
منابـع معدنـی متنوعـی برخـوردار اسـت و 
روابـط سیاسـی دوسـتانه ای نیـز بـا مثلـث 
جهانـی آمریکا، چین و روسـیه دارد؛ بنابراین 
تعریف و ایجاد سـرمایه گذاری های مشـترک 
و مبتنـی بـر منافـع بـرد- برد بـا این کشـور، 

برای ما مزیت زیادی دارد.«
او می افزایـد:» خوشـبختانه قزاق هـا بـه بـازار 
بـرای  بنابرایـن  هسـتند،  علاقه منـد  ایـران 
افزایـش مبـادلات دوجانبـه بایـد اقداماتی از 
جمله تسـهیل فرآیند صـدور روادیـد، ایجاد 
مرکـز دائمی خرید و مشـاوره کالا و خدمات 
ایرانـی به منظـور بازاریابـی و بازارسـازی در 
قزاقسـتان، ایجـاد بانـک مشـترک بـه منظور 
تسـهیل در نقـل و انتقـالات مالـی و رفـع 
مشـکلات پروازهای هوایی را در دسـتور کار 

قرار دهیم.«
عابـدی تاکیـد کرد:» اتـاق مشـترک بازرگانی 
ایـران و قزاقسـتان بـا صـدای رسـا اعـلام 
می کند کـه تنها راه حضور ما در بازار کشـور 
قزاقسـتان و یا هر کشـور دیگری ایجاد دفاتر 
خدمـات مشـاوره و بازاریابی میدانی از کالا و 
حمل ونقـل،  حـوزه  در  ایرانـی  خدمـات 

بخش خصوصی بیش از 
یک دهه است که در

 همه نشست های خود 
و حتی اتاق های فکر 

از دولت خواسته تا
حقوق و عوارض گمرکی 

واردات کامیون و یا
کامیونت را صفر کند تا 
فعالان اقتصادی و حتی 

تولیدکنندگان محصولات 
صادرات محور بتوانند 

کامیون و کامیونت های 
مدرن وارد کشور کنند

در مزیت ایجاد خط ریلی
آستارا- آستارا همین 
بس که مسیر دریایی 

مسافتی 16 هزار 
کیلومتری دارد، در حالی
که با افتتاح این پروژه، 

جابه جایی بار می تواند
از یک مسیر 10 هزار 
کیلومتری امکان پذیر 

 شود. به بیان دیگر
با راه اندازی این طرح 

ریلی، جابه جایی بار 
که اکنون در مسیر 

دریایی 45 روز طول 
می کشد، می تواند 

به 25 روز کاهش یابد
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صادرات به قزاقسـتان به دلیل عدم تخصیص 
واگـن از جانـب قزاق هـا به ویـژه واگن هـای 
مسـقف و کارشـکنی آنها در مورد اختصاص 
پروانـه تردد زمینـی به طرف ایرانـی به وجود 
آمـد. بنابرایـن بخـش خصوصـی از دولت و 
راه آهـن درخواسـت دارد که بـرای چانه زنی و 
اندیشیدن تمهیدات مختلف، روش هایی را در 
پیـش گیرنـد تـا سـهم ایـران از واگن هـای 
مسقف بیشتر و حمل کالا آسـان تر شود؛ زیرا 
اگـر ایـن مشـکلات ادامـه دار باشـد، از مـاه 
محصـولات  صـادرات  بعـد  بـه  سـپتامبر 
کشـاورزی و فسـادپذیر ایـران را بـه سـمت 

قزاقستان با چالش جدی مواجه می کند.«
عابدی با اشاره به اینکه ما در حوزه دریایی 
کریدور شمال - جنوب ضعیف عمل کرده ایم، 
در  ما  ملکی  ناوگان  تراز  می دهد:»  توضیح 
مانند  کشورها  دیگر  به  نسبت  خزر  حوزه 
قزاقستان و روسیه منفی است و تعداد ناوگان 
کشورهای دیگر تقریبا چندین برابر ناوگان 
ایران است؛ بنابراین بدون شک ما باید ناوگان 
خود را در این حوزه افزایش دهیم و برای 
تحقق این موضوع به حمایت صندوق توسعه 

ملی نیازمندیم.«
او معتقد است:» صندوق توسعه ملی باید با 
موجبات  ارزان قیمت  تسهیلات  اختصاص 
خرید کشتی برای هر استان ساحلی کشور را 
فراهم کند و به شرکت های بزرگ صادراتی 
استان های شمالی این اعتماد و اطمینان خاطر 
آنها توسط کشتی  را بدهد که حمل کالای 
وقت  اتلاف  بدون  استان  همان  در  موجود 

انجام خواهد شد.«
این فعال بازرگانی خاطرنشان می کند:» علاوه 
در  ایران  ملکی  ناوگان  افزایش  و  تامین  بر 
خزر، گرفتن پایانه و یا اسکله اختصاصی در 
کشورهای قزاقستان، روسیه و آذربایجان نیز 
و  اقتصادی  فعالان  مشکلات  می تواند 
صادرکنندگان ایرانی را در این کشورها به طرز 
ما  زمینه،  این  در  دهد.  کاهش  چشمگیری 
تجربه خوبی برای ایجاد زیرساخت و خرید 
شرکت  توسط  روسیه  آستاراخان  در  بنادر 
کشتیرانی دریای خزر داشتیم که با مدیریت 
این مجموعه و خرید پایانه اختصاص در آن 
و  گرفتاری ها  از  زیادی  بخش  کشور، 
مشکلات، کاستی ها، خطرات و ریسک های 
ناشی از تجارت برای فعالان اقتصادی ایرانی 

کاهش یافت.«
عابدی با بیان اینکه قزاق ها به واگذاری پایانه به 
هستند،  علاقه مند  اوکتائو  بندر  در  ایرانی ها 
بنابراین بهتر است زودتر از این موقعیت بهره 
از  با گذشت 10 سال  می کند:»  تاکید  بریم؛ 
اولین پیشنهاد برای ایجاد اسکله های اختصاصی 
در کشورهای همسایه، ما همچنان علاقمند 
سرمایه گذاری و اجرایی شدن این برنامه در 
بنادر ماخاچ قلعه، باکو، ترکمن باشی، اوکتائو و 
به خصوص بنادر رود ولگا )که می تواند ایران 
را از طریق دریای سیاه به آب های بین المللی 

متصل کند( هستیم.« 
اتاق  توسعه صادرات  کمیسیون  نایب رئیس 
بازرگانی ایران، یکی دیگر از نواقص در حوزه 
حمل دریایی را نداشتن کشتی رو- رو ریلی 
می داند و تاکید می کند خرید و یا اجاره کشتی 
رو- رو ریلی می تواند بندر کوریک را به بندر 
امیرآباد متصل و کانتینرهای ایرانی را به مبادی 

روسیه و کشورهای دیگر منتقل کند. 
او معتقـد اسـت مـا تجربـه ناموفـق رو- رو 
کامیونـی را داشـته ایم کـه نبایـد آن را تکـرار 
کنیـم و باید به سـمت خرید یا اجاره کشـتی 

رو-  رو ریلی گام برداریم.
عابـدی می افزاید:» اگر بتوانیم کشـتی  رو- رو 
خریـداری یا اجاره کنیم، بخشـی از مشـکل 
صادرات محصولات کشـاورزی و فسادپذیر 
به قزاقسـتان را که با مشـکل عدم تخصیص 
واگـن و پروانـه تـردد زمینـی مواجـه شـده، 
برطـرف می کنیـم؛ زیـرا کانتینر یخچالـدار و 
حمل مسـقف از طریق بندر امیرآباد می تواند 
مـرز زمینی را دور زده و به راحتی محصولات 
فسـادپذیر ایران را به بازار قزاقسـتان برساند. 
بدیـن ترتیب می توانیم چالشـی را کـه از ماه 
سـپتامبر تا پایان سـال میلادی برای صادرات 
محصـولات کشـاورزی مـا رخ خواهـد داد، 

برطرف کنیم.«
و  ایـران  بازرگانـی  مشـترک  اتـاق  رئیـس 
قزاقسـتان معتقد اسـت:» سـازمان بنـادر و به 
همـان نسـبت وزارت راه می بایسـت نگاهی 
بلندمـدت به سـرمایه گذاری در بنادر خارجی 
داشـته و بـرای شـرکت های خوش سـابقه و 
شناسـنامه دار مشـوق هایی را در نظر بگیرد تا 
آنها بـه سـرمایه گذاری در ایـن زمینه ترغیب 
پایانـه  بتوانیـم تجربـه موفـق  شـوند و مـا 
اختصاصـی در بنـدر آسـتاراخان را در دیگـر 

اگر بتوانیم کشتی  رو - رو 
خریداری یا اجاره کنیم 
بخشی از مشکل صادرات 
محصولات کشاورزی 
و فسادپذیر به قزاقستان
 را که با مشکل عدم 
تخصیص واگن و پروانه
 تردد زمینی مواجه شده، 
برطرف می شود، زیرا 
کانتینر یخچالدار و
 حمل مسقف از طریق 
بندر امیرآباد می تواند 
مرز زمینی را دور زند و 
به راحتی محصولات 
فسادپذیر ایران را به
 بازار قزاقستان برساند

یکی از مهمترین مزایای 
کریدور جدید اروم چی- 
اوکتائو- بندر انزلی 
کاهش زمان ارسال 
کالا از 30 روز به 12 
روز است. البته بازاریابی
 و بازارسازی برای 
این مسیر مهم تر از 
راه اندازی آن است
که فقط با حمایت 
و تدابیر دستگاه های 
حکومتی امکان پذیر 
خواهد بود
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بنادر نیز تکرار کنیم.«
نایب رئیس کمیسـیون توسـعه صادرات اتاق 
بازرگانـی ایـران با اشـاره بـه اینکـه در حوزه 
زمینـی، چالشـی کـه سال هاسـت گریبان گیر 
فعالان اقتصادی و صادرکنندگان کشـور بوده، 
فرسـودگی ناوگان اسـت، می افزایـد:» بخش 
خصوصـی بیـش از یـک دهـه اسـت کـه در 
همه نشسـت های بـا دولت و حتـی اتاق های 
فکر از دولت درخواسـت داشـته که حقوق و 
عوارض گمرکـی واردات کامیون و کامیونت 
را صفـر کنـد تـا فعـالان اقتصـادی و حتـی 
تولیدکننـدگان محصـولات صـادرات محور 
بتواننـد کامیون و کامیونت های مـدرن را وارد 
کشـور کننـد. این در حالی اسـت کـه 6 هزار 
دسـتگاه خودرو یک شـبه و به صورت قاچاق 
وارد کشـور می شـود و ریالـی هـم مالیـات 
پرداخـت نمی کنـد  امـا تعرفـه ورود کامیـون 

صفر نمی شود.«
عابدی می گوید:» گاهی به بهانه حمایت از 
تولید داخل، تعرفه برای ورود کامیون در نظر 
می گیرند، در حالی که ما در این زمینه، یا تولید 
داخل نداریم یا قابل مقایسه با نوع وارداتی آن 
از  حمایت  بهانه  به  نمی توانیم  پس  نیست، 
تولید داخل دست و پای فعالان اقتصادی را 
به  واردات  مجوز  باید  آن  بر  ببندیم. علاوه 
جای کشور چین از کشورهای بزرگی مانند 

سوئد باشد.«
او با بیان اینکه تا زمانی که روشـن و هدف دار 
ایـن اعتبـارات و امتیـازات به صاحبـان اصلی 
اختصـاص نیابد رانت و دلالـی در بازار خیمه 
خواهـد زد، تاکید می کند:» مهمترین خواسـته 
مـا حـذف عـوارض و تعرفه هـای گمرکـی 
ورود کامیـون و کامیونـت و ارائه مجوز خرید 
به شـرکت های تولیدی شناسـنامه دار است. به 
طـور مثـال بایـد شـرکت های معتبـر لبنیاتی، 
تولیدکننـدگان معتبـر محصولات کشـاورزی 
اعـم از صیفی جات و میوه جـات که صادرات 
دارنـد، مجـوز ورود کامیـون داشـته باشـند. 
همچنیـن می توان به هلدینگ های اسـتان های 
مختلـف چنیـن مجوزهـا را ارائـه داد تـا هـر 
اسـتان بتوانـد کامیـون موردنیاز خـود را تهیه 
کند. این پیشـنهاد شـبیه پیشـنهادی اسـت که 
دربـاره افزایش نـاوگان دریایی در اسـتان های 

شمالی داشتیم.«
رئیس اتاق مشـترک ایران و قزاقسـتان، درباره 

مزیـت راه انـدازی کریـدور جدیـد اروم چی- 
اوکتائـو- بندر انزلـی نیـز می گویـد:» یکـی از 
مهمتریـن مزایـای ایـن کریدور کاهـش زمان 
ارسـال کالا از 30 روز بـه 12 روز اسـت کـه 
می توانـد هزینه هـا را بـرای صاحبـان کالا و 
تجـار ارزان تـر کنـد. البتـه گفتنـی اسـت کـه 
بازارسـازی و بازاریابی برای این مسـیر مهم تر 
از راه انـدازی آن اسـت کـه فقـط بـا حمایـت 
دولـت و دسـتگاه های حکومتـی امکان پذیـر 
خواهـد بود. به عبـارت دیگر، اگر این مسـیر 
تقویـت نشـود از چرخـه اقتصـادی خـارج 
خواهد شـد، بنابرایـن بایـد روی ورود کالای 
چینـی بـه دروازه ایران فعالیـت و برنامه ریزی 
کنیم و در اجلاس های شانگهای و راه ابریشم 
به شـکل موثر وارد شـویم و کارشناسان زبده 

را به این اجلاس ها اعزام کنیم.«
عابدی تاکید می کند:» کشـور قزاقسـتان یکی 
از همسـایگان ایـران اسـت کـه عـلاوه بـر 
اشـتراکات فرهنگـی و دینـی بـا مـا، حلقـه 
اتصال کشـورهای شرق آسـیا به چین و اروپا 
و پـل ارتباطـی روسـیه با آسـیای مرکـزی و 
جنوبی نیز محسـوب می شـود. این کشـور با 
جمعیـت جـوان و بـازار روبه رشـد خـود از 
منابـع معدنـی متنوعـی برخـوردار اسـت و 
روابـط سیاسـی دوسـتانه ای نیـز بـا مثلـث 
جهانـی آمریکا، چین و روسـیه دارد؛ بنابراین 
تعریف و ایجاد سـرمایه گذاری های مشـترک 
و مبتنـی بـر منافـع بـرد- برد بـا این کشـور، 

برای ما مزیت زیادی دارد.«
او می افزایـد:» خوشـبختانه قزاق هـا بـه بـازار 
بـرای  بنابرایـن  هسـتند،  علاقه منـد  ایـران 
افزایـش مبـادلات دوجانبـه بایـد اقداماتی از 
جمله تسـهیل فرآیند صـدور روادیـد، ایجاد 
مرکـز دائمی خرید و مشـاوره کالا و خدمات 
ایرانـی به منظـور بازاریابـی و بازارسـازی در 
قزاقسـتان، ایجـاد بانـک مشـترک بـه منظور 
تسـهیل در نقـل و انتقـالات مالـی و رفـع 
مشـکلات پروازهای هوایی را در دسـتور کار 

قرار دهیم.«
عابـدی تاکیـد کرد:» اتـاق مشـترک بازرگانی 
ایـران و قزاقسـتان بـا صـدای رسـا اعـلام 
می کند کـه تنها راه حضور ما در بازار کشـور 
قزاقسـتان و یا هر کشـور دیگری ایجاد دفاتر 
خدمـات مشـاوره و بازاریابی میدانی از کالا و 
حمل ونقـل،  حـوزه  در  ایرانـی  خدمـات 

بخش خصوصی بیش از 
یک دهه است که در

 همه نشست های خود 
و حتی اتاق های فکر 

از دولت خواسته تا
حقوق و عوارض گمرکی 

واردات کامیون و یا
کامیونت را صفر کند تا 
فعالان اقتصادی و حتی 

تولیدکنندگان محصولات 
صادرات محور بتوانند 

کامیون و کامیونت های 
مدرن وارد کشور کنند

در مزیت ایجاد خط ریلی
آستارا- آستارا همین 
بس که مسیر دریایی 

مسافتی 16 هزار 
کیلومتری دارد، در حالی
که با افتتاح این پروژه، 

جابه جایی بار می تواند
از یک مسیر 10 هزار 
کیلومتری امکان پذیر 

 شود. به بیان دیگر
با راه اندازی این طرح 

ریلی، جابه جایی بار 
که اکنون در مسیر 

دریایی 45 روز طول 
می کشد، می تواند 

به 25 روز کاهش یابد
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بازرگانی، حقوق و ... اسـت تا بتواند توسـط 
فعـالان و کارشناسـان اقتصـادی و تجـاری 

مجرب مشکلات را مرتفع کند.«
اتاق  توسعه صادرات  کمیسیون  نایب رئیس 
بازرگانی ایران معتقد است:» فقدان مدیریت 
منسجم و راهبردی در حوزه اقتصاد و قوانین، 
بخشنامه ها و آیین نامه های خلق الساعه موجب 
شده است تا فعالان اقتصادی همیشه دچار 
غافلگیری شبانه شوند. متاسفانه امسال پس از 
بازگشت تحریم ها و نوسانات ارزی، سرمایه 
عامه مردم به خاطر حفظ ارزش دارایی شان به 
این  رفت.  ملک  و  سکه  ارز،  خرید  سمت 
معضل نشان از آن دارد که پول ملی در گذاری 
از تاریخ در سراشیبی افتاده است و باید به 
صورت اورژانسی تدبیری برای حفظ ارزش 

آن اندیشید تا منافع ملی حفظ شود.«
او بـا بیـان اینکه اگرچـه فعالان اقتصـادی در 
حـال حاضـر بـرای حفـظ بـازار دوچنـدان 
تـلاش می کنند امـا تجربه نشـان می دهد اگر 
از بـازار صادراتی خارج شـویم بازگشـت در 
بعضـی کالاهـا و بازارها امکان پذیـر نخواهد 

بـود، می افزایـد:» اکنون بـازار دچـار بی ثباتی 
شـدید شـده اسـت به صورتی که صادرکننده 
باید هر شـب نرخ کالای خـود را تغییر دهد. 
این در حالی اسـت که شـما در بـازار جهانی 
نمی توانیـد قیمت هـا را مسـتمرا عوض کنید 
زیرا مشـتری خارجی بـه تناقض گویی توجه 
نمی کنـد و اگـر صادرکننـده نتواند بـه عهد و 
پیمـان خـودش وفـا کنـد، مشـتری خارجی 
مجـددا به او اعتمـاد نمی کند و همین معضل 
او را از صحنـه بازارهـای خارجـی حـذف و 

رقبایش را جایگزین می کند.«
عابـدی تاکیـد می کنـد:» از سیاسـت گذاران و 
تصمیم گیـران کشـور خواسـتاریم بـا تثبیـت 
سیاسـت های تجـاری اطمینـان  و اعتمـاد از 
دسـت رفتـه را بـه جبهـه صـادرات و لشـکر 
همیشه در صحنه بخش خصوصی بازگردانند 
و آنهـا را بـه حضـور در بازارهـای منطقـه ای 
خصوصا در حوزه کشـورهای اوراسیا تشویق 
و ترغیـب کننـد زیـرا ایـن عملکـرد می تواند 
هم منافع ملی و هم منافع بخشـی و شـخصی 

را تامین کند.«

قزاق ها به بازار ایران 
علاقه مند هستند 
بنابراین برای افزایش 
مبادلات دوجانبه، 
باید اقداماتی مانند 
تسهیل صدور روادید، 
ایجاد مرکز دائمی 
خرید و مشاوره کالا 
و خدمات ایرانی به 
منظور بازارسازی در

 این کشور و ایجاد 
بانک مشترک جهت 
تسهیل در تبادلات 
مالی در دستور کار 
دولت قرار گیرد

دبیر کانون کامیونداران خبر داد که در نامه ای به مراجع قانونی آورده است که اگر اول 
خردادماه امسال کامیون ها به دلیل اعتصاب زمین گیر شدند، تا مدتی دیگر این کامیون است 

که راننده را متوقف می کند چون قطعات و لاستیک در بازار نیست. 
احمد کریمی در گفت وگو با تین نیوز، گفت: با توجه به افزایش نرخ ارز الان اولویت ما 
تامین قطعات است و خواسته های کامیون داران به سطح کاهش  یافته است ضمن اینکه 

خروجی اعتصاب اول خرداد ماه به نفع جریان حمل ونقل تمام نشد.
وی گفـت: انجمـن به هیچ عنـوان بـا تجمـع دیگـری موافق نیسـت. اگر یـک درصد تصور 
می کـردم تحصـن به نفـع راننده اسـت از آن حمایت می کردیـم اما با توجه بـه اینکه دولت 
در همـه زمینه ها شـرایط بسـیار سـختی را دارد، چنین تحصنی هـم به خود کامیـون داران و 

هم به دولت خسارت می زند.
او ادامه داد: ضمن اینکه اکنون شرایط طوری است که بخشی از کامیون داران مجبور به 
خروج اجباری از حمل ونقل هستند و اصلا نیازی به تحصن نیست. کامیون داران همین حالا 
نمی توانند کار کنند چراکه، نه قطعه دارند نه لاستیک و حتی پول اینکه کامیون خود را از 

تعمیرگاه بیرون بیاورند را هم ندارند.
به گفته کریمی قسمتی از ناوگان به واسطه نبود قطعات خودبه خود در حال توقف است.

او خبر داد که در نامه ای به مراجع قانونی آورده است که اگر اول خردادماه امسال کامیون ها 
به دلیل تحصن زمین گیر شدند تا مدتی دیگر این کامیون است که راننده را متوقف می کند 

چون قطعات و لاستیک در بازار نیست.
دبیر کانون کامیون داران این را هم گفت که اگر شرایط اصلاح نشود امکان ادامه کار وجود 
ندارد و ادامه داد: اوایل امسال کامیون داران فهرستی از مطالبات داشتند که شاید لاستیک و 
قطعات جزو بندهای آخر آن بود اما شرایط اکنون آنقدر سخت است که مطالبات کامیونداران 

به خرید کامیون خلاصه  شده است.

دبیرکانونکامیونداراندرپیگرانی
ونبودلاستیکولوازمیدکیمطرحکرد:

برنامه ای برای تحصن 
نداریم، اما کامیون ها 
زمین گیر می شوند
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متـن نامـه دبیـر انجمـن صنفـی شـرکت های حمل ونقـل بین المللـی ایران بـه عباس 
آخوندی وزیر راه و شهرسازی به این شرح است:

بخش حمل ونقل بین المللی کشور نه توقعات خارج از حدود و اختیارات جنابعالی از 
شما دارد و نه از شرایط و امکانات کشور غافل است ولی حداقل انتظار آن، این است 
که کف مطالبات شرکت های حمل ونقل بین المللی پس از این همه جلسات و مکاتبات 
متعدد که نه ربطی به تحریم ها دارد و نه خارج از توان دولت است، با توجه به شرایط 

حساس و تحریم های کنونی، عملیاتی گردد.
به نوعی تحریم های داخلی به مراتب بیشتر از تحریم های خارجی بر شرکت ها فشار وارد 
آورده و شرایط تعطیلی و بی رمقی را بر آنان تحمیل نموده است. لذا به عنوان فعال 
سی ساله بخش حمل ونقل بین المللی کشور، به خود اجازه می دهم از شما عاجزانه تقاضا 
نمایم از جایگاه وزیر مرتبط و صاحب منصب دولتی در هیات وزیران، این هفت تقاضای 
عاجل صنفی بخش را که مدت ها در پی جلسات و مکاتبات بی انتها در سیستم بوروکراسی 
اداری کشور معطل و روی زمین مانده است در جهت کمک به تن رنجور و بیمار 
حمل ونقل بین المللی کشور، حداقل در یک دوره زمانی کوتاه مدت یک ماهه با پیگیری های 

شخصی خود عملیاتی فرموده و نتیجه را امر به ابلاغ فرمایند:
1- پیگیـری عاجل حذف مالیات بر ارزش افزوده بر شـرکت های حمل ونقل بین المللی 
کشـور کـه چندین سـال اسـت که علی رغـم موافقت هیـات دولـت در صحن مجلس 

هنوز بی جواب مانده است.
2- کاهـش مالیـات بر عملکرد شـرکت های حمل ونقل بین المللی جـاده ای از 25 و 18 
درصـد به 12 درصد به مانند و مشـابه شـرکت های حمل ونقل دریایـی، هوایی و داخلی 

و یکسان سازی آنان.
برای  استاندارد  باک  در حد یک  قیمت جایگاه  به  فروش سوخت  فوری  آغاز   -3
کامیون های ایرانی حامل محمولات صادراتی و ترانزیتی کشور در مرز بازرگان پیرو 

توافقات اولیه با وزیر محترم نفت.
4- دستور حل مشکلات بیمه تامین اجتماعی شرکت های حمل ونقل بین المللی کالا 

5- تعیین تکلیف عاجل سیستم حواله کرایه حمل و سایر هزینه های مرتبط بر فعالیت های 
حمل ونقل بین المللی با طر ف های خارجی و با توجه به نظام بانکی کشور.

6- تعیین تکلیف فوری با سازمان امور مالیاتی کشور در خصوص نوسانات ارزی و 
دلاری صورت حساب های صادره شرکت های حمل ونقل بین المللی در چند ماهه اخیر 

برای جلوگیری از مالیات های سنگین آتی بر شرکت های حمل ونقل بین المللی.
7- تعلیـق موقـت تبصـره 3 قانونـی مقـررات تـردد وسـایل نقلیـه خارجـی مصـوب 
1373/4/12 هیـات وزیـران در خصـوص اخـذ میـزان 10 درصـد کرایـه حمـل کالا 
درصـورت حمـل کالا بـا نـاوگان خارجـی در بخـش دریایـی و بـرای تشـویق ورود 

کشتیرانی های خارجی به کشور به مدت دو سال.
جناب وزیر: هفت مورد تقاضای فوق ارتباط نزدیکی با تحریم ها و آمریکا نداشته بلکه 
موضوعات و مشکلات داخلی ما است که در شرایط کنونی و برای کاهش اثرات 
مخرب تحریم ها بر شرکت های حمل ونقل بین المللی کالا، ضرورت دارد تا تدابیر جدی 
برای حل وفصل آن در داخل کشور اتخاذ و سریعا برای بهبود فعالیت شرکت های حمل  
بین المللی که خسته و ناتوان از بار این همه مشکلات می باشند، عملیاتی و منجر به نتیجه 
اتخاذ گردد. البته موضوعات دیگری نیز در این خصوص ازجمله مشکلات گمرکی، 

قاچاق و... نیز وجود دارد که در فرصتی دیگر به آن پرداخته خواهد شد.
ضمن اینکه در حوزه روابط خارجی حمل ونقل جاده ای با کشورهای اتحادیه اروپا باید 
به استحضار برساند که طی دو ماه گذشته علی رغم اعلام رسمی پایبندی اروپا به برجام 
تعداد صدور ویزای رانندگان و تحویل پروانه های تردد کامیون های ایرانی در اروپا از 

جانب چند کشور اروپایی، طولانی، به سختی و کاهش یافته است.

درخواستشرکتهای
حملونقلبینالمللیازوزیرراه

حداقل تحریم های داخلی 
را کاهش دهید

محمدجواد عطرچیان، دبیر انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل بین المللی ایران در نامه ای به عباس آخوندی 
خودتحریمی  وجود  به  نسبت  شهرسازی،  و  راه  وزیر 
در صنعت حمل ونقل و گسترش مشکلات گلایه کرد. 
او در این نامه  به هفت تقاضای ضروری این صنف که 
می بایست به دستور وزیر راه و شهرسازی انجام شود 
تا بلکه شرکت های حمل ونقلی نجات پیدا کنند، اشاره 

کرده است.



بازرگانی، حقوق و ... اسـت تا بتواند توسـط 
فعـالان و کارشناسـان اقتصـادی و تجـاری 

مجرب مشکلات را مرتفع کند.«
اتاق  توسعه صادرات  کمیسیون  نایب رئیس 
بازرگانی ایران معتقد است:» فقدان مدیریت 
منسجم و راهبردی در حوزه اقتصاد و قوانین، 
بخشنامه ها و آیین نامه های خلق الساعه موجب 
شده است تا فعالان اقتصادی همیشه دچار 
غافلگیری شبانه شوند. متاسفانه امسال پس از 
بازگشت تحریم ها و نوسانات ارزی، سرمایه 
عامه مردم به خاطر حفظ ارزش دارایی شان به 
این  رفت.  ملک  و  سکه  ارز،  خرید  سمت 
معضل نشان از آن دارد که پول ملی در گذاری 
از تاریخ در سراشیبی افتاده است و باید به 
صورت اورژانسی تدبیری برای حفظ ارزش 

آن اندیشید تا منافع ملی حفظ شود.«
او بـا بیـان اینکه اگرچـه فعالان اقتصـادی در 
حـال حاضـر بـرای حفـظ بـازار دوچنـدان 
تـلاش می کنند امـا تجربه نشـان می دهد اگر 
از بـازار صادراتی خارج شـویم بازگشـت در 
بعضـی کالاهـا و بازارها امکان پذیـر نخواهد 

بـود، می افزایـد:» اکنون بـازار دچـار بی ثباتی 
شـدید شـده اسـت به صورتی که صادرکننده 
باید هر شـب نرخ کالای خـود را تغییر دهد. 
این در حالی اسـت که شـما در بـازار جهانی 
نمی توانیـد قیمت هـا را مسـتمرا عوض کنید 
زیرا مشـتری خارجی بـه تناقض گویی توجه 
نمی کنـد و اگـر صادرکننـده نتواند بـه عهد و 
پیمـان خـودش وفـا کنـد، مشـتری خارجی 
مجـددا به او اعتمـاد نمی کند و همین معضل 
او را از صحنـه بازارهـای خارجـی حـذف و 

رقبایش را جایگزین می کند.«
عابـدی تاکیـد می کنـد:» از سیاسـت گذاران و 
تصمیم گیـران کشـور خواسـتاریم بـا تثبیـت 
سیاسـت های تجـاری اطمینـان  و اعتمـاد از 
دسـت رفتـه را بـه جبهـه صـادرات و لشـکر 
همیشه در صحنه بخش خصوصی بازگردانند 
و آنهـا را بـه حضـور در بازارهـای منطقـه ای 
خصوصا در حوزه کشـورهای اوراسیا تشویق 
و ترغیـب کننـد زیـرا ایـن عملکـرد می تواند 
هم منافع ملی و هم منافع بخشـی و شـخصی 

را تامین کند.«

قزاق ها به بازار ایران 
علاقه مند هستند 
بنابراین برای افزایش 
مبادلات دوجانبه، 
باید اقداماتی مانند 
تسهیل صدور روادید، 
ایجاد مرکز دائمی 
خرید و مشاوره کالا 
و خدمات ایرانی به 
منظور بازارسازی در
 این کشور و ایجاد 
بانک مشترک جهت 
تسهیل در تبادلات 
مالی در دستور کار 
دولت قرار گیرد

دبیر کانون کامیونداران خبر داد که در نامه ای به مراجع قانونی آورده است که اگر اول 
خردادماه امسال کامیون ها به دلیل اعتصاب زمین گیر شدند، تا مدتی دیگر این کامیون است 

که راننده را متوقف می کند چون قطعات و لاستیک در بازار نیست. 
احمد کریمی در گفت وگو با تین نیوز، گفت: با توجه به افزایش نرخ ارز الان اولویت ما 
تامین قطعات است و خواسته های کامیون داران به سطح کاهش  یافته است ضمن اینکه 

خروجی اعتصاب اول خرداد ماه به نفع جریان حمل ونقل تمام نشد.
وی گفـت: انجمـن به هیچ عنـوان بـا تجمـع دیگـری موافق نیسـت. اگر یـک درصد تصور 
می کـردم تحصـن به نفـع راننده اسـت از آن حمایت می کردیـم اما با توجه بـه اینکه دولت 
در همـه زمینه ها شـرایط بسـیار سـختی را دارد، چنین تحصنی هـم به خود کامیـون داران و 

هم به دولت خسارت می زند.
او ادامه داد: ضمن اینکه اکنون شرایط طوری است که بخشی از کامیون داران مجبور به 
خروج اجباری از حمل ونقل هستند و اصلا نیازی به تحصن نیست. کامیون داران همین حالا 
نمی توانند کار کنند چراکه، نه قطعه دارند نه لاستیک و حتی پول اینکه کامیون خود را از 

تعمیرگاه بیرون بیاورند را هم ندارند.
به گفته کریمی قسمتی از ناوگان به واسطه نبود قطعات خودبه خود در حال توقف است.

او خبر داد که در نامه ای به مراجع قانونی آورده است که اگر اول خردادماه امسال کامیون ها 
به دلیل تحصن زمین گیر شدند تا مدتی دیگر این کامیون است که راننده را متوقف می کند 

چون قطعات و لاستیک در بازار نیست.
دبیر کانون کامیون داران این را هم گفت که اگر شرایط اصلاح نشود امکان ادامه کار وجود 
ندارد و ادامه داد: اوایل امسال کامیون داران فهرستی از مطالبات داشتند که شاید لاستیک و 
قطعات جزو بندهای آخر آن بود اما شرایط اکنون آنقدر سخت است که مطالبات کامیونداران 

به خرید کامیون خلاصه  شده است.

دبیرکانونکامیونداراندرپیگرانی
ونبودلاستیکولوازمیدکیمطرحکرد:

برنامه ای برای تحصن 
نداریم، اما کامیون ها 
زمین گیر می شوند

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

متـن نامـه دبیـر انجمـن صنفـی شـرکت های حمل ونقـل بین المللـی ایران بـه عباس 
آخوندی وزیر راه و شهرسازی به این شرح است:

بخش حمل ونقل بین المللی کشور نه توقعات خارج از حدود و اختیارات جنابعالی از 
شما دارد و نه از شرایط و امکانات کشور غافل است ولی حداقل انتظار آن، این است 
که کف مطالبات شرکت های حمل ونقل بین المللی پس از این همه جلسات و مکاتبات 
متعدد که نه ربطی به تحریم ها دارد و نه خارج از توان دولت است، با توجه به شرایط 

حساس و تحریم های کنونی، عملیاتی گردد.
به نوعی تحریم های داخلی به مراتب بیشتر از تحریم های خارجی بر شرکت ها فشار وارد 
آورده و شرایط تعطیلی و بی رمقی را بر آنان تحمیل نموده است. لذا به عنوان فعال 
سی ساله بخش حمل ونقل بین المللی کشور، به خود اجازه می دهم از شما عاجزانه تقاضا 
نمایم از جایگاه وزیر مرتبط و صاحب منصب دولتی در هیات وزیران، این هفت تقاضای 
عاجل صنفی بخش را که مدت ها در پی جلسات و مکاتبات بی انتها در سیستم بوروکراسی 
اداری کشور معطل و روی زمین مانده است در جهت کمک به تن رنجور و بیمار 
حمل ونقل بین المللی کشور، حداقل در یک دوره زمانی کوتاه مدت یک ماهه با پیگیری های 

شخصی خود عملیاتی فرموده و نتیجه را امر به ابلاغ فرمایند:
1- پیگیـری عاجل حذف مالیات بر ارزش افزوده بر شـرکت های حمل ونقل بین المللی 
کشـور کـه چندین سـال اسـت که علی رغـم موافقت هیـات دولـت در صحن مجلس 

هنوز بی جواب مانده است.
2- کاهـش مالیـات بر عملکرد شـرکت های حمل ونقل بین المللی جـاده ای از 25 و 18 
درصـد به 12 درصد به مانند و مشـابه شـرکت های حمل ونقل دریایـی، هوایی و داخلی 

و یکسان سازی آنان.
برای  استاندارد  باک  در حد یک  قیمت جایگاه  به  فروش سوخت  فوری  آغاز   -3
کامیون های ایرانی حامل محمولات صادراتی و ترانزیتی کشور در مرز بازرگان پیرو 

توافقات اولیه با وزیر محترم نفت.
4- دستور حل مشکلات بیمه تامین اجتماعی شرکت های حمل ونقل بین المللی کالا 

5- تعیین تکلیف عاجل سیستم حواله کرایه حمل و سایر هزینه های مرتبط بر فعالیت های 
حمل ونقل بین المللی با طر ف های خارجی و با توجه به نظام بانکی کشور.

6- تعیین تکلیف فوری با سازمان امور مالیاتی کشور در خصوص نوسانات ارزی و 
دلاری صورت حساب های صادره شرکت های حمل ونقل بین المللی در چند ماهه اخیر 

برای جلوگیری از مالیات های سنگین آتی بر شرکت های حمل ونقل بین المللی.
7- تعلیـق موقـت تبصـره 3 قانونـی مقـررات تـردد وسـایل نقلیـه خارجـی مصـوب 
1373/4/12 هیـات وزیـران در خصـوص اخـذ میـزان 10 درصـد کرایـه حمـل کالا 
درصـورت حمـل کالا بـا نـاوگان خارجـی در بخـش دریایـی و بـرای تشـویق ورود 

کشتیرانی های خارجی به کشور به مدت دو سال.
جناب وزیر: هفت مورد تقاضای فوق ارتباط نزدیکی با تحریم ها و آمریکا نداشته بلکه 
موضوعات و مشکلات داخلی ما است که در شرایط کنونی و برای کاهش اثرات 
مخرب تحریم ها بر شرکت های حمل ونقل بین المللی کالا، ضرورت دارد تا تدابیر جدی 
برای حل وفصل آن در داخل کشور اتخاذ و سریعا برای بهبود فعالیت شرکت های حمل  
بین المللی که خسته و ناتوان از بار این همه مشکلات می باشند، عملیاتی و منجر به نتیجه 
اتخاذ گردد. البته موضوعات دیگری نیز در این خصوص ازجمله مشکلات گمرکی، 

قاچاق و... نیز وجود دارد که در فرصتی دیگر به آن پرداخته خواهد شد.
ضمن اینکه در حوزه روابط خارجی حمل ونقل جاده ای با کشورهای اتحادیه اروپا باید 
به استحضار برساند که طی دو ماه گذشته علی رغم اعلام رسمی پایبندی اروپا به برجام 
تعداد صدور ویزای رانندگان و تحویل پروانه های تردد کامیون های ایرانی در اروپا از 

جانب چند کشور اروپایی، طولانی، به سختی و کاهش یافته است.

درخواستشرکتهای
حملونقلبینالمللیازوزیرراه

حداقل تحریم های داخلی 
را کاهش دهید

محمدجواد عطرچیان، دبیر انجمن صنفی شرکت های 
حمل ونقل بین المللی ایران در نامه ای به عباس آخوندی 
خودتحریمی  وجود  به  نسبت  شهرسازی،  و  راه  وزیر 
در صنعت حمل ونقل و گسترش مشکلات گلایه کرد. 
او در این نامه  به هفت تقاضای ضروری این صنف که 
می بایست به دستور وزیر راه و شهرسازی انجام شود 
تا بلکه شرکت های حمل ونقلی نجات پیدا کنند، اشاره 

کرده است.



چهارم شـهریور ماه طی نامـه ای از طرف داریـوش امانی، معاونت حمل ونقل سـازمان 
راهـداری به مدیـران کل راهداری و حمل ونقل جاده ای اسـتان های سراسـر کشـور، 
نحـوه محاسـبه مبلـغ واریزی جهـت بیمه تکمیلـی رانندگان توسـط شـرکت های 
حمل ونقل مشـخص شـد. براسـاس ایـن نامه که عطـف به نامـه کانـون انجمن های 
صنفـی کارفرمایان موسسـات و شـرکت های حمل ونقل داخلی کالای کشـور اسـت، 
بـرای موسسـات و شـرکت های حمل ونقل مسـتقر در داخـل پایانه هـای عمومی بار 
8 درصـد، بـرای موسسـات و شـرکت های حمل ونقـل خـارج از پایانه هـای عمومی 
بـار )شـرکت ها و موسسـات حمل ونقل که بیـرون از پایانـه عمومی و در تاسیسـات 
اختصاصی به فعالیت اشـتغال دارند، 10 درصد، برای محمولات سـیمان )شـرکت های 
حمل ونقـل اعـم از داخل و یا خارج پایانه هـای عمومی بار( 6 درصـد و برای محمولات 
خرده بـار 15 درصـد، مربوط به بیمـه تکمیلی راننـدگان بخش بار بوده و می بایسـت 

محاسـبه و به حسـاب کانون مذکور واریـز گردد.
در انتقاد نسـبت به صدور چنین دسـتورالعملی، یکی از مدیران شرکت های حمل ونقل 

کالا مطلبی برای ترابران فرسـتاده اسـت که در ادامه می خوانید.

در نامه آقای هومن چهارده چریک، مدیرعامل 
شرکت حمل ونقل طارق در خصوص نحوه 
تکمیلی  بیمه  جهت  واریزی  مبلغ  محاسبه 
درمان رانندگان توسط شرکت های حمل ونقل 
کالا موضوع دستورالعمل 69621/74 سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور مورخ 

97/06/04 آمده است:
1- مطابـق بـا  قانون بیمه اجتماعـی رانندگان 
حمل بار و مسـافر بین شـهری مصـوب 1379 
قانون گـذاری در تبصـره 3 ماده واحـده ایـن 
مکلـف  را  حمل ونقـل  شـرکت های  قانـون 
نمـوده کـه از ارائـه خدمـات بـه رانندگانی که 
دفترچـه کار ندارنـد خـودداری کننـد و در 
صـورت عدم توجه جرائمی معادل یک سـال 

حق بیمه راننده در نظر گرفته است. 
ایـن موضـوع بیانگـر نبـود رابطـه ای از جنس 
کارگـری کارفرمایـی بیـن راننـدگان بخش و 
شـرکت های حمل ونقل اسـت که در صورت 
وجود چنین ارتباطی، شـرکت های حمل ونقل 
می بایسـت نسـبت بـه پرداخـت حـق بیمـه 
راننـدگان و ارسـال لیسـت و صـدور دفترچه 

بیمه آنان اقدام نمایند.
2- بـه موجب ماده 2 قانـون تامین اجتماعی ، 
حـق بیمـه به مزد یـا کارمزد یا حقـوق نقدی 
مسـتمر تعلـق می گیـرد و با توجه به شـرایط 
رانندگان خودمالک و عدم اسـتمرار همکاری 
بین آنـان و شـرکت های حمل ونقل و عموما 
دریافـت مـزد از صاحبـان کالا در مقصـد، در 
مواقعی که بیمه شـده براسـاس مقررات دیگر 
مشـمول قانون تامیـن اجتماعی قـرار گرفته، 
نیاز به بیمه کـردن وی وجود ندارد )رانندگان 
کامیـون، اتوبوس، تاکسـی که مالـک خودرو 
نیسـت و مالـک خـودرو، کارفرمـای آنـان 
شـناخته می شـود و بـه اسـتناد قانـون بیمـه 
تاریـخ 02/18/ 1379  از  راننـدگان  اجبـاری 
مشـمول مقررات تامیـن اجتماعی با پرداخت 
بخشـی از حـق بیمـه از طـرف دولـت قـرار 
گرفته انـد( بنابرایـن مطالبه حق بیمـه ای فراتر 
از آن، از شـرکت های حمل ونقـل کالا فاقـد 

وجاهت قانونی است.
مسـئولیت  بیمـه  بـه  ضریـب  اعمـال   -3
متصدیـان حمل ونقل داخلی براسـاس ارزش 
کالای قابـل حمـل اسـت ولی بیمـه تکمیلی 
درمـان بـا توجـه بـه پوشـش های مختلف به 

مطالبهحقبیمهرانندگانخودمالکازشرکتهایحملونقل
فاقدوجاهتقانونیاست

یک تعهد بیمه ای جدید 
برای شرکت حمل  ایجاد نکنید
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اختیـار بیمه گزار اسـت که درصـورت تمایل 
راننـدگان  بـه تعـداد افـراد تحـت تکلـف از 
طریـق کانون های مختلف آنـان و طی قرارداد 
بـا شـرکت های بیمه قابـل خریداری اسـت. 
درنتیجـه بـا اعمال ضریـب هفـت درصد به 
کمیسـیون دریافتی شـرکت ها )که مشـخص 
در  شـده(  محاسـبه  مبنایـی  برچـه  نیسـت 
صـورت کـم کاری راننـده اجحـاف در حـق 
بیمه گـر و در صورت پـرکاری راننده موجب 

اجحاف در حق وی می گردد.
4- بـا توجه به ابهام موجود در دسـتورالعمل 
مشـخص نیسـت شـرکت های حمل ونقـل 
حق دریافت ضریـب مزبور را همانند مالیات 
ارزش افـزوده از راننـدگان بیمه گـزار دارنـد یا 
خیر؟ اسـتحضار دارند بر فـرض احراز رابطه 
کارگری کارفرمایی   بـه موجب ماده 34 قانون 
تامیـن اجتماعـی،  در صورتـی که بیمه شـده 
بـرای دو یـا چنـد کارفرما کار کنـد هریک از 
کارفرمایـان مکلف انـد بـه نسـبت مـزد یـا 
حقوقـی کـه می پردازند حق بیمه سـهم بیمه 
شـده را از مـزد یـا حقوق او کسـر و به همراه 
سـهم خـود بـه سـازمان تامیـن اجتماعـی 

پرداخت نمایند.
5- در متن دسـتورالعمل،  اعلام شماره حساب 
کانون سراسـری شرکت های حمل ونقل جهت 
واریـز وجـوه و عـدم معرفی حسـاب بیمه گر 
دولتـی )آتیه سـازان حافـظ( یا سـازمان تامین 
اجتماعـی، مغایـر اساسـنامه کانون سراسـری 
شـرکت های حمل ونقل کالا و ماده 131 قانون 

کار و فاقد وجاهت قانونی است.
بنابرایـن بـا توجـه بـه نکاتـی که مطرح شـد، 
بیمه تکمیلی درمان رانندگان خودمالک ربطی 
به  بیمه باربری و بیمه مسـئولیت شرکت های 
حمل ونقـل )به موجـب آیین نامه های مصوب 

بیمه مرکزی و قوانین صدرالاشاره ( ندارد.
امید است با درایت مسئولین محترم وزارت راه 
و سازمان راهداری و هماهنگی سازمان تامین 
اجتماعی با بیمه مرکزی از طریق انتقال ریسک 
هزینه های مازاد درمان رانندگان و خانواده های 
آنان ضمن پرهیز از اقدامات شتاب زد، از ایجاد 
تعهد بیمه تکلیفی برای شرکت های حمل ونقل 
ممانعت به عمل آورده و بار این مسئولیت از 
طریق بیمه های اتکایی برعهده شرکت های بیمه 

قرار گیرد تا مقصود دولتمردان حاصل گردد.
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میزان افزایش جریمه ها برخی از 
مواد قانون امور گمرکی

هیات وزیران طی مصوبه ای جریمه ها و حدنصاب های ریالی تعیین شده در مواد 
103، 109، 110، 135 قانون امور گمرکی را افزایش داد.

هیات وزیران در جلسه 1397/04/31 به پیشنهاد مورخ 1397/04/12 وزارت امور اقتصادی 
و دارایی و به استناد ماده)156( قانون امور گمرکی - مصوب1390 - تصویب کرد:

جریمه ها و سایر حدنصاب های ریالی تعیین شده در قانون امور گمرکی به شرح جدول 
زیر تعدیل می شود و از تاریخ ابلاغ لازم الاجرا است.

جریمه ها و حدنصاب های قبلی ماده 103- وسایل نقلیه آبی اعم از خالی یا حامل کالا که 
وارد آب های کشور می شود باید در اسکله های مجاز پهلو بگیرد یا در لنگرهای مجاز لنگر 
بیاندازد و قبل از انجام تشریفات مربوطه نباید کالایی را تخلیه یا بارگیری نماید یا از 

اسکله ها یا لنگرگاه ها خارج شود.
هواپیمایی که وارد کشور می شود اعم از خالی یا حامل کالا باید در فرودگاه مجاز فرود آید 
و تشریفات گمرکی مقرر درباره آن انجام شود. برای هواپیمای خروجی و کالای آنها 
تشریفات گمرکی باید قبل از پرواز انجام گیرد. وسایل نقلیه زمینی اعم از خالی یا حامل 
کالا باید از راه های مجاز و گمرکی وارد کشور شود و یکسره به اولین گمرک مرزی وارد 

و تشریفات گمرکی آن انجام گردد و همچنین از راه های مجاز گمرکی خارج شود.
تبصره 2- پهلو گرفتن، لنگر انداختن، فرود آمدن و وارد شدن وسایل نقلیه و خارج شدن 
آنها بدون تشریفات مربوطه از مسیر غیرمجاز جز در مورد قوه قهریه )فورس ماژور( که 
باید ثابت شود، در مورد وسایل نقلیه خالی مشمول پرداخت جریمه به مبلغ سیصد هزار 

ریال تا سه میلیون ریال به تشخیص رئیس گمرک مربوطه می شود.
همچنین در مورد وسایل نقلیه حامل کالا طبق مقررات ماده 113 رفتار می گردد.

ماده 109- وسایل نقلیه و کالاهایی که به صورت عبوری، ورود موقت، ورود موقت برای 
عبور  استناد جواز  به  که  نقلیه ای  وارد کشور می گردد و وسایل  یا مرجوعی  پردازش 
بین الملل وارد کشور می شود چنانچه در مهلت مقرر برای خروج از کشور یا تحویل به 
گمرک به غیر از موارد قهریه )فورس ماژور( مراجعه ننماید به تشخیص رئیس گمرک به 

ازای هر روز تأخیر مشمول جریمه ای از دویست هزار ریال تا یک میلیون ریال می شود.
ماده 110- هرگاه در اظهارنامه هایی که برای ترخیص کالا تسلیم گمرک می شود مشخصات 
کالا بر خلاف واقع اظهار شده باشد ولی این خلاف اظهار متضمن زیان مالی دولت نشود 
و کشف آن مستلزم اخذ تفاوت نباشد به تشخیص رئیس گمرک محل جریمه ای که 
حداقل آن پانصد هزار ریال و حداکثر آن یک میلیون ریال است اخذ و با اجازه کتبی رئیس 

گمرک محل اظهارنامه تسلیمی اصلاح می شود.
ماده 135- هرگاه بعد از ترخیص کالا از گمرک معلوم گردد وجوهی که وصول آن بر عهده 
گمرک است بیشتر یا کمتر از آنچه مقرر بوده دریافت گردیده یا اساسا دریافت نشده و یا 
اشتباهی دریافت گردیده است گمرک و صاحب کالا می توانند ظرف شش ماه از تاریخ 
امضا پروانه یا پته گمرکی کالای مورد بحث، کسر دریافتی و یا اضافه پرداختی را از 
یکدیگر مطالبه و دریافت کنند. رد اضافه پرداختی ها از محل درآمد جاری به عمل می آید.

کسر دریافتی کمتر از یک میلیون ریال در مورد هر اظهارنامه قابل مطالبه نیست.



چهارم شـهریور ماه طی نامـه ای از طرف داریـوش امانی، معاونت حمل ونقل سـازمان 
راهـداری به مدیـران کل راهداری و حمل ونقل جاده ای اسـتان های سراسـر کشـور، 
نحـوه محاسـبه مبلـغ واریزی جهـت بیمه تکمیلـی رانندگان توسـط شـرکت های 
حمل ونقل مشـخص شـد. براسـاس ایـن نامه که عطـف به نامـه کانـون انجمن های 
صنفـی کارفرمایان موسسـات و شـرکت های حمل ونقل داخلی کالای کشـور اسـت، 
بـرای موسسـات و شـرکت های حمل ونقل مسـتقر در داخـل پایانه هـای عمومی بار 
8 درصـد، بـرای موسسـات و شـرکت های حمل ونقـل خـارج از پایانه هـای عمومی 
بـار )شـرکت ها و موسسـات حمل ونقل که بیـرون از پایانـه عمومی و در تاسیسـات 
اختصاصی به فعالیت اشـتغال دارند، 10 درصد، برای محمولات سـیمان )شـرکت های 
حمل ونقـل اعـم از داخل و یا خارج پایانه هـای عمومی بار( 6 درصـد و برای محمولات 
خرده بـار 15 درصـد، مربوط به بیمـه تکمیلی راننـدگان بخش بار بوده و می بایسـت 

محاسـبه و به حسـاب کانون مذکور واریـز گردد.
در انتقاد نسـبت به صدور چنین دسـتورالعملی، یکی از مدیران شرکت های حمل ونقل 

کالا مطلبی برای ترابران فرسـتاده اسـت که در ادامه می خوانید.

در نامه آقای هومن چهارده چریک، مدیرعامل 
شرکت حمل ونقل طارق در خصوص نحوه 
تکمیلی  بیمه  جهت  واریزی  مبلغ  محاسبه 
درمان رانندگان توسط شرکت های حمل ونقل 
کالا موضوع دستورالعمل 69621/74 سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای کشور مورخ 

97/06/04 آمده است:
1- مطابـق بـا  قانون بیمه اجتماعـی رانندگان 
حمل بار و مسـافر بین شـهری مصـوب 1379 
قانون گـذاری در تبصـره 3 ماده واحـده ایـن 
مکلـف  را  حمل ونقـل  شـرکت های  قانـون 
نمـوده کـه از ارائـه خدمـات بـه رانندگانی که 
دفترچـه کار ندارنـد خـودداری کننـد و در 
صـورت عدم توجه جرائمی معادل یک سـال 

حق بیمه راننده در نظر گرفته است. 
ایـن موضـوع بیانگـر نبـود رابطـه ای از جنس 
کارگـری کارفرمایـی بیـن راننـدگان بخش و 
شـرکت های حمل ونقل اسـت که در صورت 
وجود چنین ارتباطی، شـرکت های حمل ونقل 
می بایسـت نسـبت بـه پرداخـت حـق بیمـه 
راننـدگان و ارسـال لیسـت و صـدور دفترچه 

بیمه آنان اقدام نمایند.
2- بـه موجب ماده 2 قانـون تامین اجتماعی ، 
حـق بیمـه به مزد یـا کارمزد یا حقـوق نقدی 
مسـتمر تعلـق می گیـرد و با توجه به شـرایط 
رانندگان خودمالک و عدم اسـتمرار همکاری 
بین آنـان و شـرکت های حمل ونقل و عموما 
دریافـت مـزد از صاحبـان کالا در مقصـد، در 
مواقعی که بیمه شـده براسـاس مقررات دیگر 
مشـمول قانون تامیـن اجتماعی قـرار گرفته، 
نیاز به بیمه کـردن وی وجود ندارد )رانندگان 
کامیـون، اتوبوس، تاکسـی که مالـک خودرو 
نیسـت و مالـک خـودرو، کارفرمـای آنـان 
شـناخته می شـود و بـه اسـتناد قانـون بیمـه 
تاریـخ 02/18/ 1379  از  راننـدگان  اجبـاری 
مشـمول مقررات تامیـن اجتماعی با پرداخت 
بخشـی از حـق بیمـه از طـرف دولـت قـرار 
گرفته انـد( بنابرایـن مطالبه حق بیمـه ای فراتر 
از آن، از شـرکت های حمل ونقـل کالا فاقـد 

وجاهت قانونی است.
مسـئولیت  بیمـه  بـه  ضریـب  اعمـال   -3
متصدیـان حمل ونقل داخلی براسـاس ارزش 
کالای قابـل حمـل اسـت ولی بیمـه تکمیلی 
درمـان بـا توجـه بـه پوشـش های مختلف به 

مطالبهحقبیمهرانندگانخودمالکازشرکتهایحملونقل
فاقدوجاهتقانونیاست

یک تعهد بیمه ای جدید 
برای شرکت حمل  ایجاد نکنید
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اختیـار بیمه گزار اسـت که درصـورت تمایل 
راننـدگان  بـه تعـداد افـراد تحـت تکلـف از 
طریـق کانون های مختلف آنـان و طی قرارداد 
بـا شـرکت های بیمه قابـل خریداری اسـت. 
درنتیجـه بـا اعمال ضریـب هفـت درصد به 
کمیسـیون دریافتی شـرکت ها )که مشـخص 
در  شـده(  محاسـبه  مبنایـی  برچـه  نیسـت 
صـورت کـم کاری راننـده اجحـاف در حـق 
بیمه گـر و در صورت پـرکاری راننده موجب 

اجحاف در حق وی می گردد.
4- بـا توجه به ابهام موجود در دسـتورالعمل 
مشـخص نیسـت شـرکت های حمل ونقـل 
حق دریافت ضریـب مزبور را همانند مالیات 
ارزش افـزوده از راننـدگان بیمه گـزار دارنـد یا 
خیر؟ اسـتحضار دارند بر فـرض احراز رابطه 
کارگری کارفرمایی   بـه موجب ماده 34 قانون 
تامیـن اجتماعـی،  در صورتـی که بیمه شـده 
بـرای دو یـا چنـد کارفرما کار کنـد هریک از 
کارفرمایـان مکلف انـد بـه نسـبت مـزد یـا 
حقوقـی کـه می پردازند حق بیمه سـهم بیمه 
شـده را از مـزد یـا حقوق او کسـر و به همراه 
سـهم خـود بـه سـازمان تامیـن اجتماعـی 

پرداخت نمایند.
5- در متن دسـتورالعمل،  اعلام شماره حساب 
کانون سراسـری شرکت های حمل ونقل جهت 
واریـز وجـوه و عـدم معرفی حسـاب بیمه گر 
دولتـی )آتیه سـازان حافـظ( یا سـازمان تامین 
اجتماعـی، مغایـر اساسـنامه کانون سراسـری 
شـرکت های حمل ونقل کالا و ماده 131 قانون 

کار و فاقد وجاهت قانونی است.
بنابرایـن بـا توجـه بـه نکاتـی که مطرح شـد، 
بیمه تکمیلی درمان رانندگان خودمالک ربطی 
به  بیمه باربری و بیمه مسـئولیت شرکت های 
حمل ونقـل )به موجـب آیین نامه های مصوب 

بیمه مرکزی و قوانین صدرالاشاره ( ندارد.
امید است با درایت مسئولین محترم وزارت راه 
و سازمان راهداری و هماهنگی سازمان تامین 
اجتماعی با بیمه مرکزی از طریق انتقال ریسک 
هزینه های مازاد درمان رانندگان و خانواده های 
آنان ضمن پرهیز از اقدامات شتاب زد، از ایجاد 
تعهد بیمه تکلیفی برای شرکت های حمل ونقل 
ممانعت به عمل آورده و بار این مسئولیت از 
طریق بیمه های اتکایی برعهده شرکت های بیمه 

قرار گیرد تا مقصود دولتمردان حاصل گردد.
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میزان افزایش جریمه ها برخی از 
مواد قانون امور گمرکی

هیات وزیران طی مصوبه ای جریمه ها و حدنصاب های ریالی تعیین شده در مواد 
103، 109، 110، 135 قانون امور گمرکی را افزایش داد.

هیات وزیران در جلسه 1397/04/31 به پیشنهاد مورخ 1397/04/12 وزارت امور اقتصادی 
و دارایی و به استناد ماده)156( قانون امور گمرکی - مصوب1390 - تصویب کرد:

جریمه ها و سایر حدنصاب های ریالی تعیین شده در قانون امور گمرکی به شرح جدول 
زیر تعدیل می شود و از تاریخ ابلاغ لازم الاجرا است.

جریمه ها و حدنصاب های قبلی ماده 103- وسایل نقلیه آبی اعم از خالی یا حامل کالا که 
وارد آب های کشور می شود باید در اسکله های مجاز پهلو بگیرد یا در لنگرهای مجاز لنگر 
بیاندازد و قبل از انجام تشریفات مربوطه نباید کالایی را تخلیه یا بارگیری نماید یا از 

اسکله ها یا لنگرگاه ها خارج شود.
هواپیمایی که وارد کشور می شود اعم از خالی یا حامل کالا باید در فرودگاه مجاز فرود آید 
و تشریفات گمرکی مقرر درباره آن انجام شود. برای هواپیمای خروجی و کالای آنها 
تشریفات گمرکی باید قبل از پرواز انجام گیرد. وسایل نقلیه زمینی اعم از خالی یا حامل 
کالا باید از راه های مجاز و گمرکی وارد کشور شود و یکسره به اولین گمرک مرزی وارد 

و تشریفات گمرکی آن انجام گردد و همچنین از راه های مجاز گمرکی خارج شود.
تبصره 2- پهلو گرفتن، لنگر انداختن، فرود آمدن و وارد شدن وسایل نقلیه و خارج شدن 
آنها بدون تشریفات مربوطه از مسیر غیرمجاز جز در مورد قوه قهریه )فورس ماژور( که 
باید ثابت شود، در مورد وسایل نقلیه خالی مشمول پرداخت جریمه به مبلغ سیصد هزار 

ریال تا سه میلیون ریال به تشخیص رئیس گمرک مربوطه می شود.
همچنین در مورد وسایل نقلیه حامل کالا طبق مقررات ماده 113 رفتار می گردد.

ماده 109- وسایل نقلیه و کالاهایی که به صورت عبوری، ورود موقت، ورود موقت برای 
عبور  استناد جواز  به  که  نقلیه ای  وارد کشور می گردد و وسایل  یا مرجوعی  پردازش 
بین الملل وارد کشور می شود چنانچه در مهلت مقرر برای خروج از کشور یا تحویل به 
گمرک به غیر از موارد قهریه )فورس ماژور( مراجعه ننماید به تشخیص رئیس گمرک به 

ازای هر روز تأخیر مشمول جریمه ای از دویست هزار ریال تا یک میلیون ریال می شود.
ماده 110- هرگاه در اظهارنامه هایی که برای ترخیص کالا تسلیم گمرک می شود مشخصات 
کالا بر خلاف واقع اظهار شده باشد ولی این خلاف اظهار متضمن زیان مالی دولت نشود 
و کشف آن مستلزم اخذ تفاوت نباشد به تشخیص رئیس گمرک محل جریمه ای که 
حداقل آن پانصد هزار ریال و حداکثر آن یک میلیون ریال است اخذ و با اجازه کتبی رئیس 

گمرک محل اظهارنامه تسلیمی اصلاح می شود.
ماده 135- هرگاه بعد از ترخیص کالا از گمرک معلوم گردد وجوهی که وصول آن بر عهده 
گمرک است بیشتر یا کمتر از آنچه مقرر بوده دریافت گردیده یا اساسا دریافت نشده و یا 
اشتباهی دریافت گردیده است گمرک و صاحب کالا می توانند ظرف شش ماه از تاریخ 
امضا پروانه یا پته گمرکی کالای مورد بحث، کسر دریافتی و یا اضافه پرداختی را از 
یکدیگر مطالبه و دریافت کنند. رد اضافه پرداختی ها از محل درآمد جاری به عمل می آید.

کسر دریافتی کمتر از یک میلیون ریال در مورد هر اظهارنامه قابل مطالبه نیست.



دغدغههایجهانیپیرامون»ایدهقرن«چینیها

آیا جاده ابریشم 
جدید، کمربند جهانی 
را سفت تر می کند؟
مترجمان:مسعودجعفرشعارومسعودزارع

بعد از قرن ها روابط ناسازگارانه، حالا باید بیشتر کشورهای آسیایی 
بر روی یک همسایه چینی بزرگ که بسیار بیشتر از یک شریک تجاری 
محسوب می شود، حساب باز کنند؛ آن هم با وجود  اجرای پروژه ای با 
دخیل  آن  در  جهان  جمعیت  دوسوم  حدود  که  کشور   69 مشارکت 
هستند. این طرح بلندپروازانه یکی از ابتکارهای سیاست خارجی چین 
برای گسترش حوزه نفوذ و تاثیرگذاری بر دیگر مناطق جهان است که از 
دو به اصطلاح کمربند اقتصادی؛ یکی زمینی )که از آسیای مرکزی و 
خاورمیانه عبور کرده و درنهایت به اروپا می رسد( و دیگری دریایی )از 
طریق آب های جنوبی چین، جنوب شرق آسیا و شرق اروپا( تشکیل 
شده، اما ماه گذشته مرکز مطالعات ریسک جهانی در گزارشی اعلام کرد 
که با ادامه اجرایی شدن این طرح اقتصادی، دست کم هشت کشور طول 
مسیر این طرح، به تدریج به بدهکارترین کشورهای جهان به ویژه به 
سابقه  از  چین  اینکه  اعلام  با  اندیشکده  این  می شوند.  تبدیل  چین 
مطلوبی برای تسویه حساب بدهی ها برخوردار نیست، تاکید کرد که این 
سابقة مسئله دار، موجب شده است تا پکن دست به اقداماتی بزند که 

بدهی های خود را به دیگر کشورهای قاره آسیا منتقل کند.
آنچه در ادامه می خوانید بخش های از گزارش ویژه نشریه اکونومیست 
درباره جزئیات این پروژه عظیم و اهداف پنهان و پیدای چین از اجرای 

این طرح سرمایه گذاری است.
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شـی جیـن پینـگ، رئیس جمهور چیـن ایده 
خـود درباره طـرح »یک کمربند یـک جاده« 
را »ایده قرن« نامیده و رسـانه های این کشـور 
بـا تمجیـد از ایـده رئیس جمهورشـان از آن 
به عنـوان ره آورد دانـش چیـن بـرای توسـعه 
جهانـی یـاد می کننـد؛ امـا بـرای توصیـف 
معنـای واقعـی این عبـارت اسـتعاری )طرح 
یک کمربنـد و یک جاده( بحث هـای زیادی 

درگرفته است.
جاده«  یک  کمربند  »یک  استعاره ای  عبارت 
گیج کننده و مبهم است. در این عبارت، جاده 
به مسیر دریایی و کمربند به مسیر زمینی اشاره 
دارد. کشورهای که مشتاق دریافت تامین مالی 
هستند )ازجمله گرجستان و آذربایجان( این 
پروژه را به عنوان یک منبع سرمایه گذاری در 
حوزه زیرساخت ها میان چین و اروپا، از طریق 
خاورمیانه و آفریقا، مورد استقبال قرار داده اند؛ 
اما برخی کشورها نیز نگران آن هستند  که 
چین از این پروژه گمراه کننده برای ایجاد یک 

نظام جهانی نوین بهره ببرد.

تمامی جاده ها به پکن
 منتهی می شود

یکـی از دلایـل گمراه کنندگی طرح این اسـت 
کـه به هیچ وجه یک برنامه منفرد نیسـت. اگر 
بازدیدکننده ای به وب سـایت این طرح سـری 
بزنـد، هرچقـدر تـاش کند توضیـح جامعی 
دربـاره اهـداف ایـن پـروژه که سـران کشـور 

چین به آن عشق می ورزند، موجود نیست. 
در نقشـه های چیـن، طرح »یـک کمربند یک 
جاده« به صورت خطوطی نشـان داده می شود 
که همان مسـیرهای جاده ای راه ابریشـم قدیم 
را ترسـیم می کند که از اورسیا و دریاهای میان 
چیـن و آفریقـا عبـور می کردند. این طـرح در 
ابتـدا به طـور اسـتعاری بیان می شـد، امـا این 
روزهـا چیـن درباره طـرح »یـک کمربند یک 
جـاده« طـوری حـرف می زنـد گویـی یـک 

پروژه جهانی است.
ایـن عبـارت بـه نحـوی گسـترش یافتـه که 
دربرگیرنده یک »جاده ابریشـم اقیانوس آرام«، 
یـک »جـاده ابریشـم قطبـی« کـه از اقیانـوس 

منجمد شـمالی می گذرد )سـرزمین های مورد 
نظر این مسیر حدود 8 میلیون کیلومترمربع را 
شـامل می شـود که دارای حاکمیـت متعلق به 
روسـیه، دانمـارک، فنانـد، ایسـلند، نـروژ، 
سـوئد، کانـادا و ایالات متحـده اسـت( و یک 
»جاده ابریشـم دیجیتالـی« از فضای سـایبری 

نیز هست.
از ایـن منظـر کـه این طـرح به زیرسـاخت ها 
مربـوط می شـود ایـده ای قابـل تقدیـر اسـت. 
میلیاردها دلار برای سـاخت و توسعه جاده ها، 
مسـیرهای ریلی، بنادر و ایستگاه های برقی در 
کشـورهای آسـیایی، آفریقایی و اروپایی مورد 
نیـاز اسـت و منابع مالـی و تخصص چینی ها 
می توانـد کمـک بزرگـی به گسـترش رفـاه و 

ثروت در جهان باشد.
در حـال حاضـر، در کشـور میانمـار بحث بر 
سـر ایجاد بنـدری به ارزش 7/3 میلیـارد دلار 
در کیائوک پیـو و منطقه ویژه اقتصادی اسـت. 
شـرکت های وابسـته به شـرکت CITIC که 
یک شـرکت دولتـی چینی اسـت، 70 درصد 
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دغدغههایجهانیپیرامون»ایدهقرن«چینیها

آیا جاده ابریشم 
جدید، کمربند جهانی 
را سفت تر می کند؟
مترجمان:مسعودجعفرشعارومسعودزارع

بعد از قرن ها روابط ناسازگارانه، حالا باید بیشتر کشورهای آسیایی 
بر روی یک همسایه چینی بزرگ که بسیار بیشتر از یک شریک تجاری 
محسوب می شود، حساب باز کنند؛ آن هم با وجود  اجرای پروژه ای با 
دخیل  آن  در  جهان  جمعیت  دوسوم  حدود  که  کشور   69 مشارکت 
هستند. این طرح بلندپروازانه یکی از ابتکارهای سیاست خارجی چین 
برای گسترش حوزه نفوذ و تاثیرگذاری بر دیگر مناطق جهان است که از 
دو به اصطلاح کمربند اقتصادی؛ یکی زمینی )که از آسیای مرکزی و 
خاورمیانه عبور کرده و درنهایت به اروپا می رسد( و دیگری دریایی )از 
طریق آب های جنوبی چین، جنوب شرق آسیا و شرق اروپا( تشکیل 
شده، اما ماه گذشته مرکز مطالعات ریسک جهانی در گزارشی اعلام کرد 
که با ادامه اجرایی شدن این طرح اقتصادی، دست کم هشت کشور طول 
مسیر این طرح، به تدریج به بدهکارترین کشورهای جهان به ویژه به 
سابقه  از  چین  اینکه  اعلام  با  اندیشکده  این  می شوند.  تبدیل  چین 
مطلوبی برای تسویه حساب بدهی ها برخوردار نیست، تاکید کرد که این 
سابقة مسئله دار، موجب شده است تا پکن دست به اقداماتی بزند که 

بدهی های خود را به دیگر کشورهای قاره آسیا منتقل کند.
آنچه در ادامه می خوانید بخش های از گزارش ویژه نشریه اکونومیست 
درباره جزئیات این پروژه عظیم و اهداف پنهان و پیدای چین از اجرای 

این طرح سرمایه گذاری است.
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شـی جیـن پینـگ، رئیس جمهور چیـن ایده 
خـود درباره طـرح »یک کمربند یـک جاده« 
را »ایده قرن« نامیده و رسـانه های این کشـور 
بـا تمجیـد از ایـده رئیس جمهورشـان از آن 
به عنـوان ره آورد دانـش چیـن بـرای توسـعه 
جهانـی یـاد می کننـد؛ امـا بـرای توصیـف 
معنـای واقعـی این عبـارت اسـتعاری )طرح 
یک کمربنـد و یک جاده( بحث هـای زیادی 

درگرفته است.
جاده«  یک  کمربند  »یک  استعاره ای  عبارت 
گیج کننده و مبهم است. در این عبارت، جاده 
به مسیر دریایی و کمربند به مسیر زمینی اشاره 
دارد. کشورهای که مشتاق دریافت تامین مالی 
هستند )ازجمله گرجستان و آذربایجان( این 
پروژه را به عنوان یک منبع سرمایه گذاری در 
حوزه زیرساخت ها میان چین و اروپا، از طریق 
خاورمیانه و آفریقا، مورد استقبال قرار داده اند؛ 
اما برخی کشورها نیز نگران آن هستند  که 
چین از این پروژه گمراه کننده برای ایجاد یک 

نظام جهانی نوین بهره ببرد.

تمامی جاده ها به پکن
 منتهی می شود

یکـی از دلایـل گمراه کنندگی طرح این اسـت 
کـه به هیچ وجه یک برنامه منفرد نیسـت. اگر 
بازدیدکننده ای به وب سـایت این طرح سـری 
بزنـد، هرچقـدر تـاش کند توضیـح جامعی 
دربـاره اهـداف ایـن پـروژه که سـران کشـور 

چین به آن عشق می ورزند، موجود نیست. 
در نقشـه های چیـن، طرح »یـک کمربند یک 
جاده« به صورت خطوطی نشـان داده می شود 
که همان مسـیرهای جاده ای راه ابریشـم قدیم 
را ترسـیم می کند که از اورسیا و دریاهای میان 
چیـن و آفریقـا عبـور می کردند. این طـرح در 
ابتـدا به طـور اسـتعاری بیان می شـد، امـا این 
روزهـا چیـن درباره طـرح »یـک کمربند یک 
جـاده« طـوری حـرف می زنـد گویـی یـک 

پروژه جهانی است.
ایـن عبـارت بـه نحـوی گسـترش یافتـه که 
دربرگیرنده یک »جاده ابریشـم اقیانوس آرام«، 
یـک »جـاده ابریشـم قطبـی« کـه از اقیانـوس 

منجمد شـمالی می گذرد )سـرزمین های مورد 
نظر این مسیر حدود 8 میلیون کیلومترمربع را 
شـامل می شـود که دارای حاکمیـت متعلق به 
روسـیه، دانمـارک، فنانـد، ایسـلند، نـروژ، 
سـوئد، کانـادا و ایالات متحـده اسـت( و یک 
»جاده ابریشـم دیجیتالـی« از فضای سـایبری 

نیز هست.
از ایـن منظـر کـه این طـرح به زیرسـاخت ها 
مربـوط می شـود ایـده ای قابـل تقدیـر اسـت. 
میلیاردها دلار برای سـاخت و توسعه جاده ها، 
مسـیرهای ریلی، بنادر و ایستگاه های برقی در 
کشـورهای آسـیایی، آفریقایی و اروپایی مورد 
نیـاز اسـت و منابع مالـی و تخصص چینی ها 
می توانـد کمـک بزرگـی به گسـترش رفـاه و 

ثروت در جهان باشد.
در حـال حاضـر، در کشـور میانمـار بحث بر 
سـر ایجاد بنـدری به ارزش 7/3 میلیـارد دلار 
در کیائوک پیـو و منطقه ویژه اقتصادی اسـت. 
شـرکت های وابسـته به شـرکت CITIC که 
یک شـرکت دولتـی چینی اسـت، 70 درصد 
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سـهام آن را در اختیـار دارنـد و قـرار اسـت 
بـرای نیـم قـرن ایـن بنـدر را اداره کننـد. اگر 
کیائوک پیـو بـه انـدازه کافـی بـزرگ شـود و 
امـکان جابه جایی 4/9 میلیون کانتینر در سـال 
بـا فلیکسـتو  را بـه دسـت آورد، می توانـد 
بزرگترین بنـدر کانتینری بریتانیـا رقابت کند 
کـه ایـن خـود یـک تحـول شـگفت انگیز 

خواهد بود.
در حالـی کـه اقتصاددانـان غربـی در تاش 
هسـتند تـا ببیننـد میانمـار از کیائوک پیـو که 
بسـیار دورتـر از یانگـون پایتخـت تجـاری 
میانمـار اسـت، چـه سـودی می برد، چشـم 
خـود را بر آنچـه که چین در این قـرارداد به 
دسـت خواهـد آورد، بسـته اند: یعنـی بـاز 
شـدن یـک دروازه بـه دریـا بـرای اسـتان 
جنـوب غربـی که محصـور در خشـکی. در 
حـال حاضـر این بنـدر ترمینالی اسـت برای 
خطـوط لولـه نفـت و گاز کـه قـادر اسـت 
حـدود 10 درصـد از واردات انرژی چین را 
انجـام دهـد و تنگـه مـالاکا را که یـک نقطه 
اسـتراتژیک در نزدیکی سـنگاپور است دور 
بزنـد. بـه همیـن دلیـل چیـن ممکن اسـت 
دچـار چالـش بـا هنـد شـود، چـون تـاش 
کـرده تـا از طریق دالان اقتصادی پاکسـتان - 
چین یـا از طریـق بنـگادش، راه دیگری به 

اقیانوس هند باز کند.
دیپلمات هـای خارجـی از ایـن اقـدام چیـن 
بسـیار عصبانی هسـتند چرا که فکر می کنند 
در آینـده چیـن از این بنـدر )کیائوک پیو( به 
عنـوان پناهگاهـی بـرای کشـتی های جنگی 

خود استفاده خواهد کرد.
بعضی محافظـه کاران در میانمـار از وام هایی 
کـه تنهـا 30 درصـد توسـط دولت پوشـش 
داده می شـود، واهمـه دارنـد. آنهـا به سـابقه 
در  اسـت  بنـدری  کـه  هامبان توتـا  بنـدر 
سـریانکا و توسـط چینی ها سـاخته شـده، 
اشـاره می کنند. این بنـدر که 69 کیلومترمربع 
مسـاحت دارد، در دسامبر سال 2017 و پس 
 1/5 بدهـی  نتوانسـت  سـریانکا  آنکـه  از 
میلیـارد دلاری خـود را بـه پکن بپـردازد، به 
مـدت 99 سـال به اجـاره چینی هـا درآمد و 
فرصـت طایـی را در اختیار آنها قـرار داد تا 
بتواننـد در اقیانوس هند یک پایگاه اقتصادی 

بزرگ داشته باشند.
رئیس جمهـور چیـن برخی اوقـات از پروژه 

جـاده ابریشـم جدیـد به عنـوان یک شـاهراه 
واحـد و یـک مسـیر صلـح یـاد می کنـد؛ اما 
اگر نیـروی دریایی چین از بنـادری از جمله 
بندر »هامبان توتا« در سـریانکا استفاده کند، 

چه اتفاقی می افتد؟
برنامه ریـزان نظامـی نگـران هسـتند که چین 
بتوانـد بـه مجموعـه ای از چنیـن بندرگاه هـا 
دسـت یابـد، به طـوری کـه کشـتی های این 
کشـور بتوانند دسترسـی خـود را بـه فراتر از 

سواحل چین گسترش دهند.
هنـد که رقیـب اقتصـادی چینی ها به شـمار 
مـی رود، از انجـام چنین معاماتی به شـدت 
نگـران اسـت تا آنجـا که مقامات سـریانکا 
مجبـور شـده اند بارهـا اعـام کنند کـه بندر 
هامبان توتـا بـه هیـچ عنـوان فعالیـت نظامی 

برای ارتش چین نخواهد داشت.
لازم به توضیح اسـت عملیات سـاخت بندر 
»هامبان توتـا« در سـال 2008 میـادی آغـاز 
شـد و دو سـال بعـد بـه بهره برداری رسـید. 
فـاز اول ایـن بندر با هزینـه 361 میلیون دلار 

و سرمایه گذاری چینی ها ساخته شد. 
گفتـه می شـود بـا تکمیـل فازهـای بعـدی، 
ظرفیـت ایـن بنـدر اسـتراتژیک در اقیانوس 
هنـد بـه 20 میلیـون TEU کانتینـر در سـال 
خواهـد رسـید و باعـث خواهـد شـد بـه 
قـرن  در  شـده  سـاخته  بنـدر  بزرگ تریـن 

بیست و یکم تبدیل شود.
برخی از دیپلمات ها و سیاسـتمداران، BRI را 
تبدیـل  آن  هـدف  کـه  می نامنـد  طرحـی 
ملت هـای اوراسـیا بـه کشـورهای تابعـه و 
وابسـته به سـرمایه چینـی، جاده هـا، خطوط 
آهـن و لوله هـا چینـی اسـت، امـا سـفرای 
دیگـر، رهبـران سیاسـی و روسـای تجـاری، 

چیزی کمتر از این را می بینند. 
آنهـا فکـر می کننـد کـه چیـن می خواهـد 
کارخانه هـای سـیمان، کارخانه هـای فولاد و 
صنایـع شیشـه مـازاد خـود را بـه خـارج از 
کشـور هدایت کنـد؛ همـراه با صـادر کردن 
آلودگی هـا و گازهـای گلخانـه ای کـه قبـا 

تنها بر آسمان چین قرار می گرفتند. 
در عیـن حـال، بدیهـی اسـت که طـرح یک 
بـرای  را  قراردادهایـی  راه«  »کمربند- یـک 
شـرکت های چینی به ارمغان آورده اسـت، به 
همیـن دلیل، حتی بدترین منتقدیـن هم آن را 

یک تمرین بازاریابی می بینند.

اگربازدیدکنندهایبه
سایت»یککمربند
ویکراه«سریبزند،
هرچقدرتلاشکند
توضیحجامعیدرباره
اهدافاینپروژهپیدا
نمیکند.چینبهطور
سیستماتیک،میزان
وامدهیبهخارجاز
کشوررااعلامنمیکند
کهاینموضوعبه
ابهاماتدامنمیزند

بعضیمحافظهکاراندر
میانمارازوامهاییکه
تنها30درصدتوسط
دولتپوششداده
میشود،واهمهدارند.
آنهابهسابقهبندر
هامبانتوتاسریلانکاکه
توسطچینیهاساخته
شده،اشارهمیکنند.
اینبندردردسامبر
سال2017وپساز
آنکهدولتسریلانکا
نتوانستبدهیهایبدهی
1/5میلیارددلاریخود
رابهپکنبپردازد،
بهمدت۹۹سال
بهاجارهچینیهادرآمد
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طرح یا بازاریابی؟
در چیـن کمتـر کسـی را می تـوان یافـت که 
شـهامت انتقاد آشـکار از این طرح را داشـته 
باشـد و بنابرایـن احتمال خطـا در این طرح 
افزایـش می یابـد، امـا در یـک مـورد همـه 

اتفاق نظر دارند. 
پول زیادی پشـت صحبت ها در مـورد احیای 
جاده ابریشـم برای عصر کشـتی های کانتینری 
نهفتـه اسـت. در ژانویـه 2018 راندل فیلیپس، 
رئیس سـابق سازمان سیا، به کمیسیون بررسی 
اقتصـادی و امنیتی ایالات متحده - چین اعام 
کرد که مقامات چینـی در گفت وگوهای خود 
ایـن طرح را با طرح مارشـال مقایسـه کرده اند 
کـه در آن آمریکایی ها بازسـازی اروپـا پس از 
پایـان جنگ جهانـی دوم را تقبل کردند. چنین 
ادعاهایی باعث شـد گردهمایی BRI در سـال 
2017 در پکـن بیش از پیش موردتوجه دوازده 

رهبر جهان قرار گیرد.
امـا جنبه های مهـم دیگری هـم در ایـن مورد 
وجـود دارد. به صـورت نگران کننـده ای، طرح 
چینی ها محرمانه اسـت و نقشـه قطعـی از آن 
منتشـر نشـده اسـت. این طرح فراتر از هسـته 
اصلـی اوراسـیا و خاورمیانـه گسـترش یافتـه 
اسـت و از نیوزیلنـد گرفته تا قطب شـمال، از 
آفریقـا گرفته تا آمریکای لاتین و حتی فضایی 
خـارج از ایـن مناطـق را هم پوشـش می دهد. 
برآوردهـای انجـام شـده در مـورد کل مبلـغ 
موردنیـاز بـرای سـرمایه گذاری در ایـن طـرح 

900 میلیارد دلار است.
چین به طور سیسـتماتیک میـزان وام دادن به 
خـارج از کشـور را گـزارش نمی دهد که این 
موضـوع بـه ابهامـات طـرح دامـن می زند و 
نتیجـه  ایـن  بـه  باعـث می شـود بعضی هـا 
برسـند که اهدافـی فراتر از اهـداف اقتصادی 
دارد. رانـدل فیلیپـس بـه کمیسـیون بررسـی 
اقتصـادی و امنیتـی آمریـکا - چیـن گفته که 
جـاده ابریشـم دریایـی به شـکل قابل توجهی 
شـبیه سـندی اسـت که حدود 13 سال پیش 
سـازمان سـیا آن را به دسـت آورد و آن سـند 
نشـان می داد کـه ارتـش آزادی بخش خلق به 
دنبـال سـاختن یک رشـته پایگاه هـای نظامی 

به دور از سواحل چین است.
برخـی از ایـن پایگاه هـا دورافتـاده هسـتند. 
یک اسـکله جدیـد چینی در جزیـره وانواتو 

در اقیانـوس آرام واقـع شـده اسـت کـه بـا 
بریزبـن 1900 کیلومتـر فاصله دارد. شـرایط 
قـرارداد وانواتو با چین چندان اطمینان بخش 
نیسـت. در ایـن قـرارداد یک وام 15 سـاله با 
نـرخ بهـره 2/5 درصـد دیـده می شـود کـه 
و  اسـت  چیـن  بانـک  اگزیـم  بـه  متعلـق 
می توانـد در صـورت عـدم پرداخـت کامـل 

وام، اسکله را در اختیار بگیرد.
هماننـد همه وجوه نقـدی در چین، میلیون ها 
دلار هزینـه مربـوط بـه طـرح »یـک کمربند 
یـک جاده« بـدون طـرح سـوالات آزاردهنده 
دربـاره حقـوق بشـر یـا مسـاله فسـاد در این 

پروژه خرج می شود. 
در حقیقت شـروط این طـرح اغلب در لفافه 
و بـه طـور محرمانـه بیـان می شـود و ایـن 
نگرانـی  را ایجـاد می کنـد کـه سیاسـتمداران 
داخلـی ممکن اسـت نسـبت به مـردم عادی 
بیشـتر از پیوسـتن به طرح »یـک کمربند یک 

جاده« منتفع گردند.
همچنیـن ایـن پروژه هـا ملـزم به اسـتفاده از 
تعـداد زیـادی نیـروی کار از چیـن هسـتند. 
»یـک  طـرح  مسـیر  در  کـه  کشـورهایی 
کمربنـد- یـک جـاده« قـرار دارنـد ممکـن 
اسـت در آینـده در معرض خطـر بدهی های 
سـنگین قـرار بگیرند. به همیـن علت برخی 

از کشـورها نگـران هسـتند کـه ایـن طـرح 
به منظـور تسـلط اسـتراتژیک چین بـر روی 

این کشورها طراحی شده  است. 
به عنـوان نمونـه پاکسـتان یکـی از مهمتریـن 
کشـورهای مسـیر ایـن طـرح اسـت کـه بـه 
تازگـی شـاهد برگـزاری انتخابـات بـوده و 
نامزدهـای انتخاباتـی برای اعتبار بخشـیدن و 
حمایـت از سـرمایه گذاری در طـرح »یـک 
کمربنـد یـک جـاده« چیـن بـا هـم رقابـت 
می کردنـد. این در حالی اسـت که بدهی های 
ایـن کشـور آن قـدر زیـاد اسـت کـه احتمالا 
نیـاز بـه دریافـت کمـک مالـی از صنـدوق 

بین المللی پول خواهد داشت.

»یک کمربند یک جاده« به ضرر
 هشت کشور است

چندی پیـش مرکز مطالعات ریسـک جهانی 
مدعی شـد اجـرای طرح »یـک کمربند، یک 
جـاده« موجب می شـود تـا خطـر بدهکاری 
هشـت کشـور آسـیایی به ویژه تاجیکسـتان، 
سـریانکا،  مغولسـتان،  لائـوس،  پاکسـتان، 
جیبوتـی، مونته نگـرو، قرقیزسـتان و مالدیـو 

افزوده شود.
مرکز مطالعات ریسـک جهانی در گزارشـی 
اعـام کـرد کـه بـا ادامـه اجرایی شـدن این 
طـرح اقتصـادی چین کـه به توسـعه داخلی 
ایـن کشـور می انجامد، در عین حال هشـت 
کشـور طول مسـیر این طـرح را به تدریج به 
بدهکارتریـن کشـورهای جهـان به ویـژه بـه 
چیـن تبدیـل می کنـد. ایـن اندیشـکده بـا 
اعـام اینکه چین خود یکـی از بدهکارترین 
کشـورهای جهان اسـت و از سـابقه مطلوبی 
برای تسویه حسـاب این بدهی هـا برخوردار 
نیسـت، تاکیـد کرد که این سـابقه مسـئله دار 
موجـب شـده اسـت تـا پکـن دسـت بـه 
اقداماتـی بزنـد کـه بدهی هـای خـود را بـه 
دیگـر کشـورهای قـاره آسـیا منتقل کـرده و 

دیگران را مدیون خود کند.
صنـدوق )و در واقع مرکز( مطالعات توسـعه 
جهانی مسـتقر در واشـنگتن نیز ماه گذشـته 
بـا انتشـار یک گـزارش 90 صفحـه ای اعام 
عنـوان  بـه  کـه  کشـوری  از 68  کـه  کـرد 
کشـورهای بالقوه مقـروض از چین در طرح 
»یـک کمربند، یک جاده« شناسـایی شـده اند 
)کشـورهایی که قرار اسـت در آسـیا، اروپا و 

پاکستانیکیازمهمترین
کشورهایمسیرطرح

»یککمربندویکجاده«
استکهبهتازگی

شاهدبرگزاریانتخاباتی
بودهونامزدهایانتخاباتی

برایحمایتازسرمایهگذاری
دراینطرحباهمرقابت
میکردند.درحالیکه

بدهیهایاینکشورآنقدر
زیاداستکهاحتمالا

نیازبهدریافتکمکمالی
ازصندوقبینالمللی
پولخواهدداشت
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سـهام آن را در اختیـار دارنـد و قـرار اسـت 
بـرای نیـم قـرن ایـن بنـدر را اداره کننـد. اگر 
کیائوک پیـو بـه انـدازه کافـی بـزرگ شـود و 
امـکان جابه جایی 4/9 میلیون کانتینر در سـال 
بـا فلیکسـتو  را بـه دسـت آورد، می توانـد 
بزرگترین بنـدر کانتینری بریتانیـا رقابت کند 
کـه ایـن خـود یـک تحـول شـگفت انگیز 

خواهد بود.
در حالـی کـه اقتصاددانـان غربـی در تاش 
هسـتند تـا ببیننـد میانمـار از کیائوک پیـو که 
بسـیار دورتـر از یانگـون پایتخـت تجـاری 
میانمـار اسـت، چـه سـودی می برد، چشـم 
خـود را بر آنچـه که چین در این قـرارداد به 
دسـت خواهـد آورد، بسـته اند: یعنـی بـاز 
شـدن یـک دروازه بـه دریـا بـرای اسـتان 
جنـوب غربـی که محصـور در خشـکی. در 
حـال حاضـر این بنـدر ترمینالی اسـت برای 
خطـوط لولـه نفـت و گاز کـه قـادر اسـت 
حـدود 10 درصـد از واردات انرژی چین را 
انجـام دهـد و تنگـه مـالاکا را که یـک نقطه 
اسـتراتژیک در نزدیکی سـنگاپور است دور 
بزنـد. بـه همیـن دلیـل چیـن ممکن اسـت 
دچـار چالـش بـا هنـد شـود، چـون تـاش 
کـرده تـا از طریق دالان اقتصادی پاکسـتان - 
چین یـا از طریـق بنـگادش، راه دیگری به 

اقیانوس هند باز کند.
دیپلمات هـای خارجـی از ایـن اقـدام چیـن 
بسـیار عصبانی هسـتند چرا که فکر می کنند 
در آینـده چیـن از این بنـدر )کیائوک پیو( به 
عنـوان پناهگاهـی بـرای کشـتی های جنگی 

خود استفاده خواهد کرد.
بعضی محافظـه کاران در میانمـار از وام هایی 
کـه تنهـا 30 درصـد توسـط دولت پوشـش 
داده می شـود، واهمـه دارنـد. آنهـا به سـابقه 
در  اسـت  بنـدری  کـه  هامبان توتـا  بنـدر 
سـریانکا و توسـط چینی ها سـاخته شـده، 
اشـاره می کنند. این بنـدر که 69 کیلومترمربع 
مسـاحت دارد، در دسامبر سال 2017 و پس 
 1/5 بدهـی  نتوانسـت  سـریانکا  آنکـه  از 
میلیـارد دلاری خـود را بـه پکن بپـردازد، به 
مـدت 99 سـال به اجـاره چینی هـا درآمد و 
فرصـت طایـی را در اختیار آنها قـرار داد تا 
بتواننـد در اقیانوس هند یک پایگاه اقتصادی 

بزرگ داشته باشند.
رئیس جمهـور چیـن برخی اوقـات از پروژه 

جـاده ابریشـم جدیـد به عنـوان یک شـاهراه 
واحـد و یـک مسـیر صلـح یـاد می کنـد؛ اما 
اگر نیـروی دریایی چین از بنـادری از جمله 
بندر »هامبان توتا« در سـریانکا استفاده کند، 

چه اتفاقی می افتد؟
برنامه ریـزان نظامـی نگـران هسـتند که چین 
بتوانـد بـه مجموعـه ای از چنیـن بندرگاه هـا 
دسـت یابـد، به طـوری کـه کشـتی های این 
کشـور بتوانند دسترسـی خـود را بـه فراتر از 

سواحل چین گسترش دهند.
هنـد که رقیـب اقتصـادی چینی ها به شـمار 
مـی رود، از انجـام چنین معاماتی به شـدت 
نگـران اسـت تا آنجـا که مقامات سـریانکا 
مجبـور شـده اند بارهـا اعـام کنند کـه بندر 
هامبان توتـا بـه هیـچ عنـوان فعالیـت نظامی 

برای ارتش چین نخواهد داشت.
لازم به توضیح اسـت عملیات سـاخت بندر 
»هامبان توتـا« در سـال 2008 میـادی آغـاز 
شـد و دو سـال بعـد بـه بهره برداری رسـید. 
فـاز اول ایـن بندر با هزینـه 361 میلیون دلار 

و سرمایه گذاری چینی ها ساخته شد. 
گفتـه می شـود بـا تکمیـل فازهـای بعـدی، 
ظرفیـت ایـن بنـدر اسـتراتژیک در اقیانوس 
هنـد بـه 20 میلیـون TEU کانتینـر در سـال 
خواهـد رسـید و باعـث خواهـد شـد بـه 
قـرن  در  شـده  سـاخته  بنـدر  بزرگ تریـن 

بیست و یکم تبدیل شود.
برخی از دیپلمات ها و سیاسـتمداران، BRI را 
تبدیـل  آن  هـدف  کـه  می نامنـد  طرحـی 
ملت هـای اوراسـیا بـه کشـورهای تابعـه و 
وابسـته به سـرمایه چینـی، جاده هـا، خطوط 
آهـن و لوله هـا چینـی اسـت، امـا سـفرای 
دیگـر، رهبـران سیاسـی و روسـای تجـاری، 

چیزی کمتر از این را می بینند. 
آنهـا فکـر می کننـد کـه چیـن می خواهـد 
کارخانه هـای سـیمان، کارخانه هـای فولاد و 
صنایـع شیشـه مـازاد خـود را بـه خـارج از 
کشـور هدایت کنـد؛ همـراه با صـادر کردن 
آلودگی هـا و گازهـای گلخانـه ای کـه قبـا 

تنها بر آسمان چین قرار می گرفتند. 
در عیـن حـال، بدیهـی اسـت که طـرح یک 
بـرای  را  قراردادهایـی  راه«  »کمربند- یـک 
شـرکت های چینی به ارمغان آورده اسـت، به 
همیـن دلیل، حتی بدترین منتقدیـن هم آن را 

یک تمرین بازاریابی می بینند.

اگربازدیدکنندهایبه
سایت»یککمربند
ویکراه«سریبزند،
هرچقدرتلاشکند
توضیحجامعیدرباره
اهدافاینپروژهپیدا
نمیکند.چینبهطور
سیستماتیک،میزان
وامدهیبهخارجاز
کشوررااعلامنمیکند
کهاینموضوعبه
ابهاماتدامنمیزند

بعضیمحافظهکاراندر
میانمارازوامهاییکه
تنها30درصدتوسط
دولتپوششداده
میشود،واهمهدارند.
آنهابهسابقهبندر
هامبانتوتاسریلانکاکه
توسطچینیهاساخته
شده،اشارهمیکنند.
اینبندردردسامبر
سال2017وپساز
آنکهدولتسریلانکا
نتوانستبدهیهایبدهی
1/5میلیارددلاریخود
رابهپکنبپردازد،
بهمدت۹۹سال
بهاجارهچینیهادرآمد
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طرح یا بازاریابی؟
در چیـن کمتـر کسـی را می تـوان یافـت که 
شـهامت انتقاد آشـکار از این طرح را داشـته 
باشـد و بنابرایـن احتمال خطـا در این طرح 
افزایـش می یابـد، امـا در یـک مـورد همـه 

اتفاق نظر دارند. 
پول زیادی پشـت صحبت ها در مـورد احیای 
جاده ابریشـم برای عصر کشـتی های کانتینری 
نهفتـه اسـت. در ژانویـه 2018 راندل فیلیپس، 
رئیس سـابق سازمان سیا، به کمیسیون بررسی 
اقتصـادی و امنیتی ایالات متحده - چین اعام 
کرد که مقامات چینـی در گفت وگوهای خود 
ایـن طرح را با طرح مارشـال مقایسـه کرده اند 
کـه در آن آمریکایی ها بازسـازی اروپـا پس از 
پایـان جنگ جهانـی دوم را تقبل کردند. چنین 
ادعاهایی باعث شـد گردهمایی BRI در سـال 
2017 در پکـن بیش از پیش موردتوجه دوازده 

رهبر جهان قرار گیرد.
امـا جنبه های مهـم دیگری هـم در ایـن مورد 
وجـود دارد. به صـورت نگران کننـده ای، طرح 
چینی ها محرمانه اسـت و نقشـه قطعـی از آن 
منتشـر نشـده اسـت. این طرح فراتر از هسـته 
اصلـی اوراسـیا و خاورمیانـه گسـترش یافتـه 
اسـت و از نیوزیلنـد گرفته تا قطب شـمال، از 
آفریقـا گرفته تا آمریکای لاتین و حتی فضایی 
خـارج از ایـن مناطـق را هم پوشـش می دهد. 
برآوردهـای انجـام شـده در مـورد کل مبلـغ 
موردنیـاز بـرای سـرمایه گذاری در ایـن طـرح 

900 میلیارد دلار است.
چین به طور سیسـتماتیک میـزان وام دادن به 
خـارج از کشـور را گـزارش نمی دهد که این 
موضـوع بـه ابهامـات طـرح دامـن می زند و 
نتیجـه  ایـن  بـه  باعـث می شـود بعضی هـا 
برسـند که اهدافـی فراتر از اهـداف اقتصادی 
دارد. رانـدل فیلیپـس بـه کمیسـیون بررسـی 
اقتصـادی و امنیتـی آمریـکا - چیـن گفته که 
جـاده ابریشـم دریایـی به شـکل قابل توجهی 
شـبیه سـندی اسـت که حدود 13 سال پیش 
سـازمان سـیا آن را به دسـت آورد و آن سـند 
نشـان می داد کـه ارتـش آزادی بخش خلق به 
دنبـال سـاختن یک رشـته پایگاه هـای نظامی 

به دور از سواحل چین است.
برخـی از ایـن پایگاه هـا دورافتـاده هسـتند. 
یک اسـکله جدیـد چینی در جزیـره وانواتو 

در اقیانـوس آرام واقـع شـده اسـت کـه بـا 
بریزبـن 1900 کیلومتـر فاصله دارد. شـرایط 
قـرارداد وانواتو با چین چندان اطمینان بخش 
نیسـت. در ایـن قـرارداد یک وام 15 سـاله با 
نـرخ بهـره 2/5 درصـد دیـده می شـود کـه 
و  اسـت  چیـن  بانـک  اگزیـم  بـه  متعلـق 
می توانـد در صـورت عـدم پرداخـت کامـل 

وام، اسکله را در اختیار بگیرد.
هماننـد همه وجوه نقـدی در چین، میلیون ها 
دلار هزینـه مربـوط بـه طـرح »یـک کمربند 
یـک جاده« بـدون طـرح سـوالات آزاردهنده 
دربـاره حقـوق بشـر یـا مسـاله فسـاد در این 

پروژه خرج می شود. 
در حقیقت شـروط این طـرح اغلب در لفافه 
و بـه طـور محرمانـه بیـان می شـود و ایـن 
نگرانـی  را ایجـاد می کنـد کـه سیاسـتمداران 
داخلـی ممکن اسـت نسـبت به مـردم عادی 
بیشـتر از پیوسـتن به طرح »یـک کمربند یک 

جاده« منتفع گردند.
همچنیـن ایـن پروژه هـا ملـزم به اسـتفاده از 
تعـداد زیـادی نیـروی کار از چیـن هسـتند. 
»یـک  طـرح  مسـیر  در  کـه  کشـورهایی 
کمربنـد- یـک جـاده« قـرار دارنـد ممکـن 
اسـت در آینـده در معرض خطـر بدهی های 
سـنگین قـرار بگیرند. به همیـن علت برخی 

از کشـورها نگـران هسـتند کـه ایـن طـرح 
به منظـور تسـلط اسـتراتژیک چین بـر روی 

این کشورها طراحی شده  است. 
به عنـوان نمونـه پاکسـتان یکـی از مهمتریـن 
کشـورهای مسـیر ایـن طـرح اسـت کـه بـه 
تازگـی شـاهد برگـزاری انتخابـات بـوده و 
نامزدهـای انتخاباتـی برای اعتبار بخشـیدن و 
حمایـت از سـرمایه گذاری در طـرح »یـک 
کمربنـد یـک جـاده« چیـن بـا هـم رقابـت 
می کردنـد. این در حالی اسـت که بدهی های 
ایـن کشـور آن قـدر زیـاد اسـت کـه احتمالا 
نیـاز بـه دریافـت کمـک مالـی از صنـدوق 

بین المللی پول خواهد داشت.

»یک کمربند یک جاده« به ضرر
 هشت کشور است

چندی پیـش مرکز مطالعات ریسـک جهانی 
مدعی شـد اجـرای طرح »یـک کمربند، یک 
جـاده« موجب می شـود تـا خطـر بدهکاری 
هشـت کشـور آسـیایی به ویژه تاجیکسـتان، 
سـریانکا،  مغولسـتان،  لائـوس،  پاکسـتان، 
جیبوتـی، مونته نگـرو، قرقیزسـتان و مالدیـو 

افزوده شود.
مرکز مطالعات ریسـک جهانی در گزارشـی 
اعـام کـرد کـه بـا ادامـه اجرایی شـدن این 
طـرح اقتصـادی چین کـه به توسـعه داخلی 
ایـن کشـور می انجامد، در عین حال هشـت 
کشـور طول مسـیر این طـرح را به تدریج به 
بدهکارتریـن کشـورهای جهـان به ویـژه بـه 
چیـن تبدیـل می کنـد. ایـن اندیشـکده بـا 
اعـام اینکه چین خود یکـی از بدهکارترین 
کشـورهای جهان اسـت و از سـابقه مطلوبی 
برای تسویه حسـاب این بدهی هـا برخوردار 
نیسـت، تاکیـد کرد که این سـابقه مسـئله دار 
موجـب شـده اسـت تـا پکـن دسـت بـه 
اقداماتـی بزنـد کـه بدهی هـای خـود را بـه 
دیگـر کشـورهای قـاره آسـیا منتقل کـرده و 

دیگران را مدیون خود کند.
صنـدوق )و در واقع مرکز( مطالعات توسـعه 
جهانی مسـتقر در واشـنگتن نیز ماه گذشـته 
بـا انتشـار یک گـزارش 90 صفحـه ای اعام 
عنـوان  بـه  کـه  کشـوری  از 68  کـه  کـرد 
کشـورهای بالقوه مقـروض از چین در طرح 
»یـک کمربند، یک جاده« شناسـایی شـده اند 
)کشـورهایی که قرار اسـت در آسـیا، اروپا و 

پاکستانیکیازمهمترین
کشورهایمسیرطرح

»یککمربندویکجاده«
استکهبهتازگی

شاهدبرگزاریانتخاباتی
بودهونامزدهایانتخاباتی

برایحمایتازسرمایهگذاری
دراینطرحباهمرقابت
میکردند.درحالیکه

بدهیهایاینکشورآنقدر
زیاداستکهاحتمالا

نیازبهدریافتکمکمالی
ازصندوقبینالمللی
پولخواهدداشت
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خاورمیانـه و آفریقا به هم وصل شـوند(، 23 
مـورد از آنها جزو کشـورهایی هسـتند که از 
بدتریـن سـابقه در زمینـه ریسـک بدهـی و 
حتـی سـرمایه گذاری در جهـان برخـوردار 

هستند.
براسـاس ایـن گـزارش، از ایـن 23 کشـور، 
وضعیـت بدهی هـای بین المللی 8 کشـور به 
قـدری بحرانی اسـت کـه اجرای ایـن طرح 
در آنهـا، موجب تشـدید و افزایش وضعیت 

بدهکاری آنها خواهد شد.

جاده ابریشم، مشت آهنین
تحلیلگـران در آسـیا و غـرب معتقدنـد کـه 
چیـن بـه دنبـال آن اسـت کـه در »سـلطه 
آسـیایی« جانشـین آمریکا شـود. طرح »یک 
کمربنـد یک جـاده« چین می توانـد به چنین 
سـلطه گری منجـر شـود حتـی اگـر کانـون 
توجـه ایـن طـرح بـر ایـن موضـوع تمرکـز 
نداشـته باشـد. نقشـه های اولیه چیـن از این 
طرح نشـان می دهد که مسـیر »یـک کمربند 
یـک جـاده« از مکان هـای مـورد مناقشـه از 
جملـه آب هـای مـورد مناقشـه دریایی چین 
جنوبـی، جایـی  کـه ایـن کشـور مشـغول 
احـداث اسـتحکامات نظامـی در آن بـوده، 

عبور می کند.
برخی از کشـورهای آسـیایی از جمله هند و 
ویتنـام بـرای پیوسـتن بـه طرح چین بسـیار 

محتـاط هسـتند و اکثر کشـورهای غربی نیز 
نسـبت بـه این پـروژه نگرانی های مشـترکی 
دارنـد. سـال گذشـته جیمـز ماتیـس، وزیـر 
دفـاع آمریـکا اعـام کـرد که هیچ کشـوری 
نباید خـود را در جایگاه دیکتـه کردن پروژه 
جـاده ابریشـم جدیـد قـرار دهـد. در مـاه 
ژانویـه نیـز امانوئـل مکـرون، رئیس جمهور 
فرانسـه در ایـن خصـوص هشـدار داد کـه 
پـروژه جاده ابریشـم جدید چیـن نمی تواند 
مسـیری برای یک سـلطه گری جدید باشـد. 
مکـرون بـا اشـاره بـه جـاده ابریشـم قدیـم 
افـزود جـاده ابریشـم قدیـم کامـا متعلق به 
چیـن نبـوده و ایـن مسـیرها بایـد مشـترک 

باشند و نمی تواند یک طرفه باشد.
نتایـج مطالعـه ای کـه توسـط پیتـر کای در 
موسسـه لـوی )موسسـه ای در اسـترالیا( نیز 
انجام شـده اسـت، نشـان می دهد که رهبران 
چینـی پیوندهـای آشـکاری را بیـن امنیـت 
ملـی و پروژه هـای زیرسـاختی BRI مدنظر 
دارنـد. ایـن مطالعـه همچنین نقـش BRI را 
در توسـعه غـرب چیـن از جملـه منطقـه 
مـرزی »سـین کیانـگ« کـه در آن میلیون هـا 
مسـلمان از اقلیت اویغـور زندگی می کنند و 
نشـان  هسـتند  شـدید  سـرکوب  تحـت 
می دهـد. پیتـر کای بـه نقـل از سـفیر سـابق 
چیـن در پاکسـتان نقل کرده اسـت که بهبود 
روابـط ترابـری بـا ایالـت »سـین کیانـگ« 

درژانویهامسالراندل
فیلیپس،رئیسسابقسازمان
سیا،بهکمیسیونبررسی
اقتصادیوامنیتیآمریکا-
چینگفتکهمقاماتچینی
درگفتگوهایخوداینطرح
راباطرحمارشالمقایسه
کردهاندکهدرآنآمریکاییها
بازسازیاروپاپسازجنگ
جهانیدومراتقبلکردند

رئیسسابقسازمان
سیابهکمیسیونبررسی
اقتصادیوامنیتی
آمریکا-چینگفتهکه
جادهابریشمدریایی
بهشکلقابلتوجهی
شبیهسندیاستکه
حدود13سالپیش
سازمانسیاآنرا
بهدستآوردو
نشانمیدادکه
ارتشآزادیبخش
خلقبهدنبالساختن
یکرشتهپایگاه
نظامیبهدوراز
سواحلچیناست
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بهتریـن دارو بـرای مبـارزه بـا علـت واقعی 
تروریسم یعنی فقر اسـت. کریدور اقتصادی 
چیـن و پاکسـتان )CPEC( برای ارتباط بین 
سـین کیانگ و بندر گوادر پاکسـتان طراحی 

شده است.
اتحادیـه اروپـا از چیـن خواسـته اسـت کـه 
قوانیـن مربـوط به شـفافیت، اسـتانداردهای 
کار، فرآیندهـای تولید و محیط زیسـت را در 
صـرف  کـه  پولـی  دهـد.  قـرار   BRI دل 
به ویـژه  نیروگاه هـای زغال سـنگ،  سـاخت 
در پاکسـتان می شـوند جای نگرانی دارد. 27 
نفـر از 28 سـفیر اتحادیه اروپـا در پکن طی 
گزارشـی کـه در یک روزنامه آلمانی منتشـر 
شـد اعـام کردنـد کـه BRI یـک چالـش 
جدی بـرای قوانیـن تجارت آزاد محسـوب 
مالـی  بـرای شـرکت های  ایـن  و  می شـود 

چینی یک مزیت است.
چین بـا طرح های زیرسـاختی و جریان های 
پردرآمـد حمل ونقل به برخـی بنادر منتخب 
اروپـا، باعـث شـده تـا برخی سیاسـتمداران 
اروپـا ایـن موضوع را بـه عنوان یـک توطئه 
ببیننـد و عنـوان کننـد کـه ایـن توطئـه برای 
تقسـیم اروپا شـکل گرفتـه اسـت. یونان که 
بیشـترین سـهم خود در بندر اصلی اش را در 
سـال 2016 بـه قیمـت 281 میلیـون یـورو 
معـادل 312/5 میلیون دلار به شـرکت چینی 
COSCO کـه یـک غـول حمل ونقل چینی 
اسـت فروخـت، عمـا باعـث شـد تـا راه 
اتحادیـه اروپـا در گرفتـن مواضـع متحد در 
زمینـه سـاخت پادگان های چینـی و نظارت 

بر سرمایه گذاری های چین مسدود شود.

امـا دنیـا همچنیـن می توانـد از نفـوذ و تاثیـر 
خود برای سـودمندتر کردن طرح راه ابریشـم 
جدید اسـتفاده کنـد؛ میلیاردهـا دلار پولی که 
از سـوی چیـن صـرف ایـن پـروژه می شـود 
نمی توانـد همـه این پـروژه را پشـتیبانی مالی 
کنـد، بنابرایـن دیـر یـا زود، BRI بـه پـول 
غربـی،  دولت هـای  و  دارد  نیـاز  غیرچینـی 
اتحادیه اروپا و موسسـاتی مانند بانک جهانی 
و صنـدوق بین المللی پول می تواند براسـاس 
اسـتانداردهای جهانـی و بین المللـی آن را بـا 

قدرت چانه زنی تامین می کنند.
مسـئله آخر، مسئله امنیت اسـت. راه غلبه بر 
تـرس و نگرانی مربـوط به تهدیدات ناشـی 
از طـرح »یـک کمربنـد یک جـاده« در زمینه 
تعـادل قـدرت، تـاش بـرای مختـل کـردن 
ایـن  یـا منـزوی کـردن  تاش هـای چیـن 
کشـور با راه انداختن جنـگ تجاری علیه آن 
یـا با بیرون کشـیدن نیروهـای نظامی آمریکا 
از آسـیا بـه همان سـبکی که دونالـد ترامپ، 
گرفتـه،  پیـش  در  آمریـکا  رئیس جمهـور 
نیسـت. بلکه برعکس، تـوازن میان خطرات 
و مزایـای ناشـی از طـرح »یـک کمربند یک 
جـاده« بـه حضـور آمریکا در آسـیا بسـتگی 

خواهد داشت.
 اگـر آمریـکا در این طرح مشـارکت کند دنیا 
می توانـد بـا خطـرات ناشـی از پـروژه چین 
مقابلـه کنـد و در این میـان به منافـع خود از 
آن طـرح نیز دسـت یابـد؛ اما اگر ایـن اتفاق 
نیفتـد ریسـک ناشـی از پروژه »یـک کمربند 
یـک جـاده« از منافع آن فراتر مـی رود. پروژه 
»یـک کمربنـد یک جـاده« هنوز هـم یکی از 

طرح»یککمربند
ویکراه«طرحفراتر
ازهستهاصلیاوراسیا
وخاورمیانهگسترش

یافتهاستوازنیوزیلند
گرفتهتاقطبشمال،

ازآفریقاگرفتهتا
آمریکایلاتینوحتی
فضاییخارجازاین
مناطقراهمپوشش
میدهد.برآوردهای
انجامشدهدرمورد

کلمبلغموردنیازبرای
سرمایهگذاریدراین

طرح۹00میلیارد
دلاراست

بهانه هـای آمریـکا بـرای باقی ماندن در آسـیا 
اسـت. غرب باید کار بیشـتری از نـق زدن به 
کشـورهای فقیری که پول چینی را می گیرند 

انجام دهد. 
آنهـا حداقل می توانـد به کشـورهای حاضر 
در BRI کمـک کنـد تـا طرح هـا را ارزیابی 
کننـد و بـه آنهـا نشـان دهـد کـه چگونـه از 
شـفافیت، اسـتانداردهای بـالا و قراردادهای 

رسمی بهره مند شوند.
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خاورمیانـه و آفریقا به هم وصل شـوند(، 23 
مـورد از آنها جزو کشـورهایی هسـتند که از 
بدتریـن سـابقه در زمینـه ریسـک بدهـی و 
حتـی سـرمایه گذاری در جهـان برخـوردار 

هستند.
براسـاس ایـن گـزارش، از ایـن 23 کشـور، 
وضعیـت بدهی هـای بین المللی 8 کشـور به 
قـدری بحرانی اسـت کـه اجرای ایـن طرح 
در آنهـا، موجب تشـدید و افزایش وضعیت 

بدهکاری آنها خواهد شد.

جاده ابریشم، مشت آهنین
تحلیلگـران در آسـیا و غـرب معتقدنـد کـه 
چیـن بـه دنبـال آن اسـت کـه در »سـلطه 
آسـیایی« جانشـین آمریکا شـود. طرح »یک 
کمربنـد یک جـاده« چین می توانـد به چنین 
سـلطه گری منجـر شـود حتـی اگـر کانـون 
توجـه ایـن طـرح بـر ایـن موضـوع تمرکـز 
نداشـته باشـد. نقشـه های اولیه چیـن از این 
طرح نشـان می دهد که مسـیر »یـک کمربند 
یـک جـاده« از مکان هـای مـورد مناقشـه از 
جملـه آب هـای مـورد مناقشـه دریایی چین 
جنوبـی، جایـی  کـه ایـن کشـور مشـغول 
احـداث اسـتحکامات نظامـی در آن بـوده، 

عبور می کند.
برخی از کشـورهای آسـیایی از جمله هند و 
ویتنـام بـرای پیوسـتن بـه طرح چین بسـیار 

محتـاط هسـتند و اکثر کشـورهای غربی نیز 
نسـبت بـه این پـروژه نگرانی های مشـترکی 
دارنـد. سـال گذشـته جیمـز ماتیـس، وزیـر 
دفـاع آمریـکا اعـام کـرد که هیچ کشـوری 
نباید خـود را در جایگاه دیکتـه کردن پروژه 
جـاده ابریشـم جدیـد قـرار دهـد. در مـاه 
ژانویـه نیـز امانوئـل مکـرون، رئیس جمهور 
فرانسـه در ایـن خصـوص هشـدار داد کـه 
پـروژه جاده ابریشـم جدید چیـن نمی تواند 
مسـیری برای یک سـلطه گری جدید باشـد. 
مکـرون بـا اشـاره بـه جـاده ابریشـم قدیـم 
افـزود جـاده ابریشـم قدیـم کامـا متعلق به 
چیـن نبـوده و ایـن مسـیرها بایـد مشـترک 

باشند و نمی تواند یک طرفه باشد.
نتایـج مطالعـه ای کـه توسـط پیتـر کای در 
موسسـه لـوی )موسسـه ای در اسـترالیا( نیز 
انجام شـده اسـت، نشـان می دهد که رهبران 
چینـی پیوندهـای آشـکاری را بیـن امنیـت 
ملـی و پروژه هـای زیرسـاختی BRI مدنظر 
دارنـد. ایـن مطالعـه همچنین نقـش BRI را 
در توسـعه غـرب چیـن از جملـه منطقـه 
مـرزی »سـین کیانـگ« کـه در آن میلیون هـا 
مسـلمان از اقلیت اویغـور زندگی می کنند و 
نشـان  هسـتند  شـدید  سـرکوب  تحـت 
می دهـد. پیتـر کای بـه نقـل از سـفیر سـابق 
چیـن در پاکسـتان نقل کرده اسـت که بهبود 
روابـط ترابـری بـا ایالـت »سـین کیانـگ« 

درژانویهامسالراندل
فیلیپس،رئیسسابقسازمان
سیا،بهکمیسیونبررسی
اقتصادیوامنیتیآمریکا-
چینگفتکهمقاماتچینی
درگفتگوهایخوداینطرح
راباطرحمارشالمقایسه
کردهاندکهدرآنآمریکاییها
بازسازیاروپاپسازجنگ
جهانیدومراتقبلکردند

رئیسسابقسازمان
سیابهکمیسیونبررسی
اقتصادیوامنیتی
آمریکا-چینگفتهکه
جادهابریشمدریایی
بهشکلقابلتوجهی
شبیهسندیاستکه
حدود13سالپیش
سازمانسیاآنرا
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بهتریـن دارو بـرای مبـارزه بـا علـت واقعی 
تروریسم یعنی فقر اسـت. کریدور اقتصادی 
چیـن و پاکسـتان )CPEC( برای ارتباط بین 
سـین کیانگ و بندر گوادر پاکسـتان طراحی 

شده است.
اتحادیـه اروپـا از چیـن خواسـته اسـت کـه 
قوانیـن مربـوط به شـفافیت، اسـتانداردهای 
کار، فرآیندهـای تولید و محیط زیسـت را در 
صـرف  کـه  پولـی  دهـد.  قـرار   BRI دل 
به ویـژه  نیروگاه هـای زغال سـنگ،  سـاخت 
در پاکسـتان می شـوند جای نگرانی دارد. 27 
نفـر از 28 سـفیر اتحادیه اروپـا در پکن طی 
گزارشـی کـه در یک روزنامه آلمانی منتشـر 
شـد اعـام کردنـد کـه BRI یـک چالـش 
جدی بـرای قوانیـن تجارت آزاد محسـوب 
مالـی  بـرای شـرکت های  ایـن  و  می شـود 

چینی یک مزیت است.
چین بـا طرح های زیرسـاختی و جریان های 
پردرآمـد حمل ونقل به برخـی بنادر منتخب 
اروپـا، باعـث شـده تـا برخی سیاسـتمداران 
اروپـا ایـن موضوع را بـه عنوان یـک توطئه 
ببیننـد و عنـوان کننـد کـه ایـن توطئـه برای 
تقسـیم اروپا شـکل گرفتـه اسـت. یونان که 
بیشـترین سـهم خود در بندر اصلی اش را در 
سـال 2016 بـه قیمـت 281 میلیـون یـورو 
معـادل 312/5 میلیون دلار به شـرکت چینی 
COSCO کـه یـک غـول حمل ونقل چینی 
اسـت فروخـت، عمـا باعـث شـد تـا راه 
اتحادیـه اروپـا در گرفتـن مواضـع متحد در 
زمینـه سـاخت پادگان های چینـی و نظارت 

بر سرمایه گذاری های چین مسدود شود.

امـا دنیـا همچنیـن می توانـد از نفـوذ و تاثیـر 
خود برای سـودمندتر کردن طرح راه ابریشـم 
جدید اسـتفاده کنـد؛ میلیاردهـا دلار پولی که 
از سـوی چیـن صـرف ایـن پـروژه می شـود 
نمی توانـد همـه این پـروژه را پشـتیبانی مالی 
کنـد، بنابرایـن دیـر یـا زود، BRI بـه پـول 
غربـی،  دولت هـای  و  دارد  نیـاز  غیرچینـی 
اتحادیه اروپا و موسسـاتی مانند بانک جهانی 
و صنـدوق بین المللی پول می تواند براسـاس 
اسـتانداردهای جهانـی و بین المللـی آن را بـا 

قدرت چانه زنی تامین می کنند.
مسـئله آخر، مسئله امنیت اسـت. راه غلبه بر 
تـرس و نگرانی مربـوط به تهدیدات ناشـی 
از طـرح »یـک کمربنـد یک جـاده« در زمینه 
تعـادل قـدرت، تـاش بـرای مختـل کـردن 
ایـن  یـا منـزوی کـردن  تاش هـای چیـن 
کشـور با راه انداختن جنـگ تجاری علیه آن 
یـا با بیرون کشـیدن نیروهـای نظامی آمریکا 
از آسـیا بـه همان سـبکی که دونالـد ترامپ، 
گرفتـه،  پیـش  در  آمریـکا  رئیس جمهـور 
نیسـت. بلکه برعکس، تـوازن میان خطرات 
و مزایـای ناشـی از طـرح »یـک کمربند یک 
جـاده« بـه حضـور آمریکا در آسـیا بسـتگی 

خواهد داشت.
 اگـر آمریـکا در این طرح مشـارکت کند دنیا 
می توانـد بـا خطـرات ناشـی از پـروژه چین 
مقابلـه کنـد و در این میـان به منافـع خود از 
آن طـرح نیز دسـت یابـد؛ اما اگر ایـن اتفاق 
نیفتـد ریسـک ناشـی از پروژه »یـک کمربند 
یـک جـاده« از منافع آن فراتر مـی رود. پروژه 
»یـک کمربنـد یک جـاده« هنوز هـم یکی از 

طرح»یککمربند
ویکراه«طرحفراتر
ازهستهاصلیاوراسیا
وخاورمیانهگسترش

یافتهاستوازنیوزیلند
گرفتهتاقطبشمال،

ازآفریقاگرفتهتا
آمریکایلاتینوحتی
فضاییخارجازاین
مناطقراهمپوشش
میدهد.برآوردهای
انجامشدهدرمورد

کلمبلغموردنیازبرای
سرمایهگذاریدراین

طرح۹00میلیارد
دلاراست

بهانه هـای آمریـکا بـرای باقی ماندن در آسـیا 
اسـت. غرب باید کار بیشـتری از نـق زدن به 
کشـورهای فقیری که پول چینی را می گیرند 

انجام دهد. 
آنهـا حداقل می توانـد به کشـورهای حاضر 
در BRI کمـک کنـد تـا طرح هـا را ارزیابی 
کننـد و بـه آنهـا نشـان دهـد کـه چگونـه از 
شـفافیت، اسـتانداردهای بـالا و قراردادهای 

رسمی بهره مند شوند.
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شورای  رئیس  شیوا،  رضا  دکتر  ماه،  شهریور  دهم 
رقابت؛ احمد نعمت بخش، دبیر انجمن خودروسازان و رضا 
رضایی، رییس انجمن قطعه سازان، با حضور در شبکه خبر 
قیمت گذاری  زمینه  در  دولت  سیاست های  کارایی  درباره 
خودرو و دلایل افزایش بی رویه قیمت آن به بحث نشستند. 
تولیدکنندگان خودرو و قطعه، شورای رقابت را عامل گرانی 
می دانستند و نماینده شورای رقابت، تولیدکنندگان را به 
بی کفایتی و صنعت را به بی برنامه گی، سوءاستفاده، انحصار و 

عدم بهره وری متهم کرد.
از  و  مغلوب  رقابت  شورای  ظاهرا  دعوا،  این  در  هرچند 
بحث های  ولی  شده،  گذاشته  کنار  خودرو  قیمت گذاری 
مطرح شده از سوی دو طرف نکات روشنگری داشت که 
بهتر دیدیم خلاصه ای از آن را تقدیم خوانندگانی کنیم که 

فرصت دیدن این برنامه را از دست دادند.

سود  بازار گرم خودرو را کدام طرف ببرد؟

کشمکش بر 
سر حاشیه!

درو
خو

ت 
صنع

از کاهـش  تـا  سـرمایه خریـداری کرده انـد 
ارزش پول خود جلوگیری کنند.

احمد نعمت بخـش: من پیش تر هـم اعلام 
کـرده ام ایـن روشـی که شـورای رقابـت برای 
تعیین قیمت هـا در پیش گرفته اسـت، جواب 
نمی دهـد و فقـط به اختـلال در حاشـیه بازار 
منجر می شـود. خودرو باید در حاشـیه بازار به 

فروش برسد. 
تصمیم  بهمن  گروه  پیش،  ماه  یک  همین 
گرفت 270 دستگاه مزدا 3 پیش فروش کند؛ 
حدود 200 هزار نفر به سایت مراجعه کردند 
و به این ترتیب به ازای هر هزار نفر، یک نفر 
موفق شد ثبت نام کند، اما اگر اجازه می دادند 
که گروه بهمن مانند دهه 70 اعلام کند که در 
زمان تحویل خودرو، مشتری باید مابه التفاوت 
مبلغ پیش فروش و و بازار را پرداخت کند، 
کم  تقاضاها  این  درصد   98 باشید  مطمئن 
می شد. این ها ثبت نام می کنند با این امید که 
قیمت  کارخانه و بازار اختلاف دارد، اما وقتی 
خودروساز اعلام کند قیمت طبق حاشیه بازار 
است، تقاضای کاذب کاهش می یابد. مردم با 
این قیمت بخرند و سود را به کارخانه دهند 
بهتر است تا سود را به جیب دلالان بریزند که 

هیچ مالیاتی هم نمی دهند. 
البته دکتر شـیوا هم به میزان تولید شـرکت ها 
اشـاره کردنـد، امـا من براسـاس آمـار و ارقام 
رسـمی اعلام می کنم، ما در سـال 95 نسـبت 
بـه سـال پیـش از آن، 40 درصد، در سـال 96 
نسبت به امسـال، 15 درصد و در دوماهه اول 
امسـال نسـبت به دو ماهه اول سـال گذشـته 
31 درصـد افزایـش تولیـد داشـتیم؛ یعنـی 
بـا  کرده انـد  سـعی  همـواره  خودروسـازان 
عرضـه بیشـتر، بـازار را کنترل کننـد تا قیمت 
بیشـتر نشـود. حـالا چـه بایـد کنیـم کـه در 
سـوی دیگـر، تقاضـا کم شـود؟ اجـازه دهیم 

خودرو در حاشیه بازار به فروش برسد. 
رضـا رضایی: مـا بارها به شـورای رقابت 
بـا مـدارک و مسـتندات توضیـح داده ایـم که 
محصـول مـنِ قطعه سـاز، بـر اسـاس کیفیتی 
کـه خودروسـاز تعریـف کـرده اسـت، یـک 
بهای تمام شـده دارد. نمی شـود براسـاس نرخ 

تورم بانک مرکزی قیمت گذاری کرد. 
بانک مرکزی 130-140 قلم را در یک سبد 
می ریزد و معدل آن را به عنوان تورم در جامعه 

دبیر انجمن خودروسازان: 
روشی که شورای رقابت 

برای تعیین قیمت ها 
در پیش گرفته فقط به 
اختلال در حاشیه بازار 

منجر می شود. اگر اجازه 
می دادند خودروسازها 

مانند دهه 70 اعلام کند
که در زمان تحویل 

خودرو، مشتری باید 
مابه التفاوت مبلغ 

پیش فروش و بازار را 
پرداخت کند، 98 درصد

تقاضاها کم می شد

برخـی گلـه کرده اند کـه شـورای رقابت 
دیـر وارد موضـوع قیمت خودروها شـده 
و از زمانـی کـه افزایـش قیمت هـا اتفـاق 

افتـاده سـکوت کرده اسـت.
رضا شیوا: همانطور که می دانید بر اساس 
ماده 58 اصل 44 قانون اساسی، شورای رقابت 
موظف است برای بازارهایی که انحصار در 
قیمت  تنظیم  دستورالعمل  دارد  وجود  آنها 
صادر کند. ما نیز در خرداد ماه 96 براساس 
دستورالعمل تنظیم قیمت و متغیرهایی که در 
این دستورالعمل وجود دارد، به طور متوسط 
7/5 درصد افزایش قیمت برای خودروها در 
در  که  اتفاقاتی  به  توجه  با  اما  گرفتیم،  نظر 
ماه های گذشته روی داده، از جمله تغییر نرخ 
اولیه،  مواد  از  بعضی  قیمت  افزایش  و  ارز 
خودروسازها تقاضا کردند که ما بررسی مجدد 
انجام داده و در قیمت گذاری بازنگری داشته 
باشیم. البته کارهای کارشناسی را مرکز ملی 
رقابت انجام داده است و ما فقط نتیجه را در 

اختیار اعضای شورا می گذاریم.
افزایش قیمتی هم که شما به آن اشاره کردید، 
بازار  بازار است و حاشیه  به حاشیه  مربوط 
این  ندارد.  ارتباط  رقابت  شورای  به  چندان 
سازمان های نظارتی هستند که باید در مساله 
کنند. دو  ... ورود  و  احتکار  یا  گران فروشی 
خودروساز براساس دستورالعملی که ما صادر 
کرده ایم فروش انجام می دهند؛ نه یک ریال 
کمتر و نه یک ریال بیشتر. هر دو شرکت به 
کمیسیون اصل 90 اعلام کرده اند به هیچ وجه 
متوقف  قیمت  افزایش  خاطر  به  را  تولید 
نکرده اند و گزارش بازرسان هم این موضوع را 
تایید می کند. آنها مدعی بودند که یک سری از 
خودروها به قطعه نیاز دارد و رییس گمرک هم 
قول داد تدابیری بیندیشد تا این قطعات هر چه 
سریع تر ترخیص و آن دسته از خودروهایی که 
گفته می شود در پارکینگ ها دپو شده اند، کامل 

شوند و در اختیار مردم قرار گیرند. 
آمارها هم نشـان می دهد که تولید ماه گذشـته 
خودروسـازان نـه تنها کاهش نداشـته بلکه در 
مـورد سـایپا افزایـش هـم داشـته اسـت. فقط 
اتفاقـی که افتـاده، این اسـت که تقاضا بسـیار 
افزایـش یافتـه؛ اما نـه تقاضـای مصرف کننده، 
بلکـه تقاضـای کاذب؛ یعنـی عده ای بـه دلیل 
شـرایط بـه وجود آمـده خـودرو را بـه عنوان 

رئیس انجمن قطعه سازی: 
وقتی فقط مواد اولیه

من 100 درصد گران 
شده، اما قرارداد من 

با ایران خودرو سه سال 
پیش با دلار سه هزار

تومانی بسته شده، 
پس چطور خودروساز 

می تواند در تعیین  قیمت 
محصول، از فرمول 

شورای رقابت پیروی 
و قطعه ای را که 

چهار تومان خریده، 
یک تومان حساب کند 

13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

61

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r



ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
13

97
ه / 

رما
ریو

شه
 / 1

60
اره

شم

60

Tr
an

sp
or

ta
ti
on

 M
ag

az
in

e

شورای  رئیس  شیوا،  رضا  دکتر  ماه،  شهریور  دهم 
رقابت؛ احمد نعمت بخش، دبیر انجمن خودروسازان و رضا 
رضایی، رییس انجمن قطعه سازان، با حضور در شبکه خبر 
قیمت گذاری  زمینه  در  دولت  سیاست های  کارایی  درباره 
خودرو و دلایل افزایش بی رویه قیمت آن به بحث نشستند. 
تولیدکنندگان خودرو و قطعه، شورای رقابت را عامل گرانی 
می دانستند و نماینده شورای رقابت، تولیدکنندگان را به 
بی کفایتی و صنعت را به بی برنامه گی، سوءاستفاده، انحصار و 

عدم بهره وری متهم کرد.
از  و  مغلوب  رقابت  شورای  ظاهرا  دعوا،  این  در  هرچند 
بحث های  ولی  شده،  گذاشته  کنار  خودرو  قیمت گذاری 
مطرح شده از سوی دو طرف نکات روشنگری داشت که 
بهتر دیدیم خلاصه ای از آن را تقدیم خوانندگانی کنیم که 

فرصت دیدن این برنامه را از دست دادند.

سود  بازار گرم خودرو را کدام طرف ببرد؟

کشمکش بر 
سر حاشیه!

درو
خو

ت 
صنع

از کاهـش  تـا  سـرمایه خریـداری کرده انـد 
ارزش پول خود جلوگیری کنند.

احمد نعمت بخـش: من پیش تر هـم اعلام 
کـرده ام ایـن روشـی که شـورای رقابـت برای 
تعیین قیمت هـا در پیش گرفته اسـت، جواب 
نمی دهـد و فقـط به اختـلال در حاشـیه بازار 
منجر می شـود. خودرو باید در حاشـیه بازار به 

فروش برسد. 
تصمیم  بهمن  گروه  پیش،  ماه  یک  همین 
گرفت 270 دستگاه مزدا 3 پیش فروش کند؛ 
حدود 200 هزار نفر به سایت مراجعه کردند 
و به این ترتیب به ازای هر هزار نفر، یک نفر 
موفق شد ثبت نام کند، اما اگر اجازه می دادند 
که گروه بهمن مانند دهه 70 اعلام کند که در 
زمان تحویل خودرو، مشتری باید مابه التفاوت 
مبلغ پیش فروش و و بازار را پرداخت کند، 
کم  تقاضاها  این  درصد   98 باشید  مطمئن 
می شد. این ها ثبت نام می کنند با این امید که 
قیمت  کارخانه و بازار اختلاف دارد، اما وقتی 
خودروساز اعلام کند قیمت طبق حاشیه بازار 
است، تقاضای کاذب کاهش می یابد. مردم با 
این قیمت بخرند و سود را به کارخانه دهند 
بهتر است تا سود را به جیب دلالان بریزند که 

هیچ مالیاتی هم نمی دهند. 
البته دکتر شـیوا هم به میزان تولید شـرکت ها 
اشـاره کردنـد، امـا من براسـاس آمـار و ارقام 
رسـمی اعلام می کنم، ما در سـال 95 نسـبت 
بـه سـال پیـش از آن، 40 درصد، در سـال 96 
نسبت به امسـال، 15 درصد و در دوماهه اول 
امسـال نسـبت به دو ماهه اول سـال گذشـته 
31 درصـد افزایـش تولیـد داشـتیم؛ یعنـی 
بـا  کرده انـد  سـعی  همـواره  خودروسـازان 
عرضـه بیشـتر، بـازار را کنترل کننـد تا قیمت 
بیشـتر نشـود. حـالا چـه بایـد کنیـم کـه در 
سـوی دیگـر، تقاضـا کم شـود؟ اجـازه دهیم 

خودرو در حاشیه بازار به فروش برسد. 
رضـا رضایی: مـا بارها به شـورای رقابت 
بـا مـدارک و مسـتندات توضیـح داده ایـم که 
محصـول مـنِ قطعه سـاز، بـر اسـاس کیفیتی 
کـه خودروسـاز تعریـف کـرده اسـت، یـک 
بهای تمام شـده دارد. نمی شـود براسـاس نرخ 

تورم بانک مرکزی قیمت گذاری کرد. 
بانک مرکزی 130-140 قلم را در یک سبد 
می ریزد و معدل آن را به عنوان تورم در جامعه 

دبیر انجمن خودروسازان: 
روشی که شورای رقابت 

برای تعیین قیمت ها 
در پیش گرفته فقط به 
اختلال در حاشیه بازار 

منجر می شود. اگر اجازه 
می دادند خودروسازها 

مانند دهه 70 اعلام کند
که در زمان تحویل 

خودرو، مشتری باید 
مابه التفاوت مبلغ 

پیش فروش و بازار را 
پرداخت کند، 98 درصد

تقاضاها کم می شد

برخـی گلـه کرده اند کـه شـورای رقابت 
دیـر وارد موضـوع قیمت خودروها شـده 
و از زمانـی کـه افزایـش قیمت هـا اتفـاق 

افتـاده سـکوت کرده اسـت.
رضا شیوا: همانطور که می دانید بر اساس 
ماده 58 اصل 44 قانون اساسی، شورای رقابت 
موظف است برای بازارهایی که انحصار در 
قیمت  تنظیم  دستورالعمل  دارد  وجود  آنها 
صادر کند. ما نیز در خرداد ماه 96 براساس 
دستورالعمل تنظیم قیمت و متغیرهایی که در 
این دستورالعمل وجود دارد، به طور متوسط 
7/5 درصد افزایش قیمت برای خودروها در 
در  که  اتفاقاتی  به  توجه  با  اما  گرفتیم،  نظر 
ماه های گذشته روی داده، از جمله تغییر نرخ 
اولیه،  مواد  از  بعضی  قیمت  افزایش  و  ارز 
خودروسازها تقاضا کردند که ما بررسی مجدد 
انجام داده و در قیمت گذاری بازنگری داشته 
باشیم. البته کارهای کارشناسی را مرکز ملی 
رقابت انجام داده است و ما فقط نتیجه را در 

اختیار اعضای شورا می گذاریم.
افزایش قیمتی هم که شما به آن اشاره کردید، 
بازار  بازار است و حاشیه  به حاشیه  مربوط 
این  ندارد.  ارتباط  رقابت  شورای  به  چندان 
سازمان های نظارتی هستند که باید در مساله 
کنند. دو  ... ورود  و  احتکار  یا  گران فروشی 
خودروساز براساس دستورالعملی که ما صادر 
کرده ایم فروش انجام می دهند؛ نه یک ریال 
کمتر و نه یک ریال بیشتر. هر دو شرکت به 
کمیسیون اصل 90 اعلام کرده اند به هیچ وجه 
متوقف  قیمت  افزایش  خاطر  به  را  تولید 
نکرده اند و گزارش بازرسان هم این موضوع را 
تایید می کند. آنها مدعی بودند که یک سری از 
خودروها به قطعه نیاز دارد و رییس گمرک هم 
قول داد تدابیری بیندیشد تا این قطعات هر چه 
سریع تر ترخیص و آن دسته از خودروهایی که 
گفته می شود در پارکینگ ها دپو شده اند، کامل 

شوند و در اختیار مردم قرار گیرند. 
آمارها هم نشـان می دهد که تولید ماه گذشـته 
خودروسـازان نـه تنها کاهش نداشـته بلکه در 
مـورد سـایپا افزایـش هـم داشـته اسـت. فقط 
اتفاقـی که افتـاده، این اسـت که تقاضا بسـیار 
افزایـش یافتـه؛ اما نـه تقاضـای مصرف کننده، 
بلکـه تقاضـای کاذب؛ یعنـی عده ای بـه دلیل 
شـرایط بـه وجود آمـده خـودرو را بـه عنوان 

رئیس انجمن قطعه سازی: 
وقتی فقط مواد اولیه

من 100 درصد گران 
شده، اما قرارداد من 

با ایران خودرو سه سال 
پیش با دلار سه هزار

تومانی بسته شده، 
پس چطور خودروساز 

می تواند در تعیین  قیمت 
محصول، از فرمول 

شورای رقابت پیروی 
و قطعه ای را که 

چهار تومان خریده، 
یک تومان حساب کند 
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اعلام می کند. این چه ربطی دارد به یک صنعت 
خاص که دومین صنعت کشور است؟! 

بـه عنـوان نمونه عرض می کنـم؛ پلی پروپیلن 
در خـودرو جـزو مـواد پرمصـرف اسـت. از 
فروردیـن تـا همیـن امـروز، قیمت ایـن ماده 

120 درصد افزایش یافته است. 
در گذشـته پلیمـر را به صورت نقـد دو ماهه 
و سـه ماهـه می خریدیـم و از خودروسـاز 
چهـار ماهه می گرفتیـم. الان می گویند پول را 
نقـدا به حسـاب بریزید تا مـواد را به کارخانه 
بفرسـتیم؛ مهلت دریافت پول از خودروسـاز 

هم شش ماهه شده است! 
خـب وقتـی فقط مـواد اولیه مـن 100 درصد 
گـران شـده، اما قـرارداد مـن بـا ایران خودرو 
سـه سـال پیش با دلار سـه هزار تومانی بسته 
شـده اسـت، چطور خودروسـاز می تواند در 
تعییـن قیمت محصولـش از شـورای رقابت 
پیـروی و قطعه ای را که چهـار تومان خریده، 

یک تومان حساب کند.
شـیوا: ایشـان فقـط می گویند مـرغ یک پا 
دارد. ماده 58 اصل 44 قانون اساسـی، شورای 
رقابـت را موظـف کـرده کـه بـرای هر بـازار 
انحصـاری دسـتورالعمل تنظیم قیمـت صادر 
کنـد. آقایـان می گویند هیچ جـای دنیا اینطور 
نیسـت. بلـه. هیـچ کشـوری مثل ما نیسـت. 
کشـور مـا شـبیه خـودش اسـت. مـا الان دو 
خودروسـاز داریم کـه 88 درصد خودروهای 

کشور را تولید می کنند. این انحصار است. 
بـه شـورای  اصـلا  قطعه سـازی  در ضمـن، 
رقابـت ربطـی نـدارد. بـه مـا گفته شـده باید 
یعنـی  انحصـاری،  خودروهـای  بـازار  روی 
خودروهـای اصطلاحـا زیر 45 میلیـون تومان 
مانند پراید، خانواده پژو و سـمند کار می کنیم. 
در روشـی کـه مـا در پیـش گرفتیـم بـه دلیل 
مشـکلاتی که خودروسازان دارند و هزینه های 
سـربار هنگفـت، بـه سـمت قیمت تمام شـده 

نرفتیم. بلکه سقف قیمت را در نظر گرفتیم. 
اینگونـه هم نیسـت کـه ما تـورم عمومـی را 
اصل بگیریـم. ما از بانک مرکـزی می خواهیم 
تـورم بخشـی را به ما اعلام کننـد؛ یعنی برای 
پرایـد جداگانـه تـورم می دهنـد، برای سـمند 
جداگانـه و بـرای پـژو 206، پـژو 405 هـم 
همینطـور. کلا برای هـر خودرویـی جداگانه 
گـزارش تورم می دهند. از خود خودروسـازان 

هم خواسـته شـده تمام قطعـات بـه کار برده 
شـده در خودروهـا را محاسـبه و تـورم انواع 
خـودرو را اعلام کنند. بانک مرکزی هر سـال 
بررسـی می کند که ببیند فـولاد چقدر افزایش 
پیدا کرده، پلی اسـتر و شیشـه و کارگر و موارد 
دیگـر چقـدر افزایـش داشـته اند. تمـام این ها 

بررسی می شوند. 
حـالا سـوال مـن از آقـای نعمت بخـش بـه 
عنوان رییس مجمع خودروسـازان این اسـت 
که چـرا راجع بـه کیفیـت خودروها صحبت 

نمی کنند. 
نعمت بخـش: قبـول دارم کـه ایران خودرو 
و سـایپا درصـد بالایـی از بـازار را در اختیـار 
دارند، اما آقای شـیوا خودروسـازان چه رفتار 

انحصارگرایانه ای کرده اند؟ 
رفتـار انحصارگرایانـه یعنـی اینکـه تولیـد را 
متوقـف کننـد تـا قیمت بـالا بـرود یـا اجازه 
ندهنـد کـه خودروسـاز جدیـدی بـه جمـع 

خودروسازان اضافه شود. 
مسـاله بعدی بحـث کیفیت اسـت که مطرح 
کردیـد. من می گویم دلیـل بی کیفیتی خودرو 
دقیقـا شـورای رقابـت اسـت. در سـه سـال 
گذشـته یـک 7/1 درصـد و در دو سـال قبل، 
دو تـا 2/5 درصـد افزایش قیمت بـه ما اعلام 
شـده اسـت؛ یعنی در مجموع اجازه 12 تا 13 
درصـد افزایش قیمت داشـته ایم. یک خودرو 
از این اقلام تشـکیل می شـود: آلومینیوم، مواد 
پلیمـری، ورق پولادی، مس، قراضه، سـرب، 

فولاد آلیاژی و حقوق و دلار. 
آلومینیومـی که در اسـفند 94، شـش هـزار و 
100 تومـان بـوده، در اسـفند 96، 10 هـزار و 
هفتصد تومان و در تیر ماه 11 هزار و سـیصد 
تومان شـده اسـت. مـواد پلیمری چهـار هزار 
تومان بوده، در اسـفند 96، هفـت هزار تومان 
شـده و الان هشـت هـزار و سـیصد تومـان 
اسـت. ورق فـولادی هزار و هشـتصد تومان 
بوده، سـه هزار تومان شـده و تـا الان بیش از 
70-80 درصـد افزایش قیمت داشـته اسـت. 
حقـوق و دسـتمزد هـم 31 درصـد افزایـش 
داشـته اسـت. تغییـرات قیمـت ارز را هم که 

همه می دانند.
مـن نمی دانـم فرمول شـورای رقابـت چگونه 
اسـت کـه بـا ایـن افزایـش بـالای 70 تـا 80 
درصـد، خودروسـازان باید مجـوز افزایش 13 

رضا رضایی: محصول 
من قطعه ساز، بر اساس
 کیفیتی که خودروساز

 تعریف کرده است، یک 
بهای تمام شده دارد. 
نمی شود براساس نرخ 
تورم بانک مرکزی 
قیمت گذاری کرد. بانک 
مرکزی 130-140 قلم 
را در یک سبد می ریزد
 و معدل آن را به عنوان

تورم در جامعه اعلام 
می کند. این چه ربطی 
دارد به یک صنعت 
خاص که دومین 
صنعت کشور است؟! 

دکتر شیوا: در بحث 
کیفیت ما بعد از بحث 
و بررسی های بسیار با 
سازمان های بهره وری و 
جاهای مختلف، فرمول 
بسیار خوبی به دست 
آورده ایم. حالا نمی دانم 
در وزارت صنعت چه 
اتفاقی افتاده که گفته اند 
کیفیت محصول شما 
بالاست. ما شورای 
رقابت هستیم و فرمول 
خودمان را داریم
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درصدی را آن هم طی سـه سـال بگیرند. دلیل 
بی کیفیتـی همین اسـت. باید به جـای تمرکز 
بر انحصـار بازار خودرو بر انحصـار بازار مواد 
اولیـه نظـارت شـود. هـر سـه مـاه یک بـار با 
افزایـش قیمت مواجه می شـویم. کجای دنیا را 
سـراغ داریـد کـه ورودی یک صنعـت را آزاد 
بگذارنـد و در خروجـی بگوینـد حـق ندارید 
گران کنید؟ قطعه سـاز مجبور اسـت یا تعدیل 

کند یا از کیفیت محصولش بکاهد. 
از همه مهم تر وقتی قطعه سـاز سـودی نداشته 
باشـد، نمی توانـد ماشـین آلاتش را نوسـازی 
کند. نمی تواند سـرمایه گذاری کنـد و قطعات 
بـا همـان ماشـین آلاتی کـه 30 سـال پیـش به 
شـکل دسـت دوم خریـداری شـده،  تولیـد 
فرمـول  همیـن  بی کیفیتـی  دلیـل  می شـود. 

شورای رقابت است. 
بلـه دکتر شـیوا راسـت می گویند، آنهـا تورم 
بانـک مرکـزی را ملاک قـرار نمی دهند، بلکه 
حداقـل چهـار درصـد از نـرخ تـورم کـم 
می کننـد؛ دو درصد برای کیفیـت و دو درصد 
بـرای بهـره وری. مـا الان نیروی مـازاد داریم، 
امـا دولـت اجـازه تعدیـل نیـروی مـازاد را 
نمی دهـد؛ آن وقـت شـورای رقابـت از ما دو 

درصد بابت بهره وری کم می کند! 
دو درصـد هـم بابت کیفیت کـم می کنند، در 
صورتـی کـه براسـاس مسـتندات اداره کل 
خـودرو و نیـروی محرکـه وزارت صمـت و 
آمار و ارقامی که در شـورای سیاسـت گذاری 
خـودرو ارائـه می شـود، کیفیت خـودروی ما 
نسـبت به گذاشـته بهبود یافته اسـت. ایشـان 
می گویـد قبول نیسـت و چون در حد کیفیتی 
کـه مـا تشـخیص داده ایـم نیسـت، بایـد دو 
درصـد کم شـود. بـرای همین تورم بخشـی 
بانـک مرکزی کـه 11 درصد بوده، بـرای ما 7 

درصد است! 
آقـای شـیوا مرتبـا دم از مبـارزه بـا انحصـار 
می زننـد، می خواهـم از ایشـان بپرسـم شـما 
جـز قیمت گـذاری، بـرای رفـع انحصـار در 

کشور چه کرده اید؟
رضایی: چه کسی موافق انحصار است؟ چه 
شکل  به  را  خودروسازی  می خواهد  کسی 
لجام گسیخته رها کند تا هر کاری که می خواهد 
انجام دهد؟ ما می گویم یک قیمت تمام شده ای 
وجود دارد و یک سودی معقولی. دولت باید 

به خودروساز بگوید روی قیمت تمام شده با 
هشت  مثال  برای  کیفیت،  و  استاندارد  این 
درصد یا ده درصد سود ببر. به قطعه ساز هم 
بگوید تو شش یا هفت درصد سود ببر. بحث 
شورای  که  است  شده  تمام  قیمت  الان  ما 

رقابت این را قبول ندارد. 
شیوا: در اقتصاد دو روش برای قیمت گذاری 
وجود دارد. یکی قیمت تمام شده و دیگری 
تمام شده  قیمت  از  موقع  چه  قیمتی.  سقف 
استفاده نمی کنند؟ زمانی که به هزینه های آن 

دستگاه تولیدکننده شک دارند. 
آقای نعمت بخش می گویند ما چند هزار نیرو 
اضافی داریم، اما قیمت تمام شده این نیروها که 
نباید متوجه مصرف کننده شود. تولیدکننده های 
ما متاسفانه هزینه های مشکوک زیادی دارند. 
می فرمایند چرا بهره وری محاسبه می شود. هر 
کس یک کلاس اقتصاد خوانده باشد می داند 

که بهره وری به نفع تولیدکننده است. 
مسـاله دوم، کیفیت اسـت. ما هـزار بار اعلام 
کرده ایـم، خودروسـازان! اقتصاددانـان! اگر به 
ایـن فرمـول شـورای رقابـت انتقـاد علمـی 
داریـد بـه ما اعلام کنیـد، اما هیـچ انتقادی به 
ایـن فرمـول نمی شـود. در بحـث کیفیـت ما 
بعـد از بررسـی های بسـیار بـا سـازمان های 
بهـره وری و کیفیـت و جاهـای مختلف یک 
فرمـول بسـیار خـوب بـه دسـت آورده ایـم. 
حـالا نمی دانـم در وزارت صنعت چه اتفاقی 
افتـاده که به شـما گفته اند کیفیت محصولات 
شـما بالاسـت. ایـن به مـا ارتباطی نـدارد. ما 
شـورای رقابت هسـتیم و فرمـول خودمان را 

داریم. اگر انتقاد علمی دارید مطرح کنید. 
نعمت بخش: باز هم از شما می پرسم، برای 

رفع انحصار خودرو چه کار کرده اید؟
شـیوا: در هـر بـازاری که انحصار باشـد ما 
ورود می کنیـم. بزرگتریـن بـازار کشـور مـا 
چیسـت؟ پتروشـیمی. ما در پتروشیمی ورود 
کردیـم. تولیدکننـده کالاهایی کـه انحصاری 
بـود را مجبـور کردیـم محصولاتـش را در 
بورس به فروش برسـاند. قیمـت پایه برایش 

تعیین کردیم.
رضایی: فقط دو درصد می دهند.

شـیوا: چـرا برای مـا تاکنون یک شـکایت 
ننوشتید؟

رضایی: نمی دانستم باید برای شما بنویسیم.

رییس شورای رقابت: 
اصل 44 قانون اساسی، 
شورای رقابت را موظف 

کرده برای هر بازار 
انحصاری دستورالعمل 

تنظیم قیمت صادر کند. 
آقایان می گویند هیچ 

جای دنیا اینطور نیست. 
بله. هیچ کشوری مثل
ما نیست. ما الان دو 
خودروساز داریم که

88 درصد بازار خودرو
کشور را در دست 

دارند؛ این یعنی انحصار 

... اینطور نیست که ما 
تورم عمومی را اصل 

بگیریم. ما از بانک مرکزی 
می خواهیم تورم بخشی 

را به ما اعلام کنند؛ برای 
هر خودرویی جداگانه

گزارش تورم می دهند.
از خود خودروسازان 

هم خواسته شده تمام 
قطعات به کار برده شده 

در خودروها را محاسبه 
و تورم انواع خودرو 

را اعلام کنند 
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اعلام می کند. این چه ربطی دارد به یک صنعت 
خاص که دومین صنعت کشور است؟! 

بـه عنـوان نمونه عرض می کنـم؛ پلی پروپیلن 
در خـودرو جـزو مـواد پرمصـرف اسـت. از 
فروردیـن تـا همیـن امـروز، قیمت ایـن ماده 

120 درصد افزایش یافته است. 
در گذشـته پلیمـر را به صورت نقـد دو ماهه 
و سـه ماهـه می خریدیـم و از خودروسـاز 
چهـار ماهه می گرفتیـم. الان می گویند پول را 
نقـدا به حسـاب بریزید تا مـواد را به کارخانه 
بفرسـتیم؛ مهلت دریافت پول از خودروسـاز 

هم شش ماهه شده است! 
خـب وقتـی فقط مـواد اولیه مـن 100 درصد 
گـران شـده، اما قـرارداد مـن بـا ایران خودرو 
سـه سـال پیش با دلار سـه هزار تومانی بسته 
شـده اسـت، چطور خودروسـاز می تواند در 
تعییـن قیمت محصولـش از شـورای رقابت 
پیـروی و قطعه ای را که چهـار تومان خریده، 

یک تومان حساب کند.
شـیوا: ایشـان فقـط می گویند مـرغ یک پا 
دارد. ماده 58 اصل 44 قانون اساسـی، شورای 
رقابـت را موظـف کـرده کـه بـرای هر بـازار 
انحصـاری دسـتورالعمل تنظیم قیمـت صادر 
کنـد. آقایـان می گویند هیچ جـای دنیا اینطور 
نیسـت. بلـه. هیـچ کشـوری مثل ما نیسـت. 
کشـور مـا شـبیه خـودش اسـت. مـا الان دو 
خودروسـاز داریم کـه 88 درصد خودروهای 

کشور را تولید می کنند. این انحصار است. 
بـه شـورای  اصـلا  قطعه سـازی  در ضمـن، 
رقابـت ربطـی نـدارد. بـه مـا گفته شـده باید 
یعنـی  انحصـاری،  خودروهـای  بـازار  روی 
خودروهـای اصطلاحـا زیر 45 میلیـون تومان 
مانند پراید، خانواده پژو و سـمند کار می کنیم. 
در روشـی کـه مـا در پیـش گرفتیـم بـه دلیل 
مشـکلاتی که خودروسازان دارند و هزینه های 
سـربار هنگفـت، بـه سـمت قیمت تمام شـده 

نرفتیم. بلکه سقف قیمت را در نظر گرفتیم. 
اینگونـه هم نیسـت کـه ما تـورم عمومـی را 
اصل بگیریـم. ما از بانک مرکـزی می خواهیم 
تـورم بخشـی را به ما اعلام کننـد؛ یعنی برای 
پرایـد جداگانـه تـورم می دهنـد، برای سـمند 
جداگانـه و بـرای پـژو 206، پـژو 405 هـم 
همینطـور. کلا برای هـر خودرویـی جداگانه 
گـزارش تورم می دهند. از خود خودروسـازان 

هم خواسـته شـده تمام قطعـات بـه کار برده 
شـده در خودروهـا را محاسـبه و تـورم انواع 
خـودرو را اعلام کنند. بانک مرکزی هر سـال 
بررسـی می کند که ببیند فـولاد چقدر افزایش 
پیدا کرده، پلی اسـتر و شیشـه و کارگر و موارد 
دیگـر چقـدر افزایـش داشـته اند. تمـام این ها 

بررسی می شوند. 
حـالا سـوال مـن از آقـای نعمت بخـش بـه 
عنوان رییس مجمع خودروسـازان این اسـت 
که چـرا راجع بـه کیفیـت خودروها صحبت 

نمی کنند. 
نعمت بخـش: قبـول دارم کـه ایران خودرو 
و سـایپا درصـد بالایـی از بـازار را در اختیـار 
دارند، اما آقای شـیوا خودروسـازان چه رفتار 

انحصارگرایانه ای کرده اند؟ 
رفتـار انحصارگرایانـه یعنـی اینکـه تولیـد را 
متوقـف کننـد تـا قیمت بـالا بـرود یـا اجازه 
ندهنـد کـه خودروسـاز جدیـدی بـه جمـع 

خودروسازان اضافه شود. 
مسـاله بعدی بحـث کیفیت اسـت که مطرح 
کردیـد. من می گویم دلیـل بی کیفیتی خودرو 
دقیقـا شـورای رقابـت اسـت. در سـه سـال 
گذشـته یـک 7/1 درصـد و در دو سـال قبل، 
دو تـا 2/5 درصـد افزایش قیمت بـه ما اعلام 
شـده اسـت؛ یعنی در مجموع اجازه 12 تا 13 
درصـد افزایش قیمت داشـته ایم. یک خودرو 
از این اقلام تشـکیل می شـود: آلومینیوم، مواد 
پلیمـری، ورق پولادی، مس، قراضه، سـرب، 

فولاد آلیاژی و حقوق و دلار. 
آلومینیومـی که در اسـفند 94، شـش هـزار و 
100 تومـان بـوده، در اسـفند 96، 10 هـزار و 
هفتصد تومان و در تیر ماه 11 هزار و سـیصد 
تومان شـده اسـت. مـواد پلیمری چهـار هزار 
تومان بوده، در اسـفند 96، هفـت هزار تومان 
شـده و الان هشـت هـزار و سـیصد تومـان 
اسـت. ورق فـولادی هزار و هشـتصد تومان 
بوده، سـه هزار تومان شـده و تـا الان بیش از 
70-80 درصـد افزایش قیمت داشـته اسـت. 
حقـوق و دسـتمزد هـم 31 درصـد افزایـش 
داشـته اسـت. تغییـرات قیمـت ارز را هم که 

همه می دانند.
مـن نمی دانـم فرمول شـورای رقابـت چگونه 
اسـت کـه بـا ایـن افزایـش بـالای 70 تـا 80 
درصـد، خودروسـازان باید مجـوز افزایش 13 

رضا رضایی: محصول 
من قطعه ساز، بر اساس
 کیفیتی که خودروساز
 تعریف کرده است، یک 
بهای تمام شده دارد. 
نمی شود براساس نرخ 
تورم بانک مرکزی 
قیمت گذاری کرد. بانک 
مرکزی 130-140 قلم 
را در یک سبد می ریزد
 و معدل آن را به عنوان
تورم در جامعه اعلام 
می کند. این چه ربطی 
دارد به یک صنعت 
خاص که دومین 
صنعت کشور است؟! 

دکتر شیوا: در بحث 
کیفیت ما بعد از بحث 
و بررسی های بسیار با 
سازمان های بهره وری و 
جاهای مختلف، فرمول 
بسیار خوبی به دست 
آورده ایم. حالا نمی دانم 
در وزارت صنعت چه 
اتفاقی افتاده که گفته اند 
کیفیت محصول شما 
بالاست. ما شورای 
رقابت هستیم و فرمول 
خودمان را داریم
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درصدی را آن هم طی سـه سـال بگیرند. دلیل 
بی کیفیتـی همین اسـت. باید به جـای تمرکز 
بر انحصـار بازار خودرو بر انحصـار بازار مواد 
اولیـه نظـارت شـود. هـر سـه مـاه یک بـار با 
افزایـش قیمت مواجه می شـویم. کجای دنیا را 
سـراغ داریـد کـه ورودی یک صنعـت را آزاد 
بگذارنـد و در خروجـی بگوینـد حـق ندارید 
گران کنید؟ قطعه سـاز مجبور اسـت یا تعدیل 

کند یا از کیفیت محصولش بکاهد. 
از همه مهم تر وقتی قطعه سـاز سـودی نداشته 
باشـد، نمی توانـد ماشـین آلاتش را نوسـازی 
کند. نمی تواند سـرمایه گذاری کنـد و قطعات 
بـا همـان ماشـین آلاتی کـه 30 سـال پیـش به 
شـکل دسـت دوم خریـداری شـده،  تولیـد 
فرمـول  همیـن  بی کیفیتـی  دلیـل  می شـود. 

شورای رقابت است. 
بلـه دکتر شـیوا راسـت می گویند، آنهـا تورم 
بانـک مرکـزی را ملاک قـرار نمی دهند، بلکه 
حداقـل چهـار درصـد از نـرخ تـورم کـم 
می کننـد؛ دو درصد برای کیفیـت و دو درصد 
بـرای بهـره وری. مـا الان نیروی مـازاد داریم، 
امـا دولـت اجـازه تعدیـل نیـروی مـازاد را 
نمی دهـد؛ آن وقـت شـورای رقابـت از ما دو 

درصد بابت بهره وری کم می کند! 
دو درصـد هـم بابت کیفیت کـم می کنند، در 
صورتـی کـه براسـاس مسـتندات اداره کل 
خـودرو و نیـروی محرکـه وزارت صمـت و 
آمار و ارقامی که در شـورای سیاسـت گذاری 
خـودرو ارائـه می شـود، کیفیت خـودروی ما 
نسـبت به گذاشـته بهبود یافته اسـت. ایشـان 
می گویـد قبول نیسـت و چون در حد کیفیتی 
کـه مـا تشـخیص داده ایـم نیسـت، بایـد دو 
درصـد کم شـود. بـرای همین تورم بخشـی 
بانـک مرکزی کـه 11 درصد بوده، بـرای ما 7 

درصد است! 
آقـای شـیوا مرتبـا دم از مبـارزه بـا انحصـار 
می زننـد، می خواهـم از ایشـان بپرسـم شـما 
جـز قیمت گـذاری، بـرای رفـع انحصـار در 

کشور چه کرده اید؟
رضایی: چه کسی موافق انحصار است؟ چه 
شکل  به  را  خودروسازی  می خواهد  کسی 
لجام گسیخته رها کند تا هر کاری که می خواهد 
انجام دهد؟ ما می گویم یک قیمت تمام شده ای 
وجود دارد و یک سودی معقولی. دولت باید 

به خودروساز بگوید روی قیمت تمام شده با 
هشت  مثال  برای  کیفیت،  و  استاندارد  این 
درصد یا ده درصد سود ببر. به قطعه ساز هم 
بگوید تو شش یا هفت درصد سود ببر. بحث 
شورای  که  است  شده  تمام  قیمت  الان  ما 

رقابت این را قبول ندارد. 
شیوا: در اقتصاد دو روش برای قیمت گذاری 
وجود دارد. یکی قیمت تمام شده و دیگری 
تمام شده  قیمت  از  موقع  چه  قیمتی.  سقف 
استفاده نمی کنند؟ زمانی که به هزینه های آن 

دستگاه تولیدکننده شک دارند. 
آقای نعمت بخش می گویند ما چند هزار نیرو 
اضافی داریم، اما قیمت تمام شده این نیروها که 
نباید متوجه مصرف کننده شود. تولیدکننده های 
ما متاسفانه هزینه های مشکوک زیادی دارند. 
می فرمایند چرا بهره وری محاسبه می شود. هر 
کس یک کلاس اقتصاد خوانده باشد می داند 

که بهره وری به نفع تولیدکننده است. 
مسـاله دوم، کیفیت اسـت. ما هـزار بار اعلام 
کرده ایـم، خودروسـازان! اقتصاددانـان! اگر به 
ایـن فرمـول شـورای رقابـت انتقـاد علمـی 
داریـد بـه ما اعلام کنیـد، اما هیـچ انتقادی به 
ایـن فرمـول نمی شـود. در بحـث کیفیـت ما 
بعـد از بررسـی های بسـیار بـا سـازمان های 
بهـره وری و کیفیـت و جاهـای مختلف یک 
فرمـول بسـیار خـوب بـه دسـت آورده ایـم. 
حـالا نمی دانـم در وزارت صنعت چه اتفاقی 
افتـاده که به شـما گفته اند کیفیت محصولات 
شـما بالاسـت. ایـن به مـا ارتباطی نـدارد. ما 
شـورای رقابت هسـتیم و فرمـول خودمان را 

داریم. اگر انتقاد علمی دارید مطرح کنید. 
نعمت بخش: باز هم از شما می پرسم، برای 

رفع انحصار خودرو چه کار کرده اید؟
شـیوا: در هـر بـازاری که انحصار باشـد ما 
ورود می کنیـم. بزرگتریـن بـازار کشـور مـا 
چیسـت؟ پتروشـیمی. ما در پتروشیمی ورود 
کردیـم. تولیدکننـده کالاهایی کـه انحصاری 
بـود را مجبـور کردیـم محصولاتـش را در 
بورس به فروش برسـاند. قیمـت پایه برایش 

تعیین کردیم.
رضایی: فقط دو درصد می دهند.

شـیوا: چـرا برای مـا تاکنون یک شـکایت 
ننوشتید؟

رضایی: نمی دانستم باید برای شما بنویسیم.

رییس شورای رقابت: 
اصل 44 قانون اساسی، 
شورای رقابت را موظف 

کرده برای هر بازار 
انحصاری دستورالعمل 

تنظیم قیمت صادر کند. 
آقایان می گویند هیچ 

جای دنیا اینطور نیست. 
بله. هیچ کشوری مثل
ما نیست. ما الان دو 
خودروساز داریم که

88 درصد بازار خودرو
کشور را در دست 

دارند؛ این یعنی انحصار 

... اینطور نیست که ما 
تورم عمومی را اصل 

بگیریم. ما از بانک مرکزی 
می خواهیم تورم بخشی 

را به ما اعلام کنند؛ برای 
هر خودرویی جداگانه

گزارش تورم می دهند.
از خود خودروسازان 

هم خواسته شده تمام 
قطعات به کار برده شده 

در خودروها را محاسبه 
و تورم انواع خودرو 

را اعلام کنند 
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نعمت بخـش: روشـی کـه ایشـان در پیش 
گرفته اند پدر خودروسـازی را درآورده است. 
نمونـه بـارز آن در بورس اتفاق افتاد. شـرکت 
سـایپا در بورس هزار و هفتصد میلیارد تومان 
بـا ایـن روش شـورای رقابـت زیـان کـرده 
اسـت. ایران خـودرو بـا آن مدیریـت ثابـت و 
تلاشـی کـه می کند هر سـهمش شـش ریال 

سود دارد.
شـیوا: اگر برای پراید پنجـاه میلیون قیمت 
بگذاریـم شـما راضـی می شـوید؟ درسـت 

است؟
نعمت بخـش: در کجای دنیا با این شـرایط 
کشـور و وضعیت کسـب وکار بهـره وری دو 
درصد اسـت که ایشـان از خودروسـاز انتظار 
دارنـد بهـره وری دو درصد بدهـد؟ به ضرس 
قاطـع می گویـم اگـر قـرار باشـد بـا روش 
گذشـته عمـل شـود و حاشـیه بـازار نباشـد، 
مـردم بـاز هـم بـه سـمت سـایت ها هجـوم 

خواهند آورد و موفق نمی شوند.
شیوا: مدیر اگر مدیر باشد بهره وری او باید 
چهار درصد باشد. شما مدیریت بلد نیستید. 
تعیین  درصد  سه  را  بهره وری  ششم  برنامه 

کرده، تازه ما دو درصد گذاشته ایم.

ایـن حاشـیه بـازار هـم واقعـی نیسـت، یک 
حاشـیه بازار کاذب اسـت. باید یک فرمول و 
ترفنـدی داشـته باشـیم کـه جلـوی ایـن را 
بگیریـم. در آینده به هیچ وجه بـه این صورت 
عمـل  دارد  و حدیـث  اینقـدر حـرف  کـه 
نخواهیـم کرد. 800 هـزار نفر متقاضی وجود 
دارد، دو هزار دسـتگاه می خواهند بفروشـد و 

در نهایت به هیچ کس هم نمی رسد.
سـازمان بازرسی کل کشـور هم بررسی کرده 
و متوجه شـدیم سوءاسـتفاده ای مختلفی هم 

اتفاق افتاده است. 
پیشنهاد ما این است: که چند شرط بگذاریم. 
اول اینکه با یک کد ملی فقط یک نفر بتواند در 
سایت خرید انجام دهد. دوم اینکه سن او از 18 
سال به بالا باشد، یعنی گواهینامه داشته باشد. 
اجازه فروش  به مدت یک سال  اینکه  سوم 
روش  از  باید  اینکه  هم  بعد  باشد.  نداشته 
قرعه کشی استفاده شود. فقط قرعه کشی جواب 
می دهد. قرعه کشی عادلانه ترین روشی است 
که می توانیم انتخاب کنیم. پنج روز فرصت 
می دهیم و هر کس با این شرایطی که گفتیم 
موافق باشد، ثبت نام می کند و با قرعه کشی به 

طور تصادفی انتخاب می شود.

نعمت بخش: شورای 
رقابت نرخ تورم بانک 
مرکزی را ملاک قرار 
نمی دهد، بلکه دو درصد 
برای کیفیت و دو درصد 
برای بهره وری کم 
می کند. ما الان نیروی 
مازاد داریم، اما دولت
 اجازه تعدیل نیروی
 مازاد را نمی دهد؛ چگونه

 بهره وری را افزایش 
دهیم؟ طبق مستندات 
اداره کل خودرو و نیروی 
محرکه وزارت صمت هم

 که کیفیت خودروی ما 
بهبود یافته است 

او در گفتگو با تین نیوز، به افت تولید حدود 25 درصدی تایرهای بایاس در مرداد ماه اشاره 
کرد و گفت: »زمانی می توان از تولیدکننده انتظار عرضه با قیمت مصوب را داشت که مواد 
اولیه تولید نیز بر مبنای نرخ ارز مبادله ای تامین شده باشد. این در حالی  است که باوجود 
افزایش تولید 10 درصدی  در چهار ماهه ابتدای سال در مرداد ماه به واسطه بی سرانجامی نرخ 

ارز و صدور بخشنامه های متعدد شاهد افت حدود 25 درصدی تولید بوده ایم.«
مصطفی تنها افزود:» در جلسه تنظیم بازار، ادله تولیدکنندگان ارائه و مقرر شد تا با قرار گرفتن 
مواد اولیه در ردیف کالاهای اولویت دار و تخصیص ارز مبادله ای، به تولیدکنندگان برای  
تأمین نیاز بازار فرصت داده شود. همچنین در این جلسه تاکید شد تا میزان تایرهای عرضه 
شده و تراکنش های فروش برای نظارت بر نحوه توزیع، در سامانه وزارت صمت ثبت شود.« 
او گفت: »به نظر می رسد تا پایان شهریور ماه به تایرسازان برای افزایش ظرفیت تولید زمان 
داده شده است، البته از زمان دریافت ارز و تا دریافت مواد اولیه، گپ زیادی نیاز است و 

احتمال دارد این زمان با کمی تأخیر همراه باشد.«
تنها، در پاسخ به توزیع نامناسب لاستیک در بازار گفت: » به نمایندگان فروش تاکید شده در 
صورت عدم رعایت مقررات شرکت نسبت به تعطیلی و برخورد قانونی اقدام خواهد شد، اما 
در شرایط کنونی فرصت طلبی در بازار حاکم بوده و به واسطه نبود اهرم ها و ابزار نظارتی 

کافی، شاهد عدم تبعیت صددرصدی نمایندگان از مقررات هستیم.«
او در خصوص توزیع لاستیک به اتحادیه و تعاونی های حمل ونقلی گفت: »قطعا لاستیک 
توزیع شده از کانال این اتحادیه ها و تعاونی ها به دست مصرف کننده واقعی خواهد رسید و 
تایرسازان آمادگی هرگونه همکاری با این تشکل ها را دارند، اما هنوز هیچ درخواستی از سوی 

این گروه اعلام نشده است.«

تداوم گرانی  تایر 
و بحران چهارچرخ

سـخنگوی انجمن تایـر، اعلام کـرد:» آنچه 
در شـرایط کنونـی موجبات کمبـود و افت 
تولیـد را فراهـم آورده، عـلاوه بـر شـرایط 
تحریمـی و مشـکلات تخصیـص ارز بـرای 
واردات مـواد اولیه، مشـکلات نبود وضعیت 
مالکیـت تولیدکننـدگان اصلـی همچـون 
کیـان تایر و پارس تایر اسـت کـه در نتیجه 
خصوصی سـازی با چالـش مدیریتی مواجه 
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نعمت بخـش: روشـی کـه ایشـان در پیش 
گرفته اند پدر خودروسـازی را درآورده است. 
نمونـه بـارز آن در بورس اتفاق افتاد. شـرکت 
سـایپا در بورس هزار و هفتصد میلیارد تومان 
بـا ایـن روش شـورای رقابـت زیـان کـرده 
اسـت. ایران خـودرو بـا آن مدیریـت ثابـت و 
تلاشـی کـه می کند هر سـهمش شـش ریال 

سود دارد.
شـیوا: اگر برای پراید پنجـاه میلیون قیمت 
بگذاریـم شـما راضـی می شـوید؟ درسـت 

است؟
نعمت بخـش: در کجای دنیا با این شـرایط 
کشـور و وضعیت کسـب وکار بهـره وری دو 
درصد اسـت که ایشـان از خودروسـاز انتظار 
دارنـد بهـره وری دو درصد بدهـد؟ به ضرس 
قاطـع می گویـم اگـر قـرار باشـد بـا روش 
گذشـته عمـل شـود و حاشـیه بـازار نباشـد، 
مـردم بـاز هـم بـه سـمت سـایت ها هجـوم 

خواهند آورد و موفق نمی شوند.
شیوا: مدیر اگر مدیر باشد بهره وری او باید 
چهار درصد باشد. شما مدیریت بلد نیستید. 
تعیین  درصد  سه  را  بهره وری  ششم  برنامه 

کرده، تازه ما دو درصد گذاشته ایم.

ایـن حاشـیه بـازار هـم واقعـی نیسـت، یک 
حاشـیه بازار کاذب اسـت. باید یک فرمول و 
ترفنـدی داشـته باشـیم کـه جلـوی ایـن را 
بگیریـم. در آینده به هیچ وجه بـه این صورت 
عمـل  دارد  و حدیـث  اینقـدر حـرف  کـه 
نخواهیـم کرد. 800 هـزار نفر متقاضی وجود 
دارد، دو هزار دسـتگاه می خواهند بفروشـد و 

در نهایت به هیچ کس هم نمی رسد.
سـازمان بازرسی کل کشـور هم بررسی کرده 
و متوجه شـدیم سوءاسـتفاده ای مختلفی هم 

اتفاق افتاده است. 
پیشنهاد ما این است: که چند شرط بگذاریم. 
اول اینکه با یک کد ملی فقط یک نفر بتواند در 
سایت خرید انجام دهد. دوم اینکه سن او از 18 
سال به بالا باشد، یعنی گواهینامه داشته باشد. 
اجازه فروش  به مدت یک سال  اینکه  سوم 
روش  از  باید  اینکه  هم  بعد  باشد.  نداشته 
قرعه کشی استفاده شود. فقط قرعه کشی جواب 
می دهد. قرعه کشی عادلانه ترین روشی است 
که می توانیم انتخاب کنیم. پنج روز فرصت 
می دهیم و هر کس با این شرایطی که گفتیم 
موافق باشد، ثبت نام می کند و با قرعه کشی به 

طور تصادفی انتخاب می شود.

نعمت بخش: شورای 
رقابت نرخ تورم بانک 
مرکزی را ملاک قرار 
نمی دهد، بلکه دو درصد 
برای کیفیت و دو درصد 
برای بهره وری کم 
می کند. ما الان نیروی 
مازاد داریم، اما دولت
 اجازه تعدیل نیروی
 مازاد را نمی دهد؛ چگونه
 بهره وری را افزایش 
دهیم؟ طبق مستندات 
اداره کل خودرو و نیروی 
محرکه وزارت صمت هم
 که کیفیت خودروی ما 
بهبود یافته است 

او در گفتگو با تین نیوز، به افت تولید حدود 25 درصدی تایرهای بایاس در مرداد ماه اشاره 
کرد و گفت: »زمانی می توان از تولیدکننده انتظار عرضه با قیمت مصوب را داشت که مواد 
اولیه تولید نیز بر مبنای نرخ ارز مبادله ای تامین شده باشد. این در حالی  است که باوجود 
افزایش تولید 10 درصدی  در چهار ماهه ابتدای سال در مرداد ماه به واسطه بی سرانجامی نرخ 

ارز و صدور بخشنامه های متعدد شاهد افت حدود 25 درصدی تولید بوده ایم.«
مصطفی تنها افزود:» در جلسه تنظیم بازار، ادله تولیدکنندگان ارائه و مقرر شد تا با قرار گرفتن 
مواد اولیه در ردیف کالاهای اولویت دار و تخصیص ارز مبادله ای، به تولیدکنندگان برای  
تأمین نیاز بازار فرصت داده شود. همچنین در این جلسه تاکید شد تا میزان تایرهای عرضه 
شده و تراکنش های فروش برای نظارت بر نحوه توزیع، در سامانه وزارت صمت ثبت شود.« 
او گفت: »به نظر می رسد تا پایان شهریور ماه به تایرسازان برای افزایش ظرفیت تولید زمان 
داده شده است، البته از زمان دریافت ارز و تا دریافت مواد اولیه، گپ زیادی نیاز است و 

احتمال دارد این زمان با کمی تأخیر همراه باشد.«
تنها، در پاسخ به توزیع نامناسب لاستیک در بازار گفت: » به نمایندگان فروش تاکید شده در 
صورت عدم رعایت مقررات شرکت نسبت به تعطیلی و برخورد قانونی اقدام خواهد شد، اما 
در شرایط کنونی فرصت طلبی در بازار حاکم بوده و به واسطه نبود اهرم ها و ابزار نظارتی 

کافی، شاهد عدم تبعیت صددرصدی نمایندگان از مقررات هستیم.«
او در خصوص توزیع لاستیک به اتحادیه و تعاونی های حمل ونقلی گفت: »قطعا لاستیک 
توزیع شده از کانال این اتحادیه ها و تعاونی ها به دست مصرف کننده واقعی خواهد رسید و 
تایرسازان آمادگی هرگونه همکاری با این تشکل ها را دارند، اما هنوز هیچ درخواستی از سوی 

این گروه اعلام نشده است.«

تداوم گرانی  تایر 
و بحران چهارچرخ

سـخنگوی انجمن تایـر، اعلام کـرد:» آنچه 
در شـرایط کنونـی موجبات کمبـود و افت 
تولیـد را فراهـم آورده، عـلاوه بـر شـرایط 
تحریمـی و مشـکلات تخصیـص ارز بـرای 
واردات مـواد اولیه، مشـکلات نبود وضعیت 
مالکیـت تولیدکننـدگان اصلـی همچـون 
کیـان تایر و پارس تایر اسـت کـه در نتیجه 
خصوصی سـازی با چالـش مدیریتی مواجه 
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تحریم های جدید صنعت خودرو دو فرق اساسی با تحریم های گذشته دارد؛ 
در دور قبل صرفا خودرو تحریم بود، اما این بار قطعه سازان و تامین کنندگان مواد 
اولیه نیز به فهرست تحریم ها اضافه شده اند. در دور گذشته این تحریم در آخر 
لیست قرار داشت، اما امروز بزرگ ترین بازار خودروسازی خاورمیانه و دوازدهمین 
)از نظر تیراژ( در دنیا، جزو اولویت های نخست تحریم  کنندگان است؛ آن هم در 
شرایطی که هیچ خودروی حتی پراید به طور صد درصد در ایران تولید نمی شود 
به قطعه سازان بدهی دارند که 5 هزار  تومان  و خودروسازان 15 هزار میلیارد 

میلیارد آن مربوط به چهار ماه گذشته است.
با فربد زاوه، کارشناس خودرو درباره آینده این صنعت گفت وگو کرده ایم. او معتقد 
است صنعت خودروسازی با حمایت های بی دریغ و بی برنامه بعد از گذشت 40 سال 
تبدیل به هیولایی شده است که هم خودش؛ هم مردم و هم دولت را آزار می دهد 
» دولت باید بپذیرد راه اصلاح و توسعه، نه ادامه مسیر مدیریت فعلی است و 
نه امتداد دیوار تعرفه. راه توسعه اقتصادی، شفافیت، کارآمدی و باز بودن حلقه 
مدیریتی است:» با این مدیرانی که از جوانی آمده اند و در پیری هم نمی خواهند 

بروند و به هیچ کس اجازه ورود نمی دهند به جایی نخواهیم رسید.« 

آیا صنعت ناکارای خودرو را 
می توان به سامان کرد؟

کنترل هیولا 
در قفس تحریم
پویا مهرابی
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ترابـران: شـما چـه چشـم اندازی از آینده 
صنعت خـودرو ایران با وجـود آغاز دور 

جدیـد تحریم هـا متصـور می بینید؟
بـه نظـرم در ابتـدا باید بـازار خـودرو را به 
خودروهـای سـواری و تجاری تقسـیم بندی 
کنیـم و سـپس آینده هر کـدام را بـه صورت 
مسـتقل مـورد بررسـی قـرار دهیـم. حتـی 
خودروهـای سـواری را هم می تـوان به اقلام 

پرتیراژ، مونتاژی و وارداتی تقسیم  کرد. 
و  سـواری  خودروهـای  داخلـی،  بـازار  در 
غیرتجـاری در ظاهر با مشـکلات کمتری در 
بحـث تحریم هـا روبـه رو خواهنـد بـود؛ امـا 
واقعیـت ایـن اسـت کـه در خصـوص تامین 
ایربـگ، تجهیـزات مرتبـط بـا اسـتانداردهای 
آلایندگـی هوا، یورو چهـار و پنج و ترمز ضد 
بـه  و  هسـتیم  آسـیب پذیر  به شـدت  قفـل 
احتمـال زیـاد در آینـده شـاهد قطـع یـا افت 
شـدید در تیراژ خواهیم بـود. هر چقدر میزان 
داخلی سـازی کمتر باشـد، خطر توقف تولید 
آن محصـولات بیشـتر خواهد بـود؛ چرا که با 
بسـیار  قطعـات  تامیـن  تحریم هـا،  ادامـه 

سخت تر خواهد شد.
احتمالا با ادامه تحریم ها، رنو و پژو همچنان 
از طریق واسطه ها قطعات موردنیاز ما را تامین 
خواهند کرد و به نظر نمی رسد روابط خود را 
با ایران قطع کنند. این روش  به طور کامل 
هرچند منجر به قطع جریان تولید نمی شود، 
ولی باعث گران شدن قطعات خودرو خواهد 
شد و نیاز خودروسازان به نقدینگی را افزایش 

خواهد داد. 
در ایـن بیـن، تفـاوت قیمـت بیـن کارخانه و 
بازار هم عاملی برای تشـدید تقاضا می شـود؛ 
به گونـه ای کـه ایـن تفـاوت قیمـت، حجـم 
تقاضـای کاذب را بـه حـدی می رسـاند کـه 
صنعـت خـودرو در شـرایط غیرتحریمی هم 
نتواند پاسـخگو باشـد؛ امـا اگر دولت شـرط 
آزادسـازی قیمت ها را بپذیـرد و اجازه دهد تا 
خودرو به قیمت حاشـیه بازار فروخته شـود، 
قیمت هـا کمـی تعدیل خواهد شـد. درسـت 

مثل موضوع ارز در بازار ثانویه. 
هر کالایی که جنبه تجاری پیدا می کند، سقف 
ارزش آن توسط عرضه و تقاضا تعیین می شود 
و افزایش قیمت نهایی مصرف کننده، مازاد بر 
تقاضای واقعی اتفاق نمی افتد و هرچند در 
طمع  به  کاذب  تقاضای  ورود  دوره هایی 

سودآوری می تواند قیمت را تغییر دهد، ولی 
قدرت خرید مصرف کننده نهایی نهایتا قیمت 

را به تعادل می رساند.
خودروهـای  تحریم هـا،  ادامـه  صـورت  در 
مونتاژی که بیشـتر چینی هستند، دچار آسیب 
کمتـری می شـوند و با اینکـه حضور چینی ها 
از نظـر تیـراژی در بازار ایـران اهمیت چندانی 
ندارنـد و تنهـا هشـت درصد بـازار را به خود 
اختصـاص داده انـد، امـا بـازار آن هـا از ثبـات 
بیشـتری در تولیـد برخـوردار خواهـد بـود. 
معمولا شـرکت های چینی در مقابل تحریم ها 
بیشـتر از بقیـه کشـورها مقاومـت می کننـد؛ 
هرچنـد ایـن خطـر هـم وجـود دارد کـه بـه 
علـت جنـگ اقتصـادی بیـن دولـت چیـن و 
آمریـکا، چیـن به عنـوان اهرم فشـار از روابط 
خود با ایران برای پیشـبرد سیاسـت هایش در 
مقابـل آمریکا بهره ببـرد و در صورت دریافت 
امتیـازات مـورد نظـر، روابط خـود را بـا بازار 

ایران تعدیل کند. 
در عیـن حـال برخـی از شـرکت های چینـی 
برنامـه ورود بـه بـازار امریـکا را بـه صـورت 
مسـتقیم و غیرمسـتقیم دنبـال می کننـد کـه 
می توانـد روابـط تجاری آنها با ایـران را تحت 
شـعاع قرار دهـد. بـازار خودروهـای وارداتی 
بـه ممنوعیـت واردات  بـا توجـه  هـم کـه 
خودروهـای خارجـی کامـلا آشـفته اسـت و 
چشـم اندازی بـرای بهبـود شـرایط در آینـده 
نزدیـک هم وجـود ندارد؛ اگـر این ممنوعیت 
برداشـته شود بسـته به قیمت ارز، شاید شاهد 
تعدیـل قیمت خودروهـای وارداتـی در زمان 

کوتاهی باشیم.
احتمـال دارد در نیمه دوم سـال، به مرور دولت 
از رویـه خـود عقب نشـینی کـرده و واردات 
ایـن  امـا  کنـد؛  آزاد  را  خـودروی خارجـی 
موضوع بسـتگی به اتفاقات سیاسـی چند ماه 
آینـده خواهد داشـت. در شـرایطی که آمریکا 
بخواهـد تحریم های خود را سـختگیرانه ادامه 
دهـد، دولـت نیز برای حفظ منابـع ارزی خود 

واردات را ممنوع نگه خواهد داشت. 
هرچند با بررسـی میزان ارزبری بازار خودرو، 
مشـخص می شـود کـه بیشـتر منابـع ارزی 
دولـت در حـوزه واردات خـودرو مصـرف 
اعظـم آن صـرف  بلکـه بخـش  نمی شـود؛ 
خودروهـای مونتـاژی شـده و خودروهـای 
مونتـاژی منبـع اصلـی خـروج ارز از کشـور 

در بازار داخلی، خودروهای 
سواری و غیرتجاری با 

مشکلات کمتری در بحث 
تحریم ها روبه رو خواهند 
بود؛ هرچند در خصوص 
تامین ایربگ، تجهیزات 
مرتبط با استانداردهای 

آلایندگی هوا، یورو چهار 
و پنج و ترمز ضد قفل 

به شدت آسیب پذیر 
هستیم و به احتمال زیاد 

در آینده شاهد قطع 
یا افت شدید در تیراژ 

خواهیم بود

در صورت ادامه تحریم ها 
خودروهای مونتاژی 

که بیشتر چینی هستند
دچار آسیب کمتری
می شوند و با اینکه 

حضور چینی ها از نظر 
تیراژ در بازار ایران 

اهمیت چندانی ندارند 
و تنها هشت درصد 

بازار را تشکیل مي دهند 
اما بازار آنها از ثبات

بیشتری در تولید 
برخوردار خواهد بود
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تحریم های جدید صنعت خودرو دو فرق اساسی با تحریم های گذشته دارد؛ 
در دور قبل صرفا خودرو تحریم بود، اما این بار قطعه سازان و تامین کنندگان مواد 
اولیه نیز به فهرست تحریم ها اضافه شده اند. در دور گذشته این تحریم در آخر 
لیست قرار داشت، اما امروز بزرگ ترین بازار خودروسازی خاورمیانه و دوازدهمین 
)از نظر تیراژ( در دنیا، جزو اولویت های نخست تحریم  کنندگان است؛ آن هم در 
شرایطی که هیچ خودروی حتی پراید به طور صد درصد در ایران تولید نمی شود 
به قطعه سازان بدهی دارند که 5 هزار  تومان  و خودروسازان 15 هزار میلیارد 

میلیارد آن مربوط به چهار ماه گذشته است.
با فربد زاوه، کارشناس خودرو درباره آینده این صنعت گفت وگو کرده ایم. او معتقد 
است صنعت خودروسازی با حمایت های بی دریغ و بی برنامه بعد از گذشت 40 سال 
تبدیل به هیولایی شده است که هم خودش؛ هم مردم و هم دولت را آزار می دهد 
» دولت باید بپذیرد راه اصلاح و توسعه، نه ادامه مسیر مدیریت فعلی است و 
نه امتداد دیوار تعرفه. راه توسعه اقتصادی، شفافیت، کارآمدی و باز بودن حلقه 
مدیریتی است:» با این مدیرانی که از جوانی آمده اند و در پیری هم نمی خواهند 

بروند و به هیچ کس اجازه ورود نمی دهند به جایی نخواهیم رسید.« 

آیا صنعت ناکارای خودرو را 
می توان به سامان کرد؟

کنترل هیولا 
در قفس تحریم
پویا مهرابی
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ترابـران: شـما چـه چشـم اندازی از آینده 
صنعت خـودرو ایران با وجـود آغاز دور 

جدیـد تحریم هـا متصـور می بینید؟
بـه نظـرم در ابتـدا باید بـازار خـودرو را به 
خودروهـای سـواری و تجاری تقسـیم بندی 
کنیـم و سـپس آینده هر کـدام را بـه صورت 
مسـتقل مـورد بررسـی قـرار دهیـم. حتـی 
خودروهـای سـواری را هم می تـوان به اقلام 

پرتیراژ، مونتاژی و وارداتی تقسیم  کرد. 
و  سـواری  خودروهـای  داخلـی،  بـازار  در 
غیرتجـاری در ظاهر با مشـکلات کمتری در 
بحـث تحریم هـا روبـه رو خواهنـد بـود؛ امـا 
واقعیـت ایـن اسـت کـه در خصـوص تامین 
ایربـگ، تجهیـزات مرتبـط بـا اسـتانداردهای 
آلایندگـی هوا، یورو چهـار و پنج و ترمز ضد 
بـه  و  هسـتیم  آسـیب پذیر  به شـدت  قفـل 
احتمـال زیـاد در آینـده شـاهد قطـع یـا افت 
شـدید در تیراژ خواهیم بـود. هر چقدر میزان 
داخلی سـازی کمتر باشـد، خطر توقف تولید 
آن محصـولات بیشـتر خواهد بـود؛ چرا که با 
بسـیار  قطعـات  تامیـن  تحریم هـا،  ادامـه 

سخت تر خواهد شد.
احتمالا با ادامه تحریم ها، رنو و پژو همچنان 
از طریق واسطه ها قطعات موردنیاز ما را تامین 
خواهند کرد و به نظر نمی رسد روابط خود را 
با ایران قطع کنند. این روش  به طور کامل 
هرچند منجر به قطع جریان تولید نمی شود، 
ولی باعث گران شدن قطعات خودرو خواهد 
شد و نیاز خودروسازان به نقدینگی را افزایش 

خواهد داد. 
در ایـن بیـن، تفـاوت قیمـت بیـن کارخانه و 
بازار هم عاملی برای تشـدید تقاضا می شـود؛ 
به گونـه ای کـه ایـن تفـاوت قیمـت، حجـم 
تقاضـای کاذب را بـه حـدی می رسـاند کـه 
صنعـت خـودرو در شـرایط غیرتحریمی هم 
نتواند پاسـخگو باشـد؛ امـا اگر دولت شـرط 
آزادسـازی قیمت ها را بپذیـرد و اجازه دهد تا 
خودرو به قیمت حاشـیه بازار فروخته شـود، 
قیمت هـا کمـی تعدیل خواهد شـد. درسـت 

مثل موضوع ارز در بازار ثانویه. 
هر کالایی که جنبه تجاری پیدا می کند، سقف 
ارزش آن توسط عرضه و تقاضا تعیین می شود 
و افزایش قیمت نهایی مصرف کننده، مازاد بر 
تقاضای واقعی اتفاق نمی افتد و هرچند در 
طمع  به  کاذب  تقاضای  ورود  دوره هایی 

سودآوری می تواند قیمت را تغییر دهد، ولی 
قدرت خرید مصرف کننده نهایی نهایتا قیمت 

را به تعادل می رساند.
خودروهـای  تحریم هـا،  ادامـه  صـورت  در 
مونتاژی که بیشـتر چینی هستند، دچار آسیب 
کمتـری می شـوند و با اینکـه حضور چینی ها 
از نظـر تیـراژی در بازار ایـران اهمیت چندانی 
ندارنـد و تنهـا هشـت درصد بـازار را به خود 
اختصـاص داده انـد، امـا بـازار آن هـا از ثبـات 
بیشـتری در تولیـد برخـوردار خواهـد بـود. 
معمولا شـرکت های چینی در مقابل تحریم ها 
بیشـتر از بقیـه کشـورها مقاومـت می کننـد؛ 
هرچنـد ایـن خطـر هـم وجـود دارد کـه بـه 
علـت جنـگ اقتصـادی بیـن دولـت چیـن و 
آمریـکا، چیـن به عنـوان اهرم فشـار از روابط 
خود با ایران برای پیشـبرد سیاسـت هایش در 
مقابـل آمریکا بهره ببـرد و در صورت دریافت 
امتیـازات مـورد نظـر، روابط خـود را بـا بازار 

ایران تعدیل کند. 
در عیـن حـال برخـی از شـرکت های چینـی 
برنامـه ورود بـه بـازار امریـکا را بـه صـورت 
مسـتقیم و غیرمسـتقیم دنبـال می کننـد کـه 
می توانـد روابـط تجاری آنها با ایـران را تحت 
شـعاع قرار دهـد. بـازار خودروهـای وارداتی 
بـه ممنوعیـت واردات  بـا توجـه  هـم کـه 
خودروهـای خارجـی کامـلا آشـفته اسـت و 
چشـم اندازی بـرای بهبـود شـرایط در آینـده 
نزدیـک هم وجـود ندارد؛ اگـر این ممنوعیت 
برداشـته شود بسـته به قیمت ارز، شاید شاهد 
تعدیـل قیمت خودروهـای وارداتـی در زمان 

کوتاهی باشیم.
احتمـال دارد در نیمه دوم سـال، به مرور دولت 
از رویـه خـود عقب نشـینی کـرده و واردات 
ایـن  امـا  کنـد؛  آزاد  را  خـودروی خارجـی 
موضوع بسـتگی به اتفاقات سیاسـی چند ماه 
آینـده خواهد داشـت. در شـرایطی که آمریکا 
بخواهـد تحریم های خود را سـختگیرانه ادامه 
دهـد، دولـت نیز برای حفظ منابـع ارزی خود 

واردات را ممنوع نگه خواهد داشت. 
هرچند با بررسـی میزان ارزبری بازار خودرو، 
مشـخص می شـود کـه بیشـتر منابـع ارزی 
دولـت در حـوزه واردات خـودرو مصـرف 
اعظـم آن صـرف  بلکـه بخـش  نمی شـود؛ 
خودروهـای مونتـاژی شـده و خودروهـای 
مونتـاژی منبـع اصلـی خـروج ارز از کشـور 

در بازار داخلی، خودروهای 
سواری و غیرتجاری با 

مشکلات کمتری در بحث 
تحریم ها روبه رو خواهند 
بود؛ هرچند در خصوص 
تامین ایربگ، تجهیزات 
مرتبط با استانداردهای 

آلایندگی هوا، یورو چهار 
و پنج و ترمز ضد قفل 

به شدت آسیب پذیر 
هستیم و به احتمال زیاد 

در آینده شاهد قطع 
یا افت شدید در تیراژ 

خواهیم بود

در صورت ادامه تحریم ها 
خودروهای مونتاژی 

که بیشتر چینی هستند
دچار آسیب کمتری
می شوند و با اینکه 

حضور چینی ها از نظر 
تیراژ در بازار ایران 

اهمیت چندانی ندارند 
و تنها هشت درصد 

بازار را تشکیل مي دهند 
اما بازار آنها از ثبات

بیشتری در تولید 
برخوردار خواهد بود
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هسـتند، لـذا در صورتـی کـه دولت بنـا دارد 
مصـرف ارز را مدیریـت کند، بایـد رویه های 

ناکارآمد داخلی سازی را تغییر دهد.
مجموع ارزی که سـال گذشـته بابت قطعات 
منفصله و خودرو آماده از کشـور خارج شـده 
اسـت حـدودا 5/ 6 میلیـارد دلار بوده که کمتر 
از 1/5 میلیارد دلار مربوط به واردات خودروی 
ساخته شـده بـوده و مابقی بـه واردات قطعات 
منفصله خودروهـای مونتاژی اختصاص دارد. 
ایـن میـزان ارزبـری بـدون احتسـاب قیمـت 
قطعـات خودروهـای پرتیراژ و بر مبنـای آمار 
سـال گذشته گمرک محاسبه و استخراج شده 
اسـت. 400 میلیـون دلار ایـن مبلـغ مربوط به 
خودروهایـی با داخلی سـازی زیـر 20 درصد 
تولیـد،  ارزش افـزوده  لحـاظ  از  کـه  اسـت 
می تـوان آنها را مشـابه خودروی ساخته شـده 
محسـوب کرد که بـرای فـرار از ممنوعیت ها 
و تعرفه وحشـتناک واردات خـودروی کامل، 
در پوشـش قطعـات منفصلـه )C.K.D( وارد 
کشـور شـده اند؛ یعنـی چنیـن محصولاتـی 
ارزش افـزوده ای خاصـی در تولیـد ندارنـد و 
عمومـا مصـرف ارزی بیشـتری از نمونه های 

کاملا ساخته شده خود دارد. 
بنابراین اگـر دولت قصد کنترل منابع ارزی را 
دارد بایـد نظـام تعرفـه را اصـلاح کنـد تـا 
تولیدکنندگان با سوءاستفاده از مفاهیمی مانند 
تولیـد و سـاخت داخـل، به سـمت این مدل 

واردات متمایل نشوند.
در عین حال با یک تصمیم ناگهانی، دولت 
واردات 60 هزار دستگاه خودرو را که از نظر 
تیراژ اهمیت چندانی ندارد، اما از نظر روانی 
باشد،  داشته  بازار  بر  زیادی  تاثیر  می تواند 
ممنوع کرده است. در حالی که حذف لایه های 
بالایی بازار در نمودار قیمتی، باعث می شود 

قیمت به سمت بالا انبساط پیدا کند. 
بـه بیـان سـاده تر، خریـداری که قصـد خرید 
خودروی وارداتی دارد، مجبور اسـت خودرو 
مشـابه مونتاژی خریـداری کنـد و بنابراین از 
بـازار هـدف خود بـه بـازاری دیگـر جابه جا 
می شـود و این شـرایط تا لایه آخـر ادامه پیدا 
خریـدار  مـورد  در  اتفـاق  همیـن  می کنـد؛ 
خودروهـای پرتیـراژ داخلـی مانند پـژو 206 
نیـز رخ می دهـد؛ بـا تـورم قیمـت داخلی ها، 
ایـن مشـتریان هم که دیگـر تـوان خرید پژو 
پرایـد  مثـلا  می شـوند  ناچـار  ندارنـد  را 

خریـداری کننـد و در نتیجه قیمـت پراید در 
سـطح مثلا 40 میلیون تومان افزایش و تثبیت 
می شـود و در نهایـت 500 هـزار نفـری کـه 
پرایـد می خریدند سرشـان بـی کلاه می ماند و 

از بازار خارج می شوند!
ترابران: پس شما معتقد هستید بازار خودرو 

شرایط سخت تری را تجربه خواهد کرد؟
واقعیـت این اسـت کـه دو موضوع بسـیار 
اول  دور  یکـی  بـود.  خواهـد  تاثیرگـذار 
تحریم هـای آمریـکا بـود کـه از 15 مـرداد 
شـروع شـد و دیگـری تحریم هـای آبـان ماه 
که به شـدت تعیین کننده اسـت. اگر تحریم ها 
تعلیـق شـود و یا بسـته حمایتـی اروپـا واقعا 
عملیاتـی باشـد، بـازار تـا پایـان سـال رونـد 
آرام تـری را تجربه خواهد کرد و حتی ممکن 
اسـت قیمت هـای فعلـی 30 تـا 40 درصـد 
تعدیل شـود؛ اما اگـر آمریکا تحریم های خود 
را بـا همین جدیت ادامه دهد و بسـته اروپا و 
شـاید روابـط با چیـن و البته هنـد - به عنوان 
یـک خریـدار عمده نفـت - دچار اغتشـاش 
از  بـازار خـودرو سـخت تر  شـود، شـرایط 

امروز خواهد شد.
ترابـران: مدیـران دولتی چـه راهکارهایی 
را بایـد پیش بگیرنـد تا تاثیـر تحریم ها به 

حداقل برسـد؟
واقعیت این است که سیاست های وزارت 
صمت و کیفیت مدیران خودروسازی، نقش 
بیشتری از تحریم ها در وضعیت بازار دارند. 
اغتشاشی که از اردیبهشت ماه شاهد آن در 
مدیریت تجارت خارجی بودیم، بیشتر ناشی 
وزارت  مدیران  مکرر  اشتباه  تصمیمات  از 
صمت بوده است تا تحریم های آمریکا. در 
چنین شرایطی اگر تحریم ها سختگیرانه ادامه 
پیدا کند، با توجه به سابقه مدیریت بحرانی که 
در وزارت صمت خصوصا در حوزه تولید و 
تجارت خارجی شاهد آن بودیم، قطعا شاهد 
کاهش بیشتر تیراژ خودرو و بروز بحران های 
و  بود  خواهیم  خودرو  بازار  در  بزرگ تر 
پیش بینی سفته گران از وضعیت بازار درست 
از آب درخواهد آمد. کسانی که خودرو را با 
ارز  بازار  مثل  کردند  خریداری  سابق  نرخ 
دولتی، با نرخ وحشتناکی خودروها را خواهند 
فروخت و قطعات خودرو نایاب خواهد شد. 
تا حد زیادی ممکن است به دورانی شبیه به 

اوج جنگ در دهه 60 بازگردیم.

بیشتر منابع ارزی دولت
 در حوزه واردات خودرو 
مصرف نمی شود؛ بلکه 
بخش اعظم آن صرف 
خودروهای مونتاژی )با 
داخلی سازی زیر 20 
درصد( شده، بنابراین
 دولت باید رویه های

 ناکارآمد داخلی سازی 
را تغییر دهد تا 
تولیدکننده از مفاهیمی

 مانند ساخت داخل 
برای این نوع از 
واردات استفاده نکند

معمولا شرکت های 
چینی در مقابل تحریم ها 
بیشتر مقاومت می کنند؛ 
هرچند این خطر هم 
وجود دارد که به علت 
جنگ اقتصادی بین 
دولت چین و آمریکا، 
چین به عنوان اهرم 
فشار از روابط خود

 با ایران برای پیشبرد 
سیاست های خود در
 مقابل آمریکا بهره ببرد
 و در صورت دریافت

 امتیازات مورد نظر، 
روابط با بازار ایران 
را تعدیل کند 
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تاکیـد می کنم نقش مدیریـت کلان و اجرایی 
و مسـائل داخلـی در مدیریـت بـازار و تامین 
قطعه بیشـتر از تحریم ها اسـت. اغتشاشـات 
ارزی و بـه طبـع آن نوسـانات طلا و سـکه از 
قبـل از اعـلام تصمیم ترامپ مبنـی بر خروج 
از برجـام آغـاز شـده بـود و افزایـش قیمـت 
تحریم هـای  شـروع  از  قبـل  هـم  خـودرو 
خودرویـی تاثیر خود را بر بازار گذاشـت، در 
حالـی که بـا توجه به دوره سـه ماهـه تامین، 
قاعدتـا نبایـد زودتـر از آبـان ماه شـاهد بروز 
ایـن مسـائل می بودیم. معتقدم اگـر رویه های 
مدیریتـی و دیدگاه مدیریت ارشـد تغییر پیدا 
کند، امکان خنثی سـازی بخشـی از تحریم ها 

وجود دارد. 
البتـه بـه هر صورت قیمت تمام شـده به علت 
حضـور واسـطه ها افزایـش خواهد داشـت و 
احتمـالا کیفیت را هم از دسـت خواهیـم داد، 
امـا به شـرط تغییـر در نحـوه مدیریـت کلان 
تجـاری و تولیـدی در کشـور، می توانیم تیراژ 
تولیـد را حفظ کنیم؛ در حالـی که حفظ رویه 
مدیریتـی فعلـی در وزارت صمت و همچنین 
خودروسـازی ها احتمـالا بـه کاهـش شـدید 
تیـراژ تولید منجر خواهد شـد. به هر صورت 
بخشـی از تیم مدیریتـی در وزارت صنعت از 
دوره تحریم هـای قبلـی حضـور دارنـد که در 
آن دوره هـم نتوانسـتند بـا اثـرات تحریم هـا 
مقابله کننـد و در عین حـال از فرصت برجام 
هـم اسـتفاده مفیـدی نکردنـد، بنابراین حفظ 
آنهـا بعیـد اسـت کمکـی بـه حل مشـکلات 

پیش رو بکند.
و  تحریم ها  روانی  فشار  که  نکنیم  فراموش 
اجرایی  سیاست های  به  متقابل  اعتماد  عدم 
دولت نیز عامل مهمی در ایجاد اغتشاش فعلی 
در بازار است. اگر تحریم ها تعلیق شود، اثر 
کوتاه مدت آن کاهش فشار روانی بر جامعه 
است و سبب می شود بسیاری از خریداران 
دست نگه دارند و اگر درگیری های لفظی و 
اجرای تحریم ها شدت یابد، فشار روانی بر 
جامعه افزایش می یابد. در حال حاضر نگرانی 
شدید  کاهش  یا  و  عدم  مردم،  از  بسیاری 
که  است  آینده  ماه  شش  از  خودرو  عرضه 
سبب هجوم شدید تقاضای خرید خودرو طی 

چند ماه گذشته شده است. 
ترابـران: در خصوص خودروهـای تجاری 

چـه پیش بینـی دارید؟

وضع  تجاری  خودروهای  خصوص  در 
پیچیده تر خواهد بود. واردات خودرو  کمی 
تجاری ساخته شده ممنوع شده است، هرچند 
تا به حال نیز بخش کمی از طریق واردات 
تامین می شد. بیشتر تولیدکنندگان خودروهای 
بر روی شاسی وارداتی محصولات  امدادی 
خود را تولید می کردند که با تصمیم ناگهانی 
و  تولیدی  واحدهای  این  صمت،  وزارت 
مصرف کنندگان آنها یعنی شبکه بهداشت و 
درمان کشور با خطر تعطیلی و کاهش شدید 

عرضه در بازار مواجه شده اند. 
چنـدان  تولیدکننـدگان  کامیـون  حـوزه  در 
ارزش افـزوده خاصـی ندارنـد و تولیـد آنهـا 
منحصـر به مونتـاژ قطعات منفصله ای اسـت 
که شـاید واردات آنها بسـیار به صرفه تر باشد؛ 
امـا تولیـد اتوبـوس ارزش افـزوده حـدودا 50 
درصـدی دارد، هرچنـد تنهـا یک شـرکت در 
مقیـاس اقتصـادی بـه تولیـد اشـتغال دارد و 
عمـده سـهم بـازار بـه آن تعلـق دارد و سـایر 
سـر  بـه  مطلوبـی  وضعیـت  در  شـرکت ها 
نمی برنـد. محدودیت هـای احتمالـی تامیـن 
قطعـات منفصلـه بـرای خودروهـای تجاری 
به واسـطه تحریم هـای آمریـکا ممکـن اسـت 
ضربـه مهلکی بـه صنعـت اتوبوس سـازی و 

کامیون سازی ایران وارد کند. 
بـا توجـه بـه شـرایط، تامیـن قطعـات بـرای 

کارخانه هایـی کـه بـا اروپایی هـا کار می کنند 
سـخت می شـود، امـا آنهایـی که بـا چینی ها 
کار می کنند ممکن اسـت بتوانند به حیاتشـان 
ادامـه دهنـد. لـذا این صنعت آسـیب جدی از 
تحریم هـا خواهـد دیـد و عـلاوه بـر تحدید 
رشـد نـاوگان، منجر بـه افزایش بهـا و هزینه 
حمل ونقـل عمومـی در کشـور می شـود کـه 
خـود یـک عامـل موثـر تورمـی محسـوب 

می شود.
نوسازی  برای  بلندپروازانه ای  برنامه  دولت 
ناوگان طراحی کرده است. هرچند به دلیل 
محدودیت ظرفیت تولید در کشور در شرایط 
عادی هم بعید بود تمام 210 هزار دستگاهی 
شده،  گرفته   نظر  در  نوسازی  طرح  در  که 
اجرایی شود. بیشینه تولید خودروهای تجاری 
در کشور در اوج دوره رونق کمتر از 60 هزار 
سالیان  در  که  در حالی  است،  بوده  دستگاه 
اخیر حدود 30 درصد این حجم تولید به بازار 
تولید  به  عرضه شد و طبعا تصور دستیابی 
بیش از 70 هزار دستگاه در سال در شرایط 
تحریمی و مدیریت فعلی صنعت و تجارت 

کشور خوش خیالی است. 
ضمن اینکه تامین منابع طرح - که نهایتا قرار 
شد از طریق صندوق توسعه ملی انجام شود- 
با افزایش شدید هزینه تولید و کالای داخلی 
در ماه های اخیر، با موانعی از سوی لیزینگ ها 
و مشتریان مواجه خواهد بود. سهم هزینه های 
ریالی و پرداختنی مشتریان که بنا بود نصف 
بهای خودرو باشد با افزایش های قیمت اخیر 
برابر شدن  تقریبا دو  خودروهای تجاری و 
از کل بهای خودرو در  به بیش  آنها  قیمت 
ابتدای سال رسیده است. این وضعیت تقریبا 
از توان بسیاری از این خریداران خارج بوده و 

طرح را با خطر شکست مواجه می سازد. 
البته در شرایط غیرتحریم هم بعید بود این 
طرح امسال با ظرفیت ادعایی اجرایی شود و 
در صورت تغییرات اساسی در آن، شاید نهایتا 
با ظرفیتی کمتر از نصف به اجرا می رسید، اما 
کل  بر  را  تورمی خود  اثرات  حال  عین  در 

اقتصاد کشور خواهد داشت. 
بایـد توجـه داشـت کـه عمده تریـن عامـل 
فرسـودگی و یا کم بـازده بودن نـاوگان حمل 
قیمت گـذاری  کشـور،  در  مسـافر  و  بـار 
دسـتوری وزارت راه و شیوع مالک - رانندگی 
اسـت. در مـدل قیمتـی کـه در کشـور رواج 

واقعیت این است که 
سیاست های وزارت صمت 

و کیفیت مدیران خودروسازی، 
نقش بیشتری از تحریم ها 

در وضعیت بازار دارند. 
اغتشاشی که از اردیبهشت 
ماه شاهد آن در مدیریت 

تجارت خارجی بودیم،
 بیشتر ناشی از تصمیمات 

اشتباه مکرر مدیران 
وزارت صمت بوده است تا 

تحریم های آمریکا 
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هسـتند، لـذا در صورتـی کـه دولت بنـا دارد 
مصـرف ارز را مدیریـت کند، بایـد رویه های 

ناکارآمد داخلی سازی را تغییر دهد.
مجموع ارزی که سـال گذشـته بابت قطعات 
منفصله و خودرو آماده از کشـور خارج شـده 
اسـت حـدودا 5/ 6 میلیـارد دلار بوده که کمتر 
از 1/5 میلیارد دلار مربوط به واردات خودروی 
ساخته شـده بـوده و مابقی بـه واردات قطعات 
منفصله خودروهـای مونتاژی اختصاص دارد. 
ایـن میـزان ارزبـری بـدون احتسـاب قیمـت 
قطعـات خودروهـای پرتیراژ و بر مبنـای آمار 
سـال گذشته گمرک محاسبه و استخراج شده 
اسـت. 400 میلیـون دلار ایـن مبلـغ مربوط به 
خودروهایـی با داخلی سـازی زیـر 20 درصد 
تولیـد،  ارزش افـزوده  لحـاظ  از  کـه  اسـت 
می تـوان آنها را مشـابه خودروی ساخته شـده 
محسـوب کرد که بـرای فـرار از ممنوعیت ها 
و تعرفه وحشـتناک واردات خـودروی کامل، 
در پوشـش قطعـات منفصلـه )C.K.D( وارد 
کشـور شـده اند؛ یعنـی چنیـن محصولاتـی 
ارزش افـزوده ای خاصـی در تولیـد ندارنـد و 
عمومـا مصـرف ارزی بیشـتری از نمونه های 

کاملا ساخته شده خود دارد. 
بنابراین اگـر دولت قصد کنترل منابع ارزی را 
دارد بایـد نظـام تعرفـه را اصـلاح کنـد تـا 
تولیدکنندگان با سوءاستفاده از مفاهیمی مانند 
تولیـد و سـاخت داخـل، به سـمت این مدل 

واردات متمایل نشوند.
در عین حال با یک تصمیم ناگهانی، دولت 
واردات 60 هزار دستگاه خودرو را که از نظر 
تیراژ اهمیت چندانی ندارد، اما از نظر روانی 
باشد،  داشته  بازار  بر  زیادی  تاثیر  می تواند 
ممنوع کرده است. در حالی که حذف لایه های 
بالایی بازار در نمودار قیمتی، باعث می شود 

قیمت به سمت بالا انبساط پیدا کند. 
بـه بیـان سـاده تر، خریـداری که قصـد خرید 
خودروی وارداتی دارد، مجبور اسـت خودرو 
مشـابه مونتاژی خریـداری کنـد و بنابراین از 
بـازار هـدف خود بـه بـازاری دیگـر جابه جا 
می شـود و این شـرایط تا لایه آخـر ادامه پیدا 
خریـدار  مـورد  در  اتفـاق  همیـن  می کنـد؛ 
خودروهـای پرتیـراژ داخلـی مانند پـژو 206 
نیـز رخ می دهـد؛ بـا تـورم قیمـت داخلی ها، 
ایـن مشـتریان هم که دیگـر تـوان خرید پژو 
پرایـد  مثـلا  می شـوند  ناچـار  ندارنـد  را 

خریـداری کننـد و در نتیجه قیمـت پراید در 
سـطح مثلا 40 میلیون تومان افزایش و تثبیت 
می شـود و در نهایـت 500 هـزار نفـری کـه 
پرایـد می خریدند سرشـان بـی کلاه می ماند و 

از بازار خارج می شوند!
ترابران: پس شما معتقد هستید بازار خودرو 

شرایط سخت تری را تجربه خواهد کرد؟
واقعیـت این اسـت کـه دو موضوع بسـیار 
اول  دور  یکـی  بـود.  خواهـد  تاثیرگـذار 
تحریم هـای آمریـکا بـود کـه از 15 مـرداد 
شـروع شـد و دیگـری تحریم هـای آبـان ماه 
که به شـدت تعیین کننده اسـت. اگر تحریم ها 
تعلیـق شـود و یا بسـته حمایتـی اروپـا واقعا 
عملیاتـی باشـد، بـازار تـا پایـان سـال رونـد 
آرام تـری را تجربه خواهد کرد و حتی ممکن 
اسـت قیمت هـای فعلـی 30 تـا 40 درصـد 
تعدیل شـود؛ اما اگـر آمریکا تحریم های خود 
را بـا همین جدیت ادامه دهد و بسـته اروپا و 
شـاید روابـط با چیـن و البته هنـد - به عنوان 
یـک خریـدار عمده نفـت - دچار اغتشـاش 
از  بـازار خـودرو سـخت تر  شـود، شـرایط 

امروز خواهد شد.
ترابـران: مدیـران دولتی چـه راهکارهایی 
را بایـد پیش بگیرنـد تا تاثیـر تحریم ها به 

حداقل برسـد؟
واقعیت این است که سیاست های وزارت 
صمت و کیفیت مدیران خودروسازی، نقش 
بیشتری از تحریم ها در وضعیت بازار دارند. 
اغتشاشی که از اردیبهشت ماه شاهد آن در 
مدیریت تجارت خارجی بودیم، بیشتر ناشی 
وزارت  مدیران  مکرر  اشتباه  تصمیمات  از 
صمت بوده است تا تحریم های آمریکا. در 
چنین شرایطی اگر تحریم ها سختگیرانه ادامه 
پیدا کند، با توجه به سابقه مدیریت بحرانی که 
در وزارت صمت خصوصا در حوزه تولید و 
تجارت خارجی شاهد آن بودیم، قطعا شاهد 
کاهش بیشتر تیراژ خودرو و بروز بحران های 
و  بود  خواهیم  خودرو  بازار  در  بزرگ تر 
پیش بینی سفته گران از وضعیت بازار درست 
از آب درخواهد آمد. کسانی که خودرو را با 
ارز  بازار  مثل  کردند  خریداری  سابق  نرخ 
دولتی، با نرخ وحشتناکی خودروها را خواهند 
فروخت و قطعات خودرو نایاب خواهد شد. 
تا حد زیادی ممکن است به دورانی شبیه به 

اوج جنگ در دهه 60 بازگردیم.

بیشتر منابع ارزی دولت
 در حوزه واردات خودرو 
مصرف نمی شود؛ بلکه 
بخش اعظم آن صرف 
خودروهای مونتاژی )با 
داخلی سازی زیر 20 
درصد( شده، بنابراین
 دولت باید رویه های
 ناکارآمد داخلی سازی 
را تغییر دهد تا 
تولیدکننده از مفاهیمی
 مانند ساخت داخل 
برای این نوع از 
واردات استفاده نکند

معمولا شرکت های 
چینی در مقابل تحریم ها 
بیشتر مقاومت می کنند؛ 
هرچند این خطر هم 
وجود دارد که به علت 
جنگ اقتصادی بین 
دولت چین و آمریکا، 
چین به عنوان اهرم 
فشار از روابط خود
 با ایران برای پیشبرد 
سیاست های خود در
 مقابل آمریکا بهره ببرد
 و در صورت دریافت
 امتیازات مورد نظر، 
روابط با بازار ایران 
را تعدیل کند 
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تاکیـد می کنم نقش مدیریـت کلان و اجرایی 
و مسـائل داخلـی در مدیریـت بـازار و تامین 
قطعه بیشـتر از تحریم ها اسـت. اغتشاشـات 
ارزی و بـه طبـع آن نوسـانات طلا و سـکه از 
قبـل از اعـلام تصمیم ترامپ مبنـی بر خروج 
از برجـام آغـاز شـده بـود و افزایـش قیمـت 
تحریم هـای  شـروع  از  قبـل  هـم  خـودرو 
خودرویـی تاثیر خود را بر بازار گذاشـت، در 
حالـی که بـا توجه به دوره سـه ماهـه تامین، 
قاعدتـا نبایـد زودتـر از آبـان ماه شـاهد بروز 
ایـن مسـائل می بودیم. معتقدم اگـر رویه های 
مدیریتـی و دیدگاه مدیریت ارشـد تغییر پیدا 
کند، امکان خنثی سـازی بخشـی از تحریم ها 

وجود دارد. 
البتـه بـه هر صورت قیمت تمام شـده به علت 
حضـور واسـطه ها افزایـش خواهد داشـت و 
احتمـالا کیفیت را هم از دسـت خواهیـم داد، 
امـا به شـرط تغییـر در نحـوه مدیریـت کلان 
تجـاری و تولیـدی در کشـور، می توانیم تیراژ 
تولیـد را حفظ کنیم؛ در حالـی که حفظ رویه 
مدیریتـی فعلـی در وزارت صمت و همچنین 
خودروسـازی ها احتمـالا بـه کاهـش شـدید 
تیـراژ تولید منجر خواهد شـد. به هر صورت 
بخشـی از تیم مدیریتـی در وزارت صنعت از 
دوره تحریم هـای قبلـی حضـور دارنـد که در 
آن دوره هـم نتوانسـتند بـا اثـرات تحریم هـا 
مقابله کننـد و در عین حـال از فرصت برجام 
هـم اسـتفاده مفیـدی نکردنـد، بنابراین حفظ 
آنهـا بعیـد اسـت کمکـی بـه حل مشـکلات 

پیش رو بکند.
و  تحریم ها  روانی  فشار  که  نکنیم  فراموش 
اجرایی  سیاست های  به  متقابل  اعتماد  عدم 
دولت نیز عامل مهمی در ایجاد اغتشاش فعلی 
در بازار است. اگر تحریم ها تعلیق شود، اثر 
کوتاه مدت آن کاهش فشار روانی بر جامعه 
است و سبب می شود بسیاری از خریداران 
دست نگه دارند و اگر درگیری های لفظی و 
اجرای تحریم ها شدت یابد، فشار روانی بر 
جامعه افزایش می یابد. در حال حاضر نگرانی 
شدید  کاهش  یا  و  عدم  مردم،  از  بسیاری 
که  است  آینده  ماه  شش  از  خودرو  عرضه 
سبب هجوم شدید تقاضای خرید خودرو طی 

چند ماه گذشته شده است. 
ترابـران: در خصوص خودروهـای تجاری 

چـه پیش بینـی دارید؟

وضع  تجاری  خودروهای  خصوص  در 
پیچیده تر خواهد بود. واردات خودرو  کمی 
تجاری ساخته شده ممنوع شده است، هرچند 
تا به حال نیز بخش کمی از طریق واردات 
تامین می شد. بیشتر تولیدکنندگان خودروهای 
بر روی شاسی وارداتی محصولات  امدادی 
خود را تولید می کردند که با تصمیم ناگهانی 
و  تولیدی  واحدهای  این  صمت،  وزارت 
مصرف کنندگان آنها یعنی شبکه بهداشت و 
درمان کشور با خطر تعطیلی و کاهش شدید 

عرضه در بازار مواجه شده اند. 
چنـدان  تولیدکننـدگان  کامیـون  حـوزه  در 
ارزش افـزوده خاصـی ندارنـد و تولیـد آنهـا 
منحصـر به مونتـاژ قطعات منفصله ای اسـت 
که شـاید واردات آنها بسـیار به صرفه تر باشد؛ 
امـا تولیـد اتوبـوس ارزش افـزوده حـدودا 50 
درصـدی دارد، هرچنـد تنهـا یک شـرکت در 
مقیـاس اقتصـادی بـه تولیـد اشـتغال دارد و 
عمـده سـهم بـازار بـه آن تعلـق دارد و سـایر 
سـر  بـه  مطلوبـی  وضعیـت  در  شـرکت ها 
نمی برنـد. محدودیت هـای احتمالـی تامیـن 
قطعـات منفصلـه بـرای خودروهـای تجاری 
به واسـطه تحریم هـای آمریـکا ممکـن اسـت 
ضربـه مهلکی بـه صنعـت اتوبوس سـازی و 

کامیون سازی ایران وارد کند. 
بـا توجـه بـه شـرایط، تامیـن قطعـات بـرای 

کارخانه هایـی کـه بـا اروپایی هـا کار می کنند 
سـخت می شـود، امـا آنهایـی که بـا چینی ها 
کار می کنند ممکن اسـت بتوانند به حیاتشـان 
ادامـه دهنـد. لـذا این صنعت آسـیب جدی از 
تحریم هـا خواهـد دیـد و عـلاوه بـر تحدید 
رشـد نـاوگان، منجر بـه افزایش بهـا و هزینه 
حمل ونقـل عمومـی در کشـور می شـود کـه 
خـود یـک عامـل موثـر تورمـی محسـوب 

می شود.
نوسازی  برای  بلندپروازانه ای  برنامه  دولت 
ناوگان طراحی کرده است. هرچند به دلیل 
محدودیت ظرفیت تولید در کشور در شرایط 
عادی هم بعید بود تمام 210 هزار دستگاهی 
شده،  گرفته   نظر  در  نوسازی  طرح  در  که 
اجرایی شود. بیشینه تولید خودروهای تجاری 
در کشور در اوج دوره رونق کمتر از 60 هزار 
سالیان  در  که  در حالی  است،  بوده  دستگاه 
اخیر حدود 30 درصد این حجم تولید به بازار 
تولید  به  عرضه شد و طبعا تصور دستیابی 
بیش از 70 هزار دستگاه در سال در شرایط 
تحریمی و مدیریت فعلی صنعت و تجارت 

کشور خوش خیالی است. 
ضمن اینکه تامین منابع طرح - که نهایتا قرار 
شد از طریق صندوق توسعه ملی انجام شود- 
با افزایش شدید هزینه تولید و کالای داخلی 
در ماه های اخیر، با موانعی از سوی لیزینگ ها 
و مشتریان مواجه خواهد بود. سهم هزینه های 
ریالی و پرداختنی مشتریان که بنا بود نصف 
بهای خودرو باشد با افزایش های قیمت اخیر 
برابر شدن  تقریبا دو  خودروهای تجاری و 
از کل بهای خودرو در  به بیش  آنها  قیمت 
ابتدای سال رسیده است. این وضعیت تقریبا 
از توان بسیاری از این خریداران خارج بوده و 

طرح را با خطر شکست مواجه می سازد. 
البته در شرایط غیرتحریم هم بعید بود این 
طرح امسال با ظرفیت ادعایی اجرایی شود و 
در صورت تغییرات اساسی در آن، شاید نهایتا 
با ظرفیتی کمتر از نصف به اجرا می رسید، اما 
کل  بر  را  تورمی خود  اثرات  حال  عین  در 

اقتصاد کشور خواهد داشت. 
بایـد توجـه داشـت کـه عمده تریـن عامـل 
فرسـودگی و یا کم بـازده بودن نـاوگان حمل 
قیمت گـذاری  کشـور،  در  مسـافر  و  بـار 
دسـتوری وزارت راه و شیوع مالک - رانندگی 
اسـت. در مـدل قیمتـی کـه در کشـور رواج 

واقعیت این است که 
سیاست های وزارت صمت 

و کیفیت مدیران خودروسازی، 
نقش بیشتری از تحریم ها 

در وضعیت بازار دارند. 
اغتشاشی که از اردیبهشت 
ماه شاهد آن در مدیریت 

تجارت خارجی بودیم،
 بیشتر ناشی از تصمیمات 

اشتباه مکرر مدیران 
وزارت صمت بوده است تا 

تحریم های آمریکا 
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دارد، سـهم نوسـازی بـه عنـوان یـک فرآیند 
دائـم در کنـار بازدهـی حمل ونقـل و سـهم 
اسـتهلاک سـرمایه گذاری نـاوگان به صورت 
دقیق و درسـت محاسبه نمی شـود و بنابراین 
در تمامـی دوران، نوسـازی نـاوگان نیازمنـد 
کمک هـای شـدید دولتی و ارائـه یارانه خرید 

خودرو است. 
بـه نظـر من، تا زمانـی که مالک؛ راننده باشـد 
و طرح هـای نوسـازی بـه مالکیـت شـرکتی 
تمرکـز نکنـد، مشـکل فرسـودگی و هزینـه 
حمل ونقـل در کشـور حـل نمی شـود. بارها 
طرح های نوسـازی توسـط وزارت راه اجرا و 
بـا قطـع کمـک دولتـی، نوسـازی و توسـعه 
ناوگان متوقف شـده اسـت. حال با بخشـش 
نصـف بهـای خـودرو و یارانه تسـهیلات بر 
روی 30 درصد از بهای باقیمانده، این سـیکل 
معیـوب تشـدید می شـود و 20 سـال دیگـر، 
همـه ایـن خودروها وبـال گـردن دولت باقی 

خواهند بود. 
اشـکال اینجاسـت که طی سـال های گذشته، 
تـلاش دولـت بـرای سـوق دادن بـه سـمت 
شـرکت -مالکی کافی نبوده است. من معتقدم 
اصلی تریـن راه حل ارائه مشـوق های مالیاتی و 
بـه  صرفـا  سـال  چنـد  بـرای  تسـهیلاتی 
از  تـا  کـه  اسـت  حمل ونقـل  شـرکت های 
وضعیـت راننـده - مالکـی خارج شـویم. اگر 
خودرو هـا در تملـک شـرکت ها باشـد روی 
هـر خودرو می تواند سـه راننـده کار کند و لذا 
بهـره وری خـودرو افزایش خواهـد یافت. در 
ایـن حالت، هزینه تسـهیلات خرید ناوگان به 
ازای پیمایـش کاهش قابل توجـه ای می یابد و 
سـبب می شـود فرآینـد نوسـازی تاثیـر منفی 

اقتصادی بر قیمت حمل ونقل نداشته باشد. 
در عیـن حـال پول پاشـی کور و بی هـدف در 
ارائـه تسـهیلات منجر بـه افزایش بهـره وری 
نمی شـود، میـزان برخـورداری از تسـهیلات 
بایـد بـه میـزان حمل ونقل بـار و مسـافر )تن 
کیلومتر و یا نفر کیلومتر ماهیانه( متصل باشـد 
تا انگیزه و فشـار بـر ناوگان نوسازی شـده در 
حـدی بماند که برای دولت صرفه محسـوس 

اقتصادی داشته باشد.
ترابران: انبارهای ایران خـودرو پر از خودرو 
اسـت، اما آنهـا را تحویـل نمی دهند. علت 

آن چیست؟
ماشـین های تولیـد شـده کـه تحویـل داده 

نشـده اند، مربـوط بـه چندیـن هزار خـودرو 
ناقصـی اسـت کـه قابـل تحویـل نیسـتند. 
خودروهـای  نمی توانـد  کـه  ایران خـودرو 
تولیـدی خـود را بیشـتر از قیمـت رسـمی 
بفروشـد، پس انبار کـردن آنها توجیهی ندارد. 
در عیـن حـال، مدیریـت ایران خـودرو نـه از 
اضافه سـود گران فروشـی منتفع و نـه از زیان 
احتمالـی جریمه می شـود، بنابرایـن موضوع 
گروگان گیـری بـرای تعدیـل قیمـت، چندان 

منطقی به نظر نمی رسد.
ترابـران: به مناسـبت عید فطـر پیش فروش 
اینترنتـی ایران خـودرو آغـاز شـد، اما بعد 
از گذشـت چنـد مـاه، سـود انصـراف 13 
درصـدی از قراردادهـای جدیـد حـذف و 
تنهـا سـود مشـارکت 16 درصـدی باقـی 
خودروهـا  اکثـر  بـرای  همچنیـن  مانـد. 
موعـد تحویـل 302 روز در نظـر گرفتـه 
شـده اسـت. برای خـودرو »هایما« ظرفیت 
تمامـی نمایندگی های شـهر تهـران و اکثر 
شهرسـتان های اسـتان تهـران پـر شـده و 
تنها در شـهرهایی مانند ایرانشـهر )اسـتان 
سیسـتان و بلوچسـتان( ایـن خـودرو را 
می تـوان ثبت نـام کرد کـه موعـد تحویل 
آن هم 456 روزه اسـت. درباره این شـرایط 

چـه نظـری دارید؟
می پرسید با توجه به شرایط بازار، خریداران 
آینده  روز  تحویل 456  برای  امیدی  چه  با 
ثبت نام می کنند؟ خب! هجوم های این چنینی 
ناشی از کاهش امید به عادی شدن شرایط در 
آینده است و اگر اختلافات سیاسی تا سه سال 
هم  دیگر  سال  دو  و  نشود  حل  هم  دیگر 
ماشین را تحویل بگیرند، سود کرده اند! هرچند 
اگر تحریم ها شدید شود و مدیریت ها تغییر 
نکند، ممکن است در همین بازه زمانی هم 
خودرو تحویل خریدار نشود. شاید به همین 
علت است که فروشندگان سود انصراف را 

برداشته اند.
کارخانه هم به خوبی می داند که اگر تحریم ها 
شدت پیدا کند، نمی تواند خودرویی به مردم 
در  مالی  بار  است  بهتر  پس  دهد،  تحویل 
خصوص انصراف برای خود ایجاد نکند. البته 
با توجه به این دوره طولانی فعلی ثبت نام، در 
شرایط بحرانی ممکن است در بازپس دادن 
بزرگ  »اگر«  یک  هم  ثبت نامی  وجوه  اصل 
ایجاد شود و صنعت خودرو را با بحران های 

در آینده قیمت تمام شده 
به علت حضور واسطه ها 
افزایش خواهد داشت 
و احتمالا کیفیت را هم

 از دست خواهیم داد، اما 
به شرط تغییر در نحوه 
مدیریت کلان تجاری

 و تولیدی در کشور، 
می توانیم تیراژ تولید 
را حفظ کنیم؛ در حالی

 که حفظ رویه مدیریتی 
فعلی در وزارت صمت

 و خودروسازی ها احتمالا 
به کاهش تیراژ تولید 
هم منجر خواهد شد

می دانید خریداران با 
چه امیدی برای تحویل

 456 روزه ثبت نام 
می کنند؟ اگر اختلافات 
سیاسی تا سه سال 
دیگر حل نشود و دو 
سال دیگر هم خودرو

 را تحویل بگیرند، 
سود کرده اند! البته با 
توجه به دوره طولانی 
ثبت نام، در شرایط 
بحرانی ممکن است 
در بازپس دادن اصل 
وجوه ثبت نامی هم 
یک »اگر« بزرگ
 وجود داشته باشد
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جدی مواجه سازد.
کارخانجـات بـرای جـذب نقدینگـی طبعـا 
علاقه منـد عقد قرارداد هسـتند وقتی تقاضای 
پرداخـت وجـه وجـود دارد، چـرا ایـن کار را 
نکننـد؟! بـه هـر صـورت مدیـران صنایـع 
خودروسـازی ایران کارمند عالی رتبه هسـتند 
و احتمـالا در زمان تحویل یا عـودت وجه در 
شـغل دیگری مشـغول به کار خواهنـد بود و 
لذا نگرانی بـرای جذب نقدینگی بدون توجه 

به ظرفیت های تولیدی خود ندارند!
ترابران: و صحبت آخر؟

صنعت خودروسـازی ایـران با حمایت های 
بی دریـغ و بی برنامـه بعد از گذشـت 40 سـال 
تبدیل به هیولایی شـده است که هم خودش؛ 
آزار می دهـد.  را  دولـت  و هـم  مـردم  هـم 
بنابرایـن دولـت بایـد بپذیـرد راه اصـلاح و 
توسـعه، نه ادامه مسـیر مدیریت فعلی است و 

نه امتداد دیوار تعرفه. 
راه اصـلاح و توسـعه، ادامه مدیریـت دولتی و 
حضور مستقیم و غیرمستقیم مدیران دولتی در 
هیات مدیره شـرکت های بزرگ خودروسازی 
و الـزام بـه کنترل بازار و مدیریت غیرمسـتقیم 
شـرکت های قطعه سـاز و خودروسـاز نیست. 
چنیـن شـرایطی رانت ایجـاد کـرده و خواهد 
کـرد. راه مقابلـه بـا انحصـار، شـراکت جدید 
دولـت بـا شـرکت های خودروسـاز نیسـت. 

راهش آزادسازی سرمایه گذاری است. 
امیـدوارم جـدا از این قضایـای تحریم، دولت 
متوجه شـود راه توسـعه اقتصادی، شـفافیت، 
کارآمـدی و باز بودن حلقه مدیریتی اسـت. با 
ایـن مدیرانی که از جوانـی آمده اند و در پیری 
هـم نمی خواهند برونـد و به هیچ کـس اجازه 

ورود نمی دهند به جای نخواهیم رسید.
وقتـی صحبـت از شـفافیت می کنیـم شـعار 
ندهیـم و عمـل کنیم. شـفافیت صرفا انتشـار 
یـک لیسـت دریافت کننـده دولتـی نیسـت. 
شـفافیت مبارزه با امضاهای طلایی و مهرهای 
مختلف مانند سـاخت داخل و امثالهم اسـت. 
فقط دیوارهای شیشـه ای مـا را نجات می دهد؛ 
در غیـر ایـن صـورت از پس حل مشـکلات 
برنمی آییـم چـه خودروسـازی چـه صنایـع 
دیگـر. خودروسـازی بـرای مـردم ملمـوس 
اسـت، چون ویتریـن اقتصاد ایران اسـت ولی 

وضعیت در بسیاری از صنایع مشابه است.

چین جایگزین سوئد در طرح نوسازی 
ناوگان سنگین شد

مدیرعامل شرکت سایپادیزل گفت: در طرح نوسازی ناوگان تجاری و سنگین همه 
مراحل قانونی برای ورود کامیون چینی »کی.ایکس« به جای کامیون های ولوو سوئدی 

طی شد و این محصول باکیفیت، به زودی جایگزین می شود.
محمدهادی نوری افزود: با توجه به شـرایط کنونی حاکم بر صنعت کشـور و محدودیت 
عرضـه محصـولات اروپایـی در طـرح نوسـازی نـاوگان، محصـول کی.ایکـس تولیدی 
شـرکت سـایپادیزل از سـوی وزارت صنعـت، معـدن و تجارت، سـازمان ملی اسـتاندارد 
ایـران، سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده ای، شـرکت بهینه سـازی مصرف سـوخت و 
سـایر نهادهـای ذی ربـط تایید شـد و بـه زودی جایگزیـن کامیون های پیش فروش شـده 

ولوو در طرح نوسازی ناوگان می شود.
نـوری بـا اشـاره به اینکه کامیون کی.ایکس از مشـخصات فنی متمایـز و مطابق با آخرین 
فنـاوری روز جهـان برخوردار اسـت، افـزود: » با توجه به اینکه این محصول از اسـتاندارد 
سـوخت یـورو 5 و همـه اسـتانداردهای اروپایی برخوردار اسـت، تـردد آن در جاده های 
اروپایـی امکان پذیـر بـوده و خریـداران می توانند بدون دغدغـه در جاده هـای برون مرزی 

و ترانزیتی نیز فعالیت داشته باشند.
 او تاکید کرد: اکنون نزدیک به 30 درصد قطعات کامیون کی.ایکس داخلی سـازی شـده 
و در تلاشـیم عمـق سـاخت داخـل آن را بـه 40 درصـد افزایـش دهیـم تا ضمـن ایجاد 
اشـتغال مولد، تقویت قطعه سـازان داخلـی و کاهـش واردات، از خروج ارز از کشـور نیز 

جلوگیری شود.
نـوری یـادآوری کـرد: بیش از یک دهه از تولید محصولات شـرکت چینـی »دانگ فنگ« 
در ایـران می گـذرد. پیش از این کامیون های البرز و کاوه از این برند معتبر آسـیایی توسـط 

سایپادیزل تولید و روانه بازار شده بود.
اسفندماه پارسال مگاپروژه نوسازی ناوگان فرسوده سنگین کشور در حضور وزیر صنعت، 
معدن و تجارت با واگذاری 200 دستگاه خودرو تجاری به متقاضیان در شرکت سایپادیزل 
آغاز شد. برنامه دولت برای نوسازی این ناوگان، پرداخت تسهیلات بانکی به دارندگان 
خودروهای فرسوده است و شمار خودروهای جایگزین شده در سه سال اجرای طرح 202 
هزار و 500 دستگاه و منابع اختصاص یافته از سوی دولت معادل قطعات منفصله خودرو 

)بیش از هفت میلیارد دلار( برآورد شده است.
کامیون 480 کی.ایکس نخستین بار در نمایشگاه بین المللی خودرو مشهد رونمایی شد و 
با گیربکس 12 دنده و تجهیزاتی مانند کروز کنترل، فشارسنج روغن، دکمه استارت موتور 

خارج از کابین و سیستم موقعیت یاب جهانی )جی.پی.اس( عرضه می شود.
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دارد، سـهم نوسـازی بـه عنـوان یـک فرآیند 
دائـم در کنـار بازدهـی حمل ونقـل و سـهم 
اسـتهلاک سـرمایه گذاری نـاوگان به صورت 
دقیق و درسـت محاسبه نمی شـود و بنابراین 
در تمامـی دوران، نوسـازی نـاوگان نیازمنـد 
کمک هـای شـدید دولتی و ارائـه یارانه خرید 

خودرو است. 
بـه نظـر من، تا زمانـی که مالک؛ راننده باشـد 
و طرح هـای نوسـازی بـه مالکیـت شـرکتی 
تمرکـز نکنـد، مشـکل فرسـودگی و هزینـه 
حمل ونقـل در کشـور حـل نمی شـود. بارها 
طرح های نوسـازی توسـط وزارت راه اجرا و 
بـا قطـع کمـک دولتـی، نوسـازی و توسـعه 
ناوگان متوقف شـده اسـت. حال با بخشـش 
نصـف بهـای خـودرو و یارانه تسـهیلات بر 
روی 30 درصد از بهای باقیمانده، این سـیکل 
معیـوب تشـدید می شـود و 20 سـال دیگـر، 
همـه ایـن خودروها وبـال گـردن دولت باقی 

خواهند بود. 
اشـکال اینجاسـت که طی سـال های گذشته، 
تـلاش دولـت بـرای سـوق دادن بـه سـمت 
شـرکت -مالکی کافی نبوده است. من معتقدم 
اصلی تریـن راه حل ارائه مشـوق های مالیاتی و 
بـه  صرفـا  سـال  چنـد  بـرای  تسـهیلاتی 
از  تـا  کـه  اسـت  حمل ونقـل  شـرکت های 
وضعیـت راننـده - مالکـی خارج شـویم. اگر 
خودرو هـا در تملـک شـرکت ها باشـد روی 
هـر خودرو می تواند سـه راننـده کار کند و لذا 
بهـره وری خـودرو افزایش خواهـد یافت. در 
ایـن حالت، هزینه تسـهیلات خرید ناوگان به 
ازای پیمایـش کاهش قابل توجـه ای می یابد و 
سـبب می شـود فرآینـد نوسـازی تاثیـر منفی 

اقتصادی بر قیمت حمل ونقل نداشته باشد. 
در عیـن حـال پول پاشـی کور و بی هـدف در 
ارائـه تسـهیلات منجر بـه افزایش بهـره وری 
نمی شـود، میـزان برخـورداری از تسـهیلات 
بایـد بـه میـزان حمل ونقل بـار و مسـافر )تن 
کیلومتر و یا نفر کیلومتر ماهیانه( متصل باشـد 
تا انگیزه و فشـار بـر ناوگان نوسازی شـده در 
حـدی بماند که برای دولت صرفه محسـوس 

اقتصادی داشته باشد.
ترابران: انبارهای ایران خـودرو پر از خودرو 
اسـت، اما آنهـا را تحویـل نمی دهند. علت 

آن چیست؟
ماشـین های تولیـد شـده کـه تحویـل داده 

نشـده اند، مربـوط بـه چندیـن هزار خـودرو 
ناقصـی اسـت کـه قابـل تحویـل نیسـتند. 
خودروهـای  نمی توانـد  کـه  ایران خـودرو 
تولیـدی خـود را بیشـتر از قیمـت رسـمی 
بفروشـد، پس انبار کـردن آنها توجیهی ندارد. 
در عیـن حـال، مدیریـت ایران خـودرو نـه از 
اضافه سـود گران فروشـی منتفع و نـه از زیان 
احتمالـی جریمه می شـود، بنابرایـن موضوع 
گروگان گیـری بـرای تعدیـل قیمـت، چندان 

منطقی به نظر نمی رسد.
ترابـران: به مناسـبت عید فطـر پیش فروش 
اینترنتـی ایران خـودرو آغـاز شـد، اما بعد 
از گذشـت چنـد مـاه، سـود انصـراف 13 
درصـدی از قراردادهـای جدیـد حـذف و 
تنهـا سـود مشـارکت 16 درصـدی باقـی 
خودروهـا  اکثـر  بـرای  همچنیـن  مانـد. 
موعـد تحویـل 302 روز در نظـر گرفتـه 
شـده اسـت. برای خـودرو »هایما« ظرفیت 
تمامـی نمایندگی های شـهر تهـران و اکثر 
شهرسـتان های اسـتان تهـران پـر شـده و 
تنها در شـهرهایی مانند ایرانشـهر )اسـتان 
سیسـتان و بلوچسـتان( ایـن خـودرو را 
می تـوان ثبت نـام کرد کـه موعـد تحویل 
آن هم 456 روزه اسـت. درباره این شـرایط 

چـه نظـری دارید؟
می پرسید با توجه به شرایط بازار، خریداران 
آینده  روز  تحویل 456  برای  امیدی  چه  با 
ثبت نام می کنند؟ خب! هجوم های این چنینی 
ناشی از کاهش امید به عادی شدن شرایط در 
آینده است و اگر اختلافات سیاسی تا سه سال 
هم  دیگر  سال  دو  و  نشود  حل  هم  دیگر 
ماشین را تحویل بگیرند، سود کرده اند! هرچند 
اگر تحریم ها شدید شود و مدیریت ها تغییر 
نکند، ممکن است در همین بازه زمانی هم 
خودرو تحویل خریدار نشود. شاید به همین 
علت است که فروشندگان سود انصراف را 

برداشته اند.
کارخانه هم به خوبی می داند که اگر تحریم ها 
شدت پیدا کند، نمی تواند خودرویی به مردم 
در  مالی  بار  است  بهتر  پس  دهد،  تحویل 
خصوص انصراف برای خود ایجاد نکند. البته 
با توجه به این دوره طولانی فعلی ثبت نام، در 
شرایط بحرانی ممکن است در بازپس دادن 
بزرگ  »اگر«  یک  هم  ثبت نامی  وجوه  اصل 
ایجاد شود و صنعت خودرو را با بحران های 

در آینده قیمت تمام شده 
به علت حضور واسطه ها 
افزایش خواهد داشت 
و احتمالا کیفیت را هم
 از دست خواهیم داد، اما 
به شرط تغییر در نحوه 
مدیریت کلان تجاری
 و تولیدی در کشور، 
می توانیم تیراژ تولید 
را حفظ کنیم؛ در حالی
 که حفظ رویه مدیریتی 
فعلی در وزارت صمت
 و خودروسازی ها احتمالا 
به کاهش تیراژ تولید 
هم منجر خواهد شد

می دانید خریداران با 
چه امیدی برای تحویل
 456 روزه ثبت نام 
می کنند؟ اگر اختلافات 
سیاسی تا سه سال 
دیگر حل نشود و دو 
سال دیگر هم خودرو
 را تحویل بگیرند، 
سود کرده اند! البته با 
توجه به دوره طولانی 
ثبت نام، در شرایط 
بحرانی ممکن است 
در بازپس دادن اصل 
وجوه ثبت نامی هم 
یک »اگر« بزرگ
 وجود داشته باشد
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جدی مواجه سازد.
کارخانجـات بـرای جـذب نقدینگـی طبعـا 
علاقه منـد عقد قرارداد هسـتند وقتی تقاضای 
پرداخـت وجـه وجـود دارد، چـرا ایـن کار را 
نکننـد؟! بـه هـر صـورت مدیـران صنایـع 
خودروسـازی ایران کارمند عالی رتبه هسـتند 
و احتمـالا در زمان تحویل یا عـودت وجه در 
شـغل دیگری مشـغول به کار خواهنـد بود و 
لذا نگرانی بـرای جذب نقدینگی بدون توجه 

به ظرفیت های تولیدی خود ندارند!
ترابران: و صحبت آخر؟

صنعت خودروسـازی ایـران با حمایت های 
بی دریـغ و بی برنامـه بعد از گذشـت 40 سـال 
تبدیل به هیولایی شـده است که هم خودش؛ 
آزار می دهـد.  را  دولـت  و هـم  مـردم  هـم 
بنابرایـن دولـت بایـد بپذیـرد راه اصـلاح و 
توسـعه، نه ادامه مسـیر مدیریت فعلی است و 

نه امتداد دیوار تعرفه. 
راه اصـلاح و توسـعه، ادامه مدیریـت دولتی و 
حضور مستقیم و غیرمستقیم مدیران دولتی در 
هیات مدیره شـرکت های بزرگ خودروسازی 
و الـزام بـه کنترل بازار و مدیریت غیرمسـتقیم 
شـرکت های قطعه سـاز و خودروسـاز نیست. 
چنیـن شـرایطی رانت ایجـاد کـرده و خواهد 
کـرد. راه مقابلـه بـا انحصـار، شـراکت جدید 
دولـت بـا شـرکت های خودروسـاز نیسـت. 

راهش آزادسازی سرمایه گذاری است. 
امیـدوارم جـدا از این قضایـای تحریم، دولت 
متوجه شـود راه توسـعه اقتصادی، شـفافیت، 
کارآمـدی و باز بودن حلقه مدیریتی اسـت. با 
ایـن مدیرانی که از جوانـی آمده اند و در پیری 
هـم نمی خواهند برونـد و به هیچ کـس اجازه 

ورود نمی دهند به جای نخواهیم رسید.
وقتـی صحبـت از شـفافیت می کنیـم شـعار 
ندهیـم و عمـل کنیم. شـفافیت صرفا انتشـار 
یـک لیسـت دریافت کننـده دولتـی نیسـت. 
شـفافیت مبارزه با امضاهای طلایی و مهرهای 
مختلف مانند سـاخت داخل و امثالهم اسـت. 
فقط دیوارهای شیشـه ای مـا را نجات می دهد؛ 
در غیـر ایـن صـورت از پس حل مشـکلات 
برنمی آییـم چـه خودروسـازی چـه صنایـع 
دیگـر. خودروسـازی بـرای مـردم ملمـوس 
اسـت، چون ویتریـن اقتصاد ایران اسـت ولی 

وضعیت در بسیاری از صنایع مشابه است.

چین جایگزین سوئد در طرح نوسازی 
ناوگان سنگین شد

مدیرعامل شرکت سایپادیزل گفت: در طرح نوسازی ناوگان تجاری و سنگین همه 
مراحل قانونی برای ورود کامیون چینی »کی.ایکس« به جای کامیون های ولوو سوئدی 

طی شد و این محصول باکیفیت، به زودی جایگزین می شود.
محمدهادی نوری افزود: با توجه به شـرایط کنونی حاکم بر صنعت کشـور و محدودیت 
عرضـه محصـولات اروپایـی در طـرح نوسـازی نـاوگان، محصـول کی.ایکـس تولیدی 
شـرکت سـایپادیزل از سـوی وزارت صنعـت، معـدن و تجارت، سـازمان ملی اسـتاندارد 
ایـران، سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده ای، شـرکت بهینه سـازی مصرف سـوخت و 
سـایر نهادهـای ذی ربـط تایید شـد و بـه زودی جایگزیـن کامیون های پیش فروش شـده 

ولوو در طرح نوسازی ناوگان می شود.
نـوری بـا اشـاره به اینکه کامیون کی.ایکس از مشـخصات فنی متمایـز و مطابق با آخرین 
فنـاوری روز جهـان برخوردار اسـت، افـزود: » با توجه به اینکه این محصول از اسـتاندارد 
سـوخت یـورو 5 و همـه اسـتانداردهای اروپایی برخوردار اسـت، تـردد آن در جاده های 
اروپایـی امکان پذیـر بـوده و خریـداران می توانند بدون دغدغـه در جاده هـای برون مرزی 

و ترانزیتی نیز فعالیت داشته باشند.
 او تاکید کرد: اکنون نزدیک به 30 درصد قطعات کامیون کی.ایکس داخلی سـازی شـده 
و در تلاشـیم عمـق سـاخت داخـل آن را بـه 40 درصـد افزایـش دهیـم تا ضمـن ایجاد 
اشـتغال مولد، تقویت قطعه سـازان داخلـی و کاهـش واردات، از خروج ارز از کشـور نیز 

جلوگیری شود.
نـوری یـادآوری کـرد: بیش از یک دهه از تولید محصولات شـرکت چینـی »دانگ فنگ« 
در ایـران می گـذرد. پیش از این کامیون های البرز و کاوه از این برند معتبر آسـیایی توسـط 

سایپادیزل تولید و روانه بازار شده بود.
اسفندماه پارسال مگاپروژه نوسازی ناوگان فرسوده سنگین کشور در حضور وزیر صنعت، 
معدن و تجارت با واگذاری 200 دستگاه خودرو تجاری به متقاضیان در شرکت سایپادیزل 
آغاز شد. برنامه دولت برای نوسازی این ناوگان، پرداخت تسهیلات بانکی به دارندگان 
خودروهای فرسوده است و شمار خودروهای جایگزین شده در سه سال اجرای طرح 202 
هزار و 500 دستگاه و منابع اختصاص یافته از سوی دولت معادل قطعات منفصله خودرو 

)بیش از هفت میلیارد دلار( برآورد شده است.
کامیون 480 کی.ایکس نخستین بار در نمایشگاه بین المللی خودرو مشهد رونمایی شد و 
با گیربکس 12 دنده و تجهیزاتی مانند کروز کنترل، فشارسنج روغن، دکمه استارت موتور 

خارج از کابین و سیستم موقعیت یاب جهانی )جی.پی.اس( عرضه می شود.

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

درو
خو

ت 
صنع



بازارها در این ماه ها با التهاب فراوانی روبه رو هستند. بازار خودرو گرچه دیرهنگام اما بالاخره به 
نوسان های موجود در اقتصاد و بازار ارز واکنش نشان داد و قیمت خودروهای داخلی نیز سیر صعودی به 
خود گرفتند. بررسی قیمت ها در بازار آزاد معاملات خودروهای داخلی نشان از آن دارد که اکثر مدل ها 

رشد قیمتی تا حدود دو برابر قیمت های رسمی درب کارخانه را تجربه کرده اند. 
واکنش مقام های رسمی به این رشد چه بوده است؟ همچون بقیه بازارها، سعی بر تثبیت نرخ ها، اجبار 
به پیش فروش محصولات با نرخ های رسمی و ممانعت شورای رقابت از پذیرش خواست خودروسازان 
مبنی بر رشد قیمت های رسمی. نتیجه اما به کام مقام های رسمی نبوده است: هجوم صدها هزار نفری 
به پیش فروش خودروهای داخلی و ایجاد حرف و حدیث های فراوان در مورد نحوه فروش خودروسازان، 
نشان از التهاب شدید بازار داشته است. سیر نزولی تولید و عرضه خودرو نیز بر آشفتگی بازار افزوده 
است. مقاومت ها همان گونه که از میانه تابستان، در برابر پذیرش نرخ های آزاد ارز و برخی دیگر از کالاها 
رو به کاهش رفت، در برابر پذیرش بازار آزاد خودرو و موافقت با افزایش قیمت های رسمی نیز رو به افول 

گذاشت تا جایی که نهاد مانع خواست افزایش قیمت ها، حتی تا مرز حذف از روند کار جلو رفت.

فرجام بازار ملتهب خودرو 

شورای فراقوه ای می رود؛ 
سازمان دولتی می آید!
روزبه ساکت
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بـازار ثانویـه ارز از نیمه مردادمـاه آغاز به کار 
کـرد. پذیرش شکسـت در سیاسـت اعلامی 
فروردیـن مـاه بـازار ارز کـه دلار بـا نـرخ 
رسـمی 4200 بـه اصطـلاح »جهانگیـری« را 
بـاب کـرد، از همیـن زمان شـکل رسـمی به 
خـود گرفـت. آغـاز بـه کار بـازار ثانویـه بـا 
سلسـله ای از رخدادهای دیگـر همراه بود که 
دامنـه آن از تغییر نرخ پایه عرضه محصولات 
فلـزی و نفتـی در بـورس کالا تـا موافقت با 
کالاهـا،  از  بسـیاری  قیمـت رسـمی  رشـد 
گسـترده شـده بود. ایـن رویداد موجب شـد 
بسـیاری از مسئولان، کارشناسـان و مردم نیز 
بـه ایـن نتیجـه برسـند کـه رونـد در سـایر 
بازارهـا را نیـز بایـد به سـوی پذیرش رشـد 

قیمت ها، دید.
هم زمـان با گشـایش بـازار ثانویـه ارز، عضو 
کمیسـیون ویژه خصوصی سـازی مجلس در 
یـک نشسـت خبـری از لـزوم تعییـن نـرخ 
خـودرو بـر مبنـای عرضـه و تقاضـا سـخن 
گفـت. حمیدرضا فولادگر، قیمت گـذاری در 
بـازار خـودرو را بی معنـی دانسـت و عنـوان 
کـرد همان گونه کـه نظام به این نتیجه رسـید 
کـه نـرخ ارز را بـازار ثانویـه تعییـن کنـد، در 
مـورد خودرو نیز اقتصاد کشـور بـه نتیجه ای 
مشـابه خواهد رسـید. نماینده مـردم اصفهان 
در مجلـس، بـر خـروج شـورای رقابـت از 
قیمت گـذاری خودرو نیز تاکیـد کرد و گفت 
ایـن شـورا دیگـر حـق نـدارد در بخش های 
اقتصادی مانند خودروسـازی به طور مستقیم 

قانون گذاری کند.
فولادگـر نقـش شـورای رقابـت را مرجعـی 
بـرای حـل اختـلاف دانسـت کـه در زمـان 
ایجاد اختلاف بر سـر تعیین مقررات بخشـی 

صنعت، به میدان ورود خواهد کرد.
خروج شورای رقابت از قیمت گذاری اما به 
میانه شهریورماه نیز کشیده شد. در این هنگام، 
سایپا دست به پیش فروش تعداد محدودی از 
محصولات خود زد، اما هجومی چند صدهزار 
نفره به سایت خود را شاهد بود که شائبه های 
فراوانی بر سر خریداران موفق این پیش فروش 
ایجاد کرد. در حقیقت با وجود ایجاد شرایطی 
نسبتا سختگیرانه برای خریداران و اعلام آن که 
خودرو در زمان تحویل با قیمت روز محاسبه 
انبوه  بسیار  خریدارانی  هم  باز  شد،  خواهد 
شانس خود را برای پیش خرید آزمایش کرده 

بودند. به نظر می رسید حتی »احتمال« تحویل 
خودرو با قیمت کمتر از نرخ های بازار نیز به 

نظر خریداران جذاب آمده است.
دو نماینـده مجلـس نیـز در میانه شـهریور از 
خروج شـورای رقابـت از دایره قیمت گذاری 
خـودرو سـخن گفتنـد و از انتقال مسـئولیت 
قیمت گـذاری خـودرو بـه سـازمان حمایـت 

مصرف کنندگان و تولیدکنندگان خبر دادند. 
ایـن اخبار در 19 شـهریورماه نیز از زبان یکی 
از اعضـای کمیسـیون صنایع و معادن مجلس 
تکـرار شـد. »ولـی ملکـی« از احتمـال قـوی 
کنـار رفتـن شـورای رقابـت از قیمت گذاری 
خودرو گفت و احتمـال داد وزارت صمت و 
سـازمان حمایت قیمت کارخانه ای خودروها 

را 20 درصد افزایش دهند.
شـورای رقابت همچون سـال های گذشته در 
برابر رشـد قیمت مقاومـت زیـادی دارد و در 
نهایـت نیز تجربـه نشـان از آن دارد که تنها با 
گذشـت زمـان و بررسـی اطلاعـات و آمـار 
از  کمتـر  قیمت هایـی  بـا رشـد  کـه  اسـت 
خواسـت خودروسـازان موافقت می کنـد. در 
میانه تابسـتان اما گویا تعلـل در تصمیم گیری 
و فشـارهای بازار و خودروسازان، جو را علیه 
ایـن شـورا برانگیخته تـا جایی که قرار اسـت 

از روند قیمت گذاری خارج شود. 
خودروسـازان از سـطح تولید خود کاسـته اند 
مطالبـات  دریافـت  عـدم  از  قطعه سـازان  و 
هـزاران میلیـارد تومانی خود شـکایت دارند. 
واردات نیـز به واسـطه تحریم هـا و قوانیـن 
سـختگیرانه و متغیر دولتی دشوار شده است. 
مـردم به پیش فروش هـا هجـوم می آورند. در 
این شـرایط، اتخاذ تصمیمـی مطابق با فضای 

کنونی ضروری به نظر می رسد.

سازمان حمایت مشکل را 
حل می کند؟

شـورای رقابت یـک نهاد فراقوه ای اسـت که 
بـا هـدف تسـهیل در ورود بخش خصوصی 
بـه اقتصاد شـکل گرفته اسـت. این شـورا در 
تلاش اسـت ریسـک ورود بخش خصوصی 
بـه اقتصـاد را بکاهـد و بـا انحصارهـا مبارزه 
کند. شـورای رقابـت از روزهای ملتهب بازار 
خـودرو در اواخـر سـال 1391 گام در تعیین 
قیمـت خـودرو گذاشـت و تاکنـون نیـز این 

مهم را بر عهده دارد.

تجربه نشان داده 
است، چون نظر مردم

به کنترل دولتی بر 
قیمت ها نزدیک است، 
مسئولان نیز در نهایت 
به حضور نهادی دولتی 

یا حاکمیتی برای 
نظارت تن می دهند. 

این روند در صورتی که
به حذف نهاد فراقوه ای 

شورای رقابت منجر
شود، سازمان حمایت 

را جایگزین می کند که 
زیرمجموعه وزارت 

صمت است 

هر قدر خودروسازان 
بر دو استدلال »وجود 

چندین خودروساز 
داخلی« و »آزاد بودن

واردات« تاکید دارند و 
این دو را نشانه ای از 
نبود انحصار می دانند، 

اما شورای رقابت بر 
سهم بسیار قاطع دو 
خودروساز بزرگ در 

بازار پافشاری می کند 
و وظیفه قیمت گذاری 

در این بازار را بر 
عهده خود می داند
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بازارها در این ماه ها با التهاب فراوانی روبه رو هستند. بازار خودرو گرچه دیرهنگام اما بالاخره به 
نوسان های موجود در اقتصاد و بازار ارز واکنش نشان داد و قیمت خودروهای داخلی نیز سیر صعودی به 
خود گرفتند. بررسی قیمت ها در بازار آزاد معاملات خودروهای داخلی نشان از آن دارد که اکثر مدل ها 

رشد قیمتی تا حدود دو برابر قیمت های رسمی درب کارخانه را تجربه کرده اند. 
واکنش مقام های رسمی به این رشد چه بوده است؟ همچون بقیه بازارها، سعی بر تثبیت نرخ ها، اجبار 
به پیش فروش محصولات با نرخ های رسمی و ممانعت شورای رقابت از پذیرش خواست خودروسازان 
مبنی بر رشد قیمت های رسمی. نتیجه اما به کام مقام های رسمی نبوده است: هجوم صدها هزار نفری 
به پیش فروش خودروهای داخلی و ایجاد حرف و حدیث های فراوان در مورد نحوه فروش خودروسازان، 
نشان از التهاب شدید بازار داشته است. سیر نزولی تولید و عرضه خودرو نیز بر آشفتگی بازار افزوده 
است. مقاومت ها همان گونه که از میانه تابستان، در برابر پذیرش نرخ های آزاد ارز و برخی دیگر از کالاها 
رو به کاهش رفت، در برابر پذیرش بازار آزاد خودرو و موافقت با افزایش قیمت های رسمی نیز رو به افول 

گذاشت تا جایی که نهاد مانع خواست افزایش قیمت ها، حتی تا مرز حذف از روند کار جلو رفت.

فرجام بازار ملتهب خودرو 

شورای فراقوه ای می رود؛ 
سازمان دولتی می آید!
روزبه ساکت
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بـازار ثانویـه ارز از نیمه مردادمـاه آغاز به کار 
کـرد. پذیرش شکسـت در سیاسـت اعلامی 
فروردیـن مـاه بـازار ارز کـه دلار بـا نـرخ 
رسـمی 4200 بـه اصطـلاح »جهانگیـری« را 
بـاب کـرد، از همیـن زمان شـکل رسـمی به 
خـود گرفـت. آغـاز بـه کار بـازار ثانویـه بـا 
سلسـله ای از رخدادهای دیگـر همراه بود که 
دامنـه آن از تغییر نرخ پایه عرضه محصولات 
فلـزی و نفتـی در بـورس کالا تـا موافقت با 
کالاهـا،  از  بسـیاری  قیمـت رسـمی  رشـد 
گسـترده شـده بود. ایـن رویداد موجب شـد 
بسـیاری از مسئولان، کارشناسـان و مردم نیز 
بـه ایـن نتیجـه برسـند کـه رونـد در سـایر 
بازارهـا را نیـز بایـد به سـوی پذیرش رشـد 

قیمت ها، دید.
هم زمـان با گشـایش بـازار ثانویـه ارز، عضو 
کمیسـیون ویژه خصوصی سـازی مجلس در 
یـک نشسـت خبـری از لـزوم تعییـن نـرخ 
خـودرو بـر مبنـای عرضـه و تقاضـا سـخن 
گفـت. حمیدرضا فولادگر، قیمت گـذاری در 
بـازار خـودرو را بی معنـی دانسـت و عنـوان 
کـرد همان گونه کـه نظام به این نتیجه رسـید 
کـه نـرخ ارز را بـازار ثانویـه تعییـن کنـد، در 
مـورد خودرو نیز اقتصاد کشـور بـه نتیجه ای 
مشـابه خواهد رسـید. نماینده مـردم اصفهان 
در مجلـس، بـر خـروج شـورای رقابـت از 
قیمت گـذاری خودرو نیز تاکیـد کرد و گفت 
ایـن شـورا دیگـر حـق نـدارد در بخش های 
اقتصادی مانند خودروسـازی به طور مستقیم 

قانون گذاری کند.
فولادگـر نقـش شـورای رقابـت را مرجعـی 
بـرای حـل اختـلاف دانسـت کـه در زمـان 
ایجاد اختلاف بر سـر تعیین مقررات بخشـی 

صنعت، به میدان ورود خواهد کرد.
خروج شورای رقابت از قیمت گذاری اما به 
میانه شهریورماه نیز کشیده شد. در این هنگام، 
سایپا دست به پیش فروش تعداد محدودی از 
محصولات خود زد، اما هجومی چند صدهزار 
نفره به سایت خود را شاهد بود که شائبه های 
فراوانی بر سر خریداران موفق این پیش فروش 
ایجاد کرد. در حقیقت با وجود ایجاد شرایطی 
نسبتا سختگیرانه برای خریداران و اعلام آن که 
خودرو در زمان تحویل با قیمت روز محاسبه 
انبوه  بسیار  خریدارانی  هم  باز  شد،  خواهد 
شانس خود را برای پیش خرید آزمایش کرده 

بودند. به نظر می رسید حتی »احتمال« تحویل 
خودرو با قیمت کمتر از نرخ های بازار نیز به 

نظر خریداران جذاب آمده است.
دو نماینـده مجلـس نیـز در میانه شـهریور از 
خروج شـورای رقابـت از دایره قیمت گذاری 
خـودرو سـخن گفتنـد و از انتقال مسـئولیت 
قیمت گـذاری خـودرو بـه سـازمان حمایـت 

مصرف کنندگان و تولیدکنندگان خبر دادند. 
ایـن اخبار در 19 شـهریورماه نیز از زبان یکی 
از اعضـای کمیسـیون صنایع و معادن مجلس 
تکـرار شـد. »ولـی ملکـی« از احتمـال قـوی 
کنـار رفتـن شـورای رقابـت از قیمت گذاری 
خودرو گفت و احتمـال داد وزارت صمت و 
سـازمان حمایت قیمت کارخانه ای خودروها 

را 20 درصد افزایش دهند.
شـورای رقابت همچون سـال های گذشته در 
برابر رشـد قیمت مقاومـت زیـادی دارد و در 
نهایـت نیز تجربـه نشـان از آن دارد که تنها با 
گذشـت زمـان و بررسـی اطلاعـات و آمـار 
از  کمتـر  قیمت هایـی  بـا رشـد  کـه  اسـت 
خواسـت خودروسـازان موافقت می کنـد. در 
میانه تابسـتان اما گویا تعلـل در تصمیم گیری 
و فشـارهای بازار و خودروسازان، جو را علیه 
ایـن شـورا برانگیخته تـا جایی که قرار اسـت 

از روند قیمت گذاری خارج شود. 
خودروسـازان از سـطح تولید خود کاسـته اند 
مطالبـات  دریافـت  عـدم  از  قطعه سـازان  و 
هـزاران میلیـارد تومانی خود شـکایت دارند. 
واردات نیـز به واسـطه تحریم هـا و قوانیـن 
سـختگیرانه و متغیر دولتی دشوار شده است. 
مـردم به پیش فروش هـا هجـوم می آورند. در 
این شـرایط، اتخاذ تصمیمـی مطابق با فضای 

کنونی ضروری به نظر می رسد.

سازمان حمایت مشکل را 
حل می کند؟

شـورای رقابت یـک نهاد فراقوه ای اسـت که 
بـا هـدف تسـهیل در ورود بخش خصوصی 
بـه اقتصاد شـکل گرفته اسـت. این شـورا در 
تلاش اسـت ریسـک ورود بخش خصوصی 
بـه اقتصـاد را بکاهـد و بـا انحصارهـا مبارزه 
کند. شـورای رقابـت از روزهای ملتهب بازار 
خـودرو در اواخـر سـال 1391 گام در تعیین 
قیمـت خـودرو گذاشـت و تاکنـون نیـز این 

مهم را بر عهده دارد.

تجربه نشان داده 
است، چون نظر مردم

به کنترل دولتی بر 
قیمت ها نزدیک است، 
مسئولان نیز در نهایت 
به حضور نهادی دولتی 

یا حاکمیتی برای 
نظارت تن می دهند. 

این روند در صورتی که
به حذف نهاد فراقوه ای 

شورای رقابت منجر
شود، سازمان حمایت 

را جایگزین می کند که 
زیرمجموعه وزارت 

صمت است 

هر قدر خودروسازان 
بر دو استدلال »وجود 

چندین خودروساز 
داخلی« و »آزاد بودن

واردات« تاکید دارند و 
این دو را نشانه ای از 
نبود انحصار می دانند، 

اما شورای رقابت بر 
سهم بسیار قاطع دو 
خودروساز بزرگ در 

بازار پافشاری می کند 
و وظیفه قیمت گذاری 

در این بازار را بر 
عهده خود می داند

13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

73

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

درو
خو

ت 
صنع



قیمت هـای جدیـد خودروهای داخلـی اقدام 
می کند. 

تـا آغاز تابسـتان امسـال که هنـوز بـازار آزاد 
خودروهـای داخلـی چنـدان ملتهـب نشـده 
بـود، بسـیاری بر این بـاور بودند کـه روند به 
سـویی مـی رود که نقـش شـورای رقابت در 
تعییـن قیمـت خـودرو خودبه خـود کاهـش 
یابـد و حتی به سـوی حذف رود. این شـورا 
پیـش از این، حدی به نـام »45 میلیون تومان« 
را بـرای قیمت گـذاری خـودرو تعییـن کرده 
بود به گونـه ای که تعیین نـرخ خودروهایی با 
قیمـت فراتر از این سـطح را بر عهـده بازار و 
خودروسـازان گذاشـته بود اما خود را مسئول 
تعییـن نرخ محصولات با قیمت کمتـر از 45 

میلیون تومان می دانست.
روند رو به رشد هر ساله قیمت ها از سوی 
چشمگیر  چندان  گرچه  رقابت  شورای 
نمی نمود اما اندک اندک بسیاری از خودروها 
را به قیمتی فراتر از حد مذکور می رساند. به 
این ترتیب، این اتفاق سبب شده بود بسیاری 
معتقد باشند به زودی بسیاری از خودروهای 
داخلی از شمول قیمت گذاری خارج خواهند 
شد؛ اما قوانین جدید سازمان استاندارد نیز بر 
شائبه خروج شورای رقابت از قیمت گذاری 
می افزود. مطابق استانداردهای 85 گانه اجباری 
که خودروسازان  باید از دی ماه امسال رعایت 
کنند، احتمال توقف تولید بسیاری از مدل های 
قدیمی اما پرشمارگان بسیار تقویت می شود. 
خودروسازان پیش از این اعلام کرده بودند 
مدل هایی چون پراید و پژو 405 قادر نیستند 
با این استانداردها عجین شوند؛ بنابراین دو 
رویداد کمک می کرد نقش شورای رقابت در 

بازار خودرو کاهش یابد.
حـال امـا فضایـی ملتهـب جایگزیـن آرامش 
چنـد سـاله بـازار خودروهـای داخلـی شـده 
سـخت  همچنـان  رقابـت  شـورای  اسـت. 
می گیـرد و خطـر کاهـش تولیـد و عرضـه و 
تصمیم هـای  تحمیلـی،  بیرونـی  فشـارهای 

دیگری را اقتضاء می کند. 
این فضا موجب شـده خروج دسـتوری شورا 
محتمل تـر شـود تـا یکـی از ایـن دو رویـداد 
بتواننـد جایگزیـن شـوند: حضـور سـازمان 
حمایـت مصرف کننـدگان و تولیدکنندگان به 
قیمـت خودروهـای  تعییـن  متولـی  عنـوان 
داخلـی یا سـپردن تعییـن قیمت به سـازوکار 

عرضه و تقاضا و بازار.
بدیهـی اسـت کـه خواسـت اکثر مسـئولان، 
اکثـر  خواسـت  و  اسـت  نخسـت  رویـداد 
کارشناسـان و دسـت اندرکاران تولید خودرو، 
بـر رویـداد دوم متمرکز اسـت. تجربه نشـان 
داده چـون نظـر مـردم بـه کنتـرل دولتـی بـر 
قیمت هـا نزدیـک اسـت، مسـئولان نیـز در 
نهایـت به حضـور نهادی دولتـی یا حاکمیتی 
بـرای نظـارت نظـر می دهنـد. ایـن رونـد در 
صورتـی که به حذف نهاد فراقوه ای شـورای 
را  منجـر شـود، سـازمان حمایـت  رقابـت 
جایگزیـن می کنـد کـه زیرمجموعـه وزارت 

صنعت، معدن و تجارت است. 
اما تنها این خواسـت مردم و مسـئولان نیست 
که سـازمان حمایت را به کنترل بـازار خودرو 
نزدیـک می کنـد. خودروسـازان نیـز اگـر در 
نشـاندن »بازار« بر کرسـی قیمت گذاری موفق 
نشـوند، به سـازمان حمایت بیش از شـورای 
رقابـت اطمینان دارند. با وجـود واگذاری اکثر 
وزارت  امـا  بـزرگ  خودروسـاز  دو  سـهام 
صنعـت هنـوز در مدیریـت ایران خـودرو و 

سایپا نقشی قاطع دارد. 
حضـور سـه ضلـع وزارت صمـت، سـازمان 
حمایـت و خودروسـازان کـه همـه در یـک 
مجموعـه جمـع شـده اند، تعییـن قیمت های 
را سـاده تر می کنـد چـون  داخلـی خـودرو 
مخالفان حضـور کمتری در این جمـع دارند. 
خودروسـازان در حقیقـت پیـش از اجـرای 
مصوبـه دولـت دهـم مبنـی بـر جایگزینـی 
شـورای رقابت به جـای سـازمان حمایت، از 
تعیین قیمت از سـوی این سـازمان که بیشـتر 
سـعی می کـرد قیمت های بازار را به رسـمیت 

بشناسد، رضایت نسبی داشتند.
در ایـن شـرایط اما رشـد قیمـت خودروهای 
بـازار  بـه  تعـادل  بازگشـت  بـرای  داخلـی 
ضـروری به نظر می رسـد. رشـد قیمـت یا به 
صـورت دسـتوری یا به شـکل بـازاری رنگ 
واقعیـت بـه خود خواهـد گرفـت هرچند در 
نهایت بازار اسـت که تعـادل واقعی و کامل را 
ایجـاد خواهد کرد. کارشناسـان، بازار را مبنای 
مناسـب تعیین قیمت می دانند، امـا از انحصار 
در بـازار خودرو نیز شـکایت دارنـد و تا زمان 
شکسـت واقعـی انحصـار در بـازار، ایجـاد 
تعادل رضایت بخش مشتریان و تولیدکنندگان 

خودرو را ناممکن می دانند.

اگر خودروسازان موفق
به نشاندن »بازار« بر 
کرسی قیمت گذاری 
نشوند، به سازمان 
حمایت بیش از شورای 
رقابت اطمینان دارند. 
حضور سه ضلع وزارت 
صمت، سازمان حمایت 
و خودروسازان که 
همه در یک مجموعه 
حضور دارند، تعیین 
قیمت های خودرو را 
ساده تر می کند 

شـورای رقابت تاکید دارد کـه  باید با انحصار 
در صنعـت خـودرو کشـور مبـارزه کنـد. هر 
قـدر خودروسـازان بـر دو اسـتدلال »وجـود 
چندیـن خودروسـاز داخلـی« و »آزاد بـودن 
واردات« تاکیـد دارند و این دو را نشـانه ای از 
نبـود انحصـار می دانند، اما شـورای رقابت بر 
سـهم بسـیار قاطع دو خودروسـاز بـزرگ در 
بـازار پافشـاری می کنـد و بـه همیـن سـبب، 
وظیفـه قیمت گذاری در این بـازار را بر عهده 

خود می داند. 
این شـورا در سـال های اخیر بـه طور معمول 
در اواخـر بهـار یا اوایل تابسـتان، بـا توجه به 
سـه عامـل »اطلاعـات و اسـناد مربـوط بـه 
هزینـه تولید«، »نرخ تورم بخشـی« و »آخرین 
وضعیـت کیفـی خودروها« نسـبت به تعیین 
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همه چیز از یک نامه شروع شد؛ نامه مشترک دو انجمن کارفرمایی 
قطعه سازی و خودروسازی کشور که در آن هشدار داده بودند صنعت 
قطعه سازی و خودروسازی کشور از شهریور ماه متوقف می شود و تولید 
خودرو به میزان حداقل هشتاد درصد کاهش خواهد یافت. چنین اخطاری 
بیکاری خیلی  احتمال  ماهیت خود  در  اما  بود،  دولت  به  گرچه خطاب 
عظیمی از کارگران این حوزه را مطرح می کرد، بنابراین بلافاصله بعد از آن، 
اتحادیه کارگران صنعت خودروسازی که از دی ماه 1394 فعالیت خود را 
آغاز کرده، واکنش نشان داد و با ارسال نامه ای به مشاور امور کارگری وزیر 
صنعت، معدن و تجارت تاکید کرد: شرکت های خودروسازی و قطعه سازی 

برای رسیدن به خواسته های خود کارگران را سنگر کرده اند. 
در این نامه آمده است:» به صراحت به کارگران این صنعت اعلام می کنیم 
که از تهدیدهایِ تعدیل و اخراج واهمه ای نداشته باشند؛ چراکه آنها جرئت 

این کار را درشرایط فعلی نخواهند داشت و ما نیز اجازه نخواهیم داد.«
در رابطه با مسائل کارگری این صنعت با مجتبی حاجی زاده، رئیس اتحادیه 

کارگران صنعت خودروسازی کشور گفت وگو کرده ایم.

نماینده کارگران صنعت خودروسازی 
می گوید اجازه نمی دهیم کارگران تاوان 
ندانم کاری کارفرمایان را بدهند
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قیمت هـای جدیـد خودروهای داخلـی اقدام 
می کند. 

تـا آغاز تابسـتان امسـال که هنـوز بـازار آزاد 
خودروهـای داخلـی چنـدان ملتهـب نشـده 
بـود، بسـیاری بر این بـاور بودند کـه روند به 
سـویی مـی رود که نقـش شـورای رقابت در 
تعییـن قیمـت خـودرو خودبه خـود کاهـش 
یابـد و حتی به سـوی حذف رود. این شـورا 
پیـش از این، حدی به نـام »45 میلیون تومان« 
را بـرای قیمت گـذاری خـودرو تعییـن کرده 
بود به گونـه ای که تعیین نـرخ خودروهایی با 
قیمـت فراتر از این سـطح را بر عهـده بازار و 
خودروسـازان گذاشـته بود اما خود را مسئول 
تعییـن نرخ محصولات با قیمت کمتـر از 45 

میلیون تومان می دانست.
روند رو به رشد هر ساله قیمت ها از سوی 
چشمگیر  چندان  گرچه  رقابت  شورای 
نمی نمود اما اندک اندک بسیاری از خودروها 
را به قیمتی فراتر از حد مذکور می رساند. به 
این ترتیب، این اتفاق سبب شده بود بسیاری 
معتقد باشند به زودی بسیاری از خودروهای 
داخلی از شمول قیمت گذاری خارج خواهند 
شد؛ اما قوانین جدید سازمان استاندارد نیز بر 
شائبه خروج شورای رقابت از قیمت گذاری 
می افزود. مطابق استانداردهای 85 گانه اجباری 
که خودروسازان  باید از دی ماه امسال رعایت 
کنند، احتمال توقف تولید بسیاری از مدل های 
قدیمی اما پرشمارگان بسیار تقویت می شود. 
خودروسازان پیش از این اعلام کرده بودند 
مدل هایی چون پراید و پژو 405 قادر نیستند 
با این استانداردها عجین شوند؛ بنابراین دو 
رویداد کمک می کرد نقش شورای رقابت در 

بازار خودرو کاهش یابد.
حـال امـا فضایـی ملتهـب جایگزیـن آرامش 
چنـد سـاله بـازار خودروهـای داخلـی شـده 
سـخت  همچنـان  رقابـت  شـورای  اسـت. 
می گیـرد و خطـر کاهـش تولیـد و عرضـه و 
تصمیم هـای  تحمیلـی،  بیرونـی  فشـارهای 

دیگری را اقتضاء می کند. 
این فضا موجب شـده خروج دسـتوری شورا 
محتمل تـر شـود تـا یکـی از ایـن دو رویـداد 
بتواننـد جایگزیـن شـوند: حضـور سـازمان 
حمایـت مصرف کننـدگان و تولیدکنندگان به 
قیمـت خودروهـای  تعییـن  متولـی  عنـوان 
داخلـی یا سـپردن تعییـن قیمت به سـازوکار 

عرضه و تقاضا و بازار.
بدیهـی اسـت کـه خواسـت اکثر مسـئولان، 
اکثـر  خواسـت  و  اسـت  نخسـت  رویـداد 
کارشناسـان و دسـت اندرکاران تولید خودرو، 
بـر رویـداد دوم متمرکز اسـت. تجربه نشـان 
داده چـون نظـر مـردم بـه کنتـرل دولتـی بـر 
قیمت هـا نزدیـک اسـت، مسـئولان نیـز در 
نهایـت به حضـور نهادی دولتـی یا حاکمیتی 
بـرای نظـارت نظـر می دهنـد. ایـن رونـد در 
صورتـی که به حذف نهاد فراقوه ای شـورای 
را  منجـر شـود، سـازمان حمایـت  رقابـت 
جایگزیـن می کنـد کـه زیرمجموعـه وزارت 

صنعت، معدن و تجارت است. 
اما تنها این خواسـت مردم و مسـئولان نیست 
که سـازمان حمایت را به کنترل بـازار خودرو 
نزدیـک می کنـد. خودروسـازان نیـز اگـر در 
نشـاندن »بازار« بر کرسـی قیمت گذاری موفق 
نشـوند، به سـازمان حمایت بیش از شـورای 
رقابـت اطمینان دارند. با وجـود واگذاری اکثر 
وزارت  امـا  بـزرگ  خودروسـاز  دو  سـهام 
صنعـت هنـوز در مدیریـت ایران خـودرو و 

سایپا نقشی قاطع دارد. 
حضـور سـه ضلـع وزارت صمـت، سـازمان 
حمایـت و خودروسـازان کـه همـه در یـک 
مجموعـه جمـع شـده اند، تعییـن قیمت های 
را سـاده تر می کنـد چـون  داخلـی خـودرو 
مخالفان حضـور کمتری در این جمـع دارند. 
خودروسـازان در حقیقـت پیـش از اجـرای 
مصوبـه دولـت دهـم مبنـی بـر جایگزینـی 
شـورای رقابت به جـای سـازمان حمایت، از 
تعیین قیمت از سـوی این سـازمان که بیشـتر 
سـعی می کـرد قیمت های بازار را به رسـمیت 

بشناسد، رضایت نسبی داشتند.
در ایـن شـرایط اما رشـد قیمـت خودروهای 
بـازار  بـه  تعـادل  بازگشـت  بـرای  داخلـی 
ضـروری به نظر می رسـد. رشـد قیمـت یا به 
صـورت دسـتوری یا به شـکل بـازاری رنگ 
واقعیـت بـه خود خواهـد گرفـت هرچند در 
نهایت بازار اسـت که تعـادل واقعی و کامل را 
ایجـاد خواهد کرد. کارشناسـان، بازار را مبنای 
مناسـب تعیین قیمت می دانند، امـا از انحصار 
در بـازار خودرو نیز شـکایت دارنـد و تا زمان 
شکسـت واقعـی انحصـار در بـازار، ایجـاد 
تعادل رضایت بخش مشتریان و تولیدکنندگان 

خودرو را ناممکن می دانند.

اگر خودروسازان موفق
به نشاندن »بازار« بر 
کرسی قیمت گذاری 
نشوند، به سازمان 
حمایت بیش از شورای 
رقابت اطمینان دارند. 
حضور سه ضلع وزارت 
صمت، سازمان حمایت 
و خودروسازان که 
همه در یک مجموعه 
حضور دارند، تعیین 
قیمت های خودرو را 
ساده تر می کند 

شـورای رقابت تاکید دارد کـه  باید با انحصار 
در صنعـت خـودرو کشـور مبـارزه کنـد. هر 
قـدر خودروسـازان بـر دو اسـتدلال »وجـود 
چندیـن خودروسـاز داخلـی« و »آزاد بـودن 
واردات« تاکیـد دارند و این دو را نشـانه ای از 
نبـود انحصـار می دانند، اما شـورای رقابت بر 
سـهم بسـیار قاطع دو خودروسـاز بـزرگ در 
بـازار پافشـاری می کنـد و بـه همیـن سـبب، 
وظیفـه قیمت گذاری در این بـازار را بر عهده 

خود می داند. 
این شـورا در سـال های اخیر بـه طور معمول 
در اواخـر بهـار یا اوایل تابسـتان، بـا توجه به 
سـه عامـل »اطلاعـات و اسـناد مربـوط بـه 
هزینـه تولید«، »نرخ تورم بخشـی« و »آخرین 
وضعیـت کیفـی خودروها« نسـبت به تعیین 
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همه چیز از یک نامه شروع شد؛ نامه مشترک دو انجمن کارفرمایی 
قطعه سازی و خودروسازی کشور که در آن هشدار داده بودند صنعت 
قطعه سازی و خودروسازی کشور از شهریور ماه متوقف می شود و تولید 
خودرو به میزان حداقل هشتاد درصد کاهش خواهد یافت. چنین اخطاری 
بیکاری خیلی  احتمال  ماهیت خود  در  اما  بود،  دولت  به  گرچه خطاب 
عظیمی از کارگران این حوزه را مطرح می کرد، بنابراین بلافاصله بعد از آن، 
اتحادیه کارگران صنعت خودروسازی که از دی ماه 1394 فعالیت خود را 
آغاز کرده، واکنش نشان داد و با ارسال نامه ای به مشاور امور کارگری وزیر 
صنعت، معدن و تجارت تاکید کرد: شرکت های خودروسازی و قطعه سازی 

برای رسیدن به خواسته های خود کارگران را سنگر کرده اند. 
در این نامه آمده است:» به صراحت به کارگران این صنعت اعلام می کنیم 
که از تهدیدهایِ تعدیل و اخراج واهمه ای نداشته باشند؛ چراکه آنها جرئت 

این کار را درشرایط فعلی نخواهند داشت و ما نیز اجازه نخواهیم داد.«
در رابطه با مسائل کارگری این صنعت با مجتبی حاجی زاده، رئیس اتحادیه 

کارگران صنعت خودروسازی کشور گفت وگو کرده ایم.
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مجتبی حاجی زاده، در ارتباط با شـرایط فعلی 
کارگـرانِ قطعه سـاز و خودروسـاز می گوید:» 
نباید بار مشـکلات این صنعت مثل همیشـه 
روی دوش کارگران بیفتد؛ اگر قطعه سـازها از 
خودروسـازها طلب دارنـد، خُب بروند طلب 
خـود را از طریـق مراجع قانونی پیگیری کنند 
و بگیرنـد. خودروسـاز وظیفه اش این اسـت 
کـه پـول قطعـات را بپـردازد؛ پانـزده هـزار 
میلیـارد رقم کمی نیسـت. این طلـب مربوط 
بـه امـروز و دیـروز نیسـت؛ موعـد پرداخت 
پنـج هزار میلیارد تومـان از این بدهی، مربوط 
بـه چندیـن مـاه پیش اسـت؛ چـرا بایـد این 

بدهی تا این حد انباشته شود.«
او می گویـد:» شـرکت های خودروسـاز جای 
تهدیـد بـه تعطیلی، بایـد شفاف سـازی کنند. 
بایـد دلیـل انباشـت بدهـی خود را شـفاف و 
روشـن اعلام کنند؛ بیایند بگویند که سـودها 
را چـه کرده انـد؛ آیا در بورس سـرمایه گذاری 
کرده انـد یـا جای دیگـری؟ باید اینها روشـن 
شـود. اصـلا بیایند بگوینـد این طلـب، بابت 
چیسـت و متعلـق به چه مدت زمانی ا سـت؟ 
اگر هـم می خواهند کار را تعطیـل کنند، ابتدا 
بـه سـاکن طبـق روال قانونـی بایـد خـود را 
ورشکسـته اعـلام کننـد و حـق و حقـوق 
کارگـران را بـه طـور کامـل پرداخـت کننـد، 

ولی آنها نمی خواهند از این راه وارد شوند.«
او تاکیـد می کنـد:» مـا از تمـام ظرفیت هـای 
اجـازه  و  می کنیـم  اسـتفاده  خـود  قانونـی 
نمی دهیـم کـه کارگـران تـاوان ندانـم کاری 

کارفرمایان را بدهند.«
حاجـی زاده می گویـد:» مـا هم قبـول داریم که 
قطعه سازها مخصوصا در سـطوح دوم و سوم 
خیلی مسـتاصل شـده اند؛ این تولیدکننده های 
کوچک و متوسـط واقعا نمی توانند اموراتشان 
را بچرخاننـد؛ اما اینکه بخواهند در نبود امنیت 
شـغلی کارگر را تهدیـد به تعدیل کنند، خیلی 
قدیمـی و نخ نماسـت. بـه جرئـت می گویـم 
خودروسـازها هم پـول دارند، هم سـرمایه در 
گـردش و هم توان پرداخت بدهی هایشـان را. 
اینکـه کارگـران را گـروگان بگیرنـد و تهدید 
کنند که اگر شـما پول ندهیـد من مجبورم این 
کارگـران را تعدیـل کنم، به هیچ وجه درسـت 
نیسـت. مگر سـهم دسـتمزد در قیمـت تولید 
شـده کالاهـای صنعتـی چقـدر اسـت کـه 

کارگران را تهدید به تعدیل می کنند؟!«

او با تاکید بر ضرورت اسـتفاده از متخصصان 
داخلـی کاربلـد، گفـت:» در بحـث واردات 
قطعـه، مـا کـه کمتـر از چینی هـای کپـی کار 
نیسـتیم. ببینید در پارک های فنـاوری و دانش 
باانگیـزه ای  و  توانمنـد  بنیـان چـه جوانـان 
مشـغول فعالیت هسـتند. حداقل می توانیم با 
اسـتفاده از دانـش ایـن جوانـان، قطعـات را 
داخلی سـازی کنیـم. به جای اینکه به سـمت 
واردات بی رویـه برویـد کـه در نهایت کارگر 
را به مسـلخ ببرید، به جوانـان متخصص و با 
انگیـزه سـفارش کار بدهیـد. اصـلا از آنهـا 
بخواهید قطعات خودرو را خودشـان طراحی 
کننـد. مـا کـه در ایـران از مـس و فـولاد و 
پتروشـیمی و افراد متخصص در این حوزه ها 

چیزی کم نداریم.«
او بـا یـادآوری اینکـه وقتـی تولید شـرکت ها 
بـالا بـود، کارگـران ایـن صنعـت دو تـا سـه 
شـیفت کار می کردنـد، افزود:»  مگـر زمانی که 
خودروسـازان و قطعه سـازان کرور کرور سود 
می کردنـد، کارگـران چـه سـهمی از افزایـش 
بهـره وری داشـتند کـه الان با شـعار زیان دهی  
یـاد کارگـر افتاده انـد. در این شـرایط بـا نبود 
امنیت شـغلی قطعه سـاز ها و خودروسازها در 
شـرایط بحـران، بـه راحتـی حقـوق کارگران 
خـود را پایمال می کننـد، آن هم به بهانه  اینکه 

طلب مان را از خودروسازها نگرفته ایم.«
او افـزود:» بـا توجـه بـه اینکه قطعه سـازهای 
بزرگ خودشـان سهامدار شـرکت های بزرگ 
هیات  مدیره هـا  در  و  هسـتند  خودروسـازی 
کرسـی تصمیم سـازی و تصمیم گیـری دارند، 
در واقع خودشـان از خودشان طلبکار هستند. 

پس این مسائل باید شفاف سازی شود.«
رئیس اتحادیه کارگران صنعت خودروسازی 
افزود:» خودروسازها بهانه شان چیست؟ اینکه 
فروش نداریم! آنها حتی قبل از ورود قطعات 
پیش فروش  را  خودروها  مونتاژ،  به خطوط 
می کنند و دو سوم پول را می گیرند. خب این 

پول ها کجا رفته است!«
حاجـی زاده با بیـان اینکه صنعتی کـه بیش از 
پنـج دهـه قدمـت دارد، نمی توانـد در عرض 
چنـد ماه بگوید بـا توجه به بـالا رفتن قیمت 
دهـم،  ادامـه  نمی توانـم  اولیـه  مـواد  و  ارز 
خاطرنشـان کـرد:» خودروسـازی ایـران جزو 
صنایـع مادر و دومین صنعت بزرگ کشـور و 
بزرگ تریـن صنعت خودروسـازی خاورمیانه 

صنعتی که پنجاه سال 
قدمت دارد، نمی تواند

در عرض چند ماه بگوید 
ورشکست شده است ، 
مگر سهم دستمزد 
در قیمت تمام شده 
کالاهای صنعتی چقدر 
است؟ اصلا قابل مقایسه
با سود کلان شرکت ها
نیست. هزینه نیروی

انسانی مازاد تنها 
بهانه  کارفرماست 

شرکت های خودروساز 
به جای تهدید به تعطیلی، 
باید شفاف سازی کنند 
و بگویند که سودها را 
چه کرده اند؛ آیا در

 بورس سرمایه گذاری 
کرده اند یا جای دیگری.

اگر هم می خواهند کار 
را تعطیل کنند، براساس 
ماده 14 قانون تجارت 
باید خود را ورشکسته 
اعلام و حقوق کارگران 
را به طور کامل پرداخت 
کنند، ولی آنها نمی خواهند 
از این راه وارد شوند
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اسـت، اما دلال بـازی و بنگاه داری این صنعت 
را احاطـه کـرده اسـت. خودروسـازان بایـد 
سـفارش قطعه را به چندین قطعه سـاز بدهند 
تـا تولیـد شـرکت متوقـف نشـود، امـا در 
صنعت خودروسـازی عمده نیازهایشان را از 
یکـی دو قطعه سـاز تامیـن می کننـد و ایـن 
باعـث می شـود که در صورت بـروز اختلاف 
با آنها دستشـان خالـی بماند. مـا باید حداقل 
بیسـت قطعه سـاز بـزرگ داشـته باشـیم، امـا 
اکنـون یـک شـرکت قطعه سـازی 8 هـزار 
نیـروی انسـانی دارد یعنـی بـه انـدازه یـک 
شـرکت خودروسـازی. متاسـفانه تنهـا روی 
کاغـذ شـرکت ها خصوصی شـده اند، ولی در 

عمل همه شبه دولتی هستند.«
او بـا تکذیـب نیـروی مـازاد در شـرکت های 
خودروسـازی تصریح کـرد:» من این نقل قول 
را کـه عمـده جامعـه کارگـری را بـا تلفـن 
جـذب کرده انـد به شـدت رد می کنـم. شـما 
یک کارگـر خودروسـازی پیـدا نمی کنید که 
همـه  باشـند.  بیکارداشـته  و  مـازاد  نیـروی 
شـرکت ها برحسـب نیاز، نیرو جـذب کردند 
و چـون اسـتخدام کردند، مسـئولیت دارند و 
بایـد آنهـا را حفـظ کننـد. مـا هیـچ شـرکت 
مـن  بگویـد  کـه  نداریـم  خودروسـازی 
تحت فشـار، افرادی را اسـتخدام کـردم و الان 
کاری برایشـان نـدارم. البتـه ممکـن اسـت 
اسـتثنائاتی وجود داشته باشـد، اما در سیستم 
مصوبـه  براسـاس  نیـرو  جـذب  کارگـری، 
هیئت مدیـره اسـت. البتـه اخیـرا کار را بـه 
شـرکت های پیمانـکاری سـپرده اند تـا هـر 
وقـت بخواهنـد تعدیل نیـرو کننـد، در حالی 

که ما اصلا با شـرکت های پیمانـکاری موافق 
نیسـتیم. اگر برنامه ریزی برای توسعه صنعت 
وجـود دارد، بایـد در همـان چارچـوب نیرو 

جذب کنند.«
یـادآور شـد:» هزینـه دسـتمزد  حاجـی زاده 
کارگـر در کارگاه هـای صنعتـی اصـلا قابـل 
مقایسـه با سـود کلان شرکت ها نیسـت. این 
هزینـه تنها بهانـه ای بـرای کارفرماسـت تا از 

ناآگاهی مردم استفاده کند.«
رئیس اتحادیه کارگران صنعت خودروسـازی 
در خصـوص تعـداد کارگـران فعـال در ایـن 
صنعت گفـت:» دبیر انجمن قطعه سـازان این 
تعـداد را حدود 450 هزار اعـلام کردند، ولی 
آمـار مـا حـدود 300 هـزار نفـر اسـت، مگر 
اینکه نیروهایی داشـته باشـند کـه بیمه نکرده 
باشـند. ضمـن اینکـه الان دو سـال اسـت که 
شـرکت های خودروسـازی هیچ اسـتخدامی 

نداشته اند.«
در پایـان، حاجـی زاده بـا یـادآوری اینکـه در 
کشـور ایتالیـا قـدرت اتحادیه هـای کارگری 
موجب شـده است که سطح دسـتمزد و رفاه 
کارگـران افزایـش یابـد، گفـت:» بـه عنـوان 
مثـال، فیـات پـس از آنکـه در سـال 2011 
کارخانه اش را در شـهر سیسـیل ایتالیا تعطیل 
کـرد، فعالیـت در پنـج کارخانـه دیگـرش در 
ایتالیـا را هـم معلـق کرد بـا این هـدف که از 
هزینه هایـش کاسـته شـود؛ امـا تحت فشـار 
سـنگین اتحادیه هـای کارگـری مجبـور شـد 
بخشـی از حقوق ماهانه را بـه کارگران بیکار 
یـا کارگرانـی که فعالیـت روزانـه آنها کاهش 

یافته است، بپردازد تا در خانه بمانند.«

شما یک کارگر شرکت 
خودروسازی را پیدا 

نمی کنید که نیروی
 مازاد و بیکار باشد. 

همه شرکت ها برحسب 
نیاز، نیرو جذب کردند 

و حالا در قبال آنها 
مسئولیت دارند. ما هیچ 

شرکت خودروسازی 
نداریم که بگوید من 

تحت فشار، افرادی را 
استخدام کردم و الان
 کاری برایشان ندارم
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مجتبی حاجی زاده، در ارتباط با شـرایط فعلی 
کارگـرانِ قطعه سـاز و خودروسـاز می گوید:» 
نباید بار مشـکلات این صنعت مثل همیشـه 
روی دوش کارگران بیفتد؛ اگر قطعه سـازها از 
خودروسـازها طلب دارنـد، خُب بروند طلب 
خـود را از طریـق مراجع قانونی پیگیری کنند 
و بگیرنـد. خودروسـاز وظیفه اش این اسـت 
کـه پـول قطعـات را بپـردازد؛ پانـزده هـزار 
میلیـارد رقم کمی نیسـت. این طلـب مربوط 
بـه امـروز و دیـروز نیسـت؛ موعـد پرداخت 
پنـج هزار میلیارد تومـان از این بدهی، مربوط 
بـه چندیـن مـاه پیش اسـت؛ چـرا بایـد این 

بدهی تا این حد انباشته شود.«
او می گویـد:» شـرکت های خودروسـاز جای 
تهدیـد بـه تعطیلی، بایـد شفاف سـازی کنند. 
بایـد دلیـل انباشـت بدهـی خود را شـفاف و 
روشـن اعلام کنند؛ بیایند بگویند که سـودها 
را چـه کرده انـد؛ آیا در بورس سـرمایه گذاری 
کرده انـد یـا جای دیگـری؟ باید اینها روشـن 
شـود. اصـلا بیایند بگوینـد این طلـب، بابت 
چیسـت و متعلـق به چه مدت زمانی ا سـت؟ 
اگر هـم می خواهند کار را تعطیـل کنند، ابتدا 
بـه سـاکن طبـق روال قانونـی بایـد خـود را 
ورشکسـته اعـلام کننـد و حـق و حقـوق 
کارگـران را بـه طـور کامـل پرداخـت کننـد، 

ولی آنها نمی خواهند از این راه وارد شوند.«
او تاکیـد می کنـد:» مـا از تمـام ظرفیت هـای 
اجـازه  و  می کنیـم  اسـتفاده  خـود  قانونـی 
نمی دهیـم کـه کارگـران تـاوان ندانـم کاری 

کارفرمایان را بدهند.«
حاجـی زاده می گویـد:» مـا هم قبـول داریم که 
قطعه سازها مخصوصا در سـطوح دوم و سوم 
خیلی مسـتاصل شـده اند؛ این تولیدکننده های 
کوچک و متوسـط واقعا نمی توانند اموراتشان 
را بچرخاننـد؛ اما اینکه بخواهند در نبود امنیت 
شـغلی کارگر را تهدیـد به تعدیل کنند، خیلی 
قدیمـی و نخ نماسـت. بـه جرئـت می گویـم 
خودروسـازها هم پـول دارند، هم سـرمایه در 
گـردش و هم توان پرداخت بدهی هایشـان را. 
اینکـه کارگـران را گـروگان بگیرنـد و تهدید 
کنند که اگر شـما پول ندهیـد من مجبورم این 
کارگـران را تعدیـل کنم، به هیچ وجه درسـت 
نیسـت. مگر سـهم دسـتمزد در قیمـت تولید 
شـده کالاهـای صنعتـی چقـدر اسـت کـه 

کارگران را تهدید به تعدیل می کنند؟!«

او با تاکید بر ضرورت اسـتفاده از متخصصان 
داخلـی کاربلـد، گفـت:» در بحـث واردات 
قطعـه، مـا کـه کمتـر از چینی هـای کپـی کار 
نیسـتیم. ببینید در پارک های فنـاوری و دانش 
باانگیـزه ای  و  توانمنـد  بنیـان چـه جوانـان 
مشـغول فعالیت هسـتند. حداقل می توانیم با 
اسـتفاده از دانـش ایـن جوانـان، قطعـات را 
داخلی سـازی کنیـم. به جای اینکه به سـمت 
واردات بی رویـه برویـد کـه در نهایت کارگر 
را به مسـلخ ببرید، به جوانـان متخصص و با 
انگیـزه سـفارش کار بدهیـد. اصـلا از آنهـا 
بخواهید قطعات خودرو را خودشـان طراحی 
کننـد. مـا کـه در ایـران از مـس و فـولاد و 
پتروشـیمی و افراد متخصص در این حوزه ها 

چیزی کم نداریم.«
او بـا یـادآوری اینکـه وقتـی تولید شـرکت ها 
بـالا بـود، کارگـران ایـن صنعـت دو تـا سـه 
شـیفت کار می کردنـد، افزود:»  مگـر زمانی که 
خودروسـازان و قطعه سـازان کرور کرور سود 
می کردنـد، کارگـران چـه سـهمی از افزایـش 
بهـره وری داشـتند کـه الان با شـعار زیان دهی  
یـاد کارگـر افتاده انـد. در این شـرایط بـا نبود 
امنیت شـغلی قطعه سـاز ها و خودروسازها در 
شـرایط بحـران، بـه راحتـی حقـوق کارگران 
خـود را پایمال می کننـد، آن هم به بهانه  اینکه 

طلب مان را از خودروسازها نگرفته ایم.«
او افـزود:» بـا توجـه بـه اینکه قطعه سـازهای 
بزرگ خودشـان سهامدار شـرکت های بزرگ 
هیات  مدیره هـا  در  و  هسـتند  خودروسـازی 
کرسـی تصمیم سـازی و تصمیم گیـری دارند، 
در واقع خودشـان از خودشان طلبکار هستند. 

پس این مسائل باید شفاف سازی شود.«
رئیس اتحادیه کارگران صنعت خودروسازی 
افزود:» خودروسازها بهانه شان چیست؟ اینکه 
فروش نداریم! آنها حتی قبل از ورود قطعات 
پیش فروش  را  خودروها  مونتاژ،  به خطوط 
می کنند و دو سوم پول را می گیرند. خب این 

پول ها کجا رفته است!«
حاجـی زاده با بیـان اینکه صنعتی کـه بیش از 
پنـج دهـه قدمـت دارد، نمی توانـد در عرض 
چنـد ماه بگوید بـا توجه به بـالا رفتن قیمت 
دهـم،  ادامـه  نمی توانـم  اولیـه  مـواد  و  ارز 
خاطرنشـان کـرد:» خودروسـازی ایـران جزو 
صنایـع مادر و دومین صنعت بزرگ کشـور و 
بزرگ تریـن صنعت خودروسـازی خاورمیانه 

صنعتی که پنجاه سال 
قدمت دارد، نمی تواند
در عرض چند ماه بگوید 
ورشکست شده است ، 
مگر سهم دستمزد 
در قیمت تمام شده 
کالاهای صنعتی چقدر 
است؟ اصلا قابل مقایسه
با سود کلان شرکت ها
نیست. هزینه نیروی
انسانی مازاد تنها 
بهانه  کارفرماست 

شرکت های خودروساز 
به جای تهدید به تعطیلی، 
باید شفاف سازی کنند 
و بگویند که سودها را 
چه کرده اند؛ آیا در
 بورس سرمایه گذاری 
کرده اند یا جای دیگری.
اگر هم می خواهند کار 
را تعطیل کنند، براساس 
ماده 14 قانون تجارت 
باید خود را ورشکسته 
اعلام و حقوق کارگران 
را به طور کامل پرداخت 
کنند، ولی آنها نمی خواهند 
از این راه وارد شوند
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اسـت، اما دلال بـازی و بنگاه داری این صنعت 
را احاطـه کـرده اسـت. خودروسـازان بایـد 
سـفارش قطعه را به چندین قطعه سـاز بدهند 
تـا تولیـد شـرکت متوقـف نشـود، امـا در 
صنعت خودروسـازی عمده نیازهایشان را از 
یکـی دو قطعه سـاز تامیـن می کننـد و ایـن 
باعـث می شـود که در صورت بـروز اختلاف 
با آنها دستشـان خالـی بماند. مـا باید حداقل 
بیسـت قطعه سـاز بـزرگ داشـته باشـیم، امـا 
اکنـون یـک شـرکت قطعه سـازی 8 هـزار 
نیـروی انسـانی دارد یعنـی بـه انـدازه یـک 
شـرکت خودروسـازی. متاسـفانه تنهـا روی 
کاغـذ شـرکت ها خصوصی شـده اند، ولی در 

عمل همه شبه دولتی هستند.«
او بـا تکذیـب نیـروی مـازاد در شـرکت های 
خودروسـازی تصریح کـرد:» من این نقل قول 
را کـه عمـده جامعـه کارگـری را بـا تلفـن 
جـذب کرده انـد به شـدت رد می کنـم. شـما 
یک کارگـر خودروسـازی پیـدا نمی کنید که 
همـه  باشـند.  بیکارداشـته  و  مـازاد  نیـروی 
شـرکت ها برحسـب نیاز، نیرو جـذب کردند 
و چـون اسـتخدام کردند، مسـئولیت دارند و 
بایـد آنهـا را حفـظ کننـد. مـا هیـچ شـرکت 
مـن  بگویـد  کـه  نداریـم  خودروسـازی 
تحت فشـار، افرادی را اسـتخدام کـردم و الان 
کاری برایشـان نـدارم. البتـه ممکـن اسـت 
اسـتثنائاتی وجود داشته باشـد، اما در سیستم 
مصوبـه  براسـاس  نیـرو  جـذب  کارگـری، 
هیئت مدیـره اسـت. البتـه اخیـرا کار را بـه 
شـرکت های پیمانـکاری سـپرده اند تـا هـر 
وقـت بخواهنـد تعدیل نیـرو کننـد، در حالی 

که ما اصلا با شـرکت های پیمانـکاری موافق 
نیسـتیم. اگر برنامه ریزی برای توسعه صنعت 
وجـود دارد، بایـد در همـان چارچـوب نیرو 

جذب کنند.«
یـادآور شـد:» هزینـه دسـتمزد  حاجـی زاده 
کارگـر در کارگاه هـای صنعتـی اصـلا قابـل 
مقایسـه با سـود کلان شرکت ها نیسـت. این 
هزینـه تنها بهانـه ای بـرای کارفرماسـت تا از 

ناآگاهی مردم استفاده کند.«
رئیس اتحادیه کارگران صنعت خودروسـازی 
در خصـوص تعـداد کارگـران فعـال در ایـن 
صنعت گفـت:» دبیر انجمن قطعه سـازان این 
تعـداد را حدود 450 هزار اعـلام کردند، ولی 
آمـار مـا حـدود 300 هـزار نفـر اسـت، مگر 
اینکه نیروهایی داشـته باشـند کـه بیمه نکرده 
باشـند. ضمـن اینکـه الان دو سـال اسـت که 
شـرکت های خودروسـازی هیچ اسـتخدامی 

نداشته اند.«
در پایـان، حاجـی زاده بـا یـادآوری اینکـه در 
کشـور ایتالیـا قـدرت اتحادیه هـای کارگری 
موجب شـده است که سطح دسـتمزد و رفاه 
کارگـران افزایـش یابـد، گفـت:» بـه عنـوان 
مثـال، فیـات پـس از آنکـه در سـال 2011 
کارخانه اش را در شـهر سیسـیل ایتالیا تعطیل 
کـرد، فعالیـت در پنـج کارخانـه دیگـرش در 
ایتالیـا را هـم معلـق کرد بـا این هـدف که از 
هزینه هایـش کاسـته شـود؛ امـا تحت فشـار 
سـنگین اتحادیه هـای کارگـری مجبـور شـد 
بخشـی از حقوق ماهانه را بـه کارگران بیکار 
یـا کارگرانـی که فعالیـت روزانـه آنها کاهش 

یافته است، بپردازد تا در خانه بمانند.«

شما یک کارگر شرکت 
خودروسازی را پیدا 

نمی کنید که نیروی
 مازاد و بیکار باشد. 

همه شرکت ها برحسب 
نیاز، نیرو جذب کردند 

و حالا در قبال آنها 
مسئولیت دارند. ما هیچ 

شرکت خودروسازی 
نداریم که بگوید من 

تحت فشار، افرادی را 
استخدام کردم و الان
 کاری برایشان ندارم

13
97

ه / 
رما

ریو
شه

 / 1
60

اره
شم

77

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

درو
خو

ت 
صنع



پای بزرگ ترین دریاچه یا کوچک ترین دریای خودکفای جهان و سهم کشورهای ساحلی از آن بر اساس رژیم 
حقوقی در میان است. پهنه ای آبی که از جنوب به جمهوری اسلامی ایران، از شمال به روسیه، از غرب به روسیه و 

جمهوری آذربایجان و از شرق به جمهوری های ترکمنستان و قزاقستان محدود می شود.
بلافاصله پس از فروپاشی اتحاد جماهیر شوروی بحث هایی در خصوص به نظم درآوردن رژیم حقوقی این دریاچه 
بین 5 کشور ساحلی آغاز و گروه کاری برای تدوین این سند در سطح معاونان وزیران خارجه 5 کشور در سال 1996 
تشکیل شد. از آن زمان تاکنون 52 اجلاس برگزار و کشورهای ساحلی دریای خزر تعیین رژیم حقوقی را مورد بحث و 
تبادل نظر قرار دادند تا اینکه با گذشت حدود 21 سال، در تاریخ 21 مرداد 1397 کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر 
در پنجمین نشست سران کشورهای ساحلی بدون تحدید حدود بستر و زیربستر دریا و تعیین خطوط مرزی توسط 

روسای جمهور ایران، روسیه، قزاقستان، آذربایجان و ترکمنستان به امضا رسید.
اما کارشناسان و حقوقدانان ایرادات و انتقادات مختلفی بر این کنوانسیون وارد می کنند؛ از میزان سهم ایران از دریای 
خزر و احتمال کاهش آن گرفته تا نامشخص بودن میزان برداشت از منابع غنی نفتی، ترانزیت، سوآپ نفتی، خط لوله 
از بستر دریا و ... به همین بهانه، خانه اندیشمندان علوم انسانی و انجمن حقوق شناسی، چهارم شهریور ماه، نشستی 
برای واکاوی جزئیات کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر برگزار کردند. در این نشست، دکتر مجید صابر سفیر جدید 
ایران در قزاقستان و رئیس پیشین دبیرخانه دریای خزر، سرتیپ سعید ملک زاده استراتژیست و پژوهشگر ارشد 
حوزه دریای خزر، رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع تشخیص مصلحت نظام و معاون پیشین وزیر دفاع، 
دکتر منوچهر متکی دیپلمات ارشد و وزیر پیشین امور خارجه، دکتر الهه کولایی استاد دانشگاه و مدیر مرکز اوراسیای 

مرکزی دانشگاه تهران به عنوان موافقان و منتقدان این کنوانسیون حضور داشتند.
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صف آرایی موافقان و مخالفان کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر

معاهدة کیک نابریده!

ابتدای این نشست درباره  براساس آنچه در 
از  قبل  تا  دریای خزر  رژیم حقوقی  پیشینه 
شد؛  ارائه  شوروی  جماهیر  اتحاد  فروپاشی 
وضعیت حقوقی کشتیرانی )بحریه( در دریای 
خزر به وسیله معاهدات 1207، 1300 و 1319 
هجری میان ایران و شوروی سابق، مشخص 
و براساس قرارداد ترکمانچای )1207 هجری( 
ایران از داشتن نیروی دریایی نظامی در خزر 
محروم شده بود. با وقوع انقلاب بلشویکی 
1917 لنین معاهدات تزاری را با ایران لغو کرد 
و قرارداد 1921 )برابر با 1300 هجری( که به 
عهدنامه مودت و دوستی ایران و اتحاد جماهیر 
شوروی شناخته می شود، بین دو کشور منعقد 
و هر دو کشور از حق کشتیرانی جنگی و غیره 

در این دریا برخوردار شدند.
در قـرارداد 1940 )1319 هجـری( نیـز کـه به 
قرارداد بازرگانی و دریانوردی مشـهور اسـت، 
جزئیـات رژیـم دریانـوردی مـورد تصویـب 
قـرار گرفت؛ تـا اینکه پس از فروپاشـی اتحاد 
شـوروی بحث هـای مربوط به نظـم درآوردن 
رژیـم حقوقـی ایـن دریاچـه بین پنج کشـور 
سـاحلی شـکل جدی تـر و متفاوتی بـه خود 

گرفت.
در شـروع بحث، سرتیپ سـعید ملک زاده که 
حدود 30 سـال دربـاره رژیم حقوقی دریاچه 
خزر تحقیق و اسـناد، مدارک و سـوابق معتبر 
آن را بررسـی کرده اسـت، کنوانسـیون جدید 
رژیـم حقوقی دریـای خـزر را دارای ایرادات 

و اشکالات عدیده دانست.

تعیین خط مبدا؛ در مرحله آخر؟
او نخسـتین ایـرادی را که به این کنوانسـیون 
وارد اسـت، مسـکوت ماندن موضوع تحدید 
حـدود بسـتر و زیربسـتر دریاچـه دانسـت و 
بیـان کرد:» ممکن اسـت تعییـن تکلیف آن تا 
10، 20 و یـا حتی 50 سـال دیگر نیز به طول 
انجامـد. ایـن در حالـی اسـت کـه تحدیـد 
حدود بسـتر و زیربستر بین 4 کشور قائم مقام 
شـوروی سـابق سـال ها اسـت کـه برخلاف 
رژیـم حقوقـی موجـود و علیرغـم مخالفت 
ایـران انجـام شـده و آن کشـورها مشـغول 

بهره برداری از دریای خزر هستند.«
رئیس کمیته حقـوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشـخیص مصلحت نظام یـادآور شـد: »بنابر 
اعـلام وزارت امـور خارجـه و صراحت ماده 

یـک کنوانسـیون، تعییـن خـط مبـدا بـه بعد 
موکـول شـده اسـت و روش تعییـن خطوط 
مبدا بایـد در موافقتنامه جداگانـه ای بین همه 
طرف هـا تهیـه شـود. ابهـام ایـن موضـوع به 
ایـن لحاظ اسـت که تعیین محـدوده آب های 
داخلی، آب های سـرزمینی، مناطق ماهیگیری 
و پهنـه دریایـی کشـورهای ذی نفـع، موکول 
اسـت بـه تعییـن خط مبـدا که ممکن اسـت 
سـالیان دراز به طـول انجامد بنابراین محدوده 
آب هـای داخلی، آب های سـرزمینی و منطقه 
ماهیگیـری و پهنه دریایی در این کنوانسـیون 

مشخص نمی شود.«
ملـک زاده با بیـان اینکه از سـاحل تا خط مبدا 
را آب هـای داخلـی، از خـط مبدا تـا 15 مایل 
دریایی را آب های انحصـاری، از 15 مایل آب 
انحصـاری تـا 10 مایـل دریایـی را منطقـه 
ماهیگیری اختصاصی و از آن به بعد را منطقه 
مشـترک دریایی می نامنـد، خاطرنشـان کرد:» 
اکنـون این پرسـش ها مطرح می شـود که خط 
مبـدا کجاسـت کـه بایـد آب های سـاحلی و 
انحصـاری و منطقـه ماهیگیری و مشـترک را 
مشـخص کنـد؟ اگر تعییـن خط مبـدا به بعد 
موکول شـده اسـت پس در این 21 سـال چه 
کار کردیـم؟ چـه لزومـی داشـته اسـت ابتـدا 
آب های سـاحلی، انحصـاری و ماهیگیری را 
تعییـن کنیم و بعد خط مبدا را به مشـورت و 

رایزنی بگذاریم.«
ایـن پژوهشـگر ارشـد حـوزه دریـای خـزر 
افـزود: » موارد بسـیاری در خصوص مسـائل 
دفاعـی امنیتی در این دریاچه نیـز وجود دارد؛ 
از جملـه در اختیـار قـرار ندادن قلمـرو خود 
توسـط هر یـک از طرف ها به سـایر دولت ها 
بـرای ارتکاب تجـاوز و انجام سـایر اقدامات 
نظامـی علیه هـر طـرف؛ اما پرسـش مهم در 
این قسـمت این اسـت کـه ضمانـت اجرای 

این موارد چیست؟«
او افـزود : » برخـی در پاسـخ بـه این پرسـش 
می گوینـد که براسـاس مـاده 21 کنوانسـیون 
اختلافـات و مناقشـات راجـع بـه تفسـیر و 
اجـرای این کنوانسـیون باید توسـط طرف ها 
از طریـق رایزنی هـا و مذاکـرات حل وفصـل 
شـود. همچنین هرگونه اختلاف بین طرف ها 
در رابطـه با تفسـیر یـا اجرای این کنوانسـیون 
که طبـق بند یـک حل وفصل نشـود می تواند 
بـا صلاحدیـد طرف هـا بـرای حل وفصـل به 

سرتیپ سعید ملک زاده: 
نخستین ایراد کنوانسیون، 

مسکوت ماندن موضوع 
تحدید حدود بستر و 

زیربستر دریاچه است
که ممکن است  تکلیف
آن تا 10، 20 یا 50 

سال دیگر نیز مشخص 
نشود؛ در حالی که 
تحدید حدود بستر 

و زیربستر بین چهار 
کشور قائم مقام شوروی 

سابق، سال هاست 
برخلاف رژیم حقوقی 
موجود انجام شده و 

مشغول بهره برداری از 
دریای خزر هستند

بنابر اعلام مقامات وزارت 
امور خارجه، تعیین خط 
مبدا به بعد موکول شده 

در حالی که تعیین محدوده 
آب های داخلی، آب های 

سرزمینی، مناطق ماهیگیری 
و پهنه دریایی کشورهای 

ذی نفع، منوط است به 
تعیین خط مبدا که ممکن 

است سالیان دراز به 
طول انجامد. پس در این

21 سال چه کردیم؟ 
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پای بزرگ ترین دریاچه یا کوچک ترین دریای خودکفای جهان و سهم کشورهای ساحلی از آن بر اساس رژیم 
حقوقی در میان است. پهنه ای آبی که از جنوب به جمهوری اسلامی ایران، از شمال به روسیه، از غرب به روسیه و 

جمهوری آذربایجان و از شرق به جمهوری های ترکمنستان و قزاقستان محدود می شود.
بلافاصله پس از فروپاشی اتحاد جماهیر شوروی بحث هایی در خصوص به نظم درآوردن رژیم حقوقی این دریاچه 
بین 5 کشور ساحلی آغاز و گروه کاری برای تدوین این سند در سطح معاونان وزیران خارجه 5 کشور در سال 1996 
تشکیل شد. از آن زمان تاکنون 52 اجلاس برگزار و کشورهای ساحلی دریای خزر تعیین رژیم حقوقی را مورد بحث و 
تبادل نظر قرار دادند تا اینکه با گذشت حدود 21 سال، در تاریخ 21 مرداد 1397 کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر 
در پنجمین نشست سران کشورهای ساحلی بدون تحدید حدود بستر و زیربستر دریا و تعیین خطوط مرزی توسط 

روسای جمهور ایران، روسیه، قزاقستان، آذربایجان و ترکمنستان به امضا رسید.
اما کارشناسان و حقوقدانان ایرادات و انتقادات مختلفی بر این کنوانسیون وارد می کنند؛ از میزان سهم ایران از دریای 
خزر و احتمال کاهش آن گرفته تا نامشخص بودن میزان برداشت از منابع غنی نفتی، ترانزیت، سوآپ نفتی، خط لوله 
از بستر دریا و ... به همین بهانه، خانه اندیشمندان علوم انسانی و انجمن حقوق شناسی، چهارم شهریور ماه، نشستی 
برای واکاوی جزئیات کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر برگزار کردند. در این نشست، دکتر مجید صابر سفیر جدید 
ایران در قزاقستان و رئیس پیشین دبیرخانه دریای خزر، سرتیپ سعید ملک زاده استراتژیست و پژوهشگر ارشد 
حوزه دریای خزر، رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع تشخیص مصلحت نظام و معاون پیشین وزیر دفاع، 
دکتر منوچهر متکی دیپلمات ارشد و وزیر پیشین امور خارجه، دکتر الهه کولایی استاد دانشگاه و مدیر مرکز اوراسیای 

مرکزی دانشگاه تهران به عنوان موافقان و منتقدان این کنوانسیون حضور داشتند.
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صف آرایی موافقان و مخالفان کنوانسیون رژیم حقوقی دریای خزر

معاهدة کیک نابریده!

ابتدای این نشست درباره  براساس آنچه در 
از  قبل  تا  دریای خزر  رژیم حقوقی  پیشینه 
شد؛  ارائه  شوروی  جماهیر  اتحاد  فروپاشی 
وضعیت حقوقی کشتیرانی )بحریه( در دریای 
خزر به وسیله معاهدات 1207، 1300 و 1319 
هجری میان ایران و شوروی سابق، مشخص 
و براساس قرارداد ترکمانچای )1207 هجری( 
ایران از داشتن نیروی دریایی نظامی در خزر 
محروم شده بود. با وقوع انقلاب بلشویکی 
1917 لنین معاهدات تزاری را با ایران لغو کرد 
و قرارداد 1921 )برابر با 1300 هجری( که به 
عهدنامه مودت و دوستی ایران و اتحاد جماهیر 
شوروی شناخته می شود، بین دو کشور منعقد 
و هر دو کشور از حق کشتیرانی جنگی و غیره 

در این دریا برخوردار شدند.
در قـرارداد 1940 )1319 هجـری( نیـز کـه به 
قرارداد بازرگانی و دریانوردی مشـهور اسـت، 
جزئیـات رژیـم دریانـوردی مـورد تصویـب 
قـرار گرفت؛ تـا اینکه پس از فروپاشـی اتحاد 
شـوروی بحث هـای مربوط به نظـم درآوردن 
رژیـم حقوقـی ایـن دریاچـه بین پنج کشـور 
سـاحلی شـکل جدی تـر و متفاوتی بـه خود 

گرفت.
در شـروع بحث، سرتیپ سـعید ملک زاده که 
حدود 30 سـال دربـاره رژیم حقوقی دریاچه 
خزر تحقیق و اسـناد، مدارک و سـوابق معتبر 
آن را بررسـی کرده اسـت، کنوانسـیون جدید 
رژیـم حقوقی دریـای خـزر را دارای ایرادات 

و اشکالات عدیده دانست.

تعیین خط مبدا؛ در مرحله آخر؟
او نخسـتین ایـرادی را که به این کنوانسـیون 
وارد اسـت، مسـکوت ماندن موضوع تحدید 
حـدود بسـتر و زیربسـتر دریاچـه دانسـت و 
بیـان کرد:» ممکن اسـت تعییـن تکلیف آن تا 
10، 20 و یـا حتی 50 سـال دیگر نیز به طول 
انجامـد. ایـن در حالـی اسـت کـه تحدیـد 
حدود بسـتر و زیربستر بین 4 کشور قائم مقام 
شـوروی سـابق سـال ها اسـت کـه برخلاف 
رژیـم حقوقـی موجـود و علیرغـم مخالفت 
ایـران انجـام شـده و آن کشـورها مشـغول 

بهره برداری از دریای خزر هستند.«
رئیس کمیته حقـوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشـخیص مصلحت نظام یـادآور شـد: »بنابر 
اعـلام وزارت امـور خارجـه و صراحت ماده 

یـک کنوانسـیون، تعییـن خـط مبـدا بـه بعد 
موکـول شـده اسـت و روش تعییـن خطوط 
مبدا بایـد در موافقتنامه جداگانـه ای بین همه 
طرف هـا تهیـه شـود. ابهـام ایـن موضـوع به 
ایـن لحاظ اسـت که تعیین محـدوده آب های 
داخلی، آب های سـرزمینی، مناطق ماهیگیری 
و پهنـه دریایـی کشـورهای ذی نفـع، موکول 
اسـت بـه تعییـن خط مبـدا که ممکن اسـت 
سـالیان دراز به طـول انجامد بنابراین محدوده 
آب هـای داخلی، آب های سـرزمینی و منطقه 
ماهیگیـری و پهنه دریایی در این کنوانسـیون 

مشخص نمی شود.«
ملـک زاده با بیـان اینکه از سـاحل تا خط مبدا 
را آب هـای داخلـی، از خـط مبدا تـا 15 مایل 
دریایی را آب های انحصـاری، از 15 مایل آب 
انحصـاری تـا 10 مایـل دریایـی را منطقـه 
ماهیگیری اختصاصی و از آن به بعد را منطقه 
مشـترک دریایی می نامنـد، خاطرنشـان کرد:» 
اکنـون این پرسـش ها مطرح می شـود که خط 
مبـدا کجاسـت کـه بایـد آب های سـاحلی و 
انحصـاری و منطقـه ماهیگیری و مشـترک را 
مشـخص کنـد؟ اگر تعییـن خط مبـدا به بعد 
موکول شـده اسـت پس در این 21 سـال چه 
کار کردیـم؟ چـه لزومـی داشـته اسـت ابتـدا 
آب های سـاحلی، انحصـاری و ماهیگیری را 
تعییـن کنیم و بعد خط مبدا را به مشـورت و 

رایزنی بگذاریم.«
ایـن پژوهشـگر ارشـد حـوزه دریـای خـزر 
افـزود: » موارد بسـیاری در خصوص مسـائل 
دفاعـی امنیتی در این دریاچه نیـز وجود دارد؛ 
از جملـه در اختیـار قـرار ندادن قلمـرو خود 
توسـط هر یـک از طرف ها به سـایر دولت ها 
بـرای ارتکاب تجـاوز و انجام سـایر اقدامات 
نظامـی علیه هـر طـرف؛ اما پرسـش مهم در 
این قسـمت این اسـت کـه ضمانـت اجرای 

این موارد چیست؟«
او افـزود : » برخـی در پاسـخ بـه این پرسـش 
می گوینـد که براسـاس مـاده 21 کنوانسـیون 
اختلافـات و مناقشـات راجـع بـه تفسـیر و 
اجـرای این کنوانسـیون باید توسـط طرف ها 
از طریـق رایزنی هـا و مذاکـرات حل وفصـل 
شـود. همچنین هرگونه اختلاف بین طرف ها 
در رابطـه با تفسـیر یـا اجرای این کنوانسـیون 
که طبـق بند یـک حل وفصل نشـود می تواند 
بـا صلاحدیـد طرف هـا بـرای حل وفصـل به 

سرتیپ سعید ملک زاده: 
نخستین ایراد کنوانسیون، 

مسکوت ماندن موضوع 
تحدید حدود بستر و 

زیربستر دریاچه است
که ممکن است  تکلیف
آن تا 10، 20 یا 50 

سال دیگر نیز مشخص 
نشود؛ در حالی که 
تحدید حدود بستر 

و زیربستر بین چهار 
کشور قائم مقام شوروی 

سابق، سال هاست 
برخلاف رژیم حقوقی 
موجود انجام شده و 

مشغول بهره برداری از 
دریای خزر هستند

بنابر اعلام مقامات وزارت 
امور خارجه، تعیین خط 
مبدا به بعد موکول شده 

در حالی که تعیین محدوده 
آب های داخلی، آب های 

سرزمینی، مناطق ماهیگیری 
و پهنه دریایی کشورهای 

ذی نفع، منوط است به 
تعیین خط مبدا که ممکن 

است سالیان دراز به 
طول انجامد. پس در این

21 سال چه کردیم؟ 
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سـایر روش هـای مسـالمت آمیز در حقـوق 
بین المللِ پیش بینی شـده ارجاع شـود؛ اما من 
می گویـم کـه معنـی دو بنـد ایـن مـاده یعنی 
هیـچ؛ زیـرا نـه صلاحیـت دیـوان بین المللی 
لاهـه و نـه صلاحیـت هیـچ مرجـع دیگـری 
پذیرفتـه نشـده؛ بنابراین امتیازاتی کـه داریم از 
آنهـا به عنـوان نقطه قوت این کنوانسـیون یاد 

می کنیم هیچ گونه ضمانت اجرا ندارد.«
ملـک زاده تاکید کـرد:» طبق این کنوانسـیون، 
همه قراردادهـای قبلی مخصوصا قراردادهای 
1921، 1940 و ضمائـم آن باطـل می شـود و 
در نتیجـه رژیـم حقوقـی موجود که ایـران با 
حقـوق مسـاوی، مشـترک و مشـاع در همـه 
منابع و حقوق متصوره اعم از سـطح دریاچه، 
منابع آبی، بسـتر و زیربسـتر آن به نسـبت 50 
درصـد ذینفـع و سـهیم اسـت، بـا احتـرام به 
حـق انحصـاری ماهیگیـری در محـدوده 10 

مایل ساحلی، از بین می رود.«
او تاکیـد کرد:» منظـور از سـهم 50 درصـدی 
جمهوری اسـلامی ایران بهره برداری مشـاع و 
مشـترک اسـت بدین معنی که نهـاد منطقه ای 
جهت همـکاری، هماهنگی، سیاسـت گذاری 
و بهره برداری مشـاع از منابع دریاچه مازندران 
بـه نسـبت 50 درصد برای ایـران و 50 درصد 
برای جمهوری های قائم مقام شـوروی سـابق 
تشـکیل شـود. ایـن روش قبـلا هـم در زمینه 
شـیلات سابقه داشـته اسـت و حتی در بند 3 

ماده 9 کنوانسیون نیز پیش بینی شده است.«
ملـک زاده از تهیه کننـدگان این کنوانسـیون به 
خاطـر مـاده 22 قدردانی کـرد، زیرا براسـاس 
ایـن مـاده، پذیـرش کنوانسـیون بـه تصویب 
پارلمان ها منوط شـده است و به اعتقاد رئیس 
مجمـع  دبیرخانـه  عمومـی  حقـوق  کمیتـه 
تشـخیص مصلحـت نظـام، اگـر نماینـدگان 
مجلـس بـه سـوگندی کـه در قانون اساسـی 
اسـت وفـادار باشـند و قدر مطلـق را ادا و این 
کنوانسـیون را رد کننـد هیـچ اتفاقی بیـن ما و 

همسایگان شمالی نخواهد افتاد.
ملـک زاده پـس از دفاع تمام قد خود از سـهم 
قائم مقـام  و جمهوری هـای  ایـران  مسـاوی 
شـوروی سـابق از دریاچه خزر، رشـته سخن 
را بـه دکتـر مجیـد صابـر، سـفیر ایـران در 
قزاقسـتان سـپرد تا ایشـان نیز به همان شدت 
و حـدت این بار از کنوانسـیون امضا شـده و 

24 ماده آن دفاع کند.

... ما به سهم 50 درصدی ایران 
اعتقادی نداریم

سفیر ایران در قزاقستان سخن خود را با این 
آن  حقوقی  رژیم  و  خزر  دریاچه  که  بحث 
موضوعی پیچیده است که همه صاحب نظران 
در علوم ادبی، تاریخی، جغرافی تا حقوق و 
روابط بین الملل درباره آن اظهارنظر می کنند 
آغاز کرد. او گفت:» تعیین رژیم حقوقی خزر 
14 موضوع مهم داشت که همه موضوعات در 
این سال ها به یک موضوع خاص یعنی تحدید 
حدود موکول شده بود. به عبارت دیگر، هر 5 
کشور همه مسائل را فراموش کرده و آویزان 
موضوعی شده بودند که مشخص نیست که 3 
سال دیگر یا 30 سال دیگر به نتیجه برسد؛ 
بنابراین مذاکره کنندگان به این نتیجه رسیدند 
که دستاوردهای فعلی را امضا و حل وفصل 
موضوعاتی را که محل اختلاف است به آینده 

موکول کنند.«
وی بـا تاکیـد بر اینکه مـا مذاکره کننـدگان به 
سـهم 50 درصدی جمهوری اسلامی ایران از 
دریاچـه خـزر اعتقـادی نداریـم امـا بـه حق 
مسـلم و آنچـه اعلام شـده اعتقاد داریـم و تا 
زمان دسـتیابی بـه آن 20 درصد، پای سـندی 
را امضـا نخواهیم کـرد، تصریـح کرد:»پس از 
بررسـی همـه مذاکره کننـدگان به ایـن نتیجه 
رسیدیم که معقول اسـت موضوع دریانوردی 
و کشـتیرانی را در خـزر بـه 3، 30 یا حتی 50 
سـال آینده موکول نکنیم؛ چراکه کنوانسـیون 
مذکور، دسـتاوردهای مثبتی را که در گذشـته 
بـه آن دسـت یافتـه بودیـم، تثبیـت می کنـد، 
بنابراین آن را به امضای سـران رسـاندیم و دو 
موضـوع تحدیـد حدود و تعیین خـط مبدا را 
بـه آینده موکـول کردیم تا با ایـن اقدام اندکی 

از موضوعات دریاچه خزر نظم یابد.«
بـه گفتـه صابـر »کشـورها از خط مبـدا تا 15 
مایـل، دریای سـرزمینی دارنـد و 10 مایل نیز 
منطقه انحصاری شـیلاتی و ماهیگیری است؛ 
مشـابه همانچـه در بنـد 4 موافقتنامـه 1940 
پیش بینـی شـده بـود. در عیـن حـال بخـش 
بسـیار عظیمـی از سـطح دریـای خـزر پهنـه 
مشـترک اسـت کـه البتـه ایـن پهنه ها بعـد از 

تعیین خط مبدا مشخص خواهد شد.«
صابر در ادامه با اشـاره بـه اینکه در معاهدات 
1921 و 1940 هیـچ صحبتی از درصد و واژه 
مشـاع نشـده اسـت، افـزود:» قبـل از انقلاب 

مجید صابر: بحث تعیین
رژیم حقوقی دریای خزر
 14 موضوع مهم داشت

 که همه موضوعات 
در این سال ها به یک 
موضوع خاص یعنی 
تحدید حدود موکول 
شده؛ به عبارت دیگر، 
هر 5 کشور آویزان 
موضوعی شده بودند 
که مشخص نیست که

 3 سال یا 30 سال 
دیگر به نتیجه برسد

مذاکره کنندگان، به سهم
50 درصدی جمهوری 
اسلامی ایران از دریاچه 
خزر اعتقادی ندارند،
اما به حق مسلم و آنچه

اعلام شده اعتقاد داریم 
و تا زمان دستیابی به
آن 20 درصد، پای سندی

را امضا نخواهیم کرد 
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برای مشـخص کـردن وضعیت دریـای خزر 
بر اسـاس چنـد بنـد از این معاهـدات چنین 
تفسـیر می شـد کـه نیمـی از دریاچـه خـزر 
سـهم ایران اسـت؛ مثلا فصل یازدهم معاهده 
1921، فصـل 8 ترکمانچـای را که به موجب 
آن ایران از داشـتن بحریه در دریاچه خزر منع 
شـده بـود، حذف می کنـد، بنابراین براسـاس 
بنـد 11 معاهـده مـودت ایـران و روسـیه دو 
کشـور بالسویه حق کشـتیرانی آزاد در دریای 
خـزر پیدا می کنند؛ حال برخـی از حقوقدانان 
از ایـن بنـد چنیـن اسـتنباط می کننـد کـه در 
همـه موضوعـات دریاچـه دو کشـور بایـد 
حقـوق مسـاوی داشـته باشـند، امـا علمـای 
حقـوق بین الملل بـه این معتقدند که تسـری 

کشتیرانی به سایر موارد ممکن نیست.«
سـفیر ایـران در قزاقسـتان ادامـه داد:» هیـچ 
سـندی از زمـان قاجار تا پهلـوی وجود ندارد 
کـه در آن بـه صراحت عنوان شـده باشـد که 
50 درصـد دریـای خـزر سـهم ایـران و 50 
درصـد دیگر سـهم روسـیه اسـت. البتـه 20 
درصد هم در هیچ سـندی ذکر نشـده اسـت؛ 
بنابرایـن بایـد بـر اسـاس همه پهنه هـای آبی 
چـه دریـای آزاد و چه دریاچه و یـا رودخانه 
سـواحل مجـاور و مقابـل بـا هـم، تحدیـد 

حدود صورت گیرد.«
اظهار  خزر  دریای  دبیرخانه  پیشین  رئیس 
کرد:» به اعتقاد ما این کنوانسیون منافع ایران را 
تنها خزر را به عنوان  نه  تامین می کند زیرا 
دریاچه تایید کرده است، بلکه در بسیاری از 
موارد از حقوق دریاها نیز الگو گرفته است؛ 
مثلا ما 12 مایل دریای سرزمینی در دریاها را 

اخذ کردیم اما به 15 مایل افزایش دادیم.«

رژیم حقوقی خزر، مساله سیاسی 
است؛ نه حقوقی 

در ادامه، رشـته سـخن به دکتر الهـه کولایی، 
اوراسـیای  مرکـز  مدیـر  و  دانشـگاه  اسـتاد 
مرکـزی دانشـگاه تهـران سـپرده شـد. او که 
ایرادات مختلفی بر کنوانسـیون رژیم حقوقی 
گفـت:»  می دانسـت،  وارد  خـزر  دریاچـه 
پیمان هـای منعقد شـده در خزر نشـان دهنده 
سـیطره عامل قـدرت بـر روابط کشـورهای 
سـاحلی دریاچـه خـزر در طول تاریـخ بوده 
اسـت؛ چه از زمان سـقوط روسـیه تـزاری و 
تشـکیل نظـام نوپـای کمونیسـتی و معاهده 

و  ایـران  مـودت  پیمـان  عنـوان  بـا   1921
شـوروی و چـه امضـای قـرارداد 1940 در 
سـالی که شـوروی نگران درگیـری در جنگ 
اسـت و چه در آستانه فروپاشـی شوروی در 
سـال 1991 و پـس از آن ادعـای پایبنـدی 
جمهوری هـای جدیدالتاسـیس بـه تعهـدات 
شـوروی، همه و همه نشـان از معادله قدرت 
در روابـط کشـورهای سـاحلی دریاچه خزر 

دارد.«
کولایـی تصریـح کـرد:» بـه  صراحـت اعـلام 
می کنـم که رژیـم حقوقی دریای خزر مسـاله 
حقوقـی نیسـت؛ بـه بیـان دیگر، ماهیـت این 
وظایـف  و  تکالیـف  تعییـن  یعنـی  رژیـم 
اساسـا  خـزر،  دریـای  سـاحلی  کشـورهای 
سیاسـی اسـت و ارتبـاط مسـتقیم بـا معادلـه 
قـدرت دارد و حتـی در آخریـن اقدام، شـاهد 
این هسـتیم که امضای کنوانسیون در 12 اوت 
سـال 2018 در آسـتانه احیـای سیاسـت های 
یکجانبه گرایانه قلدرمابانـه دولت آمریکا علیه 

ایران شکل گرفته است.«
او افـزود:» درسـت اسـت کـه ادعـا می شـود 
این کنوانسیون مساله سـهم ایران را مسکوت 
گذاشـته اسـت، ولی بر توافق های غیرقانونی، 
غیرحقوقـی، مغایر یـا رژیم حقوقـی دریاچه 
خزر و دوفاکتوی کشـورهای بلوک یک و دو 

خزر صحه گذاشته شده است.«
عضو هیات موسس انجمن دوستی ایران و 
روسیه تاکید کرد:» در اولین نشست سران که 
برابر  در  رفتند،  ترکمنستان  به  آقای خاتمی 
زیاده خواهی های صفرمراد نیازوف که در پی 
تحمیل خط موهوم )حسینقلی - آستارا( بود، 
ایستادگی کرد و تیم مذاکره کننده ایرانی حتی 
حاضر به صدور یک جمله به عنوان حاصل 
نشست عشق آباد در سال 2002 نشد، چون 
در آن دوران جورج بوش پسر ایران را محور 
شرارت خوانده بود و تصور سران خزر این 
بود که ایران در موضع ضعف به این فرمول 
و  خاتمی  آقای  اما  داد،  خواهد  تن   4+1
مجلسی که پیگیر این قضیه بود، در برابر این 

زیاده خواهی کوتاه نیامدند.«
بـه گفته کولایی؛ وظیفه مـا در جامعه مدنی و 
سیاسـی این اسـت که ایرادات توافق را یادآور 
شـویم تـا تصمیم گیران و مجریـان با توجه به 
ایـن یادآوری هـا وظایف خـود را در دفـاع از 

مردم به خوبی انجام دهند.

مجید صابر: فعلا فقط 
سهم روسیه و قزاقستان 

از خزر مشخص است 
که سهم روسیه 18 

درصد و سهم قزاقستان
29 درصد است و 

سهم ایران، آذربایجان 
و ترکمنستان مشخص

نیست و تا زمانی که 
ایران با این دو کشور 

قرارداد نبندد، سهم 
آنها هم مشخص 

نخواهد شد

ملک زاده: خوشبختانه 
پذیرش کنوانسیون 

به تصویب پارلمان ها 
منوط شده، پس اگر 

نمایندگان مجلس 
به سوگندی که در 

قانون اساسی است،
وفادار باشند و این 

کنوانسیون را رد کنند 
هیچ اتفاقی بین ما و 

همسایگان شمالی
نخواهد افتاد
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سـایر روش هـای مسـالمت آمیز در حقـوق 
بین المللِ پیش بینی شـده ارجاع شـود؛ اما من 
می گویـم کـه معنـی دو بنـد ایـن مـاده یعنی 
هیـچ؛ زیـرا نـه صلاحیـت دیـوان بین المللی 
لاهـه و نـه صلاحیـت هیـچ مرجـع دیگـری 
پذیرفتـه نشـده؛ بنابراین امتیازاتی کـه داریم از 
آنهـا به عنـوان نقطه قوت این کنوانسـیون یاد 

می کنیم هیچ گونه ضمانت اجرا ندارد.«
ملـک زاده تاکید کـرد:» طبق این کنوانسـیون، 
همه قراردادهـای قبلی مخصوصا قراردادهای 
1921، 1940 و ضمائـم آن باطـل می شـود و 
در نتیجـه رژیـم حقوقـی موجود که ایـران با 
حقـوق مسـاوی، مشـترک و مشـاع در همـه 
منابع و حقوق متصوره اعم از سـطح دریاچه، 
منابع آبی، بسـتر و زیربسـتر آن به نسـبت 50 
درصـد ذینفـع و سـهیم اسـت، بـا احتـرام به 
حـق انحصـاری ماهیگیـری در محـدوده 10 

مایل ساحلی، از بین می رود.«
او تاکیـد کرد:» منظـور از سـهم 50 درصـدی 
جمهوری اسـلامی ایران بهره برداری مشـاع و 
مشـترک اسـت بدین معنی که نهـاد منطقه ای 
جهت همـکاری، هماهنگی، سیاسـت گذاری 
و بهره برداری مشـاع از منابع دریاچه مازندران 
بـه نسـبت 50 درصد برای ایـران و 50 درصد 
برای جمهوری های قائم مقام شـوروی سـابق 
تشـکیل شـود. ایـن روش قبـلا هـم در زمینه 
شـیلات سابقه داشـته اسـت و حتی در بند 3 

ماده 9 کنوانسیون نیز پیش بینی شده است.«
ملـک زاده از تهیه کننـدگان این کنوانسـیون به 
خاطـر مـاده 22 قدردانی کـرد، زیرا براسـاس 
ایـن مـاده، پذیـرش کنوانسـیون بـه تصویب 
پارلمان ها منوط شـده است و به اعتقاد رئیس 
مجمـع  دبیرخانـه  عمومـی  حقـوق  کمیتـه 
تشـخیص مصلحـت نظـام، اگـر نماینـدگان 
مجلـس بـه سـوگندی کـه در قانون اساسـی 
اسـت وفـادار باشـند و قدر مطلـق را ادا و این 
کنوانسـیون را رد کننـد هیـچ اتفاقی بیـن ما و 

همسایگان شمالی نخواهد افتاد.
ملـک زاده پـس از دفاع تمام قد خود از سـهم 
قائم مقـام  و جمهوری هـای  ایـران  مسـاوی 
شـوروی سـابق از دریاچه خزر، رشـته سخن 
را بـه دکتـر مجیـد صابـر، سـفیر ایـران در 
قزاقسـتان سـپرد تا ایشـان نیز به همان شدت 
و حـدت این بار از کنوانسـیون امضا شـده و 

24 ماده آن دفاع کند.

... ما به سهم 50 درصدی ایران 
اعتقادی نداریم

سفیر ایران در قزاقستان سخن خود را با این 
آن  حقوقی  رژیم  و  خزر  دریاچه  که  بحث 
موضوعی پیچیده است که همه صاحب نظران 
در علوم ادبی، تاریخی، جغرافی تا حقوق و 
روابط بین الملل درباره آن اظهارنظر می کنند 
آغاز کرد. او گفت:» تعیین رژیم حقوقی خزر 
14 موضوع مهم داشت که همه موضوعات در 
این سال ها به یک موضوع خاص یعنی تحدید 
حدود موکول شده بود. به عبارت دیگر، هر 5 
کشور همه مسائل را فراموش کرده و آویزان 
موضوعی شده بودند که مشخص نیست که 3 
سال دیگر یا 30 سال دیگر به نتیجه برسد؛ 
بنابراین مذاکره کنندگان به این نتیجه رسیدند 
که دستاوردهای فعلی را امضا و حل وفصل 
موضوعاتی را که محل اختلاف است به آینده 

موکول کنند.«
وی بـا تاکیـد بر اینکه مـا مذاکره کننـدگان به 
سـهم 50 درصدی جمهوری اسلامی ایران از 
دریاچـه خـزر اعتقـادی نداریـم امـا بـه حق 
مسـلم و آنچـه اعلام شـده اعتقاد داریـم و تا 
زمان دسـتیابی بـه آن 20 درصد، پای سـندی 
را امضـا نخواهیم کـرد، تصریـح کرد:»پس از 
بررسـی همـه مذاکره کننـدگان به ایـن نتیجه 
رسیدیم که معقول اسـت موضوع دریانوردی 
و کشـتیرانی را در خـزر بـه 3، 30 یا حتی 50 
سـال آینده موکول نکنیم؛ چراکه کنوانسـیون 
مذکور، دسـتاوردهای مثبتی را که در گذشـته 
بـه آن دسـت یافتـه بودیـم، تثبیـت می کنـد، 
بنابراین آن را به امضای سـران رسـاندیم و دو 
موضـوع تحدیـد حدود و تعیین خـط مبدا را 
بـه آینده موکـول کردیم تا با ایـن اقدام اندکی 

از موضوعات دریاچه خزر نظم یابد.«
بـه گفتـه صابـر »کشـورها از خط مبـدا تا 15 
مایـل، دریای سـرزمینی دارنـد و 10 مایل نیز 
منطقه انحصاری شـیلاتی و ماهیگیری است؛ 
مشـابه همانچـه در بنـد 4 موافقتنامـه 1940 
پیش بینـی شـده بـود. در عیـن حـال بخـش 
بسـیار عظیمـی از سـطح دریـای خـزر پهنـه 
مشـترک اسـت کـه البتـه ایـن پهنه ها بعـد از 

تعیین خط مبدا مشخص خواهد شد.«
صابر در ادامه با اشـاره بـه اینکه در معاهدات 
1921 و 1940 هیـچ صحبتی از درصد و واژه 
مشـاع نشـده اسـت، افـزود:» قبـل از انقلاب 

مجید صابر: بحث تعیین
رژیم حقوقی دریای خزر
 14 موضوع مهم داشت
 که همه موضوعات 
در این سال ها به یک 
موضوع خاص یعنی 
تحدید حدود موکول 
شده؛ به عبارت دیگر، 
هر 5 کشور آویزان 
موضوعی شده بودند 
که مشخص نیست که
 3 سال یا 30 سال 
دیگر به نتیجه برسد

مذاکره کنندگان، به سهم
50 درصدی جمهوری 
اسلامی ایران از دریاچه 
خزر اعتقادی ندارند،
اما به حق مسلم و آنچه
اعلام شده اعتقاد داریم 
و تا زمان دستیابی به
آن 20 درصد، پای سندی

را امضا نخواهیم کرد 
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برای مشـخص کـردن وضعیت دریـای خزر 
بر اسـاس چنـد بنـد از این معاهـدات چنین 
تفسـیر می شـد کـه نیمـی از دریاچـه خـزر 
سـهم ایران اسـت؛ مثلا فصل یازدهم معاهده 
1921، فصـل 8 ترکمانچـای را که به موجب 
آن ایران از داشـتن بحریه در دریاچه خزر منع 
شـده بـود، حذف می کنـد، بنابراین براسـاس 
بنـد 11 معاهـده مـودت ایـران و روسـیه دو 
کشـور بالسویه حق کشـتیرانی آزاد در دریای 
خـزر پیدا می کنند؛ حال برخـی از حقوقدانان 
از ایـن بنـد چنیـن اسـتنباط می کننـد کـه در 
همـه موضوعـات دریاچـه دو کشـور بایـد 
حقـوق مسـاوی داشـته باشـند، امـا علمـای 
حقـوق بین الملل بـه این معتقدند که تسـری 

کشتیرانی به سایر موارد ممکن نیست.«
سـفیر ایـران در قزاقسـتان ادامـه داد:» هیـچ 
سـندی از زمـان قاجار تا پهلـوی وجود ندارد 
کـه در آن بـه صراحت عنوان شـده باشـد که 
50 درصـد دریـای خـزر سـهم ایـران و 50 
درصـد دیگر سـهم روسـیه اسـت. البتـه 20 
درصد هم در هیچ سـندی ذکر نشـده اسـت؛ 
بنابرایـن بایـد بـر اسـاس همه پهنه هـای آبی 
چـه دریـای آزاد و چه دریاچه و یـا رودخانه 
سـواحل مجـاور و مقابـل بـا هـم، تحدیـد 

حدود صورت گیرد.«
اظهار  خزر  دریای  دبیرخانه  پیشین  رئیس 
کرد:» به اعتقاد ما این کنوانسیون منافع ایران را 
تنها خزر را به عنوان  نه  تامین می کند زیرا 
دریاچه تایید کرده است، بلکه در بسیاری از 
موارد از حقوق دریاها نیز الگو گرفته است؛ 
مثلا ما 12 مایل دریای سرزمینی در دریاها را 

اخذ کردیم اما به 15 مایل افزایش دادیم.«

رژیم حقوقی خزر، مساله سیاسی 
است؛ نه حقوقی 

در ادامه، رشـته سـخن به دکتر الهـه کولایی، 
اوراسـیای  مرکـز  مدیـر  و  دانشـگاه  اسـتاد 
مرکـزی دانشـگاه تهـران سـپرده شـد. او که 
ایرادات مختلفی بر کنوانسـیون رژیم حقوقی 
گفـت:»  می دانسـت،  وارد  خـزر  دریاچـه 
پیمان هـای منعقد شـده در خزر نشـان دهنده 
سـیطره عامل قـدرت بـر روابط کشـورهای 
سـاحلی دریاچـه خـزر در طول تاریـخ بوده 
اسـت؛ چه از زمان سـقوط روسـیه تـزاری و 
تشـکیل نظـام نوپـای کمونیسـتی و معاهده 

و  ایـران  مـودت  پیمـان  عنـوان  بـا   1921
شـوروی و چـه امضـای قـرارداد 1940 در 
سـالی که شـوروی نگران درگیـری در جنگ 
اسـت و چه در آستانه فروپاشـی شوروی در 
سـال 1991 و پـس از آن ادعـای پایبنـدی 
جمهوری هـای جدیدالتاسـیس بـه تعهـدات 
شـوروی، همه و همه نشـان از معادله قدرت 
در روابـط کشـورهای سـاحلی دریاچه خزر 

دارد.«
کولایـی تصریـح کـرد:» بـه  صراحـت اعـلام 
می کنـم که رژیـم حقوقی دریای خزر مسـاله 
حقوقـی نیسـت؛ بـه بیـان دیگر، ماهیـت این 
وظایـف  و  تکالیـف  تعییـن  یعنـی  رژیـم 
اساسـا  خـزر،  دریـای  سـاحلی  کشـورهای 
سیاسـی اسـت و ارتبـاط مسـتقیم بـا معادلـه 
قـدرت دارد و حتـی در آخریـن اقدام، شـاهد 
این هسـتیم که امضای کنوانسیون در 12 اوت 
سـال 2018 در آسـتانه احیـای سیاسـت های 
یکجانبه گرایانه قلدرمابانـه دولت آمریکا علیه 

ایران شکل گرفته است.«
او افـزود:» درسـت اسـت کـه ادعـا می شـود 
این کنوانسیون مساله سـهم ایران را مسکوت 
گذاشـته اسـت، ولی بر توافق های غیرقانونی، 
غیرحقوقـی، مغایر یـا رژیم حقوقـی دریاچه 
خزر و دوفاکتوی کشـورهای بلوک یک و دو 

خزر صحه گذاشته شده است.«
عضو هیات موسس انجمن دوستی ایران و 
روسیه تاکید کرد:» در اولین نشست سران که 
برابر  در  رفتند،  ترکمنستان  به  آقای خاتمی 
زیاده خواهی های صفرمراد نیازوف که در پی 
تحمیل خط موهوم )حسینقلی - آستارا( بود، 
ایستادگی کرد و تیم مذاکره کننده ایرانی حتی 
حاضر به صدور یک جمله به عنوان حاصل 
نشست عشق آباد در سال 2002 نشد، چون 
در آن دوران جورج بوش پسر ایران را محور 
شرارت خوانده بود و تصور سران خزر این 
بود که ایران در موضع ضعف به این فرمول 
و  خاتمی  آقای  اما  داد،  خواهد  تن   4+1
مجلسی که پیگیر این قضیه بود، در برابر این 

زیاده خواهی کوتاه نیامدند.«
بـه گفته کولایی؛ وظیفه مـا در جامعه مدنی و 
سیاسـی این اسـت که ایرادات توافق را یادآور 
شـویم تـا تصمیم گیران و مجریـان با توجه به 
ایـن یادآوری هـا وظایف خـود را در دفـاع از 

مردم به خوبی انجام دهند.

مجید صابر: فعلا فقط 
سهم روسیه و قزاقستان 

از خزر مشخص است 
که سهم روسیه 18 

درصد و سهم قزاقستان
29 درصد است و 

سهم ایران، آذربایجان 
و ترکمنستان مشخص

نیست و تا زمانی که 
ایران با این دو کشور 

قرارداد نبندد، سهم 
آنها هم مشخص 

نخواهد شد

ملک زاده: خوشبختانه 
پذیرش کنوانسیون 

به تصویب پارلمان ها 
منوط شده، پس اگر 

نمایندگان مجلس 
به سوگندی که در 

قانون اساسی است،
وفادار باشند و این 

کنوانسیون را رد کنند 
هیچ اتفاقی بین ما و 

همسایگان شمالی
نخواهد افتاد
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کولایـی خاطرنشـان کـرد:» اگـر ایـرادی بـر 
کنوانسـیون داریـم کـه به نظـر بنده از سـر تا 
ذیـل آن ایـرادات بسـیاری از جملـه پذیرش 
سـاخته شـدن خـط لولـه توسـط دولت های 
آذربایجـان و ترکمنسـتان وجـود دارد، بایـد 
بحـث خـود را در چهارچوب حفظ کنیم، در 
واقـع تفسـیرهای حقوقـی پذیرفتـه شـده را 
به گونـه ای که به توسـعه روابط مـا در منطقه 

کمک کند، انجام دهیم.«
او بـا طـرح ایـن پرسـش کـه آیـا دولتـی که 
تحریـم می شـود می توانـد از حقـوق خـود 
دفـاع کند، اظهار کرد:» مسـائلی کـه در حوزه 
خـزر با آن روبرو هسـتیم خواه ناخواه بخشـی 
از کارکردهـای دیپلماسـی مـا را بـه نمایـش 
می گـذارد. مـا در قبل و بعـد از انقلاب تجربه 
کردیـم هر زمانی که دولت روسـیه نسـبت به 
نـوع تنظیـم روابـط مـا بـا غـرب بـه آرامش 
خاطر رسـیده فشـارها افزایش یافته است. اگر 
بـر اسـاس موازنـه ژئوپلتیکـی بـازی نکنیـم، 
نمی توانیـم انتظـار داشـته باشـیم کـه دیگران 

حال و حقوق ما را رعایت کنند.«
کولایـی بـا تاکید بر اینکه مـا نمی توانیم رژیم 
حقـوق دریـای خـزر را از ژئوپلتیـک ایران و 
بـازی خـط لوله هـا در منطقـه پیرامـون خزر 
جدا کنیم و چشـم خـود را روی تاثیر رقابت 
خط لولـه ببندیم، تصریح کرد:» ترکمنسـتان، 
قزاقسـتان و آذربایجان سـه کشور با دسترسی 
بـه منابع انرژی در خزر محصور در خشـکی 
هسـتند امـا بـا ایـن وجود یـک خط لولـه از 
ایران عبور نکرده اسـت، زیرا سیاست آمریکا 
انزوای ایران اسـت و به جای آن ترکیه مسـیر 
انتقـال خطـوط مختلف انرژی به بـازار غرب 

می شود. «

سهم روسیه 18 درصد و سهم 
قزاقستان 29 درصد  

پـس از ایـراد سـخنان دکتـر کولایـی، دکتـر 
صابـر بـا رد سـخنان ایشـان مدعـی شـد که 
امضای این کنوانسـیون هیـچ ربطی به تحریم 
و مناسـبات امـروز جهانی ندارد. هنـر ما این 
اسـت کـه در مذاکرات خزر مناسـبات زور را 
در نظـر نگرفتیم و در اوج ضعـف هم ذره ای 
از حقـوق کشـورمان کوتـاه نیامدیـم. تاکنون 
نیـز از سـهم 20 درصدی ایـران که مختصات 
جغرافیایی آن اعلام شـده اسـت، تا زمانی که 

تحدیـد حـدود تعیین نشـود، هیچ کشـوری 
بهره بـرداری نخواهـد کـرد. عـلاوه بـر ایـن، 
اجـازه نخواهیـم داد کشـورهای دیگـر از این 
منابـع زیرزمینـی مـا اسـتفاده کننـد. در ایـن 
کنوانسـیون مصوبات ایران رعایـت، انحصار 
پرچـم پذیرفتـه و حضور نظامی کشـورهای 

غیر، ممنوع شد.«
او افزود: » الان فقط سـهم روسـیه و قزاقستان 
از خزر مشـخص اسـت که سـهم روسیه 18 
درصد و سـهم قزاقسـتان 29 درصد اسـت و 
سـهم ایران، آذربایجان و ترکمنستان مشخص 
نیسـت و تـا زمانی که ایـران با آن دو کشـور 
قرارداد نبندد سـهم آنها هم مشخص نخواهد 

شد.«

مجبور نمی شدیم این کنوانسیون 
را امضا کنیم، اگر...

سـپس ملـک زاده دوبـاره بـه ایراد سـخنانش 
پرداخت و در رد سـخنان مدافعان کنوانسیون 
رژیـم حقوقـی دریـای خزر یـادآور شـد:» به 
موجب قسـمتی از فصل اول عهدنامه 1921، 
دولت شـوروی تمام معاهدات و قراردادهایی 
کـه روسـیه بـا ایـران منعقـد و حقـوق ملت 
ایـران را تضییـع کـرده بـود، از درجـه اعتبـار 
سـاقط کـرد و بـه موجـب قسـمتی از فصل 
دوم، تمـام قراردادهایـی هم که با کشـورهای 

سـاحل علیه ایران منعقد شـده بود، فسخ شد. 
همچنیـن بـه موجـب بنـد سـوم، طرفیـن با 
حقـوق مسـاوی از رودخانـه اتـرک و سـایر 
رودخانه هـا و آب هـای سـرحدی بهره منـد 
خواهنـد شـد. عـلاوه بر آن بـه موجب فصل 
11، قـرارداد ترکمانچـای را کـه حق داشـتن 
بحریـه در خـزر را از ایـران سـلب کـرده، از 
درجـه اعتبـار سـاقط دانسـته اسـت، بنابراین 
طرفیـن رضایت می دهند کـه از زمان امضای 
ایـن معاهـده هر دو بالسـویه حق کشـتیرانی 
آزاد در زیـر بیرق هـای خـود را در بحـر خزر 
داشـته باشـند. همچنیـن در مـواد 12 و 13 
قـرارداد 1940 بـر حق کشـتیرانی آزاد طرفین 
در همـه دریاچـه تاکیـد و تصریـح شـده بـا 
کشـتی های هر یک از طرفیـن در بنادر طرف 
دیگر از هر حیث مانند کشـتی خـودی رفتار 

شود.«
بـه گفته او »محـدوده 10 مایل سـاحلی صرفا 
از لحاظ ماهیگیری مربوط به کشـور سـاحلی 
اسـت، یعنی اگر در سـال 1949 که اولین چاه 
نفـت در منطقـه نزدیـک بـه آذربایجـان حفر 
شـد، مـا ادعـا می کردیـم 50 درصـد آن مـال 
ایـران اسـت، امـروز مجبـور نمی شـدیم این 

کنوانسیون را امضا کنیم.«
رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشخیص مصلحت نظام گفت:» باید خطاب 
به آنها که می گویند این قراردادها فقط روی 
ماهیگیری و کشتیرانی تاکید کرده است گفت 
که تا آن زمان نمونه های بارز حقوق متصوره 
در دریاچه، همین دو مورد بوده و هنوز منابع 

و ذخایر دیگر کشف نشده بود.«
ملک زاده تصریح کرد:» سـند بسـیار مهمی که 
کمتـر به آن توجه شـده اسـت، نامه ای اسـت 
که اتحاد جماهیر شـوروی در خصوص بندر 
انزلـی در تاریـخ 1927 بـه ما می نویسـد و در 
آن از ایـران خواهـش می کنـد کـه منفعـت 
مشـترک را کـه بحـر خـزر منحصـرا دریـای 
ایران و شـوروی باشـد در نظر گرفته و در 25 
سـال جـزو مسـتخدمین بنـدر از اتبـاع غیـر 
ایرانـی نداشـته باشـد. ایـن نامه بـه صراحت 
مشـترک  "منفعـت  را  مازنـدران  دریاچـه 
انحصـاری ایران و شـوروی" دانسـته اسـت. 
حال آیا بی انصافی نیسـت که بگوییـم در این 
قراردادهـا فقـط چند بار کلمه بالسـویه تکرار 

شده است؟«

الهه کولایی: رژیم حقوقی 
دریای خزر و تعیین 

تکالیف کشورهای ساحلی 
ماهیتا مساله ای سیاسی

 است، نه حقوقی و ارتباط 
مستقیم با معادله قدرت 

دارد. حتی در آخرین اقدام 
شاهد هستیم که امضای 
کنوانسیون در 12 اوت 
سال 2018، در آستانه 

احیای سیاست های 
یکجانبه گرا و قلدرمابانه 
آمریکا علیه ایران شکل

 گرفته است
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ایـن پژوهشـگر ارشـد حـوزه دریـای خـزر 
اظهـار کرد:» بعـد از فروپاشـی اتحاد جماهیر 
پایبنـدی  لـزوم   ،1991 سـال  در  شـوروی 
جمهوری هـای جدیـد بـه مفـاد قراردادهـای 
1921 و 1940 و احتـرام بـه رژیم حقوقی آن، 
در بیانیه آلماتی مورخ 21 دسـامبر 1991 مورد 
تاییـد قـرار گرفتـه اسـت و همـه دولت های 
مستقل مشـترک المنافع اجرای تعهدات ناشی 
را  سـابق  شـوروی  دولـت  قراردادهـای  از 
تضمیـن کرده انـد و مسـتندا به سـند شـماره 
آ/475/49 مـورخ پنجـم اکتبـر 1994 و نظریه 
رسـمی فدراسیون روسـیه )به عنوان جانشین 
جدیـد  جمهوری هـای  سـابق(  شـوروی 
سـاحلی دریاچـه مازندران نیز بایـد معاهدات 

1921 و 1940 را بپذیرند.«

ماترک مورثی بین ورثه تقسیم 
می شود نه اموال همسایه

وی افـزود:» پاسـخ ما به کسـانی که با اسـتناد 
بـه اصـل "تغییـر فاحـش اوضـاع و احـوال" 
سـعی در نفی رژیم حقوقـی موجود و تضییع 
حکـم مـا را دارنـد، ایـن اسـت کـه اولا اصل 
تغییـر اوضـاع و احـوال، شـامل قراردادهـای 
مرزی از جمله آب های مشـترک نمی شـود و 
از طرفـی آثـار این اصل مربوط به منطقه قبلی 
آنهاسـت نه کشـورهای همسـایه. بـه عبارتی 
تقسـیم  ورثـه  بیـن  مـورث  ماتـرک  دیگـر 
می شـود نه اموال همسـایه. ثانیـا نظام حقوقی 
مشـترک در خصوص دریاچه های مشترک از 
سوی کشورها پذیرفته شـده و آرای صادره از 
دیـوان بین المللی دادگسـتری نیـز آن را تایید 
کرده اسـت. ثالثا دیوان بین المللی دادگسـتری 
در رایـی کـه در سـال 1973 میـلادی صـادر 

کـرده، اعـلام داشـته کـه اصـل تغییـر فاحش 
اوضـاع و احـوال شـامل مواردی می شـود که 
موجودیـت و یـا توسـعه حیاتـی یکـی از 
طرف هـای معاملـه را بـه مخاطـره انـدازد و 
معاهـده 1921 و 1940 هیـچ گاه موجودیـت 
کشـورهای قائم مقـام شـوروی سـابق را بـه 

مخاطره نینداخت.«
ملـک زاده تاکیـد کـرد:» ایـران در فروپاشـی 
اتحادیه جماهیر شـوروی چه نقشـی داشـته 
کـه اکنـون باید سـهمش از دریاچه خـزر از 
یـک دوم به یک پنجـم تغییر یابـد و اگر فردا 
هرکدام تصمیم گرفتند دو کشـور شـوند آیا 
بـاز خواهنـد گفـت بـه اسـتناد همیـن اصل 
سـهم ایـران از یک پنجـم تـازه فرضـی بـه 

ملک زاده: اگر فردا هرکدام
 از کشورهای حاشیه

 دریای خزر تصمیم گرفتند 
دو کشور شوند آیا باز 

خواهند گفت به استناد همین 
کنوانسیون سهم ایران 
از یک پنجم تازة فرضی 

به یک نهم تقلیل می یابد و یا 
اگر دوباره تصمیم گرفتند 

متحد شوند آیا خواهند گفت 
به علت اوضاع و احوال 
جدید، دوباره سهم ایران

 50 درصد است؟!

یک نهـم تقلیـل یابـد و یـا دوبـاره تصمیـم 
گیرنـد متحـد شـوند آیـا خواهنـد گفـت به 
علـت اوضـاع و احـوال دوبـاره سـهم ایران 

نصف شود؟«
رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشخیص مصلحت نظام، بعضی از پیشنهادات 
خود به منظور اعمال در کنوانسیون را چنین 

اعلام کرد:
1- تاکیـد بر اصل تسـاوی حقـوق در تمامی 

زمینه ها
2- پافشاری روی 50 درصد حقوق مشترک، 

مساوی و مشاع
3- موافقـت نکـردن با افزایـش عرض منطقه 
انحصـاری 10 مایلـی موجود )زیـرا هر مقدار 
ایـن عـرض افزایـش یابـد به همان نسـبت از 

سهم ما در مشاع کاشته خواهد شد.(
4- تاکیـد بر اینکه حقوق انحصـاری نوار 10 
مایلـی سـاحلی فقـط بـر ماهیگیـری مربوط 
اسـت نـه غیـر از آن )یعنـی اگـر در آن 10 
مایلـی چاه نفت زده شـود 10 درصد آن برای 

ایران است و یا برعکس(
5- اقـدام در جهـت دریافـت سـهم ایـران از 
برداشـت های یک طرفـه شـوروی سـابق و 

کشورهای جدید از منابع انرژی خزر
6- مخالفـت جـدی بـا احـداث خـط لوله از 
بسـتر دریاچـه هم به دلایل زیسـت محیطی و 
هم به دلیل اینکه ما تنها کشـوری هسـتیم که 
می توانیم فرآورده های نفتـی و گازی آنها را از 
طریق سـوآپ تحویل بگیریم و صادر کنیم و 
درآمدهای سرسـام آوری از ترانزیت به دسـت 
آوریـم امـا اگر خط لوله را بکشـند عـلاوه بر 
هـم  نقل وانتقـال  زیسـت محیطی،  خطـرات 

تعطیل خواهد شد.
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کولایـی خاطرنشـان کـرد:» اگـر ایـرادی بـر 
کنوانسـیون داریـم کـه به نظـر بنده از سـر تا 
ذیـل آن ایـرادات بسـیاری از جملـه پذیرش 
سـاخته شـدن خـط لولـه توسـط دولت های 
آذربایجـان و ترکمنسـتان وجـود دارد، بایـد 
بحـث خـود را در چهارچوب حفظ کنیم، در 
واقـع تفسـیرهای حقوقـی پذیرفتـه شـده را 
به گونـه ای که به توسـعه روابط مـا در منطقه 

کمک کند، انجام دهیم.«
او بـا طـرح ایـن پرسـش کـه آیـا دولتـی که 
تحریـم می شـود می توانـد از حقـوق خـود 
دفـاع کند، اظهار کرد:» مسـائلی کـه در حوزه 
خـزر با آن روبرو هسـتیم خواه ناخواه بخشـی 
از کارکردهـای دیپلماسـی مـا را بـه نمایـش 
می گـذارد. مـا در قبل و بعـد از انقلاب تجربه 
کردیـم هر زمانی که دولت روسـیه نسـبت به 
نـوع تنظیـم روابـط مـا بـا غـرب بـه آرامش 
خاطر رسـیده فشـارها افزایش یافته است. اگر 
بـر اسـاس موازنـه ژئوپلتیکـی بـازی نکنیـم، 
نمی توانیـم انتظـار داشـته باشـیم کـه دیگران 

حال و حقوق ما را رعایت کنند.«
کولایـی بـا تاکید بر اینکه مـا نمی توانیم رژیم 
حقـوق دریـای خـزر را از ژئوپلتیـک ایران و 
بـازی خـط لوله هـا در منطقـه پیرامـون خزر 
جدا کنیم و چشـم خـود را روی تاثیر رقابت 
خط لولـه ببندیم، تصریح کرد:» ترکمنسـتان، 
قزاقسـتان و آذربایجان سـه کشور با دسترسی 
بـه منابع انرژی در خزر محصور در خشـکی 
هسـتند امـا بـا ایـن وجود یـک خط لولـه از 
ایران عبور نکرده اسـت، زیرا سیاست آمریکا 
انزوای ایران اسـت و به جای آن ترکیه مسـیر 
انتقـال خطـوط مختلف انرژی به بـازار غرب 

می شود. «

سهم روسیه 18 درصد و سهم 
قزاقستان 29 درصد  

پـس از ایـراد سـخنان دکتـر کولایـی، دکتـر 
صابـر بـا رد سـخنان ایشـان مدعـی شـد که 
امضای این کنوانسـیون هیـچ ربطی به تحریم 
و مناسـبات امـروز جهانی ندارد. هنـر ما این 
اسـت کـه در مذاکرات خزر مناسـبات زور را 
در نظـر نگرفتیم و در اوج ضعـف هم ذره ای 
از حقـوق کشـورمان کوتـاه نیامدیـم. تاکنون 
نیـز از سـهم 20 درصدی ایـران که مختصات 
جغرافیایی آن اعلام شـده اسـت، تا زمانی که 

تحدیـد حـدود تعیین نشـود، هیچ کشـوری 
بهره بـرداری نخواهـد کـرد. عـلاوه بـر ایـن، 
اجـازه نخواهیـم داد کشـورهای دیگـر از این 
منابـع زیرزمینـی مـا اسـتفاده کننـد. در ایـن 
کنوانسـیون مصوبات ایران رعایـت، انحصار 
پرچـم پذیرفتـه و حضور نظامی کشـورهای 

غیر، ممنوع شد.«
او افزود: » الان فقط سـهم روسـیه و قزاقستان 
از خزر مشـخص اسـت که سـهم روسیه 18 
درصد و سـهم قزاقسـتان 29 درصد اسـت و 
سـهم ایران، آذربایجان و ترکمنستان مشخص 
نیسـت و تـا زمانی که ایـران با آن دو کشـور 
قرارداد نبندد سـهم آنها هم مشخص نخواهد 

شد.«

مجبور نمی شدیم این کنوانسیون 
را امضا کنیم، اگر...

سـپس ملـک زاده دوبـاره بـه ایراد سـخنانش 
پرداخت و در رد سـخنان مدافعان کنوانسیون 
رژیـم حقوقـی دریـای خزر یـادآور شـد:» به 
موجب قسـمتی از فصل اول عهدنامه 1921، 
دولت شـوروی تمام معاهدات و قراردادهایی 
کـه روسـیه بـا ایـران منعقـد و حقـوق ملت 
ایـران را تضییـع کـرده بـود، از درجـه اعتبـار 
سـاقط کـرد و بـه موجـب قسـمتی از فصل 
دوم، تمـام قراردادهایـی هم که با کشـورهای 

سـاحل علیه ایران منعقد شـده بود، فسخ شد. 
همچنیـن بـه موجـب بنـد سـوم، طرفیـن با 
حقـوق مسـاوی از رودخانـه اتـرک و سـایر 
رودخانه هـا و آب هـای سـرحدی بهره منـد 
خواهنـد شـد. عـلاوه بر آن بـه موجب فصل 
11، قـرارداد ترکمانچـای را کـه حق داشـتن 
بحریـه در خـزر را از ایـران سـلب کـرده، از 
درجـه اعتبـار سـاقط دانسـته اسـت، بنابراین 
طرفیـن رضایت می دهند کـه از زمان امضای 
ایـن معاهـده هر دو بالسـویه حق کشـتیرانی 
آزاد در زیـر بیرق هـای خـود را در بحـر خزر 
داشـته باشـند. همچنیـن در مـواد 12 و 13 
قـرارداد 1940 بـر حق کشـتیرانی آزاد طرفین 
در همـه دریاچـه تاکیـد و تصریـح شـده بـا 
کشـتی های هر یک از طرفیـن در بنادر طرف 
دیگر از هر حیث مانند کشـتی خـودی رفتار 

شود.«
بـه گفته او »محـدوده 10 مایل سـاحلی صرفا 
از لحاظ ماهیگیری مربوط به کشـور سـاحلی 
اسـت، یعنی اگر در سـال 1949 که اولین چاه 
نفـت در منطقـه نزدیـک بـه آذربایجـان حفر 
شـد، مـا ادعـا می کردیـم 50 درصـد آن مـال 
ایـران اسـت، امـروز مجبـور نمی شـدیم این 

کنوانسیون را امضا کنیم.«
رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشخیص مصلحت نظام گفت:» باید خطاب 
به آنها که می گویند این قراردادها فقط روی 
ماهیگیری و کشتیرانی تاکید کرده است گفت 
که تا آن زمان نمونه های بارز حقوق متصوره 
در دریاچه، همین دو مورد بوده و هنوز منابع 

و ذخایر دیگر کشف نشده بود.«
ملک زاده تصریح کرد:» سـند بسـیار مهمی که 
کمتـر به آن توجه شـده اسـت، نامه ای اسـت 
که اتحاد جماهیر شـوروی در خصوص بندر 
انزلـی در تاریـخ 1927 بـه ما می نویسـد و در 
آن از ایـران خواهـش می کنـد کـه منفعـت 
مشـترک را کـه بحـر خـزر منحصـرا دریـای 
ایران و شـوروی باشـد در نظر گرفته و در 25 
سـال جـزو مسـتخدمین بنـدر از اتبـاع غیـر 
ایرانـی نداشـته باشـد. ایـن نامه بـه صراحت 
مشـترک  "منفعـت  را  مازنـدران  دریاچـه 
انحصـاری ایران و شـوروی" دانسـته اسـت. 
حال آیا بی انصافی نیسـت که بگوییـم در این 
قراردادهـا فقـط چند بار کلمه بالسـویه تکرار 

شده است؟«

الهه کولایی: رژیم حقوقی 
دریای خزر و تعیین 

تکالیف کشورهای ساحلی 
ماهیتا مساله ای سیاسی

 است، نه حقوقی و ارتباط 
مستقیم با معادله قدرت 

دارد. حتی در آخرین اقدام 
شاهد هستیم که امضای 
کنوانسیون در 12 اوت 
سال 2018، در آستانه 

احیای سیاست های 
یکجانبه گرا و قلدرمابانه 
آمریکا علیه ایران شکل

 گرفته است
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ایـن پژوهشـگر ارشـد حـوزه دریـای خـزر 
اظهـار کرد:» بعـد از فروپاشـی اتحاد جماهیر 
پایبنـدی  لـزوم   ،1991 سـال  در  شـوروی 
جمهوری هـای جدیـد بـه مفـاد قراردادهـای 
1921 و 1940 و احتـرام بـه رژیم حقوقی آن، 
در بیانیه آلماتی مورخ 21 دسـامبر 1991 مورد 
تاییـد قـرار گرفتـه اسـت و همـه دولت های 
مستقل مشـترک المنافع اجرای تعهدات ناشی 
را  سـابق  شـوروی  دولـت  قراردادهـای  از 
تضمیـن کرده انـد و مسـتندا به سـند شـماره 
آ/475/49 مـورخ پنجـم اکتبـر 1994 و نظریه 
رسـمی فدراسیون روسـیه )به عنوان جانشین 
جدیـد  جمهوری هـای  سـابق(  شـوروی 
سـاحلی دریاچـه مازندران نیز بایـد معاهدات 

1921 و 1940 را بپذیرند.«

ماترک مورثی بین ورثه تقسیم 
می شود نه اموال همسایه

وی افـزود:» پاسـخ ما به کسـانی که با اسـتناد 
بـه اصـل "تغییـر فاحـش اوضـاع و احـوال" 
سـعی در نفی رژیم حقوقـی موجود و تضییع 
حکـم مـا را دارنـد، ایـن اسـت کـه اولا اصل 
تغییـر اوضـاع و احـوال، شـامل قراردادهـای 
مرزی از جمله آب های مشـترک نمی شـود و 
از طرفـی آثـار این اصل مربوط به منطقه قبلی 
آنهاسـت نه کشـورهای همسـایه. بـه عبارتی 
تقسـیم  ورثـه  بیـن  مـورث  ماتـرک  دیگـر 
می شـود نه اموال همسـایه. ثانیـا نظام حقوقی 
مشـترک در خصوص دریاچه های مشترک از 
سوی کشورها پذیرفته شـده و آرای صادره از 
دیـوان بین المللی دادگسـتری نیـز آن را تایید 
کرده اسـت. ثالثا دیوان بین المللی دادگسـتری 
در رایـی کـه در سـال 1973 میـلادی صـادر 

کـرده، اعـلام داشـته کـه اصـل تغییـر فاحش 
اوضـاع و احـوال شـامل مواردی می شـود که 
موجودیـت و یـا توسـعه حیاتـی یکـی از 
طرف هـای معاملـه را بـه مخاطـره انـدازد و 
معاهـده 1921 و 1940 هیـچ گاه موجودیـت 
کشـورهای قائم مقـام شـوروی سـابق را بـه 

مخاطره نینداخت.«
ملـک زاده تاکیـد کـرد:» ایـران در فروپاشـی 
اتحادیه جماهیر شـوروی چه نقشـی داشـته 
کـه اکنـون باید سـهمش از دریاچه خـزر از 
یـک دوم به یک پنجـم تغییر یابـد و اگر فردا 
هرکدام تصمیم گرفتند دو کشـور شـوند آیا 
بـاز خواهنـد گفـت بـه اسـتناد همیـن اصل 
سـهم ایـران از یک پنجـم تـازه فرضـی بـه 

ملک زاده: اگر فردا هرکدام
 از کشورهای حاشیه

 دریای خزر تصمیم گرفتند 
دو کشور شوند آیا باز 

خواهند گفت به استناد همین 
کنوانسیون سهم ایران 
از یک پنجم تازة فرضی 

به یک نهم تقلیل می یابد و یا 
اگر دوباره تصمیم گرفتند 

متحد شوند آیا خواهند گفت 
به علت اوضاع و احوال 
جدید، دوباره سهم ایران

 50 درصد است؟!

یک نهـم تقلیـل یابـد و یـا دوبـاره تصمیـم 
گیرنـد متحـد شـوند آیـا خواهنـد گفـت به 
علـت اوضـاع و احـوال دوبـاره سـهم ایران 

نصف شود؟«
رئیس کمیته حقوق عمومی دبیرخانه مجمع 
تشخیص مصلحت نظام، بعضی از پیشنهادات 
خود به منظور اعمال در کنوانسیون را چنین 

اعلام کرد:
1- تاکیـد بر اصل تسـاوی حقـوق در تمامی 

زمینه ها
2- پافشاری روی 50 درصد حقوق مشترک، 

مساوی و مشاع
3- موافقـت نکـردن با افزایـش عرض منطقه 
انحصـاری 10 مایلـی موجود )زیـرا هر مقدار 
ایـن عـرض افزایـش یابـد به همان نسـبت از 

سهم ما در مشاع کاشته خواهد شد.(
4- تاکیـد بر اینکه حقوق انحصـاری نوار 10 
مایلـی سـاحلی فقـط بـر ماهیگیـری مربوط 
اسـت نـه غیـر از آن )یعنـی اگـر در آن 10 
مایلـی چاه نفت زده شـود 10 درصد آن برای 

ایران است و یا برعکس(
5- اقـدام در جهـت دریافـت سـهم ایـران از 
برداشـت های یک طرفـه شـوروی سـابق و 

کشورهای جدید از منابع انرژی خزر
6- مخالفـت جـدی بـا احـداث خـط لوله از 
بسـتر دریاچـه هم به دلایل زیسـت محیطی و 
هم به دلیل اینکه ما تنها کشـوری هسـتیم که 
می توانیم فرآورده های نفتـی و گازی آنها را از 
طریق سـوآپ تحویل بگیریم و صادر کنیم و 
درآمدهای سرسـام آوری از ترانزیت به دسـت 
آوریـم امـا اگر خط لوله را بکشـند عـلاوه بر 
هـم  نقل وانتقـال  زیسـت محیطی،  خطـرات 

تعطیل خواهد شد.
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واکاوی اهمیت تنگه هرمز از باب بازارهای جهانی

تلاقی تحدید و تهدید
پس از خروج آمریکا از برجام و در پی اعلام به صفر رساندن صادرات نفت ایران، 
مقامات ایرانی تهدید به بستن تنگه هرمز کردند. تنگه هرمز به عنوان مهمترین شاهراه 
نفتی جهان، یک موضوع اساسی از نظر ژئواستراتژیک، ارتباطی و اهمیت اقتصادی برای 
دولت های جهانی در طول دوره های مختلف به شمار می رود که علاوه بر مباحث حقوقی 
پیرامون انسداد آن، افزایش قیمت نفت و آسیب به تامین امنیت انرژی جهان نیز به 
خوانندگان  تقدیم  که  مطلبی  می شود.  مطرح  کارشناسان  توسط  جانبی  اثرات  عنوان 

می شود، گریزی است بر اهمیت، حواشی و عواقب بستن این گلوگاه نفتی مهم جهان.
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تنگه هرمز مسیر اصلی 12 هزار کشتی در 
سال است که حداقل نیمی از آنها، 150 هزار 
تن از نفت جهان را حمل می کنند؛ به عبارت 
دیگر 90 درصد نفت خلیج فارس از طریق 
این تنگه صادر می شود. به گونه ای که اکثر 
نفت خام صادراتی از عربستان سعودی، ایران، 
امارات و عراق، از تنگه هرمز عبور می کند. 
نفت صادر شده از طریق این تنگه، حدود 40 
یک سوم  از  بیش  )معادل  دنیا  نفت  درصد 

تجارت نفت جهان( را تامین می کند. 
البته این آمار به تناسب نرخ تولید اوپک، تغییر 
می کند. صادرات گاز طبیعی مایع )LNG( از 
بزرگترین صادرکننده آن، یعنی قطر از طریق 
این تنگه به آسیا و اروپا با حجم 31 میلیون تن 
تجاری  کشتی های  می یابد.  انتقال  سال  در 
حامل غلات، سنگ معدن، شکر و محصولات 
دیگر از طریق این کریدور حیاتی می گذرد و 
75 درصد نفت ژاپن نیز از طریق این تنگه 
تامین می شود. ضمن اینکه تسلیحات نظامی 
و  در کشورهای حاشیه خلیج فارس  آمریکا 

عراق از طریق این تنگه انتقال می یابد. 
پیش بینی  آمریکا  انرژی  اطلاعات  آژانس 
می کند که حجم صادرات نفت از این تنگه تا 
سال 2020 به 30 تا 34 میلیون بشکه در روز 

افزایش خواهد یافت.
علی شـیروانی، پژوهشـگر حقـوق بین الملل 
عمومـی در مقالـه ای دربـاره اهمیـت تنگـه 
هرمـز بـرای هشـت کشـور ایـران، عـراق، 
عربسـتان، عمـان، کویـت، قطـر و بحریـن و 
امـارات متحـده عربـی بـه عنوان کشـورهای 
مجـاور آب هـای خلیج فـارس کـه در حـال 
حاضـر تنهـا راه آبـی آن تنگـه هرمـز اسـت، 
می نویسـد:» اتحادیـه اروپـا اولیـن شـریک 
تجـاری ایـران اسـت و قریـب بـه 90 درصد 
واردات ایـن اتحادیـه از ایـران را منابع انرژی 
تشـکیل می دهـد )ایران ششـمین تامین کننده 
انـرژی اتحادیـه اروپا اسـت(. روابـط تجاری 
این دو شـریک دارای رشـد با اهمیت و بالقوه 
بسـیاری اسـت. واردات ایـران از اتحادیه اروپا 
اغلـب تجهیـزات حمل ونقـل )6/ 54 درصد(، 
کالاهای صنعتـی )9/ 16 درصد( و محصولات 
شـیمیایی )12/1 درصد( است که بخش اعظم 

آن از مسیر تنگه هرمز منتقل می شود.
برای  اروپا شریک تجاری عمده ای  اتحادیه 
عراق نیز )پس از آمریکا( هست. آمارها نشان 

نفت  صادرات  از  درصد   99 /9 که  می دهد 
عراق تنها به اتحادیه اروپا است. همچنین پس 
از سوریه و ترکیه، عراق بیشترین صادرات 
خود را به این اتحادیه دارد. واضح است که 
بیشتر حجم صادرات نفتی عراق نیز از طریق 

خلیج فارس و تنگه هرمز صورت می گیرد
امارات متحده عربي سومین کشور تولیدکننده 
نفت خام عضو اوپک است که از نظر ذخایر 
از لحاظ ذخایر  دنیا و  پنجمین کشور  نفتي 

گازي چهارمین کشور دنیا به شمار مي آید. 
در بهمن ماه سال 13۸6 رئیس جمهور وقت 
فرانسه )نیکلا سارکوزی( در سفری به منطقه 
استقرار  زمینه  قراردادي  طي  خاورمیانه، 
نیروهاي فرانسوي در آب های خلیج فارس و 
در نزدیکي تنگه هرمز را فراهم کرد. فرانسه 
براي  کرد؛  امضا  امارات  با  که  قراردادی  در 
نخستین بار پس از پایان دوران استعمار، اقدام 
به تاسیس یک پایگاه نظامي در بیرون از قاره 
اروپا کرد. این کشور از 50 سال پیش تاکنون 
هیچ  پایگاه نظامي در خارج از کشور تاسیس 
نکرده است و این پایگاه به طور رسمي مرکزي 
در  فرانسه  دریایي  ناوگان  براي  لجستیکي 

اقیانوس هند به شمار مي آید. 
عملیاتي کردن پایگاه نظامي فرانسه در منطقه 
براي نظارت بر تنگه هرمز و اقیانوس هند از 
جمله اهداف فرانسه در افتتاح پایگاه نظامي 
این کشور در امارات )ابوظبي( است. پایگاه 
ابوظبي، یک پایگاه دائمي و مشترك بین سه 
نیروي زمیني، هوایي و دریایي ارتش فرانسه 
است و 400 تا 500 نفر از نیروهاي مسلح 

فرانسه در این پایگاه مستقر خواهند شد. 
که  بحرین  و  قطر  کویت،  عمان،  عربستان، 
همگی از دارندگان بیشترین ذخایر نفت و گاز 
جهان و اعضای عمده اوپک هستند، دیگر 
کشورهای محصورکننده آب های خلیج فارس 

را تشکیل می دهند. 
به غیر از ایران و عراق، شش کشور ساحلی 
خلیج فارس، تشکیل دهنده شورای همکاری 
کشورهای عربی خلیج فارس هستند. اتحادیه 
با  دوجانبه  روابط   19۸۸ سال  در  اروپا 
کشورهای شورای همکاری خلیج را از طریق 
میان  توافقنامه همکاری دوجانبه  ایجاد یک 
خود و این شورا گسترش داده است. واردات 
و  نفت  عمدتا  منطقه  این  از  اروپا  اتحادیه 
کل  از  درصد   73/4 که  بوده  آن  مشتقات 

تنگه هرمز مسیر اصلی
12 هزار کشتی در سال
 است که حداقل نیمی 
از آنها، 150 هزار تن 
از نفت جهان را حمل 

می کنند؛ به عبارت 
دیگر نفت صادر شده

از طریق این تنگه، 
حدود 40 درصد نفت 

دنیا )معادل بیش از 
یک سوم تجارت نفت 

جهان( را تامین می کند 

مطالعات حاکی از آن 
است که حداکثر 4/ 14 
میلیون بشکه نفت خام 

در روز می تواند از 
طریق ذخایر کشورهای 
عضو آژانس بین المللی 

انرژی در ماه نخست 
و تقریبا 12/5 میلیون 

بشکه در روز در ماه 
دوم بحران تنگه 
هرمز عرضه شود

امارات و عربستان 
تلاش  کرده اند راه های 

جایگزین برای تنگه 
هرمز پیدا کنند. این دو 

کشور خطوط لوله ای 
دارند که امکان دور زدن

تنگه هرمز را فراهم 
می کند، اما این گزینه ها 

در کمترین ظرفیت 
خود عمل می کنند 
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پس از خروج آمریکا از برجام و در پی اعلام به صفر رساندن صادرات نفت ایران، 
مقامات ایرانی تهدید به بستن تنگه هرمز کردند. تنگه هرمز به عنوان مهمترین شاهراه 
نفتی جهان، یک موضوع اساسی از نظر ژئواستراتژیک، ارتباطی و اهمیت اقتصادی برای 
دولت های جهانی در طول دوره های مختلف به شمار می رود که علاوه بر مباحث حقوقی 
پیرامون انسداد آن، افزایش قیمت نفت و آسیب به تامین امنیت انرژی جهان نیز به 
خوانندگان  تقدیم  که  مطلبی  می شود.  مطرح  کارشناسان  توسط  جانبی  اثرات  عنوان 

می شود، گریزی است بر اهمیت، حواشی و عواقب بستن این گلوگاه نفتی مهم جهان.
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تنگه هرمز مسیر اصلی 12 هزار کشتی در 
سال است که حداقل نیمی از آنها، 150 هزار 
تن از نفت جهان را حمل می کنند؛ به عبارت 
دیگر 90 درصد نفت خلیج فارس از طریق 
این تنگه صادر می شود. به گونه ای که اکثر 
نفت خام صادراتی از عربستان سعودی، ایران، 
امارات و عراق، از تنگه هرمز عبور می کند. 
نفت صادر شده از طریق این تنگه، حدود 40 
یک سوم  از  بیش  )معادل  دنیا  نفت  درصد 

تجارت نفت جهان( را تامین می کند. 
البته این آمار به تناسب نرخ تولید اوپک، تغییر 
می کند. صادرات گاز طبیعی مایع )LNG( از 
بزرگترین صادرکننده آن، یعنی قطر از طریق 
این تنگه به آسیا و اروپا با حجم 31 میلیون تن 
تجاری  کشتی های  می یابد.  انتقال  سال  در 
حامل غلات، سنگ معدن، شکر و محصولات 
دیگر از طریق این کریدور حیاتی می گذرد و 
75 درصد نفت ژاپن نیز از طریق این تنگه 
تامین می شود. ضمن اینکه تسلیحات نظامی 
و  در کشورهای حاشیه خلیج فارس  آمریکا 

عراق از طریق این تنگه انتقال می یابد. 
پیش بینی  آمریکا  انرژی  اطلاعات  آژانس 
می کند که حجم صادرات نفت از این تنگه تا 
سال 2020 به 30 تا 34 میلیون بشکه در روز 

افزایش خواهد یافت.
علی شـیروانی، پژوهشـگر حقـوق بین الملل 
عمومـی در مقالـه ای دربـاره اهمیـت تنگـه 
هرمـز بـرای هشـت کشـور ایـران، عـراق، 
عربسـتان، عمـان، کویـت، قطـر و بحریـن و 
امـارات متحـده عربـی بـه عنوان کشـورهای 
مجـاور آب هـای خلیج فـارس کـه در حـال 
حاضـر تنهـا راه آبـی آن تنگـه هرمـز اسـت، 
می نویسـد:» اتحادیـه اروپـا اولیـن شـریک 
تجـاری ایـران اسـت و قریـب بـه 90 درصد 
واردات ایـن اتحادیـه از ایـران را منابع انرژی 
تشـکیل می دهـد )ایران ششـمین تامین کننده 
انـرژی اتحادیـه اروپا اسـت(. روابـط تجاری 
این دو شـریک دارای رشـد با اهمیت و بالقوه 
بسـیاری اسـت. واردات ایـران از اتحادیه اروپا 
اغلـب تجهیـزات حمل ونقـل )6/ 54 درصد(، 
کالاهای صنعتـی )9/ 16 درصد( و محصولات 
شـیمیایی )12/1 درصد( است که بخش اعظم 

آن از مسیر تنگه هرمز منتقل می شود.
برای  اروپا شریک تجاری عمده ای  اتحادیه 
عراق نیز )پس از آمریکا( هست. آمارها نشان 

نفت  صادرات  از  درصد   99 /9 که  می دهد 
عراق تنها به اتحادیه اروپا است. همچنین پس 
از سوریه و ترکیه، عراق بیشترین صادرات 
خود را به این اتحادیه دارد. واضح است که 
بیشتر حجم صادرات نفتی عراق نیز از طریق 

خلیج فارس و تنگه هرمز صورت می گیرد
امارات متحده عربي سومین کشور تولیدکننده 
نفت خام عضو اوپک است که از نظر ذخایر 
از لحاظ ذخایر  دنیا و  پنجمین کشور  نفتي 

گازي چهارمین کشور دنیا به شمار مي آید. 
در بهمن ماه سال 13۸6 رئیس جمهور وقت 
فرانسه )نیکلا سارکوزی( در سفری به منطقه 
استقرار  زمینه  قراردادي  طي  خاورمیانه، 
نیروهاي فرانسوي در آب های خلیج فارس و 
در نزدیکي تنگه هرمز را فراهم کرد. فرانسه 
براي  کرد؛  امضا  امارات  با  که  قراردادی  در 
نخستین بار پس از پایان دوران استعمار، اقدام 
به تاسیس یک پایگاه نظامي در بیرون از قاره 
اروپا کرد. این کشور از 50 سال پیش تاکنون 
هیچ  پایگاه نظامي در خارج از کشور تاسیس 
نکرده است و این پایگاه به طور رسمي مرکزي 
در  فرانسه  دریایي  ناوگان  براي  لجستیکي 

اقیانوس هند به شمار مي آید. 
عملیاتي کردن پایگاه نظامي فرانسه در منطقه 
براي نظارت بر تنگه هرمز و اقیانوس هند از 
جمله اهداف فرانسه در افتتاح پایگاه نظامي 
این کشور در امارات )ابوظبي( است. پایگاه 
ابوظبي، یک پایگاه دائمي و مشترك بین سه 
نیروي زمیني، هوایي و دریایي ارتش فرانسه 
است و 400 تا 500 نفر از نیروهاي مسلح 

فرانسه در این پایگاه مستقر خواهند شد. 
که  بحرین  و  قطر  کویت،  عمان،  عربستان، 
همگی از دارندگان بیشترین ذخایر نفت و گاز 
جهان و اعضای عمده اوپک هستند، دیگر 
کشورهای محصورکننده آب های خلیج فارس 

را تشکیل می دهند. 
به غیر از ایران و عراق، شش کشور ساحلی 
خلیج فارس، تشکیل دهنده شورای همکاری 
کشورهای عربی خلیج فارس هستند. اتحادیه 
با  دوجانبه  روابط   19۸۸ سال  در  اروپا 
کشورهای شورای همکاری خلیج را از طریق 
میان  توافقنامه همکاری دوجانبه  ایجاد یک 
خود و این شورا گسترش داده است. واردات 
و  نفت  عمدتا  منطقه  این  از  اروپا  اتحادیه 
کل  از  درصد   73/4 که  بوده  آن  مشتقات 

تنگه هرمز مسیر اصلی
12 هزار کشتی در سال
 است که حداقل نیمی 
از آنها، 150 هزار تن 
از نفت جهان را حمل 

می کنند؛ به عبارت 
دیگر نفت صادر شده

از طریق این تنگه، 
حدود 40 درصد نفت 

دنیا )معادل بیش از 
یک سوم تجارت نفت 

جهان( را تامین می کند 

مطالعات حاکی از آن 
است که حداکثر 4/ 14 
میلیون بشکه نفت خام 

در روز می تواند از 
طریق ذخایر کشورهای 
عضو آژانس بین المللی 

انرژی در ماه نخست 
و تقریبا 12/5 میلیون 

بشکه در روز در ماه 
دوم بحران تنگه 
هرمز عرضه شود

امارات و عربستان 
تلاش  کرده اند راه های 

جایگزین برای تنگه 
هرمز پیدا کنند. این دو 

کشور خطوط لوله ای 
دارند که امکان دور زدن

تنگه هرمز را فراهم 
می کند، اما این گزینه ها 

در کمترین ظرفیت 
خود عمل می کنند 
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می رسـاند، بنابرایـن آمریـکا ضمـن تـلاش 
برای کاهش وابسـتگی اقتصـاد جهان به نفت 
وارداتـی از ایران و کمرنگ کـردن نقش آن در 
بـازار جهانی نفت خـام، به دنبـال خارج کردن 

یک این برگ برنده از دستان ایران است. 
از ایـن رو توجـه به رژیـم حقوقی تنگه هرمز 
از اهمیـت اجتناب ناپذیـری برخوردار اسـت؛ 
مخصوصـا اینکـه اختـلاف نظـر دائمـی بین 
ایـران و ایالات متحـده در زمینه کاربرد قوانین 
بین المللـی در خصـوص تنگـه هرمـز وجود 
دارد. مهمتریـن اختلاف عقیده بیـن دو دولت 
بر سـر حق عبور کشـتی های جنگی خارجی، 
هواپیماهـای نظامـی و زیردریایی های عبوری 

از تنگه هرمز است. 
آب هـای تنگـه  هرمـز به سـه بخش تقسـیم 
می شـود که شـامل آب های سـرزمینی ایران، 
آب هـای سـرزمینی عمـان و آب هـای آزاد 
اسـت. این تنگه تابع مقررات عهدنامه حقوق 
کلیـه  صلـح،  شـرایط  در  و  دریاهاسـت 
کشـتی های نظامـی و بازرگانـی از حق عبور 
ترانزیت برخوردارنـد. ایران و عمان به عنوان 
از  می تواننـد  تنگـه،  طـرف  دو  کشـورهای 
مناطق سـاحلی خـود هرگونه بهره بـرداری را 
انجـام دهند و کنترل نظامی ایـن محدوده نیز 
برعهـده  این دو کشـور اسـت؛ اما در شـرایط 
صلـح، حـق تعلیق یا اخلال در عبـور و مرور 
بی ضرر کشـتی های دیگر کشـورها را ندارند. 
چـرا کـه تنگـه  هرمـز بـه دلیـل موقعیـت 
اسـتراتژیک خـود طبـق کنوانسـیون حقـوق 

دریاها، یک تنگه  بین المللی است. 
ایران  کنوانسیون،  همین  واسطه   به  اگرچه 
بخش های  برای  شرایط صلح  در  نمی تواند 
غیرسرزمینی خود در تنگه  هرمز محدودیت 
تردد ایجاد یا تنگه را مسدود کند، اما با توجه 
به اینکه کشور آن سوی تنگه، یعنی عمان، 
کشوری کوچک با توان نظامی پایین است و 
هرمز  تنگه   در  کمتری  ساحلی  بعلاوه خط 
و  ندارد  تعیین کنندگی  قدرت  عملا  دارد، 
بیشترین کنترل تنگه در دست ایران است و 
ایران با داشتن خط ساحلی وسیع تر در تنگه و 
وجود جزایر متعدد، در کنترل ترددهای این 

آبراه تسلط بالایی دارد.
یکی از این تبعات بستن تنگه هرمز، افزایش 
جهانی قیمت نفت است. نتیجه تهدید به بستن 
برای  آبراه حیاتی  یک  عنوان  به  هرمز  تنگه 

انتقال نفت از خاورمیانه، افت حجم عظیمی از 
عرضه نفت خام و متعاقب آن افزایش قیمت 

نفت خواهد بود.
در سایت  انرژی  تحلیلگر  لورمن،  وینسنت 
»دیلی اویل بولتن« می نویسد: »تاثیر بستن تنگه 
هرمز بر قیمت نفت خام جهانی، به میزان نفتی 
که در روز از ارسال آن به بازارهای جهانی 
ممانعت می شود و همچنین مدت این اختلال 
کامل  شدن  بسته  صورت  در  دارد.  بستگی 
تنگه هرمز، احتمال دارد جریان حدود 5/ 1۸ 
میلیون بشکه نفت در روز حذف شود که در 
این حالت احتمالا حدود 4 میلیون بشکه نفت 
خام در روز با دور زدن تنگه هرمز از طریق 
خطوط نفتی یدکی عربستان سعودی که به 
دریای سرخ راه  دارند و یا از طریق خطوط 

نفتی ابوظبی حمل شود.«
او می گویـد: »در سـناریویی خوشـبیانه اگـر 
تنگـه هرمز تنها بـه روی ترافیک های تجاری 
بـه مـدت چند روز بسـته شـود، تاثیـر آن بر 
عرضه نفت در جهان نسـبتا کـم خواهد بود؛ 
امـا بـه دلیل عـدم قطعیـت در نتایـج پیرامون 
بسـتن تنگـه هرمـز، بـرای مـدت کوتاهـی 
قیمـت نفت در هر بشـکه به بـالای 100 دلار 
خواهـد رسـید؛ اما ایـن قیمت به سـرعت به 

قیمت قبل از بحران خواهد رسید.«
این تحلیل گر انرژی می افزاید: »در سناریویی 
بدبینانه، سیستم پاسخگویی اضطراری نفت 
نخست  ماه  دو  در  را  فشار  بیشترین  جهان 
بحران تحمل خواهد کرد، با فرض بسته شدن 
تنگه هرمز به طور کامل برای 45 روز اول و 
خطوط  طریق  از  نفت  انتقال  ازسرگیری  با 
میانبر در طی 45 روز بعدی، افزایش قیمت 

تاریخی در بهای نفت رخ خواهد داد.«
او می افزاید: »سـرانجام در سناریویی بدبینانه تر 
از سـناریوی قبلی که صدمات قابل توجهی را 
بـه تولید نفت خلیج فارس و زیرسـاخت های 
صادراتـی وارد خواهـد کرد، اگر تنگه هرمز به 
مدت سـه ماه بسـته شـود، قیمت نفت سر به 
فلـک خواهـد کشـید. کارشناسـان اقتصادی 
معتقدنـد در صورت بسـته شـدن تنگه  هرمز 
بـه مدت یک یـا دو مـاه، احتمـالا بهای نفت 
از مـرز بشـکه ای 250 دلار هم بگذرد. چرا که 
بسـته شـدن تنگـه هرمـز بـه معنـای توقـف 
صـادرات 90 درصـد نفـت منطقـه و توقـف 
معاملات تجاری بسـیاری از کشورهای حوزه  

در صورت بسته شدن 
کامل تنگه هرمز ممکن 
است جریان حدود

 5/ 18 میلیون بشکه 
نفت در روز حذف 
شود که در این حالت
 احتمالا حدود 4 میلیون
 بشکه نفت خام در روز
 با دور زدن تنگه هرمز

از طریق خطوط لوله 
نفتی عربستان که 
به دریای سرخ راه  
دارند و یا خطوط لوله 
ابوظبی حمل شود

واردات این اتحادیه از خلیج فارس را تشکیل 
می دهد و همچنین تمامی این شش کشور هم 
اکنون به بازار اروپا بر اساس سیستم ترجیحی 

عمومی دسترسی دارند.«
به غیر از نفت و گاز صادراتی از تنگه هرمز، 
کشورهای منطقه به واردات و صادرات مواد 
پتروشیمی، فرآورده  نفتی، کالا و تجهیزات، 
مواد غذایی و... از این تنگه وابستگی بسیار 
دارند، بنابراین تسلط ایران بر تنگه  هرمز از 
یک طرف و وابستگی شدید اقتصاد منطقه و 
جهان به تجارت دریایی از طریق این آبراه، 
اکنون به برگ برنده ای در دست ایران تبدیل 
شده و طرف هایی که فکر مقابله با ایران را در 
سر دارند، از این بیم دارند که مبادا ایران این 

برگ را روی میز بگذارد. 
هرچنـد برخـی کارشناسـان دربـاره  تبعـات 
منفـی این اقـدام برای ایـران هشـدار داده اند؛ 
چـرا کـه  بسـتن تنگه هرمـز به امنیـت انرژی 
جهـان و کشـورهای منطقـه آسـیب جـدی 
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خلیج فارس خواهد بود.«
به اعتقاد لورمن ذخیره استراتژیک جهانی نفت 
بعد از بحران بستن تنگه هرمز، به اندازه کافی 
زیاد خواهد بود که در حالت کلی کمبود نفت 
را جبران کند؛ اما نرخ روزانه خروج نفت از 
ذخیره استراتژیک، می تواند بازار جهانی نفت 

را با چالش مواجه کند. 
مطالعـات قبلی حاکی از آن اسـت که حداکثر 
روز  در  خـام  نفـت  بشـکه  میلیـون   14 /4
می توانـد از طریـق ذخایـر کشـورهای عضو 
آژانـس بین المللـی انـرژی در مـاه نخسـت و 
تقریبـا 12/5 میلیون بشـکه در روز در ماه دوم 
بحـران تنگـه هرمز عرضه شـود کـه تخمین 
فعلـی ایـن تحلیل گـر بـرای ایـن بازه هـای 
زمانی به ترتیب عرضه 14/6 میلیون بشـکه و 

13/3 میلیون بشکه در روز است.
چیـن و هنـد نزدیـک بـه یک پنجـم ذخیـره 
استراتژیک جهانی را در اختیار دارند و عرضه 
نفـت از ذخایـر آنهـا منـوط به تـلاش آژانس 
بین المللـی انـرژی خواهـد بـود. در حالی که 
شـرکت های تجـاری حاضر در حـوزه انرژی 
در سراسـر دنیا تمایل به اجرای سیسـتم تولید 
به موقـع )Just-in-Time( تمایل دارند. یعنی 
حاضـر به انبار کـردن و ذخیره نفـت به میزان 

بیشتر از نیاز نیستند.
طبق بررسی که اخیرا توسط مرکز تحقیقات و 
مطالعات انرژی پادشاه عبدالله صورت گرفته 
است، در دنیایی که ظرفیت ذخیره سازی نفت 
خام وجود ندارد، قیمت نفت در بحران لیبی 
به بیش از 325 دلار در بشکه در ژوئن 2011 
افزایش پیدا کرد. در طول آن بحران، فقط 60 
میلیون بشکه نفت خام از انباشته های نفت 
انرژی  بین المللی  آژانس  عضو  کشورهای 
عرضه شد. قطعا با بستن تنگه هرمز نیز قیمت 

نفت افزایش پیدا خواهد کرد. 
ولادیمیر روژانکووسکی کارشناس مرکز مالی 
اعلام  اسمی  ظرفیت  مسکو،  در  بین المللی 
شده برای تنگه هرمز را حدود 14 تانکر نفت 
در روز یا 17 میلیون بشکه در روز، معادل 
حدود نیمی از صادرات روزانه نفت خام دنیا 
عنوان می کند و می گوید: »اگر صادرکنندگان 
تقاضا  و  عرضه  قانون  شوند،  متوقف  نفت 
قیمت نفت را به 160 دلار در بشکه خواهد 

رساند.«
این تحلیلگر افزود: »اگر تنگه هرمز برای یک 

یا دو ماه بسته شود، صادرکنندگان نفت دچار 
سراسیمگی می شوند و با خرید کل موجودی 
نفت در دسترس قیمت را به 250 دلار در 
بشکه خواهند رساند.« اگرچه این تحلیلگر به 
نظامی است،  به شدت  ناحیه  این  آنکه  دلیل 

شک دارد که ایران چنین کاری را بکند.

مسیرهای انتقال نفت جایگزین 
برای تنگه هرمز

امـارات متحـده عربـی و عربسـتان تـلاش 
 کرده انـد تـا راه های فرعـی و جایگزینی برای 
تنگـه هرمز پیـدا کنند. این دو کشـور خطوط 
لولـه ای دارند که امکان انتقـال نفت به خارج 
از خلیج فـارس و دور زدن تنگـه هرمـز را 
دارنـد، امـا تـا حـد زیـادی ایـن گزینه هـا در 

کمترین ظرفیت خود عمل می کنند. 
عربسـتان پترولاین )خط لوله شـرق- غرب( 
بـه طول 750 مایـل را دارد که از میادین نفتی 
در شـرق ایـن کشـور بـه دریـای سـرخ در 
غـرب در بنـدر یانبـو امتـداد پیـدا می کنـد. 
)خـط لولـه قدیمـی ترانـس عربیـن کـه از 
عربسـتان به لبنان امتداد داشـت، چندین دهه 

است که فعالیت نمی کند(. 
سعودی ها از طریق سیستم پترولاین می توانند 
تنگه هرمز یا باب المندب را دور بزنند و به 
نفتکش ها در دریای سرخ و از آنجا به کانال 

سوئز و مدیترانه دسترسی پیدا کنند.
ایـن سیسـتم خـط لولـه کـه شـامل دو خـط 
اسـت، 4/۸ میلیـون بشـکه در روز ظرفیـت 
انتقـال دارد. طبـق آمـار »اس انـد پـی گلوبال 

پلاتـس«، ایـن سیسـتم حـدود 1/9 میلیـون 
بشـکه در روز نفـت منتقـل می کنـد کـه بـه 
معنـای آن اسـت کـه ظرفیت این سیسـتم به 
میـزان 2/9 میلیـون بشـکه در روز غیرفعـال 
اسـت. طبـق اعـلام اداره اطلاعـات انـرژی 
قبـل  مدتـی  عربسـتان  آرامکـوی  آمریـکا، 
طرح هایـی را برای افزایـش ظرفیت خط لوله 
شرق- غرب به 7 میلیون بشـکه در روز اعلام 
کـرد و قصـد دارد ظرفیـت اضافـی را تا پایان 
ایـن زمینـه  امـا در  امسـال عملیاتـی کنـد، 

پیشرفت چندانی صورت نگرفته است.
به علاوه امارات متحده عربی خط لوله نفت 
خام ابوظبی را دارد که 1/5 میلیون بشکه در 
روز ظرفیت دارد. این خط لوله از میدان نفتی 
حبشان در ابوظبی تا فجیره در خلیج عمان 
امتداد دارد و تنگه هرمز را دور می زند. طبق 
آمار »اس اند پی گلوبال پلاتس«، حدود 0/5 
میلیون بشکه در روز از این خط لوله عبور 
می کند و یک میلیون بشکه در روز ظرفیت آن 

بلااستفاده است.
ایـران نیـز طرح هایی را بـرای ایجـاد ظرفیت 
صـادرات نفـت در سـاحل جنـوب شـرقی 
تدویـن کرده تا در صورت مختل شـدن پایانه 
اصلـی خـود در جزیـره خـارك در داخـل 
خلیج فـارس، بتواند تنگـه هرمـز را دور بزند. 
ایران سـال گذشـته مناقصه ای را برای ساخت 
بخشـی از ایـن خط لولـه که امیدوار اسـت تا 
اوایـل دهه 2020 عملیاتی شـود برگـزار کرد. 
ایـن خـط لولـه کمـک خواهـد کرد نفـت از 

خلیج فارس به دریای عمان منتقل شود.

خطوط لوله عملیاتی برای دور زدن تنگه هرمز-2016

ظرفیت بلااستفادهتوان عملیاتیظرفیتوضعیتنام خط لوله

پترولاین عربستان 
4/81/92/9عملیاتی)خط نفتی شرق-غرب(

1/50/51عملیاتیخط لوله نفت خام ابوظبی

خط لوله گاز طبیعی مایع 
بقیق-یانبو

0/30/30عملیاتی

خط لوله عراق در عربستان 
)IPSA(

0-0تبدیل به گاز طبیعی

6/62/73/9جمع

- اعداد در مقیاس میلیون بشکه در روز هستند، ظرفیت بلااستفاده به عنوان ظرفیتی تعریف می شود که 
در حال حاضر استفاده نشده اما به راحتی می تواند در دسترس باشد ) منبع: اداره اطلاعات انرژی آمریکا(
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می رسـاند، بنابرایـن آمریـکا ضمـن تـلاش 
برای کاهش وابسـتگی اقتصـاد جهان به نفت 
وارداتـی از ایران و کمرنگ کـردن نقش آن در 
بـازار جهانی نفت خـام، به دنبـال خارج کردن 

یک این برگ برنده از دستان ایران است. 
از ایـن رو توجـه به رژیـم حقوقی تنگه هرمز 
از اهمیـت اجتناب ناپذیـری برخوردار اسـت؛ 
مخصوصـا اینکـه اختـلاف نظـر دائمـی بین 
ایـران و ایالات متحـده در زمینه کاربرد قوانین 
بین المللـی در خصـوص تنگـه هرمـز وجود 
دارد. مهمتریـن اختلاف عقیده بیـن دو دولت 
بر سـر حق عبور کشـتی های جنگی خارجی، 
هواپیماهـای نظامـی و زیردریایی های عبوری 

از تنگه هرمز است. 
آب هـای تنگـه  هرمـز به سـه بخش تقسـیم 
می شـود که شـامل آب های سـرزمینی ایران، 
آب هـای سـرزمینی عمـان و آب هـای آزاد 
اسـت. این تنگه تابع مقررات عهدنامه حقوق 
کلیـه  صلـح،  شـرایط  در  و  دریاهاسـت 
کشـتی های نظامـی و بازرگانـی از حق عبور 
ترانزیت برخوردارنـد. ایران و عمان به عنوان 
از  می تواننـد  تنگـه،  طـرف  دو  کشـورهای 
مناطق سـاحلی خـود هرگونه بهره بـرداری را 
انجـام دهند و کنترل نظامی ایـن محدوده نیز 
برعهـده  این دو کشـور اسـت؛ اما در شـرایط 
صلـح، حـق تعلیق یا اخلال در عبـور و مرور 
بی ضرر کشـتی های دیگر کشـورها را ندارند. 
چـرا کـه تنگـه  هرمـز بـه دلیـل موقعیـت 
اسـتراتژیک خـود طبـق کنوانسـیون حقـوق 

دریاها، یک تنگه  بین المللی است. 
ایران  کنوانسیون،  همین  واسطه   به  اگرچه 
بخش های  برای  شرایط صلح  در  نمی تواند 
غیرسرزمینی خود در تنگه  هرمز محدودیت 
تردد ایجاد یا تنگه را مسدود کند، اما با توجه 
به اینکه کشور آن سوی تنگه، یعنی عمان، 
کشوری کوچک با توان نظامی پایین است و 
هرمز  تنگه   در  کمتری  ساحلی  بعلاوه خط 
و  ندارد  تعیین کنندگی  قدرت  عملا  دارد، 
بیشترین کنترل تنگه در دست ایران است و 
ایران با داشتن خط ساحلی وسیع تر در تنگه و 
وجود جزایر متعدد، در کنترل ترددهای این 

آبراه تسلط بالایی دارد.
یکی از این تبعات بستن تنگه هرمز، افزایش 
جهانی قیمت نفت است. نتیجه تهدید به بستن 
برای  آبراه حیاتی  یک  عنوان  به  هرمز  تنگه 

انتقال نفت از خاورمیانه، افت حجم عظیمی از 
عرضه نفت خام و متعاقب آن افزایش قیمت 

نفت خواهد بود.
در سایت  انرژی  تحلیلگر  لورمن،  وینسنت 
»دیلی اویل بولتن« می نویسد: »تاثیر بستن تنگه 
هرمز بر قیمت نفت خام جهانی، به میزان نفتی 
که در روز از ارسال آن به بازارهای جهانی 
ممانعت می شود و همچنین مدت این اختلال 
کامل  شدن  بسته  صورت  در  دارد.  بستگی 
تنگه هرمز، احتمال دارد جریان حدود 5/ 1۸ 
میلیون بشکه نفت در روز حذف شود که در 
این حالت احتمالا حدود 4 میلیون بشکه نفت 
خام در روز با دور زدن تنگه هرمز از طریق 
خطوط نفتی یدکی عربستان سعودی که به 
دریای سرخ راه  دارند و یا از طریق خطوط 

نفتی ابوظبی حمل شود.«
او می گویـد: »در سـناریویی خوشـبیانه اگـر 
تنگـه هرمز تنها بـه روی ترافیک های تجاری 
بـه مـدت چند روز بسـته شـود، تاثیـر آن بر 
عرضه نفت در جهان نسـبتا کـم خواهد بود؛ 
امـا بـه دلیل عـدم قطعیـت در نتایـج پیرامون 
بسـتن تنگـه هرمـز، بـرای مـدت کوتاهـی 
قیمـت نفت در هر بشـکه به بـالای 100 دلار 
خواهـد رسـید؛ اما ایـن قیمت به سـرعت به 

قیمت قبل از بحران خواهد رسید.«
این تحلیل گر انرژی می افزاید: »در سناریویی 
بدبینانه، سیستم پاسخگویی اضطراری نفت 
نخست  ماه  دو  در  را  فشار  بیشترین  جهان 
بحران تحمل خواهد کرد، با فرض بسته شدن 
تنگه هرمز به طور کامل برای 45 روز اول و 
خطوط  طریق  از  نفت  انتقال  ازسرگیری  با 
میانبر در طی 45 روز بعدی، افزایش قیمت 

تاریخی در بهای نفت رخ خواهد داد.«
او می افزاید: »سـرانجام در سناریویی بدبینانه تر 
از سـناریوی قبلی که صدمات قابل توجهی را 
بـه تولید نفت خلیج فارس و زیرسـاخت های 
صادراتـی وارد خواهـد کرد، اگر تنگه هرمز به 
مدت سـه ماه بسـته شـود، قیمت نفت سر به 
فلـک خواهـد کشـید. کارشناسـان اقتصادی 
معتقدنـد در صورت بسـته شـدن تنگه  هرمز 
بـه مدت یک یـا دو مـاه، احتمـالا بهای نفت 
از مـرز بشـکه ای 250 دلار هم بگذرد. چرا که 
بسـته شـدن تنگـه هرمـز بـه معنـای توقـف 
صـادرات 90 درصـد نفـت منطقـه و توقـف 
معاملات تجاری بسـیاری از کشورهای حوزه  

در صورت بسته شدن 
کامل تنگه هرمز ممکن 
است جریان حدود
 5/ 18 میلیون بشکه 
نفت در روز حذف 
شود که در این حالت
 احتمالا حدود 4 میلیون
 بشکه نفت خام در روز
 با دور زدن تنگه هرمز
از طریق خطوط لوله 
نفتی عربستان که 
به دریای سرخ راه  
دارند و یا خطوط لوله 
ابوظبی حمل شود

واردات این اتحادیه از خلیج فارس را تشکیل 
می دهد و همچنین تمامی این شش کشور هم 
اکنون به بازار اروپا بر اساس سیستم ترجیحی 

عمومی دسترسی دارند.«
به غیر از نفت و گاز صادراتی از تنگه هرمز، 
کشورهای منطقه به واردات و صادرات مواد 
پتروشیمی، فرآورده  نفتی، کالا و تجهیزات، 
مواد غذایی و... از این تنگه وابستگی بسیار 
دارند، بنابراین تسلط ایران بر تنگه  هرمز از 
یک طرف و وابستگی شدید اقتصاد منطقه و 
جهان به تجارت دریایی از طریق این آبراه، 
اکنون به برگ برنده ای در دست ایران تبدیل 
شده و طرف هایی که فکر مقابله با ایران را در 
سر دارند، از این بیم دارند که مبادا ایران این 

برگ را روی میز بگذارد. 
هرچنـد برخـی کارشناسـان دربـاره  تبعـات 
منفـی این اقـدام برای ایـران هشـدار داده اند؛ 
چـرا کـه  بسـتن تنگه هرمـز به امنیـت انرژی 
جهـان و کشـورهای منطقـه آسـیب جـدی 
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خلیج فارس خواهد بود.«
به اعتقاد لورمن ذخیره استراتژیک جهانی نفت 
بعد از بحران بستن تنگه هرمز، به اندازه کافی 
زیاد خواهد بود که در حالت کلی کمبود نفت 
را جبران کند؛ اما نرخ روزانه خروج نفت از 
ذخیره استراتژیک، می تواند بازار جهانی نفت 

را با چالش مواجه کند. 
مطالعـات قبلی حاکی از آن اسـت که حداکثر 
روز  در  خـام  نفـت  بشـکه  میلیـون   14 /4
می توانـد از طریـق ذخایـر کشـورهای عضو 
آژانـس بین المللـی انـرژی در مـاه نخسـت و 
تقریبـا 12/5 میلیون بشـکه در روز در ماه دوم 
بحـران تنگـه هرمز عرضه شـود کـه تخمین 
فعلـی ایـن تحلیل گـر بـرای ایـن بازه هـای 
زمانی به ترتیب عرضه 14/6 میلیون بشـکه و 

13/3 میلیون بشکه در روز است.
چیـن و هنـد نزدیـک بـه یک پنجـم ذخیـره 
استراتژیک جهانی را در اختیار دارند و عرضه 
نفـت از ذخایـر آنهـا منـوط به تـلاش آژانس 
بین المللـی انـرژی خواهـد بـود. در حالی که 
شـرکت های تجـاری حاضر در حـوزه انرژی 
در سراسـر دنیا تمایل به اجرای سیسـتم تولید 
به موقـع )Just-in-Time( تمایل دارند. یعنی 
حاضـر به انبار کـردن و ذخیره نفـت به میزان 

بیشتر از نیاز نیستند.
طبق بررسی که اخیرا توسط مرکز تحقیقات و 
مطالعات انرژی پادشاه عبدالله صورت گرفته 
است، در دنیایی که ظرفیت ذخیره سازی نفت 
خام وجود ندارد، قیمت نفت در بحران لیبی 
به بیش از 325 دلار در بشکه در ژوئن 2011 
افزایش پیدا کرد. در طول آن بحران، فقط 60 
میلیون بشکه نفت خام از انباشته های نفت 
انرژی  بین المللی  آژانس  عضو  کشورهای 
عرضه شد. قطعا با بستن تنگه هرمز نیز قیمت 

نفت افزایش پیدا خواهد کرد. 
ولادیمیر روژانکووسکی کارشناس مرکز مالی 
اعلام  اسمی  ظرفیت  مسکو،  در  بین المللی 
شده برای تنگه هرمز را حدود 14 تانکر نفت 
در روز یا 17 میلیون بشکه در روز، معادل 
حدود نیمی از صادرات روزانه نفت خام دنیا 
عنوان می کند و می گوید: »اگر صادرکنندگان 
تقاضا  و  عرضه  قانون  شوند،  متوقف  نفت 
قیمت نفت را به 160 دلار در بشکه خواهد 

رساند.«
این تحلیلگر افزود: »اگر تنگه هرمز برای یک 

یا دو ماه بسته شود، صادرکنندگان نفت دچار 
سراسیمگی می شوند و با خرید کل موجودی 
نفت در دسترس قیمت را به 250 دلار در 
بشکه خواهند رساند.« اگرچه این تحلیلگر به 
نظامی است،  به شدت  ناحیه  این  آنکه  دلیل 

شک دارد که ایران چنین کاری را بکند.

مسیرهای انتقال نفت جایگزین 
برای تنگه هرمز

امـارات متحـده عربـی و عربسـتان تـلاش 
 کرده انـد تـا راه های فرعـی و جایگزینی برای 
تنگـه هرمز پیـدا کنند. این دو کشـور خطوط 
لولـه ای دارند که امکان انتقـال نفت به خارج 
از خلیج فـارس و دور زدن تنگـه هرمـز را 
دارنـد، امـا تـا حـد زیـادی ایـن گزینه هـا در 

کمترین ظرفیت خود عمل می کنند. 
عربسـتان پترولاین )خط لوله شـرق- غرب( 
بـه طول 750 مایـل را دارد که از میادین نفتی 
در شـرق ایـن کشـور بـه دریـای سـرخ در 
غـرب در بنـدر یانبـو امتـداد پیـدا می کنـد. 
)خـط لولـه قدیمـی ترانـس عربیـن کـه از 
عربسـتان به لبنان امتداد داشـت، چندین دهه 

است که فعالیت نمی کند(. 
سعودی ها از طریق سیستم پترولاین می توانند 
تنگه هرمز یا باب المندب را دور بزنند و به 
نفتکش ها در دریای سرخ و از آنجا به کانال 

سوئز و مدیترانه دسترسی پیدا کنند.
ایـن سیسـتم خـط لولـه کـه شـامل دو خـط 
اسـت، 4/۸ میلیـون بشـکه در روز ظرفیـت 
انتقـال دارد. طبـق آمـار »اس انـد پـی گلوبال 

پلاتـس«، ایـن سیسـتم حـدود 1/9 میلیـون 
بشـکه در روز نفـت منتقـل می کنـد کـه بـه 
معنـای آن اسـت کـه ظرفیت این سیسـتم به 
میـزان 2/9 میلیـون بشـکه در روز غیرفعـال 
اسـت. طبـق اعـلام اداره اطلاعـات انـرژی 
قبـل  مدتـی  عربسـتان  آرامکـوی  آمریـکا، 
طرح هایـی را برای افزایـش ظرفیت خط لوله 
شرق- غرب به 7 میلیون بشـکه در روز اعلام 
کـرد و قصـد دارد ظرفیـت اضافـی را تا پایان 
ایـن زمینـه  امـا در  امسـال عملیاتـی کنـد، 

پیشرفت چندانی صورت نگرفته است.
به علاوه امارات متحده عربی خط لوله نفت 
خام ابوظبی را دارد که 1/5 میلیون بشکه در 
روز ظرفیت دارد. این خط لوله از میدان نفتی 
حبشان در ابوظبی تا فجیره در خلیج عمان 
امتداد دارد و تنگه هرمز را دور می زند. طبق 
آمار »اس اند پی گلوبال پلاتس«، حدود 0/5 
میلیون بشکه در روز از این خط لوله عبور 
می کند و یک میلیون بشکه در روز ظرفیت آن 

بلااستفاده است.
ایـران نیـز طرح هایی را بـرای ایجـاد ظرفیت 
صـادرات نفـت در سـاحل جنـوب شـرقی 
تدویـن کرده تا در صورت مختل شـدن پایانه 
اصلـی خـود در جزیـره خـارك در داخـل 
خلیج فـارس، بتواند تنگـه هرمـز را دور بزند. 
ایران سـال گذشـته مناقصه ای را برای ساخت 
بخشـی از ایـن خط لولـه که امیدوار اسـت تا 
اوایـل دهه 2020 عملیاتی شـود برگـزار کرد. 
ایـن خـط لولـه کمـک خواهـد کرد نفـت از 

خلیج فارس به دریای عمان منتقل شود.

خطوط لوله عملیاتی برای دور زدن تنگه هرمز-2016

ظرفیت بلااستفادهتوان عملیاتیظرفیتوضعیتنام خط لوله

پترولاین عربستان 
4/81/92/9عملیاتی)خط نفتی شرق-غرب(

1/50/51عملیاتیخط لوله نفت خام ابوظبی

خط لوله گاز طبیعی مایع 
بقیق-یانبو

0/30/30عملیاتی

خط لوله عراق در عربستان 
)IPSA(

0-0تبدیل به گاز طبیعی

6/62/73/9جمع

- اعداد در مقیاس میلیون بشکه در روز هستند، ظرفیت بلااستفاده به عنوان ظرفیتی تعریف می شود که 
در حال حاضر استفاده نشده اما به راحتی می تواند در دسترس باشد ) منبع: اداره اطلاعات انرژی آمریکا(
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احتمـال مسـدود کـردن تنگـه هرمـز يکـي از مسـائل 
حقوقـي و سياسـي مـورد توجـه محافـل علمـي اسـت. آيـا 
مسـدود کردن کشـتيراني و ارتباطات و صـادرات از طريق دريا 
در ايـن تنگـه کـه بخـش مهمـي از اقتصـاد جهانـي بـه آن و 
ارتباطـات تجـاري و اقتصـادي در خليج فـارس و امنيـت ايـن 
روابط وابسـته اسـت، از نظر حقوق بين الملـل درياها پذيرفتني 
اسـت؟ اين نوشـتار که بخش هايـی از آن را تقديـم خوانندگان 
خواهيـم کـرد، در پـی آن اسـت کـه روشـن سـازد وضعيـت 
حقوقـي تنگـه هرمـز از نظر حقـوق ايـران و حقـوق بين الملل 
تابـع چه قوانينـي )اعم از معاهـدات، عرف بين المللـی و قوانين 
داخلـی( اسـت و آيا ايـران به راسـتی قادر اسـت با اسـتناد به 

حقوق بين الملل اقدام به مسدود کردن تنگه هرمز کند؟

بررسي امکان بسته شدن تنگه هرمز 
از منظر حقوق بین الملل درياها

پیامدهای فشردن 
یک گلوگاه

علی شیروانی، مدرس دانشگاه 
و دکترای حقوق بین الملل عمومی 
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دارای  بین المللی  آبراه  اصطلاح حقوقی،  در 
تعریفی عام است و شامل رود، کانال و تنگه 
می شود و تنگه ها در غالب آبراه های بین المللی 
تعریف می شوند؛ هرچند کلمه  تنگه،  اصطلاح 
کنوانسیون هاي   در  و  نیست   دقیقي   حقوقی  
مربوط به  حقوق  دریاها به طور دقیق تعریف  
حقوقي   وضعیت   که  حالی  در  است ؛  نشده  
آب های  تشکیل دهنده  تنگه  و استفاده  از آنها 
براي  کشتیراني  بین المللي ، براي  روشن  شدن  
حقوق  دولت  ساحلي  و دولت  صاحب پرچم 

 کشتي  اهمیت  دارد.
بـه هـر رو، آبـراه بین المللی عبارت اسـت از 
تنگه هـا، کانال هـا و رودخانه هـا کـه دریاهای 
آزاد را به یکدیگر متصل می کند یا دسترسـی 
کشـتیرانی بین المللی بـه بنـادر را دریا، خلیج 
و دریاچه هـای بین المللـی را از طریـق آب 
میسـر می سـازد کـه از نظـر اهمیـت به سـه 
دسـته، نظامـی، حمل ونقـل انـرژی و نفت و 
حمل ونقـل کالا و مسـافر تقسـیم می شـوند. 
آبراه هـا و تنگه هـای مهمـی در جهـان وجود 
دارنـد کـه در جدول 1 به برخی از آنها اشـاره 

شده است. 
حقوق بین الملل دریاها برای عبور از آبراه های 
 بین المللی دو حـالـت عـبــور بــی ضـــرر 
)Innocent passage( و عبور ترانزیت را 
به رسمیت شناخته است. این دو موضوع در 
کنوانسیون های 1958 ژنو و کنوانسیون 1982 
جامائیکا-مونت گوبی )مواد 17 تا 27( که از 
نامیده  دریاها  حقوق  کنوانسیون  پس  این 

می شود تصریح شده است.
با توجه به مقررات ماده 14 کنوانسیون ژنو، 
کشورهای  از  اعم  کشورها  کلیه  کشتی های 
مرور«  و  »عبور  حق  از  آن،  غیر  یا  ساحلی 
بی ضرر بهره مند خواهند شد و مقصود از عبور 
و مرور، دریانوردی به منظور گذشتن از دریای 
مزبور بی آنکه وارد آب های داخلی شوند یا 
به منظور عزیمت به سوی آب های داخلی یا 
حرکت از آب های داخلی به سوی دریای آزاد 
است. همچنین عبور و مرور شامل توقف و 
تا  فقط  ولی  بود،  خواهد  نیز  انداختن  لنگر 
حدودی که این امر لازمه دریانوردی عادی یا 

به علت قوه قهریه )فورس ماژور( باشد. 
ایـن ماده، عبـور و مرور را تـا جایی که مخل 
آرامش، نظم یا امنیت کشـور سـاحلی نباشد؛ 
بی ضـرر می دانـد و عبور و مرور کشـتی های 

ماهیگیری خارجی چنانچه قوانین و مقررات 
کشـور سـاحلی را رعایـت نکننـد، عبـور و 
مـرور بی ضرر تلقی نخواهد شـد. مطابق این 
مـاده همچنیـن زیردریایی هـا مکلفنـد دریای 
سـاحلی روی آب حرکت کنند و پرچم خود 

را نشان دهند.
مـاده 16 کنوانسـیون ژنـو نیـز بـه بیـان حـق 
کشـور سـاحلی بـرای اجـرای اقدامـات لازم 
جهـت جلوگیـری از عبـور و مـروری کـه 
بی ضـرر نیسـت می پـردازد و تشـریح می کند 
که کشـور سـاحلی در مـورد کشـتی هایی که 
بـه  سـوی آب های داخلی رهسـپار می شـوند 
نیـز حـق خواهد داشـت بـرای جلوگیـری از 
نقض مقرراتی که کشـتی های مزبـور ملزم به 
رعایـت آنها هسـتند، هرگونه اقـدام لازم را به 
عمـل آورد. البتـه تصریـح شـده کـه ممانعت 
مزبـور بایـد به طور مقتضـی به اطـلاع عموم 
برسـد و پـس از آن اجرایی گـردد. مطابق این 
تعریـف، آن تعـداد از تنگه های بین المللی هم 
کـه حتـی تمامـی دو طـرف آن جـزء قلمـرو 
سـرزمینی یک کشـور قرار دارنـد، در صورت 
وجود شـرایط فوق، مشـمول مقـررات عبور 

بی ضرر هستند. 
حق عبـور بی ضـرر از دریای سـرزمینی برای 
کشـتی های خارجی، در خلال تمامی دوره ای 
کـه مفهوم دریای سـرزمینی شـکل می گرفت 
به طـور گسـترده ای مـورد قبـول بوده اسـت. 
مثـال بارز اختـلاف بین المللی در مـورد عبور 
بی ضـرر، قضیـه تنگـه کورفـو اسـت. در این 
قضیه، انگلستان خواسـتار تاکید بر حق عبور 
رعایـت  بـدون  بین المللـی  تنگه هـای  از 
مقـررات دولـت آلبانی )کسـب اجـازه قبلی( 
بـود و یک واحد دریایـی را برای عبور از این 
تنگه گسـیل داشـت. آلبانی نیز مدعی بود که 
قـوای مزبـور، حاکمیـت این کشـور را نقض 
کرده انـد. آلبانـی اسـتدلال می کـرد کـه ایـن 
تنگـه مـورد اسـتفاده کشـتیرانی بین المللـی 
نیسـت، زیـرا به منزلـه مسـیر جانشـین بیـن 
دریـای اژه و آدریاتیک محسـوب می شـود و 
به طـور انحصاری مـورد اسـتفاده محلی بوده 
اسـت. این اسـتدلال توسـط دیوان بین المللی 
مـردود اعلام شـد. دیوان معتقد اسـت »معیار 
تعیین کننـده تنگه هـای بین المللـی وضعیـت 
جغرافیائـی تنگـه، به عنـوان محل اتصـال دو 

قسمت از دریای آزاد است.« 

طبق ماده 16 کنوانسیون 
ژنو کشورهای ساحلی 

حق دارند برای جلوگیری
از نقض مقرراتی که 

کشتی هایی که به سوی 
آب های داخلی رهسپار 

می شوند ملزم به رعایت
آنها هستند و ترددی

که بی ضرر نیست، 
هرگونه اقدام لازم را 

به عمل آورند. البته 
ممانعت مزبور باید 

به طور مقتضی به اطلاع 
عموم برسد و پس از 

آن اجرایی شود 

مطابق قواعد 1958 
تعلیق عبور بی ضرر در 

تنگه هایی که دو بخش 
از دریای آزاد را به 

یکدیگر متصل می کنند 
مانند تنگه جبل الطارق 
موجب مخدوش شدن 
دریانوردی در آب های

آزاد می گردد، اما در 
تنگه هایی مانند هرمز 

که آب های آن جزء 
آب های سرزمینی

ایران و عمان است 
تعلیق امکان پذیر است
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احتمـال مسـدود کـردن تنگـه هرمـز يکـي از مسـائل 
حقوقـي و سياسـي مـورد توجـه محافـل علمـي اسـت. آيـا 
مسـدود کردن کشـتيراني و ارتباطات و صـادرات از طريق دريا 
در ايـن تنگـه کـه بخـش مهمـي از اقتصـاد جهانـي بـه آن و 
ارتباطـات تجـاري و اقتصـادي در خليج فـارس و امنيـت ايـن 
روابط وابسـته اسـت، از نظر حقوق بين الملـل درياها پذيرفتني 
اسـت؟ اين نوشـتار که بخش هايـی از آن را تقديـم خوانندگان 
خواهيـم کـرد، در پـی آن اسـت کـه روشـن سـازد وضعيـت 
حقوقـي تنگـه هرمـز از نظر حقـوق ايـران و حقـوق بين الملل 
تابـع چه قوانينـي )اعم از معاهـدات، عرف بين المللـی و قوانين 
داخلـی( اسـت و آيا ايـران به راسـتی قادر اسـت با اسـتناد به 

حقوق بين الملل اقدام به مسدود کردن تنگه هرمز کند؟

بررسي امکان بسته شدن تنگه هرمز 
از منظر حقوق بین الملل درياها

پیامدهای فشردن 
یک گلوگاه

علی شیروانی، مدرس دانشگاه 
و دکترای حقوق بین الملل عمومی 
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دارای  بین المللی  آبراه  اصطلاح حقوقی،  در 
تعریفی عام است و شامل رود، کانال و تنگه 
می شود و تنگه ها در غالب آبراه های بین المللی 
تعریف می شوند؛ هرچند کلمه  تنگه،  اصطلاح 
کنوانسیون هاي   در  و  نیست   دقیقي   حقوقی  
مربوط به  حقوق  دریاها به طور دقیق تعریف  
حقوقي   وضعیت   که  حالی  در  است ؛  نشده  
آب های  تشکیل دهنده  تنگه  و استفاده  از آنها 
براي  کشتیراني  بین المللي ، براي  روشن  شدن  
حقوق  دولت  ساحلي  و دولت  صاحب پرچم 

 کشتي  اهمیت  دارد.
بـه هـر رو، آبـراه بین المللی عبارت اسـت از 
تنگه هـا، کانال هـا و رودخانه هـا کـه دریاهای 
آزاد را به یکدیگر متصل می کند یا دسترسـی 
کشـتیرانی بین المللی بـه بنـادر را دریا، خلیج 
و دریاچه هـای بین المللـی را از طریـق آب 
میسـر می سـازد کـه از نظـر اهمیـت به سـه 
دسـته، نظامـی، حمل ونقـل انـرژی و نفت و 
حمل ونقـل کالا و مسـافر تقسـیم می شـوند. 
آبراه هـا و تنگه هـای مهمـی در جهـان وجود 
دارنـد کـه در جدول 1 به برخی از آنها اشـاره 

شده است. 
حقوق بین الملل دریاها برای عبور از آبراه های 
 بین المللی دو حـالـت عـبــور بــی ضـــرر 
)Innocent passage( و عبور ترانزیت را 
به رسمیت شناخته است. این دو موضوع در 
کنوانسیون های 1958 ژنو و کنوانسیون 1982 
جامائیکا-مونت گوبی )مواد 17 تا 27( که از 
نامیده  دریاها  حقوق  کنوانسیون  پس  این 

می شود تصریح شده است.
با توجه به مقررات ماده 14 کنوانسیون ژنو، 
کشورهای  از  اعم  کشورها  کلیه  کشتی های 
مرور«  و  »عبور  حق  از  آن،  غیر  یا  ساحلی 
بی ضرر بهره مند خواهند شد و مقصود از عبور 
و مرور، دریانوردی به منظور گذشتن از دریای 
مزبور بی آنکه وارد آب های داخلی شوند یا 
به منظور عزیمت به سوی آب های داخلی یا 
حرکت از آب های داخلی به سوی دریای آزاد 
است. همچنین عبور و مرور شامل توقف و 
تا  فقط  ولی  بود،  خواهد  نیز  انداختن  لنگر 
حدودی که این امر لازمه دریانوردی عادی یا 

به علت قوه قهریه )فورس ماژور( باشد. 
ایـن ماده، عبـور و مرور را تـا جایی که مخل 
آرامش، نظم یا امنیت کشـور سـاحلی نباشد؛ 
بی ضـرر می دانـد و عبور و مرور کشـتی های 

ماهیگیری خارجی چنانچه قوانین و مقررات 
کشـور سـاحلی را رعایـت نکننـد، عبـور و 
مـرور بی ضرر تلقی نخواهد شـد. مطابق این 
مـاده همچنیـن زیردریایی هـا مکلفنـد دریای 
سـاحلی روی آب حرکت کنند و پرچم خود 

را نشان دهند.
مـاده 16 کنوانسـیون ژنـو نیـز بـه بیـان حـق 
کشـور سـاحلی بـرای اجـرای اقدامـات لازم 
جهـت جلوگیـری از عبـور و مـروری کـه 
بی ضـرر نیسـت می پـردازد و تشـریح می کند 
که کشـور سـاحلی در مـورد کشـتی هایی که 
بـه  سـوی آب های داخلی رهسـپار می شـوند 
نیـز حـق خواهد داشـت بـرای جلوگیـری از 
نقض مقرراتی که کشـتی های مزبـور ملزم به 
رعایـت آنها هسـتند، هرگونه اقـدام لازم را به 
عمـل آورد. البتـه تصریـح شـده کـه ممانعت 
مزبـور بایـد به طور مقتضـی به اطـلاع عموم 
برسـد و پـس از آن اجرایی گـردد. مطابق این 
تعریـف، آن تعـداد از تنگه های بین المللی هم 
کـه حتـی تمامـی دو طـرف آن جـزء قلمـرو 
سـرزمینی یک کشـور قرار دارنـد، در صورت 
وجود شـرایط فوق، مشـمول مقـررات عبور 

بی ضرر هستند. 
حق عبـور بی ضـرر از دریای سـرزمینی برای 
کشـتی های خارجی، در خلال تمامی دوره ای 
کـه مفهوم دریای سـرزمینی شـکل می گرفت 
به طـور گسـترده ای مـورد قبـول بوده اسـت. 
مثـال بارز اختـلاف بین المللی در مـورد عبور 
بی ضـرر، قضیـه تنگـه کورفـو اسـت. در این 
قضیه، انگلستان خواسـتار تاکید بر حق عبور 
رعایـت  بـدون  بین المللـی  تنگه هـای  از 
مقـررات دولـت آلبانی )کسـب اجـازه قبلی( 
بـود و یک واحد دریایـی را برای عبور از این 
تنگه گسـیل داشـت. آلبانی نیز مدعی بود که 
قـوای مزبـور، حاکمیـت این کشـور را نقض 
کرده انـد. آلبانـی اسـتدلال می کـرد کـه ایـن 
تنگـه مـورد اسـتفاده کشـتیرانی بین المللـی 
نیسـت، زیـرا به منزلـه مسـیر جانشـین بیـن 
دریـای اژه و آدریاتیک محسـوب می شـود و 
به طـور انحصاری مـورد اسـتفاده محلی بوده 
اسـت. این اسـتدلال توسـط دیوان بین المللی 
مـردود اعلام شـد. دیوان معتقد اسـت »معیار 
تعیین کننـده تنگه هـای بین المللـی وضعیـت 
جغرافیائـی تنگـه، به عنـوان محل اتصـال دو 

قسمت از دریای آزاد است.« 

طبق ماده 16 کنوانسیون 
ژنو کشورهای ساحلی 

حق دارند برای جلوگیری
از نقض مقرراتی که 

کشتی هایی که به سوی 
آب های داخلی رهسپار 

می شوند ملزم به رعایت
آنها هستند و ترددی

که بی ضرر نیست، 
هرگونه اقدام لازم را 

به عمل آورند. البته 
ممانعت مزبور باید 

به طور مقتضی به اطلاع 
عموم برسد و پس از 

آن اجرایی شود 

مطابق قواعد 1958 
تعلیق عبور بی ضرر در 

تنگه هایی که دو بخش 
از دریای آزاد را به 

یکدیگر متصل می کنند 
مانند تنگه جبل الطارق 
موجب مخدوش شدن 
دریانوردی در آب های

آزاد می گردد، اما در 
تنگه هایی مانند هرمز 

که آب های آن جزء 
آب های سرزمینی

ایران و عمان است 
تعلیق امکان پذیر است
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همانگونـه که گفته شـد، کنوانسـیون حقوق 
دریاهـا نیـز مـواد 17 تـا 26 خـود را بـه حق 
عبـور و مـرور بی ضـرر اختصـاص داده کـه 
تفاوت هایـی بـا آنچـه در کنوانسـیون ژنـو 

1958 آمده است دارد.
بنـد دو مـاده 19 بیـان مـی دارد: »عبـور یـک 
کشـتی خارجـی، وقتی موجـب نقض صلح، 
نظـم و امنیت دولت سـاحلی تلقـی می گردد 
که در آب های سـرزمینی آن دولت، هریک از 

امور زیر انجام گیرد:
- هرگونـه تهدیـد یـا اسـتفاده از زور علیـه 
حاکمیت، تمامیت ارضی یا اسـتقلال سیاسی 
دولـت سـاحلی و یـا هـر روش دیگـری که 
نقـض اصـول حقـوق بین المللی منـدرج در 

منشور سازمان ملل متحد باشد.
- هرگونه تمرین با سلاح از هر نوع

با  مرتبط  اطلاعات و  - هرگونه جمع آوری 
مسائل دفاعی یا امنیت کشور ساحلی؛

- هرگونـه عمـل تبلیغاتـی با هـدف تاثیر بر 
مسائل دفاعی و یا امنیت دولت ساحلی

- پـرواز یا فرود یا راه اندازی هرگونه وسـیله 
هوایی بر روی عرشه کشتی

- بارگیری و یا تخلیه هر نوع کالا، ارز و انسان 
خلاف آداب و رسوم، سیستم مالی و یا امور 

مهاجرتی یا مقررات بهداشتی کشور ساحلی
- هرگونـه عمـل خـلاف ایـن کنوانسـیون و 

آلودگی جدی
- هرگونه فعالیت ماهیگیری

- انجام فعالیت های پژوهشی و تحقیقاتی
- هـر عملی بـا هدف تداخل با سیسـتم های 
ارتباطـی و یـا امکانـات دیگر و یا تأسیسـات 

کشور ساحلی
- هر فعالیت دیگری که مربوط به عبور نباشد.
همچنین در بند اول و دوم ماده 25 تصریح 
شده است:»1- دولت ساحلی می تواند قوانین 
لازم دریای سرزمینی خود را برای جلوگیری 

از عبوری که بی ضرر نیست تصویب کند.
2- دولت ساحلی ممکن است بدون تبعیض 
میان کشتی های خارجی در زمانی که ضرورت 
ایجاب می کند، برای امنیت خود، عبور بی ضرر 
در برخی مناطق دریای سرزمینی خود را به 
حالت تعلیق درآورد. این تعلیق تنها پس از 

اعلام عمومی قابل اجرا است.«
به خوبـی روشـن اسـت ایـن موضوعـات به 
کشـتی های  برخـورداری  دایـره  گسـترش 

خارجـی از حـق عبـور و مـرور و تحدیـد 
اختیارات کشور ساحلی می پردازد. 

در حقیقت آنچه در کنوانسـیون حقوق دریاها 
آمـده، در حـال تبدیـل بـه عـرف بین المللـی 
اسـت و همانطور که قبلا اشاره شـد، دامنه ای 
شـامل  را  ژنـو  کنوانسـیون 1958  از  بیـش 
می شـود و بـرای کشـوری ماننـد ایـران  که به 
عضویت کنوانسیون 1982 درنیامده، اعتراض 
دائـم به ایـن امور و ثبت اعتراضـات در بولتن 
حقوقی سـازمان دریانـوردی بین المللـی و یا 
به طـور کلـی پیگیری نقطـه نظرات خـود در 
ایـن ارتبـاط از طـرق بین المللـی بسـیار مهم 

می نماید. 
مطابق قواعـد 1958 تعلیق عبـور بی ضرر در 
تنگه هایـی کـه دو بخـش از دریـای آزاد را به 
یکدیگر متصـل می کنند ماننـد جبل الطارق و 
مالاکا، موجب مخدوش شـدن دریانوردی در 
تنگه هایـی  در  امـا  آزاد می گـردد،  آب هـای 
ماننـد هرمـز کـه آب هـای آن جـزء آب های 
سـرزمینی دو کشـور ایـران و عمـان اسـت 

تعلیق امکان پذیر است.
ماده 37 کنوانسیون حقوق دریاها بیان می دارد:» 
مقررات این بخش مربوط به تنگه هایی می شود 
که برای ناوبری بین المللی استفاده می گردند و 
انحصاری  منطقه  یا  آزاد  از دریاهای  بخشی 
اقتصادی و بخش دیگری از دریاهای آزاد یا 
منطقه انحصاری اقتصادی را به یکدیگر متصل 
می کنند« و سپس ماده 38 در سه قسمت عبور 
آن  براساس  که  می کند  تعریف  را  ترانزیت 
برخی تفاوت های عبور بی ضرر و ترانزیت را 

می توان به صورت ذیل بیان کرد:
1- در عبور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
دولت ساحلي حق ایجاد مانع براي ناوهاي در 
 42 ماده  دوم  )پاراگراف  ندارد.  عبور  حال 

کنوانسیون حقوق دریاها(
2- در عبـور ترانزیـت، دولـت سـاحلي حق 
تعلیـق این حق را در زمان صلح نـدارد. )ماده 

44 کنوانسیون حقوق دریاها(
3- در عبـور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
در صـورت نقـض تعهـدات عبـور ترانزیـت 
توسـط نـاو در حـال عبـور از تنگـه، دولـت 
سـاحلي حق اتخاذ تدابیري را نـدارد. )ماده 25 

کنوانسیون حقوق دریاها(
4- در عبـور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
ناوهـاي در حـال عبـور متعهد به برافراشـتن 

در عبور ترانزیت 
برخلاف عبور بی ضرر، 
دولت ساحلي حق

 ایجاد مانع براي ناوهاي 
در حال عبور ندارد و 
ناوهاي در حال عبور 
متعهد به برافراشتن 
پرچم کشور متبوع خود 
نیستند. حق ترانزیت 
شامل پرواز بر فراز 
آب ها نیز می شود. 
در واقع عبور ترانزیت
 حقی گسترده تر
 از عبور بی ضرر است

در عبور ترانزیت، ناوهاي 
در حال عبور دارای 
تعهداتي نسبت به کشور 
ساحلي مانند عبور بدون 
وقفه، ممنوعیت تهدید 
یا توسل به زور علیه 
حاکمیت و حفظ تمامیت 
ارضي کشور ساحلي 
و ممنوعیت فعالیت های 
اکتشافي و تحقیقاتي 
بدون اخذ اجازه

 از کشورهاي ساحلي 
تنگه هستند. این در 
حالی است که آمریکا 
دستور انجام ردیابي 
توسط زیردریایی های 
خود را در تنگه 
هرمز داده است 
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پرچم کشور متبوع خود نیستند.
5- حق ترانزیت شـامل پرواز بـر فراز آب ها 

نیز می شود.
در واقع حق عبور ترانزیت حقی گسترده تر از 
عبور بی ضرر است. باید توجه داشت که در 
نیز  عبور  حال  در  ناوهاي  ترانزیت،  عبور 
تعهداتي نسبت به کشور ساحلي دارند مانند 
عبور بدون وقفه، ممنوعیت تهدید یا توسل به 
زور علیه حاکمیت، حفظ تمامیت ارضي و 
استقلال سیاسي کشور ساحلي و ممنوعیت 
فعالیت های اکتشافي و تحقیقاتي بدون اخذ 
اجازه از کشورهاي ساحلي تنگه. این در حالی 
انجام ردیابي  امریکا دستور  است که دولت 
توسط زیردریایی های خود را در تنگه هرمز 

داده است. 
در آخـر می تـوان گفـت از نظـر کنوانسـیون 
حقـوق دریاها، عبور ترانزیت نسـبت به عبور 
بی ضـرر بـه حقـوق حاکـم بـر آب هـای آزاد 

نزدیک تر است.
در مورد تنگه هرمز دو حالت »عبور بی ضر « 
و »عبور ترانزیت« محل مناقشه است و از آنجا 
که ایران هنوز به کنوانسیون 1982 که به تعبیر 
دریاها  اساسي  قانون  حقوقدانان،  از  بعضي 
امضا کرده  بلکه صرفا آن را  نپیوسته،  است 
است و از طرف دیگر مطابق کنوانسیون 1958 
دریاها که ایران از اعضاي آن است و با توجه 
به عرف حقوق دریاها، نظام این تنگه از نظر 
ایران، فقط شامل حق عبور بی ضرر است که 
البته با اعتراضات مختلف دولت ایران نسبت به 
روبرو  فرامنطقه اي  نظامي  کشتی هاي  عبور 
قاعده  این  شدن  محدودتر  موجب  و  است 
این لحاظ که  از  عرفي می گردد؛ بخصوص 
ایران درباره عبور کشتی هاي نظامي از آب های 
سرزمیني خود نیز قائل به لزوم کسب موافقت 

قبلي است.

وضعيت تنگه هرمز از منظر 
موقعت جغرافيايی

تنگـه هرمـز باریکـه دریایـی خمیده شـکلی 
اسـت کـه در منتهی الیـه شـرقی خلیج فارس 
از  را  ایـران  فـلات  و  اسـت  شـده  واقـع 
شـبه جزیره عربسـتان جدا می کنـد و از لحاظ 
موقعیـت میان کشـور ایـران و سلطان نشـین 
عمـان قـرار دارد و تنهـا راه ارتباطی آبی میان 
دریـای  و  خلیج فـارس  محصـور  آب هـای 

عمان اسـت. شـاید بهترین معیار اندازه گیری 
طـول این تنگه، مرز دریایی تعیین شـده میان 
ایران و سلطان نشـین عمان باشـد. طـول این 
خـط مـرزی 202/1 کیلومتـر )124/8 مایـل 
دریایـی( اسـت. هـر مایـل دریایـی برابـر بـا 
1853 متـر اسـت. طولانی تریـن فاصله تنگه 
هرمـز 84 کیلومتر )از کرانه های بندرعباس در 
کرانه هـای  نقطـه  شـمالی ترین  تـا  شـمال 
شـبه جزیره مُسـندم در جنـوب( و کوتاه ترین 
آن )میـان جزیـره ایرانـی لارک در شـمال و 
جزیـره عمانـی  السـلامه - کـه نام دیگـر آن 
قوئیـن بـزرگ اسـت - در جنـوب( حـدود 
33/6 تـا 38 کیلومتـر برابـر بـا 20/5 مایـل 
دریایـي بـرآورد شـده اسـت. سـهم آب های 
سـاحلي هریک از دو کشـور 12 مایل است و 
قسـمتي کـه خـارج از ایـن محـدوده قـرار 
می گیـرد نیـز بـه جهـت کم عمـق بـودن و 
ارزش  پراکنـده  تخته سـنگ های  وجـود 

دریانوردي کمتري دارد.
کف دریا در تنگه هرمز شیب قابل ملاحظه ای 
از طرف شمال به جنوب دارد. با به کارگیری 
نفتکش های سنگین در دهه های اخیر، عبور و 
بخش  ژرف ترین  به  نفتکش ها  این  مرور 
تنگه هرمز در نزدیکی کرانه های مسندم منحصر 
شد. تا سال 1358 راه کشتی های نفتکش در 
و  قوئین کوچک  میان جزیره  از  تنگه هرمز، 

کرانه های صخره ای جزیره مسندم می گذشت. 
در این سال، دولت عمان به سازمان دریانوردی 
سلامت  نمی تواند  که  کرد  اعلام  بین المللی 
کشتی هایی را که از میان صخره های جزیره 
قوئین کوچک و صخره های جزیره مسندم 
عبور می کنند، تضمین کند و خواست تا مسیر 
مرزهای  تا  السلامه  جزیره  شمال  کشتیرانیِ 
دریایی با ایران را به رسمیت بشناسد. از آن 
تاریخ، دو مسیر دریایی برای عبور نفتکش ها 
در شمال و جنوب و به موازات هم در میان 
جزایر قوئین )قوئین بزرگ و قوئین کوچک( و 

مرزهای ایران و عمان در نظر گرفته شد.
همانطور که پیش تر گفته شد، مطابق ماده 16 
کنوانسیون 1958 نظام تنگه ها تابع اصل عبور 
بی ضرر محسوب می شود، با این تفاوت که 
قابل  دولت ساحلي  از طرف  عبوري  چنین 
تعلیق نبوده و به نظر می رسد این منع تعلیق 
مستند به اصل آزادي دریانوردي در آب های 
آزاد باشد. این حکم در قضیه تنگه کورفو تایید 
شد و نقطه توازن در میان نظرات حقوقي به 
شمار می آمد، اما در ماده 37 کنوانسیون 1982 

نظام ترانزیت براي تنگه ها پذیرفته شد. 
مسـتند اصلي براي گسـترش دریانـوردي در 
تنگه ها، حق دسترسـي به دریاي آزاد و آزادي 
دریانـوردي بـود چنانکه نماینده شـوروي در 
کنفرانـس کاراکاس اظهـار نمـود: »پذیـرش 
تنگه هـاي  مـورد  در  بی ضـرر  عبـور  رژیـم 
بین المللـي ممکن اسـت تجـارت بین المللي 
را بـه زیـان کشـورهاي خـاص و بـه زیـان 
جامعـه جهاني به مخاطـره انـدازد... زیرا حق 
دسترسـي به دریاي آزاد بـدون آزادي عبور از 

تنگه ها عملا بی ارزش است.« 
بـه این ترتیـب، عبـور ترانزیتي صرفا شـامل 
عبـور پیوسـته و سـریع از تنگه هـاي واقع در 
میان دریـاي آزاد و منطقه انحصاري اقتصادي 
یـا ورود یـا تـرک کشـور مجـاور تنگـه )بـا 
رعایـت مقـررات مربوطـه( اسـت و در مورد 
بخشـي از تنگـه کـه دریـاي سـرزمیني واقع 
شـده، قاعـده عبور بی ضرر اسـتفاده می شـود 
کـه البته غیرقابل تعلیق اسـت. )حق ترانزیت 

شامل پرواز بر فراز آب ها نیز می شود.(
همچنیـن مطابق  قانـون مناطق دریایـي ایران 
عمـان مصـوب  دریـاي  و  در خلیج فـارس 
1372/01/31 نظـام عبـور و مـرور پذیرفتـه 
شـده توسط ایران به شـرح زیر است که البته 

در مورد تنگه هرمز دو حالت 
»عبور بی ضرر« و »عبور 
ترانزیت« محل مناقشه 

است، اما از آنجا که ایران 
به کنوانسیون 1982 که 

به تعبیر بعضي از حقوقدانان 
قانون اساسي دریاهاست 
نپیوسته، بلکه صرفا آن را 
امضا کرده و از طرف دیگر 
مطابق کنوانسیون 1958 

که ایران عضو آن است
 نظام این تنگه از نظر ایران، 

فقط شامل حق عبور 
بی ضرر است
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همانگونـه که گفته شـد، کنوانسـیون حقوق 
دریاهـا نیـز مـواد 17 تـا 26 خـود را بـه حق 
عبـور و مـرور بی ضـرر اختصـاص داده کـه 
تفاوت هایـی بـا آنچـه در کنوانسـیون ژنـو 

1958 آمده است دارد.
بنـد دو مـاده 19 بیـان مـی دارد: »عبـور یـک 
کشـتی خارجـی، وقتی موجـب نقض صلح، 
نظـم و امنیت دولت سـاحلی تلقـی می گردد 
که در آب های سـرزمینی آن دولت، هریک از 

امور زیر انجام گیرد:
- هرگونـه تهدیـد یـا اسـتفاده از زور علیـه 
حاکمیت، تمامیت ارضی یا اسـتقلال سیاسی 
دولـت سـاحلی و یـا هـر روش دیگـری که 
نقـض اصـول حقـوق بین المللی منـدرج در 

منشور سازمان ملل متحد باشد.
- هرگونه تمرین با سلاح از هر نوع

با  مرتبط  اطلاعات و  - هرگونه جمع آوری 
مسائل دفاعی یا امنیت کشور ساحلی؛

- هرگونـه عمـل تبلیغاتـی با هـدف تاثیر بر 
مسائل دفاعی و یا امنیت دولت ساحلی

- پـرواز یا فرود یا راه اندازی هرگونه وسـیله 
هوایی بر روی عرشه کشتی

- بارگیری و یا تخلیه هر نوع کالا، ارز و انسان 
خلاف آداب و رسوم، سیستم مالی و یا امور 

مهاجرتی یا مقررات بهداشتی کشور ساحلی
- هرگونـه عمـل خـلاف ایـن کنوانسـیون و 

آلودگی جدی
- هرگونه فعالیت ماهیگیری

- انجام فعالیت های پژوهشی و تحقیقاتی
- هـر عملی بـا هدف تداخل با سیسـتم های 
ارتباطـی و یـا امکانـات دیگر و یا تأسیسـات 

کشور ساحلی
- هر فعالیت دیگری که مربوط به عبور نباشد.
همچنین در بند اول و دوم ماده 25 تصریح 
شده است:»1- دولت ساحلی می تواند قوانین 
لازم دریای سرزمینی خود را برای جلوگیری 

از عبوری که بی ضرر نیست تصویب کند.
2- دولت ساحلی ممکن است بدون تبعیض 
میان کشتی های خارجی در زمانی که ضرورت 
ایجاب می کند، برای امنیت خود، عبور بی ضرر 
در برخی مناطق دریای سرزمینی خود را به 
حالت تعلیق درآورد. این تعلیق تنها پس از 

اعلام عمومی قابل اجرا است.«
به خوبـی روشـن اسـت ایـن موضوعـات به 
کشـتی های  برخـورداری  دایـره  گسـترش 

خارجـی از حـق عبـور و مـرور و تحدیـد 
اختیارات کشور ساحلی می پردازد. 

در حقیقت آنچه در کنوانسـیون حقوق دریاها 
آمـده، در حـال تبدیـل بـه عـرف بین المللـی 
اسـت و همانطور که قبلا اشاره شـد، دامنه ای 
شـامل  را  ژنـو  کنوانسـیون 1958  از  بیـش 
می شـود و بـرای کشـوری ماننـد ایـران  که به 
عضویت کنوانسیون 1982 درنیامده، اعتراض 
دائـم به ایـن امور و ثبت اعتراضـات در بولتن 
حقوقی سـازمان دریانـوردی بین المللـی و یا 
به طـور کلـی پیگیری نقطـه نظرات خـود در 
ایـن ارتبـاط از طـرق بین المللـی بسـیار مهم 

می نماید. 
مطابق قواعـد 1958 تعلیق عبـور بی ضرر در 
تنگه هایـی کـه دو بخـش از دریـای آزاد را به 
یکدیگر متصـل می کنند ماننـد جبل الطارق و 
مالاکا، موجب مخدوش شـدن دریانوردی در 
تنگه هایـی  در  امـا  آزاد می گـردد،  آب هـای 
ماننـد هرمـز کـه آب هـای آن جـزء آب های 
سـرزمینی دو کشـور ایـران و عمـان اسـت 

تعلیق امکان پذیر است.
ماده 37 کنوانسیون حقوق دریاها بیان می دارد:» 
مقررات این بخش مربوط به تنگه هایی می شود 
که برای ناوبری بین المللی استفاده می گردند و 
انحصاری  منطقه  یا  آزاد  از دریاهای  بخشی 
اقتصادی و بخش دیگری از دریاهای آزاد یا 
منطقه انحصاری اقتصادی را به یکدیگر متصل 
می کنند« و سپس ماده 38 در سه قسمت عبور 
آن  براساس  که  می کند  تعریف  را  ترانزیت 
برخی تفاوت های عبور بی ضرر و ترانزیت را 

می توان به صورت ذیل بیان کرد:
1- در عبور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
دولت ساحلي حق ایجاد مانع براي ناوهاي در 
 42 ماده  دوم  )پاراگراف  ندارد.  عبور  حال 

کنوانسیون حقوق دریاها(
2- در عبـور ترانزیـت، دولـت سـاحلي حق 
تعلیـق این حق را در زمان صلح نـدارد. )ماده 

44 کنوانسیون حقوق دریاها(
3- در عبـور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
در صـورت نقـض تعهـدات عبـور ترانزیـت 
توسـط نـاو در حـال عبـور از تنگـه، دولـت 
سـاحلي حق اتخاذ تدابیري را نـدارد. )ماده 25 

کنوانسیون حقوق دریاها(
4- در عبـور ترانزیت برخلاف عبور بی ضرر، 
ناوهـاي در حـال عبـور متعهد به برافراشـتن 

در عبور ترانزیت 
برخلاف عبور بی ضرر، 
دولت ساحلي حق
 ایجاد مانع براي ناوهاي 
در حال عبور ندارد و 
ناوهاي در حال عبور 
متعهد به برافراشتن 
پرچم کشور متبوع خود 
نیستند. حق ترانزیت 
شامل پرواز بر فراز 
آب ها نیز می شود. 
در واقع عبور ترانزیت
 حقی گسترده تر
 از عبور بی ضرر است

در عبور ترانزیت، ناوهاي 
در حال عبور دارای 
تعهداتي نسبت به کشور 
ساحلي مانند عبور بدون 
وقفه، ممنوعیت تهدید 
یا توسل به زور علیه 
حاکمیت و حفظ تمامیت 
ارضي کشور ساحلي 
و ممنوعیت فعالیت های 
اکتشافي و تحقیقاتي 
بدون اخذ اجازه
 از کشورهاي ساحلي 
تنگه هستند. این در 
حالی است که آمریکا 
دستور انجام ردیابي 
توسط زیردریایی های 
خود را در تنگه 
هرمز داده است 
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پرچم کشور متبوع خود نیستند.
5- حق ترانزیت شـامل پرواز بـر فراز آب ها 

نیز می شود.
در واقع حق عبور ترانزیت حقی گسترده تر از 
عبور بی ضرر است. باید توجه داشت که در 
نیز  عبور  حال  در  ناوهاي  ترانزیت،  عبور 
تعهداتي نسبت به کشور ساحلي دارند مانند 
عبور بدون وقفه، ممنوعیت تهدید یا توسل به 
زور علیه حاکمیت، حفظ تمامیت ارضي و 
استقلال سیاسي کشور ساحلي و ممنوعیت 
فعالیت های اکتشافي و تحقیقاتي بدون اخذ 
اجازه از کشورهاي ساحلي تنگه. این در حالی 
انجام ردیابي  امریکا دستور  است که دولت 
توسط زیردریایی های خود را در تنگه هرمز 

داده است. 
در آخـر می تـوان گفـت از نظـر کنوانسـیون 
حقـوق دریاها، عبور ترانزیت نسـبت به عبور 
بی ضـرر بـه حقـوق حاکـم بـر آب هـای آزاد 

نزدیک تر است.
در مورد تنگه هرمز دو حالت »عبور بی ضر « 
و »عبور ترانزیت« محل مناقشه است و از آنجا 
که ایران هنوز به کنوانسیون 1982 که به تعبیر 
دریاها  اساسي  قانون  حقوقدانان،  از  بعضي 
امضا کرده  بلکه صرفا آن را  نپیوسته،  است 
است و از طرف دیگر مطابق کنوانسیون 1958 
دریاها که ایران از اعضاي آن است و با توجه 
به عرف حقوق دریاها، نظام این تنگه از نظر 
ایران، فقط شامل حق عبور بی ضرر است که 
البته با اعتراضات مختلف دولت ایران نسبت به 
روبرو  فرامنطقه اي  نظامي  کشتی هاي  عبور 
قاعده  این  شدن  محدودتر  موجب  و  است 
این لحاظ که  از  عرفي می گردد؛ بخصوص 
ایران درباره عبور کشتی هاي نظامي از آب های 
سرزمیني خود نیز قائل به لزوم کسب موافقت 

قبلي است.

وضعيت تنگه هرمز از منظر 
موقعت جغرافيايی

تنگـه هرمـز باریکـه دریایـی خمیده شـکلی 
اسـت کـه در منتهی الیـه شـرقی خلیج فارس 
از  را  ایـران  فـلات  و  اسـت  شـده  واقـع 
شـبه جزیره عربسـتان جدا می کنـد و از لحاظ 
موقعیـت میان کشـور ایـران و سلطان نشـین 
عمـان قـرار دارد و تنهـا راه ارتباطی آبی میان 
دریـای  و  خلیج فـارس  محصـور  آب هـای 

عمان اسـت. شـاید بهترین معیار اندازه گیری 
طـول این تنگه، مرز دریایی تعیین شـده میان 
ایران و سلطان نشـین عمان باشـد. طـول این 
خـط مـرزی 202/1 کیلومتـر )124/8 مایـل 
دریایـی( اسـت. هـر مایـل دریایـی برابـر بـا 
1853 متـر اسـت. طولانی تریـن فاصله تنگه 
هرمـز 84 کیلومتر )از کرانه های بندرعباس در 
کرانه هـای  نقطـه  شـمالی ترین  تـا  شـمال 
شـبه جزیره مُسـندم در جنـوب( و کوتاه ترین 
آن )میـان جزیـره ایرانـی لارک در شـمال و 
جزیـره عمانـی  السـلامه - کـه نام دیگـر آن 
قوئیـن بـزرگ اسـت - در جنـوب( حـدود 
33/6 تـا 38 کیلومتـر برابـر بـا 20/5 مایـل 
دریایـي بـرآورد شـده اسـت. سـهم آب های 
سـاحلي هریک از دو کشـور 12 مایل است و 
قسـمتي کـه خـارج از ایـن محـدوده قـرار 
می گیـرد نیـز بـه جهـت کم عمـق بـودن و 
ارزش  پراکنـده  تخته سـنگ های  وجـود 

دریانوردي کمتري دارد.
کف دریا در تنگه هرمز شیب قابل ملاحظه ای 
از طرف شمال به جنوب دارد. با به کارگیری 
نفتکش های سنگین در دهه های اخیر، عبور و 
بخش  ژرف ترین  به  نفتکش ها  این  مرور 
تنگه هرمز در نزدیکی کرانه های مسندم منحصر 
شد. تا سال 1358 راه کشتی های نفتکش در 
و  قوئین کوچک  میان جزیره  از  تنگه هرمز، 

کرانه های صخره ای جزیره مسندم می گذشت. 
در این سال، دولت عمان به سازمان دریانوردی 
سلامت  نمی تواند  که  کرد  اعلام  بین المللی 
کشتی هایی را که از میان صخره های جزیره 
قوئین کوچک و صخره های جزیره مسندم 
عبور می کنند، تضمین کند و خواست تا مسیر 
مرزهای  تا  السلامه  جزیره  شمال  کشتیرانیِ 
دریایی با ایران را به رسمیت بشناسد. از آن 
تاریخ، دو مسیر دریایی برای عبور نفتکش ها 
در شمال و جنوب و به موازات هم در میان 
جزایر قوئین )قوئین بزرگ و قوئین کوچک( و 

مرزهای ایران و عمان در نظر گرفته شد.
همانطور که پیش تر گفته شد، مطابق ماده 16 
کنوانسیون 1958 نظام تنگه ها تابع اصل عبور 
بی ضرر محسوب می شود، با این تفاوت که 
قابل  دولت ساحلي  از طرف  عبوري  چنین 
تعلیق نبوده و به نظر می رسد این منع تعلیق 
مستند به اصل آزادي دریانوردي در آب های 
آزاد باشد. این حکم در قضیه تنگه کورفو تایید 
شد و نقطه توازن در میان نظرات حقوقي به 
شمار می آمد، اما در ماده 37 کنوانسیون 1982 

نظام ترانزیت براي تنگه ها پذیرفته شد. 
مسـتند اصلي براي گسـترش دریانـوردي در 
تنگه ها، حق دسترسـي به دریاي آزاد و آزادي 
دریانـوردي بـود چنانکه نماینده شـوروي در 
کنفرانـس کاراکاس اظهـار نمـود: »پذیـرش 
تنگه هـاي  مـورد  در  بی ضـرر  عبـور  رژیـم 
بین المللـي ممکن اسـت تجـارت بین المللي 
را بـه زیـان کشـورهاي خـاص و بـه زیـان 
جامعـه جهاني به مخاطـره انـدازد... زیرا حق 
دسترسـي به دریاي آزاد بـدون آزادي عبور از 

تنگه ها عملا بی ارزش است.« 
بـه این ترتیـب، عبـور ترانزیتي صرفا شـامل 
عبـور پیوسـته و سـریع از تنگه هـاي واقع در 
میان دریـاي آزاد و منطقه انحصاري اقتصادي 
یـا ورود یـا تـرک کشـور مجـاور تنگـه )بـا 
رعایـت مقـررات مربوطـه( اسـت و در مورد 
بخشـي از تنگـه کـه دریـاي سـرزمیني واقع 
شـده، قاعـده عبور بی ضرر اسـتفاده می شـود 
کـه البته غیرقابل تعلیق اسـت. )حق ترانزیت 

شامل پرواز بر فراز آب ها نیز می شود.(
همچنیـن مطابق  قانـون مناطق دریایـي ایران 
عمـان مصـوب  دریـاي  و  در خلیج فـارس 
1372/01/31 نظـام عبـور و مـرور پذیرفتـه 
شـده توسط ایران به شـرح زیر است که البته 

در مورد تنگه هرمز دو حالت 
»عبور بی ضرر« و »عبور 
ترانزیت« محل مناقشه 

است، اما از آنجا که ایران 
به کنوانسیون 1982 که 

به تعبیر بعضي از حقوقدانان 
قانون اساسي دریاهاست 
نپیوسته، بلکه صرفا آن را 
امضا کرده و از طرف دیگر 
مطابق کنوانسیون 1958 

که ایران عضو آن است
 نظام این تنگه از نظر ایران، 

فقط شامل حق عبور 
بی ضرر است
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در برخـی مـوارد از جملـه عبـور و مـرور 
کشـتی های هسـته ای هیچ گونـه اجـازه قبلی 
کسـب نگردیـده و ایران نیز تاکنـون اعتراض 
موثـری به نقـض قوانین داخلی خـود نکرده 

است. این قانون بیان می دارد:
 مـاده 5- عبور بي ضـرر- عبور شـناورهاي 
خارجي به اسـتثناء موارد مندرج در ماده )9(، 
از دریـاي سـرزمیني ایـران مادامـي کـه مخل 
نظـم، آرامـش و امنیـت کشـور نباشـد تابـع 
اصـل عبـور بي ضـرر اسـت. عبور به جـز در 
مـوارد اضطـراري باید با سـرعت متعـارف و 

پیوسته انجام گیرد.
 مـاده 6- شـرايط عبـور بي ضـرر- عبـور 
شـناورهاي خارجـي در صـورت مبـادرت به 
هـر یـک از اقدامات زیر بي ضرر تلقي نشـده 
و برحسـب مورد مشـمول  مقـررات جزایي و 

مدني خواهد بود.
 الـف - هرگونه تهدید یا اسـتفاده از زور علیه 
تمامیـت ارضـي یا اقـدام به هر نحـو دیگري 

که ناقض اصول  حقوق بین الملل باشد.
ب- اقدام به تمرین یا مانور با هر نوع سلاح.

ج- جمع آوري هرگونه اطلاعاتي که به زیان 
امنیت ملي، دفاعي یا منافع اقتصادي باشد.

 د- هرگونه تبلیغاتي که منظور از آن لطمه زدن 
به امنیت ملي، امور دفاعي و یا منافع اقتصادي 

کشور باشد.
ه - پـرواز و فـرود و انتقـال هر نوع هواپیما و 
هلیکوپتر و ادوات نظامي و نیرو به واحدهاي 

شناور دیگر و ساحل.
 و- نقل و انتقال افراد، بارگیري یا تخلیه هر نوع 

کالا و پول برخلاف قوانین ایران.
 ز- ایجاد هرگونه آلودگي محیط زیست دریایي 

برخلاف مقررات جمهوري اسلامي ایران.
ح- هرگونه فعالیت صیادي و بهره برداري از 

منابع دریایي.
ط- انجام هر نوع پژوهش علمي، نقشه برداري، 

لرزه نگاري و نمونه برداري.
ي- ایجاد اختلال در سیستم هاي ارتباطي یا 

سایر تأسیسات کشور.
ک- انجـام هـر فعالیـت دیگـري کـه لازمـه 

عبور کشتي نباشد.
 ماده 8 - تعلیق عبور بي ضرر- به منظور دفاع 
از امنیت و بنا به مصالح عالیه کشور دولت 
جمهوري اسلامي ایران مي تواند عبور و توقف 
کلیه  شناورهاي خارجي را در قسمت هایی از 

دریاي سرزمیني به حالت تعلیق درآورد.
 مـاده 9- مسـتثنیات عبور بي ضـرر- عبور 
شـناورهاي جنگي، زیردریایی ها، شـناورهاي 
با سـوخت هسته اي و هر نوع وسیله غوطه ور 
دیگـر و همچنیـن شـناورها و زیردریایی های 
حامـل مـواد اتمي و یا خطرناک و یـا زیان آور 
بـراي محیط زیسـت و شـناورهاي تحقیقاتي 
خارجي از دریاي سـرزمیني منوط به موافقت 
قبلـي مقامـات صالحـه ایـران خواهـد بـود. 
زیردریایی هـا بایـد در سـطح آب و بـا پرچم 
برافراشـته عبـور نماینـد، اما شـواهد حاکی از 
عدم اجرای مناسـب قانون مذکور اسـت، زیرا 
ناوهـای آمریکایـی در اغلـب مـوارد قوانیـن 
مذکـور را مـورد نقـض قـرار می دهنـد و از 
طـرف ایـران نیـز عکس العمل مناسـبی اتخاذ 

نمی گردد.
لذا جمهوری اسلامی ایران باید در مورد نقض 
حدود دریای سرزمینی خود در خلیج فارس 
بیشتر فعال شده و در این خصوص مبادرت به 
اعتراضات دیپلماتیک و انتشار سوابق مربوط 
به این اعتراضات در بولتن حقوق دریاها نماید 
تا بدین ترتیب، ضمن دفاع از حاکمیت خود، 
در روند شکل گرفتن رویه دولت ها در مورد 
حقوق عرفی خط مبدا دریای سرزمینی، نقش 

موثری ایفا نماید.

با توجه به آنچه که در بالا شرح داده شد، در 
نظامي عملا  مورد عبور بی ضرر کشتی هاي 
دولت ایران توانایي اعمال مقررات کنوني در 
لزوم اجازه قبلي را دارد و مسأله حق عبور 
 39 ماده  رعایت  با  نیز  تنگه ها  از  ترانزیتي 
کنوانسیون حقوق دریاها مشکلي براي ایران 
ایجاد نخواهد کرد و تا زماني که آمریکا عضو 
آن نیست، کشتی ها و هواپیماهاي ایالات متحده 
و سایر کشورهاي غیرعضو مشمول این حق 

نخواهند شد.
برای مثال »هرگونه شلیک هشدار« که توسط 
کشتي هاي آمریکایي به سمت قایق های ایراني 
انجام شود؛ براساس حقوق بین الملل، نقض 
حقوق ایران است. چنین چیزي مي تواند سبب 
شود که ایران حق ترانزیت کشتي هاي جنگي 
آمریکا در تنگه هرمز را به طور موقت به حال 
تعلیق درآورد و این موضوع مي تواند به لحاظ 
بین المللي  مراجع  در  ایران  توسط  حقوقی 

تحت تعقیب قرار گیرد.
از طرف دیگر تا زماني که عرف جدیدي ایجاد 
و  پابرجاست  سابق  عرف  همچنان  نشود، 
دولت هایی چون جمهوری اسلامی ایران  که به 
عرف سابق معتقدند با حضور فعال و اعلام 
نظرات تفسیري و اعمال این نظرات در عمل 
می توانند اولا مانع ایجاد عرف جدید شوند و 
ثانیا به عنوان »معترض دائم« از عرف جدید 

مصون بمانند.
دولـت ایـران طبـق مـاده 9 قانـون مناطـق 
دریایـي، عبـور بی ضرر شـناورهاي جنگي را 
منـوط بـه موافقـت قبلـي مقامـات صالحـه 
ایرانـي دانسـته و برخي کشـورهاي دیگر نیز 
قاعـده »اجـازه قبلـي« یـا »اطـلاع قبلـي« را 
اعمـال مي کننـد؛ مخصوصـا که ظهـور تعداد 
زیادي کشـور جدید )در فاصلـه 82 - 1958( 
باعـث بـه وجـود آمـدن اکثریـت بزرگـي از 
حامیـان کسـب اجـازه و اطـلاع قبلـي بـراي 

عبور کشتی هاي جنگي شده بود.
نمایندگـي ایـران در کنفرانس حقـوق دریاها 
بارهـا اعلام کرده  ایـران از نظر عبور بی ضرر 
کشـتی هاي نظامـي از دریاي سـرزمیني براي 
پذیـرش کنوانسـیون مشـکل دارد، ضمن این 
کـه مقـررات مـاده 21 را نافـي قانون گـذاری 
داخلـي بـراي کسـب اجـازه قبلـي نیروهاي 
نظامـي بیگانـه نمی دانـد. نهایتـا در جریـان 
کنفرانس 1982، 30 کشـور علاقه داشـتند که 

 براساس ماده 9 قانون مناطق 
دریایی، عبور شناورهاي 

جنگي، زیردریایی ها، 
شناورهاي با سوخت هسته اي، 

زیردریایی های حامل مواد 
اتمي و یا خطرناك و 

یا زیان آور براي حفظ محیط 
زیست و شناورهاي تحقیقاتي 

خارجي، منوط به موافقت 
مقامات ایران خواهد بود،

 اما ناوهای آمریکایی در اغلب 
موارد قوانین مذکور را 

مورد نقض قرار می دهند و 
از طرف ایران نیز عکس العمل 

مناسبی اتخاذ نمی شود
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در مـاده 21 صراحتا به موضوع امنیت کشـور 
سـاحلي نیز اشـاره شـود که پـس از مباحث 
فـراوان در موافقت و مخالفت با این خواسـته 
نهایتـا بـا درخواسـت رئیـس کنفرانـس، این 
کشـورها از اصـرار بـر موضع خـود منصرف 
شـدند اما در اعلامیه خـود تصریح کردند که 
هـدف آنهـا از اصلاحیه پیشـنهادي ایـن بوده 
کـه تضمین هایـی در مقابـل بی ضـرر نبـودن 
عبـور پیش بینی شـود و آنها بر همین اسـاس 
خـود را محـق می داننـد کـه بـراي دفـاع از 

امنیت خود اقدام کنند. 
رئیس کنفرانس هم طي بیانیه ای اعلام کرد که 
ساحلي(  )کشورهاي  آنها  انصراف،  »به رغم 
تأکید کرده اند که این تصمیم هیچ تاثیري بر 
تدابیر  اتخاذ  در  ساحلي  دولت های  حقوق 

مربوط به حفظ منافع امنیتي آنها ندارد.« 
البته دولت های مخالف نیز تفسیر دیگري از 
اعلامیه رئیس کنفرانس دارند. به  هر حال در 
حقوقی ترین تفسیر می توان گفت کنوانسیون 
هیچ صراحتي بر این موضوع ندارد و اختلاف 
مزبور را به سکوت برگزار کرده است؛ لذا در 
این خصوص بیشتر می توان به حقوق عرفي 

موجود استناد جست.

چگونگی مسدود کردن 
تنگه هرمز؟

اصـولا اصطـلاح بسـتن تنگـه از 
نظـر حقوقـي رسـا نیسـت، مگر 
اینکـه بگوییـم راه عبور کشـتی ها 
بسـته شـود. زیـرا از طرفـی همه 
جـاي تنگه مسـیر عبور کشـتی ها 
نیسـت و رفت وآمـد کشـتی های 
از لاین هـاي مشـخصي صـورت 
می گیـرد کـه هیچ یـک در داخـل 
قـرار  ایـران  سـرزمیني  آب هـای 
ندارد. دوم اینکه کنوانسیون 1982 
در بسـیاري از زمینه هـا از جملـه 
حـق عبور ترانزیت عرفي شـده و 
بـه فرض اینکه مسـیر کشـتیرانی 
در تنگـه هرمـز نیز جـزو آب های 
سرزمیني ما بود، ایران نمی توانست 
بـه اسـتناد اصـل »عبـور و مـرور 
بی ضـرر« مانـع حرکـت برخـي 
کشـتی ها شـود و تنها در صورتي 
می توانسـت از عرفـي شـدن این 

بـه  صـورت  کـه  کنـد  جلوگیـري  قضیـه 
اعتـراض  Persistent Objector همـواره 

خود را بیان می داشت.
تعلیق عبور و مرور از هر نوع نیز تنها می تواند 
دو  کشورهای  سرزمینی  آب های  منطقه  در 
طرف تنگه یعنی ایران و عمان و با رعایت 
شرایط خاص خود و نه در خارج از آن رخ 
دهد، نباید فراموش کرد که به هرحال بستن 
بخشي از تنگه که خارج از دریاي سرزمیني 
کنوانسیون  مطابق  نیز  در حال حاضر  است 
1958 یا عرف حقوقي موجود و ازنظر حقوق 
بین الملل، قابل پذیرش نخواهد بود و فقط در 
زمان جنگ است که اگر یکي از دولت های 
همجوار تنگه درگیر جنگ با کشور ثالثي باشد، 
حق کنترل عبور و مرور و بازدید کشتی هاي 

تجاري را خواهد داشت. 
که  است  این  اساس  سوال  کلی  به طور  اما 
جمهوری اسلامی ایران چگونه می تواند اقدام 
به بستن این تنگه یا حداقل اقدام به مسدود 
غیرقابل  یا  خود  سرزمینی  آب های  نمودن 
کشتیرانی کردن آنها برخلاف تعهدات خود 
جهت حفظ امنیت و رعایت قوانین بین المللی 

در خصوص عبور و مرور بنماید؟
عمـق متوسـط خلیج فـارس 30 الـی 35 متر 
اسـت کـه عمیق ترین نقطـه آن در تنگه هرمز 
واقـع شـده و بالـغ بـر 90 متـر اسـت کـه در 
سـمت دریـای عمان عمق تنگـه افزایش پیدا 
می کنـد. بـا توجـه بـه عمـق تنگـه و امـکان 
بسـتن تنگـه به عنـوان یـک تاکتیـک، جالب 
اسـت بـه این نکته اشـاره شـود کـه علیرغم 
مطرح شـدن برخی احتمالات مبنـی بر غرق 
کـردن شـناورها بـرای مسـدود کـردن تنگه، 
مسدودسـازی به این روش عمـلا امکان پذیر 
نیسـت. چـون با توجـه به طـول 5/ 26 مایلی 
نفتکش هـای  بزرگ تریـن  اینکـه  و  تنگـه 
موجـود 350 متر طـول و نهایتا 40 متر ارتفاع 
دارنـد، بـرای انجـام این کار باید بالـغ بر 100 

نفتکش غول پیکر در تنگه غرق شود! 
تنگـه هرمـز در واقـع به وسـیله تاکتیک هـای 
نظامـی و دفاعـی بسـته می شـود کـه در این 
مـورد نیز اهمیت جزایر سـه گانه بسـیار حائز 
اهمیت اسـت. وجود انبوه جزایر اسـتراتژیک 
ایرانـي، عـلاوه بـر آن کـه موجـب افزایـش 
وسـعت آب هـای سـاحلي ایـران می باشـند، 
پایگاه هایـی  عنـوان  بـه  همـواره 
جهـت کنتـرل ایران بر ایـن آبراه و 
ارزش  داراي  مهـم  تنگـه  ایـن 
فوق العـاده هسـتند، جزایـر لارک، 
قشـم، هرمـز، هنـگام و در ادامـه 
جزایـر تنـب بـزرگ و کوچـک و 
ابوموسي، این توانمندي را تقویت 
نمـوده و تنگه هرمز را همچنان در 

تسلط ایران قرار می دهد.
بنابرایـن مشـخص اسـت کـه این 
موضـوع بیشـتر بـا مانور سیاسـي 
ایـران گره خورده اسـت تا با رفتار 
حقوقـي و از پیـش تعییـن شـده 
دولت هـا؛ هرچند مایـکل کلارک، 
یونایتـد  رویـال  موسسـه  رئیـس 
سرویس معتقد اسـت:» در صورت 
ایجـاد تنـش در تنگه هرمـز، ایران 
ایـن تنگـه را مسـدود نخواهد کرد 
ولـي ناامن کـردن این تنگه بسـیار 
اسـت چـون  آن  بسـتن  از  بدتـر 
تانکرهاي بزرگ نفتي دیگر امنیت 
لازم بـراي عبـور از ایـن آبـراه را 

نخواهند داشت.«
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در برخـی مـوارد از جملـه عبـور و مـرور 
کشـتی های هسـته ای هیچ گونـه اجـازه قبلی 
کسـب نگردیـده و ایران نیز تاکنـون اعتراض 
موثـری به نقـض قوانین داخلی خـود نکرده 

است. این قانون بیان می دارد:
 مـاده 5- عبور بي ضـرر- عبور شـناورهاي 
خارجي به اسـتثناء موارد مندرج در ماده )9(، 
از دریـاي سـرزمیني ایـران مادامـي کـه مخل 
نظـم، آرامـش و امنیـت کشـور نباشـد تابـع 
اصـل عبـور بي ضـرر اسـت. عبور به جـز در 
مـوارد اضطـراري باید با سـرعت متعـارف و 

پیوسته انجام گیرد.
 مـاده 6- شـرايط عبـور بي ضـرر- عبـور 
شـناورهاي خارجـي در صـورت مبـادرت به 
هـر یـک از اقدامات زیر بي ضرر تلقي نشـده 
و برحسـب مورد مشـمول  مقـررات جزایي و 

مدني خواهد بود.
 الـف - هرگونه تهدید یا اسـتفاده از زور علیه 
تمامیـت ارضـي یا اقـدام به هر نحـو دیگري 

که ناقض اصول  حقوق بین الملل باشد.
ب- اقدام به تمرین یا مانور با هر نوع سلاح.

ج- جمع آوري هرگونه اطلاعاتي که به زیان 
امنیت ملي، دفاعي یا منافع اقتصادي باشد.

 د- هرگونه تبلیغاتي که منظور از آن لطمه زدن 
به امنیت ملي، امور دفاعي و یا منافع اقتصادي 

کشور باشد.
ه - پـرواز و فـرود و انتقـال هر نوع هواپیما و 
هلیکوپتر و ادوات نظامي و نیرو به واحدهاي 

شناور دیگر و ساحل.
 و- نقل و انتقال افراد، بارگیري یا تخلیه هر نوع 

کالا و پول برخلاف قوانین ایران.
 ز- ایجاد هرگونه آلودگي محیط زیست دریایي 

برخلاف مقررات جمهوري اسلامي ایران.
ح- هرگونه فعالیت صیادي و بهره برداري از 

منابع دریایي.
ط- انجام هر نوع پژوهش علمي، نقشه برداري، 

لرزه نگاري و نمونه برداري.
ي- ایجاد اختلال در سیستم هاي ارتباطي یا 

سایر تأسیسات کشور.
ک- انجـام هـر فعالیـت دیگـري کـه لازمـه 

عبور کشتي نباشد.
 ماده 8 - تعلیق عبور بي ضرر- به منظور دفاع 
از امنیت و بنا به مصالح عالیه کشور دولت 
جمهوري اسلامي ایران مي تواند عبور و توقف 
کلیه  شناورهاي خارجي را در قسمت هایی از 

دریاي سرزمیني به حالت تعلیق درآورد.
 مـاده 9- مسـتثنیات عبور بي ضـرر- عبور 
شـناورهاي جنگي، زیردریایی ها، شـناورهاي 
با سـوخت هسته اي و هر نوع وسیله غوطه ور 
دیگـر و همچنیـن شـناورها و زیردریایی های 
حامـل مـواد اتمي و یا خطرناک و یـا زیان آور 
بـراي محیط زیسـت و شـناورهاي تحقیقاتي 
خارجي از دریاي سـرزمیني منوط به موافقت 
قبلـي مقامـات صالحـه ایـران خواهـد بـود. 
زیردریایی هـا بایـد در سـطح آب و بـا پرچم 
برافراشـته عبـور نماینـد، اما شـواهد حاکی از 
عدم اجرای مناسـب قانون مذکور اسـت، زیرا 
ناوهـای آمریکایـی در اغلـب مـوارد قوانیـن 
مذکـور را مـورد نقـض قـرار می دهنـد و از 
طـرف ایـران نیـز عکس العمل مناسـبی اتخاذ 

نمی گردد.
لذا جمهوری اسلامی ایران باید در مورد نقض 
حدود دریای سرزمینی خود در خلیج فارس 
بیشتر فعال شده و در این خصوص مبادرت به 
اعتراضات دیپلماتیک و انتشار سوابق مربوط 
به این اعتراضات در بولتن حقوق دریاها نماید 
تا بدین ترتیب، ضمن دفاع از حاکمیت خود، 
در روند شکل گرفتن رویه دولت ها در مورد 
حقوق عرفی خط مبدا دریای سرزمینی، نقش 

موثری ایفا نماید.

با توجه به آنچه که در بالا شرح داده شد، در 
نظامي عملا  مورد عبور بی ضرر کشتی هاي 
دولت ایران توانایي اعمال مقررات کنوني در 
لزوم اجازه قبلي را دارد و مسأله حق عبور 
 39 ماده  رعایت  با  نیز  تنگه ها  از  ترانزیتي 
کنوانسیون حقوق دریاها مشکلي براي ایران 
ایجاد نخواهد کرد و تا زماني که آمریکا عضو 
آن نیست، کشتی ها و هواپیماهاي ایالات متحده 
و سایر کشورهاي غیرعضو مشمول این حق 

نخواهند شد.
برای مثال »هرگونه شلیک هشدار« که توسط 
کشتي هاي آمریکایي به سمت قایق های ایراني 
انجام شود؛ براساس حقوق بین الملل، نقض 
حقوق ایران است. چنین چیزي مي تواند سبب 
شود که ایران حق ترانزیت کشتي هاي جنگي 
آمریکا در تنگه هرمز را به طور موقت به حال 
تعلیق درآورد و این موضوع مي تواند به لحاظ 
بین المللي  مراجع  در  ایران  توسط  حقوقی 

تحت تعقیب قرار گیرد.
از طرف دیگر تا زماني که عرف جدیدي ایجاد 
و  پابرجاست  سابق  عرف  همچنان  نشود، 
دولت هایی چون جمهوری اسلامی ایران  که به 
عرف سابق معتقدند با حضور فعال و اعلام 
نظرات تفسیري و اعمال این نظرات در عمل 
می توانند اولا مانع ایجاد عرف جدید شوند و 
ثانیا به عنوان »معترض دائم« از عرف جدید 

مصون بمانند.
دولـت ایـران طبـق مـاده 9 قانـون مناطـق 
دریایـي، عبـور بی ضرر شـناورهاي جنگي را 
منـوط بـه موافقـت قبلـي مقامـات صالحـه 
ایرانـي دانسـته و برخي کشـورهاي دیگر نیز 
قاعـده »اجـازه قبلـي« یـا »اطـلاع قبلـي« را 
اعمـال مي کننـد؛ مخصوصـا که ظهـور تعداد 
زیادي کشـور جدید )در فاصلـه 82 - 1958( 
باعـث بـه وجـود آمـدن اکثریـت بزرگـي از 
حامیـان کسـب اجـازه و اطـلاع قبلـي بـراي 

عبور کشتی هاي جنگي شده بود.
نمایندگـي ایـران در کنفرانس حقـوق دریاها 
بارهـا اعلام کرده  ایـران از نظر عبور بی ضرر 
کشـتی هاي نظامـي از دریاي سـرزمیني براي 
پذیـرش کنوانسـیون مشـکل دارد، ضمن این 
کـه مقـررات مـاده 21 را نافـي قانون گـذاری 
داخلـي بـراي کسـب اجـازه قبلـي نیروهاي 
نظامـي بیگانـه نمی دانـد. نهایتـا در جریـان 
کنفرانس 1982، 30 کشـور علاقه داشـتند که 

 براساس ماده 9 قانون مناطق 
دریایی، عبور شناورهاي 

جنگي، زیردریایی ها، 
شناورهاي با سوخت هسته اي، 

زیردریایی های حامل مواد 
اتمي و یا خطرناك و 

یا زیان آور براي حفظ محیط 
زیست و شناورهاي تحقیقاتي 

خارجي، منوط به موافقت 
مقامات ایران خواهد بود،

 اما ناوهای آمریکایی در اغلب 
موارد قوانین مذکور را 

مورد نقض قرار می دهند و 
از طرف ایران نیز عکس العمل 

مناسبی اتخاذ نمی شود
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در مـاده 21 صراحتا به موضوع امنیت کشـور 
سـاحلي نیز اشـاره شـود که پـس از مباحث 
فـراوان در موافقت و مخالفت با این خواسـته 
نهایتـا بـا درخواسـت رئیـس کنفرانـس، این 
کشـورها از اصـرار بـر موضع خـود منصرف 
شـدند اما در اعلامیه خـود تصریح کردند که 
هـدف آنهـا از اصلاحیه پیشـنهادي ایـن بوده 
کـه تضمین هایـی در مقابـل بی ضـرر نبـودن 
عبـور پیش بینی شـود و آنها بر همین اسـاس 
خـود را محـق می داننـد کـه بـراي دفـاع از 

امنیت خود اقدام کنند. 
رئیس کنفرانس هم طي بیانیه ای اعلام کرد که 
ساحلي(  )کشورهاي  آنها  انصراف،  »به رغم 
تأکید کرده اند که این تصمیم هیچ تاثیري بر 
تدابیر  اتخاذ  در  ساحلي  دولت های  حقوق 

مربوط به حفظ منافع امنیتي آنها ندارد.« 
البته دولت های مخالف نیز تفسیر دیگري از 
اعلامیه رئیس کنفرانس دارند. به  هر حال در 
حقوقی ترین تفسیر می توان گفت کنوانسیون 
هیچ صراحتي بر این موضوع ندارد و اختلاف 
مزبور را به سکوت برگزار کرده است؛ لذا در 
این خصوص بیشتر می توان به حقوق عرفي 

موجود استناد جست.

چگونگی مسدود کردن 
تنگه هرمز؟

اصـولا اصطـلاح بسـتن تنگـه از 
نظـر حقوقـي رسـا نیسـت، مگر 
اینکـه بگوییـم راه عبور کشـتی ها 
بسـته شـود. زیـرا از طرفـی همه 
جـاي تنگه مسـیر عبور کشـتی ها 
نیسـت و رفت وآمـد کشـتی های 
از لاین هـاي مشـخصي صـورت 
می گیـرد کـه هیچ یـک در داخـل 
قـرار  ایـران  سـرزمیني  آب هـای 
ندارد. دوم اینکه کنوانسیون 1982 
در بسـیاري از زمینه هـا از جملـه 
حـق عبور ترانزیت عرفي شـده و 
بـه فرض اینکه مسـیر کشـتیرانی 
در تنگـه هرمـز نیز جـزو آب های 
سرزمیني ما بود، ایران نمی توانست 
بـه اسـتناد اصـل »عبـور و مـرور 
بی ضـرر« مانـع حرکـت برخـي 
کشـتی ها شـود و تنها در صورتي 
می توانسـت از عرفـي شـدن این 

بـه  صـورت  کـه  کنـد  جلوگیـري  قضیـه 
اعتـراض  Persistent Objector همـواره 

خود را بیان می داشت.
تعلیق عبور و مرور از هر نوع نیز تنها می تواند 
دو  کشورهای  سرزمینی  آب های  منطقه  در 
طرف تنگه یعنی ایران و عمان و با رعایت 
شرایط خاص خود و نه در خارج از آن رخ 
دهد، نباید فراموش کرد که به هرحال بستن 
بخشي از تنگه که خارج از دریاي سرزمیني 
کنوانسیون  مطابق  نیز  در حال حاضر  است 
1958 یا عرف حقوقي موجود و ازنظر حقوق 
بین الملل، قابل پذیرش نخواهد بود و فقط در 
زمان جنگ است که اگر یکي از دولت های 
همجوار تنگه درگیر جنگ با کشور ثالثي باشد، 
حق کنترل عبور و مرور و بازدید کشتی هاي 

تجاري را خواهد داشت. 
که  است  این  اساس  سوال  کلی  به طور  اما 
جمهوری اسلامی ایران چگونه می تواند اقدام 
به بستن این تنگه یا حداقل اقدام به مسدود 
غیرقابل  یا  خود  سرزمینی  آب های  نمودن 
کشتیرانی کردن آنها برخلاف تعهدات خود 
جهت حفظ امنیت و رعایت قوانین بین المللی 

در خصوص عبور و مرور بنماید؟
عمـق متوسـط خلیج فـارس 30 الـی 35 متر 
اسـت کـه عمیق ترین نقطـه آن در تنگه هرمز 
واقـع شـده و بالـغ بـر 90 متـر اسـت کـه در 
سـمت دریـای عمان عمق تنگـه افزایش پیدا 
می کنـد. بـا توجـه بـه عمـق تنگـه و امـکان 
بسـتن تنگـه به عنـوان یـک تاکتیـک، جالب 
اسـت بـه این نکته اشـاره شـود کـه علیرغم 
مطرح شـدن برخی احتمالات مبنـی بر غرق 
کـردن شـناورها بـرای مسـدود کـردن تنگه، 
مسدودسـازی به این روش عمـلا امکان پذیر 
نیسـت. چـون با توجـه به طـول 5/ 26 مایلی 
نفتکش هـای  بزرگ تریـن  اینکـه  و  تنگـه 
موجـود 350 متر طـول و نهایتا 40 متر ارتفاع 
دارنـد، بـرای انجـام این کار باید بالـغ بر 100 

نفتکش غول پیکر در تنگه غرق شود! 
تنگـه هرمـز در واقـع به وسـیله تاکتیک هـای 
نظامـی و دفاعـی بسـته می شـود کـه در این 
مـورد نیز اهمیت جزایر سـه گانه بسـیار حائز 
اهمیت اسـت. وجود انبوه جزایر اسـتراتژیک 
ایرانـي، عـلاوه بـر آن کـه موجـب افزایـش 
وسـعت آب هـای سـاحلي ایـران می باشـند، 
پایگاه هایـی  عنـوان  بـه  همـواره 
جهـت کنتـرل ایران بر ایـن آبراه و 
ارزش  داراي  مهـم  تنگـه  ایـن 
فوق العـاده هسـتند، جزایـر لارک، 
قشـم، هرمـز، هنـگام و در ادامـه 
جزایـر تنـب بـزرگ و کوچـک و 
ابوموسي، این توانمندي را تقویت 
نمـوده و تنگه هرمز را همچنان در 

تسلط ایران قرار می دهد.
بنابرایـن مشـخص اسـت کـه این 
موضـوع بیشـتر بـا مانور سیاسـي 
ایـران گره خورده اسـت تا با رفتار 
حقوقـي و از پیـش تعییـن شـده 
دولت هـا؛ هرچند مایـکل کلارک، 
یونایتـد  رویـال  موسسـه  رئیـس 
سرویس معتقد اسـت:» در صورت 
ایجـاد تنـش در تنگه هرمـز، ایران 
ایـن تنگـه را مسـدود نخواهد کرد 
ولـي ناامن کـردن این تنگه بسـیار 
اسـت چـون  آن  بسـتن  از  بدتـر 
تانکرهاي بزرگ نفتي دیگر امنیت 
لازم بـراي عبـور از ایـن آبـراه را 

نخواهند داشت.«
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سازمان های دولتی و حاکمیتی با روندی کند، مشغول ارسال اطلاعات مالی سال های اخیر شرکت های 
بزرگ مشمول اصل 44 خود به سامانه جامع اطلاع رسانی ناشران )کدال( هستند. در فاصله 21 مرداد تا 
بزرگترین  از  یکی  عنوان  به  جهانگردی«  و  ایرانگردی  »سرمایه گذاری  جاری  سال  شهریورماه  سوم 
مجموعه های اقامتی و پذیرایی کشور صورت های مالی و اطلاعات مربوط به تصمیم های مجامع عادی خود 

در فاصله سال های 93 تا 96 را منتشر کرد.
این مجموعه هتلداری مشهور هم اکنون 64 واحد اقامتی و پذیرایی را زیرمجموعه خود دارد و تا پایان سال 
1396 به میزان یک و نیم برابر سرمایه رسمی خود، سود در حساب های خود انباشته کرده است. همین 
یک عدد کافی است تا دریابیم برخلاف بسیاری از شرکت هایی که در کنترل بخش خصوصی نیستند، این 
شرکتِ سرمایه گذاری، سودآور بوده است. البته ذکر این توضیح لازم است که در سه سال 94، 95 و 96 
شرکت با زیان عملیاتی روبرو بوده به این معنا که هزینه های مستقیم و غیرمستقیم مربوط به عملیات 
اصلی شرکت، بیش از درآمدهای اقامتی و پذیرایی بوده، اما در فاصله پنج ساله میان سال های 1389 تا 

1393 سود عملیاتی داشته است.

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
13

97
ه / 

رما
ریو

شه
 / 1

60
اره

شم

94

Tr
an

sp
or

ta
ti
on

 M
ag

az
in

e

اطلاعات مالی سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی برای اولین بار منتشر شد

صفر -  صفر به زیان خصولت!
علی محسنی

براسـاس دو بنـد از تبصـره 10 قانون بودجه 
سـال 1378 كل كشـور، دولـت موظف شـد 
بخشـي از مطالبـات صنـدوق بازنشسـتگي 
كشـوري و سـازمان تاميـن اجتماعـي را از 
طریـق واگـذاري امـوال، دارایی هـا و سـهام 
متعلق به دولت در سـازمان ها و شـركت های 

دولتي، از طریق رد دیون پرداخت كند. 
پس از تشکيل دفتر اجرایی در بهار سال 79 
واگذاری  سهام  و  اموال  اداره  و  تملک  كه 
دنبال  را  جهانگردی  و  ایرانگردی  سازمان 
می كرد، مقدمات ثبت شركت »سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی« در دهم شهریور ماه 
1379 فراهم شد. پيش از آن، در زمستان سال 
1378 و در پی تصویب نامه دولت و تصميم 
اداره  تملک،  ریيس جمهور،  ویژه  نمایندگان 
اموال و واگذاری سهام سازمان ایرانگردی و 
جهانگردی بابت رد دیون دولت در دستور 
كار قرار گرفته بود. براساس تصویب نامه آبان 
به   اموال  از  1381 هيات وزیران، 137 واحد 
سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی واگذار 
شد كه در سال 84 واگذاری 23 واحد منتفی 
شد و در نهایت، واگذاری 107 واحد صورت 
گرفت كه بعدا شركت 31 واحد را نيز خود 
واگذار كرد. شركت هم اكنون 64 مركز اقامتی 
و پذیرایی در 26 استان كشور در اختيار دارد. 
هتل ها و مهمانسراهای مجموعه در سطح دو تا 
چهار ستاره هستند و به عنوان هتل  اقتصادی و 

خانوادگی محسوب می شوند. 
جهانگـردی  و  ایرانگـردی  سـرمایه گذاری 
گسترده ترین و باسـابقه ترین زنجيره هتلداری 
ایـران در سـال 1396 بوده كه تمركز خود را بر 
سـفرهای ارزان قيمـت و خدمت رسـانی بـه 

بازنشستگان كشوری قرار داده است. 
لازم به ذكر اسـت نيمی از سـهام این شـركت 
متعلـق به صنـدوق بازنشسـتگی كشـوری و 
نيمـی دیگـر نيـز در اختيـار مجموعـه تامين 
اجتماعی اسـت. البته در بخـش 50 درصدی 
سـهام متعلـق به مجموعـه تاميـن اجتماعی، 
45 درصـد در اختيـار سـرمایه گذاری تاميـن 
اجتماعی و 5 درصد در اختيار سرمایه گذاری 

ساختمان و عمران تامين قرار دارد.

سوددهی از مسیری نامعلوم
ترازنامه شركت سـرمایه گذاری ایرانگردی و 
جهانگردی در پایان سـال 1396 نشـان از دو 

عـدد مهـم دارد: شـركت 99 ميليـارد تومـان 
دارایـی ثابـت مشـهود و حـدود 31 ميليـارد 

تومان نيز سود انباشته دارد. 
در صورت سـود و زیان كه عملکرد سـال 96 
شـركت را بهتر بازتـاب می دهـد، 98 ميليارد 
تومـان درآمـد فـروش ثبـت شـده كـه از این 
ميـزان، 55 درصـد مربـوط به خالـص درآمد 
هتلـداری و 41 درصـد متعلـق بـه خالـص 

درآمد رستوران داری است. 
تركيـب هزینه هـای مسـتقيم شـركت امـا به 
سـود دسـتمزد كاركنـان غلبـه دارد. پـس از 
دسـتمزد، هزینه مواد مصرفی و سپس، سربار 
قـرار دارد. شـركت بـا احتسـاب هزینه هـای 
مسـتقيم و هزینه هـای اداری و عمومی، زیانی 
3/2 ميليـارد تومانی را در سـال 96 از خود بر 
جـای می گـذارد. ایـن بـرای سـومين سـال 
متوالـی اسـت كه شـركت بـه زیـان عملياتی 

می رسد.
سـرمایه گذاری ایرانگـردی و جهانگـردی در 
فاصله سـال های 1389 تا 1393 شـاهد سـود 
عملياتـی بـود، امـا اعـداد ایـن سـود چندان 
قابل توجـه نبـوده و در حقيقت، سال هاسـت 
درآمدهـای  »سـایر  نـام  بـه  كـه سـرفصلی 
كـه  می شـود  آن  بـه  منجـر  غيرعملياتـی« 

حساب های نهایی با سود بسته شود. 
شـركت در گـزارش هيئت مدیـره سـال های 
اخير خـود هيچ اشـاره ای به جزئيـات درآمد 
غيرعملياتـی قابل توجه خود نمی كند. شـاید 
بتـوان حـدس زد كـه بخـش مهمـی از ایـن 
درآمـد از طریـق فروش اموال به دسـت آمده 
اسـت. در حقيقت، بخش عمـده و قاطعی از 
سـود انباشـته 31 ميليـارد تومانـی مربـوط به 
همين درآمدهای غيرعملياتی اسـت كه برای 

مخاطب شفاف نشده است.
ميزان ناچيـز درآمدهای غيرعملياتی در سـال 
سـال ها  از  پـس  شـركت  شـد  سـبب   96
شناسـایی سـود خالـص در خاتمه سـال، این 
بـار بـه زیـان خالـص 2 ميليـارد تومانـی نيز 
بـه  می تـوان  را  شـركت  عملکـرد  برسـد. 
این گونـه تحليـل كرد كـه سال هاسـت درآمد 
فروش مجموعه با سـرعتی كند رو به افزایش 
اسـت، امـا ایـن ميـزان درآمـد بـه انـدازه ای 
نيسـت كـه برتـری محسوسـی نسـبت بـه 
هزینه ها داشـته باشـد. این اتفاق ثابت می كند 
گرچـه برخـاف صدها شـركت و موسسـه 

صورت سود و زیان 
شرکت سرمایه گذاری 

ایرانگردی و جهانگردی 
در پایان سال گذشته،

98 میلیارد تومان درآمد 
فروش ثبت شده نشان 

می دهد که 55 درصد 
مربوط به خالص درآمد 

هتلداری و 41 درصد 
متعلق به خالص درآمد 

رستوران داری است.
اما شرکت با احتساب 

هزینه های مستقیم 
و اداری، زیانی 3/2 

میلیارد تومانی را 
در سال 96 از خود 

بر جای می گذارد

سال هاست سرفصلی 
به نام »سایر درآمدهای 

غیرعملیاتی« منجر به
آن می شود که حساب های 
نهایی با سود بسته شود. 

شرکت در گزارش های 
هیات مدیره خود هیچ 
اشاره ای به جزئیات 

درآمد غیرعملیاتی 
قابل توجه خود نمی کند
اما می توان حدس زد
بخش مهمی از این 

درآمد از طریق فروش 
اموال به دست آمده است
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سازمان های دولتی و حاکمیتی با روندی کند، مشغول ارسال اطلاعات مالی سال های اخیر شرکت های 
بزرگ مشمول اصل 44 خود به سامانه جامع اطلاع رسانی ناشران )کدال( هستند. در فاصله 21 مرداد تا 
بزرگترین  از  یکی  عنوان  به  جهانگردی«  و  ایرانگردی  »سرمایه گذاری  جاری  سال  شهریورماه  سوم 
مجموعه های اقامتی و پذیرایی کشور صورت های مالی و اطلاعات مربوط به تصمیم های مجامع عادی خود 

در فاصله سال های 93 تا 96 را منتشر کرد.
این مجموعه هتلداری مشهور هم اکنون 64 واحد اقامتی و پذیرایی را زیرمجموعه خود دارد و تا پایان سال 
1396 به میزان یک و نیم برابر سرمایه رسمی خود، سود در حساب های خود انباشته کرده است. همین 
یک عدد کافی است تا دریابیم برخلاف بسیاری از شرکت هایی که در کنترل بخش خصوصی نیستند، این 
شرکتِ سرمایه گذاری، سودآور بوده است. البته ذکر این توضیح لازم است که در سه سال 94، 95 و 96 
شرکت با زیان عملیاتی روبرو بوده به این معنا که هزینه های مستقیم و غیرمستقیم مربوط به عملیات 
اصلی شرکت، بیش از درآمدهای اقامتی و پذیرایی بوده، اما در فاصله پنج ساله میان سال های 1389 تا 

1393 سود عملیاتی داشته است.
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اطلاعات مالی سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی برای اولین بار منتشر شد

صفر -  صفر به زیان خصولت!
علی محسنی

براسـاس دو بنـد از تبصـره 10 قانون بودجه 
سـال 1378 كل كشـور، دولـت موظف شـد 
بخشـي از مطالبـات صنـدوق بازنشسـتگي 
كشـوري و سـازمان تاميـن اجتماعـي را از 
طریـق واگـذاري امـوال، دارایی هـا و سـهام 
متعلق به دولت در سـازمان ها و شـركت های 

دولتي، از طریق رد دیون پرداخت كند. 
پس از تشکيل دفتر اجرایی در بهار سال 79 
واگذاری  سهام  و  اموال  اداره  و  تملک  كه 
دنبال  را  جهانگردی  و  ایرانگردی  سازمان 
می كرد، مقدمات ثبت شركت »سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی« در دهم شهریور ماه 
1379 فراهم شد. پيش از آن، در زمستان سال 
1378 و در پی تصویب نامه دولت و تصميم 
اداره  تملک،  ریيس جمهور،  ویژه  نمایندگان 
اموال و واگذاری سهام سازمان ایرانگردی و 
جهانگردی بابت رد دیون دولت در دستور 
كار قرار گرفته بود. براساس تصویب نامه آبان 
به   اموال  از  1381 هيات وزیران، 137 واحد 
سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی واگذار 
شد كه در سال 84 واگذاری 23 واحد منتفی 
شد و در نهایت، واگذاری 107 واحد صورت 
گرفت كه بعدا شركت 31 واحد را نيز خود 
واگذار كرد. شركت هم اكنون 64 مركز اقامتی 
و پذیرایی در 26 استان كشور در اختيار دارد. 
هتل ها و مهمانسراهای مجموعه در سطح دو تا 
چهار ستاره هستند و به عنوان هتل  اقتصادی و 

خانوادگی محسوب می شوند. 
جهانگـردی  و  ایرانگـردی  سـرمایه گذاری 
گسترده ترین و باسـابقه ترین زنجيره هتلداری 
ایـران در سـال 1396 بوده كه تمركز خود را بر 
سـفرهای ارزان قيمـت و خدمت رسـانی بـه 

بازنشستگان كشوری قرار داده است. 
لازم به ذكر اسـت نيمی از سـهام این شـركت 
متعلـق به صنـدوق بازنشسـتگی كشـوری و 
نيمـی دیگـر نيـز در اختيـار مجموعـه تامين 
اجتماعی اسـت. البته در بخـش 50 درصدی 
سـهام متعلـق به مجموعـه تاميـن اجتماعی، 
45 درصـد در اختيـار سـرمایه گذاری تاميـن 
اجتماعی و 5 درصد در اختيار سرمایه گذاری 

ساختمان و عمران تامين قرار دارد.

سوددهی از مسیری نامعلوم
ترازنامه شركت سـرمایه گذاری ایرانگردی و 
جهانگردی در پایان سـال 1396 نشـان از دو 

عـدد مهـم دارد: شـركت 99 ميليـارد تومـان 
دارایـی ثابـت مشـهود و حـدود 31 ميليـارد 

تومان نيز سود انباشته دارد. 
در صورت سـود و زیان كه عملکرد سـال 96 
شـركت را بهتر بازتـاب می دهـد، 98 ميليارد 
تومـان درآمـد فـروش ثبـت شـده كـه از این 
ميـزان، 55 درصـد مربـوط به خالـص درآمد 
هتلـداری و 41 درصـد متعلـق بـه خالـص 

درآمد رستوران داری است. 
تركيـب هزینه هـای مسـتقيم شـركت امـا به 
سـود دسـتمزد كاركنـان غلبـه دارد. پـس از 
دسـتمزد، هزینه مواد مصرفی و سپس، سربار 
قـرار دارد. شـركت بـا احتسـاب هزینه هـای 
مسـتقيم و هزینه هـای اداری و عمومی، زیانی 
3/2 ميليـارد تومانی را در سـال 96 از خود بر 
جـای می گـذارد. ایـن بـرای سـومين سـال 
متوالـی اسـت كه شـركت بـه زیـان عملياتی 

می رسد.
سـرمایه گذاری ایرانگـردی و جهانگـردی در 
فاصله سـال های 1389 تا 1393 شـاهد سـود 
عملياتـی بـود، امـا اعـداد ایـن سـود چندان 
قابل توجـه نبـوده و در حقيقت، سال هاسـت 
درآمدهـای  »سـایر  نـام  بـه  كـه سـرفصلی 
كـه  می شـود  آن  بـه  منجـر  غيرعملياتـی« 

حساب های نهایی با سود بسته شود. 
شـركت در گـزارش هيئت مدیـره سـال های 
اخير خـود هيچ اشـاره ای به جزئيـات درآمد 
غيرعملياتـی قابل توجه خود نمی كند. شـاید 
بتـوان حـدس زد كـه بخـش مهمـی از ایـن 
درآمـد از طریـق فروش اموال به دسـت آمده 
اسـت. در حقيقت، بخش عمـده و قاطعی از 
سـود انباشـته 31 ميليـارد تومانـی مربـوط به 
همين درآمدهای غيرعملياتی اسـت كه برای 

مخاطب شفاف نشده است.
ميزان ناچيـز درآمدهای غيرعملياتی در سـال 
سـال ها  از  پـس  شـركت  شـد  سـبب   96
شناسـایی سـود خالـص در خاتمه سـال، این 
بـار بـه زیـان خالـص 2 ميليـارد تومانـی نيز 
بـه  می تـوان  را  شـركت  عملکـرد  برسـد. 
این گونـه تحليـل كرد كـه سال هاسـت درآمد 
فروش مجموعه با سـرعتی كند رو به افزایش 
اسـت، امـا ایـن ميـزان درآمـد بـه انـدازه ای 
نيسـت كـه برتـری محسوسـی نسـبت بـه 
هزینه ها داشـته باشـد. این اتفاق ثابت می كند 
گرچـه برخـاف صدها شـركت و موسسـه 

صورت سود و زیان 
شرکت سرمایه گذاری 

ایرانگردی و جهانگردی 
در پایان سال گذشته،

98 میلیارد تومان درآمد 
فروش ثبت شده نشان 

می دهد که 55 درصد 
مربوط به خالص درآمد 

هتلداری و 41 درصد 
متعلق به خالص درآمد 

رستوران داری است.
اما شرکت با احتساب 

هزینه های مستقیم 
و اداری، زیانی 3/2 

میلیارد تومانی را 
در سال 96 از خود 

بر جای می گذارد

سال هاست سرفصلی 
به نام »سایر درآمدهای 

غیرعملیاتی« منجر به
آن می شود که حساب های 
نهایی با سود بسته شود. 

شرکت در گزارش های 
هیات مدیره خود هیچ 
اشاره ای به جزئیات 

درآمد غیرعملیاتی 
قابل توجه خود نمی کند
اما می توان حدس زد
بخش مهمی از این 

درآمد از طریق فروش 
اموال به دست آمده است
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توليـدی و خدماتـی دولتـی و حاكميتـی، این 
شـركت بـا زیـان روبه رو نيسـت و دسـت كم 
قـادر بـه پوشـش هزینه های خـود اسـت، اما 
تاميـن  چـون  غيردولتـی  عمومـی  سـازمان 
اجتماعی كه باید ماهانـه هزاران ميليارد تومان 
بـرای تعهـدات اجتماعـی خـود هزینـه كند، 
نمی توانـد اميـدی بـه كسـب سـود از  چنين 

شركت هایی داشته باشد!
سـرمایه گذاری ایرانگـردی و جهانگـردی بـا 
49 پرونـده حقوقـی عليه خود مواجه اسـت 
كـه در گـزارش آخـر هيات مدیـره به تفصيل 
در مـورد ایـن پرونده هـا توضيـح داده شـده 
اسـت. بخش مهمی از گزارش نشـان می دهد 
كـه انـرژی فراوانـی از شـركت معطـوف بـه 

حل وفصل این پرونده ها می شود. 
شـركت اما عملکـرد نهایی 66 واحـد اقامتی 
یـا پذیرایـی زیرمجموعـه خـود را نيـز ارائـه 
كـرده كـه در این بيـن در سـال 96، 33 واحد 
سـودده و 29 واحـد زیـان ده بوده اند. 5 واحد 
نيز با سـود صفر به كار خود در سـال گذشته 

پایان داده اند. 
در بيـن واحدهای مذكور، چند سـالی اسـت 
كه واحد اسـتان كرمان سـود مطلوبی نصيب 
شـركت می كند به گونـه ای كه سـوددهی این 
واحـد حتـی در مقایسـه بـا دوميـن واحـد 
سـودده، بيـش از سـه برابر اسـت. واحدهای 
سـنندج، دلوار بوشـهر، خزرشهر و سمنان نيز 
در زمـره 5 واحد برتر سـودده قـرار دارند و از 
سـوی دیگـر، بيشـترین زیـان از عملکـرد 
واحدهـای هتـل ماهـان اصفهـان، چلنـدر، 
اصفهان، یاسـوج و سـد درودزن حاصل شده 
اسـت. در مجموع، سـود حاصل از واحدهای 
عملکـرد  مجمـوع  از  بهتـر  بسـيار  سـودده 

واحدهای زیان ده است. 
شـركت اميد دارد بـا اسـتفاده از فرصت هایی 
چون گسـترش كسـب وكار رسـتوران داری و 
عقد قرارداد با مجموعه هـای بزرگ اقتصادی، 

عملکرد بهتری در سال 97 داشته باشد.

صد هتل، صد کسب وکار
سازمان تامين اجتماعی در سال 1394 با هدف 
هماهنگی و ایجاد زنجيره صنعت گردشگری 
بين شركت های مرتبط زیرمجموعه، اقدام به 
تاسيس »هلدینگ گردشگری تامين اجتماعی« 
)هگتا( می كند. این هلدینگ از هفت شركت 

رجا،  ریلی  حمل ونقل  هما،  هتل های  گروه 
سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی، رفاه 
گستر تامين اجتماعی، مجتمع های توریستی و 
رفاهی آبادگران، دهکده ساحلی و بين المللی 
خدمات مسافرتی و جهانگردی تامين تشکيل 

شده است. 
و  ایرانگردی  سازمان  جز  به  ترتيب  این  به 
جهانگردی، تامين اجتماعی مالک شركت های 
دیگری در حوزه گردشگری است و صدها 
واحد اقامتی نيز كه تحت پوشش شركت های 

دیگر است، در اختيار دارد. 
ناگفته پيداست كه بسياری از این شركت ها 
تحت عنوان رد دیون در سال های گذشته به 
این سازمان واگذار شده اند كه مواردی چون 
واگذاری هتل های هما و حمل ونقل ریلی رجا 

نيز بسيار پرحاشيه بوده اند.
غام حيـدر ابراهيمبای سـامی، سـکان هگتا 
را از زمـان تاسـيس در دسـت می گيـرد و 
عـاوه بـر آنکـه رسـالت خـود را بـر كاهش 
زیان دهـی یـا مدیریـت موثرتـر شـركت های 
پرمشـکل زیرمجموعه قرار می دهـد، از طرح 
بزرگـی به نـام »صد هتـل، صد كسـب وكار« 
در همان سـال نخست فعاليت هگتا رونمایی 

می كند. 
بخشـی از جزئيات طرح در آخرین ماه سـال 
94 توسـط ابراهيمبای سـامی ارائه می شود؛ 
یعنـی در زمانـی كـه تنهـا یـک مـاه از ورود 

برجام به فاز اجرایی می گذرد. 
كشـور در آن زمان، محل آمدوشـد گسـترده 
هيات هـای تجـاری از كشـورهای مختلـف 
بـود و اميدهـای فراوانی به جـذب ميلياردها 
دلار سـرمایه خارجی وجود داشت. هگتا در 
اندیشـه برگـزاری همایشـی بـرای فعـالان 
بـزرگ صنایـع مرتبط با هتلداری بـود تا این 

طرح را معرفی كند.
ابراهيمبای سامی از آمادگی ساخت 30 هتل 
در مرحله اول سخن می گوید. او طرح هگتا را 
در ادامه دو طرح بزرگ تاریخی كشور می داند: 
شاه  دوره  در  كاروانسرا  هزار  ساخت  طرح 
عباس صفوی و طرح ساخت 200 مهمانسرای 

جهانگردی در دهه 1970. 
مجموعـه گردشـگری تاميـن اجتماعـی كـه 
بخشـی از ميـراث هتل هـای سـاخته شـده 
جهانگـردی را در اختيار دارد، در حالی چنين 
طرحی بـزرگ و بلندپروازانه ای را در دسـتور 

سال هاست میزان درآمد 
شرکت سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی
 به اندازه ای نیست که
 برتری محسوسی نسبت

 به هزینه ها داشته باشد. 
بنابراین گرچه برخلاف 
صدها شرکت و موسسه 
تولیدی و خدماتی 
دولتی این شرکت با 
زیان روبرو نیست، اما 
تامین اجتماعی نمی تواند
 امیدی به کسب سود
 از چنین شرکت هایی
 داشته باشد

در سال 96، 33 واحد 
شرکت سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی 
سودده و 29 واحد 
زیان ده بوده اند. در بین
 این واحدها، چند سالی

 است که واحد کرمان 
سود مطلوبی نصیب 
شرکت می کند. 
بیشترین زیان از 
عملکرد هتل ماهان 
اصفهان و یاسوج 
حاصل شده است

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
13

97
ه / 

رما
ریو

شه
 / 1

60
اره

شم

96

Tr
an

sp
or

ta
ti
on

 M
ag

az
in

e

كار قـرار می دهـد كـه تنهـا 3 درصـد از هزار 
هتل كشور، درجه كيفی 4 یا 5 ستاره دارند.

از زمسـتان 94 تـا بهار سـال 97 امـا هيچ خبر 
مشـخصی از شـروع سـاخت هتل هـای ایـن 
طـرح هگتـا بـه گـوش نمی رسـد. بررسـی 
سـخنرانی  یا مصاحبه های ابراهيمبای سامی، 
خبـر از هيـچ پيشـرفتی در كار نمی دهد و تنها 
اشـاره بـه فرصت هـای بی نظيـر گردشـگری 
كشـور و انتقاد از نبود برنامه مشخص حمایتی 
از سـوی دولت اسـت كه در متن گفته ها قرار 

می گيرد. 
مدیرعامـل هگتـا حتـی در پنجميـن مجمـع 
اروپـا در  و  ایـران  بانکـداری و كسـب وكار 
فرانکفورت آلمان كه در آبان ماه سـال گذشـته 
برگـزار  شـد، تنهـا از این طـرح و فرصت های 
گردشـگری ایـران سـخن گفت و مشـخص 
نکـرد كه طرح پراميد تاميـن اجتماعی كه قرار 
بـود از بهار 95 در مسـير اجرا قـرار گيرد، چرا 

قـرار اسـت بلوک 362 میلیون سـهمی تراورس )شـرکت مهندسـی خـط و ابنیه فنی 
راه آهـن( چهارم مهر مـاه از طریـق مزایده واگذار  شـود.

بلـوک 35/ 88 درصدی سـهام شـرکت مهندسـی خط و ابنیه فنـی راه آهن شـامل 362 ميليون و 
183 هـزار و 731 سـهم ایـن شـركت به قيمت پایه هر سـهم 7267.44 ریـال و ارزش كل پایه 
دو هـزار و 632 ميليـارد و 148 ميليـون و 331 هـزار و 34 ریال به صـورت 10درصد نقد و بقيه 

اقساط هشت ساله روی ميز مزایده می رود.
ضمن اینکه مزایده این ميزان سـهام نيز به صورت وكالتی توسـط سـازمان خصوصی سـازی و 
بـا مبلغ سـپرده شـركت در مزایـده یک ميليارد و 964 ميليـون و 449 هزار و 932 ریـال در روز 

چهارم مهرماه انجام خواهد شد.
تراورس به عنوان یکی از بزرگترین شـركت های اقماری راه آهن در سـال 1371 تاسـيس شـد، 
امـا در راسـتای اصـل 44 قانـون اساسـی، در اردیبهشـت ماه سـال 1389 بـه بخش خصوصی 
واگـذار گردیـد و هم اكنون یکی از شـركت های زیرمجموعه شـركت توسـعه سـرمایه گذاری 

امير منصور آریا محسوب می شود.
محصـولات شـركت تـراورس بـه دو بخـش توليـد كالا و ارائـه خدمـات تفکيـک می گـردد. 
توليدات شـركت شـامل انواع تراورس  های مورد اسـتفاده در خطوط ریلی اسـت. خدمات نيز 
شـامل روسـازی، بازسـازی، بهسـازی، زیرسـازی و تعمير و نگهـداری خطوط و ابنيـه فنی راه 

آهن، مترو و راه شوسه است.
واگـذاری ایـن شـركت در حالی صـورت می گيرد كـه ماه هاسـت گزارش های متعـددی درباره 
شـرایط نامسـاعد و دسـتمزدهای معوق كاركنان تراورس منتشـر می شـود و اعتـراض كارگران 
شـركت تـراورس راه آهـن در انتقاد به بی توجهـی مدیران این واحد بـه پرداخت مطالبات معوقه 
ادامه داشـته اسـت. گفته می شـود تـراورس برای پرداخت حقـوق و مزایای خـود، ماهانه حدود 

11 ميليارد تومان پول نياز دارد. 
كارگران شركت تراورس كه امور نگهداری خط و ابنيه فنی خط آهن را انجام می دهد، می گویند: 
حدود هفت هزار نفر تحت مسئوليت شركت تراورس درخطوط ریلی سراسر كشور مشغول 

كارند كه مطالبات مزدی و بيمه ای آنها تا سه ماه به تاخير افتاده است.

به هيچ سرانجام مشخصی نرسيده است.
ابراهيمبای سامی در نهایت كرسی مدیریت 
هگتا را در خرداد امسال به علی دستجردی 
می سپارد كه در كارنامه خود، سابقه مدیرعاملی 
گروه هتل های پارسيان را دارد؛ بنابراین یک 
جابجایی مدیریتی بين دو مجموعه گردشگری 
بزرگ رخ می دهد. هگتا در دوران ابراهيمبای 
سامی كلنگ ساخت هتل همای اصفهان را بر 
زمين می زند و در دیگر طرح ها تنها از ایده 
ساخت ده ها هتل می گوید. گرچه مدیرعامل 
سابق، نبود مشکات سرمایه گذاری دولتی و 
محدودیت های بخش خصوصی را نقطه قوت 
تامين اجتماعی برای توسعه كسب وكارهای 
گردشگری می داند، اما كارنامه خالی دستاوردها 
نشان از آن دارد كه شاید نقطه قوت فرضی در 

حقيقت نقطه ضعف بوده باشد. 
بـا  سـرمایه گذاران خارجـی گویـا شـراكت 
تاميـن اجتماعـی را انتخـاب نکرده انـد و البته 

مسـير سـنگاخی اجـرای برجـام كه دسـت 
كشـور را در نهایـت از ده هـا ميليارد سـرمایه 
خارجـی كوتـاه كـرد، حاصلی بـرای صنعت 
گردشـگری نيز نداشـته اسـت.حال اما باید به 
دولـت  در  اجتماعـی  تاميـن  طـرح جدیـد 

دوازدهم دل بست. 
واگـذاری ده ها شـركت زیرمجموعه به بخش 
ایـن  بـرای  بازاریابـی جـدی  و  خصوصـی 
واگـذاری بـزرگ، می تواند شـامل حال هفت 
شـركت زیرمجموعه هگتـا نيز باشـد. گرچه 
نـام شـركت های گردشـگری و حمل ونقـل 
اولویت هـای نخسـت  اجتماعـی در  تاميـن 
واگذاری هـا قرار ندارد، اما وضعيت نامناسـب 
عملياتـی و سـوددهی شـركت های ایـن دو 
صنعـت، لـزوم خروج این سـازمان بـزرگ از 

بنگاهداری را یادآور می شود.

بلوک 2/6 میلیارد 
تومانی سهام تراورس 
واگذار می شود
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توليـدی و خدماتـی دولتـی و حاكميتـی، این 
شـركت بـا زیـان روبه رو نيسـت و دسـت كم 
قـادر بـه پوشـش هزینه های خـود اسـت، اما 
تاميـن  چـون  غيردولتـی  عمومـی  سـازمان 
اجتماعی كه باید ماهانـه هزاران ميليارد تومان 
بـرای تعهـدات اجتماعـی خـود هزینـه كند، 
نمی توانـد اميـدی بـه كسـب سـود از  چنين 

شركت هایی داشته باشد!
سـرمایه گذاری ایرانگـردی و جهانگـردی بـا 
49 پرونـده حقوقـی عليه خود مواجه اسـت 
كـه در گـزارش آخـر هيات مدیـره به تفصيل 
در مـورد ایـن پرونده هـا توضيـح داده شـده 
اسـت. بخش مهمی از گزارش نشـان می دهد 
كـه انـرژی فراوانـی از شـركت معطـوف بـه 

حل وفصل این پرونده ها می شود. 
شـركت اما عملکـرد نهایی 66 واحـد اقامتی 
یـا پذیرایـی زیرمجموعـه خـود را نيـز ارائـه 
كـرده كـه در این بيـن در سـال 96، 33 واحد 
سـودده و 29 واحـد زیـان ده بوده اند. 5 واحد 
نيز با سـود صفر به كار خود در سـال گذشته 

پایان داده اند. 
در بيـن واحدهای مذكور، چند سـالی اسـت 
كه واحد اسـتان كرمان سـود مطلوبی نصيب 
شـركت می كند به گونـه ای كه سـوددهی این 
واحـد حتـی در مقایسـه بـا دوميـن واحـد 
سـودده، بيـش از سـه برابر اسـت. واحدهای 
سـنندج، دلوار بوشـهر، خزرشهر و سمنان نيز 
در زمـره 5 واحد برتر سـودده قـرار دارند و از 
سـوی دیگـر، بيشـترین زیـان از عملکـرد 
واحدهـای هتـل ماهـان اصفهـان، چلنـدر، 
اصفهان، یاسـوج و سـد درودزن حاصل شده 
اسـت. در مجموع، سـود حاصل از واحدهای 
عملکـرد  مجمـوع  از  بهتـر  بسـيار  سـودده 

واحدهای زیان ده است. 
شـركت اميد دارد بـا اسـتفاده از فرصت هایی 
چون گسـترش كسـب وكار رسـتوران داری و 
عقد قرارداد با مجموعه هـای بزرگ اقتصادی، 

عملکرد بهتری در سال 97 داشته باشد.

صد هتل، صد کسب وکار
سازمان تامين اجتماعی در سال 1394 با هدف 
هماهنگی و ایجاد زنجيره صنعت گردشگری 
بين شركت های مرتبط زیرمجموعه، اقدام به 
تاسيس »هلدینگ گردشگری تامين اجتماعی« 
)هگتا( می كند. این هلدینگ از هفت شركت 

رجا،  ریلی  حمل ونقل  هما،  هتل های  گروه 
سرمایه گذاری ایرانگردی و جهانگردی، رفاه 
گستر تامين اجتماعی، مجتمع های توریستی و 
رفاهی آبادگران، دهکده ساحلی و بين المللی 
خدمات مسافرتی و جهانگردی تامين تشکيل 

شده است. 
و  ایرانگردی  سازمان  جز  به  ترتيب  این  به 
جهانگردی، تامين اجتماعی مالک شركت های 
دیگری در حوزه گردشگری است و صدها 
واحد اقامتی نيز كه تحت پوشش شركت های 

دیگر است، در اختيار دارد. 
ناگفته پيداست كه بسياری از این شركت ها 
تحت عنوان رد دیون در سال های گذشته به 
این سازمان واگذار شده اند كه مواردی چون 
واگذاری هتل های هما و حمل ونقل ریلی رجا 

نيز بسيار پرحاشيه بوده اند.
غام حيـدر ابراهيمبای سـامی، سـکان هگتا 
را از زمـان تاسـيس در دسـت می گيـرد و 
عـاوه بـر آنکـه رسـالت خـود را بـر كاهش 
زیان دهـی یـا مدیریـت موثرتـر شـركت های 
پرمشـکل زیرمجموعه قرار می دهـد، از طرح 
بزرگـی به نـام »صد هتـل، صد كسـب وكار« 
در همان سـال نخست فعاليت هگتا رونمایی 

می كند. 
بخشـی از جزئيات طرح در آخرین ماه سـال 
94 توسـط ابراهيمبای سـامی ارائه می شود؛ 
یعنـی در زمانـی كـه تنهـا یـک مـاه از ورود 

برجام به فاز اجرایی می گذرد. 
كشـور در آن زمان، محل آمدوشـد گسـترده 
هيات هـای تجـاری از كشـورهای مختلـف 
بـود و اميدهـای فراوانی به جـذب ميلياردها 
دلار سـرمایه خارجی وجود داشت. هگتا در 
اندیشـه برگـزاری همایشـی بـرای فعـالان 
بـزرگ صنایـع مرتبط با هتلداری بـود تا این 

طرح را معرفی كند.
ابراهيمبای سامی از آمادگی ساخت 30 هتل 
در مرحله اول سخن می گوید. او طرح هگتا را 
در ادامه دو طرح بزرگ تاریخی كشور می داند: 
شاه  دوره  در  كاروانسرا  هزار  ساخت  طرح 
عباس صفوی و طرح ساخت 200 مهمانسرای 

جهانگردی در دهه 1970. 
مجموعـه گردشـگری تاميـن اجتماعـی كـه 
بخشـی از ميـراث هتل هـای سـاخته شـده 
جهانگـردی را در اختيار دارد، در حالی چنين 
طرحی بـزرگ و بلندپروازانه ای را در دسـتور 

سال هاست میزان درآمد 
شرکت سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی
 به اندازه ای نیست که
 برتری محسوسی نسبت
 به هزینه ها داشته باشد. 
بنابراین گرچه برخلاف 
صدها شرکت و موسسه 
تولیدی و خدماتی 
دولتی این شرکت با 
زیان روبرو نیست، اما 
تامین اجتماعی نمی تواند
 امیدی به کسب سود
 از چنین شرکت هایی
 داشته باشد

در سال 96، 33 واحد 
شرکت سرمایه گذاری 
ایرانگردی و جهانگردی 
سودده و 29 واحد 
زیان ده بوده اند. در بین
 این واحدها، چند سالی
 است که واحد کرمان 
سود مطلوبی نصیب 
شرکت می کند. 
بیشترین زیان از 
عملکرد هتل ماهان 
اصفهان و یاسوج 
حاصل شده است
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كار قـرار می دهـد كـه تنهـا 3 درصـد از هزار 
هتل كشور، درجه كيفی 4 یا 5 ستاره دارند.

از زمسـتان 94 تـا بهار سـال 97 امـا هيچ خبر 
مشـخصی از شـروع سـاخت هتل هـای ایـن 
طـرح هگتـا بـه گـوش نمی رسـد. بررسـی 
سـخنرانی  یا مصاحبه های ابراهيمبای سامی، 
خبـر از هيـچ پيشـرفتی در كار نمی دهد و تنها 
اشـاره بـه فرصت هـای بی نظيـر گردشـگری 
كشـور و انتقاد از نبود برنامه مشخص حمایتی 
از سـوی دولت اسـت كه در متن گفته ها قرار 

می گيرد. 
مدیرعامـل هگتـا حتـی در پنجميـن مجمـع 
اروپـا در  و  ایـران  بانکـداری و كسـب وكار 
فرانکفورت آلمان كه در آبان ماه سـال گذشـته 
برگـزار  شـد، تنهـا از این طـرح و فرصت های 
گردشـگری ایـران سـخن گفت و مشـخص 
نکـرد كه طرح پراميد تاميـن اجتماعی كه قرار 
بـود از بهار 95 در مسـير اجرا قـرار گيرد، چرا 

قـرار اسـت بلوک 362 میلیون سـهمی تراورس )شـرکت مهندسـی خـط و ابنیه فنی 
راه آهـن( چهارم مهر مـاه از طریـق مزایده واگذار  شـود.

بلـوک 35/ 88 درصدی سـهام شـرکت مهندسـی خط و ابنیه فنـی راه آهن شـامل 362 ميليون و 
183 هـزار و 731 سـهم ایـن شـركت به قيمت پایه هر سـهم 7267.44 ریـال و ارزش كل پایه 
دو هـزار و 632 ميليـارد و 148 ميليـون و 331 هـزار و 34 ریال به صـورت 10درصد نقد و بقيه 

اقساط هشت ساله روی ميز مزایده می رود.
ضمن اینکه مزایده این ميزان سـهام نيز به صورت وكالتی توسـط سـازمان خصوصی سـازی و 
بـا مبلغ سـپرده شـركت در مزایـده یک ميليارد و 964 ميليـون و 449 هزار و 932 ریـال در روز 

چهارم مهرماه انجام خواهد شد.
تراورس به عنوان یکی از بزرگترین شـركت های اقماری راه آهن در سـال 1371 تاسـيس شـد، 
امـا در راسـتای اصـل 44 قانـون اساسـی، در اردیبهشـت ماه سـال 1389 بـه بخش خصوصی 
واگـذار گردیـد و هم اكنون یکی از شـركت های زیرمجموعه شـركت توسـعه سـرمایه گذاری 

امير منصور آریا محسوب می شود.
محصـولات شـركت تـراورس بـه دو بخـش توليـد كالا و ارائـه خدمـات تفکيـک می گـردد. 
توليدات شـركت شـامل انواع تراورس  های مورد اسـتفاده در خطوط ریلی اسـت. خدمات نيز 
شـامل روسـازی، بازسـازی، بهسـازی، زیرسـازی و تعمير و نگهـداری خطوط و ابنيـه فنی راه 

آهن، مترو و راه شوسه است.
واگـذاری ایـن شـركت در حالی صـورت می گيرد كـه ماه هاسـت گزارش های متعـددی درباره 
شـرایط نامسـاعد و دسـتمزدهای معوق كاركنان تراورس منتشـر می شـود و اعتـراض كارگران 
شـركت تـراورس راه آهـن در انتقاد به بی توجهـی مدیران این واحد بـه پرداخت مطالبات معوقه 
ادامه داشـته اسـت. گفته می شـود تـراورس برای پرداخت حقـوق و مزایای خـود، ماهانه حدود 

11 ميليارد تومان پول نياز دارد. 
كارگران شركت تراورس كه امور نگهداری خط و ابنيه فنی خط آهن را انجام می دهد، می گویند: 
حدود هفت هزار نفر تحت مسئوليت شركت تراورس درخطوط ریلی سراسر كشور مشغول 

كارند كه مطالبات مزدی و بيمه ای آنها تا سه ماه به تاخير افتاده است.

به هيچ سرانجام مشخصی نرسيده است.
ابراهيمبای سامی در نهایت كرسی مدیریت 
هگتا را در خرداد امسال به علی دستجردی 
می سپارد كه در كارنامه خود، سابقه مدیرعاملی 
گروه هتل های پارسيان را دارد؛ بنابراین یک 
جابجایی مدیریتی بين دو مجموعه گردشگری 
بزرگ رخ می دهد. هگتا در دوران ابراهيمبای 
سامی كلنگ ساخت هتل همای اصفهان را بر 
زمين می زند و در دیگر طرح ها تنها از ایده 
ساخت ده ها هتل می گوید. گرچه مدیرعامل 
سابق، نبود مشکات سرمایه گذاری دولتی و 
محدودیت های بخش خصوصی را نقطه قوت 
تامين اجتماعی برای توسعه كسب وكارهای 
گردشگری می داند، اما كارنامه خالی دستاوردها 
نشان از آن دارد كه شاید نقطه قوت فرضی در 

حقيقت نقطه ضعف بوده باشد. 
بـا  سـرمایه گذاران خارجـی گویـا شـراكت 
تاميـن اجتماعـی را انتخـاب نکرده انـد و البته 

مسـير سـنگاخی اجـرای برجـام كه دسـت 
كشـور را در نهایـت از ده هـا ميليارد سـرمایه 
خارجـی كوتـاه كـرد، حاصلی بـرای صنعت 
گردشـگری نيز نداشـته اسـت.حال اما باید به 
دولـت  در  اجتماعـی  تاميـن  طـرح جدیـد 

دوازدهم دل بست. 
واگـذاری ده ها شـركت زیرمجموعه به بخش 
ایـن  بـرای  بازاریابـی جـدی  و  خصوصـی 
واگـذاری بـزرگ، می تواند شـامل حال هفت 
شـركت زیرمجموعه هگتـا نيز باشـد. گرچه 
نـام شـركت های گردشـگری و حمل ونقـل 
اولویت هـای نخسـت  اجتماعـی در  تاميـن 
واگذاری هـا قرار ندارد، اما وضعيت نامناسـب 
عملياتـی و سـوددهی شـركت های ایـن دو 
صنعـت، لـزوم خروج این سـازمان بـزرگ از 

بنگاهداری را یادآور می شود.

بلوک 2/6 میلیارد 
تومانی سهام تراورس 
واگذار می شود
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به طرح های  دولتی تخصیصی  منابع  کاهش  دلیل  به  که  است  چند سالی 
و  زیرساختی  پروژه های  مالی  تامین  رویه های  متنوع سازی  هدف  با  عمرانی، 
برنامه های توسعه ای، استفاده از ظرفیت بازار سرمایه مورد توجه دست اندرکاران و 
متولیان بخش حمل ونقل کشور قرار گرفته و ظاهرا تیمی از کارشناسان بورس اوراق 
بهادار تعداد قابل توجهی از پروژه های حمل ونقلی خصوصی به ویژه در بخش ریلی 
را برای استفاده از ابزارهای بورسی تایید کرده اند.  امکان شناور بودن نرخ سود 
اوراق مذکور، امکان بازپرداخت اصل استقراض در سررسید یا در مدت زمان عمر 
اوراق، تنوع بیشتر ابزارهای بازار سرمایه نسبت به بازار پول و معاف از مالیات بودن 
این ابزارها، امکان تمدید عمر زمان اوراق تامین مالی پس از سررسید و نیز سرعت 
بالای تامین مالی از طریق بازار سرمایه، ازجمله مزایای تامین مالی از طریق بازار 
مشاور  شرکت  مدیرعامل  با  گفت وگو  است.  پول  بازار  با  مقایسه  در  سرمایه 
سرمایه گذاری تامین سرمایه نوین، در ابتدا با هدف آشنایی با نحوه فعالیت بازار 
سرمایه در بخش حمل ونقل ریلی برنامه ریزی شده بود، اما علی خوش طینت توضیح 
داد که این شرکت در تمام حوزه های تامین مالی صنعت حمل ونقل و همچنین طیف 
وسیعی از آنچه به این صنعت مربوط می شود فعالیت می کند. او پتانسیل، ابزارها، 
زیروبم و البته دشواری های مرتبط با حضور شرکت های خصوصی حمل و نقل در بازار 

مالی را تشریح می کند. 

ترابـران: بهتـر اسـت در ابتـدا توضیحـی 
درباره روند شـکل گیری، اهداف تاسـیس 
و نحوه فعالیت شـرکت های تامین سرمایه 

داشـته باشیم.
بزرگ ترین  از  سرمایه،  تامین  شرکت های 
نهادهای مالی هستند که پس از سال 1384 و 
متعاقب تصویب قانون بازار سرمایه، به تدریج 
زمینه تاسیس آنها فراهم شد. به شکل رسمی، 
دو شرکت تامین سرمایه که یکی از آنها مربوط 
به بخش دولتی و دیگری )تامین سرمایه نوین( 
وابسته به بخش خصوصی بود، اولین تامین 
سرمایه های کشور بودند که کار خود را از سال 
87 آغاز و اندک اندک جایگاه ویژه ای در بازار 

سرمایه کشور پیدا کردند. 
در ادامـه نیـز مطابـق بـا رشـد شـرکت های 
تامین سـرمایه و تصویـب قوانین موضوعه - 
بـه عنوان یکـی از بزرگترین نهادهـای مالی- 
نقـش هدایت سـرمایه و نقدینگی به سـمت 
تامیـن مالی شـرکت ها و پروژه هـا را بر عهده 
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توسعه صنعت حمل ونقل در گرو یافتن ابزارهای جدید تامین سرمایه است

محور توسعه؛ بستر سرمایه

گرفتنـد. به این معنی که منابـع موردنیاز برای 
سـرمایه در گردش، ایجاد و سـاخت پروژه و 
هرگونه نیاز مالی شـرکت ها را بـه روش های 
مختلـف اعـم از فروش سـهام، انتشـار اوراق 

بهادار و ... تامین می کنند.
کار اصلـی »تامین سـرمایه نویـن« تامین مالی 
اسـت، اما در زیرمجموعه خود نیز بخش های 
مختلفی از جمله بانکـداری اختصاصی )ارائه 
خدمات مدیریت دارایی به مشـتریان بسـته به 
شـرایط و خواسـت آنان(، مدیریت سرمایه در 
صندوق هـای سـرمایه گذاری، ارائـه خدمـات 
مالـی به شـرکت ها و در نهایـت بخش تامین 

مالی را پیش بینی کرده است. 
گفتنی اسـت در حال حاضـر،  نزدیک به 12 
تـا 13 هـزار میلیـارد تومـان دارایـی تحـت 
مدیریـت صندوق هـای سـرمایه گذاری ایـن 
شـرکت اسـت کـه در انـواع درآمـد ثابـت، 
مختلط و سـهام، دارایی مشـتریان را با هدف 
افزایـش ثروت و مدیریت ریسـک مدیریت 

می کند.
»تامیـن سـرمایه نویـن« همچنین دو شـرکت 
»مشـاور  »کارگـزاری« و  نام هـای  بـه  تابعـه 
سـرمایه گذاری« دارد. شرکت کارگزاری تامین 
سـرمایه نوین، کارگزار رسـمی بورس است و 
سـهام خریـد و فـروش می کنـد و از لحـاظ 
کالا  بـورس  و  اوراق  در  معامـات  حجـم 
همـواره جـزو 10 کارگزاری  برتر کشـور بوده 
اسـت. مجموعه مشاور سـرمایه گذاری تامین 
سـرمایه نویـن نیـز از نهادهـای مالـی تحـت 
نظـارت سـازمان بورس اسـت که با سـرمایه 
ثبتـی 7000 میلیارد ریال - به عنوان بزرگترین 
شـرکت تامین سرمایه در کشور- فعالیت های 
مربوط بـه کارگـزاری، بازارگردانی، مشـاوره،  
پذیره نویسـی و فعالیت هـای مشـابه از جمله 
انتشـار انواع اوراق بهادار نظیـر انواع صکوک، 
اوراق مشـارکت، گواهی هـای سـپرده و ... را 

انجام می دهد. 
ترابران: شرکت  تامین سرمایه نوین تاکنون 

کدامیک از صنایع را پوشش داده است؟
طبـق تجربه 10 سـاله، می تـوان ادعا کرد که 
تمـام صنایـع کشـور را پوشـش داده ایـم و 
صنعـت پتروشـیمی، صنایـع فلـزی، صنایـع 
بـه صـورت  معدنـی، صنعـت حمل ونقـل 
مسـتقیم یا غیرمستقیم )تامین کنندگان صنعت 
حمل ونقـل مثـل لاستیک سـازی( از خدمات 

تامین مالی ما بهره مند شده اند.
مـا در تمام زیرشـاخه های مربـوط به صنعت 
حمل ونقـل در حـوزه تامیـن مالـی فعالیـت 
کـه در حمل ونقـل  بـه گونـه ای  داشـته ایم؛ 
هوایـی اولین صکـوک اجاره را برای شـرکت 
هواپیمایـی ماهـان منتشـر کردیـم. در صنعت 
حمل ونقـل ریلی به منظور خریـد واگن برای 
شـرکت جوپـار تامیـن مالـی داشـتیم و در 
صنعـت حمل ونقـل دریایـی بـرای شـرکت 
حمل ونقـل بین المللی خلیج فارس و شـرکت 
»بناگسـتر کرانه« تامیـن مالی انجـام دادیم. در 
حـوزه حمل ونقل ریلی همچنین بـرای اولین 
بـار اقدام به تامین مالی با اسـتفاده از ابزارهای 

نوین مالی کردیم.
عـاوه بـر آن بـه صـورت غیرمسـتقیم، در 
لاستیک سـازی ها بـرای شـرکت ایران یاسـا ، 
در صنعت خودروسـازی  بـرای ایران خودرو، 
و  بهمـن  و خودروسـازی  کرمـان خـودرو 
همچنیـن طیـف وسـیعی از آنچه مربـوط به 
صنعـت حمل ونقـل می شـود تامیـن مالـی 
کرده ایـم و تجربـه اسـتفاده از ابزارهای جدید 
را در حـوزه تامیـن مالـی مبتنـی بـر بدهـی 
)Debt Based Financing( و حوزه سرمایه 

)Equity Based Financing( داریم.
ترابـران: تامیـن مالـی این مجموعـه برای 
خریـد نـاوگان یا توسـعه زیربناهـا به چه 

میـزان بوده اسـت؟
مـا در گـروه تامیـن سـرمایه نویـن تاکنـون 
تقریبا حـدود 65 هزار میلیارد ریال تامین مالی 
کرده ایـم که 4000 میلیارد ریـال آن به صورت 
مسـتقیم در حـوزه حمل ونقـل بـرای خریـد 

کشتی، واگن و هواپیما بوده است.
همچنین شرکت مشاوره سرمایه گذاری تامین 
سرمایه نوین، سال گذشته حدود 50 میلیارد 
ریلی  ناوگان حمل ونقل  تجهیز  برای  تومان 
شرکت ریل سیر کوثر، انتشار اوراق تبعی داشته 
نوین،  تامین سرمایه  که  است  گفتنی  است. 
اولین شرکت تامین سرمایه ای بود که در حوزه 

ریلی فعالیت خود را آغاز کرد. 
البتـه در ادامـه، کنسرسـیومی تشـکیل شـد و 
تامین سـرمایه های دیگر هم به آن پیوسـتند و 
مسـیر تامیـن مالی صنعت حمل و نقـل به ویژه 
حمل و نقـل ریلـی از طریـق بازار سـرمایه هم 
بـرای سـرمایه گذاران و هـم سـرمایه پذیران 

هموار شده است.

یکی از تفاوت های 
تامین مالی از بازار 
پول و بازار سرمایه 

این است که در بازار 
سرمایه، تامین مالی 

مشکوک الوصول، 
عدم مطالبه و 

سوخت شده نداریم 
و همه سرمایه ها

بازگشت دارند

شرکت های تامین 
سرمایه، نقش هدایت 

نقدینگی به سمت 
تامین مالی شرکت ها 
و پروژه ها را بر عهده 

دارند و منابع لازم
برای سرمایه در 

گردش، ساخت پروژه 
و در مجموع هرگونه 

نیاز مالی شرکت ها 
را به روش هایی مانند
فروش سهام، انتشار

اوراق بهادار و ... 
تامین می کنند
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به طرح های  دولتی تخصیصی  منابع  کاهش  دلیل  به  که  است  چند سالی 
و  زیرساختی  پروژه های  مالی  تامین  رویه های  متنوع سازی  هدف  با  عمرانی، 
برنامه های توسعه ای، استفاده از ظرفیت بازار سرمایه مورد توجه دست اندرکاران و 
متولیان بخش حمل ونقل کشور قرار گرفته و ظاهرا تیمی از کارشناسان بورس اوراق 
بهادار تعداد قابل توجهی از پروژه های حمل ونقلی خصوصی به ویژه در بخش ریلی 
را برای استفاده از ابزارهای بورسی تایید کرده اند.  امکان شناور بودن نرخ سود 
اوراق مذکور، امکان بازپرداخت اصل استقراض در سررسید یا در مدت زمان عمر 
اوراق، تنوع بیشتر ابزارهای بازار سرمایه نسبت به بازار پول و معاف از مالیات بودن 
این ابزارها، امکان تمدید عمر زمان اوراق تامین مالی پس از سررسید و نیز سرعت 
بالای تامین مالی از طریق بازار سرمایه، ازجمله مزایای تامین مالی از طریق بازار 
مشاور  شرکت  مدیرعامل  با  گفت وگو  است.  پول  بازار  با  مقایسه  در  سرمایه 
سرمایه گذاری تامین سرمایه نوین، در ابتدا با هدف آشنایی با نحوه فعالیت بازار 
سرمایه در بخش حمل ونقل ریلی برنامه ریزی شده بود، اما علی خوش طینت توضیح 
داد که این شرکت در تمام حوزه های تامین مالی صنعت حمل ونقل و همچنین طیف 
وسیعی از آنچه به این صنعت مربوط می شود فعالیت می کند. او پتانسیل، ابزارها، 
زیروبم و البته دشواری های مرتبط با حضور شرکت های خصوصی حمل و نقل در بازار 

مالی را تشریح می کند. 

ترابـران: بهتـر اسـت در ابتـدا توضیحـی 
درباره روند شـکل گیری، اهداف تاسـیس 
و نحوه فعالیت شـرکت های تامین سرمایه 

داشـته باشیم.
بزرگ ترین  از  سرمایه،  تامین  شرکت های 
نهادهای مالی هستند که پس از سال 1384 و 
متعاقب تصویب قانون بازار سرمایه، به تدریج 
زمینه تاسیس آنها فراهم شد. به شکل رسمی، 
دو شرکت تامین سرمایه که یکی از آنها مربوط 
به بخش دولتی و دیگری )تامین سرمایه نوین( 
وابسته به بخش خصوصی بود، اولین تامین 
سرمایه های کشور بودند که کار خود را از سال 
87 آغاز و اندک اندک جایگاه ویژه ای در بازار 

سرمایه کشور پیدا کردند. 
در ادامـه نیـز مطابـق بـا رشـد شـرکت های 
تامین سـرمایه و تصویـب قوانین موضوعه - 
بـه عنوان یکـی از بزرگترین نهادهـای مالی- 
نقـش هدایت سـرمایه و نقدینگی به سـمت 
تامیـن مالی شـرکت ها و پروژه هـا را بر عهده 
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توسعه صنعت حمل ونقل در گرو یافتن ابزارهای جدید تامین سرمایه است

محور توسعه؛ بستر سرمایه

گرفتنـد. به این معنی که منابـع موردنیاز برای 
سـرمایه در گردش، ایجاد و سـاخت پروژه و 
هرگونه نیاز مالی شـرکت ها را بـه روش های 
مختلـف اعـم از فروش سـهام، انتشـار اوراق 

بهادار و ... تامین می کنند.
کار اصلـی »تامین سـرمایه نویـن« تامین مالی 
اسـت، اما در زیرمجموعه خود نیز بخش های 
مختلفی از جمله بانکـداری اختصاصی )ارائه 
خدمات مدیریت دارایی به مشـتریان بسـته به 
شـرایط و خواسـت آنان(، مدیریت سرمایه در 
صندوق هـای سـرمایه گذاری، ارائـه خدمـات 
مالـی به شـرکت ها و در نهایـت بخش تامین 

مالی را پیش بینی کرده است. 
گفتنی اسـت در حال حاضـر،  نزدیک به 12 
تـا 13 هـزار میلیـارد تومـان دارایـی تحـت 
مدیریـت صندوق هـای سـرمایه گذاری ایـن 
شـرکت اسـت کـه در انـواع درآمـد ثابـت، 
مختلط و سـهام، دارایی مشـتریان را با هدف 
افزایـش ثروت و مدیریت ریسـک مدیریت 

می کند.
»تامیـن سـرمایه نویـن« همچنین دو شـرکت 
»مشـاور  »کارگـزاری« و  نام هـای  بـه  تابعـه 
سـرمایه گذاری« دارد. شرکت کارگزاری تامین 
سـرمایه نوین، کارگزار رسـمی بورس است و 
سـهام خریـد و فـروش می کنـد و از لحـاظ 
کالا  بـورس  و  اوراق  در  معامـات  حجـم 
همـواره جـزو 10 کارگزاری  برتر کشـور بوده 
اسـت. مجموعه مشاور سـرمایه گذاری تامین 
سـرمایه نویـن نیـز از نهادهـای مالـی تحـت 
نظـارت سـازمان بورس اسـت که با سـرمایه 
ثبتـی 7000 میلیارد ریال - به عنوان بزرگترین 
شـرکت تامین سرمایه در کشور- فعالیت های 
مربوط بـه کارگـزاری، بازارگردانی، مشـاوره،  
پذیره نویسـی و فعالیت هـای مشـابه از جمله 
انتشـار انواع اوراق بهادار نظیـر انواع صکوک، 
اوراق مشـارکت، گواهی هـای سـپرده و ... را 

انجام می دهد. 
ترابران: شرکت  تامین سرمایه نوین تاکنون 

کدامیک از صنایع را پوشش داده است؟
طبـق تجربه 10 سـاله، می تـوان ادعا کرد که 
تمـام صنایـع کشـور را پوشـش داده ایـم و 
صنعـت پتروشـیمی، صنایـع فلـزی، صنایـع 
بـه صـورت  معدنـی، صنعـت حمل ونقـل 
مسـتقیم یا غیرمستقیم )تامین کنندگان صنعت 
حمل ونقـل مثـل لاستیک سـازی( از خدمات 

تامین مالی ما بهره مند شده اند.
مـا در تمام زیرشـاخه های مربـوط به صنعت 
حمل ونقـل در حـوزه تامیـن مالـی فعالیـت 
کـه در حمل ونقـل  بـه گونـه ای  داشـته ایم؛ 
هوایـی اولین صکـوک اجاره را برای شـرکت 
هواپیمایـی ماهـان منتشـر کردیـم. در صنعت 
حمل ونقـل ریلی به منظور خریـد واگن برای 
شـرکت جوپـار تامیـن مالـی داشـتیم و در 
صنعـت حمل ونقـل دریایـی بـرای شـرکت 
حمل ونقـل بین المللی خلیج فارس و شـرکت 
»بناگسـتر کرانه« تامیـن مالی انجـام دادیم. در 
حـوزه حمل ونقل ریلی همچنین بـرای اولین 
بـار اقدام به تامین مالی با اسـتفاده از ابزارهای 

نوین مالی کردیم.
عـاوه بـر آن بـه صـورت غیرمسـتقیم، در 
لاستیک سـازی ها بـرای شـرکت ایران یاسـا ، 
در صنعت خودروسـازی  بـرای ایران خودرو، 
و  بهمـن  و خودروسـازی  کرمـان خـودرو 
همچنیـن طیـف وسـیعی از آنچه مربـوط به 
صنعـت حمل ونقـل می شـود تامیـن مالـی 
کرده ایـم و تجربـه اسـتفاده از ابزارهای جدید 
را در حـوزه تامیـن مالـی مبتنـی بـر بدهـی 
)Debt Based Financing( و حوزه سرمایه 

)Equity Based Financing( داریم.
ترابـران: تامیـن مالـی این مجموعـه برای 
خریـد نـاوگان یا توسـعه زیربناهـا به چه 

میـزان بوده اسـت؟
مـا در گـروه تامیـن سـرمایه نویـن تاکنـون 
تقریبا حـدود 65 هزار میلیارد ریال تامین مالی 
کرده ایـم که 4000 میلیارد ریـال آن به صورت 
مسـتقیم در حـوزه حمل ونقـل بـرای خریـد 

کشتی، واگن و هواپیما بوده است.
همچنین شرکت مشاوره سرمایه گذاری تامین 
سرمایه نوین، سال گذشته حدود 50 میلیارد 
ریلی  ناوگان حمل ونقل  تجهیز  برای  تومان 
شرکت ریل سیر کوثر، انتشار اوراق تبعی داشته 
نوین،  تامین سرمایه  که  است  گفتنی  است. 
اولین شرکت تامین سرمایه ای بود که در حوزه 

ریلی فعالیت خود را آغاز کرد. 
البتـه در ادامـه، کنسرسـیومی تشـکیل شـد و 
تامین سـرمایه های دیگر هم به آن پیوسـتند و 
مسـیر تامیـن مالی صنعت حمل و نقـل به ویژه 
حمل و نقـل ریلـی از طریـق بازار سـرمایه هم 
بـرای سـرمایه گذاران و هـم سـرمایه پذیران 

هموار شده است.

یکی از تفاوت های 
تامین مالی از بازار 
پول و بازار سرمایه 

این است که در بازار 
سرمایه، تامین مالی 

مشکوک الوصول، 
عدم مطالبه و 

سوخت شده نداریم 
و همه سرمایه ها

بازگشت دارند

شرکت های تامین 
سرمایه، نقش هدایت 

نقدینگی به سمت 
تامین مالی شرکت ها 
و پروژه ها را بر عهده 

دارند و منابع لازم
برای سرمایه در 

گردش، ساخت پروژه 
و در مجموع هرگونه 

نیاز مالی شرکت ها 
را به روش هایی مانند
فروش سهام، انتشار

اوراق بهادار و ... 
تامین می کنند
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اما مشکاتی هم وجود دارد؛ مثا یک مشکل، 
در رابطه با خرید تجهیزات است. در بیشتر 
مواقع تجهیزات، خارجی هستند و پرداخت 
آنها به صورت ارزی است، بنابراین در حال  
حاضر تامین مالی آنها در بازار سرمایه به سختی 
صورت می گیرد که این امر می تواند مانعی بر 
سر راه تامین کننده باشد. در رابطه با دارایی های 
خارجی هم که خریداری می شود باید گفت تا 
این تجهیزات به داخل ایران نیاید نمی تواند 
مبنای انتشار اوراق تامین مالی قرار گیرد و این 

نیز از مشکات دیگر است. 
عاوه بر این، اگرچه دارایی های شرکت های 
ریلی همانند واگن های باری و مسافری بیمه 
می شوند اما عمر دارایی ها زیاد است و ریسک 
از دست رفتن دارایی ها از یک سو بالا و از 
انتشار  مبنای  دارایی های  ارزش  دیگر  سوی 
صرفنظر از افزایش نرخ ارز، روزبه روز کاهش 
می یابد که می تواند کار ارزشیابی را که منجر به 
تامین مالی می شود، با مشکل روبه رو کند؛ اما 
در حال حاضر، با وجود مشکاتی که اشاره 
شد، در حال طراحی ابزارهای مالی هستیم که 
امکان تامین ارزی را برای صنعت حمل ونقل 

میسر کند.
ترابـران: آیـا تاکنـون به حـوزه حمل ونقل 

جـاده ای هم وارد شـده اید؟
ورود بـه حـوزه تامیـن مالـی حمل ونقـل 
جـاده ای پیچیده اسـت، زیـرا ابزارهای تامین 
مالی، شـرایط و قوانین خاص خـود را دارند، 
ضمـن اینکـه حجـم تامیـن مالـی بایـد بـه 
انـدازه ای باشـد کـه قانـون مشـخص کـرده 
اسـت؛ مثـا بـرای خریـد هواپیمـا صکـوک 
اجـاره داریـم و دارایی واقعا بـه خریدار اجاره 
داده می شـود، امـا در حمل ونقل جـاده ای اگر 
بـا پروژه سـاخت جـاده روبه رو باشـید، یک 
قـرارداد BOT منعقـد و پـس از آن هم روی 
درآمـد حاصـل از عـوارض جاده ای حسـاب 

باز می کنند. 
از سـوی دیگـر، همانطور که گفتـم، در حوزه 
بـه  جـاده ای  تجهیـزات حمل ونقـل  تامیـن 
صـورت منفرد، اعـداد کوچک اسـت و برای 
بـازار سـرمایه ورود بـه آن توجیه نـدارد؛ مگر 
اینکـه در قالـب تعاونـی و پکیج هـای بـزرگ 
)ماننـد واردات کامیون( باشـد که حتی در این 
صـورت هم ابتدا باید وسـیله نقلیه بـه نام یک 
نهاد واسـط )دولتی(  منتقل شـود و بعـد آن را 

بـه صاحب کامیـون اجاره دهنـد، در حالی که 
در مورد هواپیما چنین روندی وجود ندارد.

عاوه بر این، از آنجا که سرمایه گذاران اصلی 
در پروژه های تامین مالی سرمایه گذاران عام و 
یا مردم هستند، طرح هایی که انتفاعی هستند 
و مسجل است که در آینده درآمد خواهند 
داشت، پذیرش می شوند، در حالی که اغلب 
طرح ها در صنعت حمل ونقل جاده ای، انتفاعی 

و زودبازده نیستند.
ترابـران: تاکنون چه درخواسـتی از جانب 
خود وزارت راه و شهرسـازی داشـته اید و 
این درخواسـت ها مربوط به چـه پروژه ای 

بوده اسـت؟
ارتبـاط ما با وزارت راه و شهرسـازی در حد 
انتشـار اوراق بوده؛ به گونه ای که 1200 میلیارد 
ریـال بـرای طرح هـای وزارت راه تامیـن مالی 
کرده ایـم، امـا از اینکـه تامیـن مالـی صـورت 
گرفتـه، صـرف چـه پـروژه ای شـده اسـت، 
اطاعـی نداریـم. بایـد خاطرنشـان کنـم دوره 
تامیـن مالی بـازار سـرمایه بین یک تا 5 سـال 
اسـت و اگـر بخواهد تمدید شـود، مکانیسـم 
خـاص خـود را دارد؛ بنابراین بعضـی پروژه ها 
و  ریلـی  حمل ونقـل  مثـل  حوزه هایـی  در 
راهسـازی که دیربازده هسـتند، بهتر اسـت در 

قالب قرارداد BOT تامین مالی شوند.
ترابران: نرخ سود در پروژه های تامین مالی 

چگونه محاسبه می شود؟
تعییـن نرخ سـود در بازار سـرمایه بـه زمان 
بستگی دارد. در حال حاضر در سیستم بانکی 
15 تـا 23 درصـد سـود به سـپرده ها پرداخت 
می شـود، بنابرایـن نهـادی کـه اوراق منتشـر 
می کنـد، بایـد آن را بـرای مـردم جـذاب کند. 
وقتی سیسـتم بانکی 23 درصد سـود می دهد، 
نمی تـوان بـا 20 درصـد اوراق منتشـر کرد؛ به 
ایـن ترتیـب، حداقـل هزینـه تامیـن مالـی از 
حداکثر سـودی کـه بانک ها به سـپرده گذاران 

می دهند مقداری بیشتر است.
در عیـن حـال، زمانی کـه در بازار پـول، وامی 
دریافـت می شـود بایـد اصـل و فـرع )سـود( 
پول با هم پرداخت شـود، اما در بازار سـرمایه 
لزوما چنین نیسـت. در بازار سـرمایه خدمات 
متنوع تـری ارائـه و بـرای سـرمایه در گردش، 
سـاخت، اجـاره، منفعـت و ... اوراق منتشـر 
می شـود، اما در بانک چنین نیسـت؛ مثا یک 
شـرکت  یـک  یـا  بـزرگ  ریلـی  شـرکت 

در بازار سرمایه خدمات 
متنوع تری ارائه و برای 
سرمایه در گردش، 
ساخت، اجاره، منفعت

 و ... اوراق منتشر 
می شود، اما در بانک 
چنین نیست؛ مثلا یک

 شرکت ریلی بزرگ یا 
یک شرکت فرودگاهی 
دارایی هایی دارد که
از آنها منفعت حاصل

 می شود. این شرکت در 
حالت عادی نمی تواند از 
بانک برای این دارایی ها

درخواست وام کند 
اما در بازار سرمایه، 
منافع آتی و درآمد

 شرکت را از محوطه، 
غرفه ها، بیلبوردها و ... 
تخمین می زنند و 
براساس آن اوراق
 منتشر می شود
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فرودگاهـی یک سـری دارایی دارد کـه از آنها 
منفعـت حاصـل می شـود. ایـن شـرکت در 
بـرای  بانـک  از  نمی توانـد  عـادی  حالـت 
دارایی هایش وام درخواسـت کند امـا در بازار 
سـرمایه، منافع آتـی و درآمد آن شـرکت را از 
محوطـه، غرفه ها، بیلبورد و ... تخمین می زنند 

و براساس آن اوراق منتشر می شود.
یـک مـورد دیگر این اسـت که ممکن اسـت 
دریافـت  اجـازه  وامشـان  بعضی هـا سـقف 
تسـهیات جدیـد ندهـد، امـا از طریق بـازار 
سـهام می تواننـد تامیـن سـرمایه بکننـد. البته 
شـرایط تامین مالـی در بـازار سـرمایه از بازار 
پول پیچیده تر اسـت. شـرکت ها باید شـرایط 
قانونی را در بازار سـرمایه لحاظ کرده باشـند، 
مثا اگر شـرکتی در بازار سـرمایه، تامین مالی 
می کنـد یقینـا مالیات می پـردازد، حسابرسـی 
قانونی شـده و قابل اطمینان است؛ در مجموع 
بازار سـرمایه اتاقی شیشـه ای و بسـیار شفاف 
اسـت؛ بنابرایـن شـرکت هایی وارد می شـوند 

که گزارشگری مالی شفاف دارند.
یکی دیگـر از تفاوت های تامین مالـی از بازار 
پـول و بـازار سـرمایه ایـن اسـت کـه در بازار 
سـرمایه تامیـن مالـی مشـکوک الوصول، عدم 
مطالبـه و یـا سوخت شـده نداریـم و همـه 

سرمایه ها بازگشت دارد.
ترابران: برای پذیرش درخواست تامین مالی 
شرکت ها چه محدودیت هایی وجود دارد؟

بحـث شـفافیت و داشـتن صـورت مالـی 
شـفاف، پرداخـت مالیـات و حسابرسـی های 
قانونـی می توانـد به عنـوان محدودیـت برای 
بعضـی از شـرکت ها محسـوب شـود. البتـه 
همیـن عرضـه در بـورس، مزیت هایـی اعم از 
معافیـت مالیاتـی، تامین مالـی آسـان تر، وثیقه 
گذاشـتن سـهام شـرکت برای دریافـت وام از 
بانـک، بـالا بـردن قـدرت چانه زنـی، وصـول 
آسـان مطالبـات و ... را هم به دنبـال دارد که آن 

محدودیت ها را توجیه  می کند.
بد نیسـت در اینجا به این نکته اشـاره کنم که 
بحث دارایی هـا، صورت های مالـی و جریان 
نقدی که در آینده از سـرمایه گذاری و اجرای 
طرح هـای ریلـی ناشـی می شـود، وابسـتگی 
شـدیدی به قیمت گذاری حمل بار و مسـافر 
دارد کـه ظاهـرا به صـورت دسـتوری تعیین 
می شـود. همین موضـوع تا حدودی حاشـیه 
سـود این صنعت را تحت تاثیـر قرار می دهد 

و می توانـد میزان تامین مالـی را با محدودیت 
مواجه کند.

ترابران: شرایط تحریم که در ماه های آینده 
سخت تر هم خواهد شد، چه تاثیری در ارائه 

خدمات شرکت تامین سرمایه نوین دارد؟
شرکت های تامین سرمایه مانند تامین سرمایه 
از  سرمایه گذاری،  بانک  یک  عنوان  به  نوین 
شرایط و ریسک های سیاسی و اقتصادی کمتر 
تاثیر می پذیرند، زیرا در هر شرایط اقتصادی به 
دنبال سرمایه گذاری در زمینه هایی هستند که 
کمترین ریسک و بیشترین بازدهی را داشته 
باشد. به عبارت دیگر، موازنه بهینه ریسک و 

بازدهی را برقرار می کنند.
در سال  های گذشته که بر اثر برجام انتظارات 
تامین  بود،  بهتر  بین المللی  روابط  به  نسبت 
سرمایه نیز به فراخور آن شرایط سعی کرد با 
سرمایه گذاران خارجی ارتباط برقرار کند؛ اما 
در حال حاضر، به دلیل ریسک ها و مخاطراتی 
که در رابطه با سرمایه گذاری خارجی وجود 
دارد، بیشتر نگاه به داخل و گزینه هایی است 
که بتواند کم ریسک ترین گزینه سرمایه گذاری 

برای سرمایه گذار محسوب شود. 
زمانی طرح هایی مثل پروژه های نفت و گاز و 
مالی  تامین  را  مکران  اقتصادی  ویژه  منطقه 
کردیم که سرمایه گذار خارجی داشتند، اما الان 
که انتظارات نسبت به این موضوع مشخص و 

به  منابع  دادن  نیست، هدفمان سوق  روشن 
تولید داخلی است.

ترابـران: نوسـانات شـدید نـرخ دلار چـه 
تاثیـری در قراردادهای فعلی و قبلی شـما 

است؟ داشـته 
تغییر نوسانات نرخ ارز از چند جهت در 
بازار سرمایه کشور موثر است که بعضی از این 
تاثیرات مثبت و بعضی منفی هستند. تاثیرات 
مثبت را می توان این طور ارزیابی کرد که بخش 
عمده ای از بازار سرمایه صادرات محور است و 
یا اگر فروش داخلی دارد، بر اساس قیمت 
افزایش  بالطبع  پایه دلار است،  بر  جهانی و 
ارزش دلار در کشور ما به سودآوری بالاتر این 
شرکت ها منجر می شود و می تواند شرایط بازار 
سرمایه را جذاب تر کند، کما اینکه بازار سرمایه 
در  را  رشد  بیشترین  تاکنون  سال  ابتدای  از 
مقایسه با سایر فرصت های سرمایه گذاری مهیا 
کرده است، به عنوان مثال در اوایل امسال، بازار 
سرمایه در طول دو ماه به میزان بازدهی بازار 

پول در طول یک سال دست یافت.
امـا در عیـن حـال، وقتی خطر کاهـش ارزش 
پـول ملی وجـود دارد، سـرمایه گذاران کمتر به 
سـرمایه گذاری بلندمـدت روی می آورنـد و 
بیشـتر سـعی در حفـظ ارزش ثـروت خـود 
دارند. همیـن موضوع مراجعه سـرمایه گذاران 
کاهـش  سـرمایه گذاری  بانک هـای  بـه  را 
می دهـد و آنهـا را بـه سـمت دارایی هایی مثل 
ارز، سـکه و طـا سـوق می دهـد. در نتیجـه، 
نوسـانات شـدید ارز، صرف نظـر از نزولـی یا 
صعـودی بودن، هـر نوع سـرمایه گذاری  را که 
بـه ارتقـای وضعیـت اقتصادی کشـور کمک 
 کنـد بـا مخاطـره مواجـه می کنـد؛ زیـرا هیـچ 
افـق  بـا  مه آلـود  فضـای  در  سـرمایه گذاری 
بلندمـدت وارد سـرمایه گذاری نمی شـود. در 
نتیجـه، تجمیع منابـع و تامین مالـی در چنین 

شرایطی به سختی میسر خواهد شد.
ترابـران: آیـا در همیـن چنـد مـاه شـما با 
کاهـش درخواسـت از طـرف شـرکت ها 

مواجـه شـده اید؟
معمولا نوسـانات نرخ ارز بـا تاخیر بر روی 
بـازار پول و سـرمایه اثر می گـذارد و این طور 
نیسـت که اگر امـروز ارزش دلار هـزار تومان 
بـالا رود کسـب وکار بـازار سـرمایه و تامیـن 
سـرمایه ها را متاثـر کنـد؛ بنابرایـن اگـر ایـن 
نوسـانات مقطعی باشـد و دولت آن را کنترل 

بحث دارایی ها، صورت های 
مالی و جریان نقدی 

که در آینده از سرمایه گذاری 
و اجرای طرح های ریلی 
ناشی می شود، وابستگی 

زیادی به قیمت گذاری حمل 
بار و مسافر دارد که 

به صورت دستوری تعیین 
می شود. همین موضوع 

تا حدودی حاشیه سود این 
صنعت را تحت تاثیر

 قرار می دهد و میزان تامین 
مالی را با محدودیت 

مواجه می کند
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اما مشکاتی هم وجود دارد؛ مثا یک مشکل، 
در رابطه با خرید تجهیزات است. در بیشتر 
مواقع تجهیزات، خارجی هستند و پرداخت 
آنها به صورت ارزی است، بنابراین در حال  
حاضر تامین مالی آنها در بازار سرمایه به سختی 
صورت می گیرد که این امر می تواند مانعی بر 
سر راه تامین کننده باشد. در رابطه با دارایی های 
خارجی هم که خریداری می شود باید گفت تا 
این تجهیزات به داخل ایران نیاید نمی تواند 
مبنای انتشار اوراق تامین مالی قرار گیرد و این 

نیز از مشکات دیگر است. 
عاوه بر این، اگرچه دارایی های شرکت های 
ریلی همانند واگن های باری و مسافری بیمه 
می شوند اما عمر دارایی ها زیاد است و ریسک 
از دست رفتن دارایی ها از یک سو بالا و از 
انتشار  مبنای  دارایی های  ارزش  دیگر  سوی 
صرفنظر از افزایش نرخ ارز، روزبه روز کاهش 
می یابد که می تواند کار ارزشیابی را که منجر به 
تامین مالی می شود، با مشکل روبه رو کند؛ اما 
در حال حاضر، با وجود مشکاتی که اشاره 
شد، در حال طراحی ابزارهای مالی هستیم که 
امکان تامین ارزی را برای صنعت حمل ونقل 

میسر کند.
ترابـران: آیـا تاکنـون به حـوزه حمل ونقل 

جـاده ای هم وارد شـده اید؟
ورود بـه حـوزه تامیـن مالـی حمل ونقـل 
جـاده ای پیچیده اسـت، زیـرا ابزارهای تامین 
مالی، شـرایط و قوانین خاص خـود را دارند، 
ضمـن اینکـه حجـم تامیـن مالـی بایـد بـه 
انـدازه ای باشـد کـه قانـون مشـخص کـرده 
اسـت؛ مثـا بـرای خریـد هواپیمـا صکـوک 
اجـاره داریـم و دارایی واقعا بـه خریدار اجاره 
داده می شـود، امـا در حمل ونقل جـاده ای اگر 
بـا پروژه سـاخت جـاده روبه رو باشـید، یک 
قـرارداد BOT منعقـد و پـس از آن هم روی 
درآمـد حاصـل از عـوارض جاده ای حسـاب 

باز می کنند. 
از سـوی دیگـر، همانطور که گفتـم، در حوزه 
بـه  جـاده ای  تجهیـزات حمل ونقـل  تامیـن 
صـورت منفرد، اعـداد کوچک اسـت و برای 
بـازار سـرمایه ورود بـه آن توجیه نـدارد؛ مگر 
اینکـه در قالـب تعاونـی و پکیج هـای بـزرگ 
)ماننـد واردات کامیون( باشـد که حتی در این 
صـورت هم ابتدا باید وسـیله نقلیه بـه نام یک 
نهاد واسـط )دولتی(  منتقل شـود و بعـد آن را 

بـه صاحب کامیـون اجاره دهنـد، در حالی که 
در مورد هواپیما چنین روندی وجود ندارد.

عاوه بر این، از آنجا که سرمایه گذاران اصلی 
در پروژه های تامین مالی سرمایه گذاران عام و 
یا مردم هستند، طرح هایی که انتفاعی هستند 
و مسجل است که در آینده درآمد خواهند 
داشت، پذیرش می شوند، در حالی که اغلب 
طرح ها در صنعت حمل ونقل جاده ای، انتفاعی 

و زودبازده نیستند.
ترابـران: تاکنون چه درخواسـتی از جانب 
خود وزارت راه و شهرسـازی داشـته اید و 
این درخواسـت ها مربوط به چـه پروژه ای 

بوده اسـت؟
ارتبـاط ما با وزارت راه و شهرسـازی در حد 
انتشـار اوراق بوده؛ به گونه ای که 1200 میلیارد 
ریـال بـرای طرح هـای وزارت راه تامیـن مالی 
کرده ایـم، امـا از اینکـه تامیـن مالـی صـورت 
گرفتـه، صـرف چـه پـروژه ای شـده اسـت، 
اطاعـی نداریـم. بایـد خاطرنشـان کنـم دوره 
تامیـن مالی بـازار سـرمایه بین یک تا 5 سـال 
اسـت و اگـر بخواهد تمدید شـود، مکانیسـم 
خـاص خـود را دارد؛ بنابراین بعضـی پروژه ها 
و  ریلـی  حمل ونقـل  مثـل  حوزه هایـی  در 
راهسـازی که دیربازده هسـتند، بهتر اسـت در 

قالب قرارداد BOT تامین مالی شوند.
ترابران: نرخ سود در پروژه های تامین مالی 

چگونه محاسبه می شود؟
تعییـن نرخ سـود در بازار سـرمایه بـه زمان 
بستگی دارد. در حال حاضر در سیستم بانکی 
15 تـا 23 درصـد سـود به سـپرده ها پرداخت 
می شـود، بنابرایـن نهـادی کـه اوراق منتشـر 
می کنـد، بایـد آن را بـرای مـردم جـذاب کند. 
وقتی سیسـتم بانکی 23 درصد سـود می دهد، 
نمی تـوان بـا 20 درصـد اوراق منتشـر کرد؛ به 
ایـن ترتیـب، حداقـل هزینـه تامیـن مالـی از 
حداکثر سـودی کـه بانک ها به سـپرده گذاران 

می دهند مقداری بیشتر است.
در عیـن حـال، زمانی کـه در بازار پـول، وامی 
دریافـت می شـود بایـد اصـل و فـرع )سـود( 
پول با هم پرداخت شـود، اما در بازار سـرمایه 
لزوما چنین نیسـت. در بازار سـرمایه خدمات 
متنوع تـری ارائـه و بـرای سـرمایه در گردش، 
سـاخت، اجـاره، منفعـت و ... اوراق منتشـر 
می شـود، اما در بانک چنین نیسـت؛ مثا یک 
شـرکت  یـک  یـا  بـزرگ  ریلـی  شـرکت 

در بازار سرمایه خدمات 
متنوع تری ارائه و برای 
سرمایه در گردش، 
ساخت، اجاره، منفعت
 و ... اوراق منتشر 
می شود، اما در بانک 
چنین نیست؛ مثلا یک
 شرکت ریلی بزرگ یا 
یک شرکت فرودگاهی 
دارایی هایی دارد که
از آنها منفعت حاصل
 می شود. این شرکت در 
حالت عادی نمی تواند از 
بانک برای این دارایی ها
درخواست وام کند 
اما در بازار سرمایه، 
منافع آتی و درآمد
 شرکت را از محوطه، 
غرفه ها، بیلبوردها و ... 
تخمین می زنند و 
براساس آن اوراق
 منتشر می شود
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فرودگاهـی یک سـری دارایی دارد کـه از آنها 
منفعـت حاصـل می شـود. ایـن شـرکت در 
بـرای  بانـک  از  نمی توانـد  عـادی  حالـت 
دارایی هایش وام درخواسـت کند امـا در بازار 
سـرمایه، منافع آتـی و درآمد آن شـرکت را از 
محوطـه، غرفه ها، بیلبورد و ... تخمین می زنند 

و براساس آن اوراق منتشر می شود.
یـک مـورد دیگر این اسـت که ممکن اسـت 
دریافـت  اجـازه  وامشـان  بعضی هـا سـقف 
تسـهیات جدیـد ندهـد، امـا از طریق بـازار 
سـهام می تواننـد تامیـن سـرمایه بکننـد. البته 
شـرایط تامین مالـی در بـازار سـرمایه از بازار 
پول پیچیده تر اسـت. شـرکت ها باید شـرایط 
قانونی را در بازار سـرمایه لحاظ کرده باشـند، 
مثا اگر شـرکتی در بازار سـرمایه، تامین مالی 
می کنـد یقینـا مالیات می پـردازد، حسابرسـی 
قانونی شـده و قابل اطمینان است؛ در مجموع 
بازار سـرمایه اتاقی شیشـه ای و بسـیار شفاف 
اسـت؛ بنابرایـن شـرکت هایی وارد می شـوند 

که گزارشگری مالی شفاف دارند.
یکی دیگـر از تفاوت های تامین مالـی از بازار 
پـول و بـازار سـرمایه ایـن اسـت کـه در بازار 
سـرمایه تامیـن مالـی مشـکوک الوصول، عدم 
مطالبـه و یـا سوخت شـده نداریـم و همـه 

سرمایه ها بازگشت دارد.
ترابران: برای پذیرش درخواست تامین مالی 
شرکت ها چه محدودیت هایی وجود دارد؟

بحـث شـفافیت و داشـتن صـورت مالـی 
شـفاف، پرداخـت مالیـات و حسابرسـی های 
قانونـی می توانـد به عنـوان محدودیـت برای 
بعضـی از شـرکت ها محسـوب شـود. البتـه 
همیـن عرضـه در بـورس، مزیت هایـی اعم از 
معافیـت مالیاتـی، تامین مالـی آسـان تر، وثیقه 
گذاشـتن سـهام شـرکت برای دریافـت وام از 
بانـک، بـالا بـردن قـدرت چانه زنـی، وصـول 
آسـان مطالبـات و ... را هم به دنبـال دارد که آن 

محدودیت ها را توجیه  می کند.
بد نیسـت در اینجا به این نکته اشـاره کنم که 
بحث دارایی هـا، صورت های مالـی و جریان 
نقدی که در آینده از سـرمایه گذاری و اجرای 
طرح هـای ریلـی ناشـی می شـود، وابسـتگی 
شـدیدی به قیمت گذاری حمل بار و مسـافر 
دارد کـه ظاهـرا به صـورت دسـتوری تعیین 
می شـود. همین موضـوع تا حدودی حاشـیه 
سـود این صنعت را تحت تاثیـر قرار می دهد 

و می توانـد میزان تامین مالـی را با محدودیت 
مواجه کند.

ترابران: شرایط تحریم که در ماه های آینده 
سخت تر هم خواهد شد، چه تاثیری در ارائه 

خدمات شرکت تامین سرمایه نوین دارد؟
شرکت های تامین سرمایه مانند تامین سرمایه 
از  سرمایه گذاری،  بانک  یک  عنوان  به  نوین 
شرایط و ریسک های سیاسی و اقتصادی کمتر 
تاثیر می پذیرند، زیرا در هر شرایط اقتصادی به 
دنبال سرمایه گذاری در زمینه هایی هستند که 
کمترین ریسک و بیشترین بازدهی را داشته 
باشد. به عبارت دیگر، موازنه بهینه ریسک و 

بازدهی را برقرار می کنند.
در سال  های گذشته که بر اثر برجام انتظارات 
تامین  بود،  بهتر  بین المللی  روابط  به  نسبت 
سرمایه نیز به فراخور آن شرایط سعی کرد با 
سرمایه گذاران خارجی ارتباط برقرار کند؛ اما 
در حال حاضر، به دلیل ریسک ها و مخاطراتی 
که در رابطه با سرمایه گذاری خارجی وجود 
دارد، بیشتر نگاه به داخل و گزینه هایی است 
که بتواند کم ریسک ترین گزینه سرمایه گذاری 

برای سرمایه گذار محسوب شود. 
زمانی طرح هایی مثل پروژه های نفت و گاز و 
مالی  تامین  را  مکران  اقتصادی  ویژه  منطقه 
کردیم که سرمایه گذار خارجی داشتند، اما الان 
که انتظارات نسبت به این موضوع مشخص و 

به  منابع  دادن  نیست، هدفمان سوق  روشن 
تولید داخلی است.

ترابـران: نوسـانات شـدید نـرخ دلار چـه 
تاثیـری در قراردادهای فعلی و قبلی شـما 

است؟ داشـته 
تغییر نوسانات نرخ ارز از چند جهت در 
بازار سرمایه کشور موثر است که بعضی از این 
تاثیرات مثبت و بعضی منفی هستند. تاثیرات 
مثبت را می توان این طور ارزیابی کرد که بخش 
عمده ای از بازار سرمایه صادرات محور است و 
یا اگر فروش داخلی دارد، بر اساس قیمت 
افزایش  بالطبع  پایه دلار است،  بر  جهانی و 
ارزش دلار در کشور ما به سودآوری بالاتر این 
شرکت ها منجر می شود و می تواند شرایط بازار 
سرمایه را جذاب تر کند، کما اینکه بازار سرمایه 
در  را  رشد  بیشترین  تاکنون  سال  ابتدای  از 
مقایسه با سایر فرصت های سرمایه گذاری مهیا 
کرده است، به عنوان مثال در اوایل امسال، بازار 
سرمایه در طول دو ماه به میزان بازدهی بازار 

پول در طول یک سال دست یافت.
امـا در عیـن حـال، وقتی خطر کاهـش ارزش 
پـول ملی وجـود دارد، سـرمایه گذاران کمتر به 
سـرمایه گذاری بلندمـدت روی می آورنـد و 
بیشـتر سـعی در حفـظ ارزش ثـروت خـود 
دارند. همیـن موضوع مراجعه سـرمایه گذاران 
کاهـش  سـرمایه گذاری  بانک هـای  بـه  را 
می دهـد و آنهـا را بـه سـمت دارایی هایی مثل 
ارز، سـکه و طـا سـوق می دهـد. در نتیجـه، 
نوسـانات شـدید ارز، صرف نظـر از نزولـی یا 
صعـودی بودن، هـر نوع سـرمایه گذاری  را که 
بـه ارتقـای وضعیـت اقتصادی کشـور کمک 
 کنـد بـا مخاطـره مواجـه می کنـد؛ زیـرا هیـچ 
افـق  بـا  مه آلـود  فضـای  در  سـرمایه گذاری 
بلندمـدت وارد سـرمایه گذاری نمی شـود. در 
نتیجـه، تجمیع منابـع و تامین مالـی در چنین 

شرایطی به سختی میسر خواهد شد.
ترابـران: آیـا در همیـن چنـد مـاه شـما با 
کاهـش درخواسـت از طـرف شـرکت ها 

مواجـه شـده اید؟
معمولا نوسـانات نرخ ارز بـا تاخیر بر روی 
بـازار پول و سـرمایه اثر می گـذارد و این طور 
نیسـت که اگر امـروز ارزش دلار هـزار تومان 
بـالا رود کسـب وکار بـازار سـرمایه و تامیـن 
سـرمایه ها را متاثـر کنـد؛ بنابرایـن اگـر ایـن 
نوسـانات مقطعی باشـد و دولت آن را کنترل 

بحث دارایی ها، صورت های 
مالی و جریان نقدی 

که در آینده از سرمایه گذاری 
و اجرای طرح های ریلی 
ناشی می شود، وابستگی 

زیادی به قیمت گذاری حمل 
بار و مسافر دارد که 

به صورت دستوری تعیین 
می شود. همین موضوع 

تا حدودی حاشیه سود این 
صنعت را تحت تاثیر

 قرار می دهد و میزان تامین 
مالی را با محدودیت 

مواجه می کند
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کنـد و صرف نظـر از آنکـه قیمـت ارز چقدر 
است فضای باثباتی را حاکم کند، سرمایه گذار 
و یـا فعال اقتصـادی می تواند برای یک سـال 
آینـده برنامه ریزی کنـد؛ اما اگـر چنین اتفاقی 
نیفتـد، منابع از بازار سـرمایه و حتی بازار پول 
خـارج شـده و بـه سـمت دارایی هایی سـوق 
داده می شـود کـه ارزش آنهـا متاثـر از قیمـت 

دلار است.
شرکت های  عملکرد  بر  نظارت  ترابران: 

تامین مالی بر عهده چه نهادی است؟
نهاد ناظر، رگولاتور یا سیاست گذار، سازمان 
بورس و اوراق بهادار است که به عنوان متولی 
سیاستگذاری در بازار سرمایه، بر فعالیت کلیه 

نهادهای مالی نظارت دارد.
ترابـران: شـرکت های تامیـن سـرمایه چـه 
محدودیت هایـی بـرای پذیرش شـرکت ها 

بـه منظور تامیـن سـرمایه دارند؟
انـواع  ماننـد  اقسـام روش هایـی  انـواع و 
صکـوک اجـاره، اسـتثناء، مرابحـه و... که در 
اختیـار تامیـن سـرمایه ها اسـت هـر کـدام 
شـرایط و الزامـات خاص خـودش را دارد که 
اسـتفاده از آن تـا حـدود زیـادی بـه شـرایط 

شرکت مراجعه کننده وابسته است. 
از جملـه ایـن الزامـات می تـوان بـه سـاختار 
مالی شـرکت، ریسک مالی، نسـبت بدهی به 
پیش بینـی  سـودآوری،  وضعیـت  دارایـی، 
سـودآوری شـرکت در آینـده، میـزان توانایی 
ایفـای تعهـدات در رابطه بـا تامین مالـی و... 

اشاره کرد. 
همچنیـن الزامـات و دسـتورالعمل هایی کـه 
بـرای تامیـن منابـع مالـی تبییـن، تصویب و 

اباغ شـده اسـت بر این اصل اسـتوار اسـت 
کـه آیـا شـرکت ها و یـا تامین مالی کننـدگان 
توانایـی ایفای تعهدات آتی خـود را در رابطه 

با تامین مالی دارند یا خیر.
عـاوه بـر ایـن، همـه شـرایط و روش هـای 
تامیـن مالـی بـا شـرایط همه شـرکت ها جور 
درنمی آیـد، زیـرا بعضـی از روش هـای تامین 
مالـی بـرای شـرکت های تولیـدی و بعضـی 
دیگـر برای شـرکت های خدماتی هسـتند. به 
همین دلیل برای احصـای بهترین روش برای 
هر شـرکتی، واحدهـای مشـاوره ای می توانند 
با بررسـی شرایط شـرکت، بهترین روش های 
تامیـن مالـی را بـه ترتیـب اولویت بـرای آنها 

مشخص کنند. 
ترابران: و سخن آخر؟

در فضـای اقتصـادی و کسـب و کار کنونـی 
کشـور جایـی بـرای آزمـون و خطـا وجـود 
نـدارد، بنابرایـن هـر فعـال اقتصـادی ناگزیـر 
اسـت که کسـب وکار خـودش را از مدل های 
سـنتی به متد هـای مـدرن و بـه روز اقتصادی 
تغییـر دهـد کـه ایـن تغییـر بـدون حضـور 
مشـاوران مالی متخصص که اشـراف کافی در 
حوزه اقتصاد، کسـب وکار و تامین مالی دارند، 
دور از ذهن به نظر می رسـد. بر همین اسـاس 
مـا آمادگـی خـود را اعام می کنیـم که طیف 
گسـترده خدمـات خـود را در اختیـار فعالان 
صنعـت حمل ونقل قـرار دهیم و نگاه هـا را از 
سـمت بازار پول به طرف بازار سـرمایه تغییر 
دهیـم زیرا توسـعه اقتصادی در کشـور راهی 
نـدارد؛ مگـر اینکـه از نگرش بـازار پول محور 

به نگرش بازار سرمایه محور تغییر کند. 

داشتن صورت های
 مالی شفاف، پرداخت 
مالیات و حسابرسی های 
قانونی می تواند به 
عنوان محدودیت برای 
بعضی از شرکت ها

 محسوب شود، اما 
همین عرضه در بورس، 
مزیت هایی اعم از 
معافیت مالیاتی، تامین
 مالی آسان تر، وثیقه
 گذاشتن سهام شرکت

 برای دریافت وام 
از بانک، بالا بردن 
قدرت چانه زنی، وصول 
آسان مطالبات و ... را

 هم به دنبال 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
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ابزارهای تامین مالی 
در بازار سرمایه

منابع حاصل از اوراق بهادار مبتنی بر بدهی مانند 
که  تفاوت  این  با  می کنند  عمل  بانکی  تسهیلات 
سررسید آنها از تسهیلات بانکی بلندمدت تر )بیش 
از یک سال( بوده و سود پرداختی معمولا در مواعد 
سه ماهه پرداخت شده و اصل مبلغ دریافت  شده در 

سررسید تسویه می شود. 
انتشار این اوراق مستلزم پذیرش شرکت در بورس 
نبوده و صرفا نیازمند اخذ مجوز انتشار از سازمان 
بورس خواهد بود. در ادامه به شرح اوراق بهاداری 
که با استفاده از آنها می توان در بستر بازار سرمایه 
کشور، شرکت های فعال در حوزه حمل ونقل را تامین 

مالی کرد می پردازیم.

1- اوراق مشارکت- اوراق مشارکت اوراق بهاداری است که بنگاه های اقتصادی، به 
منظور تامین قسمتی از منابع مالی موردنیاز طرح های مدنظر، از طریق مشارکت با خریداران 
اوراق، اقدام به عرضه اوراق می نمایند.  مطابق ماده 5 قانون نحوه انتشار اوراق مشارکت، 
ناشر اوراق مکلف است بازپرداخت اصل و سود متعلق را در سررسیدهای مقرر تعهد و 

تضمین نماید.
لازم به ذکر است که در انتشار گواهی سپرده و اوراق مشارکت، بانی یا ناشر )متقاضی تامین 

مالی( می بایست حداقل 50 درصد سرمایه موردنیاز را خودش تامین کند.
2- اوراق اجاره- اوراق اجاره به پشتوانه دارایی های متقاضی تامین مالی با هدف تامین 
نقدینگی و یا تامین دارایی منتشر می شود. در تامین نقدینگی از طریق این اوراق، متقاضی 
دارایی های واجد شرایط را مبنا قرار داده، معادل ارزش روز دارایی اوراق اجاره منتشر شده 
و نقدینگی لازم در اختیار بانی قرار می گیرد. محدودیت اصلی در استفاده از اوراق اجاره 
این است که میزان منابع قابل جذب محدود به ارزش دارایی های مبنای اجاره است. ضمن 
اینکه دارایی های مبنای انتشار اوراق اجاره باید دارای شرایط، معینی باشند، از جمله اینکه 
هیچگونه محدودیت یا مانع قانونی، قراردادی یا قضایی برای انتقال دارایی، منافع و حقوق 

ناشی از آن وجود نداشته باشد و اینکه امکان واگذاری به غیر را داشته باشد. 
انواع دارایی قابل قبول که می توانند مبنای انتشار اوراق اجاره قرار بگیرند عبارتند از زمین؛ 

ساختمان و تاسیسات؛ ماشین آلات و تجهیزات؛ وسایل حمل ونقل و سهام
3- اوراق منفعت- اوراق بهادار به پشتوانه منافع آتی حاصل از به کارگیری دارایی ها یا ارائه 
خدمات معین و هرگونه حقوق معین قابل نقل وانتقال برای یک دوره زمانی مشخص را 
به اختصار اوراق منفعت می نامند. شرکت های ارائه دهنده خدمات حمل ونقل، می توانند با 
مبنا قرار دادن بخشی از درآمدهای آتی ناشی از فعالیت خود اقدام به جذب منابع از طریق 

انتشار اوراق منفعت در بازار سرمایه نمایند. 
در انتشار اوراق منفعت بانی به عنوان شخص حقوقی تامین مالی درآمدهای آتی ناشی از 
خدمات خود را محاسبه کرده و با فروش بخشی از آن به نهاد واسط منابع مالی موردنیاز 
خود را از طریق انتشار اوراق در بازار سرمایه جذب می نماید. سپس در موعدهای مقرر 
سود سرمایه گذاران را از محل منافع حاصل از دارایی یا خدمات به سرمایه گذاران پرداخت 

نموده و در سررسید اصل مبلغ اوراق را تسویه می نماید.
4- اوراق سفارش ساخت- اوراق سفارش ساخت )استصناع( اوراقی است که براساس 
قرارداد سفارش ساخت و به منظور تامین مالی ساخت دارایی منتشر می شود. در قرارداد 
سفارش ساخت به طور معمول کالای مورد نظر )موضوع استصناع( موجود نیست و بنگاه 
متقاضی تامین مالی به عنوان سازنده، در آینده آن را ساخته و تحویل می دهد. با انتشار این 
اوراق، کل مبلغ انتشار یک باره از سرمایه گذاران جمع آوری شده، در اختیار نهاد واسط قرار 

گرفته، ولی یک باره در اختیار بنگاه متقاضی تامین مالی قرار نمی گیرد. 
در این شیوه از تامین مالی، بخشی از منابع حاصل از انتشار به عنوان پیش پرداخت داده 
می شود و بخش دیگر با توجه به درصد و مقدار پیشرفت پروژه در طی عمر ساخت پروژه 

در وجه بانی پرداخت می گردد.
5- اوراق مرابحه - اوراق مرابحه جهت تامین سرمایه در گردش و به خصوص خرید مواد 
اولیه شرکت ها استفاده می شود. در اوراق مرابحه، دارایی به قیمت مشخصی خریداری شده 
و با قرارداد فروش اقساطی به متقاضی تامین مالی )بانی( فروخته می شود. در تامین مالی از 
طریق اوراق مرابحه و با هدف خرید مواد اولیه شرکت ها، منابع حاصل از انتشار اوراق به 

فروشنده مواد و کالا پرداخت شده و مواد و کالا برای شرکت تامین می گردد.
لازم به ذکر است در انتشار اوراق مرابحه فروشنده می بایست هیچگونه رابطه سهامداری با 

بانی نداشته باشد. 



کنـد و صرف نظـر از آنکـه قیمـت ارز چقدر 
است فضای باثباتی را حاکم کند، سرمایه گذار 
و یـا فعال اقتصـادی می تواند برای یک سـال 
آینـده برنامه ریزی کنـد؛ اما اگـر چنین اتفاقی 
نیفتـد، منابع از بازار سـرمایه و حتی بازار پول 
خـارج شـده و بـه سـمت دارایی هایی سـوق 
داده می شـود کـه ارزش آنهـا متاثـر از قیمـت 

دلار است.
شرکت های  عملکرد  بر  نظارت  ترابران: 

تامین مالی بر عهده چه نهادی است؟
نهاد ناظر، رگولاتور یا سیاست گذار، سازمان 
بورس و اوراق بهادار است که به عنوان متولی 
سیاستگذاری در بازار سرمایه، بر فعالیت کلیه 

نهادهای مالی نظارت دارد.
ترابـران: شـرکت های تامیـن سـرمایه چـه 
محدودیت هایـی بـرای پذیرش شـرکت ها 

بـه منظور تامیـن سـرمایه دارند؟
انـواع  ماننـد  اقسـام روش هایـی  انـواع و 
صکـوک اجـاره، اسـتثناء، مرابحـه و... که در 
اختیـار تامیـن سـرمایه ها اسـت هـر کـدام 
شـرایط و الزامـات خاص خـودش را دارد که 
اسـتفاده از آن تـا حـدود زیـادی بـه شـرایط 

شرکت مراجعه کننده وابسته است. 
از جملـه ایـن الزامـات می تـوان بـه سـاختار 
مالی شـرکت، ریسک مالی، نسـبت بدهی به 
پیش بینـی  سـودآوری،  وضعیـت  دارایـی، 
سـودآوری شـرکت در آینـده، میـزان توانایی 
ایفـای تعهـدات در رابطه بـا تامین مالـی و... 

اشاره کرد. 
همچنیـن الزامـات و دسـتورالعمل هایی کـه 
بـرای تامیـن منابـع مالـی تبییـن، تصویب و 

اباغ شـده اسـت بر این اصل اسـتوار اسـت 
کـه آیـا شـرکت ها و یـا تامین مالی کننـدگان 
توانایـی ایفای تعهدات آتی خـود را در رابطه 

با تامین مالی دارند یا خیر.
عـاوه بـر ایـن، همـه شـرایط و روش هـای 
تامیـن مالـی بـا شـرایط همه شـرکت ها جور 
درنمی آیـد، زیـرا بعضـی از روش هـای تامین 
مالـی بـرای شـرکت های تولیـدی و بعضـی 
دیگـر برای شـرکت های خدماتی هسـتند. به 
همین دلیل برای احصـای بهترین روش برای 
هر شـرکتی، واحدهـای مشـاوره ای می توانند 
با بررسـی شرایط شـرکت، بهترین روش های 
تامیـن مالـی را بـه ترتیـب اولویت بـرای آنها 

مشخص کنند. 
ترابران: و سخن آخر؟

در فضـای اقتصـادی و کسـب و کار کنونـی 
کشـور جایـی بـرای آزمـون و خطـا وجـود 
نـدارد، بنابرایـن هـر فعـال اقتصـادی ناگزیـر 
اسـت که کسـب وکار خـودش را از مدل های 
سـنتی به متد هـای مـدرن و بـه روز اقتصادی 
تغییـر دهـد کـه ایـن تغییـر بـدون حضـور 
مشـاوران مالی متخصص که اشـراف کافی در 
حوزه اقتصاد، کسـب وکار و تامین مالی دارند، 
دور از ذهن به نظر می رسـد. بر همین اسـاس 
مـا آمادگـی خـود را اعام می کنیـم که طیف 
گسـترده خدمـات خـود را در اختیـار فعالان 
صنعـت حمل ونقل قـرار دهیم و نگاه هـا را از 
سـمت بازار پول به طرف بازار سـرمایه تغییر 
دهیـم زیرا توسـعه اقتصادی در کشـور راهی 
نـدارد؛ مگـر اینکـه از نگرش بـازار پول محور 

به نگرش بازار سرمایه محور تغییر کند. 

داشتن صورت های
 مالی شفاف، پرداخت 
مالیات و حسابرسی های 
قانونی می تواند به 
عنوان محدودیت برای 
بعضی از شرکت ها
 محسوب شود، اما 
همین عرضه در بورس، 
مزیت هایی اعم از 
معافیت مالیاتی، تامین
 مالی آسان تر، وثیقه
 گذاشتن سهام شرکت
 برای دریافت وام 
از بانک، بالا بردن 
قدرت چانه زنی، وصول 
آسان مطالبات و ... را
 هم به دنبال 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
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ابزارهای تامین مالی 
در بازار سرمایه

منابع حاصل از اوراق بهادار مبتنی بر بدهی مانند 
که  تفاوت  این  با  می کنند  عمل  بانکی  تسهیلات 
سررسید آنها از تسهیلات بانکی بلندمدت تر )بیش 
از یک سال( بوده و سود پرداختی معمولا در مواعد 
سه ماهه پرداخت شده و اصل مبلغ دریافت  شده در 

سررسید تسویه می شود. 
انتشار این اوراق مستلزم پذیرش شرکت در بورس 
نبوده و صرفا نیازمند اخذ مجوز انتشار از سازمان 
بورس خواهد بود. در ادامه به شرح اوراق بهاداری 
که با استفاده از آنها می توان در بستر بازار سرمایه 
کشور، شرکت های فعال در حوزه حمل ونقل را تامین 

مالی کرد می پردازیم.

1- اوراق مشارکت- اوراق مشارکت اوراق بهاداری است که بنگاه های اقتصادی، به 
منظور تامین قسمتی از منابع مالی موردنیاز طرح های مدنظر، از طریق مشارکت با خریداران 
اوراق، اقدام به عرضه اوراق می نمایند.  مطابق ماده 5 قانون نحوه انتشار اوراق مشارکت، 
ناشر اوراق مکلف است بازپرداخت اصل و سود متعلق را در سررسیدهای مقرر تعهد و 

تضمین نماید.
لازم به ذکر است که در انتشار گواهی سپرده و اوراق مشارکت، بانی یا ناشر )متقاضی تامین 

مالی( می بایست حداقل 50 درصد سرمایه موردنیاز را خودش تامین کند.
2- اوراق اجاره- اوراق اجاره به پشتوانه دارایی های متقاضی تامین مالی با هدف تامین 
نقدینگی و یا تامین دارایی منتشر می شود. در تامین نقدینگی از طریق این اوراق، متقاضی 
دارایی های واجد شرایط را مبنا قرار داده، معادل ارزش روز دارایی اوراق اجاره منتشر شده 
و نقدینگی لازم در اختیار بانی قرار می گیرد. محدودیت اصلی در استفاده از اوراق اجاره 
این است که میزان منابع قابل جذب محدود به ارزش دارایی های مبنای اجاره است. ضمن 
اینکه دارایی های مبنای انتشار اوراق اجاره باید دارای شرایط، معینی باشند، از جمله اینکه 
هیچگونه محدودیت یا مانع قانونی، قراردادی یا قضایی برای انتقال دارایی، منافع و حقوق 

ناشی از آن وجود نداشته باشد و اینکه امکان واگذاری به غیر را داشته باشد. 
انواع دارایی قابل قبول که می توانند مبنای انتشار اوراق اجاره قرار بگیرند عبارتند از زمین؛ 

ساختمان و تاسیسات؛ ماشین آلات و تجهیزات؛ وسایل حمل ونقل و سهام
3- اوراق منفعت- اوراق بهادار به پشتوانه منافع آتی حاصل از به کارگیری دارایی ها یا ارائه 
خدمات معین و هرگونه حقوق معین قابل نقل وانتقال برای یک دوره زمانی مشخص را 
به اختصار اوراق منفعت می نامند. شرکت های ارائه دهنده خدمات حمل ونقل، می توانند با 
مبنا قرار دادن بخشی از درآمدهای آتی ناشی از فعالیت خود اقدام به جذب منابع از طریق 

انتشار اوراق منفعت در بازار سرمایه نمایند. 
در انتشار اوراق منفعت بانی به عنوان شخص حقوقی تامین مالی درآمدهای آتی ناشی از 
خدمات خود را محاسبه کرده و با فروش بخشی از آن به نهاد واسط منابع مالی موردنیاز 
خود را از طریق انتشار اوراق در بازار سرمایه جذب می نماید. سپس در موعدهای مقرر 
سود سرمایه گذاران را از محل منافع حاصل از دارایی یا خدمات به سرمایه گذاران پرداخت 

نموده و در سررسید اصل مبلغ اوراق را تسویه می نماید.
4- اوراق سفارش ساخت- اوراق سفارش ساخت )استصناع( اوراقی است که براساس 
قرارداد سفارش ساخت و به منظور تامین مالی ساخت دارایی منتشر می شود. در قرارداد 
سفارش ساخت به طور معمول کالای مورد نظر )موضوع استصناع( موجود نیست و بنگاه 
متقاضی تامین مالی به عنوان سازنده، در آینده آن را ساخته و تحویل می دهد. با انتشار این 
اوراق، کل مبلغ انتشار یک باره از سرمایه گذاران جمع آوری شده، در اختیار نهاد واسط قرار 

گرفته، ولی یک باره در اختیار بنگاه متقاضی تامین مالی قرار نمی گیرد. 
در این شیوه از تامین مالی، بخشی از منابع حاصل از انتشار به عنوان پیش پرداخت داده 
می شود و بخش دیگر با توجه به درصد و مقدار پیشرفت پروژه در طی عمر ساخت پروژه 

در وجه بانی پرداخت می گردد.
5- اوراق مرابحه - اوراق مرابحه جهت تامین سرمایه در گردش و به خصوص خرید مواد 
اولیه شرکت ها استفاده می شود. در اوراق مرابحه، دارایی به قیمت مشخصی خریداری شده 
و با قرارداد فروش اقساطی به متقاضی تامین مالی )بانی( فروخته می شود. در تامین مالی از 
طریق اوراق مرابحه و با هدف خرید مواد اولیه شرکت ها، منابع حاصل از انتشار اوراق به 

فروشنده مواد و کالا پرداخت شده و مواد و کالا برای شرکت تامین می گردد.
لازم به ذکر است در انتشار اوراق مرابحه فروشنده می بایست هیچگونه رابطه سهامداری با 

بانی نداشته باشد. 



با توجه به اینکه پس از برجام، بیشتر مذاکراتی که با شرکت های خارجی 
در حوزه حمل و نقل انجام شد، در بخش ریلی بود، با شروع مجدد تحریم ها و 
خروج شرکت های خارجی از ایران، سرانجام تفاهم نامه ها و قراردادهای منعقد 
شده در هاله ای از ابهام فرو رفته است. در گفت وگویی با حسین عاشوری، قائم 
مقام و عضو هیئت مدیره راه آهن، او اذعان می کند که هنوز نمی توان اخباری 
قطعی در مورد سرنوشت پروژه های راه آهن اعلام کرد و شرکت های اروپایی 
منتظر بسته پیشنهادی اروپا هستند تا در مورد ادامه همکاری های خود با ایران 

تصمیم گیری کنند.
دیدار با عاشوری فرصت مناسبی بود تا دیگر گلایه های بخش خصوصی از راه آهن 
را نیز او با در میان بگذاریم و از برنامه ها و راهکارهای راه آهن برای رسیدگی به 

مطالبات بخش خصوصی بپرسیم

قائم مقـام راه آهـن بـا اشـاره به شـروع مجدد 
تحریم هـا، درباره شـرایط پروژه هایـی که قرار 
بود با مشـارکت شـرکت های خارجـی انجام 
شـود، گفـت:» اقدامـات متعـددی در قالـب 
تفاهمنامـه و قـرارداد بـا کشـورهای خارجی 
داشـته ایم کـه می توان به قـرارداد برقـی کردن 
راه آهـن تهـران - مشـهد یا مسـیر اینچه برون 
- گرمسـار اشـاره کـرد. در حـال حاضـر، بـا 
وجـود اینکـه قـرارداد برقـی کـردن تهـران - 
مشـهد زودتر از مسـیر اینچه برون به گرمسار 
صـورت گرفته بود امـا فعالیت هـای اجرایی 
قـرارداد برقـی کردن اینچه برون به گرمسـار با 

شـتاب بیشـتری پیش می رود«
عاشـوری افزود:» برخی موارد تفاهم نامه هایی 
داشـتیم که تبدیل به قرارداد نشده و طرف های 
خارجـی منتظرند ببیننـد آینده برجام و بسـته 
پیشـنهادی اروپـا بـه ایـران چـه می شـود تـا 
در مـوارد تفاهـم شـده تصمیم گیـری و در 
صـورت امـکان تبدیـل به قـرار داد شـود. در 
تفاهم نامـه و قراردادهایـی کـه با شـرکت های 
کوچک منعقد شـده اسـت و بیشتر مربوط به 
تامیـن قطعات و خدمات اسـت چندان نگران 
تحریم هـا نیسـتیم امـا شـرکت های بزرگ تـر 
منتظـر نتیجه بسـته حمایتـی اروپا هسـتند و 
این قراردادها بیشـتر مربوط به سـرمایه گذاری 

در زیرسـاخت و ناوگان اسـت.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه تحریم هـا بـا ایجـاد 
محدودیت هـا باعث مشـکل تر شـدن فضای 
در  گفـت:»  می شـود ،  کشـور  مدیریـت  کار 
راه آهـن چنـدان نگرانـی نداریم، چـون تجربه 
دوره قبـل باعث شـده تا نـکات مثبت و منفی 
تحریم هـا مشـخص و برای حـل نکات منفی 
چاره اندیشی شـود. پس در این دوره راهکارها 
بـه عنـوان  و شـیوه ها را در اختیـار داریـم. 
مثال، در تحریم گذشـته شـاهد افـت ترانزیت 
بارهـای ریلـی بودیـم؛ اما پـس از چند سـال، 
تیـم مدیریتی بـا انجـام اقداماتی توانسـت در 
سـال های آخر تحریم موجبات رشد ترانزیت 
را فراهـم کند، پـس می توان در ایـن دوره هم 

آن تجربه هـا را بـه کار بسـت.«
وی خاطرنشـان کرد: » یکی از نگرانی های که 
وجود داشـت بیمه نبودن بارهای ترانزیتی بود 
کـه برای حـل آن با شـرکت های بیمه داخلی 
مذاکراتـی صـورت گرفت تا بارها را پوشـش 
بیمـه بین المللـی بدهنـد یـا در نقـل و انتقال 
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قائم مقام راه آهن می گوید تجربه دوره قبل تحریم ها 
باعث شده برای این دوره آمادگی داشته باشیم

منتظر بسته پیشنهادی 
اروپا هستیم

پـول چون با سیسـتم بانکی مشـکل داشـتیم 
توانسـتیم بـا روش هـای مختلـف کارهایمان 
را پیـش ببریـم؛ بنابرایـن   ، بـا راه حل هایـی که 
داریـم معتقدم می توانیـم از این دوره سـخت 
عبـور کنیم امـا مطمئنا بی دردسـر نخواهد بود 

و هزینه هـا را افزایش خواهـد داد.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه در حوزه صنایـع ریلی 
توانمندی هـای خیلـی خوبـی داریـم، اظهـار 
کـرد:» بالغ بـر 80 درصد واگن های بـاری، 50 
تـا 60 درصـد واگـن مسـافری و در لکوموتیو 
سـهم داخـل 40 درصـد اسـت و 60 درصد از 
خـارج تامین می شـود. البته تامیـن منابع مالی 
نقطه ضعف بخش ریلی اسـت. طی سال های 
اخیـر تلاش کردیـم با بسـته های حمایتی این 
ضعـف را برطـرف کنیـم. در بخـش بـاری 
موفـق بوده ایـم امـا در بخـش مسـافری هنوز 

مشـکلاتی وجود دارد.«
عاشـوری دربـاره میـزان ترانزیـت و صادرات 
از ایـران بـه کشـورهای آسـیای میانـه گفت:» 
حـدود 21 میلیـون تـن بـار در پنـج مـاه اول 
امسـال توسـط راه آهـن جابـه جـا شـده کـه 
از نظـر تنـاژ 13 درصـد و از نظـر تن کیلومتر 
19 درصـد نسـبت بـه مـدت مشـابه سـال 
قبل افزایش داشـته اسـت و شـاهد رشـد 50 
درصـدی تنـاژ و 60 درصدی تـن کیلومتر در 

حـوزه ترانزیت هسـتیم.«
او ادامـه داد:» آمارهـا نشـان می دهد که بارهای 
صادراتـی از جمله محصولات فـولادی، نفت 
رشـد  ماشـین آلات  روغـن  سـیمان،  کـوره، 
داشـته اند و تنها شـاهد کاهش صـادرات مواد 
معدنـی بوده ایـم و کالاهایـی از جملـه جـو، 
ذرت، کنجاله، پنبـه، کود، مواد معدنی و روغن 
نباتی بیشـترین آمـار حمل بـار وارداتـی را به 

خـود اختصـاص می دهند.«

گلایه بخش خصوصی را
قبول داریم اما ...

قائم مقـام شـرکت راه آهن دربـاره میزان تعامل 
بیـن بخـش خصوصـی و راه آهـن توضیـح 
داد: »جلسـاتی بـا حضـور نماینـدگان بخش 
خصوصـی بـا معاونـان راه آهـن بـه صـورت 
مرتـب برگزار می گردد و رئیس انجمن صنفی 
در جلسـات شـورای معاونان راه آهن حضور 
می یابـد کـه در ایـن جلسـات موضوعـات 
مختلـف جـاری راه آهـن و مشـکلات بخش 

خصوصی بررسـی و رسیدگی می شود. شاید 
برخـی شـرکت ها در خصـوص سـختگیری 
راه آهن در سـاماندهی ها گلایه داشـته باشـند. 
بـه طور مثال، طبـق مقررات در بخـش باری، 
شـرکت هایی می تواننـد صادرکننـده بارنامـه 
باشـند که حداقل 600 واگن در اختیار داشـته 
باشـند. ایـن 600 واگـن را یا می تواننـد اجاره 
بلندمـدت کرده باشـند یا مالک باشـند. برخی 
شـرکت ها این شـرایط را ندارند. پیـش از این 
طـی چنـد مرحله بـه آنهـا اخطـار دادیـم. به 
عنـوان نمونـه طـی 18 مـاه پنج مرتبه بـه آنها 
اخطـار دادیـم تـا تعیین تکلیـف کننـد. از ده 
شـرکت باری که مشـکل داشـتند حدود پنج 
شـرکت واگن اجـاره کردند امـا مابقی اقدامی 

نکردند.«
او افزود:» در بین این شـرکت ها، شرکت هایی 
بودنـد کـه از 16 تا 250 واگـن باری در اختیار 
داشـتند در نتیجه به ناچار صـدور بارنامه آنها 
را قطـع کردیـم، امـا آنهـا هـم بـه دنبـال هـر 
گونـه اهـرم فشـاری بودنـد تـا حـرف خـود 
را بـه کرسـی بنشـانند. ایـن ابـزار فشـارها از 
مسـئولان اسـتانی گرفته تا نمایندگان مجلس 

و ابزارهـای دیگر را شـامل می شـد.«
عاشـوری بـا بیان اینکـه در خصـوص پروانه 
فعالیت شـرکت ها نیز مشـکلاتی وجود دارد، 
گفت:» در سـال های گذشته، در این خصوص 
سـختگیری انجام نداده بودیم اما در یک سـال 
گذشـته بـه جهـت ایـن کـه شـرکت ها بایـد 
الزامـات پروانـه فعالیت خـود را رعایت کنند 
سـختگیری کردیم. برخی از شـرکت ها هنوز 
نقـص در پرونـده دارنـد و مـدام از ما فرصت 
می خواهنـد تـا لـوازم مورد نیـاز را بـرای این 
مهـم تهیه کنند امـا اینجا و آنجـا گله می کنند 

که چـرا این قـدر سـختگیری می کنیم.«
او بـا تاکیـد بـر اینکـه در زمینـه تعرفـه اتفاق 
خاصـی که منجـر به اعتراض شـود نداشـتیم 
کرده ایـم،  متـوازن  را  تعرفـه ای  مـدل  چـون 
در  اعتراضـی  بـاری  کرد:» بخـش  تصریـح 
خصوص سیسـتم تعرفـه ای نـدارد، اما بخش 
مسـافری مدت ها اسـت در خصـوص تعرفه 

پاییـن گلایه منـد اسـت.«
عاشـوری توضیـح داد:» اوایل سـال 97 بخش 
درصـدی   20 افزایـش  تقاضـای  مسـافری 
قیمـت بلیت هـا را داشـت. ایـن درخواسـت 
در راه آهـن مـورد بررسـی قـرار گرفـت و بـا 

یکی از نگرانی های که
وجود داشت بیمه نبودن 

بارهای ترانزیتی بود 
که برای حل آن با 

شرکت های بیمه داخلی 
مذاکراتی صورت گرفت 

تا بارها را پوشش
بیمه بین المللی بدهند 

در راه آهن چندان نگران 
تحریم ها نیستیم، چون 

تجربه دوره قبل باعث
شده نکات مثبت و منفی 

تحریم ها مشخص و 
برای حل نکات منفی 

چاره اندیشی شود. 
پس در این دوره 

راهکارها و شیوه ها را 
در اختیار داریم معتقدم 

می توانیم از این دوره 
سخت عبور کنیم اما 

مطمئنا بی دردسر نخواهد
بود و هزینه ها را 

افزایش خواهد داد
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با توجه به اینکه پس از برجام، بیشتر مذاکراتی که با شرکت های خارجی 
در حوزه حمل و نقل انجام شد، در بخش ریلی بود، با شروع مجدد تحریم ها و 
خروج شرکت های خارجی از ایران، سرانجام تفاهم نامه ها و قراردادهای منعقد 
شده در هاله ای از ابهام فرو رفته است. در گفت وگویی با حسین عاشوری، قائم 
مقام و عضو هیئت مدیره راه آهن، او اذعان می کند که هنوز نمی توان اخباری 
قطعی در مورد سرنوشت پروژه های راه آهن اعلام کرد و شرکت های اروپایی 
منتظر بسته پیشنهادی اروپا هستند تا در مورد ادامه همکاری های خود با ایران 

تصمیم گیری کنند.
دیدار با عاشوری فرصت مناسبی بود تا دیگر گلایه های بخش خصوصی از راه آهن 
را نیز او با در میان بگذاریم و از برنامه ها و راهکارهای راه آهن برای رسیدگی به 

مطالبات بخش خصوصی بپرسیم

قائم مقـام راه آهـن بـا اشـاره به شـروع مجدد 
تحریم هـا، درباره شـرایط پروژه هایـی که قرار 
بود با مشـارکت شـرکت های خارجـی انجام 
شـود، گفـت:» اقدامـات متعـددی در قالـب 
تفاهمنامـه و قـرارداد بـا کشـورهای خارجی 
داشـته ایم کـه می توان به قـرارداد برقـی کردن 
راه آهـن تهـران - مشـهد یا مسـیر اینچه برون 
- گرمسـار اشـاره کـرد. در حـال حاضـر، بـا 
وجـود اینکـه قـرارداد برقـی کـردن تهـران - 
مشـهد زودتر از مسـیر اینچه برون به گرمسار 
صـورت گرفته بود امـا فعالیت هـای اجرایی 
قـرارداد برقـی کردن اینچه برون به گرمسـار با 

شـتاب بیشـتری پیش می رود«
عاشـوری افزود:» برخی موارد تفاهم نامه هایی 
داشـتیم که تبدیل به قرارداد نشده و طرف های 
خارجـی منتظرند ببیننـد آینده برجام و بسـته 
پیشـنهادی اروپـا بـه ایـران چـه می شـود تـا 
در مـوارد تفاهـم شـده تصمیم گیـری و در 
صـورت امـکان تبدیـل به قـرار داد شـود. در 
تفاهم نامـه و قراردادهایـی کـه با شـرکت های 
کوچک منعقد شـده اسـت و بیشتر مربوط به 
تامیـن قطعات و خدمات اسـت چندان نگران 
تحریم هـا نیسـتیم امـا شـرکت های بزرگ تـر 
منتظـر نتیجه بسـته حمایتـی اروپا هسـتند و 
این قراردادها بیشـتر مربوط به سـرمایه گذاری 

در زیرسـاخت و ناوگان اسـت.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه تحریم هـا بـا ایجـاد 
محدودیت هـا باعث مشـکل تر شـدن فضای 
در  گفـت:»  می شـود ،  کشـور  مدیریـت  کار 
راه آهـن چنـدان نگرانـی نداریم، چـون تجربه 
دوره قبـل باعث شـده تا نـکات مثبت و منفی 
تحریم هـا مشـخص و برای حـل نکات منفی 
چاره اندیشی شـود. پس در این دوره راهکارها 
بـه عنـوان  و شـیوه ها را در اختیـار داریـم. 
مثال، در تحریم گذشـته شـاهد افـت ترانزیت 
بارهـای ریلـی بودیـم؛ اما پـس از چند سـال، 
تیـم مدیریتی بـا انجـام اقداماتی توانسـت در 
سـال های آخر تحریم موجبات رشد ترانزیت 
را فراهـم کند، پـس می توان در ایـن دوره هم 

آن تجربه هـا را بـه کار بسـت.«
وی خاطرنشـان کرد: » یکی از نگرانی های که 
وجود داشـت بیمه نبودن بارهای ترانزیتی بود 
کـه برای حـل آن با شـرکت های بیمه داخلی 
مذاکراتـی صـورت گرفت تا بارها را پوشـش 
بیمـه بین المللـی بدهنـد یـا در نقـل و انتقال 
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قائم مقام راه آهن می گوید تجربه دوره قبل تحریم ها 
باعث شده برای این دوره آمادگی داشته باشیم

منتظر بسته پیشنهادی 
اروپا هستیم

پـول چون با سیسـتم بانکی مشـکل داشـتیم 
توانسـتیم بـا روش هـای مختلـف کارهایمان 
را پیـش ببریـم؛ بنابرایـن   ، بـا راه حل هایـی که 
داریـم معتقدم می توانیـم از این دوره سـخت 
عبـور کنیم امـا مطمئنا بی دردسـر نخواهد بود 

و هزینه هـا را افزایش خواهـد داد.«
او بـا اشـاره بـه اینکـه در حوزه صنایـع ریلی 
توانمندی هـای خیلـی خوبـی داریـم، اظهـار 
کـرد:» بالغ بـر 80 درصد واگن های بـاری، 50 
تـا 60 درصـد واگـن مسـافری و در لکوموتیو 
سـهم داخـل 40 درصـد اسـت و 60 درصد از 
خـارج تامین می شـود. البته تامیـن منابع مالی 
نقطه ضعف بخش ریلی اسـت. طی سال های 
اخیـر تلاش کردیـم با بسـته های حمایتی این 
ضعـف را برطـرف کنیـم. در بخـش بـاری 
موفـق بوده ایـم امـا در بخـش مسـافری هنوز 

مشـکلاتی وجود دارد.«
عاشـوری دربـاره میـزان ترانزیـت و صادرات 
از ایـران بـه کشـورهای آسـیای میانـه گفت:» 
حـدود 21 میلیـون تـن بـار در پنـج مـاه اول 
امسـال توسـط راه آهـن جابـه جـا شـده کـه 
از نظـر تنـاژ 13 درصـد و از نظـر تن کیلومتر 
19 درصـد نسـبت بـه مـدت مشـابه سـال 
قبل افزایش داشـته اسـت و شـاهد رشـد 50 
درصـدی تنـاژ و 60 درصدی تـن کیلومتر در 

حـوزه ترانزیت هسـتیم.«
او ادامـه داد:» آمارهـا نشـان می دهد که بارهای 
صادراتـی از جمله محصولات فـولادی، نفت 
رشـد  ماشـین آلات  روغـن  سـیمان،  کـوره، 
داشـته اند و تنها شـاهد کاهش صـادرات مواد 
معدنـی بوده ایـم و کالاهایـی از جملـه جـو، 
ذرت، کنجاله، پنبـه، کود، مواد معدنی و روغن 
نباتی بیشـترین آمـار حمل بـار وارداتـی را به 

خـود اختصـاص می دهند.«

گلایه بخش خصوصی را
قبول داریم اما ...

قائم مقـام شـرکت راه آهن دربـاره میزان تعامل 
بیـن بخـش خصوصـی و راه آهـن توضیـح 
داد: »جلسـاتی بـا حضـور نماینـدگان بخش 
خصوصـی بـا معاونـان راه آهـن بـه صـورت 
مرتـب برگزار می گردد و رئیس انجمن صنفی 
در جلسـات شـورای معاونان راه آهن حضور 
می یابـد کـه در ایـن جلسـات موضوعـات 
مختلـف جـاری راه آهـن و مشـکلات بخش 

خصوصی بررسـی و رسیدگی می شود. شاید 
برخـی شـرکت ها در خصـوص سـختگیری 
راه آهن در سـاماندهی ها گلایه داشـته باشـند. 
بـه طور مثال، طبـق مقررات در بخـش باری، 
شـرکت هایی می تواننـد صادرکننـده بارنامـه 
باشـند که حداقل 600 واگن در اختیار داشـته 
باشـند. ایـن 600 واگـن را یا می تواننـد اجاره 
بلندمـدت کرده باشـند یا مالک باشـند. برخی 
شـرکت ها این شـرایط را ندارند. پیـش از این 
طـی چنـد مرحله بـه آنهـا اخطـار دادیـم. به 
عنـوان نمونـه طـی 18 مـاه پنج مرتبه بـه آنها 
اخطـار دادیـم تـا تعیین تکلیـف کننـد. از ده 
شـرکت باری که مشـکل داشـتند حدود پنج 
شـرکت واگن اجـاره کردند امـا مابقی اقدامی 

نکردند.«
او افزود:» در بین این شـرکت ها، شرکت هایی 
بودنـد کـه از 16 تا 250 واگـن باری در اختیار 
داشـتند در نتیجه به ناچار صـدور بارنامه آنها 
را قطـع کردیـم، امـا آنهـا هـم بـه دنبـال هـر 
گونـه اهـرم فشـاری بودنـد تـا حـرف خـود 
را بـه کرسـی بنشـانند. ایـن ابـزار فشـارها از 
مسـئولان اسـتانی گرفته تا نمایندگان مجلس 

و ابزارهـای دیگر را شـامل می شـد.«
عاشـوری بـا بیان اینکـه در خصـوص پروانه 
فعالیت شـرکت ها نیز مشـکلاتی وجود دارد، 
گفت:» در سـال های گذشته، در این خصوص 
سـختگیری انجام نداده بودیم اما در یک سـال 
گذشـته بـه جهـت ایـن کـه شـرکت ها بایـد 
الزامـات پروانـه فعالیت خـود را رعایت کنند 
سـختگیری کردیم. برخی از شـرکت ها هنوز 
نقـص در پرونـده دارنـد و مـدام از ما فرصت 
می خواهنـد تـا لـوازم مورد نیـاز را بـرای این 
مهـم تهیه کنند امـا اینجا و آنجـا گله می کنند 

که چـرا این قـدر سـختگیری می کنیم.«
او بـا تاکیـد بـر اینکـه در زمینـه تعرفـه اتفاق 
خاصـی که منجـر به اعتراض شـود نداشـتیم 
کرده ایـم،  متـوازن  را  تعرفـه ای  مـدل  چـون 
در  اعتراضـی  بـاری  کرد:» بخـش  تصریـح 
خصوص سیسـتم تعرفـه ای نـدارد، اما بخش 
مسـافری مدت ها اسـت در خصـوص تعرفه 

پاییـن گلایه منـد اسـت.«
عاشـوری توضیـح داد:» اوایل سـال 97 بخش 
درصـدی   20 افزایـش  تقاضـای  مسـافری 
قیمـت بلیت هـا را داشـت. ایـن درخواسـت 
در راه آهـن مـورد بررسـی قـرار گرفـت و بـا 

یکی از نگرانی های که
وجود داشت بیمه نبودن 

بارهای ترانزیتی بود 
که برای حل آن با 

شرکت های بیمه داخلی 
مذاکراتی صورت گرفت 

تا بارها را پوشش
بیمه بین المللی بدهند 

در راه آهن چندان نگران 
تحریم ها نیستیم، چون 

تجربه دوره قبل باعث
شده نکات مثبت و منفی 

تحریم ها مشخص و 
برای حل نکات منفی 

چاره اندیشی شود. 
پس در این دوره 

راهکارها و شیوه ها را 
در اختیار داریم معتقدم 

می توانیم از این دوره 
سخت عبور کنیم اما 

مطمئنا بی دردسر نخواهد
بود و هزینه ها را 

افزایش خواهد داد
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وجود اینکه پیشـنهاد شـرکت راه آهن هم 20 
درصـد افزایـش قیمت بـود، در زمان بررسـی 
درخواسـت، بخشـنامه دولـت مبنی بـر اینکه 
در حـوزه خدمـات اجازه افزایش بیشـتر از ده 
درصـد را نداریـم؛ باعث شـد حداکثر با همان 

ده درصـد افزایـش تعرفـه موافقت شـود.«
قائم مقـام راه آهـن خاطرنشـان کرد:» با افزایش 
نـرخ ارز و قیمـت کالاهـای مصرفـی شـاهد 
افزایـش اعتراضـات مالـکان بخش مسـافری 
بودیـم. آنهـا معتقـد هسـتند همـان طـور که 
شـاهد افزایـش قابـل توجـه در کرایه هـای 
حمل ونقـل هوایـی هسـتیم این افزایـش باید 
در بخـش ریلـی هم اتفـاق بیفتد امـا با توجه 
بـه محدودیت هایی کـه در بخش ریلی وجود 
دارد چنین اجازه ای را برای افزایش نمی توانیم 
بدهیم. این موضوع محل اعتراض شـده است 
و بـا ایـن که ما هـم ایـن اعتراض هـا را قبول 
دارم امـا بـا توجـه بـه شـرایط خاص کشـور 
افزایـش تعرفه بلیت مسـافری فعلا امکانپذیر 
نیسـت. لذا با افزایش تعرفه بخش خصوصی 

موافقـت نکردیم.«
عاشـوری با یـادآوری اینکه سـازمان حمایت 
از حقـوق مصرف کننـده بـا همـان افزایش ده 
درصـدی نیـز مخالـف اسـت، ادامـه داد: » اما 
بعد از جلسـه ای که با آنهـا و وزارت صنعت، 
معـدن و تجـارت داشـتیم و بـا ارائه مـدارک 
قانونـی، پذیرفتند افزایـش ده درصدی قانونی 
اسـت. قبـول داریم که بخشـی از گله مندی ها 
بـه حـق اسـت اما شـرایط بـه گونه ای اسـت 
کـه نمی توانیم تصمیـم سـریع در جهت رفع 
دغدغه هـا بگیریـم و منتظریم شـرایط با ثبات 

شـود تـا بتوانیم تصمیمات بهتـری بگیریم.«
وی اضافـه کـرد: »معتقـد هسـتیم اگـر اجازه 
اسـتفاده از ارز 4200 تومانـی وجـود نداشـته 
باشـد، دولت بایـد در کرایه حمل بخش باری 

و مسـافری تجدید نظـر کند.«

نحوه وصول مطالبات راه آهن
عاشـوری در زمینـه وصول مطالبـات راه آهن 
گفت:» وصول مطالبـات در بخش خصوصی 
و دولتـی بـا مشـکلات عدیـده ای روبـه رو 
اسـت و وقتی با مشـکلات اقتصـادی در کل 
کشـور روبـه رو می شـویم ایـن مهم خـود را 
بیشـتر نشـان می دهد. واحد وصـول مطالبات 
وظیفـه دارد بدهـی شـرکت های مختلـف را 

رصـد و در قالـب کارگروهـی که بـه صورت 
هفتگی تشـکیل می شـود، موارد را به معاونان 
راه آهـن ارائـه کند تـا در خصـوص راهکار یا 
چگونگی اعمال فشـار برای دریافت مطالبات 

اقدام شـود.«
او افزود:» طی دو سـال گذشـته، مجبور شـدیم 
علیـه برخی شـرکت ها کـه به هیچ وجـه برای 
نمی کردنـد  اقـدام  بدهی هایشـان  پرداخـت 
شـکایت حقوقـی ترتیـب دهیـم. با برخـی از 
شـرکت ها بـا پرداخـت بدهـی بـه صـورت 
اقسـاطی بـه تفاهـم رسـیدیم. بـرای برخـی 
مطالبات به سـراغ سـهامداران اصلـی رفتیم. با 
برخی مدیران بالادسـتی شرکت های خصولتی 
و شـبه دولتی جلسـه گذاشـتیم و این موضوع 
بـه صـورت مسـتمر در حـال انجـام اسـت تا 
بتوانیـم تـا جای ممکـن مطالبـات را کم کنیم.  
برخـی مطالبـات نیز قطعی نیسـتند. در بعضی 
قراردادها برای میزان و نحوه محاسـبه مطالبات 
جلسـاتی را بـا شـرکت ها داشـته ایم کـه یـا به 
نتیجـه می رسـند یـا در نهایـت بایـد با شـیوه 

حقوقـی به نتیجه برسـیم.«
عاشـوری درباره شـیوه جدیـد در قراردادهای 
راه آهـن و در رهن قرار دادن واگن های مالکان 
توضیـح داد: »ایـن شـیوه بـرای قراردادهـای 
اعتبـاری اسـت. اگـر شـرکتی بخواهـد بـه 
صـورت اعتبـاری کالا را حمـل کنـد یـا باید 
ضمانتنامـه بانکـی بیـاورد کـه هزینه بر اسـت 
یـا واگن هـای خـود را بر اسـاس محاسـبات 
مالـی در رهـن راه آهن قرار بدهـد. در هنگام 
صـدور بارنامه اصل این اسـت کـه باید نقدی 
پرداخـت شـود، امـا صاحب باری که سـالانه 
چندیـن میلیـون تـن بـار بـا راه آهـن جابه جا 
می کنـد و چند ده میلیـارد تومان حمـل دارد، 
پـول خـود را بـه صـورت نقـدی پرداخـت 
نمی کنـد و غالبـا به صورت اعتبـاری چند ماه 

پرداخـت می کنـد.«
او تصریـح کـرد:» ایـن شـیوه قـرارداد بـرای 
ایـن اسـت کـه اگـر مالـک واگـن بدهی های 
خـود را پرداخـت نکـرد، مـا بتوانیم بـه جای 
مطالبـات واگن ها را برداریـم. در حال حاضر، 
انباشـتگی مطالبات حتی با شرکت های معتبر 
وجـود دارد و بـرای ایـن کـه در پرداخـت 
مطالبـات سـهل انگاری نشـود و از انباشـت 
مطالبات جلوگیری کنیم، این شـیوه را در نظر 

گرفته ایـم.«

اگر شرکتی بخواهد 
به صورت اعتباری

 کالا حمل کند یا باید 
ضمانت نامه بانکی 
بیاورد که هزینه بر است
 یا واگن های خود را
 بر اساس محاسبات 
مالی در رهن راه آهن 
قرار بدهد. این شیوه
 قرارداد برای این است

 که اگر مالک واگن 
بدهی های خود را 
پرداخت نکرد، بتوانیم 
به جای مطالبات 
واگن ها را برداریم
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e پروژه ریلی موسوم به »پروژه ریلی شورای همکاری خلیج فارس« که کویت را
به کشورهای حاشیه خلیج فارس متصل خواهد کرد، آغاز شده است.

بـر اسـاس گزارشـی از روزنامـه Al Anba چاپ کویت، پروژه ریلـی به طول 111 
کیلومتـر کـه کویـت را بـه خلیج فـارس متصل خواهـد کرد؛ آغاز شـده اسـت. به 
گـزارش تین نیـوز، کویـت بـرای اتصـال بـه خلیـج فـارس نیـاز بـه احـداث 575 

کیلومتر خطوط ریلی دارد.
بـر اسـاس این گـزارش، در فـاز اول ایـن پروژه کویـت از طریق احـداث خط ریلی 
جدیـد به منطقـه توریسـتی Nuwaiseeb در نزدیکی مرز عربسـتان متصل خواهد 
شـد. ضمن این که یک مسـیر ریلی  153 کیلومتری، شـهر کویت در اسـتان عاصمه 

را به بندر »بوبیان« وصل می کند.
سـازمان حمـل ونقـل کویت به دنبال تعیین مشـاور فنی بـرای اجرای فـاز اول این 
پـروژه در پاییز امسـال اسـت. هزینـه احداث فـاز اول این پـروژه 900 میلیون دینار 
)بالغ بر سـه میلیارد دلار( اسـت که بر اسـاس قیمت های سـال 2016 برآورد شـده 
اسـت و انتظـار مـی رود ایـن پـروژه طی چهـار تا پنج سـال اینـده به بهره بـرداری 
برسـد. ایـن مسـیر ریلـی انتقـال مسـافران را از کویـت تا شـهر دمام در عربسـتان 

سعودی و با سرعت 225کیلومتر در ساعت انجام خواهد داد.
اتصال شـش کشـور حاشـیه خلیج فارس از طریـق خطوط ریلی به طـول 2هزار و 
100 کیلومتـر از کویـت تا عمان بـا موانع فنی و بروکراتیک زیادی روبه روسـت که 
بـه دلیـل مشـکلات تخصیـص بودجه ناشـی از کاهـش قیمت نفت متوقف شـده 
اسـت. بحرین نیز اعلام کرده اسـت که  تا سـال 2023 برای اتصال ریلی کشـورش 

به همسایه خود یعنی عربستان مشارکت نخواهد کرد.

خیز 3 میلیارد دلاری 
کویتی ها برای اتصال 
ریلی به خلیج فارس
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وجود اینکه پیشـنهاد شـرکت راه آهن هم 20 
درصـد افزایـش قیمت بـود، در زمان بررسـی 
درخواسـت، بخشـنامه دولـت مبنی بـر اینکه 
در حـوزه خدمـات اجازه افزایش بیشـتر از ده 
درصـد را نداریـم؛ باعث شـد حداکثر با همان 

ده درصـد افزایـش تعرفـه موافقت شـود.«
قائم مقـام راه آهـن خاطرنشـان کرد:» با افزایش 
نـرخ ارز و قیمـت کالاهـای مصرفـی شـاهد 
افزایـش اعتراضـات مالـکان بخش مسـافری 
بودیـم. آنهـا معتقـد هسـتند همـان طـور که 
شـاهد افزایـش قابـل توجـه در کرایه هـای 
حمل ونقـل هوایـی هسـتیم این افزایـش باید 
در بخـش ریلـی هم اتفـاق بیفتد امـا با توجه 
بـه محدودیت هایی کـه در بخش ریلی وجود 
دارد چنین اجازه ای را برای افزایش نمی توانیم 
بدهیم. این موضوع محل اعتراض شـده است 
و بـا ایـن که ما هـم ایـن اعتراض هـا را قبول 
دارم امـا بـا توجـه بـه شـرایط خاص کشـور 
افزایـش تعرفه بلیت مسـافری فعلا امکانپذیر 
نیسـت. لذا با افزایش تعرفه بخش خصوصی 

موافقـت نکردیم.«
عاشـوری با یـادآوری اینکه سـازمان حمایت 
از حقـوق مصرف کننـده بـا همـان افزایش ده 
درصـدی نیـز مخالـف اسـت، ادامـه داد: » اما 
بعد از جلسـه ای که با آنهـا و وزارت صنعت، 
معـدن و تجـارت داشـتیم و بـا ارائه مـدارک 
قانونـی، پذیرفتند افزایـش ده درصدی قانونی 
اسـت. قبـول داریم که بخشـی از گله مندی ها 
بـه حـق اسـت اما شـرایط بـه گونه ای اسـت 
کـه نمی توانیم تصمیـم سـریع در جهت رفع 
دغدغه هـا بگیریـم و منتظریم شـرایط با ثبات 

شـود تـا بتوانیم تصمیمات بهتـری بگیریم.«
وی اضافـه کـرد: »معتقـد هسـتیم اگـر اجازه 
اسـتفاده از ارز 4200 تومانـی وجـود نداشـته 
باشـد، دولت بایـد در کرایه حمل بخش باری 

و مسـافری تجدید نظـر کند.«

نحوه وصول مطالبات راه آهن
عاشـوری در زمینـه وصول مطالبـات راه آهن 
گفت:» وصول مطالبـات در بخش خصوصی 
و دولتـی بـا مشـکلات عدیـده ای روبـه رو 
اسـت و وقتی با مشـکلات اقتصـادی در کل 
کشـور روبـه رو می شـویم ایـن مهم خـود را 
بیشـتر نشـان می دهد. واحد وصـول مطالبات 
وظیفـه دارد بدهـی شـرکت های مختلـف را 

رصـد و در قالـب کارگروهـی که بـه صورت 
هفتگی تشـکیل می شـود، موارد را به معاونان 
راه آهـن ارائـه کند تـا در خصـوص راهکار یا 
چگونگی اعمال فشـار برای دریافت مطالبات 

اقدام شـود.«
او افزود:» طی دو سـال گذشـته، مجبور شـدیم 
علیـه برخی شـرکت ها کـه به هیچ وجـه برای 
نمی کردنـد  اقـدام  بدهی هایشـان  پرداخـت 
شـکایت حقوقـی ترتیـب دهیـم. با برخـی از 
شـرکت ها بـا پرداخـت بدهـی بـه صـورت 
اقسـاطی بـه تفاهـم رسـیدیم. بـرای برخـی 
مطالبات به سـراغ سـهامداران اصلـی رفتیم. با 
برخی مدیران بالادسـتی شرکت های خصولتی 
و شـبه دولتی جلسـه گذاشـتیم و این موضوع 
بـه صـورت مسـتمر در حـال انجـام اسـت تا 
بتوانیـم تـا جای ممکـن مطالبـات را کم کنیم.  
برخـی مطالبـات نیز قطعی نیسـتند. در بعضی 
قراردادها برای میزان و نحوه محاسـبه مطالبات 
جلسـاتی را بـا شـرکت ها داشـته ایم کـه یـا به 
نتیجـه می رسـند یـا در نهایـت بایـد با شـیوه 

حقوقـی به نتیجه برسـیم.«
عاشـوری درباره شـیوه جدیـد در قراردادهای 
راه آهـن و در رهن قرار دادن واگن های مالکان 
توضیـح داد: »ایـن شـیوه بـرای قراردادهـای 
اعتبـاری اسـت. اگـر شـرکتی بخواهـد بـه 
صـورت اعتبـاری کالا را حمـل کنـد یـا باید 
ضمانتنامـه بانکـی بیـاورد کـه هزینه بر اسـت 
یـا واگن هـای خـود را بر اسـاس محاسـبات 
مالـی در رهـن راه آهن قرار بدهـد. در هنگام 
صـدور بارنامه اصل این اسـت کـه باید نقدی 
پرداخـت شـود، امـا صاحب باری که سـالانه 
چندیـن میلیـون تـن بـار بـا راه آهـن جابه جا 
می کنـد و چند ده میلیـارد تومان حمـل دارد، 
پـول خـود را بـه صـورت نقـدی پرداخـت 
نمی کنـد و غالبـا به صورت اعتبـاری چند ماه 

پرداخـت می کنـد.«
او تصریـح کـرد:» ایـن شـیوه قـرارداد بـرای 
ایـن اسـت کـه اگـر مالـک واگـن بدهی های 
خـود را پرداخـت نکـرد، مـا بتوانیم بـه جای 
مطالبـات واگن ها را برداریـم. در حال حاضر، 
انباشـتگی مطالبات حتی با شرکت های معتبر 
وجـود دارد و بـرای ایـن کـه در پرداخـت 
مطالبـات سـهل انگاری نشـود و از انباشـت 
مطالبات جلوگیری کنیم، این شـیوه را در نظر 

گرفته ایـم.«

اگر شرکتی بخواهد 
به صورت اعتباری
 کالا حمل کند یا باید 
ضمانت نامه بانکی 
بیاورد که هزینه بر است
 یا واگن های خود را
 بر اساس محاسبات 
مالی در رهن راه آهن 
قرار بدهد. این شیوه
 قرارداد برای این است
 که اگر مالک واگن 
بدهی های خود را 
پرداخت نکرد، بتوانیم 
به جای مطالبات 
واگن ها را برداریم
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e پروژه ریلی موسوم به »پروژه ریلی شورای همکاری خلیج فارس« که کویت را
به کشورهای حاشیه خلیج فارس متصل خواهد کرد، آغاز شده است.

بـر اسـاس گزارشـی از روزنامـه Al Anba چاپ کویت، پروژه ریلـی به طول 111 
کیلومتـر کـه کویـت را بـه خلیج فـارس متصل خواهـد کرد؛ آغاز شـده اسـت. به 
گـزارش تین نیـوز، کویـت بـرای اتصـال بـه خلیـج فـارس نیـاز بـه احـداث 575 

کیلومتر خطوط ریلی دارد.
بـر اسـاس این گـزارش، در فـاز اول ایـن پروژه کویـت از طریق احـداث خط ریلی 
جدیـد به منطقـه توریسـتی Nuwaiseeb در نزدیکی مرز عربسـتان متصل خواهد 
شـد. ضمن این که یک مسـیر ریلی  153 کیلومتری، شـهر کویت در اسـتان عاصمه 

را به بندر »بوبیان« وصل می کند.
سـازمان حمـل ونقـل کویت به دنبال تعیین مشـاور فنی بـرای اجرای فـاز اول این 
پـروژه در پاییز امسـال اسـت. هزینـه احداث فـاز اول این پـروژه 900 میلیون دینار 
)بالغ بر سـه میلیارد دلار( اسـت که بر اسـاس قیمت های سـال 2016 برآورد شـده 
اسـت و انتظـار مـی رود ایـن پـروژه طی چهـار تا پنج سـال اینـده به بهره بـرداری 
برسـد. ایـن مسـیر ریلـی انتقـال مسـافران را از کویـت تا شـهر دمام در عربسـتان 

سعودی و با سرعت 225کیلومتر در ساعت انجام خواهد داد.
اتصال شـش کشـور حاشـیه خلیج فارس از طریـق خطوط ریلی به طـول 2هزار و 
100 کیلومتـر از کویـت تا عمان بـا موانع فنی و بروکراتیک زیادی روبه روسـت که 
بـه دلیـل مشـکلات تخصیـص بودجه ناشـی از کاهـش قیمت نفت متوقف شـده 
اسـت. بحرین نیز اعلام کرده اسـت که  تا سـال 2023 برای اتصال ریلی کشـورش 

به همسایه خود یعنی عربستان مشارکت نخواهد کرد.

خیز 3 میلیارد دلاری 
کویتی ها برای اتصال 
ریلی به خلیج فارس
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و  راه  وزارت  حمل ونقـل  معاونـت  اخیـرا 
»برنامـه  پسـندیده  اقدامـی  در  شهرسـازی 
اسـتراتژیک بخش حمل ونقل ایران« را منتشر 
کـرد. برنامـه ای که با تصویب در »شـورایعالی 
هماهنگـی ترابـری کشـور« طـی آن شـش 
هـدف اسـتراتژیک و هفـت اسـتراتژی برتـر 
بخـش حمل ونقـل جهـت تحقـق آن اهداف 

گردید. معرفـی 
امـا سـوال مهـم این اسـت که قـرار اسـت با 
ایـن برنامـه چه کنیـم؟ متولـی اجـرای برنامه 
اسـتراتژیک بخش حمل ونقل کشور کیست؟ 
وزارت راه و شهرسـازی، معاونت حمل ونقل، 
سـازمان های زیربخـش، ... کـدام نهـاد و بـا 
کـدام اختیـارات قـرار اسـت بـر اجـرای آن 
نظارت کنـد تا اطمینـان لازم از تحقق اهداف 

را در پی داشـته باشـد؟
تجربـه ناموفق اجـرای برنامه های اسـتراتژیک 
در کشـور بـه مـا هشـدار می دهد که اگـر این 
برنامـه کـه به زعم بنـده به خوبی تدوین شـده 
اسـت به حـال خـود در سـازمان های ذی ربط 
رها شـود قطعا نتیجه ای در پی نخواهد داشت 
و اجـرای جزیـره ای ایـن اسـتراتژی ها فـارغ 
از روابـط و تعامـلات بـا سـایر زیـر بخش ها 
گزارش هـای  تولیـد  بـه  منجـر  اینکـه  جـز 
غیرکاربـردی گـردد خروجی ملموسـی را در 

پـی نخواهد داشـت.
بـا شـروع بـه کار دولـت یازدهم در سـال 92 
هدف گـذاری دولـت مبتنی بر توسـعه بنیادی 
بخـش ریلـی و متکـی بـر پارادایـم شـیفت 
حمل ونقـل ریـل پایـه شـکل گرفـت؛ اما هم 
اکنـون با خاتمه دولت یازدهم و گذشـت یک 
سـال از دولـت دوازدهـم همچنان این سـوال 
مهـم باقـی اسـت کـه حمل ونقـل ریلـی بـر 
مبنـای چه برنامـه و رویکردی به آینده چشـم 

اسـت؟  دوخته 
قاعدتا یک دوره هشـت سـاله ثبـات مدیریتی 
در بخـش حمل ونقل می بایسـتی حداقل برای 
شـکل گیری سـاختار حرکـت دولـت بـرای 
توسـعه ریلی کافی باشـد. در یک دوره هشت 
سـاله حداقل می بایسـتی به خوبی عارضه های 
بخـش ریلی و بازیگران و ذینفعان آن به همراه 
ابزارهای سیاسـتی متناسـب با آن شناسـایی و 
در چارچـوب برنامـه ای هدفمنـد و قانونـی 
تنظیـم گردیده باشـد. یک دوره هشـت سـاله 
بایـد کافی باشـد تا عملکرد خصوصی سـازی 

حمـل ریلـی به خوبـی ارزیابـی و راه حل های 
عملیاتی برای رفع موانـع و ارتقاء آن تدوین تا 
در برنامه رفرم ریلی مورد اسـتفاده واقع شـود. 
اگـر تاکنـون این اقدامات نشـده اسـت و برای 
فردای حمل ونقـل ریلی برنامه ای نداریم حتما 

جایی از کار ایـراد دارد.
در عمـل بـا گذشـت 5 سـال از ایـن دوره 
هشـت سـاله و بـا کنـار هـم گذاشـتن اجزاء 
پـازل توسـعه ریلـی متاسـفانه بایـد گفت که 
نمی تـوان انسـجام و بارقه هـای امیـد را در 
ایجاد چنین چارچوب بنیادی مشـاهده نمود. 
حمل ونقـل ریلـی کشـور امـروز نـه برنامـه 
بلندمدتـی بـرای اجـرای برنامـه اسـتراتژیک 
حمل ونقـل و تحقـق چنیـن اهـداف بزرگی 
را در اختیـار دارد و نـه توانسـته از ابزارهـا و 
ظرفیت هـای قانونـی موجود به نحو مناسـبی 
تقریبـا تمامـی قوانیـن  ببـرد.  بهـره لازم را 
حمایتـی بخـش ریلـی کـه در برنامـه ششـم 
توسـعه درج گردیده اسـت به دلایل مختلف 
ابتر و بلااسـتفاده مانده اسـت. به جد می توان 
ترجیع بنـد  مهمتریـن  امـروز  نمـود  ادعـا 
حمل ونقـل ریلی ایـران »بی برنامگی« اسـت.
اشـاره به تعـدادی از این عارضه ها که همچنان 

مانده اند: بی پاسخ 
- مسـکوت مانـدن طـرح تحـول سـاختاری 
حمل ونقـل ریلی کشـور با گذشـت 14 سـال 

از شـروع خصوصی سـازی
- سیاست های قیمت گذاری ناکارآمد همچنان 

با قـدرت ادامه دارد.
- از ناکارآمـدی دولت هـا در گذشـته درس 

گرفتـه نمی شـود.
- همچنـان وظایـف حاکمیتـی و اجرایـی در 
یکجـا متمرکـز شـده اسـت. سـتاد وزارت راه 
و شهرسـازی مسـئولیت های حاکمیتی اش را 
تمامـا بـه شـرکت راه آهـن برون سـپاری کرده 
اسـت و او به تنهایـی تمامـی مقدرات توسـعه 

ریلـی را رقـم می زنـد.
- همچنـان خبـری از ایجـاد نهـاد تنظیم گـر 

مقـررات ریلـی نیسـت.
- توسـعه نامتعـارف زیرسـاخت های ریلـی، 
عـدم توجه جدی بـه رفع گلوگاه های شـبکه 
ناکارای موجود و گسترش فاصله تکنولوژیک 
بـا دنیا شـبکه ای غیربهـره ور را روی دسـتمان 

گذاشـته است.
- بخش غیردولتی ریلی با دریایی از مشکلات 

توقف نظام 
برنامه ریزی در 
حمل ونقل ریلی ایران
مجید بابایی
 پژوهشگر حوزه مدیریت
فناوری و حمل ونقل

شـخصا مدت طولانی اسـت کـه در همین بخش 
حمل ونقـل ریلـی کـه در آن فعالیـت دارم، اثری 
از برنامه هـای بلندمـدت کـه منضم بـه معیارها و 
نقشـه راه دسـتیابی بـه اهـداف مورد نظر باشـد 
را ندیـده ام. دو برنامـه اخیـر توسـعه کشـور هم 
بیشـتر شـبیه بیانیه توسـعه بـه همـراه برخی 
احـکام اسـت کـه اولا گارانتی برای عملی شـدن 
آن معیارهـا و اهـداف را نـدارد و ثانیـا هیچـگاه 
برنامه هـای یکپارچه عملیاتی و نقشـه راه تحقق 

آن اهـداف را بـه همراه نداشـته اسـت.
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و ابرچالش ها به حال خود رها شده است.
- تضـاد منافـع دولـت و بخـش غیردولتـی 

اسـت. یافتـه  افزایـش  به شـدت 
- مداخلات دولت در امورات جاری بنگاه های 

غیردولتی ریلی افزایش یافته است.
- ظرفیت هـای قانونـی مصـوب بخش ریلی 

بلاتکلیـف و بدون متولی اسـت.
- سیاست گذار ریلی کمترین قدرت چانه زنی 
را در سطح دولت دارد و این در حالی است 
که این دولت به »دولت توسعه ریلی« شهرت 

یافته است.
- »سکوت« تنها خروجی نهاد سیاست گذار 
حمل ونقل ریلی در قبال تحولات و تنش های 
اقتصادی نظیر تغییرات فاحش نرخ ارز است. 
بحران های  از  برای خروج  منسجمی  برنامه 

پیش رو وجود ندارد.
- منافـع بخـش حمـل ریلی حتی بـا افزایش 
چنـد برابـری قیمت کالاهـا از سـوی صنایع 
گویـا  نمی شـود.  پیگیـری  کالا  و صاحبـان 
بخـش ریلـی را با سـازمان امداد ریلی اشـتباه 

گرفته ایـم.
و همـه این هـا نتیجـه نداشـتن یـک برنامـه 
بـا  مواجهـه  بـرای  منسـجم  راه  نقشـه  و 
کلان روندهـا، فرصت هـا و تهدیـدات پیـش 
روسـت. نتیجه نداشـتن برنامه بلندمدت قابل 
اتکاسـت. فقـط و فقـط نتیجـه بی برنامگـی 
اسـت. ایـن که بحران هـای امروز و دیـروز را 
عامـل ایـن عقب ماندگی بدانیم آدرسـی غلط 
اسـت. حداقـل از فرصتـی که تدویـن برنامه 
اسـتراتژیک بخـش حمل ونقـل در اختیارمان 
گذاشـته اسـت در ایـن سـه سـال باقیمانـده 
دولـت بهـره لازم را ببریـم. رویه هـای فکری 
و عملیاتـی ناکارآمـد گذشـته را دور بریزیم، 
بـا بهره گیـری از مشـاورین زبـده و بـدون 
دخالـت افـکار ناکارآمـد دولتی طرحـی نو و 
برنامـه ای منطقـی برای توسـعه ریلی کشـور 

باشیم. داشـته 
پیشـنهاد مـن ایـن اسـت کـه برنامـه ده سـاله 
بـدون بلندپروازی هـای مرسـوم و مبتنـی بـر 
واقعیـات و بـا تکیـه بـر تضمین هـای قانونی 
بـرای توسـعه ریلـی کشـور تدویـن گـردد. 
برنامـه ای کـه دولت هـای بعـدی هـم موظف 
بـه اجرای آن باشـند. برنامـه ای که تعیین کننده 
چگونگی و ورودی تدوین بودجه های سـالانه 

و برنامه هـای توسـعه بعـدی باشـد.

به گزارش ترابران، محمد رجبی، رئیس انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی، در نشست 
خبری فعالان حمل ونقل ریلی مسافری کشور درباره تغییرات نرخ ارز و اثرات آن بر 
حمل ونقل ریلی کشور با اشاره به افزایش هزینه ناوگان ریلی پس از نوسانات ارزی 
گفت:»  در برنامه های توسعه پنج  ساله، نگاه ویژه ای به بخش ریلی شده، اما این توسعه 
در دولت ها بیشتر متوجه زیرساخت ها شده است و در بخش ناوگان توجه چندانی به 

آن نمی شود.«
او ضمن بیان وابستگی ارزی بالا در بخش ناوگان ریلی، بیان کرد:» در برخی قطعات که در 
داخل تولید نمی شود، وابستگی ارزی داریم، از سوی دیگر در برخی قطعات تولید داخل هم 

بابت مواد اولیه یا قطعات کوچکتر، وابستگی ارزی وجود دارد.«
او اظهار داشت:»  سهم ارزبری واگن های قدیمی 15 تا 25 درصد، خودکشش ها 45 درصد 
و واگن های های تک بیش از 45 درصد است و البته در واگن های نو از نظر قطعات مصرفی 

و تعمیرات، وابستگی ارزی وجود دارد.«
رجبی گفت: » در حال حاضر وابستگی ارزی ناوگان ریلی مسافری در بخش آلات ناقله، 
پایین شاسی، ترمز، چرخ ها، موتور و گیربکس )در خودکشش ها( است، تعمیرات گیربکس 
خودکشش ها با احتساب هزینه رفت و برگشت به آلمان حدود 110 تا 150 هزار یورو 
است. حدود 11 شرکت ریلی شامل سفیرریل، رجا و فدک در حال حاضر هزینه های نگهداری 

ناوگان را از محل منابع خود انجام می دهند که این منابع فقط از محل تعرفه بلیت است.«
رجبی ضمن برشمردن بخش های تاثیر پذیر از نوسانات ارزی و در پی آن افزایش هزینه های 
بخش ریلی مسافری، افزود: » به دلیل نوسانات ارزی نامه ای به وزیر صنعت معدن و تجارت 

نوشته ایم تا ارز 4200 تومانی به شرکت های ریلی مسافری تخصیص دهند.«
رجبی با بیان اینکه به ازای هر کیلومتر- صندلی، 6 سنت ارزبری در ناوگان ریلی وجود دارد،   
اضافه کرد:» مشتری های قطار قشر متوسط جامعه، کارگران، دانشجویان و کارمندان هستند 
و افزایش قیمت بلیت برای اقشار مردم قابل قبول نیست، زیرا امکان تامین آن را ندارند، 

بنابراین باید حمایت های دولت از محل اختصاص ارز دولتی باشد.«
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی نیز ضمن انتقاد از اینکه بخش ریلی دغدغه 
امروز دولتمردان و کشور نیست، گفت: » قیمت بلیت های قطار از آذر94  تغییر نیافت و اوایل 
تابستان امسال هم 10 درصد افزایش یافت، حال چطور ممکن است یک بنگاه اقتصادی 

بدون هیچ درآمد دیگری در این شرایط اقتصادی موفق باشد.«
مجید بابایی با تاکید بر اینکه ضرورت دارد مابه التفاوت قیمت های واقعی و قیمت های فعلی 
بلیت به شرکت های ریلی پرداخت شود، گفت:» سفر باید کالای اساسی فرض شود، چون 
منافع قابل توجهی برای کشور دارد، بنابراین باید سفر در کشور حفظ شود؛ حال اگر در سبد 
تخصیص ارز دولت، شرکت های ریلی در بخش کالاهای اساسی و ارز 4200 تومانی قرار 

نگیرند، حرکت قطارها متوقف می شود.«
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی در پاسخ به سؤال خبرنگاری مبنی بر میزان 
استفاده بخش ریلی از ظرفیت های قانونی نظیر بند )ق( تبصره بودجه و یا سهم 10 درصدی 
از قیمت سوخت، گفت:» حدود چهار سال از مصوبه بند )ق( گذشته، اما ریالی به شرکت های 

ریلی اختصاص نیافته است.«
بابایی اضافه کرد:» همچنین مالیات بر ارزش افزوده شرکت های ریلی که قرار بود صفر باشد، 

از سوی سازمان امور مالیاتی اجرا نمی شود و این جای تأمل دارد.«

بخش ریلی مسافری ارز 4200 
تومانی می خواهد
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و  راه  وزارت  حمل ونقـل  معاونـت  اخیـرا 
»برنامـه  پسـندیده  اقدامـی  در  شهرسـازی 
اسـتراتژیک بخش حمل ونقل ایران« را منتشر 
کـرد. برنامـه ای که با تصویب در »شـورایعالی 
هماهنگـی ترابـری کشـور« طـی آن شـش 
هـدف اسـتراتژیک و هفـت اسـتراتژی برتـر 
بخـش حمل ونقـل جهـت تحقـق آن اهداف 

گردید. معرفـی 
امـا سـوال مهـم این اسـت که قـرار اسـت با 
ایـن برنامـه چه کنیـم؟ متولـی اجـرای برنامه 
اسـتراتژیک بخش حمل ونقل کشور کیست؟ 
وزارت راه و شهرسـازی، معاونت حمل ونقل، 
سـازمان های زیربخـش، ... کـدام نهـاد و بـا 
کـدام اختیـارات قـرار اسـت بـر اجـرای آن 
نظارت کنـد تا اطمینـان لازم از تحقق اهداف 

را در پی داشـته باشـد؟
تجربـه ناموفق اجـرای برنامه های اسـتراتژیک 
در کشـور بـه مـا هشـدار می دهد که اگـر این 
برنامـه کـه به زعم بنـده به خوبی تدوین شـده 
اسـت به حـال خـود در سـازمان های ذی ربط 
رها شـود قطعا نتیجه ای در پی نخواهد داشت 
و اجـرای جزیـره ای ایـن اسـتراتژی ها فـارغ 
از روابـط و تعامـلات بـا سـایر زیـر بخش ها 
گزارش هـای  تولیـد  بـه  منجـر  اینکـه  جـز 
غیرکاربـردی گـردد خروجی ملموسـی را در 

پـی نخواهد داشـت.
بـا شـروع بـه کار دولـت یازدهم در سـال 92 
هدف گـذاری دولـت مبتنی بر توسـعه بنیادی 
بخـش ریلـی و متکـی بـر پارادایـم شـیفت 
حمل ونقـل ریـل پایـه شـکل گرفـت؛ اما هم 
اکنـون با خاتمه دولت یازدهم و گذشـت یک 
سـال از دولـت دوازدهـم همچنان این سـوال 
مهـم باقـی اسـت کـه حمل ونقـل ریلـی بـر 
مبنـای چه برنامـه و رویکردی به آینده چشـم 

اسـت؟  دوخته 
قاعدتا یک دوره هشـت سـاله ثبـات مدیریتی 
در بخـش حمل ونقل می بایسـتی حداقل برای 
شـکل گیری سـاختار حرکـت دولـت بـرای 
توسـعه ریلی کافی باشـد. در یک دوره هشت 
سـاله حداقل می بایسـتی به خوبی عارضه های 
بخـش ریلی و بازیگران و ذینفعان آن به همراه 
ابزارهای سیاسـتی متناسـب با آن شناسـایی و 
در چارچـوب برنامـه ای هدفمنـد و قانونـی 
تنظیـم گردیده باشـد. یک دوره هشـت سـاله 
بایـد کافی باشـد تا عملکرد خصوصی سـازی 

حمـل ریلـی به خوبـی ارزیابـی و راه حل های 
عملیاتی برای رفع موانـع و ارتقاء آن تدوین تا 
در برنامه رفرم ریلی مورد اسـتفاده واقع شـود. 
اگـر تاکنـون این اقدامات نشـده اسـت و برای 
فردای حمل ونقـل ریلی برنامه ای نداریم حتما 

جایی از کار ایـراد دارد.
در عمـل بـا گذشـت 5 سـال از ایـن دوره 
هشـت سـاله و بـا کنـار هـم گذاشـتن اجزاء 
پـازل توسـعه ریلـی متاسـفانه بایـد گفت که 
نمی تـوان انسـجام و بارقه هـای امیـد را در 
ایجاد چنین چارچوب بنیادی مشـاهده نمود. 
حمل ونقـل ریلـی کشـور امـروز نـه برنامـه 
بلندمدتـی بـرای اجـرای برنامـه اسـتراتژیک 
حمل ونقـل و تحقـق چنیـن اهـداف بزرگی 
را در اختیـار دارد و نـه توانسـته از ابزارهـا و 
ظرفیت هـای قانونـی موجود به نحو مناسـبی 
تقریبـا تمامـی قوانیـن  ببـرد.  بهـره لازم را 
حمایتـی بخـش ریلـی کـه در برنامـه ششـم 
توسـعه درج گردیده اسـت به دلایل مختلف 
ابتر و بلااسـتفاده مانده اسـت. به جد می توان 
ترجیع بنـد  مهمتریـن  امـروز  نمـود  ادعـا 
حمل ونقـل ریلی ایـران »بی برنامگی« اسـت.

اشـاره به تعـدادی از این عارضه ها که همچنان 
مانده اند: بی پاسخ 

- مسـکوت مانـدن طـرح تحـول سـاختاری 
حمل ونقـل ریلی کشـور با گذشـت 14 سـال 

از شـروع خصوصی سـازی
- سیاست های قیمت گذاری ناکارآمد همچنان 

با قـدرت ادامه دارد.
- از ناکارآمـدی دولت هـا در گذشـته درس 

گرفتـه نمی شـود.
- همچنـان وظایـف حاکمیتـی و اجرایـی در 
یکجـا متمرکـز شـده اسـت. سـتاد وزارت راه 
و شهرسـازی مسـئولیت های حاکمیتی اش را 
تمامـا بـه شـرکت راه آهـن برون سـپاری کرده 
اسـت و او به تنهایـی تمامـی مقدرات توسـعه 

ریلـی را رقـم می زنـد.
- همچنـان خبـری از ایجـاد نهـاد تنظیم گـر 

مقـررات ریلـی نیسـت.
- توسـعه نامتعـارف زیرسـاخت های ریلـی، 
عـدم توجه جدی بـه رفع گلوگاه های شـبکه 
ناکارای موجود و گسترش فاصله تکنولوژیک 
بـا دنیا شـبکه ای غیربهـره ور را روی دسـتمان 

گذاشـته است.
- بخش غیردولتی ریلی با دریایی از مشکلات 

توقف نظام 
برنامه ریزی در 
حمل ونقل ریلی ایران
مجید بابایی
 پژوهشگر حوزه مدیریت
فناوری و حمل ونقل

شـخصا مدت طولانی اسـت کـه در همین بخش 
حمل ونقـل ریلـی کـه در آن فعالیـت دارم، اثری 
از برنامه هـای بلندمـدت کـه منضم بـه معیارها و 
نقشـه راه دسـتیابی بـه اهـداف مورد نظر باشـد 
را ندیـده ام. دو برنامـه اخیـر توسـعه کشـور هم 
بیشـتر شـبیه بیانیه توسـعه بـه همـراه برخی 
احـکام اسـت کـه اولا گارانتی برای عملی شـدن 
آن معیارهـا و اهـداف را نـدارد و ثانیـا هیچـگاه 
برنامه هـای یکپارچه عملیاتی و نقشـه راه تحقق 

آن اهـداف را بـه همراه نداشـته اسـت.
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و ابرچالش ها به حال خود رها شده است.
- تضـاد منافـع دولـت و بخـش غیردولتـی 

اسـت. یافتـه  افزایـش  به شـدت 
- مداخلات دولت در امورات جاری بنگاه های 

غیردولتی ریلی افزایش یافته است.
- ظرفیت هـای قانونـی مصـوب بخش ریلی 

بلاتکلیـف و بدون متولی اسـت.
- سیاست گذار ریلی کمترین قدرت چانه زنی 
را در سطح دولت دارد و این در حالی است 
که این دولت به »دولت توسعه ریلی« شهرت 

یافته است.
- »سکوت« تنها خروجی نهاد سیاست گذار 
حمل ونقل ریلی در قبال تحولات و تنش های 
اقتصادی نظیر تغییرات فاحش نرخ ارز است. 
بحران های  از  برای خروج  منسجمی  برنامه 

پیش رو وجود ندارد.
- منافـع بخـش حمـل ریلی حتی بـا افزایش 
چنـد برابـری قیمت کالاهـا از سـوی صنایع 
گویـا  نمی شـود.  پیگیـری  کالا  و صاحبـان 
بخـش ریلـی را با سـازمان امداد ریلی اشـتباه 

گرفته ایـم.
و همـه این هـا نتیجـه نداشـتن یـک برنامـه 
بـا  مواجهـه  بـرای  منسـجم  راه  نقشـه  و 
کلان روندهـا، فرصت هـا و تهدیـدات پیـش 
روسـت. نتیجه نداشـتن برنامه بلندمدت قابل 
اتکاسـت. فقـط و فقـط نتیجـه بی برنامگـی 
اسـت. ایـن که بحران هـای امروز و دیـروز را 
عامـل ایـن عقب ماندگی بدانیم آدرسـی غلط 
اسـت. حداقـل از فرصتـی که تدویـن برنامه 
اسـتراتژیک بخـش حمل ونقـل در اختیارمان 
گذاشـته اسـت در ایـن سـه سـال باقیمانـده 
دولـت بهـره لازم را ببریـم. رویه هـای فکری 
و عملیاتـی ناکارآمـد گذشـته را دور بریزیم، 
بـا بهره گیـری از مشـاورین زبـده و بـدون 
دخالـت افـکار ناکارآمـد دولتی طرحـی نو و 
برنامـه ای منطقـی برای توسـعه ریلی کشـور 

باشیم. داشـته 
پیشـنهاد مـن ایـن اسـت کـه برنامـه ده سـاله 
بـدون بلندپروازی هـای مرسـوم و مبتنـی بـر 
واقعیـات و بـا تکیـه بـر تضمین هـای قانونی 
بـرای توسـعه ریلـی کشـور تدویـن گـردد. 
برنامـه ای کـه دولت هـای بعـدی هـم موظف 
بـه اجرای آن باشـند. برنامـه ای که تعیین کننده 
چگونگی و ورودی تدوین بودجه های سـالانه 

و برنامه هـای توسـعه بعـدی باشـد.

به گزارش ترابران، محمد رجبی، رئیس انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی، در نشست 
خبری فعالان حمل ونقل ریلی مسافری کشور درباره تغییرات نرخ ارز و اثرات آن بر 
حمل ونقل ریلی کشور با اشاره به افزایش هزینه ناوگان ریلی پس از نوسانات ارزی 
گفت:»  در برنامه های توسعه پنج  ساله، نگاه ویژه ای به بخش ریلی شده، اما این توسعه 
در دولت ها بیشتر متوجه زیرساخت ها شده است و در بخش ناوگان توجه چندانی به 

آن نمی شود.«
او ضمن بیان وابستگی ارزی بالا در بخش ناوگان ریلی، بیان کرد:» در برخی قطعات که در 
داخل تولید نمی شود، وابستگی ارزی داریم، از سوی دیگر در برخی قطعات تولید داخل هم 

بابت مواد اولیه یا قطعات کوچکتر، وابستگی ارزی وجود دارد.«
او اظهار داشت:»  سهم ارزبری واگن های قدیمی 15 تا 25 درصد، خودکشش ها 45 درصد 
و واگن های های تک بیش از 45 درصد است و البته در واگن های نو از نظر قطعات مصرفی 

و تعمیرات، وابستگی ارزی وجود دارد.«
رجبی گفت: » در حال حاضر وابستگی ارزی ناوگان ریلی مسافری در بخش آلات ناقله، 
پایین شاسی، ترمز، چرخ ها، موتور و گیربکس )در خودکشش ها( است، تعمیرات گیربکس 
خودکشش ها با احتساب هزینه رفت و برگشت به آلمان حدود 110 تا 150 هزار یورو 
است. حدود 11 شرکت ریلی شامل سفیرریل، رجا و فدک در حال حاضر هزینه های نگهداری 

ناوگان را از محل منابع خود انجام می دهند که این منابع فقط از محل تعرفه بلیت است.«
رجبی ضمن برشمردن بخش های تاثیر پذیر از نوسانات ارزی و در پی آن افزایش هزینه های 
بخش ریلی مسافری، افزود: » به دلیل نوسانات ارزی نامه ای به وزیر صنعت معدن و تجارت 

نوشته ایم تا ارز 4200 تومانی به شرکت های ریلی مسافری تخصیص دهند.«
رجبی با بیان اینکه به ازای هر کیلومتر- صندلی، 6 سنت ارزبری در ناوگان ریلی وجود دارد،   
اضافه کرد:» مشتری های قطار قشر متوسط جامعه، کارگران، دانشجویان و کارمندان هستند 
و افزایش قیمت بلیت برای اقشار مردم قابل قبول نیست، زیرا امکان تامین آن را ندارند، 

بنابراین باید حمایت های دولت از محل اختصاص ارز دولتی باشد.«
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی نیز ضمن انتقاد از اینکه بخش ریلی دغدغه 
امروز دولتمردان و کشور نیست، گفت: » قیمت بلیت های قطار از آذر94  تغییر نیافت و اوایل 
تابستان امسال هم 10 درصد افزایش یافت، حال چطور ممکن است یک بنگاه اقتصادی 

بدون هیچ درآمد دیگری در این شرایط اقتصادی موفق باشد.«
مجید بابایی با تاکید بر اینکه ضرورت دارد مابه التفاوت قیمت های واقعی و قیمت های فعلی 
بلیت به شرکت های ریلی پرداخت شود، گفت:» سفر باید کالای اساسی فرض شود، چون 
منافع قابل توجهی برای کشور دارد، بنابراین باید سفر در کشور حفظ شود؛ حال اگر در سبد 
تخصیص ارز دولت، شرکت های ریلی در بخش کالاهای اساسی و ارز 4200 تومانی قرار 

نگیرند، حرکت قطارها متوقف می شود.«
دبیر انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل ریلی در پاسخ به سؤال خبرنگاری مبنی بر میزان 
استفاده بخش ریلی از ظرفیت های قانونی نظیر بند )ق( تبصره بودجه و یا سهم 10 درصدی 
از قیمت سوخت، گفت:» حدود چهار سال از مصوبه بند )ق( گذشته، اما ریالی به شرکت های 

ریلی اختصاص نیافته است.«
بابایی اضافه کرد:» همچنین مالیات بر ارزش افزوده شرکت های ریلی که قرار بود صفر باشد، 

از سوی سازمان امور مالیاتی اجرا نمی شود و این جای تأمل دارد.«

بخش ریلی مسافری ارز 4200 
تومانی می خواهد
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رشـد سـریع حمل ونقـل هوایـی در منطقه ژئوپلیتیک تحت سـلطه 
جمهـوری خلـق چیـن و ورود سـرمایه گذاران به ایـن بخش باعث 
هزینـه میلیاردها دلار برای سـاختن هواپیما شـده اسـت. با توجه به 
پیش بینی هـای انجمن بین المللی حمل ونقـل هوایی )یاتـا(، احتمال 
دارد منطقه آسـیا- اقیانوسـیه تا سـال 2036، 3/5 میلیارد مسافر داشته 
باشـد. چیزی بیش از دو برابر تقاضای پیش بینی  شـده برای آمریکای 
شـمالی و اروپـا. بوئینـگ تخمیـن می زنـد به منظـور بـرآوردن این 
تقاضاها، شـرکت های حمل ونقل تا سـال 2036 به 16050 هواپیمای 

جدید به ارزش 2/5 تریلیون دلار نیاز خواهند داشت.
پس از تب و تاب معاملات هواپیما در دهه گذشته، شرکت ایرباس و 
بوئینگ برای جذب سفارشات آتی به دنبال جلب نظر مشتریان آسیایی 
مانند شرکت های حمل ونقل در سرزمین اصلی چین و آسیای جنوب 
شرقی مانند شرکت هواپیمایی »اسپایس جت« هند و »ایر آسیا« مالزی 
هستند. جستجو و تعقیب سهم بازار شرکت های هواپیمایی، رقابت 
بی سابقه ای برای سرمایه گذاری در شرکت های حمل ونقل منطقه مانند 

هواپیمایی سنگاپور به وجود آورده است.
احتمـالا کشـور چین به عنـوان بزرگترین بـازار مسـافرت هوایی تا 
سـال 2022 از آمریـکا پیشـی می گیـرد. قبـلا پیش بینی شـده بود تا 
سـال 2024 آمریکا پیشـرو باقی می ماند. بر اسـاس داده های انجمن 

طبق پیش بینی های دو شرکت ایرباس و بوئینگ تعداد 
مسافران هوایی در آسیا تا سال 2036 دو برابر خواهد شد. از 
طرف دیگر شرکت های هواپیمایی به رغم تنگناهایی که بر سر 
به  مجبور  تقاضا  افزایش  دلیل  به  دارند،  سودآوری  مساله 
افزایش ظرفیت خود خواهند بود. در گزارشی که خبرگزاری 
بلومبرگ اخیرا آن را منتشر کرده است، جزئیات مربوط به 

این افزایش تقاضا آورده شده است.

بوئینگوایرباسپیشبینیمیکند

نیاز منطقه آسیا 
به 16000 هواپیما 
تا سال 2036
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اعداد نشان دهنده تعداد مسافران است )منبع: یاتا(

 میزان سرمایه گذاری در فرودگاه های مناطق مختلف 
به منظور حفظ تقاضا 

 سهم سفارشات هواپیما در آسیا، اقیانوسیه، اروپا 
و آمریکای شمالی

بین المللـی حمل ونقـل هوایـی تا سـال 2036 در کشـور چیـن، هند و 
اندونـزی بـه ترتیب 921، 337، 235 میلیون مسـافر به مسـافران هوایی 
این کشـورها اضافه خواهد شـد. تاکنون فقط 10 درصد جمعیت آسـیا 
مسـافرت هوایـی را تجربـه کرده اند. به گفته کارشناسـان رشـد سـریع 
اقتصـاد و گسـترش طبقه متوسـط، تقاضا برای مسـافرت بـا هواپیما را 

تحریک خواهد کرد. 
شـرکت های هواپیمایی در آسیا  -  اقیانوسـیه بیشـترین سـهم را در بین 
مشـتریان ایربـاس و بوئینـگ دارنـد. طبق تخمین شـرکت بوئینگ، 39 
درصد از کل تقاضای پیش بینی شـده در جهان تا سـال 2036 که تعداد 

آن 41030 هواپیما است، به منطقه آسیا -  اقیانوسیه مربوط می شود.
به دلیل تشدید رقابت ها، شرکت های حمل ونقل آسیایی با وجود ارائه 
خدمات گسترده ، مسافران خود را در برابر سرمایه گذاران و شرکت های 
حمل ونقل آسیای میانه و چین از دست می دهند. برای مثال در سنگاپور 
شرکت های هواپیمایی که بلیت های ارزان قیمت ارائه می دهند، بیش از 

نیمی از بازار را کنترل می کنند.
سیاست های جذب مسافر در شرکت های هواپیمایی ارزان قیمت که 
مقیاس »بازده یا درآمد مسافری« را به پایین تر از حد معمول کاهش داده 
است، باعث تحریک شرکت هایی مانند کاتای پاسیفیک و هواپیمایی 
سنگاپور می شود تا به منظور رقابت بیشتر، طرح تجاری خود را مرور 
کنند. درآمد مسافری مقیاس اصلی برای سنجش عملکرد شرکت های 
هواپیمایی است که به صورت میانگین درآمد حاصل از ارائه خدمات به 

مسافر در یک مایل پرواز، محاسبه می شود.
طبق داده های یاتا، احتمالا میانگین حاشیه سود عملیاتی در شرکت های 
با آمریکای  برای دومین سال در مقایسه  هواپیمایی آسیا -  اقیانوسیه 

شمالی که 12/7 درصد است، به 1/ 8 درصد کاهش یابد.
میانگین حاشیه سود عملیاتی شرکت های هواپیمایی در اروپا نیز برای 
شش سال پیاپی، 6/ 6 درصد باقی مانده است. به اعتقاد یک مشاور و 
سرمایه گذار در صنعت هوانوردی کشور مالزی، در حالی که فرودگاه های 
اصلی آسیا برای افزایش ظرفیت سرمایه گذاری می کنند، اما کماکان در 

انطباق خود با صنعت هوانوردی کند عمل می کنند.
انتظار می رود تا سال 2069، بیش از 1 تریلیون دلار برای گسترش 
فرودگاه ها هزینه شود. براساس پیش بینی مرکز هوانوردی در استرالیا 

نصف این مبلغ برای سرمایه گذاری در آسیا کافی است. 
احـداث فرودگاه جدیـد 12/9 میلیارد دلاری در پکن که در سـال 2019 
افتتـاح خواهد شـد، آن را بـه یکی از بزرگترین هاب هـای هوانوردی در 

جهان تبدیل خواهد کرد. 
در این بین سرمایه گذاری به ارزش 117 میلیارد بات معادل 3/7 میلیارد 
دلار به منظور نوسازی فرودگاه بین المللی بانکوک تایلند تا سال 2021 در 
نظر گرفته شده است که این نوسازی یک سوم باند فرودگاه را نیز شامل 
می شود. علاوه بر این فرودگاه بین المللی اینچئون کره جنوبی، 5 تریلیون 
وون معادل 4/6 میلیارد دلار برای دومین ترمینال این فرودگاه با هدف 
تبدیل آن به یک فرودگاه هاب بزرگ و پیشرو در دنیا هزینه کرده است. 
به طور کلی می توان گفت اخیرا توسعه فرودگاهی زیادی وجود داشته 

منبع: مرکز هوانوردی آسیا و پاسیفیک )کاپا(است، ولی در حال حاضر این میزان توسعه کافی نیست.

 میزان رشد مسافر تا سال 2036 
)بیشترین رشد مربوط به منطقه آسیا- اقیانوسیه خواهد بود(

 میزان سودآوری شرکت های هواپیمایی 
)اعداد مربوط به سال های 2017 و 2018 تخمینی هستند(
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رشـد سـریع حمل ونقـل هوایـی در منطقه ژئوپلیتیک تحت سـلطه 
جمهـوری خلـق چیـن و ورود سـرمایه گذاران به ایـن بخش باعث 
هزینـه میلیاردها دلار برای سـاختن هواپیما شـده اسـت. با توجه به 
پیش بینی هـای انجمن بین المللی حمل ونقـل هوایی )یاتـا(، احتمال 
دارد منطقه آسـیا- اقیانوسـیه تا سـال 2036، 3/5 میلیارد مسافر داشته 
باشـد. چیزی بیش از دو برابر تقاضای پیش بینی  شـده برای آمریکای 
شـمالی و اروپـا. بوئینـگ تخمیـن می زنـد به منظـور بـرآوردن این 
تقاضاها، شـرکت های حمل ونقل تا سـال 2036 به 16050 هواپیمای 

جدید به ارزش 2/5 تریلیون دلار نیاز خواهند داشت.
پس از تب و تاب معاملات هواپیما در دهه گذشته، شرکت ایرباس و 
بوئینگ برای جذب سفارشات آتی به دنبال جلب نظر مشتریان آسیایی 
مانند شرکت های حمل ونقل در سرزمین اصلی چین و آسیای جنوب 
شرقی مانند شرکت هواپیمایی »اسپایس جت« هند و »ایر آسیا« مالزی 
هستند. جستجو و تعقیب سهم بازار شرکت های هواپیمایی، رقابت 
بی سابقه ای برای سرمایه گذاری در شرکت های حمل ونقل منطقه مانند 

هواپیمایی سنگاپور به وجود آورده است.
احتمـالا کشـور چین به عنـوان بزرگترین بـازار مسـافرت هوایی تا 
سـال 2022 از آمریـکا پیشـی می گیـرد. قبـلا پیش بینی شـده بود تا 
سـال 2024 آمریکا پیشـرو باقی می ماند. بر اسـاس داده های انجمن 

طبق پیش بینی های دو شرکت ایرباس و بوئینگ تعداد 
مسافران هوایی در آسیا تا سال 2036 دو برابر خواهد شد. از 
طرف دیگر شرکت های هواپیمایی به رغم تنگناهایی که بر سر 
به  مجبور  تقاضا  افزایش  دلیل  به  دارند،  سودآوری  مساله 
افزایش ظرفیت خود خواهند بود. در گزارشی که خبرگزاری 
بلومبرگ اخیرا آن را منتشر کرده است، جزئیات مربوط به 

این افزایش تقاضا آورده شده است.

بوئینگوایرباسپیشبینیمیکند

نیاز منطقه آسیا 
به 16000 هواپیما 
تا سال 2036
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اعداد نشان دهنده تعداد مسافران است )منبع: یاتا(

 میزان سرمایه گذاری در فرودگاه های مناطق مختلف 
به منظور حفظ تقاضا 

 سهم سفارشات هواپیما در آسیا، اقیانوسیه، اروپا 
و آمریکای شمالی

بین المللـی حمل ونقـل هوایـی تا سـال 2036 در کشـور چیـن، هند و 
اندونـزی بـه ترتیب 921، 337، 235 میلیون مسـافر به مسـافران هوایی 
این کشـورها اضافه خواهد شـد. تاکنون فقط 10 درصد جمعیت آسـیا 
مسـافرت هوایـی را تجربـه کرده اند. به گفته کارشناسـان رشـد سـریع 
اقتصـاد و گسـترش طبقه متوسـط، تقاضا برای مسـافرت بـا هواپیما را 

تحریک خواهد کرد. 
شـرکت های هواپیمایی در آسیا  -  اقیانوسـیه بیشـترین سـهم را در بین 
مشـتریان ایربـاس و بوئینـگ دارنـد. طبق تخمین شـرکت بوئینگ، 39 
درصد از کل تقاضای پیش بینی شـده در جهان تا سـال 2036 که تعداد 

آن 41030 هواپیما است، به منطقه آسیا -  اقیانوسیه مربوط می شود.
به دلیل تشدید رقابت ها، شرکت های حمل ونقل آسیایی با وجود ارائه 
خدمات گسترده ، مسافران خود را در برابر سرمایه گذاران و شرکت های 
حمل ونقل آسیای میانه و چین از دست می دهند. برای مثال در سنگاپور 
شرکت های هواپیمایی که بلیت های ارزان قیمت ارائه می دهند، بیش از 

نیمی از بازار را کنترل می کنند.
سیاست های جذب مسافر در شرکت های هواپیمایی ارزان قیمت که 
مقیاس »بازده یا درآمد مسافری« را به پایین تر از حد معمول کاهش داده 
است، باعث تحریک شرکت هایی مانند کاتای پاسیفیک و هواپیمایی 
سنگاپور می شود تا به منظور رقابت بیشتر، طرح تجاری خود را مرور 
کنند. درآمد مسافری مقیاس اصلی برای سنجش عملکرد شرکت های 
هواپیمایی است که به صورت میانگین درآمد حاصل از ارائه خدمات به 

مسافر در یک مایل پرواز، محاسبه می شود.
طبق داده های یاتا، احتمالا میانگین حاشیه سود عملیاتی در شرکت های 
با آمریکای  برای دومین سال در مقایسه  هواپیمایی آسیا -  اقیانوسیه 

شمالی که 12/7 درصد است، به 1/ 8 درصد کاهش یابد.
میانگین حاشیه سود عملیاتی شرکت های هواپیمایی در اروپا نیز برای 
شش سال پیاپی، 6/ 6 درصد باقی مانده است. به اعتقاد یک مشاور و 
سرمایه گذار در صنعت هوانوردی کشور مالزی، در حالی که فرودگاه های 
اصلی آسیا برای افزایش ظرفیت سرمایه گذاری می کنند، اما کماکان در 

انطباق خود با صنعت هوانوردی کند عمل می کنند.
انتظار می رود تا سال 2069، بیش از 1 تریلیون دلار برای گسترش 
فرودگاه ها هزینه شود. براساس پیش بینی مرکز هوانوردی در استرالیا 

نصف این مبلغ برای سرمایه گذاری در آسیا کافی است. 
احـداث فرودگاه جدیـد 12/9 میلیارد دلاری در پکن که در سـال 2019 
افتتـاح خواهد شـد، آن را بـه یکی از بزرگترین هاب هـای هوانوردی در 

جهان تبدیل خواهد کرد. 
در این بین سرمایه گذاری به ارزش 117 میلیارد بات معادل 3/7 میلیارد 
دلار به منظور نوسازی فرودگاه بین المللی بانکوک تایلند تا سال 2021 در 
نظر گرفته شده است که این نوسازی یک سوم باند فرودگاه را نیز شامل 
می شود. علاوه بر این فرودگاه بین المللی اینچئون کره جنوبی، 5 تریلیون 
وون معادل 4/6 میلیارد دلار برای دومین ترمینال این فرودگاه با هدف 
تبدیل آن به یک فرودگاه هاب بزرگ و پیشرو در دنیا هزینه کرده است. 
به طور کلی می توان گفت اخیرا توسعه فرودگاهی زیادی وجود داشته 

منبع: مرکز هوانوردی آسیا و پاسیفیک )کاپا(است، ولی در حال حاضر این میزان توسعه کافی نیست.

 میزان رشد مسافر تا سال 2036 
)بیشترین رشد مربوط به منطقه آسیا- اقیانوسیه خواهد بود(

 میزان سودآوری شرکت های هواپیمایی 
)اعداد مربوط به سال های 2017 و 2018 تخمینی هستند(
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راهکارهای کاهش 
برخورد پرنده با هواپیما

از آنجـا کـه پرنده ها جهان اطـراف را بـا دیدگاه متفاوتـی می بینند، پژوهشـگران 
در تلاشـند تـا مشـخص کننـد چگونـه سـامانه روشـنایی و چراغ هـای بیـرون هواپیما 
می توانـد از برخـورد پرنده هـا بـا هواپیمـا جلوگیـری کنـد. بعضـی از انـواع چراغ هـا 
می توانـد بـه ردیابـی سـریع و به موقـع پرنده ها کمک کنـد تا آنهـا بتواننـد در کمترین 
زمـان خودشـان را از هواپیمـا دور کننـد. بـه ایـن ترتیـب از احتمـال برخـورد پرنده با 

هواپیما در محیط فرودگاه ها کاسته خواهد شد.
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 FAA بـر اسـاس آمار منتشـر شـده از طـرف
طی سـال های اخیـر برخورد پرنـده با هواپیما 
افزایـش یافتـه اسـت. ایـن گـزارش نشـان 
می دهـد که تنها در سـال 2014 برخورد پرنده 
بـا هواپیمـا 6 درصد افزایش داشـته اسـت. بر 
اسـاس این آمـار در سـال 1990 تعـداد 1851 
مـورد برخورد با پرنده و در سـال 2013 تعداد 

11315 برخورد گزارش شده است. 
از میان 142603 برخورد گزارش شده جانوران 
حیات وحش ) از جمله گوزن، روباه، گرگ و 
پرند گانی که اطراف فرودگاه به سر می برند( در 
طی 23 سال گذشته، 97 درصد شامل برخورد 
جانوران  شامل  بقیه  درصد   3 است.  پرنده 
مقامات  پستاندار، خفاش و خزنده می شود. 
مسئول در آمریکا می گویند تعداد زیادی از این 

نوع برخوردها گزارش نمی شوند.
با افزایش روند برخورد جانوران حیات وحش 
با هواپیما، شیوه های مقابله با آن و جلوگیری از 
این  تقریبا همه  یافته و  افزایش  نیز  برخورد 
شیوه ها بر کاهش جمعیت پرنده ها در نزدیکی 
شامل  برنامه ها  این  است.  متمرکز  فرودگاه 
روش های مختلفی است مانند برنامه مدیریت 
زیستگاه برای دور نگهداشتن پرنده ها از محیط 
فرودگاه، استفاده از آژیرهای خطر، پرنده های 
داخل  پرنده های  که  سگ هایی  شکارگر، 

فرودگاه را پراکنده می کنند.
البته این راهکارها با محدودیت هایی روبرو 
هستند زیرا بسیاری از برخوردها در خارج از 
محیط تحت کنترل فرودگاه روی می دهد. این 
امر نشان می دهد هواپیماهای مسافری هیچ 

شیوه ای برای دور کردن پرنده ها ندارند.
در طی سـال های گذشته پیشـنهادهایی درباره 
نـوع چراغ هـا داده شـده اسـت کـه توجـه 
پرنده هـا را بـه خود جلب کنـد تا بهتر هواپیما 
را ببیننـد و فاصله گیرند. پژوهش های پیشـین 
نشـان داده اسـت که واکنش پرنده ها نسبت به 
وسـیله نقلیـه ای کـه به آنهـا نزدیک می شـود 

بستگی به شرایط روشنایی محیط دارد.

درک دیداری
بررسـی ها مشـخص کرده اسـت که به خاطر 
تفاوت هایـی کـه در تشـخیص رنـگ انـدام 
بینایـی پرنده هـا وجـود دارد، درک پرنده هـا 
نسـبت به محرک های بینایی با انسان متفاوت 
اسـت. تفاوت عمـده در درک بینایی پرنده ها، 

توانایی آنها در تشـخیص نور فرابنفش اسـت 
که چشم انسان نمی تواند تشخیص دهد. 

چشم انسان سـه دریافت کننده نوری حساس 
به نور شامل سـلول های مخروطی در شبکیه، 
سـلول های مخروطی قرمز، سـبز و آبـی دارد، 
امـا پرندگان چهار دریافت کننده نـوری دارند، 
یعنـی سـلول های قرمـز، سـبز، آبی و سـلول 
اضافه ای که نسـبت به نور فرابنفش حسـاس 
اسـت. علاوه بـر ایـن، سـلول های مخروطی 
پرنده هـا قطره های روغنی رنگـی دارد که نور 
را فیلتـر می کنـد. در نتیجـه پرنده هـا علاوه بر 
نـور فرابنفـش، برخـلاف انسـان می تواننـد 
را  یکسـان  رنگ هـای  سایه روشـن  تفـاوت 

تشخیص دهند.
بنابراین نوری که از دید انسان بسیار درخشان 
و آشکار است، احتمال دارد از چشم پرنده 
برای  پژوهش های گذشته  در  نباشد.  آشکار 
راندن پرنده ها از نور سفید استفاده می شد. در 
برای دور کردن  نور سفید  از  استفاده  نتیجه 
پرنده ها می تواند شرایط را پیچیده تر کند؛ زیرا 
مشخص نیست که چشم پرنده ها به کدام یک 
از طول موج های نور )نور سفید چند طول موج 

مشابه دارد( پاسخ می دهد.

شیوه های بررسی
شیوه های جدیدی برای بررسی پاسخ پرنده 
با یک  به کله قهوه ای  آمریکا موسوم  بومی 
هواپیمای بدون سرنشین طراحی گردید که در 
این آزمایش، نور تک موجی را از خود پخش 
می کند که برای سامانه بینایی پرنده تنظیم شده 
انجام  روز  روشنایی  در  آزمایش  این  است. 
شد؛ زیرا در طول روز تعداد برخورد پرنده دو 

برابر گزارش شده است.
در دو آزمایش از 143 پرنده نر بالغ استفاده 
گردید. در هر آزمایش یک هواپیمای بدون 
سرنشین به طول 131 سانتی متر با دهانه بال 
158 سانتی متر به پرواز درآمد. در زیر بال های 
هواپیما چراغ های دیود نوری کار گذاشته شد. 
این چراغ ها به صورت پیوسته پالس هایی با 

فرکانس 2 هرتز از خود ساطع می کنند. 
ایـن فرکانس نور، در پرنده ها حالت سـرگیجه 
ایجـاد نمی کنـد. آزمایش ها مشـخص کرد که 
پخـش آبی رنـگ طیـف الکترومگنتیـک در 
حـدود 470 نانومتـر، بیشـترین میـزان جلـب 

توجه را برای پرنده ها داشت.

آزمایش نخست برای مشخص کردن پاسخ 
پرنده ها نسبت به هواپیمایی که چراغ ندارد و 
هواپیمایی که چراغ روشن یکنواخت یا چراغ 
چشمک زن دارد، طراحی شده بود. تغییر رفتار 
هواپیما  روشن  چراغ های  دیدن  با  پرنده ها 
مشخص کرد که آیا پرنده ها به این چراغ ها 

توجه دارند یا خیر. 
در آزمایش دوم پژوهشـگران رفتار پرنده ها را 
در کنـار هواپیمـای بـدون چـراغ، چراغ های 
روشـن یکنواخـت و چراغ های چشـمک زن 
تحـت نظـر گرفتنـد. پژوهشـگران دریافتنـد 
وقتـی کـه هواپیما سـاکن بود، پرنده هـا رفتار 
هشـدارگونه ای داشـتند و زمانی کـه چراغ ها 
روشـن شـد یا به حالت چشـمک زن درآمد، 

حرکت های تندتری از خود بروز دادند.
زمانی که هواپیما به سوی پرنده ها پرواز کرد، 
آنها تحت تاثیر سرعت و چراغ های هواپیما 
هواپیما  که چراغ های  زمانی  و  گرفتند  قرار 
خاموش شدند تاثیر سرعت بر آنها چشمگیر 
بود. در نتیجه زمانی که هواپیما با سرعت به 
پرنده ها نزدیک شد، زمان بیشتری طول کشید 
تا آنها واکنش هوشیارانه از خود بروز دهند 
ولی زمانی که چراغ های چشمک زن روشن 
شدند، تاثیر سرعت بر پرنده ها کمتر و واکنش 

آنها سریع تر گردید.
پرنده هـا  کـه  شـدند  متوجـه  پژوهشـگران 
نسـبت به چراغ هـای روشـن هواپیما واکنش 
سـریع تری نشـان دادنـد، امـا واکنـش آنهـا 
نسـبت بـه 4 چـراغ چشـمک زن با سـرعت 
کمتری صـورت گرفت. اکنون پژوهشـگران 
می خواسـتند تـا واکنـش طیـف آبـی را بـر 
پرنـدگان بزرگ تـری آزمایـش کننـد؛ یعنـی 
پرندگانی که وزن بیشـتری دارند و از قدرت 

بینایی بهتری سود می برند.
آنها با توجه به قدرت بینایی بهتر، هواپیما را از 
فاصله دورتری تشخیص می دهند. به همین 
دلیل شاید بهتر باشد تا روشنایی چراغ های 
هواپیما در مراحل مختلف پروازی تغییر کند 

تا برای تمام گونه ها آشکار شود.
ایـن گـزارش می افزایـد شـاید یافته هـای این 
آزمایش هـا باعـث تغییر در سـامانه روشـنایی 
بیـرون هواپیمـا و محیـط فـرودگاه شـود تـا 

احتمال برخورد پرنده با هواپیما کاهش یابد.

منبع: انجمن شرکت های هواپیمایی
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راهکارهای کاهش 
برخورد پرنده با هواپیما

از آنجـا کـه پرنده ها جهان اطـراف را بـا دیدگاه متفاوتـی می بینند، پژوهشـگران 
در تلاشـند تـا مشـخص کننـد چگونـه سـامانه روشـنایی و چراغ هـای بیـرون هواپیما 
می توانـد از برخـورد پرنده هـا بـا هواپیمـا جلوگیـری کنـد. بعضـی از انـواع چراغ هـا 
می توانـد بـه ردیابـی سـریع و به موقـع پرنده ها کمک کنـد تا آنهـا بتواننـد در کمترین 
زمـان خودشـان را از هواپیمـا دور کننـد. بـه ایـن ترتیـب از احتمـال برخـورد پرنده با 

هواپیما در محیط فرودگاه ها کاسته خواهد شد.
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 FAA بـر اسـاس آمار منتشـر شـده از طـرف
طی سـال های اخیـر برخورد پرنـده با هواپیما 
افزایـش یافتـه اسـت. ایـن گـزارش نشـان 
می دهـد که تنها در سـال 2014 برخورد پرنده 
بـا هواپیمـا 6 درصد افزایش داشـته اسـت. بر 
اسـاس این آمـار در سـال 1990 تعـداد 1851 
مـورد برخورد با پرنده و در سـال 2013 تعداد 

11315 برخورد گزارش شده است. 
از میان 142603 برخورد گزارش شده جانوران 
حیات وحش ) از جمله گوزن، روباه، گرگ و 
پرند گانی که اطراف فرودگاه به سر می برند( در 
طی 23 سال گذشته، 97 درصد شامل برخورد 
جانوران  شامل  بقیه  درصد   3 است.  پرنده 
مقامات  پستاندار، خفاش و خزنده می شود. 
مسئول در آمریکا می گویند تعداد زیادی از این 

نوع برخوردها گزارش نمی شوند.
با افزایش روند برخورد جانوران حیات وحش 
با هواپیما، شیوه های مقابله با آن و جلوگیری از 
این  تقریبا همه  یافته و  افزایش  نیز  برخورد 
شیوه ها بر کاهش جمعیت پرنده ها در نزدیکی 
شامل  برنامه ها  این  است.  متمرکز  فرودگاه 
روش های مختلفی است مانند برنامه مدیریت 
زیستگاه برای دور نگهداشتن پرنده ها از محیط 
فرودگاه، استفاده از آژیرهای خطر، پرنده های 
داخل  پرنده های  که  سگ هایی  شکارگر، 

فرودگاه را پراکنده می کنند.
البته این راهکارها با محدودیت هایی روبرو 
هستند زیرا بسیاری از برخوردها در خارج از 
محیط تحت کنترل فرودگاه روی می دهد. این 
امر نشان می دهد هواپیماهای مسافری هیچ 

شیوه ای برای دور کردن پرنده ها ندارند.
در طی سـال های گذشته پیشـنهادهایی درباره 
نـوع چراغ هـا داده شـده اسـت کـه توجـه 
پرنده هـا را بـه خود جلب کنـد تا بهتر هواپیما 
را ببیننـد و فاصله گیرند. پژوهش های پیشـین 
نشـان داده اسـت که واکنش پرنده ها نسبت به 
وسـیله نقلیـه ای کـه به آنهـا نزدیک می شـود 

بستگی به شرایط روشنایی محیط دارد.

درک دیداری
بررسـی ها مشـخص کرده اسـت که به خاطر 
تفاوت هایـی کـه در تشـخیص رنـگ انـدام 
بینایـی پرنده هـا وجـود دارد، درک پرنده هـا 
نسـبت به محرک های بینایی با انسان متفاوت 
اسـت. تفاوت عمـده در درک بینایی پرنده ها، 

توانایی آنها در تشـخیص نور فرابنفش اسـت 
که چشم انسان نمی تواند تشخیص دهد. 

چشم انسان سـه دریافت کننده نوری حساس 
به نور شامل سـلول های مخروطی در شبکیه، 
سـلول های مخروطی قرمز، سـبز و آبـی دارد، 
امـا پرندگان چهار دریافت کننده نـوری دارند، 
یعنـی سـلول های قرمـز، سـبز، آبی و سـلول 
اضافه ای که نسـبت به نور فرابنفش حسـاس 
اسـت. علاوه بـر ایـن، سـلول های مخروطی 
پرنده هـا قطره های روغنی رنگـی دارد که نور 
را فیلتـر می کنـد. در نتیجـه پرنده هـا علاوه بر 
نـور فرابنفـش، برخـلاف انسـان می تواننـد 
را  یکسـان  رنگ هـای  سایه روشـن  تفـاوت 

تشخیص دهند.
بنابراین نوری که از دید انسان بسیار درخشان 
و آشکار است، احتمال دارد از چشم پرنده 
برای  پژوهش های گذشته  در  نباشد.  آشکار 
راندن پرنده ها از نور سفید استفاده می شد. در 
برای دور کردن  نور سفید  از  استفاده  نتیجه 
پرنده ها می تواند شرایط را پیچیده تر کند؛ زیرا 
مشخص نیست که چشم پرنده ها به کدام یک 
از طول موج های نور )نور سفید چند طول موج 

مشابه دارد( پاسخ می دهد.

شیوه های بررسی
شیوه های جدیدی برای بررسی پاسخ پرنده 
با یک  به کله قهوه ای  آمریکا موسوم  بومی 
هواپیمای بدون سرنشین طراحی گردید که در 
این آزمایش، نور تک موجی را از خود پخش 
می کند که برای سامانه بینایی پرنده تنظیم شده 
انجام  روز  روشنایی  در  آزمایش  این  است. 
شد؛ زیرا در طول روز تعداد برخورد پرنده دو 

برابر گزارش شده است.
در دو آزمایش از 143 پرنده نر بالغ استفاده 
گردید. در هر آزمایش یک هواپیمای بدون 
سرنشین به طول 131 سانتی متر با دهانه بال 
158 سانتی متر به پرواز درآمد. در زیر بال های 
هواپیما چراغ های دیود نوری کار گذاشته شد. 
این چراغ ها به صورت پیوسته پالس هایی با 

فرکانس 2 هرتز از خود ساطع می کنند. 
ایـن فرکانس نور، در پرنده ها حالت سـرگیجه 
ایجـاد نمی کنـد. آزمایش ها مشـخص کرد که 
پخـش آبی رنـگ طیـف الکترومگنتیـک در 
حـدود 470 نانومتـر، بیشـترین میـزان جلـب 

توجه را برای پرنده ها داشت.

آزمایش نخست برای مشخص کردن پاسخ 
پرنده ها نسبت به هواپیمایی که چراغ ندارد و 
هواپیمایی که چراغ روشن یکنواخت یا چراغ 
چشمک زن دارد، طراحی شده بود. تغییر رفتار 
هواپیما  روشن  چراغ های  دیدن  با  پرنده ها 
مشخص کرد که آیا پرنده ها به این چراغ ها 

توجه دارند یا خیر. 
در آزمایش دوم پژوهشـگران رفتار پرنده ها را 
در کنـار هواپیمـای بـدون چـراغ، چراغ های 
روشـن یکنواخـت و چراغ های چشـمک زن 
تحـت نظـر گرفتنـد. پژوهشـگران دریافتنـد 
وقتـی کـه هواپیما سـاکن بود، پرنده هـا رفتار 
هشـدارگونه ای داشـتند و زمانی کـه چراغ ها 
روشـن شـد یا به حالت چشـمک زن درآمد، 

حرکت های تندتری از خود بروز دادند.
زمانی که هواپیما به سوی پرنده ها پرواز کرد، 
آنها تحت تاثیر سرعت و چراغ های هواپیما 
هواپیما  که چراغ های  زمانی  و  گرفتند  قرار 
خاموش شدند تاثیر سرعت بر آنها چشمگیر 
بود. در نتیجه زمانی که هواپیما با سرعت به 
پرنده ها نزدیک شد، زمان بیشتری طول کشید 
تا آنها واکنش هوشیارانه از خود بروز دهند 
ولی زمانی که چراغ های چشمک زن روشن 
شدند، تاثیر سرعت بر پرنده ها کمتر و واکنش 

آنها سریع تر گردید.
پرنده هـا  کـه  شـدند  متوجـه  پژوهشـگران 
نسـبت به چراغ هـای روشـن هواپیما واکنش 
سـریع تری نشـان دادنـد، امـا واکنـش آنهـا 
نسـبت بـه 4 چـراغ چشـمک زن با سـرعت 
کمتری صـورت گرفت. اکنون پژوهشـگران 
می خواسـتند تـا واکنـش طیـف آبـی را بـر 
پرنـدگان بزرگ تـری آزمایـش کننـد؛ یعنـی 
پرندگانی که وزن بیشـتری دارند و از قدرت 

بینایی بهتری سود می برند.
آنها با توجه به قدرت بینایی بهتر، هواپیما را از 
فاصله دورتری تشخیص می دهند. به همین 
دلیل شاید بهتر باشد تا روشنایی چراغ های 
هواپیما در مراحل مختلف پروازی تغییر کند 

تا برای تمام گونه ها آشکار شود.
ایـن گـزارش می افزایـد شـاید یافته هـای این 
آزمایش هـا باعـث تغییر در سـامانه روشـنایی 
بیـرون هواپیمـا و محیـط فـرودگاه شـود تـا 

احتمال برخورد پرنده با هواپیما کاهش یابد.

منبع: انجمن شرکت های هواپیمایی
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و  اهداف  اما  یکسان،  نیجریه  و  نروژ  در  آن  نام  که  است  جهانی  نهضت  یک  اقتصادی  فساد  با  مقابله 
کارکردهایش متفاوت است. در سنگاپور و هند نیز همین است. دولت ها در همه جا با فساد در حال مبارزه  هستند 
و اگر نروژ و سنگاپور خیلی موفق تر از نیجریه و هند بوده اند، دلایلش به سطح توسعه برمی گردد: کشورهای 
توسعه یافته امکانات ساختاری بیشتری برای کنترل گردش اقتصاد در دست دارند و شاید اراده مبارزه با فساد 
کشورهای  کرد.  جستجو  وزیران  نخست  اراده  و  درخواست  نه  و  قوانین  و  نظام  در  تنیده  بتوان  را  آنها  در 
درحال توسعه وضعیتی متفاوت دارند و سازوکارهای در حال شکل گیری فعالیت اقتصادی همواره در حال گشودن 
مسیرهای تازه فسادخیز و ضرورت خلق گلوگاه های جلوگیرنده فساد است. این کار در کشورهای بزرگی مانند 
هند که نرخ های رشد بالا را هدف می گیرند و مجموعه وسیعی از گروه های قومی با خلقیات متفاوت را درخود 
جای داده اند بسیار پیچیده می شود. گزارش حاضر به بررسی راهکارهای مبارزه با فساد در هند می پردازد و از 

نظر آشنایی با مسیرهای فساد خیز و گلوگاه های فساد گیر در یک کشور درحال توسعه مفید است.

الگوی مبارزه با فساد در کشور هفتاد و دو ملت

۷۲ مسیر، ۷۲ سد!
تهیه کننده: حسین عباسی نسب
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هندوسـتان از جمله کشـورهای آسیایی است 
که با پدیده فسـاد به شـدت دسـت به گریبان 
اسـت و بسـیاری از مـردم  حتـی در سـطوح 
پایین جامعـه و برای اقدامـات پیش پاافتاده ای 
مانند دریافت گواهینامـه رانندگی، انجام امور 
پسـتی، ثبت نام در مدارس و بسـیاری از امور 
اداری مجبـور هسـتند، چنـد روپیـه ای را بـه 

کارمند آن اداره پرداخته کنند. 
براسـاس برخـی برآوردهـا در 10 سـال اخیر 
رشـوه و فساد اداری بیش از 345 میلیارد دلار 
بـه اقتصـاد ایـن کشـور آسـیب وارد کـرده 
اسـت. نهادهای بین المللی یکـی از مهمترین 
مشـکلات کشـورهای درحال توسـعه به ویژه 
هنـد را مبـارزه با پدیده فسـاد می داند و حتی 
بانـک جهانـی ایـن موضوع را نخسـتین مانع 
بـرای رشـد اجتماعـی و اقتصـادی کشـورها 

ارزیابی کرده است.
مبارزه با فسـاد در هندوستان سابقه ای طولانی 
دارد و می تـوان نقطـه عطـف آن را مبـارزات 
ضـد فسـاد ماهاتمـا گانـدی رهبـر فقیـد این 
کشـور عنوان کرد که با اعتصـاب غذا و مبارزه 
عملی، جنبشی سراسری را در هندوستان علیه 

فساد پایه گذاری کرد. 
سال هاست که دولت ها در هند به دنبال مبارزه 
و ریشه کنی پدیده فساد در این کشور هستند. 
به  عنـوان نمونـه دولـت هنـد در سـال 1964 
به منظـور جمع آوری اطلاعات در مورد فسـاد 
اداری، کمیسـیونی را به نام »کمیسیون مرکزی 
حراسـت« ایجـاد کرد. این کمیسـیون در کلیه 
وزارتخانه ها و موسسـات دولتی شعبه دارد و 
مـوارد قابل پیگیـری را به یک دایـره ویژه در 
اداره پلیـس بـه نـام اداره مرکـزی تحقیقـات 
ارجـاع می دهـد تا پـس از انجـام تحقیقات و 
جمع آوری مـدارک، برای پیگیـری قانونی به 

مرکز قضایی ارسال شود.
این قانون البته چندان کارساز نبوده، پس در 
سال 1988 میلادی قانونی به نام پیشگیری از 
فساد Prevention of Corruption Act به 
تصویب رسید که به اعتقاد ناظران، کاستی های 
اکنون دهلی نو اصلاح آن  فراوانی داشت و 
قانون را در دستور کار خود قرار داده است.

اوج گیـری حرکت های اعتراضی علیه فسـاد 
مالـی از سـال 2010 مشـهود اسـت. در آن 
سـال، ماجـرای مناقصـه خطـوط تلفـن کـه 
گفته می شـد در جریـان آن حدود 40 میلیارد 

دلار رشـوه پرداخت شـده، بیشترین جنجال 
سیاسی و اجتماعی را در هند به راه انداخت؛ 
تا آنجا که »کوشـیک باشو«  مشـاور اقتصادی 
ارشـد هنـدی در مقاله ای پیشـنهاد داد دولت 
ایـن کشـور برخـی انـواع رشـوه را قانونـی 

اعلام کند. 
براسـاس قوانیـن هند ، هم رشـوه دهنده و هم 
رشـوه گیرنده بایـد جریمه شـوند و مبلغی را 
قانونـی  مراجـع  بـه  رشـوه  میـزان  معـادل 
پرداخـت کننـد. باشـو پیشـنهاد داد جریمـه 
رشـوه گیرندگان )کـه بیشـتر مقامـات دولتی 
امـا رشـوه دهنده  برابـر شـود،  دو  هسـتند( 

جریمه نشود.
آغـاز  بـا  به ویـژه  اخیـر،  سـال های  در 
نخسـت وزیری نارانـدرا مـودی، دولـت هند 
تـلاش کـرده به صـورت نـرم امـا عمیـق بـه 
داخـل جامعـه نفـوذ کنـد و مزایای مبـارزه با 
فسـاد را بـرای همگان روشـن سـازد. اگرچه 
را  کار  برخـی حوزه هـا  در  شـفافیت  نبـود 
سـخت می کند، اما سیاسـت های »مـودی« در 
حوزه هـای اقتصـادی، موجـب توسـعه ایـن 
کشـور و همچنین ارتقای حکومت مداری در 
هندوسـتان شـده و توانسـته نمـره و رتبـه 

دهلی نو را در مبارزه با فساد ارتقا دهد.
از سـوی دیگر، مودی قوانین سـختگیرانه ای 
فسـاد  رشـوه دهی،  از  جلوگیـری  بـرای  را 
ثروتمنـدان و افـراد پرنفـوذ در پیـش گرفتـه 
اسـت. بـه نوشـته فایننشـال تایمـز مصـادره 
امـوال مقامات و تاجران بـزرگ متخلف این 
کشـور یکـی از راهکارهایـی بـوده اسـت. 
بازگردانـدن کلاهبـرداران بـزرگ به کشـور، 
  برپایی سـریع دادگاه های مجرمان اقتصادی و 
مصـادره اموال آنهـا درصورت حضور نیافتن 
در دادگاه نیـز بخشـی دیگر از سیاسـت های 
مـودی بـرای پاسـخگویی به افـکار عمومی 

هند بوده است.
همچنین از دو سـال قبـل، دولت تغییراتی را 
اعـلام  زمینـه  در  کشـور  ایـن  قوانیـن  در 
ورشکسـتگی بنگاه ها به تصویب رسـاند که 
براسـاس آن بـه طلبـکاران اجـازه داده شـد 
بـرای یک دوره مشـخص، تعهـدات قانونی 

خود را عملی سازند.
اگرچه کسـب نمـره 40 و رتبـه 81 در زمینه 
میزان فسـاد اداری در هندوستان چندان نکته 
افتخارآمیـزی برای ناراندرا مودی نیسـت، اما 

ناراندرا مودی قوانین 
سختگیرانه ای برای 

جلوگیری از رشوه دهی، 
و فساد افراد پرنفوذ 

در پیش گرفته است.
به نوشته فایننشال تایمز 

مصادره اموال مقامات
و تاجران بزرگ متخلف، 
بازگرداندن کلاهبرداران 

بزرگ به کشور،   برپایی
سریع دادگاه  مجرمان 

اقتصادی و مصادره
اموال آنها در صورت 

عدم حضور در دادگاه، 
بخشی از اقدامات

دولت اوست

در دسامبر سال 2015 
دولت هند اعلام کرد 

هیچ مصاحبه ای را برای 
مشاغل درجه سه و 

چهار در دولت مرکزی
انجام نمی دهد. انجام 

مصاحبه در این مشاغل، 
یکی از مهمترین منابع 

فساد مالی بود، زیرا 
تنها افرادی که قادر 

بودند به مقامات
ارشد رشوه بدهند 
انتخاب می شدند
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و  اهداف  اما  یکسان،  نیجریه  و  نروژ  در  آن  نام  که  است  جهانی  نهضت  یک  اقتصادی  فساد  با  مقابله 
کارکردهایش متفاوت است. در سنگاپور و هند نیز همین است. دولت ها در همه جا با فساد در حال مبارزه  هستند 
و اگر نروژ و سنگاپور خیلی موفق تر از نیجریه و هند بوده اند، دلایلش به سطح توسعه برمی گردد: کشورهای 
توسعه یافته امکانات ساختاری بیشتری برای کنترل گردش اقتصاد در دست دارند و شاید اراده مبارزه با فساد 
کشورهای  کرد.  جستجو  وزیران  نخست  اراده  و  درخواست  نه  و  قوانین  و  نظام  در  تنیده  بتوان  را  آنها  در 
درحال توسعه وضعیتی متفاوت دارند و سازوکارهای در حال شکل گیری فعالیت اقتصادی همواره در حال گشودن 
مسیرهای تازه فسادخیز و ضرورت خلق گلوگاه های جلوگیرنده فساد است. این کار در کشورهای بزرگی مانند 
هند که نرخ های رشد بالا را هدف می گیرند و مجموعه وسیعی از گروه های قومی با خلقیات متفاوت را درخود 
جای داده اند بسیار پیچیده می شود. گزارش حاضر به بررسی راهکارهای مبارزه با فساد در هند می پردازد و از 

نظر آشنایی با مسیرهای فساد خیز و گلوگاه های فساد گیر در یک کشور درحال توسعه مفید است.
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هندوسـتان از جمله کشـورهای آسیایی است 
که با پدیده فسـاد به شـدت دسـت به گریبان 
اسـت و بسـیاری از مـردم  حتـی در سـطوح 
پایین جامعـه و برای اقدامـات پیش پاافتاده ای 
مانند دریافت گواهینامـه رانندگی، انجام امور 
پسـتی، ثبت نام در مدارس و بسـیاری از امور 
اداری مجبـور هسـتند، چنـد روپیـه ای را بـه 

کارمند آن اداره پرداخته کنند. 
براسـاس برخـی برآوردهـا در 10 سـال اخیر 
رشـوه و فساد اداری بیش از 345 میلیارد دلار 
بـه اقتصـاد ایـن کشـور آسـیب وارد کـرده 
اسـت. نهادهای بین المللی یکـی از مهمترین 
مشـکلات کشـورهای درحال توسـعه به ویژه 
هنـد را مبـارزه با پدیده فسـاد می داند و حتی 
بانـک جهانـی ایـن موضوع را نخسـتین مانع 
بـرای رشـد اجتماعـی و اقتصـادی کشـورها 

ارزیابی کرده است.
مبارزه با فسـاد در هندوستان سابقه ای طولانی 
دارد و می تـوان نقطـه عطـف آن را مبـارزات 
ضـد فسـاد ماهاتمـا گانـدی رهبـر فقیـد این 
کشـور عنوان کرد که با اعتصـاب غذا و مبارزه 
عملی، جنبشی سراسری را در هندوستان علیه 

فساد پایه گذاری کرد. 
سال هاست که دولت ها در هند به دنبال مبارزه 
و ریشه کنی پدیده فساد در این کشور هستند. 
به  عنـوان نمونـه دولـت هنـد در سـال 1964 
به منظـور جمع آوری اطلاعات در مورد فسـاد 
اداری، کمیسـیونی را به نام »کمیسیون مرکزی 
حراسـت« ایجـاد کرد. این کمیسـیون در کلیه 
وزارتخانه ها و موسسـات دولتی شعبه دارد و 
مـوارد قابل پیگیـری را به یک دایـره ویژه در 
اداره پلیـس بـه نـام اداره مرکـزی تحقیقـات 
ارجـاع می دهـد تا پـس از انجـام تحقیقات و 
جمع آوری مـدارک، برای پیگیـری قانونی به 

مرکز قضایی ارسال شود.
این قانون البته چندان کارساز نبوده، پس در 
سال 1988 میلادی قانونی به نام پیشگیری از 
فساد Prevention of Corruption Act به 
تصویب رسید که به اعتقاد ناظران، کاستی های 
اکنون دهلی نو اصلاح آن  فراوانی داشت و 
قانون را در دستور کار خود قرار داده است.

اوج گیـری حرکت های اعتراضی علیه فسـاد 
مالـی از سـال 2010 مشـهود اسـت. در آن 
سـال، ماجـرای مناقصـه خطـوط تلفـن کـه 
گفته می شـد در جریـان آن حدود 40 میلیارد 

دلار رشـوه پرداخت شـده، بیشترین جنجال 
سیاسی و اجتماعی را در هند به راه انداخت؛ 
تا آنجا که »کوشـیک باشو«  مشـاور اقتصادی 
ارشـد هنـدی در مقاله ای پیشـنهاد داد دولت 
ایـن کشـور برخـی انـواع رشـوه را قانونـی 

اعلام کند. 
براسـاس قوانیـن هند ، هم رشـوه دهنده و هم 
رشـوه گیرنده بایـد جریمه شـوند و مبلغی را 
قانونـی  مراجـع  بـه  رشـوه  میـزان  معـادل 
پرداخـت کننـد. باشـو پیشـنهاد داد جریمـه 
رشـوه گیرندگان )کـه بیشـتر مقامـات دولتی 
امـا رشـوه دهنده  برابـر شـود،  دو  هسـتند( 

جریمه نشود.
آغـاز  بـا  به ویـژه  اخیـر،  سـال های  در 
نخسـت وزیری نارانـدرا مـودی، دولـت هند 
تـلاش کـرده به صـورت نـرم امـا عمیـق بـه 
داخـل جامعـه نفـوذ کنـد و مزایای مبـارزه با 
فسـاد را بـرای همگان روشـن سـازد. اگرچه 
را  کار  برخـی حوزه هـا  در  شـفافیت  نبـود 
سـخت می کند، اما سیاسـت های »مـودی« در 
حوزه هـای اقتصـادی، موجـب توسـعه ایـن 
کشـور و همچنین ارتقای حکومت مداری در 
هندوسـتان شـده و توانسـته نمـره و رتبـه 

دهلی نو را در مبارزه با فساد ارتقا دهد.
از سـوی دیگر، مودی قوانین سـختگیرانه ای 
فسـاد  رشـوه دهی،  از  جلوگیـری  بـرای  را 
ثروتمنـدان و افـراد پرنفـوذ در پیـش گرفتـه 
اسـت. بـه نوشـته فایننشـال تایمـز مصـادره 
امـوال مقامات و تاجران بـزرگ متخلف این 
کشـور یکـی از راهکارهایـی بـوده اسـت. 
بازگردانـدن کلاهبـرداران بـزرگ به کشـور، 
  برپایی سـریع دادگاه های مجرمان اقتصادی و 
مصـادره اموال آنهـا درصورت حضور نیافتن 
در دادگاه نیـز بخشـی دیگر از سیاسـت های 
مـودی بـرای پاسـخگویی به افـکار عمومی 

هند بوده است.
همچنین از دو سـال قبـل، دولت تغییراتی را 
اعـلام  زمینـه  در  کشـور  ایـن  قوانیـن  در 
ورشکسـتگی بنگاه ها به تصویب رسـاند که 
براسـاس آن بـه طلبـکاران اجـازه داده شـد 
بـرای یک دوره مشـخص، تعهـدات قانونی 

خود را عملی سازند.
اگرچه کسـب نمـره 40 و رتبـه 81 در زمینه 
میزان فسـاد اداری در هندوستان چندان نکته 
افتخارآمیـزی برای ناراندرا مودی نیسـت، اما 

ناراندرا مودی قوانین 
سختگیرانه ای برای 

جلوگیری از رشوه دهی، 
و فساد افراد پرنفوذ 

در پیش گرفته است.
به نوشته فایننشال تایمز 

مصادره اموال مقامات
و تاجران بزرگ متخلف، 
بازگرداندن کلاهبرداران 

بزرگ به کشور،   برپایی
سریع دادگاه  مجرمان 

اقتصادی و مصادره
اموال آنها در صورت 

عدم حضور در دادگاه، 
بخشی از اقدامات

دولت اوست

در دسامبر سال 2015 
دولت هند اعلام کرد 

هیچ مصاحبه ای را برای 
مشاغل درجه سه و 

چهار در دولت مرکزی
انجام نمی دهد. انجام 

مصاحبه در این مشاغل، 
یکی از مهمترین منابع 

فساد مالی بود، زیرا 
تنها افرادی که قادر 

بودند به مقامات
ارشد رشوه بدهند 
انتخاب می شدند
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تحلیلگران عملکـرد دولت این کشـور را در 
سـال های اخیر امیدوارکننـده می دانند. مودی 
از زمـان آ غـاز دوره نخسـت وزیری خـود در 
سـال 2014 تقریبـا بـدون توجه بـه جایگاه ، 
نفـوذ و روابـط سیاسـی مجرمـان اقتصـادی 
قوانیـن را علیـه آنهـا بـه اجـرا گذاشـت. بـه 
همیـن دلیـل تاکنـون توانسـته اسـت جذب 
افـکار عمومـی بـه موفقیت هـای نسـبی در 
زمینـه رشـد اقتصادی، جـذب سـرمایه گذار 
داخلـی و خارجـی و بهبود اوضاع معیشـتی 

مردم عادی این کشور دست پیدا کند.

عمل به وعده های انتخاباتی
نارانـدرا مودی از ابتدای دوره نخسـت وزیری 
تـلاش کرد بـه سـاختار پولی این کشـور که 
بـود،  شـده  آلـوده  پولشـویی  بـا  به شـدت 
سروسـامان بدهد و از طـرف دیگر با اصلاح 
قوانیـن تجاری شـرکت ها و بانک ها کوشـید 
بـا فسـاد و رشـوه در نهادهـای دولتـی ایـن 

کشور مقابله کند. 
انجـام اصلاحات گسـترده در قوانین مالیاتی، 
رصـد و شـفافیت فعالیـت بانک ها، حسـاب 
شـرکت ها و افـراد ثروتمنـد، هماهنگـی بـا 
پارلمـان و قـوه قضاییـه برای برخورد شـدید 
قانونـی با متخلفـان، از نمونه اقدامـات وی به 
شـمار مـی رود. برخی از اقدامـات مهم دولت 
در مبارزه با فسـاد و پول های سـیاه در هند در 

سال های گذشته عبارت بودند از:
24 مه 2014: نخسـتین تصمیم کابینه مودی 
تدویـن قانـون SIT برای مقابله با پول سـیاه 
و فسـاد بـود که به رغـم دسـتور دادگاه عالی 

هند برای چهار سال معلق مانده بود.
14 فوریه 2015: مودی قراردادهای واگذاری 
معادن و به خصوص زغال سنگ در دولت های 
قبل را لغو کرد. دولت از طریق مزایده آنلاین 
توانست برخلاف بذل و بخشش های پیشین، 
ارزش هر معدن را به حدود سه برابر بالاتر از 
دوره قبل )نسبت از 1/86 به 5( تغییر دهد. در 
واقع دولت هند فرآیند واگذاری و حراج را 

شفاف کرد.
31 دسـامبر 2015: دولـت اعـلام کـرد هیچ 
مصاحبـه ای را بـرای مشـاغل درجـه سـه و 
چهـار در دولـت مرکـزی انجـام نمی دهـد. 
مصاحبـه در این مشـاغل به یکی از مهمترین 
منابـع در فسـاد مالـی تبدیل شـده بـود؛ زیرا 

تنهـا افـرادی کـه می توانسـتند بـه مقام هـای 
ارشـد در پنل هـای مصاحبه کننـده )جهـت 

گزینش( رشوه بدهند  انتخاب می شدند.
11 مـه 2016: مسـیر جزیـره موریس مربوط 
به انتقال و تطهیر پول های سـیاه قطع شـد. در 
مسـیر موریس حـدود 35 درصـد از پول های 
سـیاهی کـه در هنـد سـرمایه گذاری می شـد، 
)جزیـره  دولـت  دو  بیـن  می یافـت.  انتقـال 
موریـس و دهلی نـو( توافقی برای پایـان دادن 
بـه ایـن رویـه آلـوده امضـا شـد تـا وضعیت 
حجم وسـیعی از پول های سـیاه مشـخص و 

شفاف شود.
اول نوامبـر 2016: اسـتفاده از اسـکناس های 
500 و 1000 روپیـه ای ممنـوع شـد. این یک 
اقـدام تاریخـی بود که ریشـه های اسـتفاده از 
منابـع ارزی هنـد در فرآیندهـای چـاپ پول 
جعلی ، تامین مالی تروریسـم، جرائم جنسی، 
قاچـاق انسـان و پول هـای سـیاه را هـدف 

می گرفت.
22 نوامبر 2016: سـوئیس و هنـد توافقی را 
امضـا کردنـد تا جزئیات همـه معاملات مالی 
اتبـاع هنـد در اختیـار دولـت دهلی نـو قـرار 
گیـرد. این قـرارداد بـه آن مفهوم اسـت که از 
سـپتامبر سـال 2019 هیـچ فـردی نمی توانـد 
پول هـای غیرقانونی را در بانک های سـوئیس 
پس انـداز کند؛ زیرا سـوئیس همـه اطلاعات 
حسـاب ها و پس انـداز در هـر مقـدار را بـه 

هند اطلاع می دهد. 
دوم دسـامبر 2016: پـس از اعـلام دولـت، 
بیـش از 60 هـزار نفـر به صـورت داوطلبانه 
تحـت قانـون اعـلام اطلاعـات،  منابـع پولی 
بیشـتر از 65 هزار کـرور )هر کرور معادل ده 
میلیـون روپیـه اسـت( را اعـلام کردنـد و از 
ایـن طریـق 29 هـزار کـرور مالیـات نصیب 

دولت شد.
30 دسـامبر 2016: مسیر پولشویی سنگاپور 
بسـته شـد، زیرا دهلی نو با این کشـور توافق 

مالیات مضاعف را امضا کرد.
30 ژانویـه 2017: یـک میلیـون و 800 هزار 
نفـر که مبالغ نامتعارف با منابع نامشـخص را 
در بانک هـا سـپرده گذاری کـرده بودند  تحت 
قانـون Demonetization )از رده خـارج 
کـردن پول ها( مورد شناسـایی قـرار گرفتند. 
اداره مالیـات بـر درآمد برای آنهـا اخطاری را 
مـورد  در  تـا  آنهـا خواسـت  از  و  فرسـتاد 

در ماه مه 2016 
طبق توافقی میان دولت

 هند و جزیره موریس، 
مسیر این جزیره جهت

 انتقال و تطهیر پول های 
سیاه قطع شد. تا آن
 زمان، حدود 35 درصد

 از پول سیاهی که در 
هند سرمایه گذاری 
می شد، از مسیر این 
جزیره انتقال می یافت

در نوامبر سال 2016
استفاده از اسکناس های

 500 و 1000 روپیه ای 
ممنوع شد. این یک اقدام 
تاریخی بود که ریشه های 
استفاده از منابع ارزی 
هند در فرآیندهای چاپ 
پول جعلی ، تامین مالی 
تروریسم، جرائم جنسی، 
قاچاق انسان و پول های
 سیاه را هدف گرفت
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حساب خود توضیحاتی ارائه کنند.
اول فوریـه سـال 2017: بودجـه احـزاب 
سیاسـی از 20 هـزار به 2 هـزار روپیه کاهش 
یافـت. در یکـی از آخریـن اقدامـات نیـز 
)حـدود یک ماه قبـل( دولت هند توانسـت 
قانون اصلاح شـده پیشـگیری از فساد را در 

پارلمان این کشور تصویب کند. 
خط مشـی های هند در زمینه فسادسـتیزی را 
می تـوان در ابتـدا مقابلـه با پول فاسـد ، دوم، 
مبـارزه بـا بنگاه هـای اقتصـادی کاغـذی و 
سـوم، اصـلاح قانـون پیشـگیری از فسـاد 

خلاصه کرد.

1- سیاست مقابله با پول فاسد
در نوامبـر 2016 دولت مودی و بانک مرکزی 
این کشـور در اقدامی بی سـابقه اسکناس های 
500 و 1000 روپیـه ای را فاقـد اعتبـار اعـلام 
کردنـد و از دارنـدگان آنهـا خواسـتند تا برای 

تبدیل آنها به بانک ها مراجعه کنند. 
برخی کارشناسـان اتخاذ این سیاسـت یعنی 
Demonetization را یکـی از مهم ترین و 
زمینـه  در  مـودی  اقدامـات  پرچالش تریـن 
مقابلـه با فسـاد ارزیابـی می کننـد، اما دولت 
تاکیـد کـرد  جمـع آوری اسـکناس های 500 
تـا 1000 روپیـه ای را در چارچوب مبارزه با 
فسـاد پولشـویی و نگهداری غیرقانونی پول 

نقد در پیش گرفته است. 
نکتـه مهـم و قابل توجـه در فرآیند مبـارزه با 
فسـاد ایـن کشـور ایـن بـود کـه همـه بایـد 
بـرای تبدیـل اسـکناس های خـود )بالاتر از 
حجـم مشـخصی از پـول( در مراکـز مالی و 
بانک هـا، منبـع دریافت پـول خـود را اعلام 

می کردند. 
عـلاوه بـر ایـن به گفتـه وزیـر دارایـی هند، 
مبالغ تبدیل شـده به اسـکناس های کوچکتر 
و یـا اسـکناس های جدیـد شـامل قوانیـن 
مالیاتی می شـد و هیچ معافیـت مالیاتی برای 
افـرادی کـه اسـکناس های خـود را تبدیـل 

می کردند،   در نظر گرفته نشد. 
به اعتقـاد رسـانه های هند اسـکناس هایی که 
در سال 2016 در مدت کوتاهی از دور خارج 
شـد ؛ نزدیـک بـه 85 درصـد پـول نقـد در 
گردش اقتصاد کشـوری را تشـکیل می دادند. 
دهلی نـو اسـکناس های جدیـد را جایگزیـن 
پول هـای  بتوانـد  تـا راحت تـر  کـرد  قبلـی 

موسـوم بـه »پـول سـیاه« را که منشـا نامعلوم 
داشـتند، شناسـایی کنـد. جلوگیـری از فـرار 
مالیاتـی هـم دیگـر هـدف ایـن اقـدام دولت 

بیان می شد.
البته به رغم توضیحات دولت هند، اتخاذ این 
خط مشی با تحلیل های گوناگونی همراه شد 
و موجی از نارضایتی را در میان مردم به ویژه 
در  اما  برانگیخت؛  نفوذ  ثروتمندان صاحب 
مجموع، این کار مودی تبعات مثبت زیادی 
داشت؛ به دنبال این سیاست، افرادی که پول 
با کاهش  نگاه می داشتند  منازل  را در  خود 
ارزش دارایی روبه رو شدند، زیرا میزان ورود 
پول به بانک ها افزایش یافت. از سوی دیگر 
مشخص شدن میزان پول های هر فرد )پس از 
مراجعه به بانک( فرار مالیاتی آنها را سخت و 

ناممکن ساخت. 
مراجعه به بانک ها باعث شناسایی و نابودی 
اسکناس های تقلبی شد و ضربه سنگینی را به 
جاعلان و کلاهبرداران وارد ساخت. از طرف 
هم  بانک  به  پول  منشا  افشای  لزوم  دیگر 
موجب شد تا برخی متخلفان حتی جرات 
مراجعه به بانک ها را پیدا نکنند و با این کار 

ثروت آنها کاهش یابد.
بـا این حال برخی معتقدند فسـاد مالی واقعی 
در هنـد بیـش از آنکـه در منـازل و در ثروت 
مخفی یـا پول های جعلی لانه کرده باشـد، از 
طریق معاملات املاک و شـرکت های جعلی 
و معامـلات صـوری در بـورس وارد چرخـه 

اقتصاد مالی و اداری هند می شود.
آنهـا اعتقـاد دارند اقـدام مـودی بـرای از رده 
خـارج کـردن پول هـای قدیمی، بـه منزله آن 
اسـت کـه از سـلاح های غیرمتعـارف بـرای 
مقابلـه بـا پولشـویی اسـتفاده شـود. از نظـر 
موسسـه بین المللـی شـفافیت نیـز ایـن اقدام 
نامناسـب بـوده و بـه بدنامـی هنـد در عرصه  

آزادی  اجتماعی منجر شده است.

2- مقابله با بنگاه های مشکوک )کاغذی(
مودی در سال 2014 در حالی قدرت را به 
دست گرفت که قول داده بود با درآمدهای 
مالی غیرقانونی و فرارهای مالیاتی که اقتصاد 

این کشور را تضعیف می کند، مقابله کند. 
دولـت هنـد در سـال های اخیرتـلاش  زیادی 
بـرای شناسـایی شـرکت های کاغـذی ) کـه 
فـرار  بـرای  افـراد  بنگاه هـا و  ابـزار برخـی 
مالیاتـی و پولشـویی هسـتند( انجـام داد؛ امـا 
اجـرای بخش هایـی از ایـن تلاش هـا مـورد 
انتقادهایـی قـرار گرفته اسـت. نبود شـفافیت 
کامـل در مـورد معیارهای تحقیقـات به عنوان 
یکـی از مسـائل مطرح بود. همچنین مشـکل 
دیگـر از نـگاه بنگاه های اقتصادی این اسـت 
از شـرکت های  تعریـف صریـح  یـک  کـه 
کاغـذی یـا پوششـی، در قانون اساسـی هند 

وجود ندارد.
از مقام های ارشد حقوقی و  مودی گروهی 
مالیاتی را برای راه اندازی حرکتی بزرگ در 
شناسایی شرکت های کاغذی که فعالیت مهم 
اقتصادی نداشتند  به کار گرفت. مقامات اعتقاد 
دارند  این بنگاه ها مدیریت بخش وسیعی از 
برعهده  کشور  این  در  را  اختلاس  و  تقلب 
دارند. مودی در سال 2017 اعلام کرد دولت 
شناسایی  را  کاغذی  هزار شرکت  وی 300 
کرده است که به عنوان نمونه 400 مورد از آنها 
دارای یک آدرس مشابه بودند. همچنین نیمی 
از این شرکت ها مراحل ثبت خود را کامل 
نکرده اند. در همان زمان در یک ماه 200 هزار 
حساب متعلق به شرکت کاغذی مسدود و 

صلاحیت 100 هزار مدیر نیز رد شد.
البته منتقـدان دولت می گوینـد، تلاش دولت 
بـرای حـذف پول های اعـلام نشـده و درآمد 
حاصل از فسـاد در سیسـتم مالی، باعث شده 
مجرمـان، تجـار و مقام ها به تطهیر ثروت های 
غیرقانونـی خود از مسـیر برخی بنگاه ها روی 

در ژانویه 2017، یک میلیون 
و 800 هزار نفر که مبالغ 

نامتعارف با منابع نامشخص را 
در بانک ها سپرده گذاری 
 کرده بودند،  تحت قانون 
 Demonetization

)از رده خارج کردن پول ها( 
مورد شناسایی قرار گرفتند و 

اداره مالیات بر درآمد 
برای آنها اخطاری فرستاد تا 

در مورد حساب های خود 
توضیحاتی ارائه کنند
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تحلیلگران عملکـرد دولت این کشـور را در 
سـال های اخیر امیدوارکننـده می دانند. مودی 
از زمـان آ غـاز دوره نخسـت وزیری خـود در 
سـال 2014 تقریبـا بـدون توجه بـه جایگاه ، 
نفـوذ و روابـط سیاسـی مجرمـان اقتصـادی 
قوانیـن را علیـه آنهـا بـه اجـرا گذاشـت. بـه 
همیـن دلیـل تاکنـون توانسـته اسـت جذب 
افـکار عمومـی بـه موفقیت هـای نسـبی در 
زمینـه رشـد اقتصادی، جـذب سـرمایه گذار 
داخلـی و خارجـی و بهبود اوضاع معیشـتی 

مردم عادی این کشور دست پیدا کند.

عمل به وعده های انتخاباتی
نارانـدرا مودی از ابتدای دوره نخسـت وزیری 
تـلاش کرد بـه سـاختار پولی این کشـور که 
بـود،  شـده  آلـوده  پولشـویی  بـا  به شـدت 
سروسـامان بدهد و از طـرف دیگر با اصلاح 
قوانیـن تجاری شـرکت ها و بانک ها کوشـید 
بـا فسـاد و رشـوه در نهادهـای دولتـی ایـن 

کشور مقابله کند. 
انجـام اصلاحات گسـترده در قوانین مالیاتی، 
رصـد و شـفافیت فعالیـت بانک ها، حسـاب 
شـرکت ها و افـراد ثروتمنـد، هماهنگـی بـا 
پارلمـان و قـوه قضاییـه برای برخورد شـدید 
قانونـی با متخلفـان، از نمونه اقدامـات وی به 
شـمار مـی رود. برخی از اقدامـات مهم دولت 
در مبارزه با فسـاد و پول های سـیاه در هند در 

سال های گذشته عبارت بودند از:
24 مه 2014: نخسـتین تصمیم کابینه مودی 
تدویـن قانـون SIT برای مقابله با پول سـیاه 
و فسـاد بـود که به رغـم دسـتور دادگاه عالی 

هند برای چهار سال معلق مانده بود.
14 فوریه 2015: مودی قراردادهای واگذاری 
معادن و به خصوص زغال سنگ در دولت های 
قبل را لغو کرد. دولت از طریق مزایده آنلاین 
توانست برخلاف بذل و بخشش های پیشین، 
ارزش هر معدن را به حدود سه برابر بالاتر از 
دوره قبل )نسبت از 1/86 به 5( تغییر دهد. در 
واقع دولت هند فرآیند واگذاری و حراج را 

شفاف کرد.
31 دسـامبر 2015: دولـت اعـلام کـرد هیچ 
مصاحبـه ای را بـرای مشـاغل درجـه سـه و 
چهـار در دولـت مرکـزی انجـام نمی دهـد. 
مصاحبـه در این مشـاغل به یکی از مهمترین 
منابـع در فسـاد مالـی تبدیل شـده بـود؛ زیرا 

تنهـا افـرادی کـه می توانسـتند بـه مقام هـای 
ارشـد در پنل هـای مصاحبه کننـده )جهـت 

گزینش( رشوه بدهند  انتخاب می شدند.
11 مـه 2016: مسـیر جزیـره موریس مربوط 
به انتقال و تطهیر پول های سـیاه قطع شـد. در 
مسـیر موریس حـدود 35 درصـد از پول های 
سـیاهی کـه در هنـد سـرمایه گذاری می شـد، 
)جزیـره  دولـت  دو  بیـن  می یافـت.  انتقـال 
موریـس و دهلی نـو( توافقی برای پایـان دادن 
بـه ایـن رویـه آلـوده امضـا شـد تـا وضعیت 
حجم وسـیعی از پول های سـیاه مشـخص و 

شفاف شود.
اول نوامبـر 2016: اسـتفاده از اسـکناس های 
500 و 1000 روپیـه ای ممنـوع شـد. این یک 
اقـدام تاریخـی بود که ریشـه های اسـتفاده از 
منابـع ارزی هنـد در فرآیندهـای چـاپ پول 
جعلی ، تامین مالی تروریسـم، جرائم جنسی، 
قاچـاق انسـان و پول هـای سـیاه را هـدف 

می گرفت.
22 نوامبر 2016: سـوئیس و هنـد توافقی را 
امضـا کردنـد تا جزئیات همـه معاملات مالی 
اتبـاع هنـد در اختیـار دولـت دهلی نـو قـرار 
گیـرد. این قـرارداد بـه آن مفهوم اسـت که از 
سـپتامبر سـال 2019 هیـچ فـردی نمی توانـد 
پول هـای غیرقانونی را در بانک های سـوئیس 
پس انـداز کند؛ زیرا سـوئیس همـه اطلاعات 
حسـاب ها و پس انـداز در هـر مقـدار را بـه 

هند اطلاع می دهد. 
دوم دسـامبر 2016: پـس از اعـلام دولـت، 
بیـش از 60 هـزار نفـر به صـورت داوطلبانه 
تحـت قانـون اعـلام اطلاعـات،  منابـع پولی 
بیشـتر از 65 هزار کـرور )هر کرور معادل ده 
میلیـون روپیـه اسـت( را اعـلام کردنـد و از 
ایـن طریـق 29 هـزار کـرور مالیـات نصیب 

دولت شد.
30 دسـامبر 2016: مسیر پولشویی سنگاپور 
بسـته شـد، زیرا دهلی نو با این کشـور توافق 

مالیات مضاعف را امضا کرد.
30 ژانویـه 2017: یـک میلیـون و 800 هزار 
نفـر که مبالغ نامتعارف با منابع نامشـخص را 
در بانک هـا سـپرده گذاری کـرده بودند  تحت 
قانـون Demonetization )از رده خـارج 
کـردن پول ها( مورد شناسـایی قـرار گرفتند. 
اداره مالیـات بـر درآمد برای آنهـا اخطاری را 
مـورد  در  تـا  آنهـا خواسـت  از  و  فرسـتاد 

در ماه مه 2016 
طبق توافقی میان دولت
 هند و جزیره موریس، 
مسیر این جزیره جهت
 انتقال و تطهیر پول های 
سیاه قطع شد. تا آن
 زمان، حدود 35 درصد
 از پول سیاهی که در 
هند سرمایه گذاری 
می شد، از مسیر این 
جزیره انتقال می یافت

در نوامبر سال 2016
استفاده از اسکناس های
 500 و 1000 روپیه ای 
ممنوع شد. این یک اقدام 
تاریخی بود که ریشه های 
استفاده از منابع ارزی 
هند در فرآیندهای چاپ 
پول جعلی ، تامین مالی 
تروریسم، جرائم جنسی، 
قاچاق انسان و پول های
 سیاه را هدف گرفت
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حساب خود توضیحاتی ارائه کنند.
اول فوریـه سـال 2017: بودجـه احـزاب 
سیاسـی از 20 هـزار به 2 هـزار روپیه کاهش 
یافـت. در یکـی از آخریـن اقدامـات نیـز 
)حـدود یک ماه قبـل( دولت هند توانسـت 
قانون اصلاح شـده پیشـگیری از فساد را در 

پارلمان این کشور تصویب کند. 
خط مشـی های هند در زمینه فسادسـتیزی را 
می تـوان در ابتـدا مقابلـه با پول فاسـد ، دوم، 
مبـارزه بـا بنگاه هـای اقتصـادی کاغـذی و 
سـوم، اصـلاح قانـون پیشـگیری از فسـاد 

خلاصه کرد.

1- سیاست مقابله با پول فاسد
در نوامبـر 2016 دولت مودی و بانک مرکزی 
این کشـور در اقدامی بی سـابقه اسکناس های 
500 و 1000 روپیـه ای را فاقـد اعتبـار اعـلام 
کردنـد و از دارنـدگان آنهـا خواسـتند تا برای 

تبدیل آنها به بانک ها مراجعه کنند. 
برخی کارشناسـان اتخاذ این سیاسـت یعنی 
Demonetization را یکـی از مهم ترین و 
زمینـه  در  مـودی  اقدامـات  پرچالش تریـن 
مقابلـه با فسـاد ارزیابـی می کننـد، اما دولت 
تاکیـد کـرد  جمـع آوری اسـکناس های 500 
تـا 1000 روپیـه ای را در چارچوب مبارزه با 
فسـاد پولشـویی و نگهداری غیرقانونی پول 

نقد در پیش گرفته است. 
نکتـه مهـم و قابل توجـه در فرآیند مبـارزه با 
فسـاد ایـن کشـور ایـن بـود کـه همـه بایـد 
بـرای تبدیـل اسـکناس های خـود )بالاتر از 
حجـم مشـخصی از پـول( در مراکـز مالی و 
بانک هـا، منبـع دریافت پـول خـود را اعلام 

می کردند. 
عـلاوه بـر ایـن به گفتـه وزیـر دارایـی هند، 
مبالغ تبدیل شـده به اسـکناس های کوچکتر 
و یـا اسـکناس های جدیـد شـامل قوانیـن 
مالیاتی می شـد و هیچ معافیـت مالیاتی برای 
افـرادی کـه اسـکناس های خـود را تبدیـل 

می کردند،   در نظر گرفته نشد. 
به اعتقـاد رسـانه های هند اسـکناس هایی که 
در سال 2016 در مدت کوتاهی از دور خارج 
شـد ؛ نزدیـک بـه 85 درصـد پـول نقـد در 
گردش اقتصاد کشـوری را تشـکیل می دادند. 
دهلی نـو اسـکناس های جدیـد را جایگزیـن 
پول هـای  بتوانـد  تـا راحت تـر  کـرد  قبلـی 

موسـوم بـه »پـول سـیاه« را که منشـا نامعلوم 
داشـتند، شناسـایی کنـد. جلوگیـری از فـرار 
مالیاتـی هـم دیگـر هـدف ایـن اقـدام دولت 

بیان می شد.
البته به رغم توضیحات دولت هند، اتخاذ این 
خط مشی با تحلیل های گوناگونی همراه شد 
و موجی از نارضایتی را در میان مردم به ویژه 
در  اما  برانگیخت؛  نفوذ  ثروتمندان صاحب 
مجموع، این کار مودی تبعات مثبت زیادی 
داشت؛ به دنبال این سیاست، افرادی که پول 
با کاهش  نگاه می داشتند  منازل  را در  خود 
ارزش دارایی روبه رو شدند، زیرا میزان ورود 
پول به بانک ها افزایش یافت. از سوی دیگر 
مشخص شدن میزان پول های هر فرد )پس از 
مراجعه به بانک( فرار مالیاتی آنها را سخت و 

ناممکن ساخت. 
مراجعه به بانک ها باعث شناسایی و نابودی 
اسکناس های تقلبی شد و ضربه سنگینی را به 
جاعلان و کلاهبرداران وارد ساخت. از طرف 
هم  بانک  به  پول  منشا  افشای  لزوم  دیگر 
موجب شد تا برخی متخلفان حتی جرات 
مراجعه به بانک ها را پیدا نکنند و با این کار 

ثروت آنها کاهش یابد.
بـا این حال برخی معتقدند فسـاد مالی واقعی 
در هنـد بیـش از آنکـه در منـازل و در ثروت 
مخفی یـا پول های جعلی لانه کرده باشـد، از 
طریق معاملات املاک و شـرکت های جعلی 
و معامـلات صـوری در بـورس وارد چرخـه 

اقتصاد مالی و اداری هند می شود.
آنهـا اعتقـاد دارند اقـدام مـودی بـرای از رده 
خـارج کـردن پول هـای قدیمی، بـه منزله آن 
اسـت کـه از سـلاح های غیرمتعـارف بـرای 
مقابلـه بـا پولشـویی اسـتفاده شـود. از نظـر 
موسسـه بین المللـی شـفافیت نیـز ایـن اقدام 
نامناسـب بـوده و بـه بدنامـی هنـد در عرصه  

آزادی  اجتماعی منجر شده است.

2- مقابله با بنگاه های مشکوک )کاغذی(
مودی در سال 2014 در حالی قدرت را به 
دست گرفت که قول داده بود با درآمدهای 
مالی غیرقانونی و فرارهای مالیاتی که اقتصاد 

این کشور را تضعیف می کند، مقابله کند. 
دولـت هنـد در سـال های اخیرتـلاش  زیادی 
بـرای شناسـایی شـرکت های کاغـذی ) کـه 
فـرار  بـرای  افـراد  بنگاه هـا و  ابـزار برخـی 
مالیاتـی و پولشـویی هسـتند( انجـام داد؛ امـا 
اجـرای بخش هایـی از ایـن تلاش هـا مـورد 
انتقادهایـی قـرار گرفته اسـت. نبود شـفافیت 
کامـل در مـورد معیارهای تحقیقـات به عنوان 
یکـی از مسـائل مطرح بود. همچنین مشـکل 
دیگـر از نـگاه بنگاه های اقتصادی این اسـت 
از شـرکت های  تعریـف صریـح  یـک  کـه 
کاغـذی یـا پوششـی، در قانون اساسـی هند 

وجود ندارد.
از مقام های ارشد حقوقی و  مودی گروهی 
مالیاتی را برای راه اندازی حرکتی بزرگ در 
شناسایی شرکت های کاغذی که فعالیت مهم 
اقتصادی نداشتند  به کار گرفت. مقامات اعتقاد 
دارند  این بنگاه ها مدیریت بخش وسیعی از 
برعهده  کشور  این  در  را  اختلاس  و  تقلب 
دارند. مودی در سال 2017 اعلام کرد دولت 
شناسایی  را  کاغذی  هزار شرکت  وی 300 
کرده است که به عنوان نمونه 400 مورد از آنها 
دارای یک آدرس مشابه بودند. همچنین نیمی 
از این شرکت ها مراحل ثبت خود را کامل 
نکرده اند. در همان زمان در یک ماه 200 هزار 
حساب متعلق به شرکت کاغذی مسدود و 

صلاحیت 100 هزار مدیر نیز رد شد.
البته منتقـدان دولت می گوینـد، تلاش دولت 
بـرای حـذف پول های اعـلام نشـده و درآمد 
حاصل از فسـاد در سیسـتم مالی، باعث شده 
مجرمـان، تجـار و مقام ها به تطهیر ثروت های 
غیرقانونـی خود از مسـیر برخی بنگاه ها روی 

در ژانویه 2017، یک میلیون 
و 800 هزار نفر که مبالغ 

نامتعارف با منابع نامشخص را 
در بانک ها سپرده گذاری 
 کرده بودند،  تحت قانون 
 Demonetization

)از رده خارج کردن پول ها( 
مورد شناسایی قرار گرفتند و 

اداره مالیات بر درآمد 
برای آنها اخطاری فرستاد تا 

در مورد حساب های خود 
توضیحاتی ارائه کنند
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بیاورنـد. به همیـن دلیـل دولـت پرونده های 
چندسـاله شـرکت های ظاهری و سرمایه های 
نقدی بنگاه هـای غیرتجاری را مورد بررسـی 
قـرار داد تـا انتقال های مشـکوک را در فرآیند 
حـذف پول هـای فاسـد و احتمال اسـتفاده از 
اوراق بهـادار در بانک هـا یـا تبدیـل آن بـه 
ارزهـای دیگـر کنتـرل کنـد. ایـن اقدامـات 
موجب شـد  بسیاری از شـرکت ها در لیست 

سیاه دولت قرار بگیرند. 
البتـه ایـن شـرکت ها تاکیـد دارنـد در مـورد 
آنهـا تحقیقـات عادلانـه ای صـورت نگرفتـه 
اسـت. از طرف دیگر آنها درخواسـت کردند 
شـرکت هایی که مـورد اتهام قـرار می گیرند ، 

فرصت داشته باشند تا از خود دفاع کنند.
بـا ایـن وجـود نشـانه هایی وجـود دارد کـه 
برنامه های فسادسـتیزی دولـت باعث اخلال 
در تجـارت هـم شـده و بـه اقتصـاد هنـد 
آسـیب هایی وارد کرده اسـت. یکی از مسائل 
مهـم، کمبود پـول نقد بـرای شـرکت ها بود؛ 
امـا مقام هـا اعتقـاد دارنـد، ایـن تاثیرهـا بـر 
اقتصاد کوتاه مدت اسـت و منافـع آن در آینده 

موجب شفافیت مالی سیستم می شود.

3- اصلاح قانون پیشگیری از فساد
از نیمـه دوم قـرن بیسـتم مبـارزه با فسـاد در 
هنـد شـکل جدی تر بـه خود گرفـت و چند 
قانـون نیـز در این زمینـه تدوین و اجرا شـد. 
یکـی از اصلی تریـن گام هـا در سـال 1988 با 
قانـون فـدرال »پیشـگیری از فسـاد« بـود که 
هدف مبارزه با فسـاد در ادارات و شرکت های 

دولتی این کشور را دنبال می کرد.
دولـت نارانـدرا مـودی ایـن قانـون را بـرای 
شـرایط کنونی هند ناکارآمد دانسـت و برای 
تغییـر و اصـلاح آن تلاش هـای بسـیاری را 
انجـام داد تـا اینکـه نهایتـا در 19 جـولای 
2018 )اواخـر تیرمـاه 1397( قانـون اصلاح 
 Prevention of( شـده پیشـگیری از فسـاد
Corruption Act( بـه تصویـب پارلمـان 
ایـن کشـور رسـید و در نهایـت روندهـای 
و  سـریع تر  بهتـر،  اقـدام  بـرای  را  قانونـی 

آزادانه دولت مودی تسهیل ساخت.
تغییرات گوناگونی در قانون جدید نسبت به 
قبل صورت گرفت و دستورالعمل ها در این 

قانون به 5 بخش تقسیم شد:
1- رشـوه: دریافت امتیازی فراتر از شرایط 

منـدرج در قانون اسـت کـه پیش تر مقررات 
خاصی بـرای آن وجود نداشـت ، امـا اکنون 

دارای مجازات 7 ساله است.
2- جرم انـگاری سـوءمدیریت: از گذشـته 
مسـائلی همچون رشـوه ، دریافت یک امتیاز 
و کسـب مزایـای مالی برای خـود یا هر فرد 
دیگـر، جرم به شـمار می رفت، امـا در اکنون 
تنهـا کسـب امـوال غیرقانونـی و جمع آوری 
دارایـی غیرمتعارف از منابع مالی نامشـخص 

به عنوان جرم تعریف شده است.
3- لزوم تایید تحقیقات اولیه: اکنون پلیس 
تایید مقام های ارشد دولتی می تواند  با  تنها 
وارد عمل شود. البته در صورت اقدام به قتل، 

چنین شرطی اجرا نمی شود.
4- نیـاز بـه مجـوز بـرای پیگـرد: بـرای 
پیگـرد قانونی علیـه مقام هایی که درگذشـته 
حیـن انجام وظیفـه تصمیم هایـی گرفته انـد، 
دریافت مجـوز از مقامات ضروری اسـت و 

حداکثر اعتبار آن چهار ماه است.
5- محرومیـت از امـوال: ایـن هـدف بـه 
دادگاهـی ویـژه بـرای شناسـایی و مصـادره 
امـوال محول شـد در حالی که از سـال 1944 

از طریق دادگاه های مدنی انجام می شد.
همچنین این قانون تکمیل کننده قانون سال 
2014 در زمینه حفاظت از افشاکنندگان فساد 

مقام  های دولتی و حکومتی نیز هست. 
بـه گفته وزیر کشـور هند، در سـال 2016 در 
قانـون  براسـاس  پرونـده   696 مجمـوع 
پیشـگیری از فسـاد )PC( برای رسـیدگی به 
دادگاه ارسـال شـد کـه بـرای تنهـا 447 مورد 
رای صـادر شـد. در سـال 2015 تعـداد 722 
پرونده برای رسـیدگی به دادگاه ارسـال شـده 
کـه 434 مـورد بـه رای منجـر شـد. در سـال 
2014 میـلادی 770 پرونـده بـه دادگاه ارائـه 
شـد که 509 مـورد محکومیـت را بـه همراه 
بـه   2015 و   2014 سـال های  در  داشـت. 
ترتیـب 683 و 437 مقـام دولتـی بـه علـت 
فسـاد مجـازات شـدند. براسـاس اطلاعـات 
اداره آمـار جرائـم هنـد، در سـال 2014 تعداد 
4966 پرونده و در سـال بعد آن 5250 پرونده 
مورد رسـیدگی قـرار گرفت کـه افزایش 5/7 

درصدی را نشان می دهد.

ماخذ: اداره کل پژوهش های خبری 
خبرگزاری جمهوری اسلامی

خط مشی دولت هند 
در زمینه مبارزه با 
فساد را می توان 
در مقابله با پول سیاه، 
جلوگیری از فعالیت

 بنگاه های اقتصادی 
صوری و اصلاح 
قانون پیشگیری از  
فساد خلاصه کرد

مودی در سال 2017 
اعلام کرد دولت وی
 300 هزار شرکت کاغذی

 را شناسایی کرده که 
به عنوان نمونه 400 
مورد از آنها دارای 
یک آدرس مشابه 
بودند. در همان دوره 
200 هزار حساب 
متعلق به شرکت های 
صوری مسدود و 
صلاحیت 100 هزار
 مدیر آن نیز رد شد
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بیاورنـد. به همیـن دلیـل دولـت پرونده های 
چندسـاله شـرکت های ظاهری و سرمایه های 
نقدی بنگاه هـای غیرتجاری را مورد بررسـی 
قـرار داد تـا انتقال های مشـکوک را در فرآیند 
حـذف پول هـای فاسـد و احتمال اسـتفاده از 
اوراق بهـادار در بانک هـا یـا تبدیـل آن بـه 
ارزهـای دیگـر کنتـرل کنـد. ایـن اقدامـات 
موجب شـد  بسیاری از شـرکت ها در لیست 

سیاه دولت قرار بگیرند. 
البتـه ایـن شـرکت ها تاکیـد دارنـد در مـورد 
آنهـا تحقیقـات عادلانـه ای صـورت نگرفتـه 
اسـت. از طرف دیگر آنها درخواسـت کردند 
شـرکت هایی که مـورد اتهام قـرار می گیرند ، 

فرصت داشته باشند تا از خود دفاع کنند.
بـا ایـن وجـود نشـانه هایی وجـود دارد کـه 
برنامه های فسادسـتیزی دولـت باعث اخلال 
در تجـارت هـم شـده و بـه اقتصـاد هنـد 
آسـیب هایی وارد کرده اسـت. یکی از مسائل 
مهـم، کمبود پـول نقد بـرای شـرکت ها بود؛ 
امـا مقام هـا اعتقـاد دارنـد، ایـن تاثیرهـا بـر 
اقتصاد کوتاه مدت اسـت و منافـع آن در آینده 

موجب شفافیت مالی سیستم می شود.

3- اصلاح قانون پیشگیری از فساد
از نیمـه دوم قـرن بیسـتم مبـارزه با فسـاد در 
هنـد شـکل جدی تر بـه خود گرفـت و چند 
قانـون نیـز در این زمینـه تدوین و اجرا شـد. 
یکـی از اصلی تریـن گام هـا در سـال 1988 با 
قانـون فـدرال »پیشـگیری از فسـاد« بـود که 
هدف مبارزه با فسـاد در ادارات و شرکت های 

دولتی این کشور را دنبال می کرد.
دولـت نارانـدرا مـودی ایـن قانـون را بـرای 
شـرایط کنونی هند ناکارآمد دانسـت و برای 
تغییـر و اصـلاح آن تلاش هـای بسـیاری را 
انجـام داد تـا اینکـه نهایتـا در 19 جـولای 
2018 )اواخـر تیرمـاه 1397( قانـون اصلاح 
 Prevention of( شـده پیشـگیری از فسـاد
Corruption Act( بـه تصویـب پارلمـان 
ایـن کشـور رسـید و در نهایـت روندهـای 
و  سـریع تر  بهتـر،  اقـدام  بـرای  را  قانونـی 

آزادانه دولت مودی تسهیل ساخت.
تغییرات گوناگونی در قانون جدید نسبت به 
قبل صورت گرفت و دستورالعمل ها در این 

قانون به 5 بخش تقسیم شد:
1- رشـوه: دریافت امتیازی فراتر از شرایط 

منـدرج در قانون اسـت کـه پیش تر مقررات 
خاصی بـرای آن وجود نداشـت ، امـا اکنون 

دارای مجازات 7 ساله است.
2- جرم انـگاری سـوءمدیریت: از گذشـته 
مسـائلی همچون رشـوه ، دریافت یک امتیاز 
و کسـب مزایـای مالی برای خـود یا هر فرد 
دیگـر، جرم به شـمار می رفت، امـا در اکنون 
تنهـا کسـب امـوال غیرقانونـی و جمع آوری 
دارایـی غیرمتعارف از منابع مالی نامشـخص 

به عنوان جرم تعریف شده است.
3- لزوم تایید تحقیقات اولیه: اکنون پلیس 
تایید مقام های ارشد دولتی می تواند  با  تنها 
وارد عمل شود. البته در صورت اقدام به قتل، 

چنین شرطی اجرا نمی شود.
4- نیـاز بـه مجـوز بـرای پیگـرد: بـرای 
پیگـرد قانونی علیـه مقام هایی که درگذشـته 
حیـن انجام وظیفـه تصمیم هایـی گرفته انـد، 
دریافت مجـوز از مقامات ضروری اسـت و 

حداکثر اعتبار آن چهار ماه است.
5- محرومیـت از امـوال: ایـن هـدف بـه 
دادگاهـی ویـژه بـرای شناسـایی و مصـادره 
امـوال محول شـد در حالی که از سـال 1944 

از طریق دادگاه های مدنی انجام می شد.
همچنین این قانون تکمیل کننده قانون سال 
2014 در زمینه حفاظت از افشاکنندگان فساد 

مقام  های دولتی و حکومتی نیز هست. 
بـه گفته وزیر کشـور هند، در سـال 2016 در 
قانـون  براسـاس  پرونـده   696 مجمـوع 
پیشـگیری از فسـاد )PC( برای رسـیدگی به 
دادگاه ارسـال شـد کـه بـرای تنهـا 447 مورد 
رای صـادر شـد. در سـال 2015 تعـداد 722 
پرونده برای رسـیدگی به دادگاه ارسـال شـده 
کـه 434 مـورد بـه رای منجـر شـد. در سـال 
2014 میـلادی 770 پرونـده بـه دادگاه ارائـه 
شـد که 509 مـورد محکومیـت را بـه همراه 
بـه   2015 و   2014 سـال های  در  داشـت. 
ترتیـب 683 و 437 مقـام دولتـی بـه علـت 
فسـاد مجـازات شـدند. براسـاس اطلاعـات 
اداره آمـار جرائـم هنـد، در سـال 2014 تعداد 
4966 پرونده و در سـال بعد آن 5250 پرونده 
مورد رسـیدگی قـرار گرفت کـه افزایش 5/7 

درصدی را نشان می دهد.

ماخذ: اداره کل پژوهش های خبری 
خبرگزاری جمهوری اسلامی

خط مشی دولت هند 
در زمینه مبارزه با 
فساد را می توان 
در مقابله با پول سیاه، 
جلوگیری از فعالیت
 بنگاه های اقتصادی 
صوری و اصلاح 
قانون پیشگیری از  
فساد خلاصه کرد

مودی در سال 2017 
اعلام کرد دولت وی
 300 هزار شرکت کاغذی
 را شناسایی کرده که 
به عنوان نمونه 400 
مورد از آنها دارای 
یک آدرس مشابه 
بودند. در همان دوره 
200 هزار حساب 
متعلق به شرکت های 
صوری مسدود و 
صلاحیت 100 هزار
 مدیر آن نیز رد شد
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راهنمای ترابران

121

خط سفید خزر                              131
خیام ترابر                                     122
دالاهو ترابر شایان                         126
دانیال ترابر                                   124
دریا پویان امید                             135
دریا زمین اروند                             129
درین راه آریا                                 130
دلتا بار                                          123
دنیا بار                                          128
دنیا گرد                                         129
دي ترابر                                        122
دی ترانس صبا                               130
راگا ترابر پاسارگاد                        133
رادمان ترابر                                  136
راهبران پیام                                 139
راه ترابر                                         141
راه گستر فارس                             132
راه وند                                        124
روان راه                                      127
روانسر ترابر                                  139
ره انجام                                      137
رهپاد ابریشم                              123
رهزاد ترابر                                    125
زمرد ترابر نوین                             139
زمرد راه سعادت                            131
ساربان صفا                                   134
سینا صدر                                     123
سپهرران ترابر                               131
سپهر گستر سهند                        128
سپهر گیتی ساعی                        127
سندباد بحری                                131
سورچي ترابر                                123
سورن تیر ایرانیان                       136
سي بن ترابر                                  132
سیروان ترابر ماد                           130
سکان رانان                                  133
شامخ فرابر                                    131
شاهو ترابر پارس                           134
شاهین ترابر                                  134
شهاب ترابر آریا                            122
شهاب ثاقب                                  123
شهام ترابر                                     131
صحرا ترابر                                    124
کاسپین                                         122
کارگو اطلس                                130

کالابر                                            123 
کیان مهر ترابر                              134
گروه  شرکت های آرین                   140
گروه شرکت های حامل                   141
گروه  شرکت های راهبران             139
لاینر ترانسپورت کیش                  125
ماکو سیر                                       127
ماهان تجارت لیمارک                   145
مبنا آسیا فرابر                              125
مژده ترابر                                     123
مشکین                                         127
ملك ترابر                                     124
مهرراد ناوگان                               133
مهیار ایران                                   139
میهن ترابر                                    127
نارین شرق کالا                             136

حمل و نقل بین المللي استان گلستان

دشت نوردان                                 143
حمل و نقل داخلي ایران

آرمین بازرگان                              148  
توکا                                               149
ساحل ترابر پارس                         145
سعادت ترابر                                  150
شباهنگ بروجن                            150
فردوس بار تبریز                           149
فیروز رخش                                  146

حمل و نقل داخلی استان هرمزگان 

آزاده بندر                                     145
رشید بار بندر                               148
سلمان جنوب                              148
ممتاز ترابر خلیج فارس                148
نیك ترابر بندر                              146

حمل و نقل سنگین و فوق سنگین 

ترکیب بار                                      150
ستی                                              150
سنگین بار طاهری                         150
سنگین ترابر                                  150

حمل ونقل ریلي

راه آهن حمل و نقل                      147
سفیر ریل آسیا                             147
سینا ریل پارس                             147
واگن بار                                         149

خدمات دریایي و کشتیراني 

آریا بندر سپنتا                             141
آرین ترنس                                    140
آرین سپهر اروند                           140
آهنگ دریا                                    142
امواج دریا                                     138
امیدان ساحل پارسیان                  142
ایران ترابر                                     140
ایرانیان غلات پارسه                     125
اهورا بار بندر                              138
ایرسا مارین                                  137
الماس دریایی شرق آسیا              129
برو بحر ایران                                130

پاشا دریا شرق                              138
پتروآسیا                                       139
پیوند دریا                                     126
تاجران دریا کالا                            142
خط استوا مارین                           138
خدمات ساحلی ایران                   138
دریا پیمای پارس                          137
دریا تجارت سامیار                       138
دریا سرعت                                   142
دریا منظر مروارید                         129
دریا محور تیراژه                           142
دریای آرام جنوب                         127
دریای نقره ای کاسپین                  142
دلفین                                            140
راهیان تجارت مارین                     142
راهیان دریای سعادت                    125
روشاک دریا                                   140
ساحل نمایان بندر                        137

ستاره                                            124
ستاره اقیانوس آبی                       136
سیزارک                                        140
سیراف دریا لیان                            141
شاخص صدف دریا                         140
فرتاک دریا آرام                           140
فرشته اقیانوس آبی                       141
فروغ ساحل جنوب                       127
گذرگاه دریا پارس                         139

ماروس ترابر                                 137
مدیریت بار و دریا                         142
موج مد                                          140
نگین بارآوران دریا                      138
هفت دریا                                      124
هماهنگ دریای پارس                  138

خدمات بندري، تخلیه و بارگیري 
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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

شرکت  حمل ونقل بین المللی 
کریر- فورواردر

* حمل کالاهای صادراتی به کلیه نقاط دنیا
)دریایی، زمینی، ریلی، هوایی(

* حمل کالاهای وارداتی از کشورهای ترکیه، 
چین، امارات متحده عربی و اروپا به ایران
* ترانزیت داخلی کالا از کلییه بنادر و 
مرزهای زمینی کشور به گمرکات داخلی
* ترانزیت خارجی کالا از کلیه بنادر و 

مرز های زمینی به سایر کشور ها
* حمل محمولات ترافیکی از چین، دبی و 

ترکیه به ایران و انجام امور تشریفات 
ترانزیت در صورت لزوم

* انجام کلیه امور گمرکی داخل کشور 
)ترخیص، ترانزیت(

* حمل هوایی کالا از کلیه شهرهای 
چین و دبی به ایران

TURKEY OFFICE
Ariyalojistik Ulusiararasl tas ve dis tic. Stl
 K.bakkalkoy mah,dudullu bostanci yolu
 cad, brandium residans, R1 block. No:220
 Istanbul/Turkey
 Tel: 0090216469990-1
Fax:00902164699059
Mob:00905325950949
 www.ariyalojistik.com
info@ariyalojistik.com

CHINA OFFICE
U_ELITE LOGISTICS CO.,LTD
,Room #2302, Guidu Building No 3007
 Chunfeng Road, Luohu district, Shenzhen City
Postcode: 518000
Tel: +86-755-25889867

GERMANY OFFICE
HANI TRANS GMBH
In Den Tannen 6,66953 Pirmasens Germany
TEL: +4963312281010, +4963312281011
FAX: +4963312281012
Email: Info@hanitrans.de

تهران- خیابان احمد قصیر )بخارست(، کوچه 
چهارم، پلاک 29، طبقه 5، واحد 9

تلفن: 88535775   فکس: 88535770

www.shtarya.com
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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

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

تلفن : 77685015 /77684360
77680803-6/ 77686698 / 77612269
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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
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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
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های
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ترانزیت در صورت لزوم

* انجام کلیه امور گمرکی داخل کشور 
)ترخیص، ترانزیت(

* حمل هوایی کالا از کلیه شهرهای 
چین و دبی به ایران

TURKEY OFFICE
Ariyalojistik Ulusiararasl tas ve dis tic. Stl
 K.bakkalkoy mah,dudullu bostanci yolu
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Fax:00902164699059
Mob:00905325950949
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info@ariyalojistik.com
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 Chunfeng Road, Luohu district, Shenzhen City
Postcode: 518000
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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
 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

جاده ابریشم فرابر
شرکت حمل و نقل بین المللی و خدمات کشتیرانی

حمل هوایی، زمینی، دریایی، و ریلی

تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از چهارراه 
ولیعصر، پ 1449، مجتمع تجاري و اداري 

ابریشم، ط5، واحد 503

تلفن: 66477351 ،66477387
فکس: 66477403

naser@silkroadfarabar.com  :ایمیل
www.silkroadfarabar.com :وبسایت
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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

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7
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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

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 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

پیوند دریا

تلفن: 021-88734265-6

نمابر: 021-88733475

شرکت کشتیرانی و خدمات دریایی

در خدمت صادرات و واردات

info@peyvand-darya.com
www.peyvand-darya.com

تهران: میدان آرژانتین، خیابان 18 بخارست، 
پلاک 14، طبقه اول، واحد یکم شرقی

88175038-9 88741018
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

Tehran.marine@yahoo.com

International Freight 
Forwarder

i n f o @ r a v a n r a h . c o m

تهران: خیابان خرمشهر )آپادانا(، خیابان عربعلی، 
خیابان ششم، پلاک 38

کد پستی: 1557643411
تهران:  خیابان بهشتی، پلاک 237، 

طبقه دوم، واحد 8
کد پستی: 1531615673

تلفکس:88171150

شرکت حمل و نقل بین المللی

پارس سما کالا
)با مسئولیت محدود(

زمینی ،  دریایی ، هوایی

in fo@parsamakala . com

تهران: میدان هفت تیر، خیابان قائم مقام فراهانی،
کوچه الوند، ساختمان الوند،پلاک 13

 طبقه 5،واحد 17
تلفن:  88820732 / 88827092-3  
88755220      فکس :88820733 

info@sepehrgiti.com
www.sepehrgiti.com

سپهـر گیتـی سـاعی
شرکت حمل و نقل بین المللی

Sepehr Giti Saee
INT’L Transport Co

تلفن: 021-88983081
فکس: 021-88983089

کریر- فورواردر

تهران: خیابان 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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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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Forwarder
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حمل کالاهای صادراتی و وارداتی

خدمات گمرکی   ترانزیت و ترخیص کالا
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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



128

(L.T.D)

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

شرکت حمل و نقل بین المللی

زمرد ترابر نوین

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی)با مسئولیت محدود(

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com

 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
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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

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

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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

 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

حمل و نقل بین المللی

بارمان ره تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538
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(L.T.D)

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

شرکت حمل و نقل بین المللی

زمرد ترابر نوین

شرکت حمل و نقل بین المللی
 و نمایندگی کشتیرانی)با مسئولیت محدود(

International Transport & 
Shipping agency CO. LTD

www.donyabar.com
info@donyabar.com

 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
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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

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

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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

 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

حمل و نقل بین المللی

بارمان ره تتیس

تهران: میدان فردوسی، خیابان سمیه، نبش خیابان موسوی، پلاک 68، 
ساختمان سعید، طبقه دوم، واحد 32

تلفن/ فکس: 4 -88847093 - 88847496 - 88847538
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )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

نوارا ترابر آسیا
حمل و نقل بین المللی

شماره ثبت 136419

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
فکس: 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

▲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

حمل و نقل بین المللی

خـط سفید خـزر
انجام حمل و نقل کالا در امور جاده ای، 

ریلی، هوایی و دریایی
واردات،صادرات، ترانزیت، ترخیص

از مبدا تا مقصد نهایی 
در بالاترین کیفیت

علی الخصوص کشور چین
نمایندگی در جلفا: 09144921427

)میر محمد عیوضی(
عضو هیئت مدیره

بندرعباس ، بندر امام ، بندرخرمشهر،
 بندر انزلی ، آستارا ، سرخس
مشهد ، دوغارون، خرم آباد
تهران: ابتدای نواب، برج سهیل

دفتر مرکزی:021-66381416-19
نمابر: 021-66381420
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شرکت حمل و نقل بین المللی

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

نوارا ترابر آسیا
حمل و نقل بین المللی

شماره ثبت 136419

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
فکس: 88340503

شرکت حمل و نقل بین المللی

سندباد بحری

sit@sindbadlogistics.com    /   www.sinbadlogistics.com

با خدمات ما ، چالشهای حمل و نقل را به برتری واقعی 

زنجيره تامين خود تبديل کنيد

با نمايندگی فعال در بنادر و مرزهای کشور

واردات ، صادرات و ترانزيت به آسيای ميانه ، خاور دور ، اروپا 

آفريقا و آمريکای لاتين

خدمات زنجيره تامين و بارفرابری دريائی ، زمينی و هوائی

تحويل درب کارخانه

تلفن : 15-88527011-021                  نمابر: 021-88526999

تهران: خیابان احمد قصیر ) بخارست (، خیابان 12 غربی، پلاک 25، طبقه سوم
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تهران، بلوار آفریقا، بلوار مینا
پلاک 18 واحد 401 و 402

تلفن: 88201329-30
7-88645165 و 88208779-80

فاکس: 88645155

تهران: خیابان ولیعصر، مقابل پارک ملت، 
خیابان ارمغان غربی، پلاک 66، طبقه چهارم

تلفن: 22028781-5      
نمابر: 22028780

متخصص در امور فورواردینگ، حمل 
و نقل چند وجهی و حمل کالاهای 

ترانزیتی و پروژه ای از کلیه مبادی به 
مقاصد داخلی، آسیای میانه و افغانستان

سپهر ران ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی 

i n fo@sepehrun . com

▲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

حمل و نقل بین المللی

خـط سفید خـزر
انجام حمل و نقل کالا در امور جاده ای، 

ریلی، هوایی و دریایی
واردات،صادرات، ترانزیت، ترخیص

از مبدا تا مقصد نهایی 
در بالاترین کیفیت

علی الخصوص کشور چین
نمایندگی در جلفا: 09144921427

)میر محمد عیوضی(
عضو هیئت مدیره

بندرعباس ، بندر امام ، بندرخرمشهر،
 بندر انزلی ، آستارا ، سرخس
مشهد ، دوغارون، خرم آباد
تهران: ابتدای نواب، برج سهیل

دفتر مرکزی:021-66381416-19
نمابر: 021-66381420
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شرکت های 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
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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
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Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان 
که به صورت پروژه ، گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd

Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: رحیم قلی زاده

افق ترابر آسیا

تهران، خیابان ولیعصر بعد از چهار راه طالقانی، کوچه گیلان، پلاک 2، طبقه اول، واحد 2
تلفن:   31/ 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

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

تهران: خیابان ولیعصر بالاتر از پارک ساعی بن بست گل 
ساختمان گل طبقه اول واحد 104

تلفن: 88652291-88652290  نمابر: 88652175
Info@daryapouyan.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

با مسؤلیت محدود(

خدمات فورواردری و حمل و نقل بین المللی کالا
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 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
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واردات - صادرات کالا به ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان 
که به صورت پروژه ، گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین
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www. ofoghlogistice.com rahim@ofoghlogistice.com

OFOGH TARABAR ASIA
Company limited
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
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

101

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم ترانیت از بنادر جنوبی کشور و ترکیه به کشور های افغانستان و کشورهای ♦

♦ سرویس های صادرات و واردات به کلیه کشورهای آسیایی و اروپایی و جمهوریهای روسیه
♦ انجام عملیات بارگیری ، تخلیه در کلیه گمرکات و بنادر   ♦ کلیه عملیات لجستیک در اروپا   ♦ انجام سرویس های گروپاژ )خرده بار (

شرکت حمل و نقل بین المللی رادمان ترابر

www. ritco.co                                         info@ ritco.co

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100

www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding

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

تهران: خیابان مطهری، روبروی سلیمان خاطر، پلاک 141، ساختمان طاووس

تلفن: 9-88776586  نمابر: 88784493

Email:NIECIR.info@timnet.ch

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نارین شرق کالا

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد 10

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی
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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 های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

شرکت حمل و نقل بین المللى
(با مسئولیت محدود)

تهران: خیابان ولیعصر، پایین تر از توانیر، پلاک 2307،
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

101

www.tehranrahvar.net
info@tehranrahvar.net

کریر - فورواردر

♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کلیه نقاط کشورترکیه با داشتن نمایندگی مستقر در محل 
♦ سرویس های منظم صادرات و واردات به کشور های : لبنان،عراق،پاکستان، افغانستان ،آذربایجان،ارمنستان 

♦ سرویس های مستقم به مناطق غرب نشین عراق مانند کربلا،نجف،بصره،و سایر شهرهایی که امنیت داشته باشد .
C.I.S سرویس های منظم ترانیت از بنادر جنوبی کشور و ترکیه به کشور های افغانستان و کشورهای ♦

♦ سرویس های صادرات و واردات به کلیه کشورهای آسیایی و اروپایی و جمهوریهای روسیه
♦ انجام عملیات بارگیری ، تخلیه در کلیه گمرکات و بنادر   ♦ کلیه عملیات لجستیک در اروپا   ♦ انجام سرویس های گروپاژ )خرده بار (

شرکت حمل و نقل بین المللی رادمان ترابر

www. ritco.co                                         info@ ritco.co

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100

www.pls-co.com          contact@pls-co.com

Power Beyond Cargo

Persian Land Sea Forwarding

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

تهران: خیابان مطهری، روبروی سلیمان خاطر، پلاک 141، ساختمان طاووس

تلفن: 9-88776586  نمابر: 88784493

Email:NIECIR.info@timnet.ch

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نارین شرق کالا

شرکت خدمات دریایی 

ستاره اقیانوس آبی

info@blosco.ir      www.blosco.ir

تهران: فلکه دوم صادقیه، بلوار آیت الله کاشانی، بوستان یکم، 
ساختمان بارمان، طبقه سوم، واحد 10

تلفن: 44018701-44018720  نمابر: 44961768

) سهامی خاص(

 حمل دریایی ) کانتینری(، هوایی و زمینی
 خدمات چارترینگ کشتی در دریای خزر

door to door انجام خدمات حمل به صورت 
 اجاره انواع کشتی
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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 های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

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 و حمل و نقل بین المللی

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:

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 کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

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
تلفن: 66904955 -021
 تلفکس:66402542 

arez1975@yahoo.com

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                     

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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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریاییشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

کارگزاری و نمایندگی انواع کشتی های تانکر و باری
•خدمات بندری • خدمات جانبی و متفرقه • خدمات امور خدمه کشتی

• سوخت رسانی و آبرسانی• خدمات فراساحل
مشاوره تخصصی اجاره کشتی و حمل کالا

•حمل مایعات و گاز ها • کشتی های فله بر 
حمل و نقل مایعات توسط ایزوتانک کانتینر

• خدمات فورواردری • ترانزیت کالا 
دفتر مرکزی:تهران، خیابان ولیعصر، بالاتر از میدان ونک، کوچه خلیل زاده، پلاک 52    

تلفن:88770571 )9821+(       نمابر :88774361-62 )9821+( 
operations@seawaves.net

www.seawaves.net

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 و حمل و نقل بین المللی

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:

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 کریم خان زند، خیابان شهید کلانتری، 
بین نجات الهی و سپهبدقرنی، ساختمان 76

طبقه 5 واحد 24

 شرکت حمل و نقل بین  المللی

روانسر ترابر

دفتر تهران: 88534029   
نمابر: 88746550

همراه:09183311192
کرمانشاه: 083-34282792

نمابر: 083-34282793
 سلیمانیه:7702040)964770+(
jafarsouri@yahoo.com

حمل کالا به اروپا و آسیا به ویژه عراق

)با مسئولیت محدود(
رئیس هیئت مدیره و مدیر عامل:

جعفر سوری

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
تلفن: 66904955 -021
 تلفکس:66402542 

arez1975@yahoo.com

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                     

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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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

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  
Searoute

88674569
88674881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه 5 واحد 504
تلفن:32223326 - 076 نمابر: 32223697 - 076

همراه: 09120251358
INFO@SHAKHESSD.COM

شرکت کشتیرانی و خدمات بازرگانی

شاخص صدف دریا

نمایندگی کشتیرانی و خدمات بازرگانی
 )صادرات و واردات و ترخیص کالا(

ارائه خدمات گمرکی و ترمینالی، کراس استاف در 
بنادر صحار ) عمان( و جبل علی )امارات(

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

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 شرکت کشتیرانی 

فرشته اقیانوس آبی
* 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

تهران: ونک، خیابان گاندی، خیابان 25، 
پلاک 12، طبقه 5، واحد 15

076-33564628

سال تاسیس:1387

Novel   Allied  
Searoute

88674569
88674881

 بندرعباس سه راه دلگشا جنب عکاسی فوتو هرمز ساختمان شهاب طبقه 5 واحد 504
تلفن:32223326 - 076 نمابر: 32223697 - 076

همراه: 09120251358
INFO@SHAKHESSD.COM

شرکت کشتیرانی و خدمات بازرگانی

شاخص صدف دریا

نمایندگی کشتیرانی و خدمات بازرگانی
 )صادرات و واردات و ترخیص کالا(

ارائه خدمات گمرکی و ترمینالی، کراس استاف در 
بنادر صحار ) عمان( و جبل علی )امارات(

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
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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 شرکت کشتیرانی 

فرشته اقیانوس آبی
* 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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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
(Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line

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 وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند و اروپا
* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات و مالزی

* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند و چین
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM
نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co 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

آهنگ دریا

تلفن: 021-88884201-2

تلفن: 076-32236801

تلفکس: 077-37265619

تلفن: 061-52242229

نمابر: 021-88665335

نمابر: 076-34212712

نمابر: 061-52242050

شرکت خدمات دریایی و بندری

نمایندگی خطوط کشتیرانی

ahangdarya@neda.net

دفتر تهران: خیابان وحید دستگردی، 
پلاک 259، طبقه 6 واحد 13

دفتر بندر عباس: بلوار ساحلی، مجتمع سفیر
جنب بازار مرجان، طبقه 6 ، واحد 705

دفتر عسلویه: خیابان فرهنگ، جنب بسیج
رسول اکرم، ساختمان سه طبقه، واحد 8

دفتر مرکزی: بندر امام، ابتدای 100 دستگاه
بلوار شهید موحد، ساختمان سفید 2 طبقه

Sea Melody Marine 
& Port Services Co.Ltd

تهران: خیابان شریعتی، خیابان 
ملک، پلاک 38، واحد 12
تلفن: 021-77520572

77634719
info@nilgonabi.com
www.nilgonabi.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نیلگون آبی ایرانیان
کریر-فورواردر
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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

نمایندگی هواپیمایی
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، کیش ایر و قشم

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاک 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فکس: 041-34470512

فرودگاه تبریز، روبه روی سالن مسافری
تلفن: 041-32613313

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder

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(

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

 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
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شرکت های کشتیرانی و خدمات دریایی

تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
(Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

شرکت

مدیریت بـار ودریـا

قبول کلیه محمولات کانتینری به مقصد 
شبه قاره هند، سنگاپور، مالزی

تهران: خیابان ولیعصر، روبروی پارک 
ملت، خیابان ارمغان غربی،

C3پ66، ط3 و 
تلفن: 22028777-8

نمابر: 22028779

 Sun Logistics  :نمایندگی
St. John Lines 

Trans liner a sia pacific line

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 وارداتی و صادراتی به حوزه خلیج فارس، هند و اروپا
* انجام عملیات ) CROSS STUFFING( برای بارهای صادراتی و وارداتی در امارات و مالزی

* ارائه خدمات )WAREHOUSING( در تمام بنادر هند و چین
* حمل تخصصی بارهای کانتینری یخچالی از بنادر اروپا، هند و چین به بندر عباس و بالعکس

RTM
نمایندگی خطوط کشتیرانی

 www.rtmarine.co 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

آهنگ دریا

تلفن: 021-88884201-2

تلفن: 076-32236801

تلفکس: 077-37265619

تلفن: 061-52242229

نمابر: 021-88665335

نمابر: 076-34212712

نمابر: 061-52242050

شرکت خدمات دریایی و بندری

نمایندگی خطوط کشتیرانی

ahangdarya@neda.net

دفتر تهران: خیابان وحید دستگردی، 
پلاک 259، طبقه 6 واحد 13

دفتر بندر عباس: بلوار ساحلی، مجتمع سفیر
جنب بازار مرجان، طبقه 6 ، واحد 705

دفتر عسلویه: خیابان فرهنگ، جنب بسیج
رسول اکرم، ساختمان سه طبقه، واحد 8

دفتر مرکزی: بندر امام، ابتدای 100 دستگاه
بلوار شهید موحد، ساختمان سفید 2 طبقه

Sea Melody Marine 
& Port Services Co.Ltd

تهران: خیابان شریعتی، خیابان 
ملک، پلاک 38، واحد 12
تلفن: 021-77520572

77634719
info@nilgonabi.com
www.nilgonabi.com

شرکت حمل و نقل بین المللی 

نیلگون آبی ایرانیان
کریر-فورواردر
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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

نمایندگی هواپیمایی
آتا، ترکیش، ماهان، آسمان، کیش ایر و قشم

شرکت حمل ونقل بین المللی 
و خدمات بار هوایی

کـالجـار)سهامی خاص(

تبریز: انتهای خیابان رسالت، 
مجتمع تجاری کوثر، پلاک 562

تلفن: 34470445 / 041-34450359
فکس: 041-34470512

فرودگاه تبریز، روبه روی سالن مسافری
تلفن: 041-32613313

www.kaljar.co
kaljar_co@hotmail.com

International Transport & 
Air Cargo Services.co

Carrier - Forwarder

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(

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

 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
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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

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

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

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه10، واحد14 
info@abtlogistics.ir تلفن: 051-38381411

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 10th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Tell: +98 51 38 38 1411

 )کریر-فورواردر( 

حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 
ایران به کشورهای همجوار و بالعکس

حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

 شرکت حملونقل بینالمللی

 صبوران ترابر و تندیس تیر
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفی و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایی 
 حمل انواع فراوردههاي نفتی به کشورهاي عراق و افغانستان

 داراي نمایندگی در کلیه مبادي ورودي و خروجی
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب 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

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com

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  

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

 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
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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

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

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

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه10، واحد14 
info@abtlogistics.ir تلفن: 051-38381411

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 10th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Tell: +98 51 38 38 1411

 )کریر-فورواردر( 

حمل مواد سوختی صادراتی و ترانزیتی از 
ایران به کشورهای همجوار و بالعکس

حمل مواد ترانزیتی از بندر عباس با کامیون 
های کفی و کانتینربر به کشورهای همجوار

جهت اطلاع از محمولات بارگیری 
و کرایه حمل:    09141623273

تلفن:   33822207-8 / 045-33820769   
نمابر: 045-33820773

badpa_ardabil@yahoo.com

شرکت حمل و نقل بین المللی

بادپا اردبیل 
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

 شرکت حملونقل بینالمللی

 صبوران ترابر و تندیس تیر
)کریر و فورواردر(

 ترانزیت، واردات و صادرات توسط کامیونهاي چادري، تانکري، کفی و کمرشکن به آسیاي میانه وکشورهاي اروپایی 
 حمل انواع فراوردههاي نفتی به کشورهاي عراق و افغانستان

 داراي نمایندگی در کلیه مبادي ورودي و خروجی
 ترخیص و انجام تشریفات گمرکی کالا از بنادر، گمرکات و مناطق آزاد تجاري کشور

sabooran_transportco@yahoo.com

دفتر مرکزي صبوران ترابر آذربایجان : ارومیه، بلوار آزادي جنب 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

 مشاور در امور حمل و نقل
 بهترین نرخ و سرویس کانتینرهای 
یخچالی ، ایزو تانک ، فلکسی تانک ، 

اپن تاپ ، فلت رک
 نازل ترین نرخ کانتینر صادراتی 

 حمل تخصصی قیر
) از پالایشگاه به تمام مقاصد دنیا(

 حمل کالاهای تحریمی به تمام نقاط دنیا

مــاهــان
تجارت لیمارک

شرکت حمل و نقل بین المللی و بازرگانی

تهران: میدان نوبنیاد،ابتدای پاسداران، 
بین کوهستان 4و5، مجتمع تجاری غزال

 طبقه 3 واحد 8
 تلفن:  021-26110993

26110939
www.mahantejaratl .com
info@mahantejaratl .com

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  

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

 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
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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

saba.mahan2172@yahoo.com

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.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

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

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
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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

saba.mahan2172@yahoo.com

تلفن: 4-33553543 / 33556484-076     نمابر: 076-33556446
مدیریت: 33550865 / 076-33550885

niktarabar.bandar@gmail.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

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

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
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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

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

حملونقلممتازترابر
خلیجفارس

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

سلمـانجنـوب

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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکتحملونقلجادهای

رشیدباربندر
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 بازرگانی، مسافربری و حمل و نقل داخلی

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

بازرگانیحقالعملکاری

جـلالفـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 028-33220367      

همراه: 09121810387

  jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi
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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

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

حملونقلممتازترابر
خلیجفارس

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

سلمـانجنـوب

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

www.rashidbar.ir
rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکتحملونقلجادهای

رشیدباربندر
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 بازرگانی، مسافربری و حمل و نقل داخلی

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

بازرگانیحقالعملکاری

جـلالفـاروقی
مشاور امور گمرکی، ترخیص کالا، نمایندگی حمل و نقل بین المللی

شعب و نمایندگی: تهران، بندرعباس
دفترمرکزی، قزوین: خیابان خیام جنوبی، کوچه خرسند، پلاک 26، طبقه2، واحد 5

تلفن دفتر: 33221687-028       نمابر: 028-33220367      

همراه: 09121810387

  jfarughi@yahoo.com

J.Faruoghi
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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

بروجن: جاده مبارکه، روبروی دانشگاه آزاد

بنیان: 1319

حمل کالا به تمام نقاط کشور

تلفن: 038-34221640-34221650 
همراه: 09132851980 / 09133846300

شرکت حمل و نقل 

شباهنگ بروجن )متحده(
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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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