






























 از پایانه بار تا شهرک حمل ونقل 

شهرک حمل ونقل تهران به زودی افتتاح خواهد شد. این شهرک 
که در جوار شهر جدید آفتاب قرار دارد، در فضایی به وسعت 
300 هکتار در سه فاز طراحی شده است و در فاز نهایی 320 
شرکت و موسسه حمل ونقل فعال در شهر تهران در این شهرک 
نقاط  نظر  از  شهرک  این  قرارگیری  منطقه  شد.  خواهند  مستقر 
دسترسی به همه مبادی ورودی و خروجی متصل و از دو طرف به 
کمربندی منتهی می شود که از طرفی به جاده ساوه و قم و از طرفی 

به جاده خاوران می رسد.
دسترسی آسان به این شهرک از طریق بزرگراه ها و کمربندی های 
موجود در اطراف تهران، این امکان را به کامیون ها می دهد که 
از شمال، جنوب، شرق و غرب و در همه ساعات شبانه روز بدون 
را  کالای خود  و  وارد شهرک شده  تهران  به محدوده شهر  ورود 
تخلیه و بارگیری کنند. این شهرک دارای دو رمپ اختصاصی برای 
ورود و خروج کامیون ها به شهرک است که غیر از دسترسی آسان 

به آن، موجب جلوگیری از تصادفات احتمالی کامیون ها در اتوبان 
سبز  فضای  را  حمل ونقل  شهرک  یک چهارم  همچنین،  می شود. 
تشکیل می دهد و به همین منظور در قسمتی از فضای شهرک، 
برای  است.  شده  دایر  قطره ای  آب رسانی  جهت  بزرگی  استخر 
استفاده بهینه از فضای شهرک و صرف هزینه کمتر، قسمت های 
استفاده  سبز  فضای  یا  رستوران  ایجاد  جهت  نیز  غیرهمسطح 

می شود.
مرکز مخابرات مختص شهرک  حمل ونقل 3 هزار خط تلفن در اختیار 
دارد که قابلیت واگذاری تا 40 خط به هر شرکت  را دارد. این 
خط ها به صورت وایرلس و با پیش شماره تهران هستند. همچنین 
از 90 درصد شرکت های  بیش  کل کشور  در  اینکه  به  توجه  با 
حمل  از سیستم نرم افزار سبا برای ثبت بارنامه های خود استفاده 
برای  مستقل  صورت  به  اینترنت  خط  پرسرعت ترین  می کنند، 

شهرک فعال شده است.

شهرک حمل و  نقل پلی به سوی ارتباط نزدیک رانندگان 
با مدیران شرکت های حمل  و نقل

تهـران  جنـوب  در  باربـری  بنگاه هـای  کلیـه   1367 سـال  تـا 
مسـئولیت امـور حمل و نقـل را بر عهده داشـتند. با سـاخت پایانه 
بـار تهـران کلیـه عملیـات حمـل و نقـل عمـده بـار در ایـن بنگاه ها 
کـه اکنـون نیز با وجـود ممنوعیت تردد کامیون، بـه علت نزدیکی 
بـازار و مراکـز بـار بـه کار خـرده بـار مشـغول هسـتند، بـه پایانـه 

مذکور انتقال یافت.
از آنجـا کـه تهـران به سـه مرکز فعالیت حمل و نقلی نیاز داشـت، 
هیئـت مدیـره انجمـن صنفی  مؤسسـات و شـرکت های حمل ونقل 
کالای برون شـهری تهـران بـا عنایت بـه اینکه نمی توانسـتند طبق 
قانون وارد فعالیت های انتفاعی شـوند در سـال 1369 مقدمات 
تأسـیس شـرکت شـهرک حمل و نقل تهران را فراهم و نهایتاً در 
سـال 1370 شـرکت شـهرک حمـل و نقـل بـا همت پیشکسـوتان 
شمسـایی فر؛  عبـاس  اسـامیت؛  رحیـم  حـاج  مرحومیـن  صنـف : 
احمـد خیـام روحانـی؛ محمـد تقـی خلیلـی دشـتی زاده و آقایـان : 
اصغـر سـعیدی؛ حسـین احمـدی زاده؛ حسـن پارسـازاده؛ کریـم 
احمدی اصـل؛ مجیـد عامـری؛ ناصر عامری و امراله لازمی تشـکیل 
و آغـاز بـه کار کـرد، اولیـن اقدام، پیگیـری در جهـت خرید زمین 
در خـارج از حوزه شـهر تهـران و منطقه ای کـه هیچ گونه مزاحمتی 

شهرک حمل و نقل تهران؛ در یک نگاه
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بـرای مردم نداشـته باشـد بود کـه نهایتاً زمین فعلی به مسـاحت 
300 هکتـار در کیلومتـر 25 جـاده قدیـم تهـران - قـم انتخاب و 
پـس از طـی تشـریفات قانونـی خریـداری شـد ولـی بـه محـض 
شـروع بـه کار و اخـذ مجوز هـای لازم موانـع مختلفـی طـی مسـیر 
اجـرای کار پیـش آمـد که در نهایت پس از 12 سـال رأی مقامات 
محتـرم قضایـی بـه نفـع شـرکت شـهرک حمـل و نقـل صـادر و 
امـروز پـس از حـدود 28 سـال شـاهد وضعیـت موجود هسـتیم، 
بـا وجـود تمـام ایـن موانـع خداونـد منـان را شـاکریم کـه امـروز 
شـاهد افتتـاح پل و مجـوز بهره برداری از شـهرک و مجوز فعالیت 

شرکت ها هستیم.

اهداف ساخت شهرک حمل و نقل 
1-ساماندهی مؤسسات و شرکت های حمل و نقل .

2-ایجـاد و ارائـه خدمات رفاهی در زمینه هـای گوناگون از قبیل 
و  ورزشـی  فرهنگـی ،  خدمـات:  امکانـات  ایجـاد   - اسـتراحتگاه 
رفاهـی - تعمیرگاه هـا و فروشـگاه هـای لـوازم یدکی، لاسـتیک - 
خدمـات سوخت رسـانی و کاً مایحتـاج عمومی مـورد نیاز رانندگان 

و پرسنل شرکت ها .
3-ایجـاد ارتباط نزدیک بین رانندگان و مؤسسـات /شـرکت های 

حمل ونقل
4-ایجـاد امنیـت ترافیکـی جهـت شـهروندان از طریـق تفکیـک 

ترافیک شهری از ترافیک سنگین برون شهری  
5-کاهـش آلودگـی )صـدا ، هـوا ، ارتعاشـات لرزشـی( ناشـی از 

عبور وسایل نقلیه .
6-امـکان اعمـال مدیریـت سیسـتم بـر سیسـتم های حمل و نقـل 

جاده ای 
7- کنترل و افزایش ضریب امنیت جابجایی کالا

8- تسهیل و تسریع در امر جابجایی
9- امـکان اولویـت بخشـیدن بـه حمل ونقل کالاهای اسـتراتژیک 
و  موضعـی  بـا سیاسـت های  ترابـری  نـاوگان  کـردن  و هماهنـگ 

منطقه ای 
10-جلوگیـری از دپـوی محمولات کارخانجات و کاهش هزینه های 

انبارداری.
11-بـا توجـه به سـاخت مجتمـع انبارها در مقابل شـهرک و کوتاه 
شـدن مسـیر حمـل و بارگیری هـا در انبارهـا، وانـت بارهایـی کـه 
باعـث ترافیک در سـطح شـهر می شـوند ترددشـان کاهـش یافته 

و از آلودگی زیست محیطی و ترافیک کاسته خواهد شد.
12- ایجاد اشتغال در سطح بسیار وسیع 

13-کاهش نرخ خدمات حمل و نقل کالا 
ــرای راننــدگان و  14-ایجــاد مراکــز مناســب و قابــل اطمینــان ب
ــایل  ــظ کالا و وس ــرای حف ــر ب ــت خاط ــاد امنی ــان کالا و ایج صاحب

نقلیه آنان.

مشخصات عمومی شهرک حمل و نقل تهران
سال 1369اخذ مجوز احداث و تملک زمین شهرک

300 هکتارسطح ناخالص کل زمین

300 مؤسسه /شرکتظرفیت شرکت های حمل ونقلی 

تعداد و اندازه قطعات کاربری حمل و نقلی هر فاز
فاز 1: 70 قطعه 5000 و 9 قطعه 4000 مترمربعی

فاز 2: 105 قطعه 4250 مترمربعی / فاز 3: 116 قطعه 4250 مترمربعی

21 قطعه 1000 و 19 قطعه 1250 مترمربعیتعداد و اندازه قطعات کاربری تجاری

75 هکتارفضای سبز

3/5 هکتارزون اداری )بیمه، بانک، مدیریت شهرک و ...(

3/85 هکتارمجتمع خدماتی رفاهی )مسجد، رستوران، مهمانسرا، آتش نشانی،پمپ سوخت(

خدمات عمومی )آتش نشانی، تاکسی، رفاهی، ورزشی، معاینه فنی و ... ( 
اداری، تجاری، تأمین اجتماعی، مخابرات و فضای سبز

4/62 هکتار

بخش خصوصی حوزه حمل ونقل کالا تهراننحوه سرمایه گذاری و مدیریت شهرک

45/12درصددرصد پیشرفت فیزیکی طرح شهرک حمل و نقل

45/02 درصددرصد واگذاری قطعات 

3000میلیارد  ریالحجم سرمایه گذاری تا کنون

برآورد حجم سرمایه گذاری لازم تا پایان طرح

7500میلیارد ریال برآورد هزینه 300قطعه در سایت توسط سهامداران

5000 میلیارد ریال برآورد هزینه توسط شرکت شامل زیرساخت ها 
)آب، برق، تلفن، گاز و...( فضای سبز، مشاعات، جداول – آسفالت 

 
امید است با لطف و عنایت حضرت باری تعالی و مساعدت مسئولین گرانقدر و همکاران گرامی شاهد     

 بهره برداری از دیگر فازهای شهرک نیز باشیم.
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و  موضعـی  بـا سیاسـت های  ترابـری  نـاوگان  کـردن  و هماهنـگ 

منطقه ای 
10-جلوگیـری از دپـوی محمولات کارخانجات و کاهش هزینه های 

انبارداری.
11-بـا توجـه به سـاخت مجتمـع انبارها در مقابل شـهرک و کوتاه 
شـدن مسـیر حمـل و بارگیری هـا در انبارهـا، وانـت بارهایـی کـه 
باعـث ترافیک در سـطح شـهر می شـوند ترددشـان کاهـش یافته 

و از آلودگی زیست محیطی و ترافیک کاسته خواهد شد.
12- ایجاد اشتغال در سطح بسیار وسیع 

13-کاهش نرخ خدمات حمل و نقل کالا 
ــرای راننــدگان و  14-ایجــاد مراکــز مناســب و قابــل اطمینــان ب
ــایل  ــظ کالا و وس ــرای حف ــر ب ــت خاط ــاد امنی ــان کالا و ایج صاحب

نقلیه آنان.

مشخصات عمومی شهرک حمل و نقل تهران
سال 1369اخذ مجوز احداث و تملک زمین شهرک

300 هکتارسطح ناخالص کل زمین

300 مؤسسه /شرکتظرفیت شرکت های حمل ونقلی 

تعداد و اندازه قطعات کاربری حمل و نقلی هر فاز
فاز 1: 70 قطعه 5000 و 9 قطعه 4000 مترمربعی

فاز 2: 105 قطعه 4250 مترمربعی / فاز 3: 116 قطعه 4250 مترمربعی

21 قطعه 1000 و 19 قطعه 1250 مترمربعیتعداد و اندازه قطعات کاربری تجاری

75 هکتارفضای سبز

3/5 هکتارزون اداری )بیمه، بانک، مدیریت شهرک و ...(

3/85 هکتارمجتمع خدماتی رفاهی )مسجد، رستوران، مهمانسرا، آتش نشانی،پمپ سوخت(

خدمات عمومی )آتش نشانی، تاکسی، رفاهی، ورزشی، معاینه فنی و ... ( 
اداری، تجاری، تأمین اجتماعی، مخابرات و فضای سبز

4/62 هکتار

بخش خصوصی حوزه حمل ونقل کالا تهراننحوه سرمایه گذاری و مدیریت شهرک

45/12درصددرصد پیشرفت فیزیکی طرح شهرک حمل و نقل

45/02 درصددرصد واگذاری قطعات 

3000میلیارد  ریالحجم سرمایه گذاری تا کنون

برآورد حجم سرمایه گذاری لازم تا پایان طرح

7500میلیارد ریال برآورد هزینه 300قطعه در سایت توسط سهامداران

5000 میلیارد ریال برآورد هزینه توسط شرکت شامل زیرساخت ها 
)آب، برق، تلفن، گاز و...( فضای سبز، مشاعات، جداول – آسفالت 

 
امید است با لطف و عنایت حضرت باری تعالی و مساعدت مسئولین گرانقدر و همکاران گرامی شاهد     

 بهره برداری از دیگر فازهای شهرک نیز باشیم.



لجستيك؛ دو امدادي است، نه بازي حذفي
ماه گذشته نهمین کارگروه هم اندیشی خبرگان لجستیکی کشوربا 
حضور جمعي از نمایندگان دستگاه های دولتی و تشکل هاي 
صنفي و فعالان حوزه حمل و نقل و لجستیك، در وزارت راه 
برگزار شد و کارشناسان و فعالان این حوزه به بررسي مشکلات 
و  پروژه هاي حمل   در  یکپارچگی  ایجاد  موانع ساختاري  و 
یکپارچه سازی فرآیندها و لزوم تحول در نگرش های حمل ونقل 

و استفاده حداکثری از توان بخش خصوصی پرداختند.

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران
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حفره
مي گویند حمل عمومي مسافر توجیه اقتصادی خود را از دست داده است؛ 
فرقي هم نمي کند که با قطار سفر کنید یا با اتوبوس... پاشنه آشیل حمل ونقل 
جاده اي مسافر در کشور چیست؟ قیمت سوخت؟ نگاه قیم مابانه دولت و 
دخالت در قیمت گذاري؟ بازدارندگي قوانین و مقررات؟ عدم همخوانی 
بین عرضه و تقاضا؟ در گفت وگو با فعالان این بخش، در پي آن بودیم که 

عوامل موثر بر جابه جایي مسافر در ناوگان جاده اي را بررسي کنیم. 

سرچشمه خشك!
روسای انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل مسافری و تعاونی های 
مسافری نیز از نابودی حمل ونقل جاده ای مسافری می گویند و اینکه 
با قیمت های فعلی لاستیك و قطعات و نبود مسافر، دیگر هیچ توجیه 
اقتصادی باقی نمانده است. آنها معتقدند دولت هم در شرایط فعلی 
آنقدر گرفتاری دارد که اگر به امید حمایت های دولت هم باشند، به 

نتیجه ای نخواهند رسید.         

22 گزارش اصلی
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بازرگان گلوگاه است، نه گذرگاه 
مرز بازرگان مدتهاست به گلوگاهی بس خطرناک تبدیل شده 
وضع  حمل و نقل،  شرکت  یك  مدیرعامل  گفته  به  است. 
از  نامتعارف  وجوهات  دریافت  غیرکارشناسانه،  مقررات 
رانندگان، تردد افراد غیرمسئول در محوطه گمرک و جاسازی 
و...  کامیون ها  بار  در  قاچاق  مسافر  قاچاق و حتی  کالای 

وضعیت اسفناکی برای ناوگان ترانزیتی ایران رقم زده است.

 ترابری بين المللي

آزادي ناتمام
شاید بتوان گفت، اقتصاد ایران هیچگاه مشکلی بزرگ تر و 
گسترده تر از قیمت گذاری نداشته است. قیمت های غیرواقعی 
به اژدهای هزارسری تبدیل شده که همه وجوه اقتصاد کشور 
را دارد می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده مستثنی نیست و 
سال هاست نه قیمت های واقعی دارد، نه نظام قیمت گذاری 
نرخ گذاري  در  دولت  دستکاري  عواقب  حساب شده ای... 

گسترده ترین شیوه حمل و نقل مسافر را بررسي کرده ایم

34

وقتی بار نيست، چاره چيست؟
فرودگاه بین المللی پیام کرج در سال 1371 برای انجام امور پستی و بار هوایی افتتاح شد 
پروازهاي  ارائه خدمات  ماه،  شهریور  اواخر  از  اما  گرفت،  قرار  بهره برداری  مورد  و 
مسافري را نیز آغاز کرده است. ترابران با هدف کسب اطلاعات بیشتر در خصوص 
کاربری جدید فرودگاه، دلایل اتخاذ این تصمیم، توجیحات اقتصادي و نقاط قوت و 
ضعف آن با منوچهر اتقیایی، معاون هوانوردی و امور فرودگاهی شرکت خدمات هوایی 

و منطقه ویژه اقتصادی پیام به گفت وگو نشست.    

حضور تازه  
حرفه دریانوردی از دیرباز در کشور ما، به عنوان یك صنعت مردانه شناخته می شود، اما 
هستند بانواني که با وجود همه تابوها، محدودیت ها و مشکلات، از دیوارهاي سنت 
عبور کرده  و راه دریا را پیش گرفته اند. با زهرا سندالی که تحقیقات و پژوهش های 
مختلفی درباره مقوله ورود بانوان به صنعت دریانوردی انجام داده، سیر ورود زنان، 
جایگاه و چالش های آنها را در این حرفه مرور کردیم و پس از آن به سرگذشت 

دریانورد شدن دو بانوی ایرانی پرداختیم.

چو دخلش نيست... !
در گفت وگویی با مجید فراهانی، عضو شورای پنجم شهر تهران و رئیس کمیسیون 
برنامه و بودجه این شورا، از او خواستیم درباره مشکلات تامین منابع مالی مستمر و 
متعارف برای شهرداری ها ، روش هاي پیش بیني شده تامین درآمدهاي پایدار شهري در 
لایحه جدید دولت، برنامه هاي شوراي شهر تهران براي اداره کارآمدتر این شهر و 
معضلات ترافیکي آن برایمان بگوید. او معتقد است شهر تهران گران اداره می شود و 

باید به جای تصدی گری به سمت حکمروایی شهری حرکت کرد.
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رها شده در دريا
چندي پیش اتحادیه مالکان کشتی ایران در 
نامه اي خطاب به وزراي راه، صمت و نفت، 
نسبت به افزایش سرسام آور هزینه کشتی ها به 
برابري قیمت سوخت  افزایش چهار  دلیل 

شناورها هشدار داد.
با دبیرکل اتحادیه مالکان کشتی گفت وگویی 
داشتیم تا بیشتر در جریان مشکلات ناشي از 
افزایش قیمت سوخت شناورها قرار گیریم. 

پابند به غول افسانه ای دنيای خودرو
در 19 نوامبر، خبری در ژاپن پیچید که سرآغاز یك زلزله 
در صنعت خودرو بود؛ مدیرعامل گروه رنو- نیسان و 
یکی از بزرگ ترین مدیران تاریخ صنعت خودروسازی 
به جرم فرار مالیاتی دستگیر شده بود. این ماجرا از کجا 
شکل گرفت و چگونه کارلوس گون بزرگ به یك باره 

به یك متهم مالی تبدیل شد؟  

خارج شده از ريل! 
و  معیارها  با  ریلی  عملکرد خصوصی سازی  آیا   
اهداف از پیش تعیین شده هم راستا بوده است؟ 
مهم ترین بایدها و نبایدها در طول دوران مذکور چه 
بوده است؟ انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی در 
این گزارش تلاش کرده با بهره گیری از اطلاعات 

عملکردی به سوالات مطرح شده پاسخ دهد. 

ليبراليسم؛ محيط زيست و دردسرهای آقای رئيس جمهور
»سوخت« بازیگر موثری در روندهای مهم اقتصادی، اجتماعی و سیاسی است؛ چه در قالب 
اتحادها و افتراق هایی که بین تولیدکنندگان بزرگ جهانی اش پدید می آید، چه در قالب 
دغدغه بزرگ رئیس جمهور آمریکا که می خواهد بنزین ارزان تری به دست رای دهندگانش 
برساند و چه در قالب جنبش اعتراضی بزرگی که  سیمایی انقلابی به فرانسه می بخشد. 
مصرف سوخت باید محدود شود، اما مقاومت های سنگینی در برابر این محدودیت شکل 

گرفته: از خروج آمریکا از توافق پاریس تا اعتراض هایی پرآشوب پاریس!

ديوانسالاري حيله گر
تازه ترین گزارشی که در زمینه رقابت پذیري جهاني 
منتشر شده، حکایت از آن دارد که رتبه ایران در شاخص 
سهولت کسب و کار در دنیا در سال 2018 باز هم 4 پله 
سقوط داشته است. این در حالي است که از سال 1393  
هیاتي عالي مامور حذف مجوزهای اضافي شده است. 

این گزارش نگاهي دارد به عملکرد هیات موصوف.

 پيمايش بيشتر و قيمت ارزان تر
 آیا تحولات سیاسی ایالات متحده توانسته بشر را از 
حرکت به سوی حمل ونقل پاک تر و اقتصاد کم کربن تر 

بازدارد؟ پاسخ بی تردید »منفی« است! 
در این گزارش به سراغ آخرین تحولات در صنعت 
پاک می رویم. تحولاتی که در هفته های  حمل ونقل 

آخر سال 2018 به وقوع پیوسته اند.

فقر تصميم سازي! 
با سیدجعفر تشکری هاشمی که از سال 84 تا 95 به 
مدت یازده سال معاونت حمل ونقل شهرداری تهران 
را عهده دار بود، گفت وگو داشتیم تا پیشنهادهای او را 
تقویت حمل ونقل درون شهری،  درباره خصوص 
روش های متنوع سازی تامین منابع مالی برای انجام 

پروژه های شهری، حمل هوشمند و ... بشنویم.

 ترابری دريايی

 صنعت خودرو

 ترابري ريلی

 از دور و نزديك 

 محيط كسب وكار

 ترابري هوايي تحولات فن آوري

 ترابري درون شهري



لجستيك؛ دو امدادي است، نه بازي حذفي
ماه گذشته نهمین کارگروه هم اندیشی خبرگان لجستیکی کشوربا 
حضور جمعي از نمایندگان دستگاه های دولتی و تشکل هاي 
صنفي و فعالان حوزه حمل و نقل و لجستیك، در وزارت راه 
برگزار شد و کارشناسان و فعالان این حوزه به بررسي مشکلات 
و  پروژه هاي حمل   در  یکپارچگی  ایجاد  موانع ساختاري  و 
یکپارچه سازی فرآیندها و لزوم تحول در نگرش های حمل ونقل 

و استفاده حداکثری از توان بخش خصوصی پرداختند.

ماهنامه اقتصاد ترابری ایران
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tarabaranmag@gmail.com

حفره
مي گویند حمل عمومي مسافر توجیه اقتصادی خود را از دست داده است؛ 
فرقي هم نمي کند که با قطار سفر کنید یا با اتوبوس... پاشنه آشیل حمل ونقل 
جاده اي مسافر در کشور چیست؟ قیمت سوخت؟ نگاه قیم مابانه دولت و 
دخالت در قیمت گذاري؟ بازدارندگي قوانین و مقررات؟ عدم همخوانی 
بین عرضه و تقاضا؟ در گفت وگو با فعالان این بخش، در پي آن بودیم که 

عوامل موثر بر جابه جایي مسافر در ناوگان جاده اي را بررسي کنیم. 

سرچشمه خشك!
روسای انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل مسافری و تعاونی های 
مسافری نیز از نابودی حمل ونقل جاده ای مسافری می گویند و اینکه 
با قیمت های فعلی لاستیك و قطعات و نبود مسافر، دیگر هیچ توجیه 
اقتصادی باقی نمانده است. آنها معتقدند دولت هم در شرایط فعلی 
آنقدر گرفتاری دارد که اگر به امید حمایت های دولت هم باشند، به 

نتیجه ای نخواهند رسید.         
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بازرگان گلوگاه است، نه گذرگاه 
مرز بازرگان مدتهاست به گلوگاهی بس خطرناک تبدیل شده 
وضع  حمل و نقل،  شرکت  یك  مدیرعامل  گفته  به  است. 
از  نامتعارف  وجوهات  دریافت  غیرکارشناسانه،  مقررات 
رانندگان، تردد افراد غیرمسئول در محوطه گمرک و جاسازی 
و...  کامیون ها  بار  در  قاچاق  مسافر  قاچاق و حتی  کالای 

وضعیت اسفناکی برای ناوگان ترانزیتی ایران رقم زده است.

 ترابری بين المللي

آزادي ناتمام
شاید بتوان گفت، اقتصاد ایران هیچگاه مشکلی بزرگ تر و 
گسترده تر از قیمت گذاری نداشته است. قیمت های غیرواقعی 
به اژدهای هزارسری تبدیل شده که همه وجوه اقتصاد کشور 
را دارد می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده مستثنی نیست و 
سال هاست نه قیمت های واقعی دارد، نه نظام قیمت گذاری 
نرخ گذاري  در  دولت  دستکاري  عواقب  حساب شده ای... 

گسترده ترین شیوه حمل و نقل مسافر را بررسي کرده ایم

34

وقتی بار نيست، چاره چيست؟
فرودگاه بین المللی پیام کرج در سال 1371 برای انجام امور پستی و بار هوایی افتتاح شد 
پروازهاي  ارائه خدمات  ماه،  شهریور  اواخر  از  اما  گرفت،  قرار  بهره برداری  مورد  و 
مسافري را نیز آغاز کرده است. ترابران با هدف کسب اطلاعات بیشتر در خصوص 
کاربری جدید فرودگاه، دلایل اتخاذ این تصمیم، توجیحات اقتصادي و نقاط قوت و 
ضعف آن با منوچهر اتقیایی، معاون هوانوردی و امور فرودگاهی شرکت خدمات هوایی 

و منطقه ویژه اقتصادی پیام به گفت وگو نشست.    

حضور تازه  
حرفه دریانوردی از دیرباز در کشور ما، به عنوان یك صنعت مردانه شناخته می شود، اما 
هستند بانواني که با وجود همه تابوها، محدودیت ها و مشکلات، از دیوارهاي سنت 
عبور کرده  و راه دریا را پیش گرفته اند. با زهرا سندالی که تحقیقات و پژوهش های 
مختلفی درباره مقوله ورود بانوان به صنعت دریانوردی انجام داده، سیر ورود زنان، 
جایگاه و چالش های آنها را در این حرفه مرور کردیم و پس از آن به سرگذشت 

دریانورد شدن دو بانوی ایرانی پرداختیم.

چو دخلش نيست... !
در گفت وگویی با مجید فراهانی، عضو شورای پنجم شهر تهران و رئیس کمیسیون 
برنامه و بودجه این شورا، از او خواستیم درباره مشکلات تامین منابع مالی مستمر و 
متعارف برای شهرداری ها ، روش هاي پیش بیني شده تامین درآمدهاي پایدار شهري در 
لایحه جدید دولت، برنامه هاي شوراي شهر تهران براي اداره کارآمدتر این شهر و 
معضلات ترافیکي آن برایمان بگوید. او معتقد است شهر تهران گران اداره می شود و 

باید به جای تصدی گری به سمت حکمروایی شهری حرکت کرد.
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رها شده در دريا
چندي پیش اتحادیه مالکان کشتی ایران در 
نامه اي خطاب به وزراي راه، صمت و نفت، 
نسبت به افزایش سرسام آور هزینه کشتی ها به 
برابري قیمت سوخت  افزایش چهار  دلیل 

شناورها هشدار داد.
با دبیرکل اتحادیه مالکان کشتی گفت وگویی 
داشتیم تا بیشتر در جریان مشکلات ناشي از 
افزایش قیمت سوخت شناورها قرار گیریم. 

پابند به غول افسانه ای دنيای خودرو
در 19 نوامبر، خبری در ژاپن پیچید که سرآغاز یك زلزله 
در صنعت خودرو بود؛ مدیرعامل گروه رنو- نیسان و 
یکی از بزرگ ترین مدیران تاریخ صنعت خودروسازی 
به جرم فرار مالیاتی دستگیر شده بود. این ماجرا از کجا 
شکل گرفت و چگونه کارلوس گون بزرگ به یك باره 

به یك متهم مالی تبدیل شد؟  

خارج شده از ريل! 
و  معیارها  با  ریلی  عملکرد خصوصی سازی  آیا   
اهداف از پیش تعیین شده هم راستا بوده است؟ 
مهم ترین بایدها و نبایدها در طول دوران مذکور چه 
بوده است؟ انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی در 
این گزارش تلاش کرده با بهره گیری از اطلاعات 

عملکردی به سوالات مطرح شده پاسخ دهد. 

ليبراليسم؛ محيط زيست و دردسرهای آقای رئيس جمهور
»سوخت« بازیگر موثری در روندهای مهم اقتصادی، اجتماعی و سیاسی است؛ چه در قالب 
اتحادها و افتراق هایی که بین تولیدکنندگان بزرگ جهانی اش پدید می آید، چه در قالب 
دغدغه بزرگ رئیس جمهور آمریکا که می خواهد بنزین ارزان تری به دست رای دهندگانش 
برساند و چه در قالب جنبش اعتراضی بزرگی که  سیمایی انقلابی به فرانسه می بخشد. 
مصرف سوخت باید محدود شود، اما مقاومت های سنگینی در برابر این محدودیت شکل 

گرفته: از خروج آمریکا از توافق پاریس تا اعتراض هایی پرآشوب پاریس!

ديوانسالاري حيله گر
تازه ترین گزارشی که در زمینه رقابت پذیري جهاني 
منتشر شده، حکایت از آن دارد که رتبه ایران در شاخص 
سهولت کسب و کار در دنیا در سال 2018 باز هم 4 پله 
سقوط داشته است. این در حالي است که از سال 1393  
هیاتي عالي مامور حذف مجوزهای اضافي شده است. 

این گزارش نگاهي دارد به عملکرد هیات موصوف.

 پيمايش بيشتر و قيمت ارزان تر
 آیا تحولات سیاسی ایالات متحده توانسته بشر را از 
حرکت به سوی حمل ونقل پاک تر و اقتصاد کم کربن تر 

بازدارد؟ پاسخ بی تردید »منفی« است! 
در این گزارش به سراغ آخرین تحولات در صنعت 
پاک می رویم. تحولاتی که در هفته های  حمل ونقل 

آخر سال 2018 به وقوع پیوسته اند.

فقر تصميم سازي! 
با سیدجعفر تشکری هاشمی که از سال 84 تا 95 به 
مدت یازده سال معاونت حمل ونقل شهرداری تهران 
را عهده دار بود، گفت وگو داشتیم تا پیشنهادهای او را 
تقویت حمل ونقل درون شهری،  درباره خصوص 
روش های متنوع سازی تامین منابع مالی برای انجام 

پروژه های شهری، حمل هوشمند و ... بشنویم.

 ترابری دريايی

 صنعت خودرو

 ترابري ريلی

 از دور و نزديك 

 محيط كسب وكار

 ترابري هوايي تحولات فن آوري

 ترابري درون شهري
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گم شدن در بيابان هم برای خودش قواعدی دارد. اولين آن اين است كه سر از پا نشناخته و بدون مطالعه بزنيم 
به دل بيابان. دومی اينکه قاعده ساده تشخيص شرق و غرب و شمال و جنوب را ندانيم و سومی هم اين است 

كه پديده سراب را نشناسيم. همين ها برای رفتن به استقبال مرگ كافی است.
سرگشتگی دولت ها در هزارتوی حکمرانی نيز همين گونه است: شعار اينکه راه حل همه مشکلات اجتماعی را در 
جيب دارند می دهند و شيرجه می زنند به بركه قدرت. قول حل يك شبه مشکلات، حتی به معرض آزمون و خطا 
نمی رسد، اما ميزان كارايی تئوری های اقتصادی مورد پذيرش حکومت، زمان می برد. معمولا بايد مدتی معقول 
بگذرد تا معلوم شود نشانی هايی كه می دهند راه به جهنم می برد يا مايه ای از واقعيت دارد كه نه جهنم است و نه 
بهشت. يك وضعيت نادر هم وجود دارد كه در آن گذشت زمان نمی تواند ميزان كارايی نظريه اقتصادی حکومت 
را نشان دهد. علت آن هم فقدان يك نظريه مشخص در حوزه اقتصاد است و يا وجود توهم در اختيار داشتن 
نظريه اقتصادی. كشور ما در چهل سال اخير بهترين نمونه حکومتی بوده است كه توهم يادشده را در ذهن و 

آسيب های آن را بر دوش اقتصاد داشته است.
آن اوايل، سه دكترين اقتصادی تشخيص داده بودند: سرمايه داری، سوسياليستی و اسلامی. بديهی است كه دوتای 
اول، از صفر تا صد خود خطا، غارتگر، ناعادلانه، ناكارا و بحران زده بودند. در مقابل، كليد باز كردن همه درها در 
گروی عمل به آن سومی بود. تنها مشکلی كه داشت اين بود كه كسی نمی توانست رابطه آن را با وضعيت موجود 
و راه حل هايش را برای برآمدن از پس انواع مسائل اقتصاد اعلام و تعريف كند. تا زمانی كه رضايت بدهند گفتگو 
درباره اهداف و سازوكارهايش برای اداره اقتصاد جامعه را آرام و بی سروصدا متوقف كنند، بيش از ربع قرن طول 

كشيد. البته كنار گذاشته نشده و گهگاه با اسامی و بسته بندی تازه به بازار راه حل ها عرضه می شود. 
يك جنبه تماشايی از اقتصاد ملی كنونی كه به موضوع حساس نقش، سهم و تاثير سيستم مديريت كشور در 
كاركردهای اقتصاد مرتبط می شود، چگونگی حضور آن، فارغ از اندازه آن است. در حال حاضر، حکومت از دو 
سو با اقتصاد تعامل می كند. جنبه سياسی يا حکومتی و جنبه بروكراتيك يا دولتی. اولی چشم انداز مشخص می كند 
و ريل گذاری يا ريل پراكنی می كند. دومی چارچوب عمل اقتصادی ترسيم كرده و حد و حدود مشخص می كند 
و البته جابه جا هم می كند؛ مثلا مجوز تاسيس شركت حمل ونقل می دهد، بعد آن را محدود به حمل مسافر می كند، 
همانطور كه ديگری را محدود می كند فقط بار حمل كند و سپس خودش را از مسئوليت تامين نيازهای شركت 
معاف می كند، اما حق تعيين نرخ حمل را برای خودش محفوظ نگه می دارد. آنوقت نوبت انتظار برای تغيير حد 
و حدودها می شود: تغييرات مربوط به نرخ سوخت، مقررات نوسازی و گسترش ناوگان، وجود يا عدم حمايت 
اعتبارات بانکی، نرخ خدمات، دسترسی به ملزومات، نرخ و سازوكار ماليات، بيمه و بازی های روزانه مرزی و ... 

)اگر چيزی به يادتان می آيد اضافه كنيد(.
حرجی هم نيست؛ هر تصميم و قاعده ای مغاير چند تصميم و قاعده ديگر از كار درمی آيد و زيانی می زند و از 
توانی كم می كند، بنابراين دولت مجبور است آن را تغيير دهد. همان داستان گمشده در بيابان است: از اين تپه به 
آن يك و از اين سراب به يکی ديگر، در حالی كه گمگشته تر می شويم. دولت های متعارف نمی توانند همه 
مشکلات را حل كنند، اما دور خودشان هم نمی چرخند و معمولا با فراز و فرودهايی اوضاع را بهتر می كنند. 
علتش روشن است: آنچه در افق دوردست پيش رو دارند، از يك بنياد نظری انديشيده برآمده است و كاركرد 
درست پيمايش به سوی آن را شعور و تجربه اجماعی كسانی كه قرار است آن مسير را بپيمايند، تضمين می كند. 
حکومت ما در حالی كه از اين تپه به سوی تپه بعدی می رود، به جای گوش كردن، در افقی محو، چشم اندازی 

روشن نشان می دهد و برای رسيدن به سراب بعدی راه می افتد. بی اعتنا، بی فکر!

بی افق!
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گم شدن در بيابان هم برای خودش قواعدی دارد. اولين آن اين است كه سر از پا نشناخته و بدون مطالعه بزنيم 
به دل بيابان. دومی اينکه قاعده ساده تشخيص شرق و غرب و شمال و جنوب را ندانيم و سومی هم اين است 

كه پديده سراب را نشناسيم. همين ها برای رفتن به استقبال مرگ كافی است.
سرگشتگی دولت ها در هزارتوی حکمرانی نيز همين گونه است: شعار اينکه راه حل همه مشکلات اجتماعی را در 
جيب دارند می دهند و شيرجه می زنند به بركه قدرت. قول حل يك شبه مشکلات، حتی به معرض آزمون و خطا 
نمی رسد، اما ميزان كارايی تئوری های اقتصادی مورد پذيرش حکومت، زمان می برد. معمولا بايد مدتی معقول 
بگذرد تا معلوم شود نشانی هايی كه می دهند راه به جهنم می برد يا مايه ای از واقعيت دارد كه نه جهنم است و نه 
بهشت. يك وضعيت نادر هم وجود دارد كه در آن گذشت زمان نمی تواند ميزان كارايی نظريه اقتصادی حکومت 
را نشان دهد. علت آن هم فقدان يك نظريه مشخص در حوزه اقتصاد است و يا وجود توهم در اختيار داشتن 
نظريه اقتصادی. كشور ما در چهل سال اخير بهترين نمونه حکومتی بوده است كه توهم يادشده را در ذهن و 

آسيب های آن را بر دوش اقتصاد داشته است.
آن اوايل، سه دكترين اقتصادی تشخيص داده بودند: سرمايه داری، سوسياليستی و اسلامی. بديهی است كه دوتای 
اول، از صفر تا صد خود خطا، غارتگر، ناعادلانه، ناكارا و بحران زده بودند. در مقابل، كليد باز كردن همه درها در 
گروی عمل به آن سومی بود. تنها مشکلی كه داشت اين بود كه كسی نمی توانست رابطه آن را با وضعيت موجود 
و راه حل هايش را برای برآمدن از پس انواع مسائل اقتصاد اعلام و تعريف كند. تا زمانی كه رضايت بدهند گفتگو 
درباره اهداف و سازوكارهايش برای اداره اقتصاد جامعه را آرام و بی سروصدا متوقف كنند، بيش از ربع قرن طول 

كشيد. البته كنار گذاشته نشده و گهگاه با اسامی و بسته بندی تازه به بازار راه حل ها عرضه می شود. 
يك جنبه تماشايی از اقتصاد ملی كنونی كه به موضوع حساس نقش، سهم و تاثير سيستم مديريت كشور در 
كاركردهای اقتصاد مرتبط می شود، چگونگی حضور آن، فارغ از اندازه آن است. در حال حاضر، حکومت از دو 
سو با اقتصاد تعامل می كند. جنبه سياسی يا حکومتی و جنبه بروكراتيك يا دولتی. اولی چشم انداز مشخص می كند 
و ريل گذاری يا ريل پراكنی می كند. دومی چارچوب عمل اقتصادی ترسيم كرده و حد و حدود مشخص می كند 
و البته جابه جا هم می كند؛ مثلا مجوز تاسيس شركت حمل ونقل می دهد، بعد آن را محدود به حمل مسافر می كند، 
همانطور كه ديگری را محدود می كند فقط بار حمل كند و سپس خودش را از مسئوليت تامين نيازهای شركت 
معاف می كند، اما حق تعيين نرخ حمل را برای خودش محفوظ نگه می دارد. آنوقت نوبت انتظار برای تغيير حد 
و حدودها می شود: تغييرات مربوط به نرخ سوخت، مقررات نوسازی و گسترش ناوگان، وجود يا عدم حمايت 
اعتبارات بانکی، نرخ خدمات، دسترسی به ملزومات، نرخ و سازوكار ماليات، بيمه و بازی های روزانه مرزی و ... 

)اگر چيزی به يادتان می آيد اضافه كنيد(.
حرجی هم نيست؛ هر تصميم و قاعده ای مغاير چند تصميم و قاعده ديگر از كار درمی آيد و زيانی می زند و از 
توانی كم می كند، بنابراين دولت مجبور است آن را تغيير دهد. همان داستان گمشده در بيابان است: از اين تپه به 
آن يك و از اين سراب به يکی ديگر، در حالی كه گمگشته تر می شويم. دولت های متعارف نمی توانند همه 
مشکلات را حل كنند، اما دور خودشان هم نمی چرخند و معمولا با فراز و فرودهايی اوضاع را بهتر می كنند. 
علتش روشن است: آنچه در افق دوردست پيش رو دارند، از يك بنياد نظری انديشيده برآمده است و كاركرد 
درست پيمايش به سوی آن را شعور و تجربه اجماعی كسانی كه قرار است آن مسير را بپيمايند، تضمين می كند. 
حکومت ما در حالی كه از اين تپه به سوی تپه بعدی می رود، به جای گوش كردن، در افقی محو، چشم اندازی 

روشن نشان می دهد و برای رسيدن به سراب بعدی راه می افتد. بی اعتنا، بی فکر!

بی افق!
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کسی نمی تواند ادعا کند در چهل سال گذشته، اصلاحات حمل ونقلي 
ارضی  اصلاحات  بردن  سوال  زیر  که  همانطور  است،  نگرفته  صورت 
پهلوی در سال ۱۳۴۱ کار غیرممکنی است؛ اما اهل فن مي توانند ان قُلتي 
این وسط بیاورند: همانطور که اصلاحات ارضی به آزادی کامل اقتصاد 
روستا منجر نشد و تنها قصد عوض کردن ارباب را از مالکان به دولت 
داشت، اصلاحات اگرنه ۴0ساله، حداقل ۳0 ساله دولت های جمهوری 
اسلامی در بخش حمل ونقل نیز به عاقبت خیر منجر نشده اند. همان 
اهل فن استدلال می کنند قصد دولت ها برای خارج شدن از موضع بر 
دوش داشتن همه مسئولیت ها در تنظیم سازوکارهای حمل ونقل چه 
در بخش های دولتی و چه خصوصی، به نقض غرض منجر شده و حالا 
کل بخش حمل ونقل با یک آقا بالاسر کامل روبه رو است، آقا بالاسری 
که مسئولیت هاي پیشین را ندارد ولی اختیارات بنیادی را هنوز در کف 

خود گرفته است.
مسئله مهم این است که مشکل یادشده یک مشکل بخشی نیست 
و کل اقتصاد ایران به آن دچار است: دولت ها در دهه های اخیر میل 
داشته اند مسئولیت های عملیاتی و حتی اجرای مقررات را کنار بگذارند 
و فضای متقارني برای فعالیت بخش خصوصی در همه شاخه ها پدید 
آورند، اما ازآنجا که حضور دولت در همه ارکان و تا جزئی ترین گوشه ها 
و ابعاد همه فعالیت های اقتصادی و از جمله حمل ونقل عمیق شده و 
همه چیز را به هم پیوند داده، اراده برای خروج از یک بخش و رها کردن 
آن بر دوش سازوکار خصوصی و قوانین بازار، با ده ها قاعده و قانون در 

تناقض قرار می گیرد.
نتیجه، فاجعه ای است گریزناپذیر: پرنده ای که مي خواهند آزاد  کنند، 
اما نه غذا می دهند و نه یادشان مي ماند که در قفس را بگشایند. بندی 
که از پا می گشایند و به دستان می بندند، رعیتی که در بازی تاسیس 
و انحلال سازمان و اداره و وزارتخانه فقط اربابش را عوض می کنند. 
فی الحال همه دچار این مصیبت هستند؛ به ویژه در بخش حمل ونقل که 

فعالانش در گزارش اصلي این شماره به سخن آمده اند.
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ترابـران: در ايـن نشسـت تصميـم داريم در 
رابطـه بـا اقتصاد حمـل عمومی مسـافر در 
بخـش جـاده ای صحبت کنيـم و اينکـه آيا 
ايـن بخـش دخل وخرج منطقـی و عملکرد 

اقتصـادی دارد يـا خير.
مرتضي يوسـفی: یک  زماني بـود كه وقتی 
می خواسـتیم وارد دفتر شـركت شویم، مجبور 
بودیـم مـردم را عقـب بزنیم تا امـکان ورود به 
دفتر فراهم شـود. مسـافران از سـاعت 3 صبح 
در ترمینـال می خوابیدند تـا بتوانند بلیت تهیه 
كننـد، تفاوتـی هـم نداشـت كـه دارای چـه 
جایـگاه اجتماعی هسـتند، از دكتـر و مهندس 
گرفتـه تا كار كند و كارگر و دانشـجو، همگی 
متقاضـی حمل ونقل جـاده ای عمومـی بودند، 
امـا الان، صنـف در حـال تحلیل رفتن اسـت. 
شـب های عیـد تا یکـی، دو روز خوب اسـت 
و باقـی روزهـا باید با فریاد مسـافر جمع كنند 

تا ماشین پر شود.
از طـرف دیگر، با هزینه های سـنگین از جمله 
در مـورد لـوازم  یدكـی هم مواجه هسـتیم، در 
حال حاضـر تعمیر موتـور 150 میلیون تومان 

هزینـه دارد. دولـت هم هیـچ كمکی نمی كند، 
امـا در عـوض تـا دلتـان بخواهـد خـودرو در 
اختیـار مـردم می گذارند و هر خانـواده حداقل 
2 خـودروی سـواری دارد. در گذشـته هـر 
خانواده 5 تا 6 بچه داشـت و در هنگام مجبور 
بودند از اتوبوس اسـتفاده كننـد، اما الان اغلب 
خانواده هـا تک فرزنـد هسـتند. قبـا بخـش 
زیـادی از مسـافران ما را دانشـجویان تشـکیل 
می دادنـد، امـا در حـال حاضر همه خودشـان 
ماشـین دارنـد، اگر هم نداشـته باشـند، همراه 
دوستانشـان سـفر می كننـد. تمام این شـرایط 
باعث شـده كه ما مسـافران بالقوه سـابق را از 

دست بدهیم.
در چنین شـرایطی كه مسافر وجود ندارد، بهتر 
بـود دولت بن هایی را حداقل بـرای ارگان های 
دولتی اختصـاص می داد تا در زمان مسـافرت 

از آنها استفاده و با اتوبوس سفر كنند.
در حال حاضر كه دولت در حال سرمایه گذاری 
روی حمل ونقل ریلی است، در سال های آینده 
شاهد ریل هایی خواهیم بود كه تا بغداد كشیده 
شده است، بنابراین دیگر مناسبتی مانند اربعین 

مي گویند اقتصاد شرکت هاي مسافربري زیان ده شده و حمل عمومي مسافر توجیه اقتصادی خود را 
از دست داده است؛ فرقي هم نمي کند که با قطار سفر کنید یا با اتوبوس. مي گویند تعداد خروجی اتوبوس ها 
در پایانه ها هر روز پایین تر می آید و اکثریت مالکین به تدریج آهنگ فروش اتوبوس هایشان را ساز کرده اند... 
پاشنه آشیل حمل ونقل جاده اي مسافر در کشور چیست؟ قیمت سوخت؟ نگاه قیم مابانه دولت و دخالت در 
قیمت گذاري؟ بازدارندگي قوانین و مقررات؟ افزایش رفاه نسبي و خودروهاي شخصي؟ عدم ارتقاي سطح 

خدمات؟ عدم همخوانی بین عرضه و تقاضا؟
در گفت وگو با فعالان این بخش از حمل ونقل، در پي آن بودیم که عوامل موثر بر جابه جایي مسافر در ناوگان 
جاده اي را بررسي کنیم. از آقایان محمدصادق صاحبکار، مدیرعامل شرکت مسافربري دیدار سیر گیتي؛ 
داریوش مقتدري، مدیرعامل شرکت گیتي پیما؛ موسي نظري، مدیر تعاوني شماره ۱ و مرتضي یوسفي 

مدیرتعاوني شماره 2 به خاطر حضور در این نشست سپاسگزاریم.

جای مسئوليت پذيری دولت در نظام حمل ونقل جاده ای خالی است  

حـفـره!
ميزگرد ترابران با حضور فعالان حمل و نقل مسافری کشور

نیز به كمک حمل جاده ای و عمومی مسافر 
برای  اتوبوس داران  امید  تمام  آمد.  نخواهد 
جبران ضررهایشان مناسبت هایی مانند اربعین، 

پانزده خرداد و دو روز اول سال نو است. 
سازمان حمل ونقل هم مدام می گوید كه باید 
به  توجه  بدون  كنید،  به روز  را  ماشین هایتان 

این كه این مبالغ باید از كجا كسب شود.
موسـي نظـری: بـه اعتقـاد مـن، اساسـا 
حمل ونقل مسـافر در ایران، نـه قبل از انقاب 
توجیـه اقتصـادی داشـته و نه بعـد از انقاب. 
قبـل از انقاب این حرفه تقریبـا موروثی اداره 
می شـد. شـغل گاراژداری از پـدر بـه فرزنـد 
می رسـید و به صـورت خانوادگـی ادامـه پیدا 
می كـرد. انگیـزه غالب افـرادی هم كـه در این 
شـغل دوام می آوردنـد عاقـه بـه آن بـود، نه 
درآمـد. بـه عبـارت بهتـر، آن قـدر كـه عاقه، 
سـبب ادامه كار می شـد، ابعاد اقتصادی مدنظر 

قرار نمی گرفت.
تا پیش از انقاب، حدود 64 گاراژ فعال در 
تهران وجود داشت كه تمامی مسافربری های 
از  بعد  اما  بودند،  آن ها  زیرمجموعه  كشور 
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کسی نمی تواند ادعا کند در چهل سال گذشته، اصلاحات حمل ونقلي 
ارضی  اصلاحات  بردن  سوال  زیر  که  همانطور  است،  نگرفته  صورت 
پهلوی در سال ۱۳۴۱ کار غیرممکنی است؛ اما اهل فن مي توانند ان قُلتي 
این وسط بیاورند: همانطور که اصلاحات ارضی به آزادی کامل اقتصاد 
روستا منجر نشد و تنها قصد عوض کردن ارباب را از مالکان به دولت 
داشت، اصلاحات اگرنه ۴0ساله، حداقل ۳0 ساله دولت های جمهوری 
اسلامی در بخش حمل ونقل نیز به عاقبت خیر منجر نشده اند. همان 
اهل فن استدلال می کنند قصد دولت ها برای خارج شدن از موضع بر 
دوش داشتن همه مسئولیت ها در تنظیم سازوکارهای حمل ونقل چه 
در بخش های دولتی و چه خصوصی، به نقض غرض منجر شده و حالا 
کل بخش حمل ونقل با یک آقا بالاسر کامل روبه رو است، آقا بالاسری 
که مسئولیت هاي پیشین را ندارد ولی اختیارات بنیادی را هنوز در کف 

خود گرفته است.
مسئله مهم این است که مشکل یادشده یک مشکل بخشی نیست 
و کل اقتصاد ایران به آن دچار است: دولت ها در دهه های اخیر میل 
داشته اند مسئولیت های عملیاتی و حتی اجرای مقررات را کنار بگذارند 
و فضای متقارني برای فعالیت بخش خصوصی در همه شاخه ها پدید 
آورند، اما ازآنجا که حضور دولت در همه ارکان و تا جزئی ترین گوشه ها 
و ابعاد همه فعالیت های اقتصادی و از جمله حمل ونقل عمیق شده و 
همه چیز را به هم پیوند داده، اراده برای خروج از یک بخش و رها کردن 
آن بر دوش سازوکار خصوصی و قوانین بازار، با ده ها قاعده و قانون در 

تناقض قرار می گیرد.
نتیجه، فاجعه ای است گریزناپذیر: پرنده ای که مي خواهند آزاد  کنند، 
اما نه غذا می دهند و نه یادشان مي ماند که در قفس را بگشایند. بندی 
که از پا می گشایند و به دستان می بندند، رعیتی که در بازی تاسیس 
و انحلال سازمان و اداره و وزارتخانه فقط اربابش را عوض می کنند. 
فی الحال همه دچار این مصیبت هستند؛ به ویژه در بخش حمل ونقل که 

فعالانش در گزارش اصلي این شماره به سخن آمده اند.
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ترابـران: در ايـن نشسـت تصميـم داريم در 
رابطـه بـا اقتصاد حمـل عمومی مسـافر در 
بخـش جـاده ای صحبت کنيـم و اينکـه آيا 
ايـن بخـش دخل وخرج منطقـی و عملکرد 

اقتصـادی دارد يـا خير.
مرتضي يوسـفی: یک  زماني بـود كه وقتی 
می خواسـتیم وارد دفتر شـركت شویم، مجبور 
بودیـم مـردم را عقـب بزنیم تا امـکان ورود به 
دفتر فراهم شـود. مسـافران از سـاعت 3 صبح 
در ترمینـال می خوابیدند تـا بتوانند بلیت تهیه 
كننـد، تفاوتـی هـم نداشـت كـه دارای چـه 
جایـگاه اجتماعی هسـتند، از دكتـر و مهندس 
گرفتـه تا كار كند و كارگر و دانشـجو، همگی 
متقاضـی حمل ونقل جـاده ای عمومـی بودند، 
امـا الان، صنـف در حـال تحلیل رفتن اسـت. 
شـب های عیـد تا یکـی، دو روز خوب اسـت 
و باقـی روزهـا باید با فریاد مسـافر جمع كنند 

تا ماشین پر شود.
از طـرف دیگر، با هزینه های سـنگین از جمله 
در مـورد لـوازم  یدكـی هم مواجه هسـتیم، در 
حال حاضـر تعمیر موتـور 150 میلیون تومان 

هزینـه دارد. دولـت هم هیـچ كمکی نمی كند، 
امـا در عـوض تـا دلتـان بخواهـد خـودرو در 
اختیـار مـردم می گذارند و هر خانـواده حداقل 
2 خـودروی سـواری دارد. در گذشـته هـر 
خانواده 5 تا 6 بچه داشـت و در هنگام مجبور 
بودند از اتوبوس اسـتفاده كننـد، اما الان اغلب 
خانواده هـا تک فرزنـد هسـتند. قبـا بخـش 
زیـادی از مسـافران ما را دانشـجویان تشـکیل 
می دادنـد، امـا در حـال حاضر همه خودشـان 
ماشـین دارنـد، اگر هم نداشـته باشـند، همراه 
دوستانشـان سـفر می كننـد. تمام این شـرایط 
باعث شـده كه ما مسـافران بالقوه سـابق را از 

دست بدهیم.
در چنین شـرایطی كه مسافر وجود ندارد، بهتر 
بـود دولت بن هایی را حداقل بـرای ارگان های 
دولتی اختصـاص می داد تا در زمان مسـافرت 

از آنها استفاده و با اتوبوس سفر كنند.
در حال حاضر كه دولت در حال سرمایه گذاری 
روی حمل ونقل ریلی است، در سال های آینده 
شاهد ریل هایی خواهیم بود كه تا بغداد كشیده 
شده است، بنابراین دیگر مناسبتی مانند اربعین 

مي گویند اقتصاد شرکت هاي مسافربري زیان ده شده و حمل عمومي مسافر توجیه اقتصادی خود را 
از دست داده است؛ فرقي هم نمي کند که با قطار سفر کنید یا با اتوبوس. مي گویند تعداد خروجی اتوبوس ها 
در پایانه ها هر روز پایین تر می آید و اکثریت مالکین به تدریج آهنگ فروش اتوبوس هایشان را ساز کرده اند... 
پاشنه آشیل حمل ونقل جاده اي مسافر در کشور چیست؟ قیمت سوخت؟ نگاه قیم مابانه دولت و دخالت در 
قیمت گذاري؟ بازدارندگي قوانین و مقررات؟ افزایش رفاه نسبي و خودروهاي شخصي؟ عدم ارتقاي سطح 

خدمات؟ عدم همخوانی بین عرضه و تقاضا؟
در گفت وگو با فعالان این بخش از حمل ونقل، در پي آن بودیم که عوامل موثر بر جابه جایي مسافر در ناوگان 
جاده اي را بررسي کنیم. از آقایان محمدصادق صاحبکار، مدیرعامل شرکت مسافربري دیدار سیر گیتي؛ 
داریوش مقتدري، مدیرعامل شرکت گیتي پیما؛ موسي نظري، مدیر تعاوني شماره ۱ و مرتضي یوسفي 

مدیرتعاوني شماره 2 به خاطر حضور در این نشست سپاسگزاریم.

جای مسئوليت پذيری دولت در نظام حمل ونقل جاده ای خالی است  

حـفـره!
ميزگرد ترابران با حضور فعالان حمل و نقل مسافری کشور

نیز به كمک حمل جاده ای و عمومی مسافر 
برای  اتوبوس داران  امید  تمام  آمد.  نخواهد 
جبران ضررهایشان مناسبت هایی مانند اربعین، 

پانزده خرداد و دو روز اول سال نو است. 
سازمان حمل ونقل هم مدام می گوید كه باید 
به  توجه  بدون  كنید،  به روز  را  ماشین هایتان 

این كه این مبالغ باید از كجا كسب شود.
موسـي نظـری: بـه اعتقـاد مـن، اساسـا 
حمل ونقل مسـافر در ایران، نـه قبل از انقاب 
توجیـه اقتصـادی داشـته و نه بعـد از انقاب. 
قبـل از انقاب این حرفه تقریبـا موروثی اداره 
می شـد. شـغل گاراژداری از پـدر بـه فرزنـد 
می رسـید و به صـورت خانوادگـی ادامـه پیدا 
می كـرد. انگیـزه غالب افـرادی هم كـه در این 
شـغل دوام می آوردنـد عاقـه بـه آن بـود، نه 
درآمـد. بـه عبـارت بهتـر، آن قـدر كـه عاقه، 
سـبب ادامه كار می شـد، ابعاد اقتصادی مدنظر 

قرار نمی گرفت.
تا پیش از انقاب، حدود 64 گاراژ فعال در 
تهران وجود داشت كه تمامی مسافربری های 
از  بعد  اما  بودند،  آن ها  زیرمجموعه  كشور 
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انقاب، به دلیل تحولات مرتبط با جو انقابی 
 - خلخالی  آقای  سركردگی  به   - دوره  آن 
سرمجموعه ها یا سرشبکه ها منحل شدند و در 
مهر سال 1359، 17 شركت تعاونی تشکیل شد 
و تمامی شركت ها، زیرمجموعه این 17 تعاونی 
قرار گرفتند. تا آن زمان، متولیان فعالیت در 
سطح كشور، شهرداری و شهربانی بود، اما در 
سال 1368 معاونت وقت وزارت راه )آقای 
مدنی( لایحه دوفوریتی به مجلس ارائه دادند 
راه  وزارت  متولی حمل ونقل  اینکه  بر  مبنی 
است و نظارت بر شركت های حمل ونقل هم 

باید بر عهده وزارت راه باشد.
لایحه مذكور رای آورد و از سال 1368 این 
حوزه زیرمجموعه  وزارت راه قرار گرفت، اما 
این تحولات پیامدهایی هم داشت؛ از جمله 
اینکه بعد از مدتی، وزارت راه با مقاومت هایی 
از جانب 17 شركت تعاونی مواجه شد، زیرا 
زمان  آن  برنامه های  و  سیاست ها  اندیشه ها، 
وزارت راه، با تجربیاتی كه مدیران شركت ها 
داشتند همخوانی نداشت. این اصطکاک سبب 
شد كه وزارت راه برای به اینکه امکان به كرسی 
نشاندن رای و افکار خود را پیدا كند، شروع به 
جذب نیرو برای ثبت شركت در شهرستان ها 
كند؛ به طوری كه ما طی سال های 1368 تا 
شركت های  درصدی   70 افزایش  با   1370

مسافربری مواجه شدیم.
بـا توجـه به ایـن توضیحات، من معتقـدم این 
صنـف، چه قبـل و چه بعـد از انقاب، توجیه 
اقتصادی نداشـته اسـت و تمامی مسئولین نیز 
به این موضوع واقف هسـتند. در این شـرایط، 
تعـداد مضاعفـی شـركت به ثبت رسـیده و به 
عرصـه آمـده كه سـبب حاكـم شـدن رقابتی 
ناسـالم در بخـش شـده اسـت. متأسـفانه این 
بخـش  بـه  تیـر خاصـی  ناسـالم،  رقابـت 

حمل ونقل مسافر بوده است. 
طبـق آمـار وزارت راه، مـا در حـال حاضـر، 
حدود 1400 شـركت مسـافربری اتوبوسرانی 
داریم؛ به اضافه شـركت های مسـافری سواری 
و مینی بوس رانـی كـه جمعـا 2300 شـركت 
می شـود. ایـن 2300 شـركت مسـافربری در 
ایـران همگـی تـراز مالی منفـی دارند و شـما 
حتی یک شـركت مسـافربری پیـدا نمی كنید 

كه دارای تراز مالی مثبت و سودآور باشد.
در این شرایط كه ترازها منفی است و شركت ها 

نام  ضررده هستند، رقابت ناسالم و آفتی به 
»دلالی« نیز صدمات قابل توجهی به شركت ها 
وارد كرده است كه با وجود آن، اختیار از دست 

مدیران شركت ها خارج شده است. 
جلسات بسیار متعددی برای رفع ورجوع این 
معضل حتی با حضور معاون دادستانی داشتیم، 
اما متاسفانه به نتیجه نرسیده است؛ چون در 
پایان چنین نتیجه گیری می شود كه چون كشور 
با بیکاری مواجه است، فعا مصلحت نیست با 

نیروی قهریه با این موضوع برخورد كنیم.
تحریم ها، مشکات ارزی و افزایش نرخ اقام 
مصرفی هم مزید بر علت شده است. به طور 
مثال بنده در خرداد 97 یک دستگاه اتوبوس 
صفر خریدم 670 میلیون تومان، اما الان قیمت 
است!  تومان  میلیون  و 670  میلیارد  یک  آن 
لوازم یدكی و لاستیک هم به همین نسبت گران 
شده است، اما فروش بلیت برای ما بر مبنای 
لاستیک 2 میلیون و 500 هزار تومان تعیین شده 
است، در حال حاضر نرخ فروش بلیت تغییری 
نکرده، اما قیمت یک جفت لاستیک بین 11 تا 
16 میلیون تومان متغیر است. حتی تعویض 
فیلتر روغن از 120 هزار تومان به 480 هزار 

تومان افزایش یافته است.
بـا افـت تعـداد مسـافر هـم مواجهیـم كـه به 
بعضـی دلایل آن آقای یوسـفی اشـاره كردند، 
اما شـاید دلیل اصلی مشکات معیشتی مردم 
باشـد كه باعث شـده 60 درصد از مسافران ما 
كه عمدتا از طبقه سـوم جامعه هسـتند و باید 
بخشـی از سـبد خانوار را به سـفر اختصاص 
دهنـد، به طـور كامل از بدنـه حمل ونقل جدا 
شـوند. فرامـوش نکنیـد كه یک خانـوار برای 
مسافرت، خواسته و ناخواسته باید از خدمات 
رسـتوران ها، مسـافرخانه ها، هتل هـا، تاكسـی  
شـهری و... هـم اسـتفاده كنـد كـه نـرخ تمام 
این هـا بـه طـور هم زمـان رشـد قابل توجهی 
داشـته كه در توان مسـافران بخش حمل ونقل 

جاده ای نیست.
بـه همین علـت روزبـه روز میانگیـن ضریب 
اشـغال صندلـی اتوبوس های مـا در حال كم 
شـدن اسـت. تعداد خروجـی اتوبوس های ما 
و  می آیـد  پایین تـر  روز  هـر  پایانه هـا  در 
اكثریـت مالکیـن مـا به تدریج آهنـگ فروش 
اتوبوس هایشـان را سـاز كرده اند؛ بنابراین اگر 
اقدامـی جـدی در این زمینه صـورت نگیرد، 

 در سال های گذشته 
در ایام اربعین 
مسافران از پرداخت 
عوارض فروش بلیت 
معاف بودند. سال 
گذشته هم ما طبق 
قانون قبلی، مبلغی 
 روی قیمت بلیت 
منظور نکردیم، اما 
بعدا گفتند باید 
عوارض پرداخت

 کنید. در واقع ما 
پولي را پرداخت

 کردیم که از مسافر 
نگرفته بودیم

مرتضي یوسفي: دولت 
در حال سرمایه گذاری 
روی حمل ونقل ریلی 
است و در سال های 
آینده شاهد ریل هایی 
خواهیم بود که تا

 بغداد کشیده شده 
است، بنابراین دیگر 
مناسبت هایي مانند

 اربعین هم به کمک 
حمل ونقل جاده ای 
و عمومی مسافر 
نخواهد آمد
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صنـف قطعا با مشـکل مواجه خواهد شـد و 
این مشـکات تمـام جامعـه را درگیر خواهد 
كـرد. مـا معتقدیـم راه حـل در افزایـش نـرخ 
بلیـت هـم نیسـت، زیـرا مسـافر مـا تـوان 

پرداخت ندارد...
ترابـران: آخريـن بار چه زمانـی نرخ بليت 

اتوبوس ها اضافه شـده اسـت؟
نظری: خرداد ماه.

يوسفی: البته به قول آقای نظری تاثیری هم 
ندارد، مثا مسافر بجنورد ما كرایه اش 60 هزار 
تومان با غذاست، اما راننده ها برای پر كردن 
صندلی، قیمت های متفاوتی اعام می كنند و 
مثا به مسافر می گویند شما را با 30 هزار تومان 

به همراه نهار یا شام به مقصد می رسانیم. 
جـدا از اینکـه قیمت هـا هم خوانـی نـدارد، 
سال به سـال مبلـغ حقـوق كارمنـدان مـا هـم 
افزایـش می یابـد، امـا درآمد ما همچنـان ثابت 
ایـن شـرایط درآمـد مـا  اسـت، مسـلما در 

جوابگوی ادامه كار نخواهد بود.
نظری: تامین معاش با حداقل حقوق بسیار 
سخت است. نیروی انسانی كار خدماتی باید از 
لحاظ فکری در شرایط مناسبی باشد تا بتواند 
خدمات بهینه ای به مردم ارائه دهد. با مشکاتی 
كه الان حاكم است، درگیری كاركنان با مسائل 
اقتصادی، كیفیت خدمات ما را به شدت تحت 

تأثیر قرار داده است.
داريوش مقتدری: ببینید! حمل ونقل یکی از 
همین  دنیاست،  تمام  در  گردشگری  اركان 
كشور تركیه، بر مبنای درآمدهای حاصل از 
گردشگری اداره می شود؛ بنابراین از بهترین 
ناوگان اتوبوسرانی استفاده می كنند و بهترین 
خدمات را ارائه می دهند. زمانی كه دلار هزار 
تومان بود، از یک راننده ترک سوال كردم كه 
اتوبوسش را با چه قیمتی خریده  است. به پول 
ما 600 میلیون تومان می شد. 10 درصد را در 
خودشان پرداخت می كنند و باقی را با سود 

چهار درصد وام می گیرند. 
یکی از مقاصد این اتوبوس، شهر مالاتیا بود كه 
نزدیک مرز سوریه است، از راننده پرسیدم كه 
چطور صرف می كند كه حتی با 10 مسافر از 
من  برای  می گفت  برود.  مالاتیا  به  استانبول 
چه  و  باشد  مسافر  یک  چه  ندارد؛  تفاوتی 
ظرفیت اتوبوس تکمیل شود. دولت تسهیات 
برایمان  و  می دهد  ما  به  را  لازم  امکانات  و 

مقرون به صرفه است.
در كشـور تركیـه پذیرایی وظیفه راننده اسـت 
نـه شـركت. در ترمینـال اسـتانبول، مراكـزی 
وجـود دارد كه راننده، ملزومات تعریف شـده 
را خریـداری كـرده و مهمانـدار اتوبـوس بین 
مسـافران توزیـع می كنـد. ایـن روندهـا تماما 
تعریف شـده اسـت، این طور نیسـت كه یک 
شـركت بـا توجه بـه مسـائل اقتصـادی مواد 
غذایـی را كاهـش یـا افزایـش دهـد. وقتـی 
مسـافران بـا توجـه بـه امکانـات موجـود، در 
سـفر بـا این گونـه اتوبوس هـا آرامـش خیـال 
داشـته باشـند، قطعـا سـفر بـا آن را ترجیـح 
خواهنـد داد. قیمـت بلیـت اتوبـوس بـرای 
مسـافت 500 كیلومتـری از 25 هـزار تومان تا 
70 هـزار تومان اسـت و كسـی كـه بلیت 70 
هـزار تومانـی را می خـرد از امکاناتـی ماننـد 
غـذای گـرم، صندلـی راحت تـر، ال سـی دی، 

هدفون و ... برخوردار خواهد بود.
شـركت هایی كـه بـا ایـن شـیوه كار می كنند، 

همیشه ماشین های تکمیل دارند.
حـالا ببینیـم در بخش حمل ونقل مـا چه خبر 
اسـت. اصـا نظمـی حاكـم نیسـت؛ نـه در 
قیمت گـذاری، نـه در ارائـه خدمـات و نـه در 
نظـارت. قبـل از انقـاب مالکیـن اتوبوس هـا 
شـركت های مسـافربری بودنـد )یعنـی همان 
شـرایطی كه الان در سایر كشورها مانند تركیه، 
امارات، پاكسـتان، گرجسـتان و... وجـود دارد( 
امـا اكنـون بـه خاطر ارقام سـنگین مربـوط به 
خرید ناوگان، مدیران شـركت های مسافربری 
رغبتـی به خرید اتوبـوس ندارنـد، بنابراین در 
حـال حاضر، بخشـی از مالـکان اتوبوس ها را 
افراد غیرمتعارفی تشـکیل می دهنـد كه هدف 
آن هـا تنها پول اسـت و رغبتـی ندارند به مردم 
خدمات مناسـب ارائه بدهند، تنها مسـافر را به 
نیـت اینکـه او را در مقصـد پیاده كنند، سـوار 

می كنند و بس.
مشکل دلالی هم كه به آن اشاره شد، ناشی از 
عدم همخوانی بین عرضه و تقاضاست. وقتی 
مثل حالا - به دلیل عدم برنامه ریزی صحیح - 
دلال ها  نهایتا  باشد،  تقاضا  از  بیشتر  عرضه 

میدان دار بازار خواهند بود.
ترابـران: اگـر فعاليـت شـما تـا ايـن حـد 
غيرسـودآور اسـت و تمـام شـرکت ها تراز 
مالی منفـی دارند، عقل اقتصـادی می گويد 

در این شرایط که 
شرکت ها همه ضررده 
هستند، رقابت ناسالم 

و آفتی به نام دلالی 
نیز صدمات زیادي 

به شرکت ها وارد 
کرده است. جلسات 

متعددی برای رفع 
این معضل داشتیم، 
اما جواب این است 

که چون کشور با
بیکاری مواجه است
مصلحت نیست با 

نیروی قهریه با 
موضوع برخورد کنیم

موسي نظري: طبق آمار 
وزارت راه، ما در حال 
حاضر، حدود 1400 

شرکت مسافربری 
اتوبوسرانی داریم؛ 

به اضافه شرکت های 
مسافربری سواری و 

مینی بوس رانی که 
جمعا 2300 شرکت 

می شود. اما از این
تعداد، شما حتی یک 

شرکت مسافربری پیدا 
نمی کنید که دارای 

تراز مالی مثبت باشد
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انقاب، به دلیل تحولات مرتبط با جو انقابی 
 - خلخالی  آقای  سركردگی  به   - دوره  آن 
سرمجموعه ها یا سرشبکه ها منحل شدند و در 
مهر سال 1359، 17 شركت تعاونی تشکیل شد 
و تمامی شركت ها، زیرمجموعه این 17 تعاونی 
قرار گرفتند. تا آن زمان، متولیان فعالیت در 
سطح كشور، شهرداری و شهربانی بود، اما در 
سال 1368 معاونت وقت وزارت راه )آقای 
مدنی( لایحه دوفوریتی به مجلس ارائه دادند 
راه  وزارت  متولی حمل ونقل  اینکه  بر  مبنی 
است و نظارت بر شركت های حمل ونقل هم 

باید بر عهده وزارت راه باشد.
لایحه مذكور رای آورد و از سال 1368 این 
حوزه زیرمجموعه  وزارت راه قرار گرفت، اما 
این تحولات پیامدهایی هم داشت؛ از جمله 
اینکه بعد از مدتی، وزارت راه با مقاومت هایی 
از جانب 17 شركت تعاونی مواجه شد، زیرا 
زمان  آن  برنامه های  و  سیاست ها  اندیشه ها، 
وزارت راه، با تجربیاتی كه مدیران شركت ها 
داشتند همخوانی نداشت. این اصطکاک سبب 
شد كه وزارت راه برای به اینکه امکان به كرسی 
نشاندن رای و افکار خود را پیدا كند، شروع به 
جذب نیرو برای ثبت شركت در شهرستان ها 
كند؛ به طوری كه ما طی سال های 1368 تا 
شركت های  درصدی   70 افزایش  با   1370

مسافربری مواجه شدیم.
بـا توجـه به ایـن توضیحات، من معتقـدم این 
صنـف، چه قبـل و چه بعـد از انقاب، توجیه 
اقتصادی نداشـته اسـت و تمامی مسئولین نیز 
به این موضوع واقف هسـتند. در این شـرایط، 
تعـداد مضاعفـی شـركت به ثبت رسـیده و به 
عرصـه آمـده كه سـبب حاكـم شـدن رقابتی 
ناسـالم در بخـش شـده اسـت. متأسـفانه این 
بخـش  بـه  تیـر خاصـی  ناسـالم،  رقابـت 

حمل ونقل مسافر بوده است. 
طبـق آمـار وزارت راه، مـا در حـال حاضـر، 
حدود 1400 شـركت مسـافربری اتوبوسرانی 
داریم؛ به اضافه شـركت های مسـافری سواری 
و مینی بوس رانـی كـه جمعـا 2300 شـركت 
می شـود. ایـن 2300 شـركت مسـافربری در 
ایـران همگـی تـراز مالی منفـی دارند و شـما 
حتی یک شـركت مسـافربری پیـدا نمی كنید 

كه دارای تراز مالی مثبت و سودآور باشد.
در این شرایط كه ترازها منفی است و شركت ها 

نام  ضررده هستند، رقابت ناسالم و آفتی به 
»دلالی« نیز صدمات قابل توجهی به شركت ها 
وارد كرده است كه با وجود آن، اختیار از دست 

مدیران شركت ها خارج شده است. 
جلسات بسیار متعددی برای رفع ورجوع این 
معضل حتی با حضور معاون دادستانی داشتیم، 
اما متاسفانه به نتیجه نرسیده است؛ چون در 
پایان چنین نتیجه گیری می شود كه چون كشور 
با بیکاری مواجه است، فعا مصلحت نیست با 

نیروی قهریه با این موضوع برخورد كنیم.
تحریم ها، مشکات ارزی و افزایش نرخ اقام 
مصرفی هم مزید بر علت شده است. به طور 
مثال بنده در خرداد 97 یک دستگاه اتوبوس 
صفر خریدم 670 میلیون تومان، اما الان قیمت 
است!  تومان  میلیون  و 670  میلیارد  یک  آن 
لوازم یدكی و لاستیک هم به همین نسبت گران 
شده است، اما فروش بلیت برای ما بر مبنای 
لاستیک 2 میلیون و 500 هزار تومان تعیین شده 
است، در حال حاضر نرخ فروش بلیت تغییری 
نکرده، اما قیمت یک جفت لاستیک بین 11 تا 
16 میلیون تومان متغیر است. حتی تعویض 
فیلتر روغن از 120 هزار تومان به 480 هزار 

تومان افزایش یافته است.
بـا افـت تعـداد مسـافر هـم مواجهیـم كـه به 
بعضـی دلایل آن آقای یوسـفی اشـاره كردند، 
اما شـاید دلیل اصلی مشکات معیشتی مردم 
باشـد كه باعث شـده 60 درصد از مسافران ما 
كه عمدتا از طبقه سـوم جامعه هسـتند و باید 
بخشـی از سـبد خانوار را به سـفر اختصاص 
دهنـد، به طـور كامل از بدنـه حمل ونقل جدا 
شـوند. فرامـوش نکنیـد كه یک خانـوار برای 
مسافرت، خواسته و ناخواسته باید از خدمات 
رسـتوران ها، مسـافرخانه ها، هتل هـا، تاكسـی  
شـهری و... هـم اسـتفاده كنـد كـه نـرخ تمام 
این هـا بـه طـور هم زمـان رشـد قابل توجهی 
داشـته كه در توان مسـافران بخش حمل ونقل 

جاده ای نیست.
بـه همین علـت روزبـه روز میانگیـن ضریب 
اشـغال صندلـی اتوبوس های مـا در حال كم 
شـدن اسـت. تعداد خروجـی اتوبوس های ما 
و  می آیـد  پایین تـر  روز  هـر  پایانه هـا  در 
اكثریـت مالکیـن مـا به تدریج آهنـگ فروش 
اتوبوس هایشـان را سـاز كرده اند؛ بنابراین اگر 
اقدامـی جـدی در این زمینه صـورت نگیرد، 

 در سال های گذشته 
در ایام اربعین 
مسافران از پرداخت 
عوارض فروش بلیت 
معاف بودند. سال 
گذشته هم ما طبق 
قانون قبلی، مبلغی 
 روی قیمت بلیت 
منظور نکردیم، اما 
بعدا گفتند باید 
عوارض پرداخت
 کنید. در واقع ما 
پولي را پرداخت
 کردیم که از مسافر 
نگرفته بودیم

مرتضي یوسفي: دولت 
در حال سرمایه گذاری 
روی حمل ونقل ریلی 
است و در سال های 
آینده شاهد ریل هایی 
خواهیم بود که تا
 بغداد کشیده شده 
است، بنابراین دیگر 
مناسبت هایي مانند
 اربعین هم به کمک 
حمل ونقل جاده ای 
و عمومی مسافر 
نخواهد آمد
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صنـف قطعا با مشـکل مواجه خواهد شـد و 
این مشـکات تمـام جامعـه را درگیر خواهد 
كـرد. مـا معتقدیـم راه حـل در افزایـش نـرخ 
بلیـت هـم نیسـت، زیـرا مسـافر مـا تـوان 

پرداخت ندارد...
ترابـران: آخريـن بار چه زمانـی نرخ بليت 

اتوبوس ها اضافه شـده اسـت؟
نظری: خرداد ماه.

يوسفی: البته به قول آقای نظری تاثیری هم 
ندارد، مثا مسافر بجنورد ما كرایه اش 60 هزار 
تومان با غذاست، اما راننده ها برای پر كردن 
صندلی، قیمت های متفاوتی اعام می كنند و 
مثا به مسافر می گویند شما را با 30 هزار تومان 

به همراه نهار یا شام به مقصد می رسانیم. 
جـدا از اینکـه قیمت هـا هم خوانـی نـدارد، 
سال به سـال مبلـغ حقـوق كارمنـدان مـا هـم 
افزایـش می یابـد، امـا درآمد ما همچنـان ثابت 
ایـن شـرایط درآمـد مـا  اسـت، مسـلما در 

جوابگوی ادامه كار نخواهد بود.
نظری: تامین معاش با حداقل حقوق بسیار 
سخت است. نیروی انسانی كار خدماتی باید از 
لحاظ فکری در شرایط مناسبی باشد تا بتواند 
خدمات بهینه ای به مردم ارائه دهد. با مشکاتی 
كه الان حاكم است، درگیری كاركنان با مسائل 
اقتصادی، كیفیت خدمات ما را به شدت تحت 

تأثیر قرار داده است.
داريوش مقتدری: ببینید! حمل ونقل یکی از 
همین  دنیاست،  تمام  در  گردشگری  اركان 
كشور تركیه، بر مبنای درآمدهای حاصل از 
گردشگری اداره می شود؛ بنابراین از بهترین 
ناوگان اتوبوسرانی استفاده می كنند و بهترین 
خدمات را ارائه می دهند. زمانی كه دلار هزار 
تومان بود، از یک راننده ترک سوال كردم كه 
اتوبوسش را با چه قیمتی خریده  است. به پول 
ما 600 میلیون تومان می شد. 10 درصد را در 
خودشان پرداخت می كنند و باقی را با سود 

چهار درصد وام می گیرند. 
یکی از مقاصد این اتوبوس، شهر مالاتیا بود كه 
نزدیک مرز سوریه است، از راننده پرسیدم كه 
چطور صرف می كند كه حتی با 10 مسافر از 
من  برای  می گفت  برود.  مالاتیا  به  استانبول 
چه  و  باشد  مسافر  یک  چه  ندارد؛  تفاوتی 
ظرفیت اتوبوس تکمیل شود. دولت تسهیات 
برایمان  و  می دهد  ما  به  را  لازم  امکانات  و 

مقرون به صرفه است.
در كشـور تركیـه پذیرایی وظیفه راننده اسـت 
نـه شـركت. در ترمینـال اسـتانبول، مراكـزی 
وجـود دارد كه راننده، ملزومات تعریف شـده 
را خریـداری كـرده و مهمانـدار اتوبـوس بین 
مسـافران توزیـع می كنـد. ایـن روندهـا تماما 
تعریف شـده اسـت، این طور نیسـت كه یک 
شـركت بـا توجه بـه مسـائل اقتصـادی مواد 
غذایـی را كاهـش یـا افزایـش دهـد. وقتـی 
مسـافران بـا توجـه بـه امکانـات موجـود، در 
سـفر بـا این گونـه اتوبوس هـا آرامـش خیـال 
داشـته باشـند، قطعـا سـفر بـا آن را ترجیـح 
خواهنـد داد. قیمـت بلیـت اتوبـوس بـرای 
مسـافت 500 كیلومتـری از 25 هـزار تومان تا 
70 هـزار تومان اسـت و كسـی كـه بلیت 70 
هـزار تومانـی را می خـرد از امکاناتـی ماننـد 
غـذای گـرم، صندلـی راحت تـر، ال سـی دی، 

هدفون و ... برخوردار خواهد بود.
شـركت هایی كـه بـا ایـن شـیوه كار می كنند، 

همیشه ماشین های تکمیل دارند.
حـالا ببینیـم در بخش حمل ونقل مـا چه خبر 
اسـت. اصـا نظمـی حاكـم نیسـت؛ نـه در 
قیمت گـذاری، نـه در ارائـه خدمـات و نـه در 
نظـارت. قبـل از انقـاب مالکیـن اتوبوس هـا 
شـركت های مسـافربری بودنـد )یعنـی همان 
شـرایطی كه الان در سایر كشورها مانند تركیه، 
امارات، پاكسـتان، گرجسـتان و... وجـود دارد( 
امـا اكنـون بـه خاطر ارقام سـنگین مربـوط به 
خرید ناوگان، مدیران شـركت های مسافربری 
رغبتـی به خرید اتوبـوس ندارنـد، بنابراین در 
حـال حاضر، بخشـی از مالـکان اتوبوس ها را 
افراد غیرمتعارفی تشـکیل می دهنـد كه هدف 
آن هـا تنها پول اسـت و رغبتـی ندارند به مردم 
خدمات مناسـب ارائه بدهند، تنها مسـافر را به 
نیـت اینکـه او را در مقصـد پیاده كنند، سـوار 

می كنند و بس.
مشکل دلالی هم كه به آن اشاره شد، ناشی از 
عدم همخوانی بین عرضه و تقاضاست. وقتی 
مثل حالا - به دلیل عدم برنامه ریزی صحیح - 
دلال ها  نهایتا  باشد،  تقاضا  از  بیشتر  عرضه 

میدان دار بازار خواهند بود.
ترابـران: اگـر فعاليـت شـما تـا ايـن حـد 
غيرسـودآور اسـت و تمـام شـرکت ها تراز 
مالی منفـی دارند، عقل اقتصـادی می گويد 

در این شرایط که 
شرکت ها همه ضررده 
هستند، رقابت ناسالم 

و آفتی به نام دلالی 
نیز صدمات زیادي 

به شرکت ها وارد 
کرده است. جلسات 

متعددی برای رفع 
این معضل داشتیم، 
اما جواب این است 

که چون کشور با
بیکاری مواجه است
مصلحت نیست با 

نیروی قهریه با 
موضوع برخورد کنیم

موسي نظري: طبق آمار 
وزارت راه، ما در حال 
حاضر، حدود 1400 

شرکت مسافربری 
اتوبوسرانی داریم؛ 

به اضافه شرکت های 
مسافربری سواری و 

مینی بوس رانی که 
جمعا 2300 شرکت 

می شود. اما از این
تعداد، شما حتی یک 

شرکت مسافربری پیدا 
نمی کنید که دارای 

تراز مالی مثبت باشد
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کـه بايـد ايـن کار را کنار گذاشـت.
يوسـفی: بلـه، اما هر كـدام از ما دسـت كم 
60 كارمنـد داریـم و اگـر هـر كارمنـد 4 نفـر 
نان خـور داشـته باشـد، می دانیـد چنـد نفر از 

تعطیلی یک شركت متضرر می شوند.
بانک  مثل صندوقداران  دقیقا  ما  مقتدری: 
هستیم، پول را از دست مردم می گیریم، آن را 
می شماریم و شادی و شعفی در ما به وجود 
می آید، اما ساعت كار بانک كه تمام می شود، 
پول را به صندوق می دهیم؛ چراكه متعلق به ما 
نیست، متعلق به بیمه، عوارض شهرداری و... 
است و وقتی در پایان ماه تراز مالی را محاسبه 
می كنیم، متوجه می شویم كه ما در اینجا تنها 

یک عامل هستیم و سودی در كار نیست. 
انگیزه ها بیشتر روانی و ناشی از تعصبات شغلی 
است؛ ضمن اینکه همان طور كه دوستان گفتند، 
یک عده در این میان نان می خورند و دچار 

مشکل خواهند شد. 
از طرف دیگر، وقتی شركت های قدیمی منحل 
بشوند، چه كسانی جای آنها را خواهند گرفت؟ 
نیستند.  قائل  ارزش  مردم  برای  كه  آنهایی 
استان های  سایر  در  را  كسانی  ما  از  هركدام 
كشور می شناسیم كه در ظاهر اتوبوس دارند، 
اما در ازای 7 تا 8 میلیون تومان، به زاهدان یا 
بندرعباس گازوئیل می برند، چنین افرادی اصا 
اهمیتی به جابه جایی مسافر یا اعتبار این بخش 
نمی دهند، هدفشان چیز دیگری است. اگر از 
این بخش حمایت نشود، اشخاصی وارد آن 
می شوند كه ابدا ارزشی برای كسب رضایت 
همین  است  بهتر  پس  نیستند،  قائل  مسافر 
شركت ها و مدیرانی را كه دلشان برای صنف 

می تپد حفظ كنیم.
محمدصـادق صاحبـکار: این مشـکات 
یـک روزه بـه وجـود نیامده انـد، بایـد دید چه 
افـرادی از چه مسـیرهایی رفته انـد كه ما اكنون 
در چنین نقطه ای ایسـتاده ایم. پـس از انقاب، 
بـه دلایلـی كـه آقـای نظـری بـه آنهـا اشـاره 
كردنـد، ما به عنوان متولیـان حمل ونقل نادیده 
گرفتـه شـدیم و متولیـان بخش، بـدون تفکر 
راجـع بـه اینکـه صنـف چـه شـرایطی پیـدا 
می كنـد، آیین نامه ها و قوانینـی را تصویب و ما 
را ملـزم بـه رعایت آن هـا كردند، بـدون اینکه 
باشـند.  كـرده  زیرسـاخت ها  بـرای  فکـری 
آیین نامه ها بدون مشـورت با دسـت اندركاران 

بخش نوشـته می شـوند و قبـل از آن كه نتایج 
خـود را - چـه درسـت و چـه غلـط- نشـان 
دهند، وزیر یا معاون وزیر و یا مدیر بالادسـتی 
تغییـر می كنـد و فردی هـم كـه آیین نامه ها را 
تدویـن كرده كنار گذاشـته می شـود و آدم های 
جدیـد بـا سـایق دیگـر روی كار می آینـد؛ 
بنابرایـن آیین نامه هـا مجـددا تغییـر می كنند و 

روز از نو، روزی از نو. 
در واقـع اصـا فرصتی به كسـی نمی دهیم كه 
مسـوولیت ایـن آیین نامه هـا را قبـول كننـد و 
پاسخگوی تصمیماتشان باشد. در واقع در این 
بخـش، تصمیم گیـری و حركـت بـر اسـاس 
آزمون وخطـا، باعـث شـده هیـچ مسـوولیتی 

برای مدیران و سیاست گذاران ایجاد نشود.
یکی از بدبختی های ما، قیمت سوخت است. 
آیا تركیه یارانه سوخت دارد؟ قیمت گازوئیل 
در تركیه 16 هزار تومان است، پس چرا آن ها 
پیشرفت كرده اند، اما ما با گازوئیل هزار تومانی 

هنوز موفق به پیشرفت نشده ایم؟!
در چهـار دهه اخیر، همیشـه عـوارض خروج 
زمینـی بـا هوایـی متفـاوت بـوده اسـت، زیرا 
قاعدتـا ایـن عـوارض بایـد بـر اسـاس میزان 
درآمـد جامعـه هـدف تعییـن شـود و قشـر 
ضعیـف ما از اتوبـوس اسـتفاده می كنند. ولی 
مسـافری كه الان قصد مسـافرت بـه خارج از 
كشـور را دارد، بایـد در دفعـه اول و دوم 220، 
دفعـه سـوم 320 و دفعـه چهـارم 440 هـزار 
تومـان بپـردازد كـه دقیقا مانند مسـافرت های 
هوایی ا سـت. این موضوع هزینه های سـفر را 

افزایش می دهد و از میزان آن می كاهد.
مسئله دیگری كه باید مطرح كنم تغییر نحوه 
شركت داری در ایران است. در حال حاضر، 
مدیران  و  ناوگان  مالکان  رانندگان،  جایگاه 
شركت ها ابدا مشخص و تعریف شده نیست. 
راننده فقط باید رانندگی كند و كارش رانندگی 
باشد، كسانی هم كه مالک هستند باید مدیریت 
ناوگان خود را به شركت داران بسپارند تا در 
مقابل خواسته های عمومی پاسخگو باشند و 
نسبت به توجیه اقتصادی، برندسازی و ارائه 
خدمات برنامه ریزی كنند، در حالی كه الان 

هیچ كس سر جای خودش نیست.
یکـی دیگر از مشـکات ما مربـوط به حوزه 
فعالیـت  تركیـه حـوزه  در  اسـت.  فعالیـت 
شـركت ها حتی قبل از شـروع فعالیت تعیین 

نظري: افزایش نرخ
 اقلام مصرفی هم مزید 
بر علت شده است. 
در خرداد ماه قیمت یک 
دستگاه اتوبوس صفر

 670 میلیون تومان، 
بود و الان یک میلیارد و

 670 میلیون تومان! 
قیمت یک جفت لاستیک 
بین 11 تا 16 میلیون 
تومان است، در حالي که 
قیمت بلیت بر مبنای 
لاستیک 2 میلیون و
 500 هزار تومان است

 چرا بخش ما نباید 
خودش لاستیک وارد

 کند؟ بخش توانمندی 
بسیاری دارد، منتها 
دولت می خواهد سرمایه، 
اجرا و زحمت از ما 
باشد، آقایی و ریاست 
از آنها. کار ما ارباب 
و رعیتی شده است. 
دولت تمایلی به رها 
کردن بخش ندارد، 
چراکه نمی خواهد 
به جایگاه ریاستش 
خدشه ای وارد شود
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می شـود و كاما مشـخص اسـت كه در كدام 
مسـیرها و شهرها مسـافر جابه جا می كنند. در 
توجیـه  شـركت ها  فعالیـت  شـرایط  ایـن 
اقتصـادی پیـدا می كنـد. حالا اگر در مسـیری 
كـه دو شـركت می تواننـد فعالیـت كننـد و 
توجیه اقتصادی دارد، تعداد را به 10 شـركت 
برسـانیم، همچنـان می تـوان انتظـار توجیـه 
اقتصادی داشـت؟ مسـلما این طور نیسـت و 

همه متضرر می شوند. 
حـوزه فعالیت شـركت های مسـافربری باید 
كاما مشـخص باشـد، نباید برای كسـانی كه 
در یـک خط زحمت می كشـند و از آن محل 

منتفع می شوند، رقیب تراشی كرد.
متاسـفانه شـهرداری ها و ادارات راه هـم ابدا به 
میـزان خدمات ارائه شـده توسـط شـركت ها 
توجـه ندارند. معیار سـنجش فقط این اسـت 
كـه مـن چقـدر در حیطـه كار خـودم درآمـد 
ارزش گـذاری  نکتـه  ایـن  می كنـم.  كسـب 
نمی شـود كه چقـدر در كار خدماتی عملکرد 
مثبـت داشـته ام، چـه اقداماتی را برای مسـافر، 
راننده و شركت ها انجام داده ام و ... در صورتی  
كـه من به عنـوان اداره كننده یـک ترمینال باید 
نسـبت به خدماتی كه به مسـافر ارائه می شود، 
خوابگاه راننده ها، مباحث بهداشـتی، ایمنی و... 

حساس باشم.
ترابران: اين بخش در هيچ زمينه ای از دولت، 

کمک مالی يا سوبسيد دريافت نمی کند؟
نظـری: بعیـد می دانـم در بخـش مـا چنین 
تفکـری حاكـم باشـد كـه دولـت بایـد از مـا 
حمایت كند. الان بحث اقتصاد آزاد در كشـور 
مـا مطـرح اسـت و ایـن كـه كار را بـه بخش 

خصوصی بسپاریم. 
وقتی سیاسـت ها بـر واگذاری امـور به بخش 
خصوصـی اسـتوار باشـد، حمایـت دولتـی 
مفهومی نـدارد. دولت باید قوانیـن، مقرراتی و 
آیین نامه هایـی را كـه در ایـن بخـش اعمـال 
می شـود روان سـازی و مراحلش را كم و كوتاه 
كنـد تا بخـش بتوانـد در میدان عملیاتـی وارد 

شود و خودش را اداره كند. 
در تركیـه هـم كه به ویژگی هـای مدیریت این 
بخش در آنجا اشـاره شـد، حـوزه حمل ونقل 
توسـط دولـت حمایت مالـی نمی شـود، تنها 
حمایـت مقرراتـی و سیاسـت گذاری وجـود 

دارد. ما هم صد درصد همین را می خواهیم.

ترابران: دولت ترکيه حتی در نوسازی ناوگان 
هم حمايت مالی نمی کند؟

نظـری: خیـر، به هیچ وجـه دولـت در ایـن 
رابطه سوبسید نمی دهد.

ترابـران: بخش شـما هـم اين سوبسـيد را 
نمی خواهـد؟

نظـری: خیر، بخش ما تولیـد می خواهد. ما 
الان در بخـش تولید هیـچ رقابتی نداریم، تنها 
شـركت عقاب افشـان كه ماشـین های اسکانیا 
را تولیـد می كنـد، وجـود داشـته كـه آن هـم 
عمـا متوقـف شـده اسـت. بـه نظـرم دولت 
بایـد قوانین دسـت وپا گیـر را كنار بگـذارد تا 
بخـش بتوانـد خـودش را اداره كنـد؛ مثـا در 
بحث لاسـتیک، چـرا بخش ما نبایـد خودش 

لاستیک وارد كند؟ 
بخـش توانمندی بسـیاری دارد، منتهـا دولت 
می خواهـد سـرمایه، اجـرا و زحمـت از مـا 
باشـد، آقایی و ریاسـت از آن هـا. كار ما ارباب 
و رعیتی شـده اسـت. دولت ما تمایلی به رها 
كـردن بخـش نـدارد، چراكـه نمی خواهـد به 

جایگاه ریاستش خدشه ای وارد شود.
البتـه بخش هـم از لحاظ فرهنگی مشـکات 
خـود را دارد. انجمن هـای مـا به بلـوغ واقعی 
نرسـیده اند كـه تفکـر عام داشـته باشـند و به 
منافع شـخصی فکـر نکنند. ولی ایـن نباید به 
بهانـه دولت بـرای افزایش تصدی گری تبدیل 
شـود. تا سررشـته امور به خود بخـش واگذار 
نشـود، به رشـد و بلوغ فکری نخواهیم رسید. 
البتـه دولـت بعضـی از كارها را بـه انجمن ها 
سـپرده، ولی دلش نمی آید كـه كاما بخش را 
رهـا كنـد؛ مثا در برهـه ای از زمان تعیین نرخ 
را واگـذار كردند؛ اما در سـال 95 مجددا آن را 
تعزیراتی كردند و آقای كشـاورزیان )ریاسـت 
وقت سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده ای 
كشـور( همراه با انجمن هـا و اتحادیه، وقت و 
دوبـاره  تـا  كردنـد  صـرف  زیـادی  انـرژی 
نرخ گـذاری از شـکل تعزیراتـی خارج شـود. 
كسـی هـم پاسـخگوی ایـن اتـاف وقـت و 

هزینه نیست.
آقـای صاحبکار بـه نکته خوبی اشـاره كردند، 
در كجـای دنیـا بنزیـن یک سـوم قیمـت آب 
معدنی اسـت؟ به عبارتی آب معدنی سـه برابر 
قیمت بنزین اسـت. دلیل اصلی اینکه ایرانی ها 
تمایل زیادی به سـفر با وسـیله شـخصی پیدا 

 هرکدام از ما، کسانی 
را در سایر استان های 
کشور می شناسیم که 
ظاهرا اتوبوس دارند،

اما در ازای 7 تا 8 
میلیون تومان، به 

زاهدان یا بندرعباس 
گازوئیل می برند، 

چنین افرادی اصلا
اهمیتی به جابه جایی 

مسافر و یا اعتبار 
بخش نمی دهند

داریوش مقتدري: در 
بخش ما نظمی حاکم 

نیست؛ نه در قیمت گذاری،
نه در ارائه خدمات و نه 

در نظارت. اکنون به دلیل 
ارقام سنگین مربوط به 

خرید ناوگان، مدیران 
شرکت ها رغبتی به

خرید اتوبوس ندارند، 
بنابراین در حال حاضر

بخشی از مالکان
اتوبوس ها را افراد 

غیرمتعارفی تشکیل 
می دهند که هدف

آنها تنها پول است 
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کـه بايـد ايـن کار را کنار گذاشـت.
يوسـفی: بلـه، اما هر كـدام از ما دسـت كم 
60 كارمنـد داریـم و اگـر هـر كارمنـد 4 نفـر 
نان خـور داشـته باشـد، می دانیـد چنـد نفر از 

تعطیلی یک شركت متضرر می شوند.
بانک  مثل صندوقداران  دقیقا  ما  مقتدری: 
هستیم، پول را از دست مردم می گیریم، آن را 
می شماریم و شادی و شعفی در ما به وجود 
می آید، اما ساعت كار بانک كه تمام می شود، 
پول را به صندوق می دهیم؛ چراكه متعلق به ما 
نیست، متعلق به بیمه، عوارض شهرداری و... 
است و وقتی در پایان ماه تراز مالی را محاسبه 
می كنیم، متوجه می شویم كه ما در اینجا تنها 

یک عامل هستیم و سودی در كار نیست. 
انگیزه ها بیشتر روانی و ناشی از تعصبات شغلی 
است؛ ضمن اینکه همان طور كه دوستان گفتند، 
یک عده در این میان نان می خورند و دچار 

مشکل خواهند شد. 
از طرف دیگر، وقتی شركت های قدیمی منحل 
بشوند، چه كسانی جای آنها را خواهند گرفت؟ 
نیستند.  قائل  ارزش  مردم  برای  كه  آنهایی 
استان های  سایر  در  را  كسانی  ما  از  هركدام 
كشور می شناسیم كه در ظاهر اتوبوس دارند، 
اما در ازای 7 تا 8 میلیون تومان، به زاهدان یا 
بندرعباس گازوئیل می برند، چنین افرادی اصا 
اهمیتی به جابه جایی مسافر یا اعتبار این بخش 
نمی دهند، هدفشان چیز دیگری است. اگر از 
این بخش حمایت نشود، اشخاصی وارد آن 
می شوند كه ابدا ارزشی برای كسب رضایت 
همین  است  بهتر  پس  نیستند،  قائل  مسافر 
شركت ها و مدیرانی را كه دلشان برای صنف 

می تپد حفظ كنیم.
محمدصـادق صاحبـکار: این مشـکات 
یـک روزه بـه وجـود نیامده انـد، بایـد دید چه 
افـرادی از چه مسـیرهایی رفته انـد كه ما اكنون 
در چنین نقطه ای ایسـتاده ایم. پـس از انقاب، 
بـه دلایلـی كـه آقـای نظـری بـه آنهـا اشـاره 
كردنـد، ما به عنوان متولیـان حمل ونقل نادیده 
گرفتـه شـدیم و متولیـان بخش، بـدون تفکر 
راجـع بـه اینکـه صنـف چـه شـرایطی پیـدا 
می كنـد، آیین نامه ها و قوانینـی را تصویب و ما 
را ملـزم بـه رعایت آن هـا كردند، بـدون اینکه 
باشـند.  كـرده  زیرسـاخت ها  بـرای  فکـری 
آیین نامه ها بدون مشـورت با دسـت اندركاران 

بخش نوشـته می شـوند و قبـل از آن كه نتایج 
خـود را - چـه درسـت و چـه غلـط- نشـان 
دهند، وزیر یا معاون وزیر و یا مدیر بالادسـتی 
تغییـر می كنـد و فردی هـم كـه آیین نامه ها را 
تدویـن كرده كنار گذاشـته می شـود و آدم های 
جدیـد بـا سـایق دیگـر روی كار می آینـد؛ 
بنابرایـن آیین نامه هـا مجـددا تغییـر می كنند و 

روز از نو، روزی از نو. 
در واقـع اصـا فرصتی به كسـی نمی دهیم كه 
مسـوولیت ایـن آیین نامه هـا را قبـول كننـد و 
پاسخگوی تصمیماتشان باشد. در واقع در این 
بخـش، تصمیم گیـری و حركـت بـر اسـاس 
آزمون وخطـا، باعـث شـده هیـچ مسـوولیتی 

برای مدیران و سیاست گذاران ایجاد نشود.
یکی از بدبختی های ما، قیمت سوخت است. 
آیا تركیه یارانه سوخت دارد؟ قیمت گازوئیل 
در تركیه 16 هزار تومان است، پس چرا آن ها 
پیشرفت كرده اند، اما ما با گازوئیل هزار تومانی 

هنوز موفق به پیشرفت نشده ایم؟!
در چهـار دهه اخیر، همیشـه عـوارض خروج 
زمینـی بـا هوایـی متفـاوت بـوده اسـت، زیرا 
قاعدتـا ایـن عـوارض بایـد بـر اسـاس میزان 
درآمـد جامعـه هـدف تعییـن شـود و قشـر 
ضعیـف ما از اتوبـوس اسـتفاده می كنند. ولی 
مسـافری كه الان قصد مسـافرت بـه خارج از 
كشـور را دارد، بایـد در دفعـه اول و دوم 220، 
دفعـه سـوم 320 و دفعـه چهـارم 440 هـزار 
تومـان بپـردازد كـه دقیقا مانند مسـافرت های 
هوایی ا سـت. این موضوع هزینه های سـفر را 

افزایش می دهد و از میزان آن می كاهد.
مسئله دیگری كه باید مطرح كنم تغییر نحوه 
شركت داری در ایران است. در حال حاضر، 
مدیران  و  ناوگان  مالکان  رانندگان،  جایگاه 
شركت ها ابدا مشخص و تعریف شده نیست. 
راننده فقط باید رانندگی كند و كارش رانندگی 
باشد، كسانی هم كه مالک هستند باید مدیریت 
ناوگان خود را به شركت داران بسپارند تا در 
مقابل خواسته های عمومی پاسخگو باشند و 
نسبت به توجیه اقتصادی، برندسازی و ارائه 
خدمات برنامه ریزی كنند، در حالی كه الان 

هیچ كس سر جای خودش نیست.
یکـی دیگر از مشـکات ما مربـوط به حوزه 
فعالیـت  تركیـه حـوزه  در  اسـت.  فعالیـت 
شـركت ها حتی قبل از شـروع فعالیت تعیین 

نظري: افزایش نرخ
 اقلام مصرفی هم مزید 
بر علت شده است. 
در خرداد ماه قیمت یک 
دستگاه اتوبوس صفر
 670 میلیون تومان، 
بود و الان یک میلیارد و
 670 میلیون تومان! 
قیمت یک جفت لاستیک 
بین 11 تا 16 میلیون 
تومان است، در حالي که 
قیمت بلیت بر مبنای 
لاستیک 2 میلیون و
 500 هزار تومان است

 چرا بخش ما نباید 
خودش لاستیک وارد
 کند؟ بخش توانمندی 
بسیاری دارد، منتها 
دولت می خواهد سرمایه، 
اجرا و زحمت از ما 
باشد، آقایی و ریاست 
از آنها. کار ما ارباب 
و رعیتی شده است. 
دولت تمایلی به رها 
کردن بخش ندارد، 
چراکه نمی خواهد 
به جایگاه ریاستش 
خدشه ای وارد شود
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می شـود و كاما مشـخص اسـت كه در كدام 
مسـیرها و شهرها مسـافر جابه جا می كنند. در 
توجیـه  شـركت ها  فعالیـت  شـرایط  ایـن 
اقتصـادی پیـدا می كنـد. حالا اگر در مسـیری 
كـه دو شـركت می تواننـد فعالیـت كننـد و 
توجیه اقتصادی دارد، تعداد را به 10 شـركت 
برسـانیم، همچنـان می تـوان انتظـار توجیـه 
اقتصادی داشـت؟ مسـلما این طور نیسـت و 

همه متضرر می شوند. 
حـوزه فعالیت شـركت های مسـافربری باید 
كاما مشـخص باشـد، نباید برای كسـانی كه 
در یـک خط زحمت می كشـند و از آن محل 

منتفع می شوند، رقیب تراشی كرد.
متاسـفانه شـهرداری ها و ادارات راه هـم ابدا به 
میـزان خدمات ارائه شـده توسـط شـركت ها 
توجـه ندارند. معیار سـنجش فقط این اسـت 
كـه مـن چقـدر در حیطـه كار خـودم درآمـد 
ارزش گـذاری  نکتـه  ایـن  می كنـم.  كسـب 
نمی شـود كه چقـدر در كار خدماتی عملکرد 
مثبـت داشـته ام، چـه اقداماتی را برای مسـافر، 
راننده و شركت ها انجام داده ام و ... در صورتی  
كـه من به عنـوان اداره كننده یـک ترمینال باید 
نسـبت به خدماتی كه به مسـافر ارائه می شود، 
خوابگاه راننده ها، مباحث بهداشـتی، ایمنی و... 

حساس باشم.
ترابران: اين بخش در هيچ زمينه ای از دولت، 

کمک مالی يا سوبسيد دريافت نمی کند؟
نظـری: بعیـد می دانـم در بخـش مـا چنین 
تفکـری حاكـم باشـد كـه دولـت بایـد از مـا 
حمایت كند. الان بحث اقتصاد آزاد در كشـور 
مـا مطـرح اسـت و ایـن كـه كار را بـه بخش 

خصوصی بسپاریم. 
وقتی سیاسـت ها بـر واگذاری امـور به بخش 
خصوصـی اسـتوار باشـد، حمایـت دولتـی 
مفهومی نـدارد. دولت باید قوانیـن، مقرراتی و 
آیین نامه هایـی را كـه در ایـن بخـش اعمـال 
می شـود روان سـازی و مراحلش را كم و كوتاه 
كنـد تا بخـش بتوانـد در میدان عملیاتـی وارد 

شود و خودش را اداره كند. 
در تركیـه هـم كه به ویژگی هـای مدیریت این 
بخش در آنجا اشـاره شـد، حـوزه حمل ونقل 
توسـط دولـت حمایت مالـی نمی شـود، تنها 
حمایـت مقرراتـی و سیاسـت گذاری وجـود 

دارد. ما هم صد درصد همین را می خواهیم.

ترابران: دولت ترکيه حتی در نوسازی ناوگان 
هم حمايت مالی نمی کند؟

نظـری: خیـر، به هیچ وجـه دولـت در ایـن 
رابطه سوبسید نمی دهد.

ترابـران: بخش شـما هـم اين سوبسـيد را 
نمی خواهـد؟

نظـری: خیر، بخش ما تولیـد می خواهد. ما 
الان در بخـش تولید هیـچ رقابتی نداریم، تنها 
شـركت عقاب افشـان كه ماشـین های اسکانیا 
را تولیـد می كنـد، وجـود داشـته كـه آن هـم 
عمـا متوقـف شـده اسـت. بـه نظـرم دولت 
بایـد قوانین دسـت وپا گیـر را كنار بگـذارد تا 
بخـش بتوانـد خـودش را اداره كنـد؛ مثـا در 
بحث لاسـتیک، چـرا بخش ما نبایـد خودش 

لاستیک وارد كند؟ 
بخـش توانمندی بسـیاری دارد، منتهـا دولت 
می خواهـد سـرمایه، اجـرا و زحمـت از مـا 
باشـد، آقایی و ریاسـت از آن هـا. كار ما ارباب 
و رعیتی شـده اسـت. دولت ما تمایلی به رها 
كـردن بخـش نـدارد، چراكـه نمی خواهـد به 

جایگاه ریاستش خدشه ای وارد شود.
البتـه بخش هـم از لحاظ فرهنگی مشـکات 
خـود را دارد. انجمن هـای مـا به بلـوغ واقعی 
نرسـیده اند كـه تفکـر عام داشـته باشـند و به 
منافع شـخصی فکـر نکنند. ولی ایـن نباید به 
بهانـه دولت بـرای افزایش تصدی گری تبدیل 
شـود. تا سررشـته امور به خود بخـش واگذار 
نشـود، به رشـد و بلوغ فکری نخواهیم رسید. 
البتـه دولـت بعضـی از كارها را بـه انجمن ها 
سـپرده، ولی دلش نمی آید كـه كاما بخش را 
رهـا كنـد؛ مثا در برهـه ای از زمان تعیین نرخ 
را واگـذار كردند؛ اما در سـال 95 مجددا آن را 
تعزیراتی كردند و آقای كشـاورزیان )ریاسـت 
وقت سـازمان راهـداری و حمل ونقل جاده ای 
كشـور( همراه با انجمن هـا و اتحادیه، وقت و 
دوبـاره  تـا  كردنـد  صـرف  زیـادی  انـرژی 
نرخ گـذاری از شـکل تعزیراتـی خارج شـود. 
كسـی هـم پاسـخگوی ایـن اتـاف وقـت و 

هزینه نیست.
آقـای صاحبکار بـه نکته خوبی اشـاره كردند، 
در كجـای دنیـا بنزیـن یک سـوم قیمـت آب 
معدنی اسـت؟ به عبارتی آب معدنی سـه برابر 
قیمت بنزین اسـت. دلیل اصلی اینکه ایرانی ها 
تمایل زیادی به سـفر با وسـیله شـخصی پیدا 

 هرکدام از ما، کسانی 
را در سایر استان های 
کشور می شناسیم که 
ظاهرا اتوبوس دارند،

اما در ازای 7 تا 8 
میلیون تومان، به 

زاهدان یا بندرعباس 
گازوئیل می برند، 

چنین افرادی اصلا
اهمیتی به جابه جایی 

مسافر و یا اعتبار 
بخش نمی دهند

داریوش مقتدري: در 
بخش ما نظمی حاکم 

نیست؛ نه در قیمت گذاری،
نه در ارائه خدمات و نه 

در نظارت. اکنون به دلیل 
ارقام سنگین مربوط به 

خرید ناوگان، مدیران 
شرکت ها رغبتی به

خرید اتوبوس ندارند، 
بنابراین در حال حاضر

بخشی از مالکان
اتوبوس ها را افراد 

غیرمتعارفی تشکیل 
می دهند که هدف

آنها تنها پول است 
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كرده انـد، ارزان بـودن قیمت سـوخت اسـت. 
چـرا ایـن میـزان سـوخت مـا بـه كشـورهای 
همسـایه قاچاق می  شـود؟ علت این است كه 
سـوخت در كشـور ما تقریبا رایگان است. اگر 
بنزیـن نـرخ واقعی داشـته باشـد، مـردم برای 
سفرشـان از وسـیله جاده ای، هوایی، دریایی و 

عمومی استفاده می كنند.
ترابران: در اين شـرايط هزينه های شـما هم 

چند برابر خواهد شـد.
نظـری: اكنـون نیز تقریبـا چهار برابر شـده 

است، بدون افزایش درآمد.
يوسـفی: مدیریت دولتی ما ضعیف است و 
ایـن ضعف سرمنشـأ تمام مشـکات اسـت. 
وقتـی در راس هـرم، مدیریت درسـتی اعمال 
نشـود، طبقـات پایین تر از بیـن خواهند رفت. 
مـا هـم به مثابه طبقه چهـارم و پنجم هسـتیم. 
شـهرداری الان مبلـغ اجـاره  غرفه هـا را هـم 
افزایـش داده اسـت. وقتی من درآمـدی ندارم، 
امـا حقـوق پرسـنل و اجـاره ام افزایـش یافته، 
چطـور بایـد جوابگـوی هزینه ها باشـم؟ چند 
روز پیش به پایانه شـرق رفته بودیم، پرسـیدم 
كـه چرا به فان شـركت در آنجـا غرفه دادید؟ 
آنجا ظرفیتش تکمیل اسـت. گفتند ما كاری به 

این مسائل نداریم و پولمان را می گیریم!
در سال های گذشـته، در ایام اربعین، مسافران 
از پرداخـت عـوارض فـروش بلیـت معـاف 
بودنـد. می گفتند عوارض، بیمه و كمیسـیون 
نگیریـد و اجازه بدهید ماشـین برود، مسـافر 
ببرد و بیاورد. سـال گذشـته هم ما طبق قانون 
قبلـی، مبلغـی تحـت عنـوان عـوارض روی 
قیمـت بلیت منظور نکردیم، اما تمام كه شـد 
گفتنـد بایـد عـوارض آن را پرداخـت كنیـد. 
گفتیـم مـا طبـق مقـررات قبلـی از مسـافران 
نگرفتیـم، گفتنـد آن قانون متعلق به دو سـال 

پیش بوده است!
ترابران: پرداخت شد؟

يوسفی: به زور گرفتند.
مقتـدری: بـا قطع تلفـن و خامـوش كردن 

چراغ تهدید می شویم.
يوسـفی: یعنی ما ده میلیون هزینه عوارض 
نگرفتـه را پرداخت كردیـم، درصورتی كه من 
می توانسـتم ایـن مبلـغ را خـرج شـركت و 

كارمندانم كنم.
مـورد بعدی مالیات اسـت. می گوینـد باید از 

كل درآمد، مالیـات بدهید، در صورتی كه كل 
فـروش متعلق به ما نیسـت. مـا حق العمل كار 
هسـتیم. یک پولـی از مردم می گیریـم كه 15 
درصـد آن متعلـق به ماسـت، باقـی متعلق به 
شـهرداری، راننـده، بیمـه و ... اسـت. خاصه 
سـر این موضـوع جنگ ودعوا داریـم و به زور 

از ما این مبالغ را می گیرند.
ترابـران: نتايج اجرای طرح شـبکه »سـير« 

يـا هم نام سـازی چـه بوده اسـت؟
نظـری: اتفاقـا می خواسـتم به ایـن موضوع 
اشـاره كنم. این طرح در دوره آقای كشاورزیان 
اجرا شـد و ایـده اولیه هم از ماقات ایشـان با 
وزیـر كره جنوبی نشـئت گرفت. ظاهـرا وزیر 
كـره جنوبـی می گوینـد مـا در كشـورمان كه 
تقریبـا جمعیتـی برابـر ایـران دارد، 5 شـركت 
مسـافربری برون شـهری داریم، شـما در ایران 
چنـد شـركت داریـد؟ آقـای كشـاورزیان هم 
مجبـور شـده اند از جـواب دادن طفـره بروند. 
بایـد چـه پاسـخی می دادند؟ می گفتنـد 1400 

شركت داریم؟!
بـه هـر حال، براسـاس ایـن طرح یـک تعداد 
شـركت های  عنـوان  تحـت  شـركت ها  از 
سرشـبکه تعیین شـدند و باقی شركت ها باید 
ضمـن عقـد قـرارداد با سرشـبکه، بـه عنوان 
نماینـده آن هـا فعالیـت كـرده و از تابلـوی 
سرشـبکه اسـتفاده   كننـد. شـخصیت حقوقی 
شركت ها سـر جای خودش اسـت، اما وقتی 
زیرمجموعه شـركت سرشبکه قرار می گیرند، 
در سـطح كشـور، هـر مسـافری كـه بـا ایـن 
شـبکه مسـافرت می كنـد، در صـورت بـروز 
هر مشـکلي و یا احیانا نارضایتـي از خدمات 
ارائه شـده، سـردرگم و سـرگردان نمي ماند و 
مي دانـد كـه مدیریـت متمركزی وجـود دارد 
كـه می تـوان با مراجعـه به آن انتقاد، پیشـنهاد 

یا رضایت خود را انتقال بدهد.
اما حالا ما با معضلی در كمیسیون های ماده 12 
مواجه شده ایم، چون اگر یکی از نمایندگان 
این سرشبکه در یک شهرستان تخلفی انجام 
 دهد و تخلف محرز شود، كمیسیون ماده 12 
رای به تعطیلی شركت از یک تا سه ماه بدهد، 
و  است  شبکه ای  صورت  به  كار  طرفی  از 
شركتی كه رای به تعطیلی آن داده اند، ممکن 
است روزانه 20 سرویس به 20 شهر مختلف 
داشته و مثا با 20 شركت دیگر در شهرهای 

صاحبکار: در چهار دهه 
اخیر همیشه عوارض 
خروج زمینی با هوایی

 متفاوت بوده، زیرا 
قاعدتا این عوارض 
باید بر اساس میزان 
درآمد جامعه هدف 
تعیین شود. ولی الان 
مسافری که قصد سفر 
به خارج از کشور را 
دارد، باید در دفعه اول 
و دوم 220، دفعه سوم
 320 و دفعه چهارم

 440 هزار تومان بپردازد 
یعني دقیقا مانند 
مسافرت های هوایی

 یکی از بدبختی های ما، 
قیمت سوخت است. 
آیا ترکیه یارانه سوخت 
دارد؟ قیمت گازوئیل در 
ترکیه 16 هزار تومان

 است، پس چرا آنها 
پیشرفت کرده اند، اما 
ما با گازوئیل هزار 
تومانی هنوز موفق به 
پیشرفت نشده ایم؟!
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مختلف تحت نام آن شبکه، در ارتباط كاری 
باشد. وقتی این شركت را تعطیل می كنند، 20 
سرویس، مالک، سرمایه گذار، راننده، عوامل 
و... سرگردان می شوند. هیچ كس هم راهکاری 

ارائه نمی دهد و پاسخگو نیست.
صاحبکار: من قبا هم گفتم كه اول باید 
زیرساخت هایمان درست می شد. در ابتدا باید 
شركتی را به عنوان پایلوت در نظر می گرفتند و 
طرح شبکه را در یک شركت اجرا می كردند و 
بعد كه نقاط ضعف و قدرت آن مشخص شد، 

آیین نامه می نوشتند.
ترابران: در نهايت اين بخش چگونه می تواند 

به شکل اقتصادی اداره شود؟
نظـری: یکـی از دلایلـی كه باعث می شـود 
اقتصـادی  توجیـه  از  هیـچ گاه  بخـش  ایـن 
برخـوردار نباشـد، این اسـت كه در كشـور ما 
توزیـع زمانـی سـفر وجود نـدارد. تمـام مردم 
می خواهنـد در عید نوروز به مسـافرت بروند، 
در حالی كه در هیچ  كجای دنیا در كریسـمس 
و ژانویـه چنیـن چیـزی دیـده نمی شـود )بـه 
دلیـل تقـارن اعیـاد آن هـا بـا فصل زمسـتان و 
سـرمای هـوا(. همه توقـع دارند ظـرف 3 تا 4 
روز بخـش حمل ونقـل بـرای تخلیـه تهـران 

آماده باشد.
متاسـفانه مسـئولین هم تحت تاثیر این جریان 
هسـتند. آقـای وزیر از پایانه هـا بازدید می كند، 
انواع مسـئولان در آن روزها پیدایشـان می شود 
و ... ولـی در طـول 360 روز بقیه كسـی احوال 
مـا را نمی پرسـد. الان اربعین هم بـه آن اضافه 
شـده اسـت كه همه حضور دارند و بازرسـی 
می كننـد و بعد پی كار خود می رونـد. در واقع 
حمل ونقل ما براسـاس شـب عید چیده شود، 
امـا 350 روز باقیمانده را چه باید كرد؟ آیا باید 
سـرمایه را در منـزل بخوابانیم كه شـب عید و 
سـیزده به در مسـافر جابه جا كنیـم؟! نیمه دوم 
شـهریور هـم دوره پیک مسـافر اسـت، اگر به 
درصـد   50 كنیـد،  دقـت  تصادفـات  آمـار 
تصادفـات جـاده ای و كشـته ها در نیمـه دوم 
تـا 15  اسـفند  شـهریور و شـب عیـد )20 

فروردین( اتفاق می افتد.
مـن خـودم بـرای توزیـع زمانی سـفر طرحی 
ارائـه دادم و كتبـا بـه صـورت رونوشـت بـه 
رئیـس  روحانـی،  آقـای  جنـاب  اسـتحضار 
مجلس و وزیر رسـاندم، اما متاسفانه این طرح 

را جـرح و تعدیـل كـرده و طـرح زمسـتانی 
مـدارس را از آن بیـرون آوردنـد كـه در نهایت 

هم منتفی شد. 
بـه طـور خاصـه پیشـنهاد مـن ایـن بـود كه 
تعطیـات كارگـری در تابسـتان بـه زمسـتان 
منتقـل شـده و هم زمان با تعطیات زمسـتانی 
آموزش وپـرورش باشـد، چـون اگر تعطیات 
تعطیـات  بـا  هم زمـان  آموزش  و پـرورش 
كارگـری نباشـد، خانواده هـا نمی تواننـد برای 
سـفر برنامه ریزی داشـته باشـند. به این ترتیب 
بخشـی از پیک سفر از تابستان به زمستان و به 
شـکل ارزان تر انتقال پیدا می كنـد و در تمیزی 

آب وهوای شهرهای بزرگ موثر است.
صاحبـکار: بایـد به نکته دیگری هم اشـاره 
كـرد. فعالیـت مـا اقتصادی نیسـت، چـون در 
اساسـنامه شركت های مسـافری ایران، فعالیت 
شـركت ها فقـط در حـوزه حمـل مسـافر در 
جـاده تعریـف شـده اسـت، در حالـی كـه در 
كشـورهای دیگر چند موضوع را با حمل ونقل 
مسـافر ادغام می كنند؛ یعنی كسـی كـه در كار 
مسـافربری اسـت ممکـن اسـت فعالیت های 
ریلی، گردشـگری و تجاری هـم انجام دهد تا 
كسـری تراز مالی از طریـق فعالیت های دیگر 
جبـران شـود، اما ما مجـوز چنیـن كاری را در 

ایران نداریم. 
سـابق بـر ایـن شـركت ها از شـهربانی مجوز 
می گرفتنـد و مجـوز حمـل »بـار« و »مسـافر« 
داشـتند، گاهی اوقات درآمد حمـل بار خوب 
بود و گاهـی اوقات درآمد جابه جایی مسـافر، 
امـا ایـن دو خلأ همدیگـر را پـر می كردند، تا 
اینکه بعد از انقاب گفتند كه مسـافربری باید 
از قسـمت باری مجزا شـود. در حالی كه تمام 
شـركت های مسـافربری سـودده در دنیـا، تراز 
مالـی را بـا فعالیت های دیگر متعـادل می كنند. 
وقتی من در كار مسـافربری هسـتم باید اجازه 
داشـته باشـم با یک شـركت توریسـتی ادغام 
شده و توریسـت جابه جا  كنم، تورهای زمینی 
اجـرا  كنـم ... یا با توجه به مالکیت نـاوگان، در 
جاده هـا رسـتوران بین راهی احداث كـرده و از 

این طریق درآمدهای جانبی كسب كنم. 
حمل ونقـل  شـركت  موضـوع  گذشـته،  در 
جاده ای، واردات اتوبوس، واردات لاستیک و... 
را نیـز در برمی گرفـت و می شـد كـه در ایـن 
امـا  كـرد،  ایجـاد  تحـول  و  تغییـر  زمینه هـا 

آیین نامه ها بدون مشورت
با دست اندرکاران بخش 

نوشته می شوند و قبل 
از آن که نتایج خود را 

- چه درست و چه غلط- 
نشان دهند، وزیر یا معاون 

وزیر و یا مدیر بالادستی 
تغییر می کند و فردی 
هم که آیین نامه ها را 

تدوین کرده کنار گذاشته 
می شود. در واقع اصلا 
فرصتی به کسی داده 

نمي شود که پاسخگوی 
تصمیماتشان باشد

محمدصادق صاحبکار: 
باید دید چه افرادی 

از چه مسیرهایی رفته اند 
که ما اکنون در چنین 
نقطه ای ایستاده ایم. 

پس از انقلاب، متولیان 
بخش حمل ونقل، بدون 

تفکر راجع به اینکه 
صنف چه شرایطی پیدا 

می کند، آیین نامه ها 
و قوانینی را تصویب 

و ما را ملزم به رعایت
کردند که فکری برای 

زیرساخت هاي لازم براي 
اجراي آنها نشده بود
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كرده انـد، ارزان بـودن قیمت سـوخت اسـت. 
چـرا ایـن میـزان سـوخت مـا بـه كشـورهای 
همسـایه قاچاق می  شـود؟ علت این است كه 
سـوخت در كشـور ما تقریبا رایگان است. اگر 
بنزیـن نـرخ واقعی داشـته باشـد، مـردم برای 
سفرشـان از وسـیله جاده ای، هوایی، دریایی و 

عمومی استفاده می كنند.
ترابران: در اين شـرايط هزينه های شـما هم 

چند برابر خواهد شـد.
نظـری: اكنـون نیز تقریبـا چهار برابر شـده 

است، بدون افزایش درآمد.
يوسـفی: مدیریت دولتی ما ضعیف است و 
ایـن ضعف سرمنشـأ تمام مشـکات اسـت. 
وقتـی در راس هـرم، مدیریت درسـتی اعمال 
نشـود، طبقـات پایین تر از بیـن خواهند رفت. 
مـا هـم به مثابه طبقه چهـارم و پنجم هسـتیم. 
شـهرداری الان مبلـغ اجـاره  غرفه هـا را هـم 
افزایـش داده اسـت. وقتی من درآمـدی ندارم، 
امـا حقـوق پرسـنل و اجـاره ام افزایـش یافته، 
چطـور بایـد جوابگـوی هزینه ها باشـم؟ چند 
روز پیش به پایانه شـرق رفته بودیم، پرسـیدم 
كـه چرا به فان شـركت در آنجـا غرفه دادید؟ 
آنجا ظرفیتش تکمیل اسـت. گفتند ما كاری به 

این مسائل نداریم و پولمان را می گیریم!
در سال های گذشـته، در ایام اربعین، مسافران 
از پرداخـت عـوارض فـروش بلیـت معـاف 
بودنـد. می گفتند عوارض، بیمه و كمیسـیون 
نگیریـد و اجازه بدهید ماشـین برود، مسـافر 
ببرد و بیاورد. سـال گذشـته هم ما طبق قانون 
قبلـی، مبلغـی تحـت عنـوان عـوارض روی 
قیمـت بلیت منظور نکردیم، اما تمام كه شـد 
گفتنـد بایـد عـوارض آن را پرداخـت كنیـد. 
گفتیـم مـا طبـق مقـررات قبلـی از مسـافران 
نگرفتیـم، گفتنـد آن قانون متعلق به دو سـال 

پیش بوده است!
ترابران: پرداخت شد؟

يوسفی: به زور گرفتند.
مقتـدری: بـا قطع تلفـن و خامـوش كردن 

چراغ تهدید می شویم.
يوسـفی: یعنی ما ده میلیون هزینه عوارض 
نگرفتـه را پرداخت كردیـم، درصورتی كه من 
می توانسـتم ایـن مبلـغ را خـرج شـركت و 

كارمندانم كنم.
مـورد بعدی مالیات اسـت. می گوینـد باید از 

كل درآمد، مالیـات بدهید، در صورتی كه كل 
فـروش متعلق به ما نیسـت. مـا حق العمل كار 
هسـتیم. یک پولـی از مردم می گیریـم كه 15 
درصـد آن متعلـق به ماسـت، باقـی متعلق به 
شـهرداری، راننـده، بیمـه و ... اسـت. خاصه 
سـر این موضـوع جنگ ودعوا داریـم و به زور 

از ما این مبالغ را می گیرند.
ترابـران: نتايج اجرای طرح شـبکه »سـير« 

يـا هم نام سـازی چـه بوده اسـت؟
نظـری: اتفاقـا می خواسـتم به ایـن موضوع 
اشـاره كنم. این طرح در دوره آقای كشاورزیان 
اجرا شـد و ایـده اولیه هم از ماقات ایشـان با 
وزیـر كره جنوبی نشـئت گرفت. ظاهـرا وزیر 
كـره جنوبـی می گوینـد مـا در كشـورمان كه 
تقریبـا جمعیتـی برابـر ایـران دارد، 5 شـركت 
مسـافربری برون شـهری داریم، شـما در ایران 
چنـد شـركت داریـد؟ آقـای كشـاورزیان هم 
مجبـور شـده اند از جـواب دادن طفـره بروند. 
بایـد چـه پاسـخی می دادند؟ می گفتنـد 1400 

شركت داریم؟!
بـه هـر حال، براسـاس ایـن طرح یـک تعداد 
شـركت های  عنـوان  تحـت  شـركت ها  از 
سرشـبکه تعیین شـدند و باقی شركت ها باید 
ضمـن عقـد قـرارداد با سرشـبکه، بـه عنوان 
نماینـده آن هـا فعالیـت كـرده و از تابلـوی 
سرشـبکه اسـتفاده   كننـد. شـخصیت حقوقی 
شركت ها سـر جای خودش اسـت، اما وقتی 
زیرمجموعه شـركت سرشبکه قرار می گیرند، 
در سـطح كشـور، هـر مسـافری كـه بـا ایـن 
شـبکه مسـافرت می كنـد، در صـورت بـروز 
هر مشـکلي و یا احیانا نارضایتـي از خدمات 
ارائه شـده، سـردرگم و سـرگردان نمي ماند و 
مي دانـد كـه مدیریـت متمركزی وجـود دارد 
كـه می تـوان با مراجعـه به آن انتقاد، پیشـنهاد 

یا رضایت خود را انتقال بدهد.
اما حالا ما با معضلی در كمیسیون های ماده 12 
مواجه شده ایم، چون اگر یکی از نمایندگان 
این سرشبکه در یک شهرستان تخلفی انجام 
 دهد و تخلف محرز شود، كمیسیون ماده 12 
رای به تعطیلی شركت از یک تا سه ماه بدهد، 
و  است  شبکه ای  صورت  به  كار  طرفی  از 
شركتی كه رای به تعطیلی آن داده اند، ممکن 
است روزانه 20 سرویس به 20 شهر مختلف 
داشته و مثا با 20 شركت دیگر در شهرهای 

صاحبکار: در چهار دهه 
اخیر همیشه عوارض 
خروج زمینی با هوایی
 متفاوت بوده، زیرا 
قاعدتا این عوارض 
باید بر اساس میزان 
درآمد جامعه هدف 
تعیین شود. ولی الان 
مسافری که قصد سفر 
به خارج از کشور را 
دارد، باید در دفعه اول 
و دوم 220، دفعه سوم
 320 و دفعه چهارم
 440 هزار تومان بپردازد 
یعني دقیقا مانند 
مسافرت های هوایی

 یکی از بدبختی های ما، 
قیمت سوخت است. 
آیا ترکیه یارانه سوخت 
دارد؟ قیمت گازوئیل در 
ترکیه 16 هزار تومان

 است، پس چرا آنها 
پیشرفت کرده اند، اما 
ما با گازوئیل هزار 
تومانی هنوز موفق به 
پیشرفت نشده ایم؟!
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مختلف تحت نام آن شبکه، در ارتباط كاری 
باشد. وقتی این شركت را تعطیل می كنند، 20 
سرویس، مالک، سرمایه گذار، راننده، عوامل 
و... سرگردان می شوند. هیچ كس هم راهکاری 

ارائه نمی دهد و پاسخگو نیست.
صاحبکار: من قبا هم گفتم كه اول باید 
زیرساخت هایمان درست می شد. در ابتدا باید 
شركتی را به عنوان پایلوت در نظر می گرفتند و 
طرح شبکه را در یک شركت اجرا می كردند و 
بعد كه نقاط ضعف و قدرت آن مشخص شد، 

آیین نامه می نوشتند.
ترابران: در نهايت اين بخش چگونه می تواند 

به شکل اقتصادی اداره شود؟
نظـری: یکـی از دلایلـی كه باعث می شـود 
اقتصـادی  توجیـه  از  هیـچ گاه  بخـش  ایـن 
برخـوردار نباشـد، این اسـت كه در كشـور ما 
توزیـع زمانـی سـفر وجود نـدارد. تمـام مردم 
می خواهنـد در عید نوروز به مسـافرت بروند، 
در حالی كه در هیچ  كجای دنیا در كریسـمس 
و ژانویـه چنیـن چیـزی دیـده نمی شـود )بـه 
دلیـل تقـارن اعیـاد آن هـا بـا فصل زمسـتان و 
سـرمای هـوا(. همه توقـع دارند ظـرف 3 تا 4 
روز بخـش حمل ونقـل بـرای تخلیـه تهـران 

آماده باشد.
متاسـفانه مسـئولین هم تحت تاثیر این جریان 
هسـتند. آقـای وزیر از پایانه هـا بازدید می كند، 
انواع مسـئولان در آن روزها پیدایشـان می شود 
و ... ولـی در طـول 360 روز بقیه كسـی احوال 
مـا را نمی پرسـد. الان اربعین هم بـه آن اضافه 
شـده اسـت كه همه حضور دارند و بازرسـی 
می كننـد و بعد پی كار خود می رونـد. در واقع 
حمل ونقل ما براسـاس شـب عید چیده شود، 
امـا 350 روز باقیمانده را چه باید كرد؟ آیا باید 
سـرمایه را در منـزل بخوابانیم كه شـب عید و 
سـیزده به در مسـافر جابه جا كنیـم؟! نیمه دوم 
شـهریور هـم دوره پیک مسـافر اسـت، اگر به 
درصـد   50 كنیـد،  دقـت  تصادفـات  آمـار 
تصادفـات جـاده ای و كشـته ها در نیمـه دوم 
تـا 15  اسـفند  شـهریور و شـب عیـد )20 

فروردین( اتفاق می افتد.
مـن خـودم بـرای توزیـع زمانی سـفر طرحی 
ارائـه دادم و كتبـا بـه صـورت رونوشـت بـه 
رئیـس  روحانـی،  آقـای  جنـاب  اسـتحضار 
مجلس و وزیر رسـاندم، اما متاسفانه این طرح 

را جـرح و تعدیـل كـرده و طـرح زمسـتانی 
مـدارس را از آن بیـرون آوردنـد كـه در نهایت 

هم منتفی شد. 
بـه طـور خاصـه پیشـنهاد مـن ایـن بـود كه 
تعطیـات كارگـری در تابسـتان بـه زمسـتان 
منتقـل شـده و هم زمان با تعطیات زمسـتانی 
آموزش وپـرورش باشـد، چـون اگر تعطیات 
تعطیـات  بـا  هم زمـان  آموزش  و پـرورش 
كارگـری نباشـد، خانواده هـا نمی تواننـد برای 
سـفر برنامه ریزی داشـته باشـند. به این ترتیب 
بخشـی از پیک سفر از تابستان به زمستان و به 
شـکل ارزان تر انتقال پیدا می كنـد و در تمیزی 

آب وهوای شهرهای بزرگ موثر است.
صاحبـکار: بایـد به نکته دیگری هم اشـاره 
كـرد. فعالیـت مـا اقتصادی نیسـت، چـون در 
اساسـنامه شركت های مسـافری ایران، فعالیت 
شـركت ها فقـط در حـوزه حمـل مسـافر در 
جـاده تعریـف شـده اسـت، در حالـی كـه در 
كشـورهای دیگر چند موضوع را با حمل ونقل 
مسـافر ادغام می كنند؛ یعنی كسـی كـه در كار 
مسـافربری اسـت ممکـن اسـت فعالیت های 
ریلی، گردشـگری و تجاری هـم انجام دهد تا 
كسـری تراز مالی از طریـق فعالیت های دیگر 
جبـران شـود، اما ما مجـوز چنیـن كاری را در 

ایران نداریم. 
سـابق بـر ایـن شـركت ها از شـهربانی مجوز 
می گرفتنـد و مجـوز حمـل »بـار« و »مسـافر« 
داشـتند، گاهی اوقات درآمد حمـل بار خوب 
بود و گاهـی اوقات درآمد جابه جایی مسـافر، 
امـا ایـن دو خلأ همدیگـر را پـر می كردند، تا 
اینکه بعد از انقاب گفتند كه مسـافربری باید 
از قسـمت باری مجزا شـود. در حالی كه تمام 
شـركت های مسـافربری سـودده در دنیـا، تراز 
مالـی را بـا فعالیت های دیگر متعـادل می كنند. 
وقتی من در كار مسـافربری هسـتم باید اجازه 
داشـته باشـم با یک شـركت توریسـتی ادغام 
شده و توریسـت جابه جا  كنم، تورهای زمینی 
اجـرا  كنـم ... یا با توجه به مالکیت نـاوگان، در 
جاده هـا رسـتوران بین راهی احداث كـرده و از 

این طریق درآمدهای جانبی كسب كنم. 
حمل ونقـل  شـركت  موضـوع  گذشـته،  در 
جاده ای، واردات اتوبوس، واردات لاستیک و... 
را نیـز در برمی گرفـت و می شـد كـه در ایـن 
امـا  كـرد،  ایجـاد  تحـول  و  تغییـر  زمینه هـا 

آیین نامه ها بدون مشورت
با دست اندرکاران بخش 

نوشته می شوند و قبل 
از آن که نتایج خود را 

- چه درست و چه غلط- 
نشان دهند، وزیر یا معاون 

وزیر و یا مدیر بالادستی 
تغییر می کند و فردی 
هم که آیین نامه ها را 

تدوین کرده کنار گذاشته 
می شود. در واقع اصلا 
فرصتی به کسی داده 

نمي شود که پاسخگوی 
تصمیماتشان باشد

محمدصادق صاحبکار: 
باید دید چه افرادی 

از چه مسیرهایی رفته اند 
که ما اکنون در چنین 
نقطه ای ایستاده ایم. 

پس از انقلاب، متولیان 
بخش حمل ونقل، بدون 

تفکر راجع به اینکه 
صنف چه شرایطی پیدا 

می کند، آیین نامه ها 
و قوانینی را تصویب 

و ما را ملزم به رعایت
کردند که فکری برای 

زیرساخت هاي لازم براي 
اجراي آنها نشده بود
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همان طـور كه گفتـم افکار بزرگ، افـراد بزرگ 
و زحمت های بزرگ می طلبد.

مقتـدری: مـا بایـد بتوانیـم خدماتـی را كه 
خواسـته مسـافر اسـت به آن ها ارائـه بدهیم، 
امـا این خدمـات بایـد در چارچوب حمایت 
دولـت باشـد، البتـه نـه از نظـر مالی. مـن باز 
هـم كشـور تركیه را مثـال می زنـم، زمانی كه 
شـما بلیت می خرید در میادین مركزی شـهر، 
اتوبوس هایـی وجـود دارد كـه شـما را بدون 
هیچ هزینه ای به ترمینال می آورد، آیا شـركت 

واحد این همکاری را با ما می كند؟
بیمـه  شـركت  یـک  بـه  مـن  قبـل  مدتـی 
كارگزاری پیشـنهاد كردم مسـافران را نه فقط 
بابت حوادث ناشـی از سـوانح رانندگی، بلکه 
بـه طـور كلـی و در طـول سـفر بیمـه كند تا 
مسـافر بداند كه اگر هر حادثـه ای در اتوبوس 
و در حیـن سـفر اتفـاق بیفتـد كـه ناشـی از 
عملکرد راننده و اتوبوس هم نباشـد )مثا در 
طول سـفر خـدای ناكرده پایش پیـچ بخورد، 
سـکته كنـد، فلـج شـود یـا ...( از خدمـات 
بیمـه ای برخـوردار خواهـد بـود. ایـن طـرز 
تفکـر اسـت كـه مـردم را عاقه مند به سـفر 
می كنـد. منظـورم این اسـت كه هـر روز باید 
دنبـال طرح هـای نو برویـم كه مـردم را برای 

سفر با اتوبوس  هایمان تشویق كنیم.
دولـت بایـد كار را بـه صنف بسـپارد و فقط 
وظیفـه نظارت را بر عهده بگیـرد. الان صنف 
سـرمایه و اطاعـات دارد، اما هیچ اختیاری از 
خـودش نـدارد. در واقـع دسـتگاه فتوكپـی 
اسـت و كار دیگـری نمی تواند انجـام بدهد؛ 
آیین نامـه می آیـد و از اینجـا بـه شـركت ها 

اباغ می شود.
نظـری: در انتها اگر بخواهیم خواسـته های 
بخـش را جمع بنـدی كنیـم بایـد بگوییـم در 
حـال حاضر مهم ترین كار، تامین لاسـتیک و 
توزیـع آن براسـاس طـی مسـافت طی شـده 
نـاوگان اسـت. اكنـون توزیـع بـا سـند انجام 
می شـود كه تجربیات گذشـته نشـان می دهد 
ایـن روش 100 درصـد اشـتباه اسـت. طبیعتا 
ماشـین های فعـال، غیرفعـال و كسـانی كـه 
روزانـه هـزار كیلومتـر طـی مسـافت می كند 
باید در دریافت لاسـتیک تفاوت داشته باشند. 
دوم اینکـه باید بیـن اتوبوس هایی كـه مبدا و 
مقصـد آن ها در جاده های كوهسـتانی اسـت 

بـا اتوبوس هایـی كـه در جاده هـای همـوار 
فعـال هسـتند تفـاوت وجـود داشـته باشـد. 
خوشـبختانه 95 درصـد نـاوگان مـا مسـیر 
فعالیت ثابت دارند و شناسـایی محل فعالیت، 

مسیر و میزان مصرف آنها آسان است.
نکته دیگر اینکه به علت عـدم تولید اتوبوس، 
در حـال حاضـر، عمر نـاوگان مـا به تدریج در 
حـال افزایـش اسـت كه ایـن خود بـه معنای 
افزایش مصرف لوازم  یدكی اسـت و مسئولان 

باید به فکر تامین لوازم  یدكی باشند. 
اینکه می گوییم مسـئولین باید به فکر باشـند، 
بـه ایـن علت اسـت كـه آن ها بـرای مـا نرخ 
بلیـت تعریف می كنند، خب شـما كه نسـبت 
به نـرخ بلیـت ما تصمیـم می گیریـد، مجبور 
هسـتید در قبِـال آن به فکر تأمیـن لوازم یدكی 

هم باشید! 
البتـه مـا توقـع زیـادی نداریـم، كارشناسـان 
می تواننـد ایـن موضـوع را كارشناسـی كنند، 
همان كارشناسـی كه تشـخیص می دهد نرخ 
نفر- كیلومتـر مـا X ریـال باشـد، براسـاس 
همـان، نسـبت ارزی لوازم یدكی مـا را برآورد 

و تامین كند.
صاحبـکار: در حـال حاضـر شـركت های 
بـاری ماشـین هایی بـا عمر سـه سـال را وارد 
می كننـد، می تواننـد بـه ما هـم اجـازه بدهند 
كـه اتوبوس هایـی بـا عمر 3 تـا 5 سـال وارد 

كنیم.
نظری: اگـر ارز مورد نیاز بـرای لوازم یدكی 
و لاسـتیک متناسـب بـا نـرخ بلیت مـا تامین 
نشـود چه اتفاقـی رخ خواهد داد؟ بیشـترین 
ضـرر در ایـن شـرایط متوجه دولـت و ملت 
اسـت؛ زیـرا ضریـب تصادفـات در بخـش 
عمومـی به علت عدم تامین لـوازم  یدكی بالا 
خواهـد رفـت، وقتـی تصادفـات بـالا بـرود 
تعـداد فوتی هـا و مجروحیـن افزایـش پیـدا 
می كنـد و خانواده هـا بـه صـورت قابل توجه 
درگیـر این قضایا می شـوند. بحث تامین دارو 
و خدمـات پزشـکی هـم كـه مزید بـر علت 
اسـت. بـا توجه بـه درگیری های مذكـور، در 
تامیـن لوازم یدكـی و پاییـن آوردن ضریـب 
بخـش  از  بیـش  دولـت  قطعـا  تصادفـات، 
منفعـت  اتوبوس هـا  مالـکان  و  حمل ونقـل 

خواهد داشت.

صاحبکار: فعالیت ما 
اقتصادی نیست، 
چون در اساسنامه

 شرکت ها، فعالیت ما 
فقط در حوزه حمل 
مسافر در جاده تعریف 
شده است، در حالی

 که در کشورهای دیگر 
چند فعالیت دیگر مانند 
ریلی، گردشگری و ... 
را با حمل ونقل مسافر 
ادغام می کنند تا 
کسری تراز مالی از 
طریق فعالیت های 
دیگر جبران شود

نظري: دولت باید
قوانین و مقرراتي را

 که در این بخش اعمال 
می شود، روان سازي 
کرده و مراحلش را کم 
و کوتاه کند تا بخش 
بتواند خودش را اداره 
کند. در ترکیه هم حوزه 
حمل ونقل توسط دولت 
حمایت مالی نمی شود، 
تنها حمایت مقرراتی 
وجود دارد. ما هم 
همین را می خواهیم

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

۳0

روسای انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل مسافری و تعاونی های مسافری نیز 
از نابودی حمل ونقل جاده ای مسافری می گویند و اینکه با قیمت های فعلی لاستیک و 
قطعات و نبود مسافر، دیگر هیچ توجیه اقتصادی باقی نمانده است. آنها معتقدند دولت 
در شرایط فعلی آنقدر گرفتاری دارد که اگر به امید حمایت های دولت هم باشند، به 
کارفرمایی  صنفي  انجمن های  کانون  مدیره  هیات  رئیس  رسید.  نخواهند  نتیجه ای 
ادغام شرکت ها  را در  راه حل کاهش هزینه ها  شرکت های حمل ونقل مسافری کشور 
فعلی  در شرایط  است  معتقد  نیز  تعاونی های مسافری  اتحادیه  مدیرعامل  و  می داند 
کشور، هزینه اضافی در جیب مردم نمی ماند که بتوانند سفر کنند:» پس جز دعا برای 

ایجاد رونق اقتصادی و رغبت مردم به سفر، راه دیگری نیست.«

کار حمل ونقل جاده ای مسافر از کجا خراب است؟

سرچشمه خشک!
اقتصاد حمل برون شهري وابسته به معيشت اقتصادي مردم است

حسـن مومنـی، رئیـس هیـات مدیـره كانون 
انجمن هـای صنفـي كارفرمایـی شـركت های 
حمل ونقل مسـافری كشور، یکی از مشکات 
فعلـی شـركت های مسـافربری اتوبوس ها را 
خودمالکـی می دانـد:» كسـی كـه حرفـه اش 
رانندگی اسـت، با چند شـریک یـک اتوبوس 
می خـرد و به هـر طریقی كه شـده می خواهد 
سـفر كنـد؛ امـا در هیچ كجـای دنیـا این گونه 
نیسـت، در گذشـته ایران هم خودمالک خیلی 
كـم بـود. شـركت ها خودشـان اتوبوس هـای 
موردنیـاز خود را می خریدند، اما سال هاسـت 
كـه دیگـر در سیسـتم حمل ونقـل مـا كسـی 
سـرمایه گذاری نمی كنـد؛ چون توجیـه ندارد. 
اتوبوسـی كـه در فروردیـن مـاه حـدود 700 
میلیـون تومـان قیمـت داشـت، الان در بـازار 
حـدود یـک میلیـارد و نهصد میلیـون قیمت 
نـدارد(.  فـروش  كـه  كارخانـه  )خـود  دارد 
لاسـتیک هـم كـه در ابتـدای سـال، جفتی دو 
میلیـون تومـان قیمـت داشـت، الان سـیزده 



همان طـور كه گفتـم افکار بزرگ، افـراد بزرگ 
و زحمت های بزرگ می طلبد.

مقتـدری: مـا بایـد بتوانیـم خدماتـی را كه 
خواسـته مسـافر اسـت به آن ها ارائـه بدهیم، 
امـا این خدمـات بایـد در چارچوب حمایت 
دولـت باشـد، البتـه نـه از نظـر مالی. مـن باز 
هـم كشـور تركیه را مثـال می زنـم، زمانی كه 
شـما بلیت می خرید در میادین مركزی شـهر، 
اتوبوس هایـی وجـود دارد كـه شـما را بدون 
هیچ هزینه ای به ترمینال می آورد، آیا شـركت 

واحد این همکاری را با ما می كند؟
بیمـه  شـركت  یـک  بـه  مـن  قبـل  مدتـی 
كارگزاری پیشـنهاد كردم مسـافران را نه فقط 
بابت حوادث ناشـی از سـوانح رانندگی، بلکه 
بـه طـور كلـی و در طـول سـفر بیمـه كند تا 
مسـافر بداند كه اگر هر حادثـه ای در اتوبوس 
و در حیـن سـفر اتفـاق بیفتـد كـه ناشـی از 
عملکرد راننده و اتوبوس هم نباشـد )مثا در 
طول سـفر خـدای ناكرده پایش پیـچ بخورد، 
سـکته كنـد، فلـج شـود یـا ...( از خدمـات 
بیمـه ای برخـوردار خواهـد بـود. ایـن طـرز 
تفکـر اسـت كـه مـردم را عاقه مند به سـفر 
می كنـد. منظـورم این اسـت كه هـر روز باید 
دنبـال طرح هـای نو برویـم كه مـردم را برای 

سفر با اتوبوس  هایمان تشویق كنیم.
دولـت بایـد كار را بـه صنف بسـپارد و فقط 
وظیفـه نظارت را بر عهده بگیـرد. الان صنف 
سـرمایه و اطاعـات دارد، اما هیچ اختیاری از 
خـودش نـدارد. در واقـع دسـتگاه فتوكپـی 
اسـت و كار دیگـری نمی تواند انجـام بدهد؛ 
آیین نامـه می آیـد و از اینجـا بـه شـركت ها 

اباغ می شود.
نظـری: در انتها اگر بخواهیم خواسـته های 
بخـش را جمع بنـدی كنیـم بایـد بگوییـم در 
حـال حاضر مهم ترین كار، تامین لاسـتیک و 
توزیـع آن براسـاس طـی مسـافت طی شـده 
نـاوگان اسـت. اكنـون توزیـع بـا سـند انجام 
می شـود كه تجربیات گذشـته نشـان می دهد 
ایـن روش 100 درصـد اشـتباه اسـت. طبیعتا 
ماشـین های فعـال، غیرفعـال و كسـانی كـه 
روزانـه هـزار كیلومتـر طـی مسـافت می كند 
باید در دریافت لاسـتیک تفاوت داشته باشند. 
دوم اینکـه باید بیـن اتوبوس هایی كـه مبدا و 
مقصـد آن ها در جاده های كوهسـتانی اسـت 

بـا اتوبوس هایـی كـه در جاده هـای همـوار 
فعـال هسـتند تفـاوت وجـود داشـته باشـد. 
خوشـبختانه 95 درصـد نـاوگان مـا مسـیر 
فعالیت ثابت دارند و شناسـایی محل فعالیت، 

مسیر و میزان مصرف آنها آسان است.
نکته دیگر اینکه به علت عـدم تولید اتوبوس، 
در حـال حاضـر، عمر نـاوگان مـا به تدریج در 
حـال افزایـش اسـت كه ایـن خود بـه معنای 
افزایش مصرف لوازم  یدكی اسـت و مسئولان 

باید به فکر تامین لوازم  یدكی باشند. 
اینکه می گوییم مسـئولین باید به فکر باشـند، 
بـه ایـن علت اسـت كـه آن ها بـرای مـا نرخ 
بلیـت تعریف می كنند، خب شـما كه نسـبت 
به نـرخ بلیـت ما تصمیـم می گیریـد، مجبور 
هسـتید در قبِـال آن به فکر تأمیـن لوازم یدكی 

هم باشید! 
البتـه مـا توقـع زیـادی نداریـم، كارشناسـان 
می تواننـد ایـن موضـوع را كارشناسـی كنند، 
همان كارشناسـی كه تشـخیص می دهد نرخ 
نفر- كیلومتـر مـا X ریـال باشـد، براسـاس 
همـان، نسـبت ارزی لوازم یدكی مـا را برآورد 

و تامین كند.
صاحبـکار: در حـال حاضـر شـركت های 
بـاری ماشـین هایی بـا عمر سـه سـال را وارد 
می كننـد، می تواننـد بـه ما هـم اجـازه بدهند 
كـه اتوبوس هایـی بـا عمر 3 تـا 5 سـال وارد 

كنیم.
نظری: اگـر ارز مورد نیاز بـرای لوازم یدكی 
و لاسـتیک متناسـب بـا نـرخ بلیت مـا تامین 
نشـود چه اتفاقـی رخ خواهد داد؟ بیشـترین 
ضـرر در ایـن شـرایط متوجه دولـت و ملت 
اسـت؛ زیـرا ضریـب تصادفـات در بخـش 
عمومـی به علت عدم تامین لـوازم  یدكی بالا 
خواهـد رفـت، وقتـی تصادفـات بـالا بـرود 
تعـداد فوتی هـا و مجروحیـن افزایـش پیـدا 
می كنـد و خانواده هـا بـه صـورت قابل توجه 
درگیـر این قضایا می شـوند. بحث تامین دارو 
و خدمـات پزشـکی هـم كـه مزید بـر علت 
اسـت. بـا توجه بـه درگیری های مذكـور، در 
تامیـن لوازم یدكـی و پاییـن آوردن ضریـب 
بخـش  از  بیـش  دولـت  قطعـا  تصادفـات، 
منفعـت  اتوبوس هـا  مالـکان  و  حمل ونقـل 

خواهد داشت.

صاحبکار: فعالیت ما 
اقتصادی نیست، 
چون در اساسنامه
 شرکت ها، فعالیت ما 
فقط در حوزه حمل 
مسافر در جاده تعریف 
شده است، در حالی
 که در کشورهای دیگر 
چند فعالیت دیگر مانند 
ریلی، گردشگری و ... 
را با حمل ونقل مسافر 
ادغام می کنند تا 
کسری تراز مالی از 
طریق فعالیت های 
دیگر جبران شود

نظري: دولت باید
قوانین و مقرراتي را
 که در این بخش اعمال 
می شود، روان سازي 
کرده و مراحلش را کم 
و کوتاه کند تا بخش 
بتواند خودش را اداره 
کند. در ترکیه هم حوزه 
حمل ونقل توسط دولت 
حمایت مالی نمی شود، 
تنها حمایت مقرراتی 
وجود دارد. ما هم 
همین را می خواهیم
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روسای انجمن صنفی شرکت های حمل ونقل مسافری و تعاونی های مسافری نیز 
از نابودی حمل ونقل جاده ای مسافری می گویند و اینکه با قیمت های فعلی لاستیک و 
قطعات و نبود مسافر، دیگر هیچ توجیه اقتصادی باقی نمانده است. آنها معتقدند دولت 
در شرایط فعلی آنقدر گرفتاری دارد که اگر به امید حمایت های دولت هم باشند، به 
کارفرمایی  صنفي  انجمن های  کانون  مدیره  هیات  رئیس  رسید.  نخواهند  نتیجه ای 
ادغام شرکت ها  را در  راه حل کاهش هزینه ها  شرکت های حمل ونقل مسافری کشور 
فعلی  در شرایط  است  معتقد  نیز  تعاونی های مسافری  اتحادیه  مدیرعامل  و  می داند 
کشور، هزینه اضافی در جیب مردم نمی ماند که بتوانند سفر کنند:» پس جز دعا برای 

ایجاد رونق اقتصادی و رغبت مردم به سفر، راه دیگری نیست.«

کار حمل ونقل جاده ای مسافر از کجا خراب است؟

سرچشمه خشک!
اقتصاد حمل برون شهري وابسته به معيشت اقتصادي مردم است

حسـن مومنـی، رئیـس هیـات مدیـره كانون 
انجمن هـای صنفـي كارفرمایـی شـركت های 
حمل ونقل مسـافری كشور، یکی از مشکات 
فعلـی شـركت های مسـافربری اتوبوس ها را 
خودمالکـی می دانـد:» كسـی كـه حرفـه اش 
رانندگی اسـت، با چند شـریک یـک اتوبوس 
می خـرد و به هـر طریقی كه شـده می خواهد 
سـفر كنـد؛ امـا در هیچ كجـای دنیـا این گونه 
نیسـت، در گذشـته ایران هم خودمالک خیلی 
كـم بـود. شـركت ها خودشـان اتوبوس هـای 
موردنیـاز خود را می خریدند، اما سال هاسـت 
كـه دیگـر در سیسـتم حمل ونقـل مـا كسـی 
سـرمایه گذاری نمی كنـد؛ چون توجیـه ندارد. 
اتوبوسـی كـه در فروردیـن مـاه حـدود 700 
میلیـون تومـان قیمـت داشـت، الان در بـازار 
حـدود یـک میلیـارد و نهصد میلیـون قیمت 
نـدارد(.  فـروش  كـه  كارخانـه  )خـود  دارد 
لاسـتیک هـم كـه در ابتـدای سـال، جفتی دو 
میلیـون تومـان قیمـت داشـت، الان سـیزده 



میلیون تومان شده است.«
او با اشـاره به اینکه در ماه های گذشـته دولت 
قول هایـی در حـوزه ارائـه تسـهیات خریـد 
اتوبـوس داده كـه به آنهـا عمل نکرده اسـت، 
می گویـد:» دولـت در شـرایط فعلـی خودش 
اینقـدر گرفتـار اسـت كـه مـا اگـر بـه امیـد 
سوبسـید دولت باشـیم، فکر نمی كنم به هیچ 

نتیجه ای برسیم.«
مومنـی بـا انتقـاد از اینکـه قیمت گـذاری هم 
دیگر منصفانه نیسـت، خاطرنشـان كرد:» قبا 
این گونـه بود كه مثا در بخش مسـافربری ما 
سـالی یـک بـار در نـوروز، قیمت هـا را ده 
درصـد افزایـش می دادیم و توجیـه اقتصادی 
داشـت، اما در حال حاضر، یکی از مشـکات 
مـا افزایـش پی درپی قطعات و لـوازم یدكی و 
لاسـتیک است. فروشـنده ها روزی كه دلار در 
حال افزایـش بود، اگر صبح قیمت می گرفتید 
و می خواسـتید پـول را واریـز كنید، می گفتند 
زمـان تحویـل كالا، پـول را بـه قیمـت همان 
سـاعت واریـز كنید، اما الان كـه دلار از قیمت 
هفـده هـزار تومـان بـه كانـال ده هـزار تومان 
باقـی  خـود  جـای  سـر  قیمت هـا  رسـیده، 

مانده اند و هیچ نظارتی هم وجود ندارد.«
نقـش  گذشـته  در  اینکـه  یـادآوری  بـا  او 
اتحادیه ها بسـیار پررنگ تـر از زمان فعلی بود، 
گفـت:» در قبـل از انقـاب، اگر یک شـركت 
می خواسـت سرویسـی بـرای شـهری ماننـد 
شـیراز بگذارد، باید موافقـت اتحادیه را جلب 
می كـرد؛ مثـا اگر یک شـركت قصد داشـت 
بـرای سـاعت 5 عصر اتوبوسـی برای شـیراز 
بگـذارد، اتحادیـه آمـار ماشـین های شـیراز را 
می گرفـت و وقتـی می دیـد تعـداد مسـافران 
كفایت این تعـداد اتوبوس را نمی كنـد، اجازه 
بـه فعالیـت اتوبـوس جدید نمـی داد؛ امـا اگر 
سـرویس ها همـه تکمیـل بـود و مسـافران 
سـرریز داشـت، اجازه ورود اتوبوس جدید را 
مـی داد، امـا اكنـون این گونـه نیسـت. از ده 
اتوبوس یک مسـیر، فقط پنج اتوبوس تکمیل 
می شـود. این روند درسـت و منصفانه نیست، 
چون باید اسـتهاک و سـوخت ماشین را نیز 
در نظر گرفت. اگر این مسـائل مرتفع نشـود، 
حمل ونقـل جـاده ای مسـافری در حـال نابود 
شـدن اسـت چـون بـا قیمـت آزاد خریـدن 
لاسـتیک و قطعـات و نبود مسـافر دیگر هیچ 

توجیه اقتصادی باقی نمی ماند.«
مومنـی معتقـد اسـت:» یکـی از مشـکات 
صنف مـا، فروش بلیـت ارزان تـر از نرخ های 
مصوب و دلال بازی اسـت. چرا یک شـركت 
مسـافربری باید از طریـق دلال بلیت هایش را 
بفروشـد؟ چرا بلیت اسـتانبول را كه مثا 180 
هـزار تومـان قیمـت دارد، 60 هـزار تومـان 
می فروشـند؟ به نظرم باید چهار، پنج شـركت 
بـا هـم توافـق كننـد و سفرهایشـان را بـا هم 
زمان بنـدی كننـد تـا مجبـور بـه نرخ شـکنی 
نشـوند؛ چراكـه چنیـن حركاتـی روزبـه روز 

وضعیت مسافربری را  وخیم تر می كند.«
رئیس هیات مدیـره كانـون انجمن های صنفي 
شـركت های حمل ونقـل مسـافری كشـور بـا 
تاسـیس  مجوزهـای  زیـاد  تعـداد  از  انتقـاد 
شركت های مسـافربری گفت:» متاسفانه كسی 
كـه اصا صنـف مسـافربری را نمی شـناخته، 
یـک مجـوز گرفتـه و یـک معرفی نامـه بـه 
نـه  اسـت.  گرفتـه  غرفـه  و  داده  شـهرداری 
سرمایه ای دارد و نه سابقه كاری در حمل ونقل، 
چنیـن افـرادی اصـا بـرای مدیریت شـركت 
مسـافربری مناسـب نیسـتند، اما كسـی به این 

موضوعات توجه ندارد.«
او بـا یـادآوری اینکه در قبـل از انقاب حدود 
چهـل شـركت مسـافربری وجـود داشـت، 
توضیـح می دهد:» در قبل از انقاب، شـهربانی 
را  فعالیـت شـركت های مسـافربری  پروانـه 
صـادر می كـرد و اتحادیـه هـم روی فعالیـت 
شـركت ها موجود نظارت داشت. شركت های 
خصوصـی هـم هـر كـدام بـرای خـود گاراژ 
داشـتند. در آن زمـان هـر شـركت بایـد دفتـر 
فـروش بلیت، نمازخانه، اسـتراحتگاه مسـافر، 
فضـای بـزرگ پاركینـگ، محـل اسـتراحت 
راننـدگان و در كنـار همـه اینهـا، ده دسـتگاه 
اتوبـوس ملکـی می داشـت. مـن خـودم همه 
ایـن امکانـات را فراهـم كـردم، ولـی بـاز هم 
اتحادیـه بـا فعالیتـم موافقـت نمی كـرد، چون 
می گفتنـد در آن محـدوده انتخابی مـن، 5 تا 6 
شـركت فعالیـت دارنـد و دیگر امکانـی برای 

تاسیس شركت جدید وجود ندارد.«
است:» شركت های مسافربری  معتقد  مومنی 
كوچک باید با شركت های بزرگ ادغام شوند تا 
در پایانه یک دفتر داشته باشند و سرویس هایشان 
طوری تنظیم كنند كه از نظر زمان و مقصد با هم 

عامري: با توجه به 
شرایط فعلی و افزایش 
هزینه ها و کاهش 
درآمدها، پول اضافی 
در جیب مردم نمی ماند 
که بتوانند سفر کنند. 
کارهای عمرانی نیز 
در کشور خوابیده و 
کارگران هم در شهرها 
جابه جا نمي شوند. 
متاسفانه دولت هم 
شرایط مطلوبی ندارد 
که بتوان انتظار 
حمایت داشت

مومني: شرکت های 
مسافربری کوچک 
باید با شرکت های

بزرگ ادغام شوند تا 
در پایانه یک دفتر 
داشته باشند و 
سرویس ها را هم 
به شکلي تنظیم کنند 
که از نظر زمان و 
مقصد با هم تداخل

نداشته باشند. 
به این ترتیب، هم 
هزینه ها کمتر مي شود 
و هم سرویس ها 
تکمیل خواهد شد
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تداخل نداشته باشند و خطوط نداشته همدیگر 
را هم جبران كنند. به این ترتیب، هم هزینه های 
كمتری خواهند داشت و هم سرویس هایشان 

تکمیل می شود.«
او بـا بیـان اینکه شـركت های مسـافربری هم 
انجمـن و هم كانـون دارند، امـا كارهای خود 
را از طریـق انجمن پیگیری نمی كنند، تصریح 
می كنـد:» یکـی از ایـرادات مـا در حمل ونقل 
این اسـت كه هر كسـی خودسـرانه كارهایش 
را دنبـال می كنـد و به صـورت یکپارچه عمل 
نمی شـود. اگر شـركت ها زیر پوشش انجمن 
مشکاتشـان را مطرح كنند و با هم همفکری 
داشته باشـند، راه حل هایی وجود دارد. سازمان 
فعالیـت  روی  صرفـا  بایـد  هـم  راهـداری 
انجمن ها و كانون ها نظارت داشـته باشـد. هم 
كار خودشـان سبک تر می شـود، هم انجمن ها 
چون با چالش های كار بیشـتر آشـنا هسـتند، 

بهتر می توانند تصمیم گیری كنند.«
رئیس هیات مدیره كانون انجمن هاي صنفي 
مسافری  حمل ونقل  شركت های  كارفرمایی 
كشور در پاسخ به اعتراض برخی در خصوص 
تک صدایی بودن در انجمن می گوید:» مطمئنا 
انجمن متعلق به تک تک اعضا است، اما برخی 
دوستان در انتخابات انجمن شركت نمی كنند و 
اصا انجمن را به رسمیت نمی شناسند. تا به 
انجمن  با  مکاتبه ای  اعضا  از  حال كدام یک 
داشته و خواسته اش را مطرح كرده كه انجمن 
پیگیر درخواست او نبوده است؟ طبیعی است 
كه در جلسات هم اندیشی از كل كانون، تنها 
یک نفر دعوت می شود، چون در جلسه ای كه 
وزیر یا معاون وزیر حضور دارند، اگر تعداد 
افراد در جلسات زیاد باشد، اصا نمی توان به 

نتیجه  رسید.«
او بـا بیـان اینکـه اعضا باید خواسـته خـود را 
مسـتقیما با انجمن هـا در میان بگذارنـد، اما ما 
تاكنون چنیـن برخـوردی از اعضـا ندیده ایم، 
خاطرنشـان می كنـد:» متاسـفانه برخـی اعضا 
فکر می كنند ما برای شـركت خود امتیازهایی 
می گیریـم، اما اصـا این گونه نیسـت. اگر هر 
مدیـری به موفقیت رسـیده، از تاش و ابتکار 
خـودش بـوده اسـت. ژاپنی هـا به مشـتری به 
عنـوان خـدا نـگاه می كنند، امـا ما در ایـران به 
مشـتری بهـا نمی دادیـم و تنهـا ایـن اواخـر 
شـركت های ایرانـی به ایـن نتیجه رسـیده اند 

كه باید به مشتری بها بدهند.«

فقط باید دعا کنیم!
اتحادیـه   مدیرعامـل  عامـری،  احمدرضـا 
شـركت های تعاونی  مسافری نیز ضمن تاكید 
بر اینکه سـفر ارتباط مسـتقیم با میـزان درآمد 
دارد، تصریـح كـرد:» بـا توجـه بـه افزایـش 
هزینه هـا و كاهـش درآمدها در شـرایط فعلی 
كشـور هزینه اضافی در جیـب مردم نمی ماند 
كـه بتواننـد سـفر كننـد. در شـرایط اقتصادی 
فعلی كارهـای عمرانی نیز در كشـور متوقف 
شـده اسـت و كارگران هم در شهرها جابه جا 
شـرایط  هـم  دولـت  متاسـفانه  نمی شـوند. 
مطلوبی ندارد كه بتـوان انتظاری از حمایت او 

مانند اعطای بن سفر داشت.«
او بـا یـادآوری اینکه در سـال های گذشـته، به 
دلیـل ازدیاد مسـافر هـر اتوبوس تـا 50 نفر را 
 VIP سـوار می كرد، گفت:» اكنـون اتوبوس ها
و 24 نفره شـده  اسـت. هر مسافر مونتیور جلو 
دارد و شـام و ناهار هم برای او سـرو می شـود، 
امـا تـوان سـفر نیسـت. در حالـی كـه درصد 
ارتقـاي خدمـات شـركت های  و  پیشـرفت 
مسـافربری بـا بقیه شـقوق حمل ونقـل اصا 
قابـل مقایسـه نیسـت، چـون تغییـرات مثبت 
بسـیاری داشـته اند و اتوبوس هـا به اسـتاندارد 
جهانـی نزدیـک شـده اسـت. پـس چـاره ای 
نداریـم جـز اینکه دعا كنیم رونـق اقتصادی به 

وجود بیاید تا مردم بتوانند سفر كنند.«

تولید اتوبوس تقریبا متوقف شده است!
آمار منتشر شده از سوی وزارت صنعت، معدن و تجارت )صمت( نشان می دهد تولید 

انواع اتوبوس در آبان ماه امسال نزدیک به صفر شده است.
تولید انواع اتوبوس در آبان ماه امسال با كاهش 99/4 درصدی از 163 دستگاه در آبان ماه سال 
گذشته به یک دستگاه كاهش یافته است. در آبان ماه سال جاری، میزان تولید اتوبوس در 
شركت های ایران خودرو دیزل، عقاب  افشان و یاوران خودرو شرق 100 درصد كاهش داشته 

و تولید آنها به ترتیب از شش، 140 و 12 دستگاه در آبان ماه 1396 به صفر رسیده است.
میزان تولید اتوبوس در شركت پیشرو دیزل آسیا نیز در آبان ماه امسال حدود 80 درصد كاهش 
داشته و تعداد اتوبوس های تولید شده در این شركت از پنج دستگاه در آبان ماه سال گذشته 
به یک دستگاه رسیده است. در این میان، وضعیت تولید شركت آكیادویچ در آبان ماه امسال 
نسبت به ماه مشابه در سال گذشته تغییری نداشته و این شركت در ماه آبان هر دو سال هیچ 

اتوبوسی تولید نکرده است.
در 5 ماه ابتدای سال  جاری نیز در مجموع 366 دستگاه خودرو تولید شده، در حالی كه در 
مدت مشابه سال قبل 651 دستگاه اتوبوس تولید و روانه بازار شده بود كه این مساله نشان دهنده 
افت  8/ 43 درصدی است. تولید انواع اتوبوس در شهریور ماه نیز با كاهش 61 درصدی همراه 
بوده و از 182 دستگاه در شهریور ماه سال گذشته به 71 دستگاه رسید. در شش ماه امسال، در 
بخش اتوبوس و مینی بوس سایپایی ها حتی یک دستگاه محصول مرتبط را نیز در 6 ماه نخست 
امسال به تولید نرسانده اند. از آن سو، ایران خودرو هم تنها 70 دستگاه از این مدل محصولات 

را تولید كرده و در مقایسه با نیمه نخست سال گذشته، 55 درصد افت تولید داشته است. 

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
صل

ش ا
زار

گ



میلیون تومان شده است.«
او با اشـاره به اینکه در ماه های گذشـته دولت 
قول هایـی در حـوزه ارائـه تسـهیات خریـد 
اتوبـوس داده كـه به آنهـا عمل نکرده اسـت، 
می گویـد:» دولـت در شـرایط فعلـی خودش 
اینقـدر گرفتـار اسـت كـه مـا اگـر بـه امیـد 
سوبسـید دولت باشـیم، فکر نمی كنم به هیچ 

نتیجه ای برسیم.«
مومنـی بـا انتقـاد از اینکـه قیمت گـذاری هم 
دیگر منصفانه نیسـت، خاطرنشـان كرد:» قبا 
این گونـه بود كه مثا در بخش مسـافربری ما 
سـالی یـک بـار در نـوروز، قیمت هـا را ده 
درصـد افزایـش می دادیم و توجیـه اقتصادی 
داشـت، اما در حال حاضر، یکی از مشـکات 
مـا افزایـش پی درپی قطعات و لـوازم یدكی و 
لاسـتیک است. فروشـنده ها روزی كه دلار در 
حال افزایـش بود، اگر صبح قیمت می گرفتید 
و می خواسـتید پـول را واریـز كنید، می گفتند 
زمـان تحویـل كالا، پـول را بـه قیمـت همان 
سـاعت واریـز كنید، اما الان كـه دلار از قیمت 
هفـده هـزار تومـان بـه كانـال ده هـزار تومان 
باقـی  خـود  جـای  سـر  قیمت هـا  رسـیده، 

مانده اند و هیچ نظارتی هم وجود ندارد.«
نقـش  گذشـته  در  اینکـه  یـادآوری  بـا  او 
اتحادیه ها بسـیار پررنگ تـر از زمان فعلی بود، 
گفـت:» در قبـل از انقـاب، اگر یک شـركت 
می خواسـت سرویسـی بـرای شـهری ماننـد 
شـیراز بگذارد، باید موافقـت اتحادیه را جلب 
می كـرد؛ مثـا اگر یک شـركت قصد داشـت 
بـرای سـاعت 5 عصر اتوبوسـی برای شـیراز 
بگـذارد، اتحادیـه آمـار ماشـین های شـیراز را 
می گرفـت و وقتـی می دیـد تعـداد مسـافران 
كفایت این تعـداد اتوبوس را نمی كنـد، اجازه 
بـه فعالیـت اتوبـوس جدید نمـی داد؛ امـا اگر 
سـرویس ها همـه تکمیـل بـود و مسـافران 
سـرریز داشـت، اجازه ورود اتوبوس جدید را 
مـی داد، امـا اكنـون این گونـه نیسـت. از ده 
اتوبوس یک مسـیر، فقط پنج اتوبوس تکمیل 
می شـود. این روند درسـت و منصفانه نیست، 
چون باید اسـتهاک و سـوخت ماشین را نیز 
در نظر گرفت. اگر این مسـائل مرتفع نشـود، 
حمل ونقـل جـاده ای مسـافری در حـال نابود 
شـدن اسـت چـون بـا قیمـت آزاد خریـدن 
لاسـتیک و قطعـات و نبود مسـافر دیگر هیچ 

توجیه اقتصادی باقی نمی ماند.«
مومنـی معتقـد اسـت:» یکـی از مشـکات 
صنف مـا، فروش بلیـت ارزان تـر از نرخ های 
مصوب و دلال بازی اسـت. چرا یک شـركت 
مسـافربری باید از طریـق دلال بلیت هایش را 
بفروشـد؟ چرا بلیت اسـتانبول را كه مثا 180 
هـزار تومـان قیمـت دارد، 60 هـزار تومـان 
می فروشـند؟ به نظرم باید چهار، پنج شـركت 
بـا هـم توافـق كننـد و سفرهایشـان را بـا هم 
زمان بنـدی كننـد تـا مجبـور بـه نرخ شـکنی 
نشـوند؛ چراكـه چنیـن حركاتـی روزبـه روز 

وضعیت مسافربری را  وخیم تر می كند.«
رئیس هیات مدیـره كانـون انجمن های صنفي 
شـركت های حمل ونقـل مسـافری كشـور بـا 
تاسـیس  مجوزهـای  زیـاد  تعـداد  از  انتقـاد 
شركت های مسـافربری گفت:» متاسفانه كسی 
كـه اصا صنـف مسـافربری را نمی شـناخته، 
یـک مجـوز گرفتـه و یـک معرفی نامـه بـه 
نـه  اسـت.  گرفتـه  غرفـه  و  داده  شـهرداری 
سرمایه ای دارد و نه سابقه كاری در حمل ونقل، 
چنیـن افـرادی اصـا بـرای مدیریت شـركت 
مسـافربری مناسـب نیسـتند، اما كسـی به این 

موضوعات توجه ندارد.«
او بـا یـادآوری اینکه در قبـل از انقاب حدود 
چهـل شـركت مسـافربری وجـود داشـت، 
توضیـح می دهد:» در قبل از انقاب، شـهربانی 
را  فعالیـت شـركت های مسـافربری  پروانـه 
صـادر می كـرد و اتحادیـه هـم روی فعالیـت 
شـركت ها موجود نظارت داشت. شركت های 
خصوصـی هـم هـر كـدام بـرای خـود گاراژ 
داشـتند. در آن زمـان هـر شـركت بایـد دفتـر 
فـروش بلیت، نمازخانه، اسـتراحتگاه مسـافر، 
فضـای بـزرگ پاركینـگ، محـل اسـتراحت 
راننـدگان و در كنـار همـه اینهـا، ده دسـتگاه 
اتوبـوس ملکـی می داشـت. مـن خـودم همه 
ایـن امکانـات را فراهـم كـردم، ولـی بـاز هم 
اتحادیـه بـا فعالیتـم موافقـت نمی كـرد، چون 
می گفتنـد در آن محـدوده انتخابی مـن، 5 تا 6 
شـركت فعالیـت دارنـد و دیگر امکانـی برای 

تاسیس شركت جدید وجود ندارد.«
است:» شركت های مسافربری  معتقد  مومنی 
كوچک باید با شركت های بزرگ ادغام شوند تا 
در پایانه یک دفتر داشته باشند و سرویس هایشان 
طوری تنظیم كنند كه از نظر زمان و مقصد با هم 

عامري: با توجه به 
شرایط فعلی و افزایش 
هزینه ها و کاهش 
درآمدها، پول اضافی 
در جیب مردم نمی ماند 
که بتوانند سفر کنند. 
کارهای عمرانی نیز 
در کشور خوابیده و 
کارگران هم در شهرها 
جابه جا نمي شوند. 
متاسفانه دولت هم 
شرایط مطلوبی ندارد 
که بتوان انتظار 
حمایت داشت

مومني: شرکت های 
مسافربری کوچک 
باید با شرکت های
بزرگ ادغام شوند تا 
در پایانه یک دفتر 
داشته باشند و 
سرویس ها را هم 
به شکلي تنظیم کنند 
که از نظر زمان و 
مقصد با هم تداخل
نداشته باشند. 
به این ترتیب، هم 
هزینه ها کمتر مي شود 
و هم سرویس ها 
تکمیل خواهد شد
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تداخل نداشته باشند و خطوط نداشته همدیگر 
را هم جبران كنند. به این ترتیب، هم هزینه های 
كمتری خواهند داشت و هم سرویس هایشان 

تکمیل می شود.«
او بـا بیـان اینکه شـركت های مسـافربری هم 
انجمـن و هم كانـون دارند، امـا كارهای خود 
را از طریـق انجمن پیگیری نمی كنند، تصریح 
می كنـد:» یکـی از ایـرادات مـا در حمل ونقل 
این اسـت كه هر كسـی خودسـرانه كارهایش 
را دنبـال می كنـد و به صـورت یکپارچه عمل 
نمی شـود. اگر شـركت ها زیر پوشش انجمن 
مشکاتشـان را مطرح كنند و با هم همفکری 
داشته باشـند، راه حل هایی وجود دارد. سازمان 
فعالیـت  روی  صرفـا  بایـد  هـم  راهـداری 
انجمن ها و كانون ها نظارت داشـته باشـد. هم 
كار خودشـان سبک تر می شـود، هم انجمن ها 
چون با چالش های كار بیشـتر آشـنا هسـتند، 

بهتر می توانند تصمیم گیری كنند.«
رئیس هیات مدیره كانون انجمن هاي صنفي 
مسافری  حمل ونقل  شركت های  كارفرمایی 
كشور در پاسخ به اعتراض برخی در خصوص 
تک صدایی بودن در انجمن می گوید:» مطمئنا 
انجمن متعلق به تک تک اعضا است، اما برخی 
دوستان در انتخابات انجمن شركت نمی كنند و 
اصا انجمن را به رسمیت نمی شناسند. تا به 
انجمن  با  مکاتبه ای  اعضا  از  حال كدام یک 
داشته و خواسته اش را مطرح كرده كه انجمن 
پیگیر درخواست او نبوده است؟ طبیعی است 
كه در جلسات هم اندیشی از كل كانون، تنها 
یک نفر دعوت می شود، چون در جلسه ای كه 
وزیر یا معاون وزیر حضور دارند، اگر تعداد 
افراد در جلسات زیاد باشد، اصا نمی توان به 

نتیجه  رسید.«
او بـا بیـان اینکـه اعضا باید خواسـته خـود را 
مسـتقیما با انجمن هـا در میان بگذارنـد، اما ما 
تاكنون چنیـن برخـوردی از اعضـا ندیده ایم، 
خاطرنشـان می كنـد:» متاسـفانه برخـی اعضا 
فکر می كنند ما برای شـركت خود امتیازهایی 
می گیریـم، اما اصـا این گونه نیسـت. اگر هر 
مدیـری به موفقیت رسـیده، از تاش و ابتکار 
خـودش بـوده اسـت. ژاپنی هـا به مشـتری به 
عنـوان خـدا نـگاه می كنند، امـا ما در ایـران به 
مشـتری بهـا نمی دادیـم و تنهـا ایـن اواخـر 
شـركت های ایرانـی به ایـن نتیجه رسـیده اند 

كه باید به مشتری بها بدهند.«

فقط باید دعا کنیم!
اتحادیـه   مدیرعامـل  عامـری،  احمدرضـا 
شـركت های تعاونی  مسافری نیز ضمن تاكید 
بر اینکه سـفر ارتباط مسـتقیم با میـزان درآمد 
دارد، تصریـح كـرد:» بـا توجـه بـه افزایـش 
هزینه هـا و كاهـش درآمدها در شـرایط فعلی 
كشـور هزینه اضافی در جیـب مردم نمی ماند 
كـه بتواننـد سـفر كننـد. در شـرایط اقتصادی 
فعلی كارهـای عمرانی نیز در كشـور متوقف 
شـده اسـت و كارگران هم در شهرها جابه جا 
شـرایط  هـم  دولـت  متاسـفانه  نمی شـوند. 
مطلوبی ندارد كه بتـوان انتظاری از حمایت او 

مانند اعطای بن سفر داشت.«
او بـا یـادآوری اینکه در سـال های گذشـته، به 
دلیـل ازدیاد مسـافر هـر اتوبوس تـا 50 نفر را 
 VIP سـوار می كرد، گفت:» اكنـون اتوبوس ها
و 24 نفره شـده  اسـت. هر مسافر مونتیور جلو 
دارد و شـام و ناهار هم برای او سـرو می شـود، 
امـا تـوان سـفر نیسـت. در حالـی كـه درصد 
ارتقـاي خدمـات شـركت های  و  پیشـرفت 
مسـافربری بـا بقیه شـقوق حمل ونقـل اصا 
قابـل مقایسـه نیسـت، چـون تغییـرات مثبت 
بسـیاری داشـته اند و اتوبوس هـا به اسـتاندارد 
جهانـی نزدیـک شـده اسـت. پـس چـاره ای 
نداریـم جـز اینکه دعا كنیم رونـق اقتصادی به 

وجود بیاید تا مردم بتوانند سفر كنند.«

تولید اتوبوس تقریبا متوقف شده است!
آمار منتشر شده از سوی وزارت صنعت، معدن و تجارت )صمت( نشان می دهد تولید 

انواع اتوبوس در آبان ماه امسال نزدیک به صفر شده است.
تولید انواع اتوبوس در آبان ماه امسال با كاهش 99/4 درصدی از 163 دستگاه در آبان ماه سال 
گذشته به یک دستگاه كاهش یافته است. در آبان ماه سال جاری، میزان تولید اتوبوس در 
شركت های ایران خودرو دیزل، عقاب  افشان و یاوران خودرو شرق 100 درصد كاهش داشته 

و تولید آنها به ترتیب از شش، 140 و 12 دستگاه در آبان ماه 1396 به صفر رسیده است.
میزان تولید اتوبوس در شركت پیشرو دیزل آسیا نیز در آبان ماه امسال حدود 80 درصد كاهش 
داشته و تعداد اتوبوس های تولید شده در این شركت از پنج دستگاه در آبان ماه سال گذشته 
به یک دستگاه رسیده است. در این میان، وضعیت تولید شركت آكیادویچ در آبان ماه امسال 
نسبت به ماه مشابه در سال گذشته تغییری نداشته و این شركت در ماه آبان هر دو سال هیچ 

اتوبوسی تولید نکرده است.
در 5 ماه ابتدای سال  جاری نیز در مجموع 366 دستگاه خودرو تولید شده، در حالی كه در 
مدت مشابه سال قبل 651 دستگاه اتوبوس تولید و روانه بازار شده بود كه این مساله نشان دهنده 
افت  8/ 43 درصدی است. تولید انواع اتوبوس در شهریور ماه نیز با كاهش 61 درصدی همراه 
بوده و از 182 دستگاه در شهریور ماه سال گذشته به 71 دستگاه رسید. در شش ماه امسال، در 
بخش اتوبوس و مینی بوس سایپایی ها حتی یک دستگاه محصول مرتبط را نیز در 6 ماه نخست 
امسال به تولید نرسانده اند. از آن سو، ایران خودرو هم تنها 70 دستگاه از این مدل محصولات 

را تولید كرده و در مقایسه با نیمه نخست سال گذشته، 55 درصد افت تولید داشته است. 
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عواقب دستکاري دولت در نرخ گذاري گسترده ترين شيوه حمل مسافر

آزادي ناتمام
سعيد کاظمي مبين

و  و گسترده تر  بزرگ تر  ایران هیچ وقت مشکلی  اقتصاد  بتوان گفت،  شاید 
ادامه دارتر از قیمت گذاری نداشته است. قیمت های غیرواقعی به اژدهای هزارسری 
تبدیل شده که همه وجوه اقتصاد کشور را دارد می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده 
قیمت گذاری  نظام  نه  دارد،  واقعی  قیمت های  نه  سال هاست  و  نیست  مستثنی 

مشخص و حساب شده ای...

فرض كنید می خواهید یکی از طولانی ترین 
فاصله ها میان دو شهر در ایران را بپیمایید؛ مثا 
فرض كنید می خواهید از تهران به بندرعباس 
بروید؛ 1286 كیلومتر. ترجیح می دهید از چه 
طریقی سفر كنید؟ متوسط قیمت بلیت هواپیما 
در یک روز میان هفته كه تعطیات نیست و 
پیک ترافیک هم نیست 376 هزار تومان است. 

اگر با دلار بازار آزاد بسنجیم می شود چیزی 
حدود 37 دلار. اگر بخواهید همین مسافت را 
با قطار بپیمایید باید به طور میانگین 114 هزار 
تومان )11 دلار( بابت بلیت بپردازید و دست 
آخر، اگر بخواهید با اتوبوس سفر كنید 93 هزار 
تومان )حدود 9 دلار( هزینه بلیت آن خواهد 
بود؛ یعنی در بخش هوایی باید 3/3 برابر قطار 

و 4/04 برابر اتوبوس هزینه كنید. این نسبت 
بین قطار و اتوبوس 1/22 برابر است؛ اما آیا 

این نسبت ها منطقی هستند؟ 
از آنجـا كـه سـازوكار نرخ گـذاري در نظـام 
حمل ونقـل ایران ابدا مشـخص نیسـت، بهتر 
اسـت دسـت به دامان مقایسـه شـویم. به طور 
مثـال، برای یک سـفر طولانی بـالای هزار متر 
در دوكشـور تركیه )درحال توسـعه( و آمریکا 
بررسـی  را  نسـبت ها  ایـن  یافتـه(  )توسـعه 
می كنیـم. در تركیه اگر بخواهیـم فاصله 1217 
كیلومتـری بین دو شـهر وان و اسـتانبول را با 
هواپیمـا و اتوبوس برویم بایـد به ترتیب 210 
و 40 دلار پـول بلیـت بپردازیم. درباره قطار اما 
ایـن وسـیله تا آنـکارا بیشـتر یـاری نمی كند، 
هرچنـد فاصلـه 1016 كیلومتـری وان-آنکارا 
تفاوت معناداری در نتیجـه به وجود نمي آورد. 
قیمـت بلیت قطـار وان-آنـکارا تنهـا 13 دلار 
اسـت؛ بنابراین نسـبت قیمت هواپیما به قطار 
و اتوبـوس بـه ترتیب 16/1 و 5/25 و نسـبت 

قیمت قطار به اتوبوس هم 0/32 است. 
در ایالات متحده، برای مقایسـه، فاصله 1086 
كیلومتری دو شهر بوستون - آتانتا را در نظر 
مي گیریـم. میانگیـن قیمـت بلیـت هواپیمـا، 
قطـار و اتوبـوس بیـن این دو شـهر به ترتیب 
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500، 220 و 93 دلار اسـت. این یعنی نسـبت 
قیمـت بلیت هواپیمـا به قطار و اتوبـوس 2/2 
و 5/3 و این نسـبت برای قطار و اتوبوس 2/3 
اسـت. بنابراین در تركیه سـفر با قطار به شکل 
معنـاداری ارزان تر از سـایر مدهای حمل ونقل 
اسـت؛ اما در ایران فاصله قیمت بین دو شـیوه 
ریلی و جـاده ای خیلی كمرنگ اسـت. خیلی 
كمتـر از دو نمونـه مشـابه خارجـی اش. دلیل 
ایـن امـر می توانـد ایـن باشـد كـه دولـت در 

هردو بخش، قیمت ها را دستکاری می كند.

باری به هر جهت؛ 
مثل بهای حمل  و نقل

شـاید بتـوان گفـت، اقتصـاد ایـران هیچ وقـت 
مشکلی گسترده تر و ادامه دارتر از قیمت گذاری 
نداشـته و قیمت هـای غیرواقعـی بـه اژدهـای 
هزارسـری تبدیل شـده كه همه وجـوه اقتصاد 
كشـور را می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده 
مسـتثنی نیسـت و سال هاسـت نه قیمت های 
واقعـی دارد، نه نظام قیمت گذاری مشـخص و 

حساب شده ای. 
به عنوان نمونه، در بخش ریلی براساس ماده 9 
كشور،  ریلی  شبکه  به  آزاد  دسترسی  قانون 
با حمل ونقل  متناسب  بار  كرایه ها در بخش 
جاده ای به صورت توافقی بین صاحبان كالا و 
شركت های حمل ونقل ریلی تعیین می شود. 
بهای بلیت مسافرین هم توسط شركت های 
حمل ونقل ریلی در هر مسیر و برحسب نوع و 
درجه واگن، قطار و خدماتی كه ارائه می شود 
تعیین و بعد از تایید هیئت مدیره راه آهن، اجرا 
می شود؛ اما اینکه شركت های حمل ونقل با چه 
سازوكاری قیمت را تعیین می كنند و دولت بر 
چه مبنایی آن را می پذیرد، تعدیل می كند یا 

به كلی رد می كند، شفاف نیست. 
كما اینکه به گفته یکی از كارشناسـان شـركت 
نهایـی  چانه زنـی  مبنـای  بـر  نرخ هـا  رجـا، 
می شـود و چنـدان تابـع محاسـبات قاعده مند 
نیسـت؛ بنابراین نه تنها تعرفه  مشـخصی برای 
هـر نفر- كیلومتـر جابه جایـی مسـافر و كالا 
وجـود نـدارد، بلکه شـركت راه آهـن به عنوان 
متولـی امـر، اقـدام بـه جمـع آوری و انتشـار 
اطاعـات مربـوط بـه تعرفه هـای بلیـت هـم 
نمی كنـد. اتفاقی كه در بیشـتر كشـورهای دنیا 
جـزء ابتدایی تریـن امـور محسـوب شـده و 

اطاعات قیمتی به سادگی در دسترس است.
به همین جهت، اطاعاتی كه به صورت پراكنده 
در این رابطه به چشم می خورد، عموما متفاوت 
و متناقض هستند. چرا كه مرجع رسمی برای 
انتشار چنین اطاعاتی وجود ندارد و محاسباتی 
هم كه با استفاده از روش های مختلف و عموما 
بر اساس روش های بازگشتی انجام مي گیرد، 
نتایج متفاوتی را رقم می زنند. نتایجی كه باز هم 
به دلیل فقدان مرجع رسمی، نمی توان هیچ یک 

را بر دیگری برتری داد. 
هم  جاده ای  بخش  درباره  سازوكار  همین 
وجود دارد. شركت ها و به طور كلی اصناف، 
نرخی پیشنهاد می كنند و سازمان راهداری بعد 
از چانه زنی و احتمالا اندكی جرح و تعدیل 
قیمت را می پذیرد. قیمت گذاری بلیت هواپیما 
هم حکایتي است. تا پیش از اباغ قانون برنامه 
پنجم توسعه و حتی تا مدتی پس از اباغ آن، 
سوی  از  و  بود  تکلیفی  پروازها  بلیت  نرخ 
تعیین  هواپیمایی  شركت های  برای  دولت 
می شد. بر اساس اعام شركت های هواپیمایی، 
در حالی كه هر صندلی پرواز برای آنها، 120 
هزار تومان در سال 1392 هزینه ایجاد می كرد، 
تا 70  بین 60  بلیت چیزی  فروش  نرخ  اما 
درصد این قیمت تعیین شده و مابه التفاوت آن 
را دولت به صورت یارانه پرداخت می كرد. به 
شركت های  میان  تفاوتی  هیچ  ترتیب،  این 
متفاوت  ارائه خدمات  كیفیت  با  هواپیمایی، 
وجود نداشت، در ایام پرتردد و ایام كم تردد، 
نرخ بلیت ها یکسان بود و به طور كلی شرایط 
بهینه ای در خصوص شركت های هواپیمایی 

كشور وجود نداشت. 
پـس از آغـاز دوره ریاسـت علی عابـدزاده بر 
سـازمان هواپیمایی كشـوری، در سـال 1393، 
ایـن سـازمان به موجب بنـد )ج( مـاده )161( 
قانـون برنامه پنجم توسـعه، نرخ بلیت هواپیما 
را آزاد اعـام كـرد، امـا آزادسـازی نـرخ بلیت 
هواپیماهـا كـه بـا هـدف ایجـاد رقابـت میان 
شـركت های هواپیمایی اجرا شـد، بـه اهداف 
خود نرسـید. نمود این عدم توفیـق را می توان 
در چسبندگی رو به پایین قیمت های بلیت در 
روزهـای میانـی هفتـه و روزهـای كم تقاضای 
سـال دید. اینکـه در ایام كم تقاضا قیمت بلیت 
كاهـش ناچیـزی دارد امـا در ایـام پرترافیـک 
تقاضـای سـفر قیمـت بلیت ها سـر بـه فلک 

براي سفر از تهران 
به بندرعباس، متوسط 

قیمت بلیت هواپیما
376 هزار تومان

است. قیمت بلیت
قطار به طور میانگین

114 هزار تومان 
و اتوبوس 93 هزار 
تومان است؛ یعنی 

در بخش هوایی 
باید 3/3 برابر قطار 

و 4/04 برابر اتوبوس 
هزینه کنید. این

 نسبت بین قطار و 
اتوبوس 1/22 برابر 

است. آیا این نسبت ها
منطقی هستند؟ 

بررسی سهم حمل ونقل 
جاده ای در حمل ونقل 

عمومی بین شهری 
کشور نشان می دهد، 

در 20 سال گذشته 
این سهم تقریبا 
ثابت بوده است؛ 

در حالی  که قیمت 
گازوئیل با افزایش
30 برابری، از 10 

تومان در سال 1370
اکنون به 300 

تومان رسیده است
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عواقب دستکاري دولت در نرخ گذاري گسترده ترين شيوه حمل مسافر

آزادي ناتمام
سعيد کاظمي مبين

و  و گسترده تر  بزرگ تر  ایران هیچ وقت مشکلی  اقتصاد  بتوان گفت،  شاید 
ادامه دارتر از قیمت گذاری نداشته است. قیمت های غیرواقعی به اژدهای هزارسری 
تبدیل شده که همه وجوه اقتصاد کشور را دارد می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده 
قیمت گذاری  نظام  نه  دارد،  واقعی  قیمت های  نه  سال هاست  و  نیست  مستثنی 

مشخص و حساب شده ای...

فرض كنید می خواهید یکی از طولانی ترین 
فاصله ها میان دو شهر در ایران را بپیمایید؛ مثا 
فرض كنید می خواهید از تهران به بندرعباس 
بروید؛ 1286 كیلومتر. ترجیح می دهید از چه 
طریقی سفر كنید؟ متوسط قیمت بلیت هواپیما 
در یک روز میان هفته كه تعطیات نیست و 
پیک ترافیک هم نیست 376 هزار تومان است. 

اگر با دلار بازار آزاد بسنجیم می شود چیزی 
حدود 37 دلار. اگر بخواهید همین مسافت را 
با قطار بپیمایید باید به طور میانگین 114 هزار 
تومان )11 دلار( بابت بلیت بپردازید و دست 
آخر، اگر بخواهید با اتوبوس سفر كنید 93 هزار 
تومان )حدود 9 دلار( هزینه بلیت آن خواهد 
بود؛ یعنی در بخش هوایی باید 3/3 برابر قطار 

و 4/04 برابر اتوبوس هزینه كنید. این نسبت 
بین قطار و اتوبوس 1/22 برابر است؛ اما آیا 

این نسبت ها منطقی هستند؟ 
از آنجـا كـه سـازوكار نرخ گـذاري در نظـام 
حمل ونقـل ایران ابدا مشـخص نیسـت، بهتر 
اسـت دسـت به دامان مقایسـه شـویم. به طور 
مثـال، برای یک سـفر طولانی بـالای هزار متر 
در دوكشـور تركیه )درحال توسـعه( و آمریکا 
بررسـی  را  نسـبت ها  ایـن  یافتـه(  )توسـعه 
می كنیـم. در تركیه اگر بخواهیـم فاصله 1217 
كیلومتـری بین دو شـهر وان و اسـتانبول را با 
هواپیمـا و اتوبوس برویم بایـد به ترتیب 210 
و 40 دلار پـول بلیـت بپردازیم. درباره قطار اما 
ایـن وسـیله تا آنـکارا بیشـتر یـاری نمی كند، 
هرچنـد فاصلـه 1016 كیلومتـری وان-آنکارا 
تفاوت معناداری در نتیجـه به وجود نمي آورد. 
قیمـت بلیت قطـار وان-آنـکارا تنهـا 13 دلار 
اسـت؛ بنابراین نسـبت قیمت هواپیما به قطار 
و اتوبـوس بـه ترتیب 16/1 و 5/25 و نسـبت 

قیمت قطار به اتوبوس هم 0/32 است. 
در ایالات متحده، برای مقایسـه، فاصله 1086 
كیلومتری دو شهر بوستون - آتانتا را در نظر 
مي گیریـم. میانگیـن قیمـت بلیـت هواپیمـا، 
قطـار و اتوبـوس بیـن این دو شـهر به ترتیب 
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500، 220 و 93 دلار اسـت. این یعنی نسـبت 
قیمـت بلیت هواپیمـا به قطار و اتوبـوس 2/2 
و 5/3 و این نسـبت برای قطار و اتوبوس 2/3 
اسـت. بنابراین در تركیه سـفر با قطار به شکل 
معنـاداری ارزان تر از سـایر مدهای حمل ونقل 
اسـت؛ اما در ایران فاصله قیمت بین دو شـیوه 
ریلی و جـاده ای خیلی كمرنگ اسـت. خیلی 
كمتـر از دو نمونـه مشـابه خارجـی اش. دلیل 
ایـن امـر می توانـد ایـن باشـد كـه دولـت در 

هردو بخش، قیمت ها را دستکاری می كند.

باری به هر جهت؛ 
مثل بهای حمل  و نقل

شـاید بتـوان گفـت، اقتصـاد ایـران هیچ وقـت 
مشکلی گسترده تر و ادامه دارتر از قیمت گذاری 
نداشـته و قیمت هـای غیرواقعـی بـه اژدهـای 
هزارسـری تبدیل شـده كه همه وجـوه اقتصاد 
كشـور را می بلعد. حمل ونقل هم از این قاعده 
مسـتثنی نیسـت و سال هاسـت نه قیمت های 
واقعـی دارد، نه نظام قیمت گذاری مشـخص و 

حساب شده ای. 
به عنوان نمونه، در بخش ریلی براساس ماده 9 
كشور،  ریلی  شبکه  به  آزاد  دسترسی  قانون 
با حمل ونقل  متناسب  بار  كرایه ها در بخش 
جاده ای به صورت توافقی بین صاحبان كالا و 
شركت های حمل ونقل ریلی تعیین می شود. 
بهای بلیت مسافرین هم توسط شركت های 
حمل ونقل ریلی در هر مسیر و برحسب نوع و 
درجه واگن، قطار و خدماتی كه ارائه می شود 
تعیین و بعد از تایید هیئت مدیره راه آهن، اجرا 
می شود؛ اما اینکه شركت های حمل ونقل با چه 
سازوكاری قیمت را تعیین می كنند و دولت بر 
چه مبنایی آن را می پذیرد، تعدیل می كند یا 

به كلی رد می كند، شفاف نیست. 
كما اینکه به گفته یکی از كارشناسـان شـركت 
نهایـی  چانه زنـی  مبنـای  بـر  نرخ هـا  رجـا، 
می شـود و چنـدان تابـع محاسـبات قاعده مند 
نیسـت؛ بنابراین نه تنها تعرفه  مشـخصی برای 
هـر نفر- كیلومتـر جابه جایـی مسـافر و كالا 
وجـود نـدارد، بلکه شـركت راه آهـن به عنوان 
متولـی امـر، اقـدام بـه جمـع آوری و انتشـار 
اطاعـات مربـوط بـه تعرفه هـای بلیـت هـم 
نمی كنـد. اتفاقی كه در بیشـتر كشـورهای دنیا 
جـزء ابتدایی تریـن امـور محسـوب شـده و 

اطاعات قیمتی به سادگی در دسترس است.
به همین جهت، اطاعاتی كه به صورت پراكنده 
در این رابطه به چشم می خورد، عموما متفاوت 
و متناقض هستند. چرا كه مرجع رسمی برای 
انتشار چنین اطاعاتی وجود ندارد و محاسباتی 
هم كه با استفاده از روش های مختلف و عموما 
بر اساس روش های بازگشتی انجام مي گیرد، 
نتایج متفاوتی را رقم می زنند. نتایجی كه باز هم 
به دلیل فقدان مرجع رسمی، نمی توان هیچ یک 

را بر دیگری برتری داد. 
هم  جاده ای  بخش  درباره  سازوكار  همین 
وجود دارد. شركت ها و به طور كلی اصناف، 
نرخی پیشنهاد می كنند و سازمان راهداری بعد 
از چانه زنی و احتمالا اندكی جرح و تعدیل 
قیمت را می پذیرد. قیمت گذاری بلیت هواپیما 
هم حکایتي است. تا پیش از اباغ قانون برنامه 
پنجم توسعه و حتی تا مدتی پس از اباغ آن، 
سوی  از  و  بود  تکلیفی  پروازها  بلیت  نرخ 
تعیین  هواپیمایی  شركت های  برای  دولت 
می شد. بر اساس اعام شركت های هواپیمایی، 
در حالی كه هر صندلی پرواز برای آنها، 120 
هزار تومان در سال 1392 هزینه ایجاد می كرد، 
تا 70  بین 60  بلیت چیزی  فروش  نرخ  اما 
درصد این قیمت تعیین شده و مابه التفاوت آن 
را دولت به صورت یارانه پرداخت می كرد. به 
شركت های  میان  تفاوتی  هیچ  ترتیب،  این 
متفاوت  ارائه خدمات  كیفیت  با  هواپیمایی، 
وجود نداشت، در ایام پرتردد و ایام كم تردد، 
نرخ بلیت ها یکسان بود و به طور كلی شرایط 
بهینه ای در خصوص شركت های هواپیمایی 

كشور وجود نداشت. 
پـس از آغـاز دوره ریاسـت علی عابـدزاده بر 
سـازمان هواپیمایی كشـوری، در سـال 1393، 
ایـن سـازمان به موجب بنـد )ج( مـاده )161( 
قانـون برنامه پنجم توسـعه، نرخ بلیت هواپیما 
را آزاد اعـام كـرد، امـا آزادسـازی نـرخ بلیت 
هواپیماهـا كـه بـا هـدف ایجـاد رقابـت میان 
شـركت های هواپیمایی اجرا شـد، بـه اهداف 
خود نرسـید. نمود این عدم توفیـق را می توان 
در چسبندگی رو به پایین قیمت های بلیت در 
روزهـای میانـی هفتـه و روزهـای كم تقاضای 
سـال دید. اینکـه در ایام كم تقاضا قیمت بلیت 
كاهـش ناچیـزی دارد امـا در ایـام پرترافیـک 
تقاضـای سـفر قیمـت بلیت ها سـر بـه فلک 

براي سفر از تهران 
به بندرعباس، متوسط 

قیمت بلیت هواپیما
376 هزار تومان

است. قیمت بلیت
قطار به طور میانگین

114 هزار تومان 
و اتوبوس 93 هزار 
تومان است؛ یعنی 

در بخش هوایی 
باید 3/3 برابر قطار 

و 4/04 برابر اتوبوس 
هزینه کنید. این

 نسبت بین قطار و 
اتوبوس 1/22 برابر 

است. آیا این نسبت ها
منطقی هستند؟ 

بررسی سهم حمل ونقل 
جاده ای در حمل ونقل 

عمومی بین شهری 
کشور نشان می دهد، 

در 20 سال گذشته 
این سهم تقریبا 
ثابت بوده است؛ 

در حالی  که قیمت 
گازوئیل با افزایش
30 برابری، از 10 

تومان در سال 1370
اکنون به 300 

تومان رسیده است
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می گذارد، گواه این موضوع است.

دولتی، دولتی، دولتی
صنعـت حمل ونقل ایران در هر سـه مد مورد 
بررسـی، دولتـی یا وابسـته به دولت اسـت و 
هرچند تحولاتي طی سـال های اخیر به اسـم 
خصوصی سـازی رخ داده، امـا در نهایت همه 
بخش هـای صنعـت حمل ونقـل تحـت تاثیر 

مستقیم دولت و تصمیمات دولتي هستند.
امر جابه جایی مسافر ریلی كشور تا سال 1375 
جمهوری  راه آهن  شركت  توسط  مستقیما 
اسامی ایران انجام می شد و در واقع واحدی 
در این شركت، متولی امور جابه جایی مسافر، 
از جمله ارائه خدمات حمل ونقل بود. از سال 
1375 و براساس برنامه دوم توسعه، با جدا 
شدن واحدهای مربوط به خدمات مسافری از 
شركت راه آهن و تشکیل سازمانی مستقلی به 
كلیه  رجا،  مسافری  قطارهای  شركت  نام 
وظایف مربوط به حمل ونقل مسافری راه آهن، 
به این شركت كه 100 درصد سهامش متعلق 

به راه آهن ایران بود محول شد. 
پس از آن طبق بند 164 قانون برنامه پنجم 
توسعه به دولت اجازه داده شد »به منظور ایجاد 
رویکرد توسعه ای در شبکه حمل ونقل ریلی و 
افزایش سهم بار و مسافر توسط بخش های 
خصوصی و تعاونی و با هدف تفکیک وظایف 
حاكمیتی و تصدی گری در حمل ونقل نسبت 
به اصاح ساختار و تغییر اساسنامه راه آهن 
جمهوری اسامی ایران و واگذاری بخش های 
و  بخش های خصوصی  به  آن  غیرحاكمیتی 
توسط  جدید  ظرفیت های  ایجاد  و  تعاونی 
بخش های خصوصی و تعاونی اقدام قانونی و 
زمینه استفاده از منابع داخلی و خارجی را برای 
رشد و توسعه فعالیت های ریلی فراهم كند.« 

یـک ماده قانونی طولانی و پرطمطـراق و زیبا، 
در یک قانون توسـعه  زیبا كـه روی كاغذ آغاز 

می شود و روی كاغذ به پایان می رسد. 
در سـال 89 به موجب مصوبـه هیئت وزیران، 
دولت سـهام خودش را در غالـب ردّ دیون به 
سـازمان تامین اجتماعی واگذار مي كند؛ یعني 
بـه نهاد عمومـی غیردولتی كه دسـت بر قضا، 
هیئت مدیـره اش را حاكمیـت تعییـن می كند، 
آن هـم بـدون تعییـن قیمـت آن و سـودده یا 
زیـان ده بودنـش؛ امـا ایـن تنهـا تناقـض ایـن 

اتفـاق بـا متـن قانون نیسـت؛ تناقـض مهم تر 
این اسـت كه قانون پنجم توسـعه در سال 90 
تصویـب شـد و دولـت در سـال 89 عمـا 
اجـازه چنین كاری را نداشـت! ولی به آسـانی 
و با عنوان »خصوصی سـازی« سـر و تهش را 
هـم آورنـد. به ایـن ترتیب شـركت قطارهای 
مسـافری رجـا از زمـره شـركت های دولتـی 
خـارج و بـه زیرمجموعه ای از سـازمان تامین 
اجتماعـی كـه یـک نهـاد عمومـی غیردولتی 

است، تبدیل شد.
در بخش جاده ای اما، در سـال 1367 تاسـیس 
شـركت سـهامی خـاص پایانه هـای عمومی 
وسـایل نقلیه باربری به تصویب رسـید. پیش 
از آن و در آخریـن وضعیت سـازمانی، قبل از 
جـدا شـدن از وزارت راه و ترابـری، معاونت 
 9 از  یکـی  به عنـوان  جـاده ای  حمل ونقـل 
معاونـت وزارتخانـه فعالیت مي كـرد. پس از 
تشـکیل ایـن شـركت كـه ریاسـت مجمـع 
عمومـی آن بـا وزیـر راه و ترابـری بود عما 
بخـش عمده امور جـاری در امـر حمل ونقل 
عمومـی برعهـده ایـن شـركت دولتـی قـرار 
گرفـت و به عنـوان متولـی اصلـی حمل ونقل 

جاده ای شناخته شد. 
در سـال 1373، بـا جدایی وظایف حمل ونقل 
جـاده ای از تشـکیات وزارت متبـوع و ادغام 
پایانه هـای  سـهامی خـاص  در شـركت  آن 
سـازمان  باربـری،  نقلیـه  وسـایل  عمومـی 
حمل ونقل و پایانه های كشـور ایجـاد و اولین 
تشکیات سازمان در سـال 1374 به تصویب 
رسـید. در آخریـن تغییـر تشـکیاتی، طـی 
مصوبـه شـورای عالـی اداری، كلیـه وظایف، 
نیروی انسانی، تجهیزات، تعهدات و اعتبارات 
معاونت راهـداری وزارت راه و ترابری به این 
سـازمان منتقل و معاونت مذكور از تشکیات 
وزارت راه و ترابـری حذف شـد و طبق بند 5 
مصوبه مذكور، وظایـف و اداره امور دبیرخانه 
شـورای عالی ترابری كشـور از سازمان منتزع 
و بـه وزارت راه و ترابـری منتقـل شـد و نـام 
سـازمان بـه سـازمان راهـداری و حمل ونقـل 
جـاده ای تغییـر یافـت. همیـن حکایـت در 
بخـش هوایـی هـم صـادق اسـت و نـاوگان 
هواپیمایـی دولتـی و نیمه دولتـي )ایران ایـر و 
آسـمان( و نظامی، بخش عظیمی از سهم كل 

ناوگان حمل ونقل كشور را در اختیار دارند.

اینکه اصناف و 
انجمن های   مسافري 
با چه سازوکاری 
قیمت را پیشنهاد 
می کنند و دولت بر چه 
مبنایی آن را می پذیرد، 
تعدیل یا به کلی رد

 می کند، شفاف نیست. 
کما اینکه به گفته 
یکی از کارشناسان 
شرکت رجا، نرخ ها
 برمبنای چانه زنی 
نهایی شده و چندان

تابع محاسبات 
قاعده مند نیست
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نوانخانه
اغراق نیست اگر بگوییم صنعت حمل ونقل 
شركت های  خود  می ماند.  نوانخانه  به  ایران 
دولتی كه از بیت المال تغذیه می كنند به كنار، 
شركت های خصوصی هم همگی باید دستشان 
را جلوی دولت دراز كنند تا هزینه تولید را 
پایین بیاورند و قیمت نهایی حمل  را )از ترس 

عواقب اجتماعی و سیاسی( كنترل كنند.
از  از سـال 1384 و پـس  شـركت راه آهـن 
تصویـب و ابـاغ قانـون دسترسـی آزاد بـه 
شـبکه ریلـی كشـور، بـرای كمک بـه بخش 
مسـافری و ترویج حمل ونقل مسافر از طریق 
شـبکه ریلـی كشـور، واگن هـای حمل ونقـل 
شـركت های  بـه  را  خـود  مسـافر  و  بـار 
خصوصـی فعـال در ایـن بخـش واگـذار و 
اجـاره واگن هـای بخـش مسـافری را نصف 
تعرفـه بخش باری تعیین مي كنـد. یکی دیگر 
از مـوارد مهمی كه در قانون دسترسـی آزاد به 
شـبکه ریلـی مطـرح شـده، حـق دسترسـی 
شـركت های  كـه  ترتیـب  ایـن  بـه  اسـت. 
خصوصـی برای اسـتفاده از شـبکه ریلی باید 
حق دسترسـی بپردازند. در اینجا هم شـركت 
راه آهـن، تخفیفات ویـژه ای برای هر دو بخش 

باری و مسافری در نظر گرفت.
در بخش حمل كالا، ابتدا در سـال 1384 حق 
دسترسی، معادل 57 درصد قیمت كارشناسی 
تعیین شـده بود كه در ادامه و در سـال 1392 
این عدد به 21 درصد رسـید و حاشـیه سـود 
شـركت های خصوصـی افزایـش و درآمـد 

شركت راه آهن كاهش پیدا كرد. 
در بخش مسافری اما، شركت راه آهن اصا 
وجهی بابت حق دسترسی دریافت نمی كند. با 
دولت  اجتماعی  مسئولیت  كه  استدلال  این 
ایجاب می كند كه با چشم پوشیدن از منفعت 
خود، بخشی از مسافران را جذب حمل ونقل 
آلایندگی  كاهش  راه،  این  از  و  كند  ریلی 
محیط زیست، كاهش تلفات، تامین منافع ملی 
از طریق كاهش استهاک جاده ها و كاهش 
استهاک وسیله نقلیه را دنبال كند؛ اما هزینه ای 
كه این نحوه قیمت گذاری روی دست دولت 

می گذارد هیچ كم نیست. 
در سال 1396، در بخش مسافری، در برابر 
هزینه 831 میلیارد تومانی، تنها 263 میلیارد 
تومان درآمد از محل اجاره لوكوموتیو و اخذ 

حق دسترسی، نصیب شركت راه آهن شد تا 
دریافت نکردن حق دسترسی و نیز دریافت 
اجاره نیم بها از شركت های خصوصی، زیان 
568 میلیارد تومانی را تنها در بخش حمل ونقل 
مسافر برای این شركت همراه داشته باشد. در 
مجموع نیز این شركت، با وجود سهم بالای 
ارائه  در  كمتر  شده  تمام  هزینه های  و  بازار 
خدمات حمل ونقل، متحمل زیان 160 میلیارد 
تومانی شده است. بنابراین فعالیت شركت های 
خدماتی خصوصی در این حوزه سودده است، 
این  با  صنعت.  كل  زیان دهی  قیمت  به  اما 
شرایط پتانسیل جذب سرمایه گذاری هیچ كم 
نیست، اما این امر هرروز بر بار هزینه ای روی 
دوش دولت می افزاید تا جایی كه چشم انداز 

روشنی پیش روی این صنعت دیده نشود.
در بخـش جـاده ای هـم قصـه همـان اسـت؛ 
دولـت سـعی می كند بـا ارائه سـوخت ارزان، 
توزیـع لاسـتیک یارانـه ای و ... هزینـه نهایـی 
ارائـه خدمات را كاهش دهـد و خود متحمل 

نه تنها تعرفه  مشخصی 
برای هر نفر-کیلومتر 

جابه جایی مسافر و 
کالا وجود ندارد، بلکه 

اقدامي نیز در خصوص 
جمع آوری و انتشار 
اطلاعات مربوط به 

تعرفه های بلیت 
صورت نمي گیرد. 

اتفاقی که در بیشتر 
کشورهای دنیا جزء 

ابتدایی ترین امور 
محسوب مي شود

روند تغییرات میانگین تعرفه حمل مسافر در بخش های مختلف

نرخ رشد میانگین تعرفه حمل مسافر و نرخ تورم
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می گذارد، گواه این موضوع است.

دولتی، دولتی، دولتی
صنعـت حمل ونقل ایران در هر سـه مد مورد 
بررسـی، دولتـی یا وابسـته به دولت اسـت و 
هرچند تحولاتي طی سـال های اخیر به اسـم 
خصوصی سـازی رخ داده، امـا در نهایت همه 
بخش هـای صنعـت حمل ونقـل تحـت تاثیر 

مستقیم دولت و تصمیمات دولتي هستند.
امر جابه جایی مسافر ریلی كشور تا سال 1375 
جمهوری  راه آهن  شركت  توسط  مستقیما 
اسامی ایران انجام می شد و در واقع واحدی 
در این شركت، متولی امور جابه جایی مسافر، 
از جمله ارائه خدمات حمل ونقل بود. از سال 
1375 و براساس برنامه دوم توسعه، با جدا 
شدن واحدهای مربوط به خدمات مسافری از 
شركت راه آهن و تشکیل سازمانی مستقلی به 
كلیه  رجا،  مسافری  قطارهای  شركت  نام 
وظایف مربوط به حمل ونقل مسافری راه آهن، 
به این شركت كه 100 درصد سهامش متعلق 

به راه آهن ایران بود محول شد. 
پس از آن طبق بند 164 قانون برنامه پنجم 
توسعه به دولت اجازه داده شد »به منظور ایجاد 
رویکرد توسعه ای در شبکه حمل ونقل ریلی و 
افزایش سهم بار و مسافر توسط بخش های 
خصوصی و تعاونی و با هدف تفکیک وظایف 
حاكمیتی و تصدی گری در حمل ونقل نسبت 
به اصاح ساختار و تغییر اساسنامه راه آهن 
جمهوری اسامی ایران و واگذاری بخش های 
و  بخش های خصوصی  به  آن  غیرحاكمیتی 
توسط  جدید  ظرفیت های  ایجاد  و  تعاونی 
بخش های خصوصی و تعاونی اقدام قانونی و 
زمینه استفاده از منابع داخلی و خارجی را برای 
رشد و توسعه فعالیت های ریلی فراهم كند.« 

یـک ماده قانونی طولانی و پرطمطـراق و زیبا، 
در یک قانون توسـعه  زیبا كـه روی كاغذ آغاز 

می شود و روی كاغذ به پایان می رسد. 
در سـال 89 به موجب مصوبـه هیئت وزیران، 
دولت سـهام خودش را در غالـب ردّ دیون به 
سـازمان تامین اجتماعی واگذار مي كند؛ یعني 
بـه نهاد عمومـی غیردولتی كه دسـت بر قضا، 
هیئت مدیـره اش را حاكمیـت تعییـن می كند، 
آن هـم بـدون تعییـن قیمـت آن و سـودده یا 
زیـان ده بودنـش؛ امـا ایـن تنهـا تناقـض ایـن 

اتفـاق بـا متـن قانون نیسـت؛ تناقـض مهم تر 
این اسـت كه قانون پنجم توسـعه در سال 90 
تصویـب شـد و دولـت در سـال 89 عمـا 
اجـازه چنین كاری را نداشـت! ولی به آسـانی 
و با عنوان »خصوصی سـازی« سـر و تهش را 
هـم آورنـد. به ایـن ترتیب شـركت قطارهای 
مسـافری رجـا از زمـره شـركت های دولتـی 
خـارج و بـه زیرمجموعه ای از سـازمان تامین 
اجتماعـی كـه یـک نهـاد عمومـی غیردولتی 

است، تبدیل شد.
در بخش جاده ای اما، در سـال 1367 تاسـیس 
شـركت سـهامی خـاص پایانه هـای عمومی 
وسـایل نقلیه باربری به تصویب رسـید. پیش 
از آن و در آخریـن وضعیت سـازمانی، قبل از 
جـدا شـدن از وزارت راه و ترابـری، معاونت 
 9 از  یکـی  به عنـوان  جـاده ای  حمل ونقـل 
معاونـت وزارتخانـه فعالیت مي كـرد. پس از 
تشـکیل ایـن شـركت كـه ریاسـت مجمـع 
عمومـی آن بـا وزیـر راه و ترابـری بود عما 
بخـش عمده امور جـاری در امـر حمل ونقل 
عمومـی برعهـده ایـن شـركت دولتـی قـرار 
گرفـت و به عنـوان متولـی اصلـی حمل ونقل 

جاده ای شناخته شد. 
در سـال 1373، بـا جدایی وظایف حمل ونقل 
جـاده ای از تشـکیات وزارت متبـوع و ادغام 
پایانه هـای  سـهامی خـاص  در شـركت  آن 
سـازمان  باربـری،  نقلیـه  وسـایل  عمومـی 
حمل ونقل و پایانه های كشـور ایجـاد و اولین 
تشکیات سازمان در سـال 1374 به تصویب 
رسـید. در آخریـن تغییـر تشـکیاتی، طـی 
مصوبـه شـورای عالـی اداری، كلیـه وظایف، 
نیروی انسانی، تجهیزات، تعهدات و اعتبارات 
معاونت راهـداری وزارت راه و ترابری به این 
سـازمان منتقل و معاونت مذكور از تشکیات 
وزارت راه و ترابـری حذف شـد و طبق بند 5 
مصوبه مذكور، وظایـف و اداره امور دبیرخانه 
شـورای عالی ترابری كشـور از سازمان منتزع 
و بـه وزارت راه و ترابـری منتقـل شـد و نـام 
سـازمان بـه سـازمان راهـداری و حمل ونقـل 
جـاده ای تغییـر یافـت. همیـن حکایـت در 
بخـش هوایـی هـم صـادق اسـت و نـاوگان 
هواپیمایـی دولتـی و نیمه دولتـي )ایران ایـر و 
آسـمان( و نظامی، بخش عظیمی از سهم كل 

ناوگان حمل ونقل كشور را در اختیار دارند.

اینکه اصناف و 
انجمن های   مسافري 
با چه سازوکاری 
قیمت را پیشنهاد 
می کنند و دولت بر چه 
مبنایی آن را می پذیرد، 
تعدیل یا به کلی رد
 می کند، شفاف نیست. 
کما اینکه به گفته 
یکی از کارشناسان 
شرکت رجا، نرخ ها

 برمبنای چانه زنی 
نهایی شده و چندان
تابع محاسبات 
قاعده مند نیست
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نوانخانه
اغراق نیست اگر بگوییم صنعت حمل ونقل 
شركت های  خود  می ماند.  نوانخانه  به  ایران 
دولتی كه از بیت المال تغذیه می كنند به كنار، 
شركت های خصوصی هم همگی باید دستشان 
را جلوی دولت دراز كنند تا هزینه تولید را 
پایین بیاورند و قیمت نهایی حمل  را )از ترس 

عواقب اجتماعی و سیاسی( كنترل كنند.
از  از سـال 1384 و پـس  شـركت راه آهـن 
تصویـب و ابـاغ قانـون دسترسـی آزاد بـه 
شـبکه ریلـی كشـور، بـرای كمک بـه بخش 
مسـافری و ترویج حمل ونقل مسافر از طریق 
شـبکه ریلـی كشـور، واگن هـای حمل ونقـل 
شـركت های  بـه  را  خـود  مسـافر  و  بـار 
خصوصـی فعـال در ایـن بخـش واگـذار و 
اجـاره واگن هـای بخـش مسـافری را نصف 
تعرفـه بخش باری تعیین مي كنـد. یکی دیگر 
از مـوارد مهمی كه در قانون دسترسـی آزاد به 
شـبکه ریلـی مطـرح شـده، حـق دسترسـی 
شـركت های  كـه  ترتیـب  ایـن  بـه  اسـت. 
خصوصـی برای اسـتفاده از شـبکه ریلی باید 
حق دسترسـی بپردازند. در اینجا هم شـركت 
راه آهـن، تخفیفات ویـژه ای برای هر دو بخش 

باری و مسافری در نظر گرفت.
در بخش حمل كالا، ابتدا در سـال 1384 حق 
دسترسی، معادل 57 درصد قیمت كارشناسی 
تعیین شـده بود كه در ادامه و در سـال 1392 
این عدد به 21 درصد رسـید و حاشـیه سـود 
شـركت های خصوصـی افزایـش و درآمـد 

شركت راه آهن كاهش پیدا كرد. 
در بخش مسافری اما، شركت راه آهن اصا 
وجهی بابت حق دسترسی دریافت نمی كند. با 
دولت  اجتماعی  مسئولیت  كه  استدلال  این 
ایجاب می كند كه با چشم پوشیدن از منفعت 
خود، بخشی از مسافران را جذب حمل ونقل 
آلایندگی  كاهش  راه،  این  از  و  كند  ریلی 
محیط زیست، كاهش تلفات، تامین منافع ملی 
از طریق كاهش استهاک جاده ها و كاهش 
استهاک وسیله نقلیه را دنبال كند؛ اما هزینه ای 
كه این نحوه قیمت گذاری روی دست دولت 

می گذارد هیچ كم نیست. 
در سال 1396، در بخش مسافری، در برابر 
هزینه 831 میلیارد تومانی، تنها 263 میلیارد 
تومان درآمد از محل اجاره لوكوموتیو و اخذ 

حق دسترسی، نصیب شركت راه آهن شد تا 
دریافت نکردن حق دسترسی و نیز دریافت 
اجاره نیم بها از شركت های خصوصی، زیان 
568 میلیارد تومانی را تنها در بخش حمل ونقل 
مسافر برای این شركت همراه داشته باشد. در 
مجموع نیز این شركت، با وجود سهم بالای 
ارائه  در  كمتر  شده  تمام  هزینه های  و  بازار 
خدمات حمل ونقل، متحمل زیان 160 میلیارد 
تومانی شده است. بنابراین فعالیت شركت های 
خدماتی خصوصی در این حوزه سودده است، 
این  با  صنعت.  كل  زیان دهی  قیمت  به  اما 
شرایط پتانسیل جذب سرمایه گذاری هیچ كم 
نیست، اما این امر هرروز بر بار هزینه ای روی 
دوش دولت می افزاید تا جایی كه چشم انداز 

روشنی پیش روی این صنعت دیده نشود.
در بخـش جـاده ای هـم قصـه همـان اسـت؛ 
دولـت سـعی می كند بـا ارائه سـوخت ارزان، 
توزیـع لاسـتیک یارانـه ای و ... هزینـه نهایـی 
ارائـه خدمات را كاهش دهـد و خود متحمل 

نه تنها تعرفه  مشخصی 
برای هر نفر-کیلومتر 

جابه جایی مسافر و 
کالا وجود ندارد، بلکه 

اقدامي نیز در خصوص 
جمع آوری و انتشار 
اطلاعات مربوط به 

تعرفه های بلیت 
صورت نمي گیرد. 

اتفاقی که در بیشتر 
کشورهای دنیا جزء 

ابتدایی ترین امور 
محسوب مي شود

روند تغییرات میانگین تعرفه حمل مسافر در بخش های مختلف

نرخ رشد میانگین تعرفه حمل مسافر و نرخ تورم
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زیـان می شـود. یارانه هـای آشـکار و پنهـان 
دولـت در ایـن بخـش به گونـه ای اسـت كـه 
بنابـر اظهـارات مدیرعامل شـركت راه آهن »با 
فـرض قیمت زیـر 4 هـزار تومان بـرای دلار، 
اگـر یـک تن كیلومتـر بـار را از جـاده به ریل 
منتقـل كنیـم بـه ازای هـر تـن كیلومتـر 138 
تومـان صرفه جویـی ملـی ایجـاد كرده ایـم با 
فـرض اینکـه مـا در برنامـه ششـم بتوانیم به 
اهـداف برنامـه دسـت  یابیم، 75 هـزار میلیارد 
تومـان بـرای كشـور صرفه جویـی بـه ارمغان 
خواهیـم آورد.« بدیهی اسـت كه با قیمت های 
كنونـی ارز، ایـن صرفه جویـی به حـدود 150 
بخـش  در  می رسـد.  تومـان  میلیـارد  هـزار 
مسـافری هم وضعیت خیلی متفاوت نیسـت 
و صنعـت حمل ونقـل روی هم رفتـه بشـدت 

زیان ده به حساب می آید.
قیمت های  از  ملغمه ای  یعنی  وضعیت،  این 
دستکاری شده، خصوصی سازی های صوری 
و چنبره بخش دولتی روی بخش بزرگی از 
بازار؛ تا آنجا كه اگر روزی سیاست های تعدیل 
ساختاری در این صنعت به طور جدی اجرا 
شود، بخش خصوصی فعلی با سر به زمین 

خواهد خورد.

چشم اندازهاي برون رفت
حمل ونقل جاده ای، همچنان گسـترده ترین و 
پرتقاضاتریـن شـیوه حمل ونقل در ایـران، در 
هـر دو بخش باری و مسـافری اسـت. دلایل 
زیـادی برای توجیـه این امر مطرح می شـود. 
انـدک  قیمـت  امـا،  دلیـل  ایـن  مهم تریـن 
سـوخت اسـت كـه كاهـش هزینه تمام شـده 
ارائـه خدمـات و تبعـا كاهـش قیمـت نهایی 
ارائـه خدمـات و در نتیجـه افزایـش تقاضا را 
موجـب می شـود. در ایـن راسـتا بسـیاری از 
كارشناسـان، بـا ایـن اسـتدلال كـه تقاضـای 
سـوخت یک تقاضـای مشـتقه از حمل ونقل 
اسـت و بـا افزایش قیمت سـوخت و كاهش 
تقاضـای آن، تقاضـای سـفر از طریـق جـاده 
كاهـش یافتـه و ایـن تقاضـا جـذب سـایر 
روش هـای حمل ونقـل خواهد شـد، افزایش 
قیمت سـوخت را راه حلی بـرای ایجاد توازن 
بین شـیوه های مختلف حمل ونقـل می دانند؛ 
به تنهایـی  قیمـت  افزایـش  واقعـا  آیـا  امـا 

می تواند ما را به چنین هدفی برساند؟ 

بررسی سهم حمل ونقل جاده ای از كل سیستم 
نشان  كشور  بین شهری  عمومی  حمل ونقل 
می دهد، در بیست سال گذشته این سهم تقریبا 
ثابت بوده و جز یک یا دو درصد در بعضی 
سال ها، در باقی سال های مورد بررسی، تغییری 
قیمت  این در حالی  است كه  نداشته است؛ 
گازوئیل با افزایش 30 برابری، از 10 تومان در 
سال 1370 به 300 تومان در حال حاضر رسیده 
است. این موضوع كه افزایش شاخص قیمت و 
در نتیجه نرخ تورم در طی این سال ها بیش از 
افزایش قیمت سوخت بوده، البته نکته درستی 
است، اما باید توجه داشت كه در سال های 88 
بزرگی  قیمت سوخت جهش  كه  نیز  و 89 
داشت و چندین برابر تورم رشد كرد، باز تغییر 
محسوسی در سهم حمل ونقل جاده ای دیده 
نشد تا یافته های نظری اقتصاددانان در نقاط 
دیگر دنیا كه سوخت را یک كالای بی كشش 
می دانند و اثر افزایش قیمت آن را در كاهش 
تقاضای این كالا ناچیز می شمرند، تایید شود. اما 
علت این امر چیست؟ چرا با وجود افزایش 
هزینه سفر از طریق جاده، همچنان سهم این 

بخش از حمل ونقل عمومی اینقدر بالاست؟ 
پاسـخ را بایـد در مسـائل غیرقیمتی جسـتجو 
كـرد؛ نخسـت اینکه شـبکه ریلی مـا محدود 
اسـت و بـا فـرض مزیـت قیمتـی، بـاز هـم 
نمی توانـد بخش زیادی از سـفرها را پوشـش 
دهـد، در حالي كه سـفرهای جـاده ای به دلیل 
ماهیـت خـود و گسـتردگی راه ها در سراسـر 
كشـور و امـکان سـفر بـه روسـتاها حتـی بـا 
اسـتفاده از مینی بوس و تاكسی، پتانسیل بالایی 

در جذب سفرهای بین شهری كشور دارد. 
دو دیگر اینکه، كیفیت ارائه خدمات در بخش 
جاده ای مناسب تر از بخش ریلی است. در حال 
حاضر، 14 هزار اتوبوس در ناوگان حمل ونقل 
ده سال  زیر  میانگین عمر  كه  داریم  جاده ای 
دارند. سی درصد ناوگان را اتوبوس های ویژه 
)VIP( تشکیل می دهند كه كیفیت خدمات 
مناسبی دارند و استقبال خوبی از آنها صورت 
می گیرد. این وضعیت را مقایسه كنید با شبکه 
فرسوده حمل ونقل ریلی كه از 1800 واگن، با 
زمین گیر شدن 600 واگن، تنها 1200 واگن باقی 
مانده است؛ بنابراین نوسازی و ارائه خدمات 
مناسب هم می تواند از دیگر راه های افزایش 

تقاضای حمل ونقل ریلی باشد.

در بخش جاده ای دولت 
سعی می کند با ارائه

 سوخت ارزان، توزیع 
لاستیک یارانه ای و ... 
هزینه نهایی ارائه 
خدمات را کاهش دهد 
و خود متحمل زیان 
می شود. این وضعیت، 
ملغمه ای از قیمت های 
دستکاری شده و 
خصوصی سازی های 
صوری و چنبره بخش 
دولتی روی بخش 
بزرگی از بازار است؛ 
تا آنجا که اگر روزی 
سیاست های تعدیل 
ساختاری به طور جدی

 اجرا شود، بخش 
خصوصی فعلی با سر 
به زمین خواهد خورد
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در آخرين شماره »انديشه پويا« گفت وگويی با خانم تانوسبام، ترجمه شده درباره »معضل ترس«. اين 
خانم که فيلسوف برجسته ای است، به تازگی برنده جايزه 2018 برگروئن شده است: جايزه ای يک 
ميليون دلاری. در اين مصاحبه، او از کتاب جديدش »سلطنت ترس« سخن می گويد و نگاه فيلسوفانه 

دارد به بحران سياسی کنونی ما )نقطه شروع بحث، انتخاب دونالد ترامپ است( و تحليل آن.
اما »معضل ترس« مربوط به همه ماست، فارغ از جنسيت، مليت، سن و کار و اشتغال.

با مطالعه گزارش اصلي اين شماره که اوضاع بخش خصوصی در حمل ونقل عمومی مسافر جاده ای 
را به بحث گذاشته، نتيجه فاجعه بار آن ملاحظه می شود:»پرنده ای که می خواهند آزاد کنند، اما نه غذا 

می دهند و نه يادشان می ماند که در قفس را بگشايند«.
و ترس از احساس »رعيت بودن« و به طور طبيعی با نگاهی غيرجامع )هرچند دردآلود(. نگران 
توسعه طبيعی حمل ونقل ريلی از جمله تا بغداد هستند، چون همين مناسبت، مسافری می رساند و 
اميد. آن هم در مقابل زورگويانی که می گويند در ايام اربعين، مسافران از پرداخت عوارض فروش 

بليط معاف هستند، ولی بعدا عوارض را از شرکت مسافربری اخذ می کنند.
اين که کره جنوبی فقط 5 شرکت مسافربری برون شهری دارد و ما 1400 تا، همانقدر عجيب است، 
که مالکی می گويد اتوبوسی را که در خرداد ماه خريده 670 ميليون تومان، حالا قيمتش شده، يک 

ميليارد و 670 ميليون تومان و او همچنان نمی فروشد که برود؛ مانده و بحث می کند.
و سرآغاز »معضل ترس« نمی تواند از انقلابی گری باشد، که در نيمه سال 1359، هفده شرکت تعاونی 
مسافری درست می کند تا بعدها از سال 1368، معاون وزيری، در نهايت تعداد اين شرکت ها را 

ظرف دو سال، هفتاد درصد زيادتر  کند. رعيت بودن، اين عوارض را هم دارد.
عيش ناقص و »آزادی ناتمام«، همراه با معضل »باری به هرجهت« بودن، می رسد به اين نتيجه  که 

»صنعت حمل ونقل ايران )در اينجا در بخش مسافری( به نوانخانه می ماند«.
خانم تانوسبام، به ما گوشزد می کند که چرا »مارتين لوترکينگ، مهمترين فيلسوف خشم« است! چون 
»در تعيين اهداف کوتاه مدت برای آدم ها استاد بود«. اما بدون نگاه جامع بر آينده، آن هم در شرايطی 

که ترس در همه شئون زندگی هست، انتخاب ترامپ فقط واکنشی است به وقايع اتفاقيه!
به فرموده حافظ:

     حسب حالی ننوشتيم و شد ايامی چند     محرمی کو که فرستم به تو پيغامی چند؟
      ما بدان مقصد عالم نتوانيم رسيد        هم مگر لطف شما پيش نهد گامی چند!

سلطنت ترس بر نوانخانه
مهرداد خواجه نوری
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زیـان می شـود. یارانه هـای آشـکار و پنهـان 
دولـت در ایـن بخـش به گونـه ای اسـت كـه 
بنابـر اظهـارات مدیرعامل شـركت راه آهن »با 
فـرض قیمت زیـر 4 هـزار تومان بـرای دلار، 
اگـر یـک تن كیلومتـر بـار را از جـاده به ریل 
منتقـل كنیـم بـه ازای هـر تـن كیلومتـر 138 
تومـان صرفه جویـی ملـی ایجـاد كرده ایـم با 
فـرض اینکـه مـا در برنامـه ششـم بتوانیم به 
اهـداف برنامـه دسـت  یابیم، 75 هـزار میلیارد 
تومـان بـرای كشـور صرفه جویـی بـه ارمغان 
خواهیـم آورد.« بدیهی اسـت كه با قیمت های 
كنونـی ارز، ایـن صرفه جویـی به حـدود 150 
بخـش  در  می رسـد.  تومـان  میلیـارد  هـزار 
مسـافری هم وضعیت خیلی متفاوت نیسـت 
و صنعـت حمل ونقـل روی هم رفتـه بشـدت 

زیان ده به حساب می آید.
قیمت های  از  ملغمه ای  یعنی  وضعیت،  این 
دستکاری شده، خصوصی سازی های صوری 
و چنبره بخش دولتی روی بخش بزرگی از 
بازار؛ تا آنجا كه اگر روزی سیاست های تعدیل 
ساختاری در این صنعت به طور جدی اجرا 
شود، بخش خصوصی فعلی با سر به زمین 

خواهد خورد.

چشم اندازهاي برون رفت
حمل ونقل جاده ای، همچنان گسـترده ترین و 
پرتقاضاتریـن شـیوه حمل ونقل در ایـران، در 
هـر دو بخش باری و مسـافری اسـت. دلایل 
زیـادی برای توجیـه این امر مطرح می شـود. 
انـدک  قیمـت  امـا،  دلیـل  ایـن  مهم تریـن 
سـوخت اسـت كـه كاهـش هزینه تمام شـده 
ارائـه خدمـات و تبعـا كاهـش قیمـت نهایی 
ارائـه خدمـات و در نتیجـه افزایـش تقاضا را 
موجـب می شـود. در ایـن راسـتا بسـیاری از 
كارشناسـان، بـا ایـن اسـتدلال كـه تقاضـای 
سـوخت یک تقاضـای مشـتقه از حمل ونقل 
اسـت و بـا افزایش قیمت سـوخت و كاهش 
تقاضـای آن، تقاضـای سـفر از طریـق جـاده 
كاهـش یافتـه و ایـن تقاضـا جـذب سـایر 
روش هـای حمل ونقـل خواهد شـد، افزایش 
قیمت سـوخت را راه حلی بـرای ایجاد توازن 
بین شـیوه های مختلف حمل ونقـل می دانند؛ 
به تنهایـی  قیمـت  افزایـش  واقعـا  آیـا  امـا 

می تواند ما را به چنین هدفی برساند؟ 

بررسی سهم حمل ونقل جاده ای از كل سیستم 
نشان  كشور  بین شهری  عمومی  حمل ونقل 
می دهد، در بیست سال گذشته این سهم تقریبا 
ثابت بوده و جز یک یا دو درصد در بعضی 
سال ها، در باقی سال های مورد بررسی، تغییری 
قیمت  این در حالی  است كه  نداشته است؛ 
گازوئیل با افزایش 30 برابری، از 10 تومان در 
سال 1370 به 300 تومان در حال حاضر رسیده 
است. این موضوع كه افزایش شاخص قیمت و 
در نتیجه نرخ تورم در طی این سال ها بیش از 
افزایش قیمت سوخت بوده، البته نکته درستی 
است، اما باید توجه داشت كه در سال های 88 
بزرگی  قیمت سوخت جهش  كه  نیز  و 89 
داشت و چندین برابر تورم رشد كرد، باز تغییر 
محسوسی در سهم حمل ونقل جاده ای دیده 
نشد تا یافته های نظری اقتصاددانان در نقاط 
دیگر دنیا كه سوخت را یک كالای بی كشش 
می دانند و اثر افزایش قیمت آن را در كاهش 
تقاضای این كالا ناچیز می شمرند، تایید شود. اما 
علت این امر چیست؟ چرا با وجود افزایش 
هزینه سفر از طریق جاده، همچنان سهم این 

بخش از حمل ونقل عمومی اینقدر بالاست؟ 
پاسـخ را بایـد در مسـائل غیرقیمتی جسـتجو 
كـرد؛ نخسـت اینکه شـبکه ریلی مـا محدود 
اسـت و بـا فـرض مزیـت قیمتـی، بـاز هـم 
نمی توانـد بخش زیادی از سـفرها را پوشـش 
دهـد، در حالي كه سـفرهای جـاده ای به دلیل 
ماهیـت خـود و گسـتردگی راه ها در سراسـر 
كشـور و امـکان سـفر بـه روسـتاها حتـی بـا 
اسـتفاده از مینی بوس و تاكسی، پتانسیل بالایی 

در جذب سفرهای بین شهری كشور دارد. 
دو دیگر اینکه، كیفیت ارائه خدمات در بخش 
جاده ای مناسب تر از بخش ریلی است. در حال 
حاضر، 14 هزار اتوبوس در ناوگان حمل ونقل 
ده سال  زیر  میانگین عمر  كه  داریم  جاده ای 
دارند. سی درصد ناوگان را اتوبوس های ویژه 
)VIP( تشکیل می دهند كه كیفیت خدمات 
مناسبی دارند و استقبال خوبی از آنها صورت 
می گیرد. این وضعیت را مقایسه كنید با شبکه 
فرسوده حمل ونقل ریلی كه از 1800 واگن، با 
زمین گیر شدن 600 واگن، تنها 1200 واگن باقی 
مانده است؛ بنابراین نوسازی و ارائه خدمات 
مناسب هم می تواند از دیگر راه های افزایش 

تقاضای حمل ونقل ریلی باشد.

در بخش جاده ای دولت 
سعی می کند با ارائه
 سوخت ارزان، توزیع 
لاستیک یارانه ای و ... 
هزینه نهایی ارائه 
خدمات را کاهش دهد 
و خود متحمل زیان 
می شود. این وضعیت، 
ملغمه ای از قیمت های 
دستکاری شده و 
خصوصی سازی های 
صوری و چنبره بخش 
دولتی روی بخش 
بزرگی از بازار است؛ 
تا آنجا که اگر روزی 
سیاست های تعدیل 
ساختاری به طور جدی
 اجرا شود، بخش 
خصوصی فعلی با سر 
به زمین خواهد خورد
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در آخرين شماره »انديشه پويا« گفت وگويی با خانم تانوسبام، ترجمه شده درباره »معضل ترس«. اين 
خانم که فيلسوف برجسته ای است، به تازگی برنده جايزه 2018 برگروئن شده است: جايزه ای يک 
ميليون دلاری. در اين مصاحبه، او از کتاب جديدش »سلطنت ترس« سخن می گويد و نگاه فيلسوفانه 

دارد به بحران سياسی کنونی ما )نقطه شروع بحث، انتخاب دونالد ترامپ است( و تحليل آن.
اما »معضل ترس« مربوط به همه ماست، فارغ از جنسيت، مليت، سن و کار و اشتغال.

با مطالعه گزارش اصلي اين شماره که اوضاع بخش خصوصی در حمل ونقل عمومی مسافر جاده ای 
را به بحث گذاشته، نتيجه فاجعه بار آن ملاحظه می شود:»پرنده ای که می خواهند آزاد کنند، اما نه غذا 

می دهند و نه يادشان می ماند که در قفس را بگشايند«.
و ترس از احساس »رعيت بودن« و به طور طبيعی با نگاهی غيرجامع )هرچند دردآلود(. نگران 
توسعه طبيعی حمل ونقل ريلی از جمله تا بغداد هستند، چون همين مناسبت، مسافری می رساند و 
اميد. آن هم در مقابل زورگويانی که می گويند در ايام اربعين، مسافران از پرداخت عوارض فروش 

بليط معاف هستند، ولی بعدا عوارض را از شرکت مسافربری اخذ می کنند.
اين که کره جنوبی فقط 5 شرکت مسافربری برون شهری دارد و ما 1400 تا، همانقدر عجيب است، 
که مالکی می گويد اتوبوسی را که در خرداد ماه خريده 670 ميليون تومان، حالا قيمتش شده، يک 

ميليارد و 670 ميليون تومان و او همچنان نمی فروشد که برود؛ مانده و بحث می کند.
و سرآغاز »معضل ترس« نمی تواند از انقلابی گری باشد، که در نيمه سال 1359، هفده شرکت تعاونی 
مسافری درست می کند تا بعدها از سال 1368، معاون وزيری، در نهايت تعداد اين شرکت ها را 

ظرف دو سال، هفتاد درصد زيادتر  کند. رعيت بودن، اين عوارض را هم دارد.
عيش ناقص و »آزادی ناتمام«، همراه با معضل »باری به هرجهت« بودن، می رسد به اين نتيجه  که 

»صنعت حمل ونقل ايران )در اينجا در بخش مسافری( به نوانخانه می ماند«.
خانم تانوسبام، به ما گوشزد می کند که چرا »مارتين لوترکينگ، مهمترين فيلسوف خشم« است! چون 
»در تعيين اهداف کوتاه مدت برای آدم ها استاد بود«. اما بدون نگاه جامع بر آينده، آن هم در شرايطی 

که ترس در همه شئون زندگی هست، انتخاب ترامپ فقط واکنشی است به وقايع اتفاقيه!
به فرموده حافظ:

     حسب حالی ننوشتيم و شد ايامی چند     محرمی کو که فرستم به تو پيغامی چند؟
      ما بدان مقصد عالم نتوانيم رسيد        هم مگر لطف شما پيش نهد گامی چند!

سلطنت ترس بر نوانخانه
مهرداد خواجه نوری

ن
ـو
ریب

تـ
w

w
w

.t
ar

ab
ar

an
m

ag
.i

r



ترابران: اخيرا رانندگانی که در مرز بازرگان 
تردد می کنند در نامه ای به حراست گمرک، 
از وجود مشکلات متعددی در این گذرگاه 
گلایه کرده اند، شما چه اطلاعاتی می توانيد 

در این خصوص به ما بدهيد؟
مـرز بـازرگان از مشـکلات بسـیاری رنـج 
می بـرد. هرگونه مشـکلی که ممکن باشـد در 
نقطـه صفـر مـرزی رخ دهـد، در ایـن مـرز 
وجـود دارد. به بیان دیگر سـر تـا پای این مرز 
بـرای صنعت حمل ونقل کشـور مشکل سـاز 
شـده اسـت؛ زیرا نه زیرساخت های مناسب و 

کافی دارد و نه شرایط گمرکی خوبی. 
ایـن در حالی اسـت کـه بـازرگان بزرگ ترین 
مـرز زمینـی و دروازه ورود مـا به سـوی اروپا 
اسـت و قاعدتا نباید شـاهد چنین مشـکلاتی 

در این مرز باشیم.
یکـی از مشـکلات مـا ایـن اسـت کـه فرضا 
وقتـی در تهـران جلسـه ای برگـزار و قانونـی 
تصویب یا بخشـنامه ای ابلاغ می شـود، افرادی 
که در گمرک بازرگان هسـتند از اجرای آن سر 
باز می زنند؛ مثلا   اخیرا بخشـنامه ای تصویب و 
ابـلاغ شـد مبنی بر اینکه مطالبـه و کنترل ثبت 
سـفارش کامیون هـای ورودی از اروپـا در مرز 

صحبت از مرز بازرگان است. مرزی که مدت هاست برای شرکت های حمل ونقل 
بین المللی و رانندگان ناوگان ترانزیتی ایران به یک گلوگاه تبدیل شده و مقصد را 

بعید کرده است.
 به گفته رضا قاسمی، مدیرعامل شرکت حمل و نقل بین المللی نورهان و عضو سابق 
کارگروه جاده ای در انجمن شرکت های حمل ونقل بین المللی ایران، اخیرا مشکلات 
و  از جمله وضع مقررات غیرکارشناسانه  و عواملی  بوده  تزاید  به  رو  این مسیر، 
عجولانه، کنترل شدید ترکیه بر میزان سوخت ناوگان ایرانی در مقابل آزاد بودن 
ناوگان ترک برای خرید سوخت ایران، دریافت وجوهات نامتعارف از رانندگان در 
مرز، تردد افراد غیرمسوول در محوطه گمرک و تهدید رانندگان، جاسازی کالای 
قاچاق و حتی مسافر قاچاق در بار کامیون ها و... وضعیت اسفناکی را برای رانندگان 

و ناوگان ترانزیتی ایران در بازرگان رقم زده است.

می گویند از صفر تا صد، یکی از پرترددترین نقاط مرزی 
برای صنعت حمل ونقل کشور مشکل ساز شده است

بازرگان گلوگاه است، 
نه گذرگاه
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اگـر  چراکـه  نیسـت ،  ضـروری  بـازرگان 
محموله ای کـه از اروپا آمده و مقصد نهایی آن 
یکی از گمرکات کشـور اسـت، ثبت سفارش 
نداشـته باشد، یقینا در گمرک مقصد ارزیابی و 
اسـاس  بـر  بنابرایـن  نمی شـود؛  ترخیـص 
بخشـنامه اعـلام شـده از جانـب گمـرک، بـه 
کنتـرل آن در مـرز نیازی نیسـت، چون نه تنها 
بلکـه  کامیون هـا می شـود،  ایسـتایی  باعـث 
موجبـات حضور فرصت طلبان و سـودجویان 
را فراهـم می کند. با این وجود همچنان شـاهد 
به صـورت  بـازرگان  گمـرک  کـه  هسـتیم 
خودمختار و مستقل، ثبت سفارش کامیون های 
ورودی را از ایـن مـرز کنتـرل می کند و همین 
امـر موجـب ایجـاد اختـلال و تاخیـر در کار 
می شـود. این گونـه رفتارهـا در هیچ کشـوری 
مسـبوق به سـابقه نیسـت. در عین حـال ما با 
مشـکلاتی اعـم از زیرسـاخت های اینترنتی، 
  قطعی سیستم باسـکول   و انفورماتیک ، تقارن 
سـاعات رسـمی و تعطیلات رسـمی ایران و 

ترکیه نیز مواجه هستیم.
جالـب اینجاسـت که وقتـی در گمـرکات ما 
نداشـت،  وجـود  الکترونیکـی  سیسـتم های 
روزانـه 1000 کامیـون ورودی و 800 کامیون 

خروجـی در این مرز داشـتیم، اما از زمانی که 
سیسـتم های الکترونیکـی به روز نصب شـده 
اسـت حـدود 400 کامیـون ورودی و همیـن 
میـزان هم خروجـی در این مرز وجـود دارد؛ 
بـه عبـارت بهتـر، در حالی کـه فن آوری های 
جدیـد باید سـرعت عمـل را افزایـش دهند، 
متاسـفانه در مرز بـازرگان موجـب تعلل کار 
شـده اند. در نهایـت باید گفته شـود که جمعا 
17 نقطـه ایسـتگاهی در ایـن نقطـه )در دو 
طـرف مرز( وجـود دارد که موجب می شـود 
گـذر یـک کامیون از آن 5 کیلومتـر حدود 48 

ساعت زمان  ببرد.
ترابران: یکی از مشکلاتی که برای رانندگان 
ایرانی به وجود آمده ، کنترل و نظارت شدید بر 
سوخت کاميون ها در ترکيه است، در حالي که 
رانندگان ایرانی می گویند رانندگان ترک هيچ 
محدودیتی در این زمينه ندارند و حتی تا چند 
هزار ليتر گازوئيل هم می توانند سوخت گيري 

کنند. این مشکل ناشي از چيست؟
متاسفانه این مشـکل در مرز بازرگان وجود 
دارد و هیـچ سیسـتم نظارتـی نمی توانـد این 
موضـوع را کنتـرل کنـد. مـا نیـز از حراسـت 
گمرک ، سـازمان بازرسـی و هنگ مـرزی آن 
منطقـه گلایه داریم. ترک ها گازوئیـل ایران را 
بـه تـاراج می برنـد و افـراد محلی منطقـه، به 
راحتـی بـا دریافـت پول هایـی بسـیار ناچیـز 
امـا  می فروشـند،  ترک هـا  بـه  را  گازوئیـل 
رانندگان ایرانی از سـوخت کشـور خودشـان 

نسبتا بی بهره می مانند. 
بـر اسـاس  قـراردادی که بیـن ایـران و ترکیه 
توسـط محمود واعظی  وزیـر وقت ارتباطات 
و فنـاوری اطلاعـات و نماینده رئیس جمهور 
ایـران و جـودت ییلمـاز وزیر توسـعه ترکیه 
منعقد شـد  ، محدودیت هایی برای رانندگان و 
کامیون هـای ایرانـی ایجاد شـد کـه روزبه روز 
افـول می بـرد، در  بـه  ایـران را  حمل ونقـل 
مقابـل ترک  هـا از ایـن وضعیت سوءاسـتفاده 

کردند و نهایت بهره را می برند. 
بـه موجـب ایـن قـرارداد ، کامیون هـای ایرانی 
مجاز هسـتند برای هـر 100 کیلومتر پیمایش 
در خـاک ترکیـه 32 لیتـر بـه اضافـه 70 لیتـر 
گازوئیـل دریافت کنند که بـرای طولانی ترین 
گازوئیـل  لیتـر   650 حـدود  ترکیـه  مسـیر 
می شـود، امـا از آنجـا  کـه جاده هـای ترکیـه 

اکنون در مرز بازرگان 
بالغ بر 20 ارگان 

حاضر و دخیل هستند 
و هرکدام کار خود را 
انجام می دهند. وقتی 

هنگام اخذ مبالغ 
قانونی است، همه 
آنها دکان زده اند 

تا  از راننده و شرکت 
حمل پول بگیرند، 

اما زمان ارائه خدمت 
که مي رسد، هر ارگان، 

دیگري را مسوول 
می داند و از ارائه 
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ترابران: اخيرا رانندگانی که در مرز بازرگان 
تردد می کنند در نامه ای به حراست گمرک، 
از وجود مشکلات متعددی در این گذرگاه 
گلایه کرده اند، شما چه اطلاعاتی می توانيد 

در این خصوص به ما بدهيد؟
مـرز بـازرگان از مشـکلات بسـیاری رنـج 
می بـرد. هرگونه مشـکلی که ممکن باشـد در 
نقطـه صفـر مـرزی رخ دهـد، در ایـن مـرز 
وجـود دارد. به بیان دیگر سـر تـا پای این مرز 
بـرای صنعت حمل ونقل کشـور مشکل سـاز 
شـده اسـت؛ زیرا نه زیرساخت های مناسب و 

کافی دارد و نه شرایط گمرکی خوبی. 
ایـن در حالی اسـت کـه بـازرگان بزرگ ترین 
مـرز زمینـی و دروازه ورود مـا به سـوی اروپا 
اسـت و قاعدتا نباید شـاهد چنین مشـکلاتی 

در این مرز باشیم.
یکـی از مشـکلات مـا ایـن اسـت کـه فرضا 
وقتـی در تهـران جلسـه ای برگـزار و قانونـی 
تصویب یا بخشـنامه ای ابلاغ می شـود، افرادی 
که در گمرک بازرگان هسـتند از اجرای آن سر 
باز می زنند؛ مثلا   اخیرا بخشـنامه ای تصویب و 
ابـلاغ شـد مبنی بر اینکه مطالبـه و کنترل ثبت 
سـفارش کامیون هـای ورودی از اروپـا در مرز 

صحبت از مرز بازرگان است. مرزی که مدت هاست برای شرکت های حمل ونقل 
بین المللی و رانندگان ناوگان ترانزیتی ایران به یک گلوگاه تبدیل شده و مقصد را 

بعید کرده است.
 به گفته رضا قاسمی، مدیرعامل شرکت حمل و نقل بین المللی نورهان و عضو سابق 
کارگروه جاده ای در انجمن شرکت های حمل ونقل بین المللی ایران، اخیرا مشکلات 
و  از جمله وضع مقررات غیرکارشناسانه  و عواملی  بوده  تزاید  به  رو  این مسیر، 
عجولانه، کنترل شدید ترکیه بر میزان سوخت ناوگان ایرانی در مقابل آزاد بودن 
ناوگان ترک برای خرید سوخت ایران، دریافت وجوهات نامتعارف از رانندگان در 
مرز، تردد افراد غیرمسوول در محوطه گمرک و تهدید رانندگان، جاسازی کالای 
قاچاق و حتی مسافر قاچاق در بار کامیون ها و... وضعیت اسفناکی را برای رانندگان 

و ناوگان ترانزیتی ایران در بازرگان رقم زده است.

می گویند از صفر تا صد، یکی از پرترددترین نقاط مرزی 
برای صنعت حمل ونقل کشور مشکل ساز شده است

بازرگان گلوگاه است، 
نه گذرگاه
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اگـر  چراکـه  نیسـت ،  ضـروری  بـازرگان 
محموله ای کـه از اروپا آمده و مقصد نهایی آن 
یکی از گمرکات کشـور اسـت، ثبت سفارش 
نداشـته باشد، یقینا در گمرک مقصد ارزیابی و 
اسـاس  بـر  بنابرایـن  نمی شـود؛  ترخیـص 
بخشـنامه اعـلام شـده از جانـب گمـرک، بـه 
کنتـرل آن در مـرز نیازی نیسـت، چون نه تنها 
بلکـه  کامیون هـا می شـود،  ایسـتایی  باعـث 
موجبـات حضور فرصت طلبان و سـودجویان 
را فراهـم می کند. با این وجود همچنان شـاهد 
به صـورت  بـازرگان  گمـرک  کـه  هسـتیم 
خودمختار و مستقل، ثبت سفارش کامیون های 
ورودی را از ایـن مـرز کنتـرل می کند و همین 
امـر موجـب ایجـاد اختـلال و تاخیـر در کار 
می شـود. این گونـه رفتارهـا در هیچ کشـوری 
مسـبوق به سـابقه نیسـت. در عین حـال ما با 
مشـکلاتی اعـم از زیرسـاخت های اینترنتی، 
  قطعی سیستم باسـکول   و انفورماتیک ، تقارن 
سـاعات رسـمی و تعطیلات رسـمی ایران و 

ترکیه نیز مواجه هستیم.
جالـب اینجاسـت که وقتـی در گمـرکات ما 
نداشـت،  وجـود  الکترونیکـی  سیسـتم های 
روزانـه 1000 کامیـون ورودی و 800 کامیون 

خروجـی در این مرز داشـتیم، اما از زمانی که 
سیسـتم های الکترونیکـی به روز نصب شـده 
اسـت حـدود 400 کامیـون ورودی و همیـن 
میـزان هم خروجـی در این مرز وجـود دارد؛ 
بـه عبـارت بهتـر، در حالی کـه فن آوری های 
جدیـد باید سـرعت عمـل را افزایـش دهند، 
متاسـفانه در مرز بـازرگان موجـب تعلل کار 
شـده اند. در نهایـت باید گفته شـود که جمعا 
17 نقطـه ایسـتگاهی در ایـن نقطـه )در دو 
طـرف مرز( وجـود دارد که موجب می شـود 
گـذر یـک کامیون از آن 5 کیلومتـر حدود 48 

ساعت زمان  ببرد.
ترابران: یکی از مشکلاتی که برای رانندگان 
ایرانی به وجود آمده ، کنترل و نظارت شدید بر 
سوخت کاميون ها در ترکيه است، در حالي که 
رانندگان ایرانی می گویند رانندگان ترک هيچ 
محدودیتی در این زمينه ندارند و حتی تا چند 
هزار ليتر گازوئيل هم می توانند سوخت گيري 

کنند. این مشکل ناشي از چيست؟
متاسفانه این مشـکل در مرز بازرگان وجود 
دارد و هیـچ سیسـتم نظارتـی نمی توانـد این 
موضـوع را کنتـرل کنـد. مـا نیـز از حراسـت 
گمرک ، سـازمان بازرسـی و هنگ مـرزی آن 
منطقـه گلایه داریم. ترک ها گازوئیـل ایران را 
بـه تـاراج می برنـد و افـراد محلی منطقـه، به 
راحتـی بـا دریافـت پول هایـی بسـیار ناچیـز 
امـا  می فروشـند،  ترک هـا  بـه  را  گازوئیـل 
رانندگان ایرانی از سـوخت کشـور خودشـان 

نسبتا بی بهره می مانند. 
بـر اسـاس  قـراردادی که بیـن ایـران و ترکیه 
توسـط محمود واعظی  وزیـر وقت ارتباطات 
و فنـاوری اطلاعـات و نماینده رئیس جمهور 
ایـران و جـودت ییلمـاز وزیر توسـعه ترکیه 
منعقد شـد  ، محدودیت هایی برای رانندگان و 
کامیون هـای ایرانـی ایجاد شـد کـه روزبه روز 
افـول می بـرد، در  بـه  ایـران را  حمل ونقـل 
مقابـل ترک  هـا از ایـن وضعیت سوءاسـتفاده 

کردند و نهایت بهره را می برند. 
بـه موجـب ایـن قـرارداد ، کامیون هـای ایرانی 
مجاز هسـتند برای هـر 100 کیلومتر پیمایش 
در خـاک ترکیـه 32 لیتـر بـه اضافـه 70 لیتـر 
گازوئیـل دریافت کنند که بـرای طولانی ترین 
گازوئیـل  لیتـر   650 حـدود  ترکیـه  مسـیر 
می شـود، امـا از آنجـا  کـه جاده هـای ترکیـه 

اکنون در مرز بازرگان 
بالغ بر 20 ارگان 

حاضر و دخیل هستند 
و هرکدام کار خود را 
انجام می دهند. وقتی 

هنگام اخذ مبالغ 
قانونی است، همه 
آنها دکان زده اند 

تا  از راننده و شرکت 
حمل پول بگیرند، 

اما زمان ارائه خدمت 
که مي رسد، هر ارگان، 

دیگري را مسوول 
می داند و از ارائه 

خدمت طفره می رود
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کوهسـتانی اسـت، این میـزان گازوئیـل برای 
هیچ کـدام از کامیون های ایرانی کافی نیسـت، 
بنابرایـن نـاوگان ایرانـی مجبـور می شـود از 
قوانیـن تخطی کنـد. به همین دلیل اسـت که 
بـا پایـش کامیون هـای ایرانی در ترکیه بیشـتر 
مصـادره  حتـی  و  جریمـه،   متوقـف  آنهـا 
می شـوند؛ تـا جایی  کـه پارکینگ هـای ترکیه 
مملـو از کامیون هـای ایرانـی اسـت . ایـن در 
حالی اسـت که ایـران هیچ دخالتـی در پایش 

باک کامیون های خارجی ندارد. 
متاسـفانه ایـن موضـوع زنـگ خطـری برای 
صنعـت حمل ونقـل و راننـدگان ایرانـی در 
سـطح بین الملل اسـت اما پیگیری نمی شـود. 
مـن معتقـدم یک عـزم ملـی در ترکیـه ایجاد 
شـده اسـت که نـاوگان حمل و نقـل ایرانی را 
زمینگیـر و در سـطح بین الملـل مـا را از دور 
رقابـت خـارج کننـد. آنها نسـبت بـه فعالیت 
راننـدگان ایرانـی احسـاس خطر کرده انـد، در 
صورتـی  کـه مـا بـرای آنها فـرش قرمـز پهن 

کرده ایم. 
زمانـی که بـه یـک گمـرک ایرانـی می رویم، 
انـگار در خاک اسـتانبول قـدم می زنیـم، زیرا 
مملـو از کامیون هـای تـرک اسـت کـه بـار 
وارداتـی و صادراتـی ایران را حمل می کند. در 
عوض، کامیون هـای ایرانـی 30 تـا 35 روز در 

اقصی نقاط اروپا متوقف می شوند.
متاسـفانه بایـد گفت   کـه صنعـت حمل ونقل 
ایـران بـه واسـطه اتخـاذ تصمیمـات نابه جا و 
نبود کارشناسـان متعهد و آشنا به این حوزه در 

آستانه ورشکستگی است.
سـوخت گيری  محدودیـت  آیـا  ترابـران: 
بـرای کاميون هـای ایرانـی و در عيـن حال 
عـدم نظارت در زمينه ميزان سـوخت گيری 
نـاوگان خارجـی، در مرزهـای دیگر به غير 

از مـرز بـازرگان هم وجـود دارد؟
این مشکلی است که در منطقه آذربایجان 
غربی و ارومیه رخ داده است. متاسفانه سیستم 
کنترل سوخت این منطقه دچار ضعف است. 
نفتی،  فرآورده های  و پخش  پالایش  مدیران 
گمرکات،  هنگ مرزی و... در غیاب سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای جمع می شوند 
و برای حمل ونقل نسخه می پیچند و این گونه 
می شود که مابه التفاوت میزان سوختی که برای 
مرز پلدشت محاسبه می شود با سوخت مرز 

بازرگان که کمتر از 50 کیلومتر فاصله دارد 
تفاوت بسیاری دارد؛ مثلا اگر ترک ها از مرز 
بازرگان 1500 لیتر گازوئیل می برند،  این میزان 

در مرز پلدشت به 3000 لیتر می رسد. 
بـا این وجـود، ایران بـرای راننـدگان ترک در 
مـرز بـازرگان فـرش قرمز پهن کرده اسـت و 
بـرای تـردد آنها از آن منطقه جایزه هم در نظر 
گرفتـه اسـت. آنها نیـز به پلدشـت می آیند و 
از طریـق نخجـوان و بـا طـی کـردن فقط 40 
کیلومتر، گازوئیل ایران را با قیمت ناچیز وارد 
ترکیـه می کننـد. این در حالی اسـت که وقتی 
رانندگان ایرانی خواسـتند این مسیر را بروند، 
ترک هـا بـه سـرعت مانـع ایجـاد کردنـد و 
قوانیـن مـرز گوربولاغ یعنی نقطـه مقابل مرز 
بـازرگان در ترکیـه را در نقطـه مقابـل مـرز 

پلدشت در نخجوان هم اجرایی کردند.
پرسش ما این است که چرا شرکت پخش و 
پالایش فرآورده های نفتی،  گمرک ،  هنگ مرزی 
و دیگر مسوولان و متولیانی که امنیت مرزها را 
برقرار می کنند، عملکرد کشور مقابل را رصد 
نمی کنند؟ آیا نمی دانند که کشوری مانند ترکیه 
که سوخت ندارد برای ناوگان خارجی خود 
900 لیتر یارانه اختصاص می دهد؟ آیا نمی دانند 
که گران ترین گازوئیل دنیا را ما برای ناوگان 
ملی خود در مرز بازرگان داریم؟ ما چه زمانی 
برابر  در  خود  ملی  ناوگان  از  می خواهیم 

کشورهای دیگر حمایت کنیم؟
ترابـران: ميـزان سـوخت  دریافتـی چگونه 

محاسـبه می شـود؟ 
سـهمیه گازوئیـل کامیون هـای ایرانـی بـر 
اسـاس مسـیر عبوری هـر کامیـون در ایـران، 
  ترکیه و کشـورهای گذرگاهی تعیین می شود؛ 
مثـلا کامیونی کـه به آلمـان مـی رود 650 لیتر 
گازوئیـل دریافـت می کنـد و اگر بیشـتر از آن 
شود، شـرکت پالایش و پخش از قیمت فوب 
خلیج فـارس هـم بـه مـا گران تـر می فروشـد 
)قیمـت آن در عرض 3 ماه برای ناوگان ایرانی 
3 برابـر شـده اسـت(. در مقابـل کامیون هـای 
تـرک با شـرایط ویژه، بـاک خود را پـر کرده و 
حتـی مـازاد آن را هم جلوی چشـم همـه، در 
محوطه گمرک بـازرگان دریافت می کنند. این 
در حالـی اسـت که مـرز بایـد ایزوله باشـد و 
یـک راننده نباید بتوانـد به راحتی هرچند هزار 

لیتر سوختی که دوست دارد دریافت کند.

مدیران شرکت پالایش 
و پخش فرآورده های 
نفتی، گمرکات،  هنگ

مرزی و... در غیاب 
سازمان راهداری 
جمع می شوند و برای 
ما نسخه می پیچند و

این گونه می شود که 
مابه التفاوت میزان 
سوختی که برای

مرز پلدشت محاسبه 
کرده اند با سوخت 
مرز بازرگان که کمتر

 از50 کیلومتر با آن 
فاصله دارد، تفاوت 
بسیار دارد 

با یقین کامل می گویم 
در این مرز به کرات 
اتفاقاتی مانند سوار 
شدن مسافران قاچاق 
در داخل محوطه بار 
بدون اطلاع راننده،

 باز کردن کابین راننده 
و تهاجم فیزیکی 
به راننده، جاسازی 
مواد قاچاق از قبیل 
گازوئیل و سیگار

 و داروهای ممنوعه 
و از این قبیل در

 کامیون ها دیده 
شده است
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بـاز هـم تکـرار می کنـم کـه هنـگ مـرزی، 
نیـروی انتظامـی، حراسـت، گمـرک و... در 
جهـت جلوگیـری از اتـلاف سـرمایه ملـی و 
حمایـت از نـاوگان ملـی هیـچ اقدامـی انجام 
نمی دهنـد و می گوینـد اگـر جلوی ایـن افراد 
بومـی را کـه سـوخت قاچـاق بـه راننـدگان 
خارجی می فروشـند، بگیریـم، ناهنجاری های 

اجتماعی در آن منطقه رخ می دهد.
چنین  دولت،  اشتباه  سیاست  دیگر ،   بیان  به 
شرایطی را برای مرزها رقم زده است که افراد 
محلی به دنبال قاچاق می روند، در حالي که اگر 
هم زمان با استقرار سازمان های مختلف در آن 
منطقه، می توانستیم معیشت ساکنان منطقه را 
بهبود بخشیم،  بساط قاچاق از مرزها برچیده 
غیرکارشناسانه،  تصمیم گیری های  و  شده 

دامن گیر صنعت حمل ونقل نمی شد.
ترابران: ظاهرا شـما تمام موارد درج شـده 
در نامه رانندگان ترانزیت به دفتر حراسـت 

گمـرک را تایيد می کنيد؟
بله. رانندگان ناوگان ترانزیتی ایرانی هرچند 
امضا  و  نوشته   را  نامه  آن  بالاخره  اما  دیر، 
کرده اند و برای دفتر مقام معظم رهبری،  دفتر 
ریاست جمهوری ،  سازمان بازرسی کل کشور 
و هر نهاد مربوطه دیگر رونوشت زده اند. به 
گمان من، آن نامه بسیار درست و به جا نگاشته 
شده است، زیرا مسوولان باید بدانند که در آن 
مرز چه اتفاقاتی می افتد. کما اینکه با ارسال این 
نامه، به نظر می رسد که بالاخره مرز بازرگان 
زیر ذره بین مسوولان و نهادهای نظارتی رفته 
است. ما امیدواریم که این مرز به گذرگاهی 
امن و ایزوله در ایران تبدیل شود. خوشبختانه 
اگر  و  دارد  را  پتانسیلی  چنین  بازرگان  مرز 
بخواهیم، می توانیم از این مرز به بهترین شیوه 
استفاده و دروازه ای ایمن برای کل کشورهای 
آسیای میانه ایجاد و آن را به کریدوری برای 
اتصال کشورهای اروپایی به حوزه خلیج فارس 

تبدیل کنیم.
ترابران: در آن نامه از وجوه نامتعارفی گفته 
شده که از رانندگان اخذ می شود    و اکنون به 

عرف تبدیل شده است...
واقعـا بـرای رخداد چنین معضلی متاسـف 
هسـتم. ایـن وجوهات نامتعارف ،  متاسـفانه به 
حرف زور تبدیل شـده اسـت. این اتفاق بسیار 
محسـوس و علنی اسـت و با اندکی قدم زدن 

در محوطـه گمرک بازرگان، هر کسـی متوجه 
می شـود که پول هـای نامتعارف از بسـیاری از 
کامیون هـای ایرانـی و خارجی هنـگام ورود و 
خروج اخذ می شـود. باید قبـل از آغار به کار 
و پـس از دو سـال، دارایـی کارمنـدان مـرزی 
کنترل و بررسـی شـود که هر کدام پـس از دو 
چـه  در  و  سـرمایه گذاری هایی  چـه  سـال، 
زمینه هایـی داشـته اند و آیـا ایـن پول ها منشـا 
قانونی داشـته یا خیر؛ مثلا اگر برخی کارمندان 
پـس از چنـدی فعالیـت در مـرز، صاحـب 
خانه هـای لوکـس و شـرایط زندگـی مرفـه 
در  سـرمایه ها  ایـن  ریشـه  یافتـن  شـده اند، 

صورت نظارت و بازرسی سخت نیست.
ترابـران: یکـی از موضوعـات دیگـری که 
در آن نامـه مطرح شـده بـود تـردد افرادی 
غير از پرسـنل گمرک، رانندگان و همچنين 
نماینـدگان شـرکت ها در محوطـه گمرک 
بـود کـه حتی بـه بریـدن چـادر کاميون ها 
در طـول شـب و دسـت اندازی به محموله 
ترانزیتـی، بازکـردن پلمـپ بار و بسـياری 
مشـکل دیگر منجر شـده اسـت. آیـا بدون 
اطـلاع راننـده ایـن امـکان وجـود دارد که 
بار ماشـين او باز شـود یا جنـس قاچاق در 

ماشـين او جاسـازی شود؟
 بدون شک بله . با یقین کامل می گویم چنین 
اتفاقات و فراتر از آنها مانند سوار شدن افراد 
قاچاق در داخل محوطه بار بدون اطلاع راننده، 
باز کردن کابین خود راننده و تهاجم فیزیکی به 
راننده، جاسازی مواد قاچاق از قبیل گازوئیل و 
سیگار و داروهای ممنوعه و از این قبیل در 
کامیون ها، به کرات دیده می شود. اگر بخواهید 
می توانیم چندین پرونده به شما ارائه دهیم که 
و  دیوار  هیچ گونه  که  مرزی  صفر  نقطه  در 
حصاری وجود ندارد و سیستم امنیتی برقرار 
نیست، راننده ای کامیونی که 20 کیلومتر در 
صف انتظار کشیده است و حدود 2 شبانه روز 
نخوابیده است،   هنگامی که می خواهد اسناد 
خود را آماده کند و یا برای صرف یک وعده 
غذایی برود، پس از بازگشت به سمت خودرو 
متوجه می شود که کانتینر یا وسایل ماشین و یا   
برخی  در  حتی  و  کرده اند  باز  را  بار  پلمپ 

پرونده ها کالای قاچاق جاسازی کرده اند.
توجه داشته باشید، آنقدر امنیت در آن مرز 
پایین است که 2000 لیتر گازوئیل و حتی یک 

زمانی که در گمرکات
سیستم های الکترونیکی 

وجود نداشت، روزانه
 1000 کامیون ورودی 
و 800 کامیون خروجی 

در این مرز داشتیم، 
اما از وقتی سیستم های 

الکترونیکی نصب 
شده، در مجموع 800 

کامیون ورودی و 
خروجی در این مرز 
وجود دارد! جمعا 17

 نقطه ایستگاهی در این 
نقطه )در دو طرف مرز( 

وجود دارد که موجب 
می شود گذر یک کامیون 

از آن 5 کیلومتر حدود
48 ساعت زمان  ببرد

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
ملل

نال
بی
ی
رابر

ت
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

43



کوهسـتانی اسـت، این میـزان گازوئیـل برای 
هیچ کـدام از کامیون های ایرانی کافی نیسـت، 
بنابرایـن نـاوگان ایرانـی مجبـور می شـود از 
قوانیـن تخطی کنـد. به همین دلیل اسـت که 
بـا پایـش کامیون هـای ایرانی در ترکیه بیشـتر 
مصـادره  حتـی  و  جریمـه،   متوقـف  آنهـا 
می شـوند؛ تـا جایی  کـه پارکینگ هـای ترکیه 
مملـو از کامیون هـای ایرانـی اسـت . ایـن در 
حالی اسـت که ایـران هیچ دخالتـی در پایش 

باک کامیون های خارجی ندارد. 
متاسـفانه ایـن موضـوع زنـگ خطـری برای 
صنعـت حمل ونقـل و راننـدگان ایرانـی در 
سـطح بین الملل اسـت اما پیگیری نمی شـود. 
مـن معتقـدم یک عـزم ملـی در ترکیـه ایجاد 
شـده اسـت که نـاوگان حمل و نقـل ایرانی را 
زمینگیـر و در سـطح بین الملـل مـا را از دور 
رقابـت خـارج کننـد. آنها نسـبت بـه فعالیت 
راننـدگان ایرانـی احسـاس خطر کرده انـد، در 
صورتـی  کـه مـا بـرای آنها فـرش قرمـز پهن 

کرده ایم. 
زمانـی که بـه یـک گمـرک ایرانـی می رویم، 
انـگار در خاک اسـتانبول قـدم می زنیـم، زیرا 
مملـو از کامیون هـای تـرک اسـت کـه بـار 
وارداتـی و صادراتـی ایران را حمل می کند. در 
عوض، کامیون هـای ایرانـی 30 تـا 35 روز در 

اقصی نقاط اروپا متوقف می شوند.
متاسـفانه بایـد گفت   کـه صنعـت حمل ونقل 
ایـران بـه واسـطه اتخـاذ تصمیمـات نابه جا و 
نبود کارشناسـان متعهد و آشنا به این حوزه در 

آستانه ورشکستگی است.
سـوخت گيری  محدودیـت  آیـا  ترابـران: 
بـرای کاميون هـای ایرانـی و در عيـن حال 
عـدم نظارت در زمينه ميزان سـوخت گيری 
نـاوگان خارجـی، در مرزهـای دیگر به غير 

از مـرز بـازرگان هم وجـود دارد؟
این مشکلی است که در منطقه آذربایجان 
غربی و ارومیه رخ داده است. متاسفانه سیستم 
کنترل سوخت این منطقه دچار ضعف است. 
نفتی،  فرآورده های  و پخش  پالایش  مدیران 
گمرکات،  هنگ مرزی و... در غیاب سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای جمع می شوند 
و برای حمل ونقل نسخه می پیچند و این گونه 
می شود که مابه التفاوت میزان سوختی که برای 
مرز پلدشت محاسبه می شود با سوخت مرز 

بازرگان که کمتر از 50 کیلومتر فاصله دارد 
تفاوت بسیاری دارد؛ مثلا اگر ترک ها از مرز 
بازرگان 1500 لیتر گازوئیل می برند،  این میزان 

در مرز پلدشت به 3000 لیتر می رسد. 
بـا این وجـود، ایران بـرای راننـدگان ترک در 
مـرز بـازرگان فـرش قرمز پهن کرده اسـت و 
بـرای تـردد آنها از آن منطقه جایزه هم در نظر 
گرفتـه اسـت. آنها نیـز به پلدشـت می آیند و 
از طریـق نخجـوان و بـا طـی کـردن فقط 40 
کیلومتر، گازوئیل ایران را با قیمت ناچیز وارد 
ترکیـه می کننـد. این در حالی اسـت که وقتی 
رانندگان ایرانی خواسـتند این مسیر را بروند، 
ترک هـا بـه سـرعت مانـع ایجـاد کردنـد و 
قوانیـن مـرز گوربولاغ یعنی نقطـه مقابل مرز 
بـازرگان در ترکیـه را در نقطـه مقابـل مـرز 

پلدشت در نخجوان هم اجرایی کردند.
پرسش ما این است که چرا شرکت پخش و 
پالایش فرآورده های نفتی،  گمرک ،  هنگ مرزی 
و دیگر مسوولان و متولیانی که امنیت مرزها را 
برقرار می کنند، عملکرد کشور مقابل را رصد 
نمی کنند؟ آیا نمی دانند که کشوری مانند ترکیه 
که سوخت ندارد برای ناوگان خارجی خود 
900 لیتر یارانه اختصاص می دهد؟ آیا نمی دانند 
که گران ترین گازوئیل دنیا را ما برای ناوگان 
ملی خود در مرز بازرگان داریم؟ ما چه زمانی 
برابر  در  خود  ملی  ناوگان  از  می خواهیم 

کشورهای دیگر حمایت کنیم؟
ترابـران: ميـزان سـوخت  دریافتـی چگونه 

محاسـبه می شـود؟ 
سـهمیه گازوئیـل کامیون هـای ایرانـی بـر 
اسـاس مسـیر عبوری هـر کامیـون در ایـران، 
  ترکیه و کشـورهای گذرگاهی تعیین می شود؛ 
مثـلا کامیونی کـه به آلمـان مـی رود 650 لیتر 
گازوئیـل دریافـت می کنـد و اگر بیشـتر از آن 
شود، شـرکت پالایش و پخش از قیمت فوب 
خلیج فـارس هـم بـه مـا گران تـر می فروشـد 
)قیمـت آن در عرض 3 ماه برای ناوگان ایرانی 
3 برابـر شـده اسـت(. در مقابـل کامیون هـای 
تـرک با شـرایط ویژه، بـاک خود را پـر کرده و 
حتـی مـازاد آن را هم جلوی چشـم همـه، در 
محوطه گمرک بـازرگان دریافت می کنند. این 
در حالـی اسـت که مـرز بایـد ایزوله باشـد و 
یـک راننده نباید بتوانـد به راحتی هرچند هزار 

لیتر سوختی که دوست دارد دریافت کند.

مدیران شرکت پالایش 
و پخش فرآورده های 
نفتی، گمرکات،  هنگ
مرزی و... در غیاب 
سازمان راهداری 
جمع می شوند و برای 
ما نسخه می پیچند و
این گونه می شود که 
مابه التفاوت میزان 
سوختی که برای
مرز پلدشت محاسبه 
کرده اند با سوخت 
مرز بازرگان که کمتر
 از50 کیلومتر با آن 
فاصله دارد، تفاوت 
بسیار دارد 

با یقین کامل می گویم 
در این مرز به کرات 
اتفاقاتی مانند سوار 
شدن مسافران قاچاق 
در داخل محوطه بار 
بدون اطلاع راننده،
 باز کردن کابین راننده 
و تهاجم فیزیکی 
به راننده، جاسازی 
مواد قاچاق از قبیل 
گازوئیل و سیگار
 و داروهای ممنوعه 
و از این قبیل در
 کامیون ها دیده 
شده است

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

42

بـاز هـم تکـرار می کنـم کـه هنـگ مـرزی، 
نیـروی انتظامـی، حراسـت، گمـرک و... در 
جهـت جلوگیـری از اتـلاف سـرمایه ملـی و 
حمایـت از نـاوگان ملـی هیـچ اقدامـی انجام 
نمی دهنـد و می گوینـد اگـر جلوی ایـن افراد 
بومـی را کـه سـوخت قاچـاق بـه راننـدگان 
خارجی می فروشـند، بگیریـم، ناهنجاری های 

اجتماعی در آن منطقه رخ می دهد.
چنین  دولت،  اشتباه  سیاست  دیگر ،   بیان  به 
شرایطی را برای مرزها رقم زده است که افراد 
محلی به دنبال قاچاق می روند، در حالي که اگر 
هم زمان با استقرار سازمان های مختلف در آن 
منطقه، می توانستیم معیشت ساکنان منطقه را 
بهبود بخشیم،  بساط قاچاق از مرزها برچیده 
غیرکارشناسانه،  تصمیم گیری های  و  شده 

دامن گیر صنعت حمل ونقل نمی شد.
ترابران: ظاهرا شـما تمام موارد درج شـده 
در نامه رانندگان ترانزیت به دفتر حراسـت 

گمـرک را تایيد می کنيد؟
بله. رانندگان ناوگان ترانزیتی ایرانی هرچند 
امضا  و  نوشته   را  نامه  آن  بالاخره  اما  دیر، 
کرده اند و برای دفتر مقام معظم رهبری،  دفتر 
ریاست جمهوری ،  سازمان بازرسی کل کشور 
و هر نهاد مربوطه دیگر رونوشت زده اند. به 
گمان من، آن نامه بسیار درست و به جا نگاشته 
شده است، زیرا مسوولان باید بدانند که در آن 
مرز چه اتفاقاتی می افتد. کما اینکه با ارسال این 
نامه، به نظر می رسد که بالاخره مرز بازرگان 
زیر ذره بین مسوولان و نهادهای نظارتی رفته 
است. ما امیدواریم که این مرز به گذرگاهی 
امن و ایزوله در ایران تبدیل شود. خوشبختانه 
اگر  و  دارد  را  پتانسیلی  چنین  بازرگان  مرز 
بخواهیم، می توانیم از این مرز به بهترین شیوه 
استفاده و دروازه ای ایمن برای کل کشورهای 
آسیای میانه ایجاد و آن را به کریدوری برای 
اتصال کشورهای اروپایی به حوزه خلیج فارس 

تبدیل کنیم.
ترابران: در آن نامه از وجوه نامتعارفی گفته 
شده که از رانندگان اخذ می شود    و اکنون به 

عرف تبدیل شده است...
واقعـا بـرای رخداد چنین معضلی متاسـف 
هسـتم. ایـن وجوهات نامتعارف ،  متاسـفانه به 
حرف زور تبدیل شـده اسـت. این اتفاق بسیار 
محسـوس و علنی اسـت و با اندکی قدم زدن 

در محوطـه گمرک بازرگان، هر کسـی متوجه 
می شـود که پول هـای نامتعارف از بسـیاری از 
کامیون هـای ایرانـی و خارجی هنـگام ورود و 
خروج اخذ می شـود. باید قبـل از آغار به کار 
و پـس از دو سـال، دارایـی کارمنـدان مـرزی 
کنترل و بررسـی شـود که هر کدام پـس از دو 
چـه  در  و  سـرمایه گذاری هایی  چـه  سـال، 
زمینه هایـی داشـته اند و آیـا ایـن پول ها منشـا 
قانونی داشـته یا خیر؛ مثلا اگر برخی کارمندان 
پـس از چنـدی فعالیـت در مـرز، صاحـب 
خانه هـای لوکـس و شـرایط زندگـی مرفـه 
در  سـرمایه ها  ایـن  ریشـه  یافتـن  شـده اند، 

صورت نظارت و بازرسی سخت نیست.
ترابـران: یکـی از موضوعـات دیگـری که 
در آن نامـه مطرح شـده بـود تـردد افرادی 
غير از پرسـنل گمرک، رانندگان و همچنين 
نماینـدگان شـرکت ها در محوطـه گمرک 
بـود کـه حتی بـه بریـدن چـادر کاميون ها 
در طـول شـب و دسـت اندازی به محموله 
ترانزیتـی، بازکـردن پلمـپ بار و بسـياری 
مشـکل دیگر منجر شـده اسـت. آیـا بدون 
اطـلاع راننـده ایـن امـکان وجـود دارد که 
بار ماشـين او باز شـود یا جنـس قاچاق در 

ماشـين او جاسـازی شود؟
 بدون شک بله . با یقین کامل می گویم چنین 
اتفاقات و فراتر از آنها مانند سوار شدن افراد 
قاچاق در داخل محوطه بار بدون اطلاع راننده، 
باز کردن کابین خود راننده و تهاجم فیزیکی به 
راننده، جاسازی مواد قاچاق از قبیل گازوئیل و 
سیگار و داروهای ممنوعه و از این قبیل در 
کامیون ها، به کرات دیده می شود. اگر بخواهید 
می توانیم چندین پرونده به شما ارائه دهیم که 
و  دیوار  هیچ گونه  که  مرزی  صفر  نقطه  در 
حصاری وجود ندارد و سیستم امنیتی برقرار 
نیست، راننده ای کامیونی که 20 کیلومتر در 
صف انتظار کشیده است و حدود 2 شبانه روز 
نخوابیده است،   هنگامی که می خواهد اسناد 
خود را آماده کند و یا برای صرف یک وعده 
غذایی برود، پس از بازگشت به سمت خودرو 
متوجه می شود که کانتینر یا وسایل ماشین و یا   
برخی  در  حتی  و  کرده اند  باز  را  بار  پلمپ 

پرونده ها کالای قاچاق جاسازی کرده اند.
توجه داشته باشید، آنقدر امنیت در آن مرز 
پایین است که 2000 لیتر گازوئیل و حتی یک 

زمانی که در گمرکات
سیستم های الکترونیکی 

وجود نداشت، روزانه
 1000 کامیون ورودی 
و 800 کامیون خروجی 

در این مرز داشتیم، 
اما از وقتی سیستم های 

الکترونیکی نصب 
شده، در مجموع 800 

کامیون ورودی و 
خروجی در این مرز 
وجود دارد! جمعا 17

 نقطه ایستگاهی در این 
نقطه )در دو طرف مرز( 

وجود دارد که موجب 
می شود گذر یک کامیون 

از آن 5 کیلومتر حدود
48 ساعت زمان  ببرد
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را به همدست خود در آن طرف مرز اعلام 
می کنند. این در حالی است که هیچ راننده ای 
هنگام خروج از ایران زیر ماشین خودش را 
کنترل نمی کند. امنیت وجود ندارد و زیر صفر 
است. باز هم می گویم بعضی رانندگان دیده اند 
که افرادی زیر ماشین آنها چیزی را بسته اند و 
زمانی که خواسته پیاده شود و با آنها مقابله کند، 

او را تهدید جانی کرده اند.
ترابران: فکر می کنيد  نگارش این نامه تا چه 
حد بتواند به رانندگان کمک کرده و تغييری 

در امنيت منطقه ایجاد  کند؟
نامه،   این  با نگارش  امیدوار هستیم که  ما 
درددل و حرف های رانندگان ناوگان ترانزیتی 
ایران به گوش مسوولان رسیده باشد و آنها در 
پی رفع این مشکلات برآیند. ما سعی داریم که 
به عنوان بخش خصوصی با تعامل،  حرف و 
گفتمان با هر جایی که لازم باشد مشکلات را 
رفع کنیم، زیرا بسیاری از مسوولان زحمتکش 
دولتی سایر مناطق از مشکلات ما آگاه نیستند، 
بنابراین ما باید چشم و گوش آنها باشیم و به 
آنها کمک کنیم که بتوانند با تصمیمات درست، 
به  را  مرزها  سایر  و  بازرگان  مرز  مشکلات 
حداقل برسانند. این امر جز با همکاری بخش 

خصوصی و دولتی میسر نخواهد شد.
اکنـون در مرز بازرگان بالغ بر 20 ارگان حاضر 
و دخیـل هسـتند و هر کدام کار خـود را انجام 
می دهنـد، در صورتی  که باید مشـخص شـود 
متولـی اصلی کیسـت تا بتـوان وظیفه و حیطه 

کاری هر ارگانی را مشخص کرد. 
وقتی هنگام اخذ مبالغ قانونی است، همه این 
شرکت  و  راننده  از  تا  زده اند  دکان  ارگان ها 

حمل ونقلی پول بگیرند، اما زمان ارائه خدمت 
هر کدام ارگان دیگر را مسوول می کند و از 

ارائه خدمت شانه خالی می کند.
ترابران: آیا سرانجام ارز دولتی به رانندگان 

ترانزیت اختصاص داده شد؟
متاسفانه تاکنون حتی یک ریال هم ارز داده 
نشده است. اکنون با وجود ممنوعیت خرید و 
فروش آزاد ارز ، ناوگان ما ارز آزاد تهیه می کنند 
که ضرر و آسیب اصلی آن به پیکره حمل ونقل 

بین المللی ایران و سوخت وارد می شود.
علاوه بر آن با وجود نوسان نرخ ارز، وزارت 
صنعت، معدن و تجارت، ترم های خرید ارز را 
ایرانی  شرکت های  که  آنجا  از  و  داد  تغییر 
کنند،  فاکتور صادر  اروپا  برای  نمی توانستند 
شرکت های ترکیه ای این کار را انجام  دادند، به 
همین دلیل باز هم منافع به جیب ناوگان ترک 
هدایت شد. گفتنی است در 3 ماهه اول امسال 
به دلیل همین مشکلات از اقصی نقاط جهان 
12500 دستگاه کامیون از طریق مرز بازرگان 
وارد ایران شد، در حالی که در همین مدت 
8000 کامیون ترک به ایران بار آورد که اگر 
قیمت هر کدام را 3000 یورو در نظر بگیریم 
حدود 24 میلیون یورو در 3 ماهه نخست سال 

ارز از کشور خارج شده است.
ای کاش به ناوگان ایرانی به عنوان یک کالای 
ایرانی و سرمایه ملی نگاه و شرایطی  ایجاد 
شود که این صنف را به عنوان یک خدمتگزار 
ملی و تولید ملی حفظ کنیم و در نگاهداری 
این صنعت کوشا باشیم، نه اینکه شرایطی را 
ایجاد کنیم که کشورهای همسایه گوی رقابت 

را از ما بگیرند و باعث تضعیف ما شوند.

آنقدر امنیت مرزی 
پایین است که 2000 
لیتر گازوئیل و حتی
یک تن مواد را در نقطه

 صفر مرزی جابه جا و 
در کامیون ها جاسازی 
می کنند که یا راننده

 از آنها غافل است 
یا از ترس جان 
نمی تواند کاری انجام 
دهد؛ زیرا اگر راننده 
متوجه افرادی که 
به این کار مشغول 
هستند بشود، آنها

 او را به کشتن تهدید 
و ساکت می کنند

تن مواد را در نقطه صفر مرزی جابه جا و در 
کامیون ها جاسازی می کنند که یا راننده از آنها 
غافل است و یا از ترس جان خودش نمی تواند 
کاری انجام دهد؛ زیرا اگر راننده متوجه افرادی 
که به این کار مشغول هستند بشود آنها او را به 

کشتن تهدید و ساکت می کنند.
متاسفانه ، کل محموله قاچاق سیگار در همان 
نقطه صفر مرزی انجام می شود. راننده کامیون 
وقتی پشت رل نشسته و با سرعت آرام رانندگی 
می کند،  افراد محلی می آیند و به راحتی محموله 
خود را پشت شاسی ماشین می بندند و پلاک آن 

طبق گزارش شبکه خبری »کاز اینفورم«، اعطای ویزای واحد راه ابریشم )شبیه شینگن ( که 
هدفش از بین بردن موانع، برقراری ارتباط مردم و تقویت اقتصاد و گردشگری در منطقه 
است، در ماه فوریه سال 2019 به طور رسمی آغاز خواهد شد. قزاقستان همچنین قصد دارد 
تا با دعوت از آذربایجان و ترکیه برای پیوستن به ویزای واحد راه ابریشم، بر دامنه جغرافیایی 

این رژیم ویزایی بیفزاید.
گردشگری متصل به جاده بزرگ ابریشم طی چند سال گذشته در منطقه رو به رشد بوده 
است. در ماه فوریه، شوکت میرزایف، رهبر جدید ازبکستان، فرمان ارائه یک مجوز مسافرتی 
30 روزه بدون روادید را برای شهروندان هفت کشور )ترکیه، ژاپن، اسرائیل، اندونزی، کره 
جنوبی، مالزی، سنگاپور( و تسهیل در قوانین و مقررات ثبت نام برای شهروندان 39 نفر 
کشور دیگر صادر کرد. علاوه بر این، تاجیکستان و ازبکستان در اوایل سال جاری رژیم های 

سخت ویزا بین دو کشور را لغو کردند.

آسیای میانه در آستانه 
استقرار ویزای واحد 
قزاقسـتان و ازبکسـتان، بـه عنـوان بخشـی از 
تلاش هـای مداوم بـرای معرفی یک ویـزای واحد 
برای تمامی کشـورهای آسـیای مرکزی، موافقت 
کردند تا در اوایل سـال 2019 ویزای راه ابریشـم را 

در اختیـار متقاضیان قـرار دهند.
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e طـی ماه هـای اخیـر فعالان اقتصـادی بخش  خصوصی بـا هجمه ای از بخشـنامه ها و
دسـتورالعمل هایی از سـوی دسـتگاه های دولتـی مواجه شـده اند که عـلاوه بر اینکه 
و  پیش بینـی  قـدرت  کرده اسـت،  مختـل  را  بخـش  ایـن  بنگاه هـای  کسـب و کار 

تصمیم گیری آنان برای فعالیت های اقتصادی را به شدت کاهش داده  است.
در همین رابطه، تعداد زیادی از بنگاه های اقتصادی و تشکل های بخش خصوصی طی 
نامه نگاری با اتاق تهران و برگزاری جلسات همفکری با مسوولان این اتاق، ضمن 
انعکاس موانع و چالش های پیش آمده برای کسب و کار خود، خواستار رسیدگی به حل 

این مشکلات توسط اتاق بازرگانی تهران شدند.
بـه همیـن منظـور، اتـاق بازرگانـی تهـران بـا گـردآوری نظـرات بنگاه هـای بخـش 
صاحبـان  و  کارآفرینـان  پیـش روی  چالش هـای  مهم تریـن  پیرامـون   خصوصـی 
ممنوعیت هـا در  اعمـال محدودیت هـا و  را  موانـع موجـود  کسـب و کار، عمـده 
ثبت سـفارش متقاضیان دانسـته و طی مشورت با تشکل ها و فعالان بخش  خصوصی 
بـه ایـن جمع بندی رسـید که سیاسـت های اعمالـی از سـوی وزارت صمت، فضای 
کسـب و کار بنگاه هـا را سـخت تر از گذشـته کـرده  اسـت. از ایـن رو، رییـس اتـاق 
بازرگانـی تهـران طی نامه نـگاری با وزیر صنعـت، معدن  و  تجارت، ضمـن انتقاد از 
اسـتراتژی در پیـش گرفتـه شـده از سـوی سـازمان صنعـت، معـدن  و  تجـارت در 
خصـوص اعمـال برخی محدودیت ها در تایید ثبت سـفارش متقاضیـان و دارندگان 
کارت بازرگانی، خواسـتار اصلاح و بازنگری در دسـتورالعمل های صادر شـده این 

سازمان شد.
در نامه مسعود خوانساری به رضا رحمانی، به برخی موانع ایجاد شده پیش روی فعالان 
میانگین سابقه واردات  به  از جمله محدودیت سقف واردات سال 97  اقتصادی، 
سال های 95 و 96 و نیز منع تایید ثبت سفارش برای دارندگان کارت بازرگانی با تاریخ 
صدور بعد از اسفند 96، اشاره شده و آمده  است: »بر اساس دستورالعمل های سازمان 
صنعت، معدن  و  تجارت، الزام به عقد قرارداد با واحدهای تولیدی برای تامین مواد اولیه 
موضوع ثبت سفارش، محدودیت سقف واردات به ردیف اظهاری سال گذشته، الزام 
به تطبیق ارزش اظهاری با سامانه TSC و همچنین، محدودیت نوع و میزان نیاز در 
چارچوب پروانه بهره برداری واحدهای تولیدی، عملا  فعالیت بنگاه های بخش خصوصی 

را دچار چالش جدی کرده است«.
در ایـن نامـه، ضمن برشـمردن برخی انتقـادات به اعمال محدودیت های ایجاد شـده 
بـرای فعـالان اقتصادی، آمده اسـت: »این در حالی اسـت که نوسـان طبیعی عرضه و 
تقاضـا در مقایسـه بـا سـنوات قبـل و سـال جـاری، از سـوی تدوین کننـدگان 
دسـتورالعمل های سـازمان صنعت، معدن  و  تجارت نادیده گرفته شـده و حال آنکه، 
محدودیت هـای گذشـته، از جملـه تعییـن سـقف ارزشـی 500 هـزار دلار بـرای 

کارت های بازرگانی در سال اول صدور، گسترش یافته است«.
در نامه رییس اتاق تهران به وزیر صنعت، معدن  و  تجارت، افزایش ارزبری واردات 
مواد اولیه و افزایش بهای قیمت تمام شده محصولات تولیدی، به دلیل ممانعت از 
برخورداری واردکنندگان از مزیت صرفه به مقیاس، از دیگر اشکالات ایجاد شده برای 
فضای کسب و کار عنوان شده  و آمده  است: »سامانه TSC که در دستورالعمل های 
سازمان صنعت، معدن  و  تجارت تطبیق ارزش اظهاری کالاها براساس این سامانه الزام 

شده  است، کفایت لازم را برای تعیین ارزش کالاها ندارد«.
مسعود خوانساری در پایان این نامه، خواستار دستور وزیر صنعت، معدن  و  تجارت 
برای بازنگری و بررسی مجدد دستورالعمل مزبور و حذف موارد مغایر با تصویب نامه 

هیات وزیران و تعدیل سایر موارد متناقض با ماهیت فعالیت های تجاری شد.

درخواست ریيس اتاق بازرگانی تهران 
از وزیر صنعت، معدن  و  تجارت

بازنگری در 
دستورالعمل های 
محدودیت ساز

رییس اتاق بازرگانی، صنایع، معادن  و  کشاورزی تهران 
در نامه ای به وزیر صنعت، معدن  و  تجارت، با برشمردن 
محدودیت های اعمال شده از سوی سازمان صنعت، 
معدن  و  تجارت برای ثبت سفارش فعالان اقتصادی و 
دارندگان کارت بازرگانی و مغایر دانستن بخشنامه های 
هیات  مصوبات  با  سازمان  این  سوی  از  شده  صادر 
وزیران و ماهیت فعالیت های تجاری، خواستار بازنگری 
در دستورالعمل ها و محدودیت های ایجاد شده برای 

فعالان اقتصادی شد.
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را به همدست خود در آن طرف مرز اعلام 
می کنند. این در حالی است که هیچ راننده ای 
هنگام خروج از ایران زیر ماشین خودش را 
کنترل نمی کند. امنیت وجود ندارد و زیر صفر 
است. باز هم می گویم بعضی رانندگان دیده اند 
که افرادی زیر ماشین آنها چیزی را بسته اند و 
زمانی که خواسته پیاده شود و با آنها مقابله کند، 

او را تهدید جانی کرده اند.
ترابران: فکر می کنيد  نگارش این نامه تا چه 
حد بتواند به رانندگان کمک کرده و تغييری 

در امنيت منطقه ایجاد  کند؟
نامه،   این  با نگارش  امیدوار هستیم که  ما 
درددل و حرف های رانندگان ناوگان ترانزیتی 
ایران به گوش مسوولان رسیده باشد و آنها در 
پی رفع این مشکلات برآیند. ما سعی داریم که 
به عنوان بخش خصوصی با تعامل،  حرف و 
گفتمان با هر جایی که لازم باشد مشکلات را 
رفع کنیم، زیرا بسیاری از مسوولان زحمتکش 
دولتی سایر مناطق از مشکلات ما آگاه نیستند، 
بنابراین ما باید چشم و گوش آنها باشیم و به 
آنها کمک کنیم که بتوانند با تصمیمات درست، 
به  را  مرزها  سایر  و  بازرگان  مرز  مشکلات 
حداقل برسانند. این امر جز با همکاری بخش 

خصوصی و دولتی میسر نخواهد شد.
اکنـون در مرز بازرگان بالغ بر 20 ارگان حاضر 
و دخیـل هسـتند و هر کدام کار خـود را انجام 
می دهنـد، در صورتی  که باید مشـخص شـود 
متولـی اصلی کیسـت تا بتـوان وظیفه و حیطه 

کاری هر ارگانی را مشخص کرد. 
وقتی هنگام اخذ مبالغ قانونی است، همه این 
شرکت  و  راننده  از  تا  زده اند  دکان  ارگان ها 

حمل ونقلی پول بگیرند، اما زمان ارائه خدمت 
هر کدام ارگان دیگر را مسوول می کند و از 

ارائه خدمت شانه خالی می کند.
ترابران: آیا سرانجام ارز دولتی به رانندگان 

ترانزیت اختصاص داده شد؟
متاسفانه تاکنون حتی یک ریال هم ارز داده 
نشده است. اکنون با وجود ممنوعیت خرید و 
فروش آزاد ارز ، ناوگان ما ارز آزاد تهیه می کنند 
که ضرر و آسیب اصلی آن به پیکره حمل ونقل 

بین المللی ایران و سوخت وارد می شود.
علاوه بر آن با وجود نوسان نرخ ارز، وزارت 
صنعت، معدن و تجارت، ترم های خرید ارز را 
ایرانی  شرکت های  که  آنجا  از  و  داد  تغییر 
کنند،  فاکتور صادر  اروپا  برای  نمی توانستند 
شرکت های ترکیه ای این کار را انجام  دادند، به 
همین دلیل باز هم منافع به جیب ناوگان ترک 
هدایت شد. گفتنی است در 3 ماهه اول امسال 
به دلیل همین مشکلات از اقصی نقاط جهان 
12500 دستگاه کامیون از طریق مرز بازرگان 
وارد ایران شد، در حالی که در همین مدت 
8000 کامیون ترک به ایران بار آورد که اگر 
قیمت هر کدام را 3000 یورو در نظر بگیریم 
حدود 24 میلیون یورو در 3 ماهه نخست سال 

ارز از کشور خارج شده است.
ای کاش به ناوگان ایرانی به عنوان یک کالای 
ایرانی و سرمایه ملی نگاه و شرایطی  ایجاد 
شود که این صنف را به عنوان یک خدمتگزار 
ملی و تولید ملی حفظ کنیم و در نگاهداری 
این صنعت کوشا باشیم، نه اینکه شرایطی را 
ایجاد کنیم که کشورهای همسایه گوی رقابت 

را از ما بگیرند و باعث تضعیف ما شوند.

آنقدر امنیت مرزی 
پایین است که 2000 
لیتر گازوئیل و حتی
یک تن مواد را در نقطه
 صفر مرزی جابه جا و 
در کامیون ها جاسازی 
می کنند که یا راننده
 از آنها غافل است 
یا از ترس جان 
نمی تواند کاری انجام 
دهد؛ زیرا اگر راننده 
متوجه افرادی که 
به این کار مشغول 
هستند بشود، آنها
 او را به کشتن تهدید 
و ساکت می کنند

تن مواد را در نقطه صفر مرزی جابه جا و در 
کامیون ها جاسازی می کنند که یا راننده از آنها 
غافل است و یا از ترس جان خودش نمی تواند 
کاری انجام دهد؛ زیرا اگر راننده متوجه افرادی 
که به این کار مشغول هستند بشود آنها او را به 

کشتن تهدید و ساکت می کنند.
متاسفانه ، کل محموله قاچاق سیگار در همان 
نقطه صفر مرزی انجام می شود. راننده کامیون 
وقتی پشت رل نشسته و با سرعت آرام رانندگی 
می کند،  افراد محلی می آیند و به راحتی محموله 
خود را پشت شاسی ماشین می بندند و پلاک آن 

طبق گزارش شبکه خبری »کاز اینفورم«، اعطای ویزای واحد راه ابریشم )شبیه شینگن ( که 
هدفش از بین بردن موانع، برقراری ارتباط مردم و تقویت اقتصاد و گردشگری در منطقه 
است، در ماه فوریه سال 2019 به طور رسمی آغاز خواهد شد. قزاقستان همچنین قصد دارد 
تا با دعوت از آذربایجان و ترکیه برای پیوستن به ویزای واحد راه ابریشم، بر دامنه جغرافیایی 

این رژیم ویزایی بیفزاید.
گردشگری متصل به جاده بزرگ ابریشم طی چند سال گذشته در منطقه رو به رشد بوده 
است. در ماه فوریه، شوکت میرزایف، رهبر جدید ازبکستان، فرمان ارائه یک مجوز مسافرتی 
30 روزه بدون روادید را برای شهروندان هفت کشور )ترکیه، ژاپن، اسرائیل، اندونزی، کره 
جنوبی، مالزی، سنگاپور( و تسهیل در قوانین و مقررات ثبت نام برای شهروندان 39 نفر 
کشور دیگر صادر کرد. علاوه بر این، تاجیکستان و ازبکستان در اوایل سال جاری رژیم های 

سخت ویزا بین دو کشور را لغو کردند.

آسیای میانه در آستانه 
استقرار ویزای واحد 
قزاقسـتان و ازبکسـتان، بـه عنـوان بخشـی از 
تلاش هـای مداوم بـرای معرفی یک ویـزای واحد 
برای تمامی کشـورهای آسـیای مرکزی، موافقت 
کردند تا در اوایل سـال 2019 ویزای راه ابریشـم را 

در اختیـار متقاضیان قـرار دهند.
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e طـی ماه هـای اخیـر فعالان اقتصـادی بخش  خصوصی بـا هجمه ای از بخشـنامه ها و
دسـتورالعمل هایی از سـوی دسـتگاه های دولتـی مواجه شـده اند که عـلاوه بر اینکه 
و  پیش بینـی  قـدرت  کرده اسـت،  مختـل  را  بخـش  ایـن  بنگاه هـای  کسـب و کار 

تصمیم گیری آنان برای فعالیت های اقتصادی را به شدت کاهش داده  است.
در همین رابطه، تعداد زیادی از بنگاه های اقتصادی و تشکل های بخش خصوصی طی 
نامه نگاری با اتاق تهران و برگزاری جلسات همفکری با مسوولان این اتاق، ضمن 
انعکاس موانع و چالش های پیش آمده برای کسب و کار خود، خواستار رسیدگی به حل 

این مشکلات توسط اتاق بازرگانی تهران شدند.
بـه همیـن منظـور، اتـاق بازرگانـی تهـران بـا گـردآوری نظـرات بنگاه هـای بخـش 
صاحبـان  و  کارآفرینـان  پیـش روی  چالش هـای  مهم تریـن  پیرامـون   خصوصـی 
ممنوعیت هـا در  اعمـال محدودیت هـا و  را  موانـع موجـود  کسـب و کار، عمـده 
ثبت سـفارش متقاضیان دانسـته و طی مشورت با تشکل ها و فعالان بخش  خصوصی 
بـه ایـن جمع بندی رسـید که سیاسـت های اعمالـی از سـوی وزارت صمت، فضای 
کسـب و کار بنگاه هـا را سـخت تر از گذشـته کـرده  اسـت. از ایـن رو، رییـس اتـاق 
بازرگانـی تهـران طی نامه نـگاری با وزیر صنعـت، معدن  و  تجارت، ضمـن انتقاد از 
اسـتراتژی در پیـش گرفتـه شـده از سـوی سـازمان صنعـت، معـدن  و  تجـارت در 
خصـوص اعمـال برخی محدودیت ها در تایید ثبت سـفارش متقاضیـان و دارندگان 
کارت بازرگانی، خواسـتار اصلاح و بازنگری در دسـتورالعمل های صادر شـده این 

سازمان شد.
در نامه مسعود خوانساری به رضا رحمانی، به برخی موانع ایجاد شده پیش روی فعالان 
میانگین سابقه واردات  به  از جمله محدودیت سقف واردات سال 97  اقتصادی، 
سال های 95 و 96 و نیز منع تایید ثبت سفارش برای دارندگان کارت بازرگانی با تاریخ 
صدور بعد از اسفند 96، اشاره شده و آمده  است: »بر اساس دستورالعمل های سازمان 
صنعت، معدن  و  تجارت، الزام به عقد قرارداد با واحدهای تولیدی برای تامین مواد اولیه 
موضوع ثبت سفارش، محدودیت سقف واردات به ردیف اظهاری سال گذشته، الزام 
به تطبیق ارزش اظهاری با سامانه TSC و همچنین، محدودیت نوع و میزان نیاز در 
چارچوب پروانه بهره برداری واحدهای تولیدی، عملا  فعالیت بنگاه های بخش خصوصی 

را دچار چالش جدی کرده است«.
در ایـن نامـه، ضمن برشـمردن برخی انتقـادات به اعمال محدودیت های ایجاد شـده 
بـرای فعـالان اقتصادی، آمده اسـت: »این در حالی اسـت که نوسـان طبیعی عرضه و 
تقاضـا در مقایسـه بـا سـنوات قبـل و سـال جـاری، از سـوی تدوین کننـدگان 
دسـتورالعمل های سـازمان صنعت، معدن  و  تجارت نادیده گرفته شـده و حال آنکه، 
محدودیت هـای گذشـته، از جملـه تعییـن سـقف ارزشـی 500 هـزار دلار بـرای 

کارت های بازرگانی در سال اول صدور، گسترش یافته است«.
در نامه رییس اتاق تهران به وزیر صنعت، معدن  و  تجارت، افزایش ارزبری واردات 
مواد اولیه و افزایش بهای قیمت تمام شده محصولات تولیدی، به دلیل ممانعت از 
برخورداری واردکنندگان از مزیت صرفه به مقیاس، از دیگر اشکالات ایجاد شده برای 
فضای کسب و کار عنوان شده  و آمده  است: »سامانه TSC که در دستورالعمل های 
سازمان صنعت، معدن  و  تجارت تطبیق ارزش اظهاری کالاها براساس این سامانه الزام 

شده  است، کفایت لازم را برای تعیین ارزش کالاها ندارد«.
مسعود خوانساری در پایان این نامه، خواستار دستور وزیر صنعت، معدن  و  تجارت 
برای بازنگری و بررسی مجدد دستورالعمل مزبور و حذف موارد مغایر با تصویب نامه 

هیات وزیران و تعدیل سایر موارد متناقض با ماهیت فعالیت های تجاری شد.

درخواست ریيس اتاق بازرگانی تهران 
از وزیر صنعت، معدن  و  تجارت

بازنگری در 
دستورالعمل های 
محدودیت ساز

رییس اتاق بازرگانی، صنایع، معادن  و  کشاورزی تهران 
در نامه ای به وزیر صنعت، معدن  و  تجارت، با برشمردن 
محدودیت های اعمال شده از سوی سازمان صنعت، 
معدن  و  تجارت برای ثبت سفارش فعالان اقتصادی و 
دارندگان کارت بازرگانی و مغایر دانستن بخشنامه های 
هیات  مصوبات  با  سازمان  این  سوی  از  شده  صادر 
وزیران و ماهیت فعالیت های تجاری، خواستار بازنگری 
در دستورالعمل ها و محدودیت های ایجاد شده برای 

فعالان اقتصادی شد.
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جبراناشتباهبااشتباهاتبزرگتر

بازرگان در تله بازرگان

حمل نمی توانند از مرز عبور کنند.
ممکن است برخی از خوانندگان حتی مطلع از 
که  بیندیشند  نیز  فرامرزی  تجارت  جزئیات 
اشکال کار کجا است؟ وقتی برای انجام رویه 
واردات نیاز به ثبت سفارش داریم چه اشکالی 

دارد اگر آن را در مرز ارائه دهیم؟ 
در ادامـه توضیـح خواهیـم داد کـه چـرا این 
بخشـنامه غیرقانونـی،  غیرمتعـارف و فاقـد 

وجاهت لازم است.
1- ماده 47 قانون امور گمرکي امکان اسـتفاده 
از شـش رویـه را بـرای کالای وارده بـه قلمرو 
گمرکی مجاز دانسته است. ورود قطعی، ورود 
موقـت، ورود موقت برای پردازش، مرجوعی، 

عبور خارجی و عبور داخلی.
 انتخاب این رویه ها به عهده صاحب کالا است. 
در گمرکات مرزی به طور متعارف رویه عبور 
داخلی یا عبور خارجی و در گمرک داخلی 
حسب مورد از سایر رویه های ورود کالا )ورود 
ورود  پردازش،  برای  موقت  ورود  موقت، 
قطعی( استفاده می شود. البته تمامی رویه ها نیز 
حسب مورد و براساس امکانات گمرک محل 
قابل انتخاب خواهد بود. از میان این شش رویه 
فقط برخی از کالاهای موضوع رویه اول یعنی 

ورود قطعی نیاز به ثبت سفارش دارد.
2- علاوه بر محموله های تجاری که به قصد 
ورود قطعی به کشور وارد می شوند، کالاهای 
موضوع اکثر بندهای ماده 38 آیین نامه اجرایی 
قانون مقررات صادرات و واردات، کالاهای 
مستثنا شده موضوع ماده 5 آیین نامه و همچنین 
تبصره بند یک ماده 10 همان آیین نامه نیز از 
ثبت سفارش معاف هستند. کالاهای موضوع 
مواد 40 و 41 قانون امور گمرکی نیز نیازی به 
ارائه ثبت سفارش ندارند. همچنین کالاهای 
موضوع مواد 76 و همچنین 119 قانون امور 
گمرکي نیز حسب مورد نیازی به ارائه ثبت 

سفارش ندارند.
3- کالاهـای عبـوری از مـرز بـازرگان، تحت 
رویـه عبور داخلی پـردازش می شـوند و مواد 
111 و 112 آیین نامـه اجرایـي قانـون امـور 
گمرکـي، صراحتا مدارک لازم بـرای الصاق به 
اظهارنامه هـای عبور داخلی را مشـخص کرده 
و همچنیـن کالاهـای وارده تحـت پوشـش 
کارنه تیر را نیز از تسـلیم اظهارنامه معاف کرده 

است. ثبت سفارش جزو این مدارک نیست.

مشکلات  اوقات  گاهی  است،  شده  ایجاد 
جدیدی ایجاد می کند و از آن مهم تر گاهی 
اوقات سیاست های جدیدی اتخاذ می شود که 
در پاسخ به هیچ مشکل قبلی هم نبوده است و 
نمی شود درک کرد که این اقدامات، اصولا در 

پاسخ به چه مشکلی انجام پذیرفته است.
نمونه اش مشکلات اخیر در مرز بازرگان است 
به هم  را  کشور  بازرگانان  اوضاع  به کلی  که 
 ریخته است. مسئله ایجاد شده این است که 
گمرک ایران، در اقدامی غیرقابل  انتظار، اعلام 
کرده که محموله های وارداتی در هنگام ورود به 
کشور و در مرز ورودی )و نه گمرک ورودی( 
باید ثبت سفارش داشته باشند و حامل های کالا 
بدون ارائه ثبت سفارش کالای موضوع بارنامه 

در طول سال های گذشته مشکلات اقتصادی 
بسیاری داشته ایم. یک سوی قضیه، استقلال 
کشور است و البته اقتصاد پاشنه آشیل استقلال 
استقلال،  این  برای شکست  است و دشمن 
ما  اقتصادی  برای تضعیف  را  توانش  تمامی 
دیگر  سوی  گرفت.  خواهد  و  گرفته  به کار 
قضیه، توان مدیریت اقتصادی کشور است که 
بایستی با امکانات موجود و تغییرات مداوم 
فضای سیاسی کشور و جهان، بتواند راهکارهای 

لازم را برای استفاده حداکثری تدبیر کند. 
اینجا نقطه اختلاف بین فعالان اقتصادی است و 
از همین نقطه، اصطلاحاتی چون تحریم های 

داخلی ایجاد می شود.
سیاست اقتصادی که وظیفه اش رفع مشکلات 

اصغرمظاهري
عضوهیاتمديرهاتحاديهكارگزارانگمركي

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

46

4- بسـیاری از کامیون هـای وارده از طریـق 
مـرز بـازرگان، حامل کالاهای متعلـق به افراد 
مختلـف )گروپـاژ( هسـتند و لـذا اگـر حتی 
یکـی از بارنامه هـای یـک حامـل، فاقـد ثبت 
سـفارش باشـد کل محموله هـا امـکان ورود 

نخواهد یافت.
5- اصـولا وجود گمـرکات متعـدد در داخل 
کشـور، بـه منظور کاسـتن از حجـم عملیات 
گمـرکات مـرزی اسـت و هـدف اولیـه از 
تاسـیس ایـن گمرکات ایـن بوده اسـت که از 
تجمـع و ایجـاد وقفـه در عملیـات گمرکات 
مـرزی کـه به دلیـل محـل وقوع عمدتـا فاقد 
امکانـات لازم بـرای انجـام تمامـی خدمـات 
هسـتند اجتناب شـده و پس از انتقـال کالا به 
محلـی امن و دارای امکانـات نگهداری کالا و 
با اسـتفاده از نیروهای کافی گمرکی تشریفات 

لازم انجام پذیرد.
در  تشریفات  انجام  رویه  انتخاب  بنابراین، 
گمرکات داخلی، بعدا و توسط صاحب کالا 
انجام می شود و بررسی و کنترل آن خارج از 
توان و حوصله گمرکات مرزی است )خصوصا 
پرتردد ترین  جزو  که  بازرگان  مانند  گمرکی 
مرزهای زمینی کشور است( و بروز وقفه در 
نارضایتی  باعث  گمرکات،  این  عملیات 
شرکت های حمل و پرهیز آنان از حمل محموله 
به مقصد ایران،  تعلق هزینه های حق توقف و 
افزایش هزینه حمل به مقاصد داخلی ایران، 
افزایش احتمال فساد اداری، حتمال تخلفات 
مراجعین و دشمنان با سوءاستفاده از شرایط 
شلوغی و ازدحام مراجعین و افزایش احتمال 
اشتباه توسط کارکنان گمرک و نیروهای انتظامی 

و امنیتی کشور خواهد بود.
همچنین باید در نظر داشت که این اقدام در 
گمرکات دریایی و هوایی انجام نمی شود و 
تخلیه کالا در این اماکن منوط به ارائه ثبت 
سفارش نیست و حتی در سایر گمرکات زمینی 
هم به اندازه گمرک بازرگان سخت گیری انجام 
نمی شود و اصرار این گمرک ناخواسته باعث 

ایجاد تبعیض و نارضایتی مضاعف می گردد.
البته شاید درک دلیل صدور چنین بخشنامه هایی 
چندان سخت نباشد، ولی آنچه نباید از نظر 
دور بداریم و اتفاقا از بلیه های رایج در مدیریت 
اقتصادی کشور است اینکه: اشتباه را نباید با 

اشتباه بزرگ تری جبران کنیم.

دستورالعملتن-كیلومترنهايیشد:

 نرخ 1033 ریالی برای هر تن - کیلومتر
محاسبه شاخص های اولیه تن - کیلومتر بر اساس عوامل هزینه ای قیمت تمام شده و 
نرخ تن کیلومتر با در نظر گرفتن تاثیر تک تک هزینه ها در واحد تن - کیلومتر و 

تجمیع آن ها صورت گرفته است.
یک روز بعد از جلسه کامیون داران در سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای که با دستور 
کار اصلاحیه بر اجرای تن - کیلومتر تشکیل شد؛ سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای در 

اطلاعیه ای خبر داد که دستورالعمل اجرایی تن - کیلومتر نهایی شد.
سازمان راهداری به عنوان متولی اجرای این قانون اعلام کرده است که در راستای اجرای 
مصوبه 209 شورای عالی هماهنگی ترابری کشور، نشست تخصصی مسئولان سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای و رئیس کانون رانندگان و دبیر انجمن صنفی کامیون داران 
کشور و نمایندگان فنی آنان برگزار و بر ضرورت ابلاغ دستورالعمل  اجرایی تن - کیلومتر 

به استان های سراسر کشور تأکید شد.
بررسی و  این جلسه،  اعلام کرده است در  راهداری  آن طور که روابط عمومی سازمان 
تصمیم گیری در خصوص نحوه اجرای مرحله نهایی مصوبه 209 شورای عالی هماهنگی 
ترابری کشور در خصوص تعیین نرخ حمل جاده ای بر اساس تن-کیلومتر انجام شد و پس 
از بحث و بررسی پیرامون مصوبه تن کیلومتر با توجه به نهایی شدن دستورالعمل اجرایی، 
ابلاغ دستورالعمل و بخشنامه اجرایی مربوطه به استان ها در دستور کار سازمان قرار گرفت..
در این نشست هم چنین مقرر شد نرخ شاخص بر مبنای هر تن - کیلومتر 1033 ریال و 
ضرایب مسافت به استان ها اعلام شود هم چنین ضریب تطبیق بین 0/75 درصد تا 1/25 

درصد توسط استان ها در نظر گرفته شود.
با توجه به اینکه ممکن است در این دستورالعمل، موارد پیش بینی نشده ای وجود داشته باشد  
و همه موارد، معیارها و دامنه ها را پوشش ندهد، توافق شد در صورتی  که نرخ های محاسباتی 
از نرخ های فعلی کمتر باشد، نرخ فعلی ملاک عمل قرار گیرد. به منظور رفع نواقص احتمالی 
در اجرای مصوبه تن -کیلومتر جلسات تخصصی هر ماه برگزار و با توجه به تغییرات قیمت، 

اقلام هزینه ای ناوگان، مبلغ نرخ تن - کیلومتر به صورت دوره ای به روز شود.
قیمت  هزینه ای  عوامل  اساس  بر  تن- کیلومتر  اولیه  محاسبه شاخص های  مي شود  گفته 
تمام شده و نرخ تن- کیلومتر با در نظر گرفتن تاثیر تک تک هزینه ها در واحد تن کیلومتر و 
تجمیع آنها صورت گرفته و این نرخ بدون احتساب هزینه های سربار مانند کمیسیون، بیمه 

مسئولیت مدنی، تخلیه  و بارگیری محاسبه  شده است.
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جبراناشتباهبااشتباهاتبزرگتر

بازرگان در تله بازرگان

حمل نمی توانند از مرز عبور کنند.
ممکن است برخی از خوانندگان حتی مطلع از 
که  بیندیشند  نیز  فرامرزی  تجارت  جزئیات 
اشکال کار کجا است؟ وقتی برای انجام رویه 
واردات نیاز به ثبت سفارش داریم چه اشکالی 

دارد اگر آن را در مرز ارائه دهیم؟ 
در ادامـه توضیـح خواهیـم داد کـه چـرا این 
بخشـنامه غیرقانونـی،  غیرمتعـارف و فاقـد 

وجاهت لازم است.
1- ماده 47 قانون امور گمرکي امکان اسـتفاده 
از شـش رویـه را بـرای کالای وارده بـه قلمرو 
گمرکی مجاز دانسته است. ورود قطعی، ورود 
موقـت، ورود موقت برای پردازش، مرجوعی، 

عبور خارجی و عبور داخلی.
 انتخاب این رویه ها به عهده صاحب کالا است. 
در گمرکات مرزی به طور متعارف رویه عبور 
داخلی یا عبور خارجی و در گمرک داخلی 
حسب مورد از سایر رویه های ورود کالا )ورود 
ورود  پردازش،  برای  موقت  ورود  موقت، 
قطعی( استفاده می شود. البته تمامی رویه ها نیز 
حسب مورد و براساس امکانات گمرک محل 
قابل انتخاب خواهد بود. از میان این شش رویه 
فقط برخی از کالاهای موضوع رویه اول یعنی 

ورود قطعی نیاز به ثبت سفارش دارد.
2- علاوه بر محموله های تجاری که به قصد 
ورود قطعی به کشور وارد می شوند، کالاهای 
موضوع اکثر بندهای ماده 38 آیین نامه اجرایی 
قانون مقررات صادرات و واردات، کالاهای 
مستثنا شده موضوع ماده 5 آیین نامه و همچنین 
تبصره بند یک ماده 10 همان آیین نامه نیز از 
ثبت سفارش معاف هستند. کالاهای موضوع 
مواد 40 و 41 قانون امور گمرکی نیز نیازی به 
ارائه ثبت سفارش ندارند. همچنین کالاهای 
موضوع مواد 76 و همچنین 119 قانون امور 
گمرکي نیز حسب مورد نیازی به ارائه ثبت 

سفارش ندارند.
3- کالاهـای عبـوری از مـرز بـازرگان، تحت 
رویـه عبور داخلی پـردازش می شـوند و مواد 
111 و 112 آیین نامـه اجرایـي قانـون امـور 
گمرکـي، صراحتا مدارک لازم بـرای الصاق به 
اظهارنامه هـای عبور داخلی را مشـخص کرده 
و همچنیـن کالاهـای وارده تحـت پوشـش 
کارنه تیر را نیز از تسـلیم اظهارنامه معاف کرده 

است. ثبت سفارش جزو این مدارک نیست.

مشکلات  اوقات  گاهی  است،  شده  ایجاد 
جدیدی ایجاد می کند و از آن مهم تر گاهی 
اوقات سیاست های جدیدی اتخاذ می شود که 
در پاسخ به هیچ مشکل قبلی هم نبوده است و 
نمی شود درک کرد که این اقدامات، اصولا در 

پاسخ به چه مشکلی انجام پذیرفته است.
نمونه اش مشکلات اخیر در مرز بازرگان است 
به هم  را  کشور  بازرگانان  اوضاع  به کلی  که 
 ریخته است. مسئله ایجاد شده این است که 
گمرک ایران، در اقدامی غیرقابل  انتظار، اعلام 
کرده که محموله های وارداتی در هنگام ورود به 
کشور و در مرز ورودی )و نه گمرک ورودی( 
باید ثبت سفارش داشته باشند و حامل های کالا 
بدون ارائه ثبت سفارش کالای موضوع بارنامه 

در طول سال های گذشته مشکلات اقتصادی 
بسیاری داشته ایم. یک سوی قضیه، استقلال 
کشور است و البته اقتصاد پاشنه آشیل استقلال 
استقلال،  این  برای شکست  است و دشمن 
ما  اقتصادی  برای تضعیف  را  توانش  تمامی 
دیگر  سوی  گرفت.  خواهد  و  گرفته  به کار 
قضیه، توان مدیریت اقتصادی کشور است که 
بایستی با امکانات موجود و تغییرات مداوم 
فضای سیاسی کشور و جهان، بتواند راهکارهای 

لازم را برای استفاده حداکثری تدبیر کند. 
اینجا نقطه اختلاف بین فعالان اقتصادی است و 
از همین نقطه، اصطلاحاتی چون تحریم های 

داخلی ایجاد می شود.
سیاست اقتصادی که وظیفه اش رفع مشکلات 
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4- بسـیاری از کامیون هـای وارده از طریـق 
مـرز بـازرگان، حامل کالاهای متعلـق به افراد 
مختلـف )گروپـاژ( هسـتند و لـذا اگـر حتی 
یکـی از بارنامه هـای یـک حامـل، فاقـد ثبت 
سـفارش باشـد کل محموله هـا امـکان ورود 

نخواهد یافت.
5- اصـولا وجود گمـرکات متعـدد در داخل 
کشـور، بـه منظور کاسـتن از حجـم عملیات 
گمـرکات مـرزی اسـت و هـدف اولیـه از 
تاسـیس ایـن گمرکات ایـن بوده اسـت که از 
تجمـع و ایجـاد وقفـه در عملیـات گمرکات 
مـرزی کـه به دلیـل محـل وقوع عمدتـا فاقد 
امکانـات لازم بـرای انجـام تمامـی خدمـات 
هسـتند اجتناب شـده و پس از انتقـال کالا به 
محلـی امن و دارای امکانـات نگهداری کالا و 
با اسـتفاده از نیروهای کافی گمرکی تشریفات 

لازم انجام پذیرد.
در  تشریفات  انجام  رویه  انتخاب  بنابراین، 
گمرکات داخلی، بعدا و توسط صاحب کالا 
انجام می شود و بررسی و کنترل آن خارج از 
توان و حوصله گمرکات مرزی است )خصوصا 
پرتردد ترین  جزو  که  بازرگان  مانند  گمرکی 
مرزهای زمینی کشور است( و بروز وقفه در 
نارضایتی  باعث  گمرکات،  این  عملیات 
شرکت های حمل و پرهیز آنان از حمل محموله 
به مقصد ایران،  تعلق هزینه های حق توقف و 
افزایش هزینه حمل به مقاصد داخلی ایران، 
افزایش احتمال فساد اداری، حتمال تخلفات 
مراجعین و دشمنان با سوءاستفاده از شرایط 
شلوغی و ازدحام مراجعین و افزایش احتمال 
اشتباه توسط کارکنان گمرک و نیروهای انتظامی 

و امنیتی کشور خواهد بود.
همچنین باید در نظر داشت که این اقدام در 
گمرکات دریایی و هوایی انجام نمی شود و 
تخلیه کالا در این اماکن منوط به ارائه ثبت 
سفارش نیست و حتی در سایر گمرکات زمینی 
هم به اندازه گمرک بازرگان سخت گیری انجام 
نمی شود و اصرار این گمرک ناخواسته باعث 

ایجاد تبعیض و نارضایتی مضاعف می گردد.
البته شاید درک دلیل صدور چنین بخشنامه هایی 
چندان سخت نباشد، ولی آنچه نباید از نظر 
دور بداریم و اتفاقا از بلیه های رایج در مدیریت 
اقتصادی کشور است اینکه: اشتباه را نباید با 

اشتباه بزرگ تری جبران کنیم.

دستورالعملتن-كیلومترنهايیشد:

 نرخ 1033 ریالی برای هر تن - کیلومتر
محاسبه شاخص های اولیه تن - کیلومتر بر اساس عوامل هزینه ای قیمت تمام شده و 
نرخ تن کیلومتر با در نظر گرفتن تاثیر تک تک هزینه ها در واحد تن - کیلومتر و 

تجمیع آن ها صورت گرفته است.
یک روز بعد از جلسه کامیون داران در سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای که با دستور 
کار اصلاحیه بر اجرای تن - کیلومتر تشکیل شد؛ سازمان راهداری و حمل ونقل جاده ای در 

اطلاعیه ای خبر داد که دستورالعمل اجرایی تن - کیلومتر نهایی شد.
سازمان راهداری به عنوان متولی اجرای این قانون اعلام کرده است که در راستای اجرای 
مصوبه 209 شورای عالی هماهنگی ترابری کشور، نشست تخصصی مسئولان سازمان 
راهداری و حمل ونقل جاده ای و رئیس کانون رانندگان و دبیر انجمن صنفی کامیون داران 
کشور و نمایندگان فنی آنان برگزار و بر ضرورت ابلاغ دستورالعمل  اجرایی تن - کیلومتر 

به استان های سراسر کشور تأکید شد.
بررسی و  این جلسه،  اعلام کرده است در  راهداری  آن طور که روابط عمومی سازمان 
تصمیم گیری در خصوص نحوه اجرای مرحله نهایی مصوبه 209 شورای عالی هماهنگی 
ترابری کشور در خصوص تعیین نرخ حمل جاده ای بر اساس تن-کیلومتر انجام شد و پس 
از بحث و بررسی پیرامون مصوبه تن کیلومتر با توجه به نهایی شدن دستورالعمل اجرایی، 
ابلاغ دستورالعمل و بخشنامه اجرایی مربوطه به استان ها در دستور کار سازمان قرار گرفت..
در این نشست هم چنین مقرر شد نرخ شاخص بر مبنای هر تن - کیلومتر 1033 ریال و 
ضرایب مسافت به استان ها اعلام شود هم چنین ضریب تطبیق بین 0/75 درصد تا 1/25 

درصد توسط استان ها در نظر گرفته شود.
با توجه به اینکه ممکن است در این دستورالعمل، موارد پیش بینی نشده ای وجود داشته باشد  
و همه موارد، معیارها و دامنه ها را پوشش ندهد، توافق شد در صورتی  که نرخ های محاسباتی 
از نرخ های فعلی کمتر باشد، نرخ فعلی ملاک عمل قرار گیرد. به منظور رفع نواقص احتمالی 
در اجرای مصوبه تن -کیلومتر جلسات تخصصی هر ماه برگزار و با توجه به تغییرات قیمت، 

اقلام هزینه ای ناوگان، مبلغ نرخ تن - کیلومتر به صورت دوره ای به روز شود.
قیمت  هزینه ای  عوامل  اساس  بر  تن- کیلومتر  اولیه  محاسبه شاخص های  مي شود  گفته 
تمام شده و نرخ تن- کیلومتر با در نظر گرفتن تاثیر تک تک هزینه ها در واحد تن کیلومتر و 
تجمیع آنها صورت گرفته و این نرخ بدون احتساب هزینه های سربار مانند کمیسیون، بیمه 

مسئولیت مدنی، تخلیه  و بارگیری محاسبه  شده است.

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
ملل

نال
بی
ی
رابر

ت
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

47



موضوع  با  کشور«  لجستیکی  خبرگان  هم اندیشی  کارگروه  نهمین  گذشته  ماه 
و  دولتی  دستگاه های  نمایندگان  از  جمعي  حضور  با  لجستیک«  توانمند  »شرکت های 
تشکل هاي صنفي و فعالان حوزه حمل و نقل و لجستیک، در وزارت راه و شهرسازی برگزار 
توانمند  راهکارهای شکل گیری شرکت های  و  »موانع  عناوین  با  پنل  دو  در  ادامه  در  و 
لجستیک در کشور« و »بازارگاه های الکترونیکی حمل ونقل بار« کارشناسان و فعالان این 
و  حمل   پروژه هاي  در  یکپارچگی  ایجاد  ساختاري  موانع  و  مشکلات  بررسي  به  حوزه 
یکپارچه سازی فرآیندها پرداخته و بر لزوم تحول در نگرش های حمل ونقل در کشور و 

استفاده حداکثری از توان بخش خصوصی تاکید کردند.

بررسي راهکارهای توسعه شرکت های توانمند لجستیک 
در کارگروه هم اندیشی خبرگان

لجستيك؛ دو امدادي است، 
نه بازي حذفي

دکتـر شـهرام آدم نـژاد، معاونـت حمل ونقـل 
وزارت راه و شهرسـازی، بـه عنـوان سـخنران 
اصلی هم اندیشـی خبرگان لجسـتیکی کشور، 
در ابتـدا ضمـن تاکیـد بر لـزوم همگرایـي در 
مشـکلات  بـه  کشـور،  حمل ونقـل  بخـش 
حوزه هـای مختلـف حمل ونقـل چـه از نظـر 
زیرسـاختی و چـه از نظـر بهره برداری ، اشـاره 
کـرد و افـزود:» در ایـن حوزه ها یکپارچگي به 
نـدرت دیـده مي شـود؛ چراکه تقسـیم قدرت 
به درسـتي صـورت نگرفتـه اسـت.« او ابـراز 
امیـدواري کـرد زمینـه اسـتفاده حداکثـري از 
پتانسـیل های بخش غیردولتی به عنوان بازیگر 

اصلی این حوزه فراهم شود.
آدم نـژاد در رابطـه با بحث لجسـتیک به عنوان 
یکـی از مهم تریـن مباحث حـوزه حمل ونقل 
گفـت:» متاسـفانه مـا غیـر از مراکـز نظامـی 
نتوانسـتیم در حوزه لجستیک کار مهمی انجام 
دهیم. تحلیل من این اسـت کـه باید در بخش 
زنجیـره تامیـن بـار موفق تـر عمـل می کردیم. 
مهم تریـن دلیـل ایـن عملکـرد ضعیـف عدم 
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انجام این کار توسـط بازیگران اصلی است. ما 
معمـولا فرودگاهی را در کشـور می سـازیم و 
بعد منتظر می شـویم که در آن هواپیما به پرواز 
دربیایـد. راه آهنی را تاسـیس می کنیم و سـپس 
به فکـر فراهم کـردن واگن بـرای آن می افتیم. 
در لجسـتیک هـم اینگونـه اسـت؛ زمانـی که 
مدیریـت انبارهـا در تهـران مطرح بـود، به جز 
صاحبـان انبارها به عنوان بازیگـران اصلی این 
حـوزه، همه حضور داشـتند. لجسـتیک برای 
کاهـش هزینه هاسـت و طبیعی اسـت که اگر 
بازیگـران اصلـی آن حضـور نداشـته باشـند، 

امکان کاهش هزینه وجود ندارد.«
آدم نـژاد افزود:» در عصر جدید سـه دیدگاه در 
مـورد لجسـتیک مطـرح اسـت. دیـدگاه اول 
کاهـش هزینـه، دیـدگاه دوم پاسـخگویی و 
مشـتری مداری و دیدگاه سـوم چابکی اسـت. 
اگـر هـر سـه ایـن دیدگاه هـا را در لجسـتیک 
جمـع کنیـم، حتمـا روند توسـعه لجسـتیک 
کشـور بهتر خواهد شـد. بـرای مثـال، حدود 
22 درصـد بارهایـی کـه از مبـادی ورودی 
جنوبی کشـور وارد تهران می شـود، به نواحی 
مرکـزی ایـران برمی گـردد که این حمـل زائد 
می تواند مشـکلاتی را هم در اقتصاد و هم در 

قیمت تمام شده کالا ایجاد کند.«
معاونت حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی 
تصریح کرد:» در ماموریت فراسرزمینی ایران، 
باید تمرکز بیشتری روی پروژه "یک کمربند، 
یک جاده" چیني ها داشت. لجستیکی که قصد 
توسعه آن را داریم در 20 سال آینده به شدت 
تحت تاثیر جاده ابریشم چین و سرمایه گذاری 
1400 میلیارد دلاری آنها در هفت سال گذشته 
است. اگر نتوانیم تصمیمات درست بگیریم و 
مطلوبیت های خود را افزایش دهیم، قطعا سهم 

ما از این بازار کم خواهد شد.«
آدم نـژاد بـا اشـاره به سـرمایه در گـردش ۵00 
میلیـارد دلاری در حمل ونقـل بـار خاورمیانه، 
توضیـح داد:» براي افزایش بهـره وري و کارایي 
در حـوزه لجسـتیک، پنـج اقـدام اسـتراتژیک 
وجـود دارد. اولیـن آنها مدل سـازی هوشـمند 
شبکه و زیرساخت ها است. هوشمندسازی دو 
ویژگـی مهـم و ضروری بـرای کشـور در پی 
دارد؛ ویژگـی اول، تصمیم گیری و آینده نگری 
از طریـق مفهوم داده کاوی اسـت؛ چراکه وقتي 
تصمیمـات مـا بـر محـور داده هـا صـورت 

نمی گیرنـد، دائمـا تغییـر می کنند. بـرای مثال 
شـبکه  آزادراهـی بـه طـول 2170 کیلومتـر در 
حـال طراحـی اسـت، امـا ممکـن اسـت نیاز 
کشـور بـه این شـبکه در آینـده به حـدود 10 
هـزار کیلومتر برسـد؛ یعنی نـگاه یکپارچه در 

شبکه حمل ونقل کشور وجود ندارد.«
او با اشاره به اینکه ویژگی دوم هوشمندسازی، 
کاهش هزینه  و جلوگیری از حمل ونقل زائد 
است، از یکپارچه سازی فرآیندها و سیستم های 
اطلاعاتی و اسناد حمل بار به عنوان دومین 
اقدام استراتژیک نام برد و اذعان کرد که در این 

بخش، بسیار بروکراتیک عمل کرده ایم. 
معاونت حمل ونقـل وزارت راه و شهرسـازی 
افـزود:» به کارگیـري ابزارهاي نوین حمل ونقل 
ترکیبـي و ایجاد مراکز لجسـتیکي و پایانه هاي 
ترکیبي و تشکیل شرکت هاي لجستیک طرف 
سـوم، از دیگـر راه هـاي کاهـش هزینه هـاي 
حمـل اسـت. کسـانی کـه در ایـن حـوزه کار 
می کننـد، سال هاسـت منتظـر تاسـیس یـک 
شـرکت حمل ونقل ترکیبی در ایران هسـتند و 
ایـن در حالـي اسـت کـه اکنـون ایجـاد یـک 
شـرکت حمل ونقـل ترکیبـی از نظـر قانونـی 

حدود 8 ماه به طول مي انجامد.«

... استراتژی نداریم
ترابـری  پوریـا سـعیدی، مدیرعامـل گـروه 
بین المللی اطلـس نیز درباره اهمیت تشـکیل 
شـرکت های لجسـتیک طـرف سـوم در ایران 
گفـت:» شـرکت های لجسـتیک طرف سـوم 
به واسـطه گسـتره خدماتـی کـه در زنجیـره 
لجسـتیک ارائه می دهند و به واسطه پیچیدگی 
و نزدیکـی بـا تمـام نهادهای درگیـر در حوزه 
لجسـتیک - چه در بخش خصوصی و دولتی 
و چـه در بخـش عرضه و تقاضـا - می توانند 
ویترینـی شـفاف باشـند. ما نیاز بـه یک معیار 
دقیق برای بررسـی وضعیت لجستیک کشور 

داریم.«
او افـزود:» بـا نـگاه بـه پیدایـش شـرکت های 
لجسـتیک طـرف سـوم در سـطح بین المللی، 
متوجه می شـویم کـه 3plها معلول کشـش از 
سـمت تقاضای بازار هسـتند. این شـرکت ها 
در کشـورهایی شـکل گرفته و رشـد کرده اند 
که سـاختار تجاری و حمل ونقلی قـوی دارند. 

این تقاضا در کشور ما هم وجود دارد.«

معاونت حمل و نقل 
وزارت راه: مهم ترین 
دلیل عملکرد ضعیف 

لجستیك در كشور ما، 
عدم انجام این كار 

توسط بازیگران اصلی 
است. به عنوان نمونه

زمانی كه مدیریت انبارها 
در تهران مطرح بود، 
به جز صاحبان انبارها 
یعنی بازیگران اصلی 
همه بخش های دیگر 

حضور داشتند!

... لجستیکی كه قصد 
توسعه آن را داریم در

20 سال آینده به شدت 
تحت تاثیر جاده ابریشم 

چین و سرمایه گذاری
1400 میلیارد دلاری 

آنها طي هفت سال 
گذشته خواهد بود. 

اگر نتوانیم تصمیمات 
درست بگیریم و 

مطلوبیت های خود را 
افزایش دهیم، قطعا 
سهم ما از این بازار

كم خواهد شد
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موضوع  با  کشور«  لجستیکی  خبرگان  هم اندیشی  کارگروه  نهمین  گذشته  ماه 
و  دولتی  دستگاه های  نمایندگان  از  جمعي  حضور  با  لجستیک«  توانمند  »شرکت های 
تشکل هاي صنفي و فعالان حوزه حمل و نقل و لجستیک، در وزارت راه و شهرسازی برگزار 
توانمند  راهکارهای شکل گیری شرکت های  و  »موانع  عناوین  با  پنل  دو  در  ادامه  در  و 
لجستیک در کشور« و »بازارگاه های الکترونیکی حمل ونقل بار« کارشناسان و فعالان این 
و  حمل   پروژه هاي  در  یکپارچگی  ایجاد  ساختاري  موانع  و  مشکلات  بررسي  به  حوزه 
یکپارچه سازی فرآیندها پرداخته و بر لزوم تحول در نگرش های حمل ونقل در کشور و 

استفاده حداکثری از توان بخش خصوصی تاکید کردند.

بررسي راهکارهای توسعه شرکت های توانمند لجستیک 
در کارگروه هم اندیشی خبرگان

لجستيك؛ دو امدادي است، 
نه بازي حذفي

دکتـر شـهرام آدم نـژاد، معاونـت حمل ونقـل 
وزارت راه و شهرسـازی، بـه عنـوان سـخنران 
اصلی هم اندیشـی خبرگان لجسـتیکی کشور، 
در ابتـدا ضمـن تاکیـد بر لـزوم همگرایـي در 
مشـکلات  بـه  کشـور،  حمل ونقـل  بخـش 
حوزه هـای مختلـف حمل ونقـل چـه از نظـر 
زیرسـاختی و چـه از نظـر بهره برداری ، اشـاره 
کـرد و افـزود:» در ایـن حوزه ها یکپارچگي به 
نـدرت دیـده مي شـود؛ چراکه تقسـیم قدرت 
به درسـتي صـورت نگرفتـه اسـت.« او ابـراز 
امیـدواري کـرد زمینـه اسـتفاده حداکثـري از 
پتانسـیل های بخش غیردولتی به عنوان بازیگر 

اصلی این حوزه فراهم شود.
آدم نـژاد در رابطـه با بحث لجسـتیک به عنوان 
یکـی از مهم تریـن مباحث حـوزه حمل ونقل 
گفـت:» متاسـفانه مـا غیـر از مراکـز نظامـی 
نتوانسـتیم در حوزه لجستیک کار مهمی انجام 
دهیم. تحلیل من این اسـت کـه باید در بخش 
زنجیـره تامیـن بـار موفق تـر عمـل می کردیم. 
مهم تریـن دلیـل ایـن عملکـرد ضعیـف عدم 
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انجام این کار توسـط بازیگران اصلی است. ما 
معمـولا فرودگاهی را در کشـور می سـازیم و 
بعد منتظر می شـویم که در آن هواپیما به پرواز 
دربیایـد. راه آهنی را تاسـیس می کنیم و سـپس 
به فکـر فراهم کـردن واگن بـرای آن می افتیم. 
در لجسـتیک هـم اینگونـه اسـت؛ زمانـی که 
مدیریـت انبارهـا در تهـران مطرح بـود، به جز 
صاحبـان انبارها به عنوان بازیگـران اصلی این 
حـوزه، همه حضور داشـتند. لجسـتیک برای 
کاهـش هزینه هاسـت و طبیعی اسـت که اگر 
بازیگـران اصلـی آن حضـور نداشـته باشـند، 

امکان کاهش هزینه وجود ندارد.«
آدم نـژاد افزود:» در عصر جدید سـه دیدگاه در 
مـورد لجسـتیک مطـرح اسـت. دیـدگاه اول 
کاهـش هزینـه، دیـدگاه دوم پاسـخگویی و 
مشـتری مداری و دیدگاه سـوم چابکی اسـت. 
اگـر هـر سـه ایـن دیدگاه هـا را در لجسـتیک 
جمـع کنیـم، حتمـا روند توسـعه لجسـتیک 
کشـور بهتر خواهد شـد. بـرای مثـال، حدود 
22 درصـد بارهایـی کـه از مبـادی ورودی 
جنوبی کشـور وارد تهران می شـود، به نواحی 
مرکـزی ایـران برمی گـردد که این حمـل زائد 
می تواند مشـکلاتی را هم در اقتصاد و هم در 

قیمت تمام شده کالا ایجاد کند.«
معاونت حمل ونقل وزارت راه و شهرسازی 
تصریح کرد:» در ماموریت فراسرزمینی ایران، 
باید تمرکز بیشتری روی پروژه "یک کمربند، 
یک جاده" چیني ها داشت. لجستیکی که قصد 
توسعه آن را داریم در 20 سال آینده به شدت 
تحت تاثیر جاده ابریشم چین و سرمایه گذاری 
1400 میلیارد دلاری آنها در هفت سال گذشته 
است. اگر نتوانیم تصمیمات درست بگیریم و 
مطلوبیت های خود را افزایش دهیم، قطعا سهم 

ما از این بازار کم خواهد شد.«
آدم نـژاد بـا اشـاره به سـرمایه در گـردش ۵00 
میلیـارد دلاری در حمل ونقـل بـار خاورمیانه، 
توضیـح داد:» براي افزایش بهـره وري و کارایي 
در حـوزه لجسـتیک، پنـج اقـدام اسـتراتژیک 
وجـود دارد. اولیـن آنها مدل سـازی هوشـمند 
شبکه و زیرساخت ها است. هوشمندسازی دو 
ویژگـی مهـم و ضروری بـرای کشـور در پی 
دارد؛ ویژگـی اول، تصمیم گیری و آینده نگری 
از طریـق مفهوم داده کاوی اسـت؛ چراکه وقتي 
تصمیمـات مـا بـر محـور داده هـا صـورت 

نمی گیرنـد، دائمـا تغییـر می کنند. بـرای مثال 
شـبکه  آزادراهـی بـه طـول 2170 کیلومتـر در 
حـال طراحـی اسـت، امـا ممکـن اسـت نیاز 
کشـور بـه این شـبکه در آینـده به حـدود 10 
هـزار کیلومتر برسـد؛ یعنی نـگاه یکپارچه در 

شبکه حمل ونقل کشور وجود ندارد.«
او با اشاره به اینکه ویژگی دوم هوشمندسازی، 
کاهش هزینه  و جلوگیری از حمل ونقل زائد 
است، از یکپارچه سازی فرآیندها و سیستم های 
اطلاعاتی و اسناد حمل بار به عنوان دومین 
اقدام استراتژیک نام برد و اذعان کرد که در این 

بخش، بسیار بروکراتیک عمل کرده ایم. 
معاونت حمل ونقـل وزارت راه و شهرسـازی 
افـزود:» به کارگیـري ابزارهاي نوین حمل ونقل 
ترکیبـي و ایجاد مراکز لجسـتیکي و پایانه هاي 
ترکیبي و تشکیل شرکت هاي لجستیک طرف 
سـوم، از دیگـر راه هـاي کاهـش هزینه هـاي 
حمـل اسـت. کسـانی کـه در ایـن حـوزه کار 
می کننـد، سال هاسـت منتظـر تاسـیس یـک 
شـرکت حمل ونقل ترکیبی در ایران هسـتند و 
ایـن در حالـي اسـت کـه اکنـون ایجـاد یـک 
شـرکت حمل ونقـل ترکیبـی از نظـر قانونـی 

حدود 8 ماه به طول مي انجامد.«

... استراتژی نداریم
ترابـری  پوریـا سـعیدی، مدیرعامـل گـروه 
بین المللی اطلـس نیز درباره اهمیت تشـکیل 
شـرکت های لجسـتیک طـرف سـوم در ایران 
گفـت:» شـرکت های لجسـتیک طرف سـوم 
به واسـطه گسـتره خدماتـی کـه در زنجیـره 
لجسـتیک ارائه می دهند و به واسطه پیچیدگی 
و نزدیکـی بـا تمـام نهادهای درگیـر در حوزه 
لجسـتیک - چه در بخش خصوصی و دولتی 
و چـه در بخـش عرضه و تقاضـا - می توانند 
ویترینـی شـفاف باشـند. ما نیاز بـه یک معیار 
دقیق برای بررسـی وضعیت لجستیک کشور 

داریم.«
او افـزود:» بـا نـگاه بـه پیدایـش شـرکت های 
لجسـتیک طـرف سـوم در سـطح بین المللی، 
متوجه می شـویم کـه 3plها معلول کشـش از 
سـمت تقاضای بازار هسـتند. این شـرکت ها 
در کشـورهایی شـکل گرفته و رشـد کرده اند 
که سـاختار تجاری و حمل ونقلی قـوی دارند. 

این تقاضا در کشور ما هم وجود دارد.«

معاونت حمل و نقل 
وزارت راه: مهم ترین 
دلیل عملکرد ضعیف 

لجستیك در كشور ما، 
عدم انجام این كار 

توسط بازیگران اصلی 
است. به عنوان نمونه

زمانی كه مدیریت انبارها 
در تهران مطرح بود، 
به جز صاحبان انبارها 
یعنی بازیگران اصلی 
همه بخش های دیگر 

حضور داشتند!

... لجستیکی كه قصد 
توسعه آن را داریم در

20 سال آینده به شدت 
تحت تاثیر جاده ابریشم 

چین و سرمایه گذاری
1400 میلیارد دلاری 

آنها طي هفت سال 
گذشته خواهد بود. 

اگر نتوانیم تصمیمات 
درست بگیریم و 

مطلوبیت های خود را 
افزایش دهیم، قطعا 
سهم ما از این بازار

كم خواهد شد
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ایـن کارشـناس تاکیـد کـرد:» بعـد از ورود 
شـرکت های چندملیتـی بـه ایـران و تمایل به 
حضور شـرکت های تولیدکننـده در بازارهای 
 3pl جهانی، کششـی برای ایجاد شـرکت های
از سـمت بـازار تقاضـا بـه وجود آمـد؛ ضمن 
اینکـه همـواره در قسـمت عرضـه نیـز بـرای 
ایجـاد شـرکت های جامـع لجسـتیکی تمایل 
وجـود داشـته کـه توسـعه فورواردرهـا برای 
ارائـه زنجیـره خدمـات لجسـتیک یـا تـلاش 
شـرکت های ریلی و کشـتیرانی برای گسترش 
خدماتشـان در مسیر جاده ای از جمله مصادیق 
این موضوع اسـت. پس چرا با وجود کشـش 
از سـمت تقاضـا و تمایل در قسـمت عرضه، 
هنـوز موفـق به تاسـیس یک شـرکت 3pl در 

ایران نشده ایم؟«
بـه اعتقـاد ایـن فعـال اقتصـادي:» جـواب این 
سـوال را می تـوان از چنـد منظر بررسـی کرد. 
یکـی از معضـلات شـرکت های لجسـتیک 
طرف سـوم این اسـت که شناسـنامه ندارند و 
هنـوز نمی تـوان از واژه لجسـتیک در ثبـت 
شـرکت اسـتفاده کرد. از طرف دیگر، هنوز در 
هیچ کـدام از قوانیـن بالادسـتی و پایین دسـتی 
نتوانسـته ایم به طور کامل از مفاهیم لجسـتیک 
و خدمـات یکپارچـه حمل ونقـل و خدمـات 
جانبـی آن اسـتفاده کنیـم. در واقـع قوانیـن ما 
زنجیره های به هم تنیده خدمات لجسـتیک را 
مانند جزایر دورافتاده ای ترسـیم کرده است که 
امـکان ایجـاد ارتبـاط بیـن آنهـا وجود نـدارد. 
برای مثال، آیین نامه های تاسـیس در وزارت راه 
و شهرسـازی کامـلا شـخص محور اسـت و 
تاسـیس یـک  بـرای  مولفه هـای لازم  تمـام 
شـرکت حمـل بین المللـی، شـرکت نماینـده 
کشـتیرانی و یا هر کـدام از شـرکت های فعال 
در زنجیـره لجسـتیک بـه یـک نفـر بـه نـام 

مدیرعامل محدود می شود.«
سـعیدي افـزود:» مهم تریـن معضـل صنایـع 
کشـور، به ویـژه در بخـش لجسـتیک مسـئله 
تخصص اسـت. نیروی انسانی فعال در بخش 
لجسـتیک حتی راننـدگان و کارمند سـاده نیز 
بایـد تخصص داشـته باشـد، امـا مـا در حوزه 
آموزش نیروی انسـانی عملکرد بسیار ضعیفی 
داریـم و نمی توانیـم از تـوان و آموزش هـای 
بخـش خصوصـی در فضـای آکادمیـک برای 
فراهـم آوردن نیـروی انسـانی موردنیـاز برای 

بخش لجستیک اسـتفاده کنیم. از طرف دیگر، 
بهـره وری پاییـن در حوزه خدمات لجسـتیک 
مثـل حوزه جـاده و ریل، پیدایش و گسـترش 
فعالیـت شـرکت های لجسـتیک را بـه چالش 

می کشد.«
مدیرعامل گروه ترابری اطلس با اشاره به اینکه 
مهم ترین مسئله ای که حوزه لجستیک کشور از 
و  مشخص  راهبرد  نداشتن  می برد،  رنج  آن 
کشورهای  تمام  در  افزود:»  است،  هدفمند 
پیشرو در زمینه لجستیک، یک شورا یا نهاد 
فراسازمانی یا ملی به عنوان متولی تجمیع منافع 
طرف های درگیر تعریف شده )حال ممکن 
است این شوراها عناوین مختلفی داشته باشند 
و برای مثال در یک جا با نام کمیته ملی و در 
جای دیگر با نام شورای عالی ثبت شده باشند( 
ولي وقتی شرح وظایف آنها را بررسی می کنیم 
می توانیم به تفاوت بین آنها و مثلا شورای 
عالی ترابری که احتمالا به همین منظور تشکیل 

شده بود، پی ببریم.«
سـعیدي تاکیـد کـرد:» مهم ترین اصـل در این 
شـوراها ایـن اسـت کـه بخـش خصوصی و 
دولتـی و نهادهـای عرضـه و تقاضـا در هر دو 
بخش بتوانند به طور مسـتقیم و بدون واسـطه 
و بـا رای برابـر در این شـوراها حضور داشـته 
باشـند؛ اما شـورای عالی ترابری بـه دلیل عدم 
ایجاد توازن مناسـب بین نهـاد عرضه و تقاضا 
و بخـش خصوصـی و دولتی و نهاد حاکمیتی 
و اجرایـی، موفـق بـه ایجـاد یـک اسـتراتژی 

واحد لجستیکی نشده است.«

معضل قوانین دست وپا گیر
رئیـس هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی و 
خدمـات وابسـته ایـران نیـز در پنل تخصصی 
شـکل گیری  راهکارهـای  و  موانـع  بررسـی 
شرکت های توانمند لجستیکی، اصلاح قوانین 
کنونـی را یکـی از مهم ترین عوامل توسـعه و 
توانمندسـازی بخـش خصوصـی دانسـت و 
دسـت وپای  فعلـی  قوانیـن  کـرد:»  تصریـح 
فعالیت بخش خصوصی را بسـته و عملا آنها 

را ناتوان ساخته است.«
امیـد ملـک اظهـار کـرد:» زمانـی کـه وزارت 
حمل ونقل آیین نامه شـرکت های لجسـتیکی 
را تنظیـم کرد و شـکل داد، مشـخص بود که 
بـا بحث هـای پایـه ای و مفاهیـم اصلـی ایـن 

پوریا سعیدي: هنوز
در هیچ كدام از قوانین 
بالادستی و پایین دستی 
نتوانسته ایم به طور كامل

 از مفاهیم لجستیك و 
خدمات یکپارچه حمل 
استفاده كنیم. در واقع 
قوانین ما زنجیره های 
به هم تنیده خدمات 
لجستیك را مانند جزایر 
دورافتاده ای ترسیم كرده 
كه امکان ایجاد ارتباط 
بین آنها وجود ندارد

... در كشورهای پیشرو 
در زمینه لجستیك، یك

 شورا یا نهاد فراسازمانی 
یا ملی به عنوان متولی 
واحد برای تجمیع منافع 
طرف های درگیر تعریف 
شده است كه وقتی شرح 
وظایف آنها را بررسی 
می كنیم می توانیم به 
تفاوت بین آنها و مثلا 
شورای عالی ترابری كه 
احتمالا به همین منظور 
تشکیل شده، پی ببریم
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حوزه آشـنا بوده اسـت، اما بایـد بدانیم موانع 
کار کجاسـت کـه نتوانسـته ایم بـه شـرایط 

مطلوب در این عرصه برسیم.«
وی اصـلاح نـگاه قانون گـذار بـه قراردادهای 
از راهکارهـای مهـم  را یکـی  حمل ونقلـی 
توانمندسـازی شرکت های لجستیکی دانست 
و خاطرنشـان کرد:» بخشی از قوانین ما بسیار 
قدیمـی اسـت و بـا شـرایط روز مطابقـت 
نـدارد، از جمله قانون تجـارت و قانون تامین 
اجتماعـی. ایـن قوانیـن نمی توانـد با شـرایط 
کنونی کشـور همراه شـود و به همین دلیل در 
شـرکت های  بـه  خدمت رسـانی  برابـر 
لجسـتیکی عمـلا ضعف هـای خود را نشـان 
می دهـد. در حالی که لجسـتیک یک قـرارداد 
شـرکت  و  کالا  صاحـب  بیـن  خصوصـی 

خدمات دهنده حمل آن است.«
ملـک حذف مالیات بر ارزش افـزوده و اصلاح 
قوانیـن مالیاتـی در حـوزه حمل ونقـل را از 
نـکات مهم توسـعه شـرکت های لجسـتیکی 
دانسـت و افـزود:» نگاه غلط بـه بحث مالیات 
و ارزش افـزوده در شـرکت های حمل ونقلی و 
لجسـتیکی باعث می شـود که هزینه هـای این 

بخش بالا برود و سوددهی آن کاهش یابد.«
رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی پیشنهاد 
کرد:» بهتر است سود بازرگانی و مالیات بر 
حمل ونقل  ادوات  واردات  از  ارزش افزوده 
حذف شود؛ زیرا اشتغال زایی به کارگیری این 
ابزار در صنعت لجستیک، بیشتر از تولید آنها 
بنابراین  توسط شرکت های خصولتی است. 
ورود  و  ناوگان  نوسازی  به  نیاز  ما  وقتی 
این  که  زمانی  تا  داریم،  جدید  کامیون های 
فرایند نوسازی و تامین نیاز کشور انجام شود 
باید سود بازرگانی و مالیات های آن را به صفر 
این فضا  یا حداقل برسانیم تا شرکت ها در 

بتوانند کمبودهای خود را جبران کنند.«
تصمیم گیـری حـوزه  مرجـع  انتقـال  ملـک 
حمل ونقـل از نهادهـا و ارگان هـای دیگـر بـه 
وزارت راه را لازمه توسـعه لجسـتیکی کشـور 
خواند و تصریح کرد:» وزارت راه و شهرسازی 
مسـئول بنادر، فرودگاه هـا، راه ها و ترمینال های 
کشـور اسـت و به درسـتی می داند که در کدام 
تامیـن  یـا  و  واردات  بـه  نیـاز  بخش هـا 
زیرسـاخت ها دارد، امـا گاه می بینیم که برخی 
وزارتخانه هـا، نهادهـا و ارگان هـا در ایـن امـر 

دخالـت می کننـد و حتـی جلـوی برنامه های 
وزارت راه قـرار می گیرنـد. مـا بایـد بدانیم که 
یکـی از عادلانه تریـن راه های توسـعه و توزیع 
ثـروت در بخـش حمل ونقـل و لجسـتیک 
اسـت، چراکـه همـواره در حـال حرکـت و 
پویایـی اسـت و برخلاف کارخانه هـا، در یک 

حوزه جغرافیایی متمرکز نیست.«
ایـن کارشـناس حـوزه حمل ونقل، بـالا بودن 
مصـرف انـرژی را از دیگـر عوامـل مهم عدم 
توسـعه یافتگی شـرکت های لجستیکی کشور 
معرفـی کـرد و افزود:» حتی کشـورهایی مانند 
عربسـتان و امارات در حوزه مصرف انرژی در 
رده هـای بالای جدول قرار دارند و شرایطشـان 
مطلوب اسـت؛ اما متوسط مصرف سوخت ما 
بـه خاطـر عواملی همچون نـاوگان فرسـوده، 
نسـبت به دیگر کشـورها بالاتر است و همین 
مسـئله باعـث افزایـش هزینه های شـرکت ها  

می شود.«
رئیس هیات مدیره انجمن کشـتیرانی، توسعه 
ریلـی را یکـی از راهکارهـای مهـم توسـعه 
لجسـتیک کشـور دانسـت:» بر اسـاس سـند 
توسـعه 1404، کشـور مـا بایـد سـالانه 700 
میلیـون تـن مواد معدنـی صادر کنـد که بیش 
از ۳0 درصـد آن نیـز با ریل جابه جا می شـود. 
مـا بـرای این امر، بـه 2۵ هزار کیلومتر شـبکه 
ریلـی نیـاز داریـم، در حالـی کـه هـم اکنـون 
مجمـوع شـبکه مـا چیـزی حـدود 12 هـزار 
کیلومتـر اسـت؛ بنابرایـن بـرای تامیـن ادامـه 
شـبکه به 20 میلیارد دلار سـرمایه نیاز هست؛ 
امـا ایـن بودجه تامین نشـده و بـه همین دلیل 
می بینیم که کشـوری مانند آذربایجان توسـعه 

خط راه آهن آستارا را عهده دار شده است.«

مشکل ما، بازي هاي حذفي است!
همایـون اسـدی، مشـاور انجمـن سراسـری 
شـرکت های حمل ونقـل بین المللـی ایـران در 
این کارگـروه در خصوص اهمیت لجسـتیک 
در اقتصاد کشـور گفت:» براسـاس محاسـبات 
انجام شـده در وزارت صمت، سـهم لجستیک 
در تولید ناخالص داخلی کشـور حـدود 19/2 
درصـد اسـت کـه 1/8 درصـد آن مربـوط بـه 
سهم خودروسـازان است. سـهم خودروسازان 
از اشـتغال ایران، 200 هزار نفر اسـت. در حالی 
کـه سـهم بخـش حمل ونقـل و لجسـتیک از 

امید ملك: زمانی كه 
وزارت حمل ونقل آیین نامه 

شركت های لجستیکی 
را تنظیم كرد و شکل داد، 
مشخص بود با بحث های 

پایه ای و مفاهیم اصلی 
این حوزه آشنا بوده، اما 

باید بدانیم موانع كار 
كجاست كه نتوانسته ایم 

به شرایط مطلوب در 
این عرصه برسیم

... بخشی از قوانین ما
بسیار قدیمی است و

با شرایط روز مطابقت 
ندارد، از جمله قانون 

تجارت و قانون تامین 
اجتماعی. این قوانین 

نمی تواند با شرایط فعلی 
كشور همراه شود و به 

همین دلیل در برابر 
خدمت رسانی به 

شركت های لجستیکی 
ضعف های خود را 

نشان می دهد
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ایـن کارشـناس تاکیـد کـرد:» بعـد از ورود 
شـرکت های چندملیتـی بـه ایـران و تمایل به 
حضور شـرکت های تولیدکننـده در بازارهای 
 3pl جهانی، کششـی برای ایجاد شـرکت های
از سـمت بـازار تقاضـا بـه وجود آمـد؛ ضمن 
اینکـه همـواره در قسـمت عرضـه نیـز بـرای 
ایجـاد شـرکت های جامـع لجسـتیکی تمایل 
وجـود داشـته کـه توسـعه فورواردرهـا برای 
ارائـه زنجیـره خدمـات لجسـتیک یـا تـلاش 
شـرکت های ریلی و کشـتیرانی برای گسترش 
خدماتشـان در مسیر جاده ای از جمله مصادیق 
این موضوع اسـت. پس چرا با وجود کشـش 
از سـمت تقاضـا و تمایل در قسـمت عرضه، 
هنـوز موفـق به تاسـیس یک شـرکت 3pl در 

ایران نشده ایم؟«
بـه اعتقـاد ایـن فعـال اقتصـادي:» جـواب این 
سـوال را می تـوان از چنـد منظر بررسـی کرد. 
یکـی از معضـلات شـرکت های لجسـتیک 
طرف سـوم این اسـت که شناسـنامه ندارند و 
هنـوز نمی تـوان از واژه لجسـتیک در ثبـت 
شـرکت اسـتفاده کرد. از طرف دیگر، هنوز در 
هیچ کـدام از قوانیـن بالادسـتی و پایین دسـتی 
نتوانسـته ایم به طور کامل از مفاهیم لجسـتیک 
و خدمـات یکپارچـه حمل ونقـل و خدمـات 
جانبـی آن اسـتفاده کنیـم. در واقـع قوانیـن ما 
زنجیره های به هم تنیده خدمات لجسـتیک را 
مانند جزایر دورافتاده ای ترسـیم کرده است که 
امـکان ایجـاد ارتبـاط بیـن آنهـا وجود نـدارد. 
برای مثال، آیین نامه های تاسـیس در وزارت راه 
و شهرسـازی کامـلا شـخص محور اسـت و 
تاسـیس یـک  بـرای  مولفه هـای لازم  تمـام 
شـرکت حمـل بین المللـی، شـرکت نماینـده 
کشـتیرانی و یا هر کـدام از شـرکت های فعال 
در زنجیـره لجسـتیک بـه یـک نفـر بـه نـام 

مدیرعامل محدود می شود.«
سـعیدي افـزود:» مهم تریـن معضـل صنایـع 
کشـور، به ویـژه در بخـش لجسـتیک مسـئله 
تخصص اسـت. نیروی انسانی فعال در بخش 
لجسـتیک حتی راننـدگان و کارمند سـاده نیز 
بایـد تخصص داشـته باشـد، امـا مـا در حوزه 
آموزش نیروی انسـانی عملکرد بسیار ضعیفی 
داریـم و نمی توانیـم از تـوان و آموزش هـای 
بخـش خصوصـی در فضـای آکادمیـک برای 
فراهـم آوردن نیـروی انسـانی موردنیـاز برای 

بخش لجستیک اسـتفاده کنیم. از طرف دیگر، 
بهـره وری پاییـن در حوزه خدمات لجسـتیک 
مثـل حوزه جـاده و ریل، پیدایش و گسـترش 
فعالیـت شـرکت های لجسـتیک را بـه چالش 

می کشد.«
مدیرعامل گروه ترابری اطلس با اشاره به اینکه 
مهم ترین مسئله ای که حوزه لجستیک کشور از 
و  مشخص  راهبرد  نداشتن  می برد،  رنج  آن 
کشورهای  تمام  در  افزود:»  است،  هدفمند 
پیشرو در زمینه لجستیک، یک شورا یا نهاد 
فراسازمانی یا ملی به عنوان متولی تجمیع منافع 
طرف های درگیر تعریف شده )حال ممکن 
است این شوراها عناوین مختلفی داشته باشند 
و برای مثال در یک جا با نام کمیته ملی و در 
جای دیگر با نام شورای عالی ثبت شده باشند( 
ولي وقتی شرح وظایف آنها را بررسی می کنیم 
می توانیم به تفاوت بین آنها و مثلا شورای 
عالی ترابری که احتمالا به همین منظور تشکیل 

شده بود، پی ببریم.«
سـعیدي تاکیـد کـرد:» مهم ترین اصـل در این 
شـوراها ایـن اسـت کـه بخـش خصوصی و 
دولتـی و نهادهـای عرضـه و تقاضـا در هر دو 
بخش بتوانند به طور مسـتقیم و بدون واسـطه 
و بـا رای برابـر در این شـوراها حضور داشـته 
باشـند؛ اما شـورای عالی ترابری بـه دلیل عدم 
ایجاد توازن مناسـب بین نهـاد عرضه و تقاضا 
و بخـش خصوصـی و دولتی و نهاد حاکمیتی 
و اجرایـی، موفـق بـه ایجـاد یـک اسـتراتژی 

واحد لجستیکی نشده است.«

معضل قوانین دست وپا گیر
رئیـس هیـات مدیـره انجمـن کشـتیرانی و 
خدمـات وابسـته ایـران نیـز در پنل تخصصی 
شـکل گیری  راهکارهـای  و  موانـع  بررسـی 
شرکت های توانمند لجستیکی، اصلاح قوانین 
کنونـی را یکـی از مهم ترین عوامل توسـعه و 
توانمندسـازی بخـش خصوصـی دانسـت و 
دسـت وپای  فعلـی  قوانیـن  کـرد:»  تصریـح 
فعالیت بخش خصوصی را بسـته و عملا آنها 

را ناتوان ساخته است.«
امیـد ملـک اظهـار کـرد:» زمانـی کـه وزارت 
حمل ونقل آیین نامه شـرکت های لجسـتیکی 
را تنظیـم کرد و شـکل داد، مشـخص بود که 
بـا بحث هـای پایـه ای و مفاهیـم اصلـی ایـن 

پوریا سعیدي: هنوز
در هیچ كدام از قوانین 
بالادستی و پایین دستی 
نتوانسته ایم به طور كامل
 از مفاهیم لجستیك و 
خدمات یکپارچه حمل 
استفاده كنیم. در واقع 
قوانین ما زنجیره های 
به هم تنیده خدمات 
لجستیك را مانند جزایر 
دورافتاده ای ترسیم كرده 
كه امکان ایجاد ارتباط 
بین آنها وجود ندارد

... در كشورهای پیشرو 
در زمینه لجستیك، یك
 شورا یا نهاد فراسازمانی 
یا ملی به عنوان متولی 
واحد برای تجمیع منافع 
طرف های درگیر تعریف 
شده است كه وقتی شرح 
وظایف آنها را بررسی 
می كنیم می توانیم به 
تفاوت بین آنها و مثلا 
شورای عالی ترابری كه 
احتمالا به همین منظور 
تشکیل شده، پی ببریم
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حوزه آشـنا بوده اسـت، اما بایـد بدانیم موانع 
کار کجاسـت کـه نتوانسـته ایم بـه شـرایط 

مطلوب در این عرصه برسیم.«
وی اصـلاح نـگاه قانون گـذار بـه قراردادهای 
از راهکارهـای مهـم  را یکـی  حمل ونقلـی 
توانمندسـازی شرکت های لجستیکی دانست 
و خاطرنشـان کرد:» بخشی از قوانین ما بسیار 
قدیمـی اسـت و بـا شـرایط روز مطابقـت 
نـدارد، از جمله قانون تجـارت و قانون تامین 
اجتماعـی. ایـن قوانیـن نمی توانـد با شـرایط 
کنونی کشـور همراه شـود و به همین دلیل در 
شـرکت های  بـه  خدمت رسـانی  برابـر 
لجسـتیکی عمـلا ضعف هـای خود را نشـان 
می دهـد. در حالی که لجسـتیک یک قـرارداد 
شـرکت  و  کالا  صاحـب  بیـن  خصوصـی 

خدمات دهنده حمل آن است.«
ملـک حذف مالیات بر ارزش افـزوده و اصلاح 
قوانیـن مالیاتـی در حـوزه حمل ونقـل را از 
نـکات مهم توسـعه شـرکت های لجسـتیکی 
دانسـت و افـزود:» نگاه غلط بـه بحث مالیات 
و ارزش افـزوده در شـرکت های حمل ونقلی و 
لجسـتیکی باعث می شـود که هزینه هـای این 

بخش بالا برود و سوددهی آن کاهش یابد.«
رئیس هیات مدیره انجمن کشتیرانی پیشنهاد 
کرد:» بهتر است سود بازرگانی و مالیات بر 
حمل ونقل  ادوات  واردات  از  ارزش افزوده 
حذف شود؛ زیرا اشتغال زایی به کارگیری این 
ابزار در صنعت لجستیک، بیشتر از تولید آنها 
بنابراین  توسط شرکت های خصولتی است. 
ورود  و  ناوگان  نوسازی  به  نیاز  ما  وقتی 
این  که  زمانی  تا  داریم،  جدید  کامیون های 
فرایند نوسازی و تامین نیاز کشور انجام شود 
باید سود بازرگانی و مالیات های آن را به صفر 
این فضا  یا حداقل برسانیم تا شرکت ها در 

بتوانند کمبودهای خود را جبران کنند.«
تصمیم گیـری حـوزه  مرجـع  انتقـال  ملـک 
حمل ونقـل از نهادهـا و ارگان هـای دیگـر بـه 
وزارت راه را لازمه توسـعه لجسـتیکی کشـور 
خواند و تصریح کرد:» وزارت راه و شهرسازی 
مسـئول بنادر، فرودگاه هـا، راه ها و ترمینال های 
کشـور اسـت و به درسـتی می داند که در کدام 
تامیـن  یـا  و  واردات  بـه  نیـاز  بخش هـا 
زیرسـاخت ها دارد، امـا گاه می بینیم که برخی 
وزارتخانه هـا، نهادهـا و ارگان هـا در ایـن امـر 

دخالـت می کننـد و حتـی جلـوی برنامه های 
وزارت راه قـرار می گیرنـد. مـا بایـد بدانیم که 
یکـی از عادلانه تریـن راه های توسـعه و توزیع 
ثـروت در بخـش حمل ونقـل و لجسـتیک 
اسـت، چراکـه همـواره در حـال حرکـت و 
پویایـی اسـت و برخلاف کارخانه هـا، در یک 

حوزه جغرافیایی متمرکز نیست.«
ایـن کارشـناس حـوزه حمل ونقل، بـالا بودن 
مصـرف انـرژی را از دیگـر عوامـل مهم عدم 
توسـعه یافتگی شـرکت های لجستیکی کشور 
معرفـی کـرد و افزود:» حتی کشـورهایی مانند 
عربسـتان و امارات در حوزه مصرف انرژی در 
رده هـای بالای جدول قرار دارند و شرایطشـان 
مطلوب اسـت؛ اما متوسط مصرف سوخت ما 
بـه خاطـر عواملی همچون نـاوگان فرسـوده، 
نسـبت به دیگر کشـورها بالاتر است و همین 
مسـئله باعـث افزایـش هزینه های شـرکت ها  

می شود.«
رئیس هیات مدیره انجمن کشـتیرانی، توسعه 
ریلـی را یکـی از راهکارهـای مهـم توسـعه 
لجسـتیک کشـور دانسـت:» بر اسـاس سـند 
توسـعه 1404، کشـور مـا بایـد سـالانه 700 
میلیـون تـن مواد معدنـی صادر کنـد که بیش 
از ۳0 درصـد آن نیـز با ریل جابه جا می شـود. 
مـا بـرای این امر، بـه 2۵ هزار کیلومتر شـبکه 
ریلـی نیـاز داریـم، در حالـی کـه هـم اکنـون 
مجمـوع شـبکه مـا چیـزی حـدود 12 هـزار 
کیلومتـر اسـت؛ بنابرایـن بـرای تامیـن ادامـه 
شـبکه به 20 میلیارد دلار سـرمایه نیاز هست؛ 
امـا ایـن بودجه تامین نشـده و بـه همین دلیل 
می بینیم که کشـوری مانند آذربایجان توسـعه 

خط راه آهن آستارا را عهده دار شده است.«

مشکل ما، بازي هاي حذفي است!
همایـون اسـدی، مشـاور انجمـن سراسـری 
شـرکت های حمل ونقـل بین المللـی ایـران در 
این کارگـروه در خصوص اهمیت لجسـتیک 
در اقتصاد کشـور گفت:» براسـاس محاسـبات 
انجام شـده در وزارت صمت، سـهم لجستیک 
در تولید ناخالص داخلی کشـور حـدود 19/2 
درصـد اسـت کـه 1/8 درصـد آن مربـوط بـه 
سهم خودروسـازان است. سـهم خودروسازان 
از اشـتغال ایران، 200 هزار نفر اسـت. در حالی 
کـه سـهم بخـش حمل ونقـل و لجسـتیک از 

امید ملك: زمانی كه 
وزارت حمل ونقل آیین نامه 

شركت های لجستیکی 
را تنظیم كرد و شکل داد، 
مشخص بود با بحث های 

پایه ای و مفاهیم اصلی 
این حوزه آشنا بوده، اما 

باید بدانیم موانع كار 
كجاست كه نتوانسته ایم 

به شرایط مطلوب در 
این عرصه برسیم

... بخشی از قوانین ما
بسیار قدیمی است و

با شرایط روز مطابقت 
ندارد، از جمله قانون 

تجارت و قانون تامین 
اجتماعی. این قوانین 

نمی تواند با شرایط فعلی 
كشور همراه شود و به 

همین دلیل در برابر 
خدمت رسانی به 

شركت های لجستیکی 
ضعف های خود را 

نشان می دهد
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قابل توجهـی ایجـاد می کننـد و نـه نقشـی در 
در وزارت  دارنـد؛  داخلـی  ناخالـص  تولیـد 
صنعـت و معـدن و تجـارت کاری کرده اند که 
کل اقتصـاد ملـی را گـروگان گرفته انـد، یعنی 
ایـران  اقتصـاد  توسـعه  مقابـل  در  یک تنـه 
ایسـتاده اند؛ بـه عبارت دیگر، تمـام بخش های 
حمل ونقـل در ماتریسـی کـه وزارت صمـت 
به وجـود آورده، اسـیر هسـتند. در ایـن بیـن، 
بخش دریایی تنها بخشـی اسـت که قدری از 
ایـن معضـل رها شـده؛ زیـرا نـه از بانک های 
ایرانـی وام می گیرد و نـه از بانک های خارجی. 
پـس ما باید ارزش اقتصاد سیاسـی خودمان را 
بدانیـم و بایـد یک اقدام دسـته جمعی داشـته 

باشیم.«
او ادامه داد:» لجستیک تقاضامحور است و در 
تقاضـا شـروع می شـود.  از  آن همـه چیـز 
کشـتی، هواپیمـا، قطـار و کامیـون خریداری 
شـود.  داده  پاسـخ  تقاضـا  بـه  تـا  می شـود 
اسـتراتژی توسعه لجستیک زیرمجموعه ای از 
اسـتراتژی بنگاه هـای رقابتـی اسـت؛ بنابراین 
نمی تـوان وزارت صمـت را کـه در سـمت 
تقاضا اسـت، از این دادوستدها و گفت و گوها 
حذف کرد. یکی از مشـکلات بزرگ کشـور، 
بـازی حذفـی اسـت. همـه در حـال حـذف 
کـردن یکدیگـر هسـتند. در صورتـی که باید 
بـازی قهرمانی انجـام دهیم؛ بنابرایـن باید در 
شورای ملی لجسـتیک تعادل تقاضا و عرضه 

به وجود آورد تا بتوان پیشرفت کرد.«
اسـدي تصریح کرد:» در این میان باید مسـائل 
پیرامونی مانند مشـکل مالیات بر ارزش افزوده 

کـه وزارت اقتصـاد ایجاد کرده اسـت را نیز در 
نظر بگیریـم. قراردادهای حمـل  به خودی خود 
گران تمام می شـوند و با این شـرایط، سـمت 
تقاضا نیـز نمی تواند از یک قـرارداد بلندمدت 
یک سـاله رضایـت داشـته باشـد و بـه بخش 

عرضه اطمینان کند.«
بـه اعتقاد اسـدي:» مشـکل دیگر، خـرد بودن 
انـواع بنگاه هـای حمل ونقـل اسـت؛ در حـال 
حاضـر، حـدود 4200 تا 4۳00 شـرکت حمل  
داخلـی و بیـش از هـزار شـرکت حمل ونقـل 
بین المللـی در ابعـاد کوچک در کشـور وجود 
دارد. دولت شـروع به تکثیر بنگاه های اقتصادی 
کرده که همه آنها واگرا هسـتند و کوچک ترین 
همگرایی با یکدیگـر ندارند؛ بنابراین نمی توان 
ایـن شـرکت ها را ادغام کرد، ولـی می توان آنها 
را تجمیـع کـرد؛ مثـلا می تـوان یـک هلدینگ 
متشـکل از شرکت کشـتیرانی و ریلی، 2 الی ۳ 
هـزار کامیـون و شـرکت حمـل  بین المللـی و 
تعـدادی شـرکت حمل ونقل داخلی داشـت و 
اینچنیـن به صورت مصنوعی به سـمت ایجاد 

شرکت های لجستیک طرف سوم رفت.«
او در پایـان سـخنان خـود به موضـوع عرضه 
اضافـه و بهـره وری پاییـن بخش اشـاره کرد و 
افـزود:» حـدود 80 هـزار کامیون داریـم، با این 
حـال وزارت راه در پی نوسـازی نـاوگان و به 
دنبـال آن عرضـه اضافـه اسـت. چـرا بایـد به 
بخـش عرضـه و متعاقـب آن بـه بحران هـای 
اجتماعـی اضافـه شـود. در صورتـی کـه در 
بخـش ریل اصلا عرضـه اضافه وجـود ندارد؛ 

چرا دولت به این بخش کمک نمی کند.«

همایون اسدي: سهم 
لجستیك در تولید 
ناخالص داخلی كشور 
حدود 19/2 درصد
 است كه 1/8 درصد

 آن به خودروسازان 
مربوط می شود. سهم

 آنها از میزان اشتغال 
ایران، 200 هزار نفر 
و سهم حمل ونقل 
و لجستیك 1/5 
میلیون نفر است، با 
این وجود خودروسازی

 در ایران تا آن حد 
قدرت اقتصاد سیاسی 
دارد كه یکسره تمام 
استراتژی های كشور 
را به گروگان گرفته...

میـزان اشـتغال، 1/۵ میلیـون نفـر اسـت. پـس 
مي بینیـد که خودروسـازی در ایـران تا چه حد 
قـدرت اقتصـاد سیاسـی دارد که یکسـره تمام 
سیاسـت ها و اسـتراتژی های مملکـت را بـه 

گروگان گرفته است.«
این کارشـناس ارشـد لجسـتیک افزود:» ما در 
ایران تعداد کمی خودروسـاز تجـاری در ابعاد 
ملی کوچک داریم. این خودروسـازان تجاری 
کـه هیـچ ارزش افـزوده ای ندارنـد، نه اشـتغال 
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معاون امور بندری و اقتصادی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان اعلام کرد: 
محوطه جدیدی برای ارائه خدمات لجستیک کانتینری با هدف توسعه عملیات تخلیه و 
بارگیری کالای کانتینری در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( اختصاص داده 

شده است.
ایرج مدیری با تاکید بر استفاده بهینه از ظرفیت های ایجاد شده در مجتمع بزرگ بندری 
امام خمینی)ره( به منظور ارائه خدمات مطلوب به مشتریان، افزود: در پی انعقاد قرارداد 
همکاری و فراهم ساختن شرایط عملیاتی و ستادی لازم از آذر ماه سال جاری محوطه 
جدیدی برای ارائه خدمات لجستیکی به کانتینرهای خالی با مشارکت بخش خصوصی 

اختصاص یافت.
او تصریـح کـرد: با آغـاز فعالیت این سـایت، خدمات کانتینری به خطوط کشـتیرانی 

کانتینری مختلف در محوطه لجستیکی ارائه می شود.

آغاز فعاليت 
سایت لجستيك کانتينری 
منطقه ویژه بندر امام

زمانیان که در نشست خبری به مناسبت هفته حمل ونقل سخن می گفت، افزود: با اشاره 
به کاهش ترانزیت و تجارت و رکود فراگیر اقتصادی در منطقه افزود: سال 1۳92 
ترانزیت انجام شده به وسیله شرکت های حمل خراسان رضوی 1۵ میلیون تن بود که با 

توجه به مشکلات فعلی این میزان به حدود 9 میلیون تن در سال رسیده است.
وی اظهار داشت: بخش زیادی از این کاهش به دلیل استفاده تجار خارجی از مسیرهای 
ترانزیتی جایگزین ایران بوده که مشکلات قانون گذاری و معطلی بار در مبادی ورودی 

و خروجی کشور عامل اصلی این تغییر مسیرها است.
زمانیان گفت: هم اکنون شاهد سه مسیر ترانزیتی جایگزین ایران برای تجارت کشورهای 
آسیای مرکزی و افغانستان هستیم. در مسیر نخست ترانزیت از بنادر ترکیه و ارمنستان 
آغاز شده و با عبور کالا از خاک آذربایجان و استفاده از مسیر دریای خزر کالا به 
ترکمنستان منتقل می شود، چندی پیش نیز مسیر »راه لاجورد« با حضور کشورهای منطقه 
و افغانستان افتتاح شد که این راه ادامه همین مسیر ترانزیتی ترکیبی است که از شمال 

افغانستان به شهرهای مزار شریف و هرات ختم می شود.
وی اظهار داشت: مسیر بندر کراچی به جنوب افغانستان و سپس شهرهای جلال آباد، 
قندهار و کابل و مسیر ریلی غرب چین به کشورهای آسیای مرکزی دو مسیر دیگر 

جایگزین راه های ترانزیتی ایران است.
زمانیان با اشاره به بروز برخی مشکلات در مرز نیمروز افغانستان گفت: کشور پاکستان 
نیز مانند ایران دارای برخی مشکلات مدیریتی و سیاست گذاری در بخش ترانزیت 
است، اما اگر روزی بتواند از بندر گوادر به درستی بهره برداری کند، ایران و شرکت های 
حمل ونقل همانگونه که ترانزیت کالا به جنوب افغانستان را از دست داده اند، تجارت و 

ترانزیت کالا به شمال و غرب این کشور را نیز از دست خواهند داد.
گفتنی است در هفته گرامیداشت حمل ونقل با حضور جمعی از مدیران دولتی و استانی، 
هیئت نمایندگان اتاق مشهد و اعضای هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و فعالان حوزه 
حمل ونقل بین المللی استان خراسان رضوی از ده شرکت حمل ونقل نمونه و هفت نفر 
از پیشکسوتان حوزه حمل ونقل بین المللی استان خراسان و نیز آقایان ابراهیم نصری 
مدیر کل اداره کل راهداری و حمل ونقل جاده ای استان خراسان و امید جهانخواه ناظر 
گمرکات استان خراسان رضوی به دلیل حمایت از حمل ونقل بین المللی و روان سازی 
ترانزیت تقدیر شد. همچنین از خدمات مسعود پل مه دبیر کل انجمن کشتیرانی و دو 

شرکت نمایندگی کشتیرانی »بر و بحر« و »توشه بر« نیز تقدیر به عمل آمد.

ترانزیت با تحریم های 
داخلی مواجه است

رئیس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل ونقل 
حال  کرد:   در  اعلام  رضوی  خراسان  بین المللی 
حاضر، قوانین متعدد و دست وپاگیری از جمله 
قوانین گمرکی، قانون عبور وسایل نقلیه خارجی 
از کشور، قانون مبارزه با قاچاق کالا و ارز و قانون 
تجارت، مشکلات بسیاری  برای فعالان اقتصادی 
این حوزه، ایجاد و این صنعت را با خودتحریمی 

مواجه کرده است.
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در نامه 27 آذر ماه 97،  رایزن بازرگانی ایران در ترکمنستان به مدیرکل دفتر اروپا و آمریکا 
اعلام شده است: طبق بررسی به عمل آمده از وزارت حمل ونقل جاده ای ترکمنستان و 
اظهار امور بین المللی این دستگاه، با توجه به توافق صورت گرفته فیمابین ایران و 
ترکمنستان در سال 199۳ هیچ محدودیتی در تعداد مجاز عبور کامیون های ایرانی از 
خاک ترکمنستان در نظر گرفته نشده و عوارض 1۵0 دلاری جدید ترکمنستان، شامل 

کامیون های ایرانی نمی گردد. 
در حال حاضر عوارض ذیل از کامیون ها و راننده های ایرانی که وارد خاک ترکمنستان 
می شوند اخذ می گردد: کامیون با وزن 10 تا 20 تن:160 دلار، بالای 20تن:2۵0 دلار؛ 
اخذ مجوز ورود به محدوده ترکمنستان توسط اداره نظارت خودرویی ترکمنستان:10 
دلار؛ خدمات GPS :10 دلار، هزینه بیمه راننده به مدت 1۵ روز:10 دلار، هزینه بیمه 
ماشین به مدت ۵ روز ۵0 دلار یا 70 دلار برای مدت 1۵ روز و در صورت عبور از پل 

جدید فاراب: 100 دلار

معافيت کاميون های 
ایرانی از عوارض جدید 
۱۵۰ دلاری ورود

 به ترکمنستان 
رایزن بازرگانی ایران در ترکمنستان با اشاره 
به تصمیم عشق آباد برای وضع عوارض جدید 
برای ورود کامیون ها به ترکمنستان اعلام کرد 
این عوارض شامل کامیون های ایرانی نمی شود.



قابل توجهـی ایجـاد می کننـد و نـه نقشـی در 
در وزارت  دارنـد؛  داخلـی  ناخالـص  تولیـد 
صنعـت و معـدن و تجـارت کاری کرده اند که 
کل اقتصـاد ملـی را گـروگان گرفته انـد، یعنی 
ایـران  اقتصـاد  توسـعه  مقابـل  در  یک تنـه 
ایسـتاده اند؛ بـه عبارت دیگر، تمـام بخش های 
حمل ونقـل در ماتریسـی کـه وزارت صمـت 
به وجـود آورده، اسـیر هسـتند. در ایـن بیـن، 
بخش دریایی تنها بخشـی اسـت که قدری از 
ایـن معضـل رها شـده؛ زیـرا نـه از بانک های 
ایرانـی وام می گیرد و نـه از بانک های خارجی. 
پـس ما باید ارزش اقتصاد سیاسـی خودمان را 
بدانیـم و بایـد یک اقدام دسـته جمعی داشـته 

باشیم.«
او ادامه داد:» لجستیک تقاضامحور است و در 
تقاضـا شـروع می شـود.  از  آن همـه چیـز 
کشـتی، هواپیمـا، قطـار و کامیـون خریداری 
شـود.  داده  پاسـخ  تقاضـا  بـه  تـا  می شـود 
اسـتراتژی توسعه لجستیک زیرمجموعه ای از 
اسـتراتژی بنگاه هـای رقابتـی اسـت؛ بنابراین 
نمی تـوان وزارت صمـت را کـه در سـمت 
تقاضا اسـت، از این دادوستدها و گفت و گوها 
حذف کرد. یکی از مشـکلات بزرگ کشـور، 
بـازی حذفـی اسـت. همـه در حـال حـذف 
کـردن یکدیگـر هسـتند. در صورتـی که باید 
بـازی قهرمانی انجـام دهیم؛ بنابرایـن باید در 
شورای ملی لجسـتیک تعادل تقاضا و عرضه 

به وجود آورد تا بتوان پیشرفت کرد.«
اسـدي تصریح کرد:» در این میان باید مسـائل 
پیرامونی مانند مشـکل مالیات بر ارزش افزوده 

کـه وزارت اقتصـاد ایجاد کرده اسـت را نیز در 
نظر بگیریـم. قراردادهای حمـل  به خودی خود 
گران تمام می شـوند و با این شـرایط، سـمت 
تقاضا نیـز نمی تواند از یک قـرارداد بلندمدت 
یک سـاله رضایـت داشـته باشـد و بـه بخش 

عرضه اطمینان کند.«
بـه اعتقاد اسـدي:» مشـکل دیگر، خـرد بودن 
انـواع بنگاه هـای حمل ونقـل اسـت؛ در حـال 
حاضـر، حـدود 4200 تا 4۳00 شـرکت حمل  
داخلـی و بیـش از هـزار شـرکت حمل ونقـل 
بین المللـی در ابعـاد کوچک در کشـور وجود 
دارد. دولت شـروع به تکثیر بنگاه های اقتصادی 
کرده که همه آنها واگرا هسـتند و کوچک ترین 
همگرایی با یکدیگـر ندارند؛ بنابراین نمی توان 
ایـن شـرکت ها را ادغام کرد، ولـی می توان آنها 
را تجمیـع کـرد؛ مثـلا می تـوان یـک هلدینگ 
متشـکل از شرکت کشـتیرانی و ریلی، 2 الی ۳ 
هـزار کامیـون و شـرکت حمـل  بین المللـی و 
تعـدادی شـرکت حمل ونقل داخلی داشـت و 
اینچنیـن به صورت مصنوعی به سـمت ایجاد 

شرکت های لجستیک طرف سوم رفت.«
او در پایـان سـخنان خـود به موضـوع عرضه 
اضافـه و بهـره وری پاییـن بخش اشـاره کرد و 
افـزود:» حـدود 80 هـزار کامیون داریـم، با این 
حـال وزارت راه در پی نوسـازی نـاوگان و به 
دنبـال آن عرضـه اضافـه اسـت. چـرا بایـد به 
بخـش عرضـه و متعاقـب آن بـه بحران هـای 
اجتماعـی اضافـه شـود. در صورتـی کـه در 
بخـش ریل اصلا عرضـه اضافه وجـود ندارد؛ 

چرا دولت به این بخش کمک نمی کند.«

همایون اسدي: سهم 
لجستیك در تولید 
ناخالص داخلی كشور 
حدود 19/2 درصد
 است كه 1/8 درصد
 آن به خودروسازان 
مربوط می شود. سهم
 آنها از میزان اشتغال 
ایران، 200 هزار نفر 
و سهم حمل ونقل 
و لجستیك 1/5 
میلیون نفر است، با 
این وجود خودروسازی
 در ایران تا آن حد 
قدرت اقتصاد سیاسی 
دارد كه یکسره تمام 
استراتژی های كشور 
را به گروگان گرفته...

میـزان اشـتغال، 1/۵ میلیـون نفـر اسـت. پـس 
مي بینیـد که خودروسـازی در ایـران تا چه حد 
قـدرت اقتصـاد سیاسـی دارد که یکسـره تمام 
سیاسـت ها و اسـتراتژی های مملکـت را بـه 

گروگان گرفته است.«
این کارشـناس ارشـد لجسـتیک افزود:» ما در 
ایران تعداد کمی خودروسـاز تجـاری در ابعاد 
ملی کوچک داریم. این خودروسـازان تجاری 
کـه هیـچ ارزش افـزوده ای ندارنـد، نه اشـتغال 
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معاون امور بندری و اقتصادی اداره کل بنادر و دریانوردی استان خوزستان اعلام کرد: 
محوطه جدیدی برای ارائه خدمات لجستیک کانتینری با هدف توسعه عملیات تخلیه و 
بارگیری کالای کانتینری در منطقه ویژه اقتصادی بندر امام خمینی)ره( اختصاص داده 

شده است.
ایرج مدیری با تاکید بر استفاده بهینه از ظرفیت های ایجاد شده در مجتمع بزرگ بندری 
امام خمینی)ره( به منظور ارائه خدمات مطلوب به مشتریان، افزود: در پی انعقاد قرارداد 
همکاری و فراهم ساختن شرایط عملیاتی و ستادی لازم از آذر ماه سال جاری محوطه 
جدیدی برای ارائه خدمات لجستیکی به کانتینرهای خالی با مشارکت بخش خصوصی 

اختصاص یافت.
او تصریـح کـرد: با آغـاز فعالیت این سـایت، خدمات کانتینری به خطوط کشـتیرانی 

کانتینری مختلف در محوطه لجستیکی ارائه می شود.

آغاز فعاليت 
سایت لجستيك کانتينری 
منطقه ویژه بندر امام

زمانیان که در نشست خبری به مناسبت هفته حمل ونقل سخن می گفت، افزود: با اشاره 
به کاهش ترانزیت و تجارت و رکود فراگیر اقتصادی در منطقه افزود: سال 1۳92 
ترانزیت انجام شده به وسیله شرکت های حمل خراسان رضوی 1۵ میلیون تن بود که با 

توجه به مشکلات فعلی این میزان به حدود 9 میلیون تن در سال رسیده است.
وی اظهار داشت: بخش زیادی از این کاهش به دلیل استفاده تجار خارجی از مسیرهای 
ترانزیتی جایگزین ایران بوده که مشکلات قانون گذاری و معطلی بار در مبادی ورودی 

و خروجی کشور عامل اصلی این تغییر مسیرها است.
زمانیان گفت: هم اکنون شاهد سه مسیر ترانزیتی جایگزین ایران برای تجارت کشورهای 
آسیای مرکزی و افغانستان هستیم. در مسیر نخست ترانزیت از بنادر ترکیه و ارمنستان 
آغاز شده و با عبور کالا از خاک آذربایجان و استفاده از مسیر دریای خزر کالا به 
ترکمنستان منتقل می شود، چندی پیش نیز مسیر »راه لاجورد« با حضور کشورهای منطقه 
و افغانستان افتتاح شد که این راه ادامه همین مسیر ترانزیتی ترکیبی است که از شمال 

افغانستان به شهرهای مزار شریف و هرات ختم می شود.
وی اظهار داشت: مسیر بندر کراچی به جنوب افغانستان و سپس شهرهای جلال آباد، 
قندهار و کابل و مسیر ریلی غرب چین به کشورهای آسیای مرکزی دو مسیر دیگر 

جایگزین راه های ترانزیتی ایران است.
زمانیان با اشاره به بروز برخی مشکلات در مرز نیمروز افغانستان گفت: کشور پاکستان 
نیز مانند ایران دارای برخی مشکلات مدیریتی و سیاست گذاری در بخش ترانزیت 
است، اما اگر روزی بتواند از بندر گوادر به درستی بهره برداری کند، ایران و شرکت های 
حمل ونقل همانگونه که ترانزیت کالا به جنوب افغانستان را از دست داده اند، تجارت و 

ترانزیت کالا به شمال و غرب این کشور را نیز از دست خواهند داد.
گفتنی است در هفته گرامیداشت حمل ونقل با حضور جمعی از مدیران دولتی و استانی، 
هیئت نمایندگان اتاق مشهد و اعضای هیئت مدیره انجمن کشتیرانی و فعالان حوزه 
حمل ونقل بین المللی استان خراسان رضوی از ده شرکت حمل ونقل نمونه و هفت نفر 
از پیشکسوتان حوزه حمل ونقل بین المللی استان خراسان و نیز آقایان ابراهیم نصری 
مدیر کل اداره کل راهداری و حمل ونقل جاده ای استان خراسان و امید جهانخواه ناظر 
گمرکات استان خراسان رضوی به دلیل حمایت از حمل ونقل بین المللی و روان سازی 
ترانزیت تقدیر شد. همچنین از خدمات مسعود پل مه دبیر کل انجمن کشتیرانی و دو 

شرکت نمایندگی کشتیرانی »بر و بحر« و »توشه بر« نیز تقدیر به عمل آمد.

ترانزیت با تحریم های 
داخلی مواجه است

رئیس هیات مدیره انجمن شرکت های حمل ونقل 
حال  کرد:   در  اعلام  رضوی  خراسان  بین المللی 
حاضر، قوانین متعدد و دست وپاگیری از جمله 
قوانین گمرکی، قانون عبور وسایل نقلیه خارجی 
از کشور، قانون مبارزه با قاچاق کالا و ارز و قانون 
تجارت، مشکلات بسیاری  برای فعالان اقتصادی 
این حوزه، ایجاد و این صنعت را با خودتحریمی 

مواجه کرده است.
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در نامه 27 آذر ماه 97،  رایزن بازرگانی ایران در ترکمنستان به مدیرکل دفتر اروپا و آمریکا 
اعلام شده است: طبق بررسی به عمل آمده از وزارت حمل ونقل جاده ای ترکمنستان و 
اظهار امور بین المللی این دستگاه، با توجه به توافق صورت گرفته فیمابین ایران و 
ترکمنستان در سال 199۳ هیچ محدودیتی در تعداد مجاز عبور کامیون های ایرانی از 
خاک ترکمنستان در نظر گرفته نشده و عوارض 1۵0 دلاری جدید ترکمنستان، شامل 

کامیون های ایرانی نمی گردد. 
در حال حاضر عوارض ذیل از کامیون ها و راننده های ایرانی که وارد خاک ترکمنستان 
می شوند اخذ می گردد: کامیون با وزن 10 تا 20 تن:160 دلار، بالای 20تن:2۵0 دلار؛ 
اخذ مجوز ورود به محدوده ترکمنستان توسط اداره نظارت خودرویی ترکمنستان:10 
دلار؛ خدمات GPS :10 دلار، هزینه بیمه راننده به مدت 1۵ روز:10 دلار، هزینه بیمه 
ماشین به مدت ۵ روز ۵0 دلار یا 70 دلار برای مدت 1۵ روز و در صورت عبور از پل 

جدید فاراب: 100 دلار

معافيت کاميون های 
ایرانی از عوارض جدید 
۱۵۰ دلاری ورود
 به ترکمنستان 
رایزن بازرگانی ایران در ترکمنستان با اشاره 
به تصمیم عشق آباد برای وضع عوارض جدید 
برای ورود کامیون ها به ترکمنستان اعلام کرد 
این عوارض شامل کامیون های ایرانی نمی شود.



چندي پيش اتحادیه مالکان کشتی ایران در نامه اي سرگشاده خطاب به وزراي 
راه و شهرسازي، صنعت، معدن و تجارت و نفت، نسبت به افزایش سرسام آور هزینه 
کشتی ها به دليل افزایش چهار برابري قيمت سوخت شناورها هشدار داد. در نامه 
اتحادیه، به این نکته اشاره شده بود که حمل ونقل زمينی، با همان سوخت قابل استفاده 
در کشتی ها )نفت گاز( و با قيمت ليتری 300 تومان زمينگير شده، ولی ناوگان دریایی با 
سوخت ليتری 8800 تومانی باید بدون یارانه، حمایت و حتی تسهيل یا تسریع در امور، 

یک تنه بار واردات و صادرات کشور را به دوش کشد.
با علی شریفی، دبيرکل اتحادیه مالکان کشتی ایران گفت وگویی داشتيم تا بيشتر در 
جریان مشکلات ناشي از افزایش قيمت سوخت شناورها قرار گيریم. او معتقد است تا 
زمانی که مقابله با تحریم ها، نهاد متولی بالادستی نداشته باشد این گونه مشکلات را 

نمی توان حل کرد.

دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایـران معتقد 
اسـت:» با اعمـال تحریم  های آمریکا، شـرایط 
امـا  اعمـال شـده،  بـرای کشـتی ها  سـختی 
تحریم های داخلی، این سـختی ها را مضاعف 
کـرده اسـت. بـه بیـان دیگـر وزراتخانه هـا و 
نهادهـای داخلـی سـنگ تمـام گذاشـتند و 
تحدیدهـا و تحریم هـای آمریکایی را تشـدید 
کردند؛ به گونه ای که اکنون سـوخت کشـتی ها 
بـه قیمت چهـار برابر قبـل فروخته می شـود. 
سـوختی که به دلیل تحریم، مشـتری آن فقط 

کشتی های داخلی هستند.«
مهنـدس علی شـریفی دربـاره معضل قیمت 
سـوخت کـه بـر اثـر افزایـش نـرخ ارز برای 
کشـتیرانی ها ایجاد شده اسـت، مي گوید:» دو 
نوع سـوخت بانکرینگ به کشـتی های ایرانی 
فروختـه می شـود. شـناورهای کوچک تـر از 
سـوخت گازوئیـل و کشـتی های بزرگ تر از 
سـوخت سـنگین اسـتفاده می کنند. سوخت 
پالایـش و پخـش  سـبک توسـط شـرکت 
فرآورده های نفتی و سـوخت سـنگین توسط 
دفتـر امـور بین الملـل وزارت نفـت فروختـه 
می شـود. ماجـرا از فروردیـن مـاه و با صدور 

معضل قیمت سوخت، مالكان كشتي را مستاصل كرده است
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پی درپـی بخشـنامه های عجیـب ارزی آغـاز 
شـد. ایـن رونـد ادامه داشـت تا اینکـه در 20 
مـرداد مـاه بانک مرکزی بخشـنامه ای صادر و 
بـر اسـاس آن کالاهـای مشـمول ارز 4200 
تومانـی را اعـام کـرد کـه ظاهـرا سـوخت 
شـناورها مشـمول ایـن نـرخ نیسـت، زیـرا 
وزارت نفـت، عملیات بانکرینـگ را فعالیتی 
صادراتـی قلمـداد و معـادل ریالـی ارز را بـه 
نرخ سـامانه سـنا که با نرخ بـازار آزاد تفاوت 

چندانی ندارد، محاسبه می کند.«
وی بـا بیـان اینکه سـوخت نباید با نـرخ دلار 
آزاد فروخته شـود، تصریح مي کند:» سـوخت 
هم منشـا داخلی و هم مشـتری داخلی دارد و 
اساسـا در زمـان تحریـم، کشـتی خارجـی به 
بنـادر ایـران تردد نمی کنـد که از ما سـوخت 
خریـداری  کنـد. به بیـان دیگر، اگر سـوخت 
به شـناورهای داخلی و ایرانی فروخته نشود، 
غیـر از مبادی غیررسـمی و اصطاحا قاچاق، 
مشـتری خارجـی نـدارد؛ امـا شـرکت ملـی 
نفـت و زیرمجموعه هـای آن، سـوختی را که 
مشـتری آن شـرکت های داخلـی هسـتند، با 
نرخ تسـعیر دلار آزاد محاسـبه کرده و معادل 
ریالـی آن را اخـذ می کنـد. در این مدت حتی 
سـوخت با نـرخ تسـعیر 16 هـزار تومان هم 
بـه کشـتی ها فروخته شـده و اینطـور به ذهن 
متبادر می شـود که وزارت نفـت اراده ای برای 

جلوگیری از خودتحریمی ها ندارد.«

امتناع از پاسخگویی
او بـا اشـاره بـه اینکه هنـوز اطـاع دقیقي از 
متـن بخشـنامه بانـک مرکـزی در خصوص 
ندارنـد،  سـوخت  نـرخ  محاسـبه  نحـوه 
خاطرنشـان مي کند:» ما بارهـا و بارها از بانک 
مرکزی اسـتعام کردیم که آیا بخشنامه ای در 
ایـن خصـوص وجـود دارد، امـا آنهـا بـدون 
ارائه پاسـخی مناسـب، نامه را به وزارت نفت 
ارجـاع داده انـد. از وزارت نفـت کـه پیگیری 
می کنیـم آنهـا به بهانـه محرمانه بـودن از ارائه 

پاسخ امتناع می کنند.«
شـریفی تاکیـد مي کنـد:» ایـن میـزان عـدم 
شـفافیت بـرای وزارتخانه اي با ایـن اهمیت، 
تاسـف بر انگیز اسـت؛ در حالـی کـه وزارت 
نفـت می بایسـت خـود را در قبـال بخـش 
خصوصـی پاسـخگو بداند. در حـال حاضر، 

بـه  تومـان  حـدود 8200  لیتـری  گازوئیـل 
کشـتی ها فروختـه می شـود، در صورتـی که 
قبل از این نوسـانات حدود 2000 تومان بود. 
نکتـه جالب اینکه شـرکت پالایـش و پخش 
همیـن  بـرای  کشـور  نفتـی  فرآورده هـای 
بین المللـی  آزاد  قیمـت  بـه  کـه  سـوختی 
می فروشـد و هیچ یارانه ای هم ندارد، شـرایط 
تنبیهی هـم مقرر کرده و اگر کشـتی ایرانی از 
بنـادر ایران سـوخت نگیرید، در سـفر بعدی 
بـه ایران جریمه  می شـود؛ با این اسـتدلال که 
قطعـا از مبـادی غیررسـمی خریـده اسـت! 
جالب تـر اینکه این بخشـنامه در انتهای سـال 
1396 ملغـی شـده اسـت ولـی مشـخصا در 
چنـد بنـدر جنوبـی اجـرا نمی شـود؛ یعنـی 

برخوردهای جزیره ای!«

خبری از بسته های حمایتی نيست
او بـا بیـان اینکـه اکنـون ورود کشـتی های 
خارجـی به بنـادر ایران بسـیار محدود شـده 
اسـت و از طرفـی کشـتی های ایرانـی هـم با 
مشـکات متعـدد داخلـی دسـت بـه گریبان 
هسـتند، تصریـح مي کنـد:» در شـرایطي کـه 
ارائـه خدمـات بندری و بانکی به کشـتی های 
ایرانـی در بنـادر خارجـی )حتی کشـورهای 
دوسـت( متوقف شـده است و یا با مشکات 
فـراوان انجـام می شـود، سوخت رسـانی بـه 
کشـتی های ایرانـی در بنـادر دیگـر کشـورها 
به سـختی انجـام می شـود، شـرکت های بیمه 
بین المللـی از بیمه کشـتی های ایرانی سـر باز 
زده اند و ارائه خدمات موسسـات بازرسـی و 
رده بنـدی بین المللـی بـه کشـتی های ایرانـی 
بسـیار محدود شـده، بدیهی اسـت که دولت 
بایـد از کشـتی های ایرانـی حمایت کنـد، اما 
متاسـفانه نه  تنها از بسـته های حمایتی دولت 
در دوران تحریـم و راهکارهـای مبـارزه بـا 
تحریـم کـه از آنهـا نـام بـرده شـده اسـت، 
خبـری نیسـت بلکـه گـوش وزارت نفت و 
زیرمجموعه هایـش هـم بـه درخواسـت های 

صنفی بدهکار نیست.«
شـریفی تاکید مي کند:» هیچ کس پاسـخگوی 
مـا نیسـت، نـه سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
به عنـوان مرجـع دریایـی کشـور، نـه وزارت 
نفـت و نـه حتـی سـازمان بالادسـتی همانند 
شـورای عالـی امنیـت ملـی! البتـه وقتـي بـه 

دبیرکل اتحادیه مالکان 
کشتی: وزارت نفت، 
عملیات بانکرینگ را 

فعالیتی صادراتی قلمداد 
و معادل ریالی ارز را 

به نرخ سامانه سنا که
با نرخ بازار آزاد 

تفاوت چندانی ندارد 
محاسبه می کند

شرکت پالایش و پخش 
برای سوختی که به 

قیمت آزاد بین المللی 
می فروشد، شرایط 

تنبیهی هم مقرر کرده 
و اگر کشتی ایرانی از 

بنادر ایران سوخت
نگیرد، در سفر بعدی 

جریمه  می شود؛ با این 
استدلال که قطعا از 

مبادی غیررسمی 
خریده است! 
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چندي پيش اتحادیه مالکان کشتی ایران در نامه اي سرگشاده خطاب به وزراي 
راه و شهرسازي، صنعت، معدن و تجارت و نفت، نسبت به افزایش سرسام آور هزینه 
کشتی ها به دليل افزایش چهار برابري قيمت سوخت شناورها هشدار داد. در نامه 
اتحادیه، به این نکته اشاره شده بود که حمل ونقل زمينی، با همان سوخت قابل استفاده 
در کشتی ها )نفت گاز( و با قيمت ليتری 300 تومان زمينگير شده، ولی ناوگان دریایی با 
سوخت ليتری 8800 تومانی باید بدون یارانه، حمایت و حتی تسهيل یا تسریع در امور، 

یک تنه بار واردات و صادرات کشور را به دوش کشد.
با علی شریفی، دبيرکل اتحادیه مالکان کشتی ایران گفت وگویی داشتيم تا بيشتر در 
جریان مشکلات ناشي از افزایش قيمت سوخت شناورها قرار گيریم. او معتقد است تا 
زمانی که مقابله با تحریم ها، نهاد متولی بالادستی نداشته باشد این گونه مشکلات را 

نمی توان حل کرد.

دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایـران معتقد 
اسـت:» با اعمـال تحریم  های آمریکا، شـرایط 
امـا  اعمـال شـده،  بـرای کشـتی ها  سـختی 
تحریم های داخلی، این سـختی ها را مضاعف 
کـرده اسـت. بـه بیـان دیگـر وزراتخانه هـا و 
نهادهـای داخلـی سـنگ تمـام گذاشـتند و 
تحدیدهـا و تحریم هـای آمریکایی را تشـدید 
کردند؛ به گونه ای که اکنون سـوخت کشـتی ها 
بـه قیمت چهـار برابر قبـل فروخته می شـود. 
سـوختی که به دلیل تحریم، مشـتری آن فقط 

کشتی های داخلی هستند.«
مهنـدس علی شـریفی دربـاره معضل قیمت 
سـوخت کـه بـر اثـر افزایـش نـرخ ارز برای 
کشـتیرانی ها ایجاد شده اسـت، مي گوید:» دو 
نوع سـوخت بانکرینگ به کشـتی های ایرانی 
فروختـه می شـود. شـناورهای کوچک تـر از 
سـوخت گازوئیـل و کشـتی های بزرگ تر از 
سـوخت سـنگین اسـتفاده می کنند. سوخت 
پالایـش و پخـش  سـبک توسـط شـرکت 
فرآورده های نفتی و سـوخت سـنگین توسط 
دفتـر امـور بین الملـل وزارت نفـت فروختـه 
می شـود. ماجـرا از فروردیـن مـاه و با صدور 

معضل قیمت سوخت، مالكان كشتي را مستاصل كرده است
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پی درپـی بخشـنامه های عجیـب ارزی آغـاز 
شـد. ایـن رونـد ادامه داشـت تا اینکـه در 20 
مـرداد مـاه بانک مرکزی بخشـنامه ای صادر و 
بـر اسـاس آن کالاهـای مشـمول ارز 4200 
تومانـی را اعـام کـرد کـه ظاهـرا سـوخت 
شـناورها مشـمول ایـن نـرخ نیسـت، زیـرا 
وزارت نفـت، عملیات بانکرینـگ را فعالیتی 
صادراتـی قلمـداد و معـادل ریالـی ارز را بـه 
نرخ سـامانه سـنا که با نرخ بـازار آزاد تفاوت 

چندانی ندارد، محاسبه می کند.«
وی بـا بیـان اینکه سـوخت نباید با نـرخ دلار 
آزاد فروخته شـود، تصریح مي کند:» سـوخت 
هم منشـا داخلی و هم مشـتری داخلی دارد و 
اساسـا در زمـان تحریـم، کشـتی خارجـی به 
بنـادر ایـران تردد نمی کنـد که از ما سـوخت 
خریـداری  کنـد. به بیـان دیگر، اگر سـوخت 
به شـناورهای داخلی و ایرانی فروخته نشود، 
غیـر از مبادی غیررسـمی و اصطاحا قاچاق، 
مشـتری خارجـی نـدارد؛ امـا شـرکت ملـی 
نفـت و زیرمجموعه هـای آن، سـوختی را که 
مشـتری آن شـرکت های داخلـی هسـتند، با 
نرخ تسـعیر دلار آزاد محاسـبه کرده و معادل 
ریالـی آن را اخـذ می کنـد. در این مدت حتی 
سـوخت با نـرخ تسـعیر 16 هـزار تومان هم 
بـه کشـتی ها فروخته شـده و اینطـور به ذهن 
متبادر می شـود که وزارت نفـت اراده ای برای 

جلوگیری از خودتحریمی ها ندارد.«

امتناع از پاسخگویی
او بـا اشـاره بـه اینکه هنـوز اطـاع دقیقي از 
متـن بخشـنامه بانـک مرکـزی در خصوص 
ندارنـد،  سـوخت  نـرخ  محاسـبه  نحـوه 
خاطرنشـان مي کند:» ما بارهـا و بارها از بانک 
مرکزی اسـتعام کردیم که آیا بخشنامه ای در 
ایـن خصـوص وجـود دارد، امـا آنهـا بـدون 
ارائه پاسـخی مناسـب، نامه را به وزارت نفت 
ارجـاع داده انـد. از وزارت نفـت کـه پیگیری 
می کنیـم آنهـا به بهانـه محرمانه بـودن از ارائه 

پاسخ امتناع می کنند.«
شـریفی تاکیـد مي کنـد:» ایـن میـزان عـدم 
شـفافیت بـرای وزارتخانه اي با ایـن اهمیت، 
تاسـف بر انگیز اسـت؛ در حالـی کـه وزارت 
نفـت می بایسـت خـود را در قبـال بخـش 
خصوصـی پاسـخگو بداند. در حـال حاضر، 

بـه  تومـان  حـدود 8200  لیتـری  گازوئیـل 
کشـتی ها فروختـه می شـود، در صورتـی که 
قبل از این نوسـانات حدود 2000 تومان بود. 
نکتـه جالب اینکه شـرکت پالایـش و پخش 
همیـن  بـرای  کشـور  نفتـی  فرآورده هـای 
بین المللـی  آزاد  قیمـت  بـه  کـه  سـوختی 
می فروشـد و هیچ یارانه ای هم ندارد، شـرایط 
تنبیهی هـم مقرر کرده و اگر کشـتی ایرانی از 
بنـادر ایران سـوخت نگیرید، در سـفر بعدی 
بـه ایران جریمه  می شـود؛ با این اسـتدلال که 
قطعـا از مبـادی غیررسـمی خریـده اسـت! 
جالب تـر اینکه این بخشـنامه در انتهای سـال 
1396 ملغـی شـده اسـت ولـی مشـخصا در 
چنـد بنـدر جنوبـی اجـرا نمی شـود؛ یعنـی 

برخوردهای جزیره ای!«

خبری از بسته های حمایتی نيست
او بـا بیـان اینکـه اکنـون ورود کشـتی های 
خارجـی به بنـادر ایران بسـیار محدود شـده 
اسـت و از طرفـی کشـتی های ایرانـی هـم با 
مشـکات متعـدد داخلـی دسـت بـه گریبان 
هسـتند، تصریـح مي کنـد:» در شـرایطي کـه 
ارائـه خدمـات بندری و بانکی به کشـتی های 
ایرانـی در بنـادر خارجـی )حتی کشـورهای 
دوسـت( متوقف شـده است و یا با مشکات 
فـراوان انجـام می شـود، سوخت رسـانی بـه 
کشـتی های ایرانـی در بنـادر دیگـر کشـورها 
به سـختی انجـام می شـود، شـرکت های بیمه 
بین المللـی از بیمه کشـتی های ایرانی سـر باز 
زده اند و ارائه خدمات موسسـات بازرسـی و 
رده بنـدی بین المللـی بـه کشـتی های ایرانـی 
بسـیار محدود شـده، بدیهی اسـت که دولت 
بایـد از کشـتی های ایرانـی حمایت کنـد، اما 
متاسـفانه نه  تنها از بسـته های حمایتی دولت 
در دوران تحریـم و راهکارهـای مبـارزه بـا 
تحریـم کـه از آنهـا نـام بـرده شـده اسـت، 
خبـری نیسـت بلکـه گـوش وزارت نفت و 
زیرمجموعه هایـش هـم بـه درخواسـت های 

صنفی بدهکار نیست.«
شـریفی تاکید مي کند:» هیچ کس پاسـخگوی 
مـا نیسـت، نـه سـازمان بنـادر و دریانـوردی 
به عنـوان مرجـع دریایـی کشـور، نـه وزارت 
نفـت و نـه حتـی سـازمان بالادسـتی همانند 
شـورای عالـی امنیـت ملـی! البتـه وقتـي بـه 

دبیرکل اتحادیه مالکان 
کشتی: وزارت نفت، 
عملیات بانکرینگ را 

فعالیتی صادراتی قلمداد 
و معادل ریالی ارز را 

به نرخ سامانه سنا که
با نرخ بازار آزاد 

تفاوت چندانی ندارد 
محاسبه می کند

شرکت پالایش و پخش 
برای سوختی که به 

قیمت آزاد بین المللی 
می فروشد، شرایط 

تنبیهی هم مقرر کرده 
و اگر کشتی ایرانی از 

بنادر ایران سوخت
نگیرد، در سفر بعدی 

جریمه  می شود؛ با این 
استدلال که قطعا از 

مبادی غیررسمی 
خریده است! 
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کامـل صنعـت حمل ونقـل دریایـی گرفتـه 
 اسـت، زیرا نه تنها تسـهیاتی نمی دهند بلکه 

شرایط را سخت تر هم کرده اند.«
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایـران درباره 
احتمـال تاثیـر افزایـش قیمـت سـوخت بـر 
افزایـش تعرفه هـای کشـتیرانی خاطرنشـان 
مي کنـد:» قطعـا ایـن موضـوع بـر تعرفه های 
کشـتیرانی موثـر اسـت، زیـرا نه تنهـا قیمـت 
سـوخت افزایـش یافتـه، بلکـه وزارت نفـت 
حتی حاضر به تهاتر مطالبات کشـتیرانی ها از 
مجموعـه نفـت با هزینه سـوخت نیسـت و 
ایـن موضوع باعـث تطویل چندیـن هفته ای 
دریافت سـوخت شـده اسـت. یعنـی هم در  
قیمت سـوخت با شـرکت ها مدارا نمی شـود 
و هم بابت سـوخت دهی، کشـتی ها را معطل 
می کننـد؛ بنابرایـن طبیعـی اسـت کـه قیمت 
حمـل کالا افزایـش یابد. البته بـه این موضوع 
افزایـش  و  کشـتی ها  بنـدری  هزینه هـای 
عجیـب و غریب قیمت تجهیـزات و قطعات 

مورد نیاز کشتی ها را هم باید اضافه کنید.«
شـریفي مي افزایـد:» وزارت نفـت خـود را 
مبـری از ایجـاد مشـکات دریایـی می دانـد، 
همیشـه ادعـا شـده کـه بـا آزادسـازی نـرخ 
سـوخت، از قاچـاق آن جلوگیـری می شـود، 
درحالی کـه تنهـا دو درصد سـوخت مصرفی 
در داخـل کشـور در دریا مصرف می شـود و 
جالب تـر آنکـه نـه تنهـا از قاچـاق سـوخت 
کاسـته نشـده، بلکـه به وضـوح از مرزهـای 
خاکـی افزایـش یافتـه اسـت؛ بـا ایـن حـال، 
وزارت نفـت فقـط آزادسـازی نرخ سـوخت 

کشتی ها را لازم الاجرا می داند و لاغیر!«

وی تاکیـد مي کنـد:» هیـچ نهـاد و سـازمان 
متمرکـزی بـرای مقابله بـا تحریم هـا نداریم. 
گاهـی از حضور شـورای عالـی امنیت ملی و 
یـا مرکزیـت نهادهـای دیگـر در ایـن زمینـه 
سـخن به میـان آمده اسـت، امـا هیچ کـدام از 
ایـن نهادهـا مرکزیـت، مرجعیـت و جامعیت 
لازم را بـرای هماهنـگ کـردن وزارتخانه ها با 
یکدیگـر و کاهش فشـار اقتصـادی بر بخش 
خصوصـی ندارنـد. بـه همیـن دلیـل وزارت 
نفت، وزارت راه و سایر وزارتخانه های مرتبط 
بـا دریـا هـر کـدام راه خـود را می رونـد و 
هم راسـتایی در مقابله با تحریم ها در عملکرد 

آنها دیده نمی شود.«
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی خاطرنشـان 
مي کنـد:» وقتـي ارز گـران شـد، به تبـع آنهم 
قیمـت سـوخت بانکرینـگ افزایـش چنـد 
برابـری داشـت، امـا سـوخت تولیـد داخـل 
اسـت و بـه بخـش خصوصـی داخلـی هـم 
فروختـه می شـود و لاغیـر، بنابرایـن نبایـد با 
نرخ ارز ثانویه و نرخ ارز آزاد بفروشـیم، بلکه 
در چرخـه مبـارزه بـا تحریم هـا باید بـا دلار 
4200 تومانـی محاسـبه شـود. ولـی دولت به 
بهانه اینکه کشـتیرانی ها درآمدشـان را با نرخ 
ارز 4200 تومانـی به بازار برنمی گردانند، نرخ 
سـوخت و یا خدمات را با دلار آزاد محاسـبه 
می کنـد. اگـر مرجعیـت و مرکز نافـذی برای 
مقابلـه بـا تحریـم وجود داشـت، هـم بخش 
خصوصـی بـه این کار مجـاب و هـم دولت 
موظـف بـه ارائه خدمـات با نرخ تسـعیر ارز 
4200 تومانـی می شـد. ولی ظاهـرا هنوز نیاز 

به این سازمان متولی حس نشده است!«

عملکـرد متخصصـان دریایـی در وزارت راه 
نـگاه می کنیـم، از غیرمتخصصـان دریایی در 
وزارت صنعـت، معـدن و تجـارت نمي توان 
انتظاری داشـت. مدام شـعار حمایت از تولید 
داخل شـنیده می شـود، بدون اینکه گـره ای از 
مشـکات متعـدد صنایع دریایی در سـاخت 
کشـتی، تامیـن تجهیـزات و البتـه اعتبـار باز 

شود.«
وی بـا ذکـر ایـن نکتـه کـه معلوم نیسـت در 
کشـور چـه می گـذرد، مي افزایـد:» بـه نظـر 
می رسـد دولـت تصمیـم بـه ورشکسـتگی 

نه تنها قیمت سوخت 
افزایش یافته است، 
بلکه وزارت نفت حاضر 
به تهاتر مطالبات 
شرکت های کشتیرانی 
از مجموعه نفت با 
هزینه سوخت نیست 
و این موضوع باعث 
تطویل چندین هفته ای 
برای دریافت سوخت 
توسط کشتی ها 
شده است
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چهارمين خط کشتيرانی از بنادر ایران به بنادر عمان با مدیریت بخش خصوصی 
افتتاح شد.

اتاق مشترک ایران و عمان با صدور اطاعیه ای اعام کرد: خط کشتیرانی بندر جاسک-
بندر السویق عمان چهارمین خط کشتیرانی است که بعد از خطوط کشتیرانی بندرعباس 
به بندر صحار، بندر خرمشهر به بندر صحار و بندرعباس به بندر السویق برقرار شده 
است. با راه اندازی این خط کشتیرانی، کالاها و محصولات کشاورزی ایرانی به صورت 

کانتینری و فله ای به عمان حمل خواهد شد.
همچنین طبق اعام این اتاق مشترک، خط کشتیرانی بندرعباس- بندر صحار که در 
اردیبهشت سال 1394 توسط بخش خصوصی راه اندازی شد و با آغاز تحریم های 
یک جانبه آمریکا از نیمه آبان به مدت کوتاهی متوقف شده بود، به تازگی بار دیگر 

فعالیت خود را آغاز کرده است.

راه اندازی خط کشتیرانی 
بندر جاسک- السويق 

در ایـن نشسـت مباحـث تخصصـی دربـاره تعرفه های مرزی سـه کشـور؛ چگونگی 
فعال سـازی خطـوط ریلی و مبـادلات گمرکی؛ فرآیند حمل بار و سـایر مباحث مورد 

بحث و تبادل نظر طرفین قرار گرفت.
شایان ذکر است، همزمان با این نشست، ساختمان شرکت هندی IPGL به عنوان 
اپراتور بندر شهید بهشتی چابهار افتتاح شد. با افتتاح دفتر یاد شده، این شرکت می تواند 

فعالیت اپراتوری اش را در چابهار شروع کند.
بر اساس این گزارش، تخلیه و بارگیری، تامین تجهیزات و بازاریابی بخشی از ماموریت 

شرکت اپراتوری IPGL در بندر چابهار خواهد بود.
مدیـرکل وزارت امـور خارجـه هندوسـتان، در نشسـت کمیته پیگیری اجرایی سـازی 
موافقتنامـه چابهـار تاکید کرد: آنچه در کمیته پیگیری اجرایی سـازی موافقتنامه چابهار 
انجام می شـود، ایجاد طرح و برنامه اسـت تا سـه کشـور ایران، هند و افغانستان، نقش 

مناسبی در حمل و نقل و لجستیک منطقه داشته باشند.
او خاطرنشان کرد: نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی توافق نامه بین المللی چابهار، به 
بررسی بیشتر پروتکل ها در این زمینه پرداخت و تعیین کرد که سه کشور اصلی در این 

توافق نامه، چگونه نقش موثرتری در توسعه تجاری و بازرگانی دریایی داشته باشند.
رئیس  ترانزیت و تسهیات تجارتی افغانستان نیز در نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی 
موافقتنامه چابهار، گفت: بندر چابهار می تواند باعث افزایش رفاه افغانستان و همچنین 

سایر کشورهای همجوار شود و فرصت های بازرگانی را رونق دهد.
سیدیحیی اخاقی در نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی موافقتنامه چابهار، با اشاره به 
تاکید رئیس جمهور افغانستان مبنی بر اینکه بندر چابهار اکسیژنی برای تحرک بیشتر 
اقتصادی در منطقه است، گفت: دولت افغانستان تاش می کند، تجارت خارجی اش را 

از طریق روش های مختلف ترانزیتی با محور قراردادن بندر چابهار توسعه دهد.
در همیـن رابطـه معاون امور بندری سـازمان بنـادر و دریانـوردی در جمع خبرنگاران، 
تعریـف دقیـق ایـن کریدورهـای حمـل و نقلی طبـق تفاهم نامـه چابهـار را از جمله 
اهـداف مهـم جلسـه کمیته اجرایی سـازی اعـام و بیان کرد: بـر این اسـاس 4 بندر از 
بنـادر غـرب هندوسـتان و سـه مـرز گمرکـی مشـترک ایـران و افغانسـتان بـه عنوان 

کریدورهای چابهار تعیین شدند.
محمدعلی حسن زاده گفت: مقرر شد روز 26 فوریه سال 2019 مطابق با هفتم اسفند 

ماه سال جاری به عنوان روز چابهار تعیین و اعام شود.
وی در ادامه، با اشاره  به آغاز فعالیت اپراتور هندی)IPGL( در بندر شهید بهشتی چابهار 
اظهار کرد: این اپراتور، راهبری بخشی از فاز یک بندر چابهار را که معادل یک پست 

اسکله و 10 هکتار زمین است، طی یک قرارداد کوتاه مدت بر عهده خواهد داشت.
حسـن زاده در پاسـخ به این پرسـش که یکی از مشـکات پیش روی بندر چابهار در 
پسـکرانه و مسـیرهای ریلی و جاده ای آن اسـت، بنابراین اقدامات برای توسـعه این 
بخـش هـا در چـه مرحلـه ای قـرار دارد، گفت: خوشـبختانه در این مرحلـه دو طرف 
هنـدی و افغانسـتانی از وضعیت جـاده ای رضایت دارند. همچنیـن در بخش ریلی به 

گفته مسئولان راه آهن، شاهد پیشرفت 27 درصد هستیم.
موافقتنامه ترانزیتی سه جانبه بین کشورهای ایران، هند و چابهار، با هدف تسریع، تسهیل 
و ارتقای ترانزیت چابهار و اتصال کشور هند و افغانستان به کشورهای آسیای میانه از 
طریق بندر چابهار، توسعه صادرات سه کشور و ایجاد کریدور بین المللی بین کشورهای 
مذکور در خردادماه سال 139۵، به امضای روسای جمهور ایران، افغانستان و نخست وزیر 

هندوستان رسید.

همزمان با نشست 
كمیته پیگیری توافقنامه چابهار:

اپراتور هندی 
فعالیت در چابهار 
را آغاز کرد

به دنبال نشست سه جانبه معاونان حمل ونقل سه 
کشور ایران، هند و افغانستان که آبان ماه گذشته 
در تهران برگزار شد، سوم دي ماه، کميته پيگيری 
اجرایی سازی این دالان ترانزیتی با حضور مقامات 

بندری دو کشور در بندر چابهار برگزار شد.
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کامـل صنعـت حمل ونقـل دریایـی گرفتـه 
 اسـت، زیرا نه تنها تسـهیاتی نمی دهند بلکه 

شرایط را سخت تر هم کرده اند.«
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی ایـران درباره 
احتمـال تاثیـر افزایـش قیمـت سـوخت بـر 
افزایـش تعرفه هـای کشـتیرانی خاطرنشـان 
مي کنـد:» قطعـا ایـن موضـوع بـر تعرفه های 
کشـتیرانی موثـر اسـت، زیـرا نه تنهـا قیمـت 
سـوخت افزایـش یافتـه، بلکـه وزارت نفـت 
حتی حاضر به تهاتر مطالبات کشـتیرانی ها از 
مجموعـه نفـت با هزینه سـوخت نیسـت و 
ایـن موضوع باعـث تطویل چندیـن هفته ای 
دریافت سـوخت شـده اسـت. یعنـی هم در  
قیمت سـوخت با شـرکت ها مدارا نمی شـود 
و هم بابت سـوخت دهی، کشـتی ها را معطل 
می کننـد؛ بنابرایـن طبیعـی اسـت کـه قیمت 
حمـل کالا افزایـش یابد. البته بـه این موضوع 
افزایـش  و  کشـتی ها  بنـدری  هزینه هـای 
عجیـب و غریب قیمت تجهیـزات و قطعات 

مورد نیاز کشتی ها را هم باید اضافه کنید.«
شـریفي مي افزایـد:» وزارت نفـت خـود را 
مبـری از ایجـاد مشـکات دریایـی می دانـد، 
همیشـه ادعـا شـده کـه بـا آزادسـازی نـرخ 
سـوخت، از قاچـاق آن جلوگیـری می شـود، 
درحالی کـه تنهـا دو درصد سـوخت مصرفی 
در داخـل کشـور در دریا مصرف می شـود و 
جالب تـر آنکـه نـه تنهـا از قاچـاق سـوخت 
کاسـته نشـده، بلکـه به وضـوح از مرزهـای 
خاکـی افزایـش یافتـه اسـت؛ بـا ایـن حـال، 
وزارت نفـت فقـط آزادسـازی نرخ سـوخت 

کشتی ها را لازم الاجرا می داند و لاغیر!«

وی تاکیـد مي کنـد:» هیـچ نهـاد و سـازمان 
متمرکـزی بـرای مقابله بـا تحریم هـا نداریم. 
گاهـی از حضور شـورای عالـی امنیت ملی و 
یـا مرکزیـت نهادهـای دیگـر در ایـن زمینـه 
سـخن به میـان آمده اسـت، امـا هیچ کـدام از 
ایـن نهادهـا مرکزیـت، مرجعیـت و جامعیت 
لازم را بـرای هماهنـگ کـردن وزارتخانه ها با 
یکدیگـر و کاهش فشـار اقتصـادی بر بخش 
خصوصـی ندارنـد. بـه همیـن دلیـل وزارت 
نفت، وزارت راه و سایر وزارتخانه های مرتبط 
بـا دریـا هـر کـدام راه خـود را می رونـد و 
هم راسـتایی در مقابله با تحریم ها در عملکرد 

آنها دیده نمی شود.«
دبیـرکل اتحادیـه مالکان کشـتی خاطرنشـان 
مي کنـد:» وقتـي ارز گـران شـد، به تبـع آنهم 
قیمـت سـوخت بانکرینـگ افزایـش چنـد 
برابـری داشـت، امـا سـوخت تولیـد داخـل 
اسـت و بـه بخـش خصوصـی داخلـی هـم 
فروختـه می شـود و لاغیـر، بنابرایـن نبایـد با 
نرخ ارز ثانویه و نرخ ارز آزاد بفروشـیم، بلکه 
در چرخـه مبـارزه بـا تحریم هـا باید بـا دلار 
4200 تومانـی محاسـبه شـود. ولـی دولت به 
بهانه اینکه کشـتیرانی ها درآمدشـان را با نرخ 
ارز 4200 تومانـی به بازار برنمی گردانند، نرخ 
سـوخت و یا خدمات را با دلار آزاد محاسـبه 
می کنـد. اگـر مرجعیـت و مرکز نافـذی برای 
مقابلـه بـا تحریـم وجود داشـت، هـم بخش 
خصوصـی بـه این کار مجـاب و هـم دولت 
موظـف بـه ارائه خدمـات با نرخ تسـعیر ارز 
4200 تومانـی می شـد. ولی ظاهـرا هنوز نیاز 

به این سازمان متولی حس نشده است!«

عملکـرد متخصصـان دریایـی در وزارت راه 
نـگاه می کنیـم، از غیرمتخصصـان دریایی در 
وزارت صنعـت، معـدن و تجـارت نمي توان 
انتظاری داشـت. مدام شـعار حمایت از تولید 
داخل شـنیده می شـود، بدون اینکه گـره ای از 
مشـکات متعـدد صنایع دریایی در سـاخت 
کشـتی، تامیـن تجهیـزات و البتـه اعتبـار باز 

شود.«
وی بـا ذکـر ایـن نکتـه کـه معلوم نیسـت در 
کشـور چـه می گـذرد، مي افزایـد:» بـه نظـر 
می رسـد دولـت تصمیـم بـه ورشکسـتگی 

نه تنها قیمت سوخت 
افزایش یافته است، 
بلکه وزارت نفت حاضر 
به تهاتر مطالبات 
شرکت های کشتیرانی 
از مجموعه نفت با 
هزینه سوخت نیست 
و این موضوع باعث 
تطویل چندین هفته ای 
برای دریافت سوخت 
توسط کشتی ها 
شده است
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چهارمين خط کشتيرانی از بنادر ایران به بنادر عمان با مدیریت بخش خصوصی 
افتتاح شد.

اتاق مشترک ایران و عمان با صدور اطاعیه ای اعام کرد: خط کشتیرانی بندر جاسک-
بندر السویق عمان چهارمین خط کشتیرانی است که بعد از خطوط کشتیرانی بندرعباس 
به بندر صحار، بندر خرمشهر به بندر صحار و بندرعباس به بندر السویق برقرار شده 
است. با راه اندازی این خط کشتیرانی، کالاها و محصولات کشاورزی ایرانی به صورت 

کانتینری و فله ای به عمان حمل خواهد شد.
همچنین طبق اعام این اتاق مشترک، خط کشتیرانی بندرعباس- بندر صحار که در 
اردیبهشت سال 1394 توسط بخش خصوصی راه اندازی شد و با آغاز تحریم های 
یک جانبه آمریکا از نیمه آبان به مدت کوتاهی متوقف شده بود، به تازگی بار دیگر 

فعالیت خود را آغاز کرده است.

راه اندازی خط کشتیرانی 
بندر جاسک- السويق 

در ایـن نشسـت مباحـث تخصصـی دربـاره تعرفه های مرزی سـه کشـور؛ چگونگی 
فعال سـازی خطـوط ریلی و مبـادلات گمرکی؛ فرآیند حمل بار و سـایر مباحث مورد 

بحث و تبادل نظر طرفین قرار گرفت.
شایان ذکر است، همزمان با این نشست، ساختمان شرکت هندی IPGL به عنوان 
اپراتور بندر شهید بهشتی چابهار افتتاح شد. با افتتاح دفتر یاد شده، این شرکت می تواند 

فعالیت اپراتوری اش را در چابهار شروع کند.
بر اساس این گزارش، تخلیه و بارگیری، تامین تجهیزات و بازاریابی بخشی از ماموریت 

شرکت اپراتوری IPGL در بندر چابهار خواهد بود.
مدیـرکل وزارت امـور خارجـه هندوسـتان، در نشسـت کمیته پیگیری اجرایی سـازی 
موافقتنامـه چابهـار تاکید کرد: آنچه در کمیته پیگیری اجرایی سـازی موافقتنامه چابهار 
انجام می شـود، ایجاد طرح و برنامه اسـت تا سـه کشـور ایران، هند و افغانستان، نقش 

مناسبی در حمل و نقل و لجستیک منطقه داشته باشند.
او خاطرنشان کرد: نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی توافق نامه بین المللی چابهار، به 
بررسی بیشتر پروتکل ها در این زمینه پرداخت و تعیین کرد که سه کشور اصلی در این 

توافق نامه، چگونه نقش موثرتری در توسعه تجاری و بازرگانی دریایی داشته باشند.
رئیس  ترانزیت و تسهیات تجارتی افغانستان نیز در نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی 
موافقتنامه چابهار، گفت: بندر چابهار می تواند باعث افزایش رفاه افغانستان و همچنین 

سایر کشورهای همجوار شود و فرصت های بازرگانی را رونق دهد.
سیدیحیی اخاقی در نشست کمیته پیگیری اجرایی سازی موافقتنامه چابهار، با اشاره به 
تاکید رئیس جمهور افغانستان مبنی بر اینکه بندر چابهار اکسیژنی برای تحرک بیشتر 
اقتصادی در منطقه است، گفت: دولت افغانستان تاش می کند، تجارت خارجی اش را 

از طریق روش های مختلف ترانزیتی با محور قراردادن بندر چابهار توسعه دهد.
در همیـن رابطـه معاون امور بندری سـازمان بنـادر و دریانـوردی در جمع خبرنگاران، 
تعریـف دقیـق ایـن کریدورهـای حمـل و نقلی طبـق تفاهم نامـه چابهـار را از جمله 
اهـداف مهـم جلسـه کمیته اجرایی سـازی اعـام و بیان کرد: بـر این اسـاس 4 بندر از 
بنـادر غـرب هندوسـتان و سـه مـرز گمرکـی مشـترک ایـران و افغانسـتان بـه عنوان 

کریدورهای چابهار تعیین شدند.
محمدعلی حسن زاده گفت: مقرر شد روز 26 فوریه سال 2019 مطابق با هفتم اسفند 

ماه سال جاری به عنوان روز چابهار تعیین و اعام شود.
وی در ادامه، با اشاره  به آغاز فعالیت اپراتور هندی)IPGL( در بندر شهید بهشتی چابهار 
اظهار کرد: این اپراتور، راهبری بخشی از فاز یک بندر چابهار را که معادل یک پست 

اسکله و 10 هکتار زمین است، طی یک قرارداد کوتاه مدت بر عهده خواهد داشت.
حسـن زاده در پاسـخ به این پرسـش که یکی از مشـکات پیش روی بندر چابهار در 
پسـکرانه و مسـیرهای ریلی و جاده ای آن اسـت، بنابراین اقدامات برای توسـعه این 
بخـش هـا در چـه مرحلـه ای قـرار دارد، گفت: خوشـبختانه در این مرحلـه دو طرف 
هنـدی و افغانسـتانی از وضعیت جـاده ای رضایت دارند. همچنیـن در بخش ریلی به 

گفته مسئولان راه آهن، شاهد پیشرفت 27 درصد هستیم.
موافقتنامه ترانزیتی سه جانبه بین کشورهای ایران، هند و چابهار، با هدف تسریع، تسهیل 
و ارتقای ترانزیت چابهار و اتصال کشور هند و افغانستان به کشورهای آسیای میانه از 
طریق بندر چابهار، توسعه صادرات سه کشور و ایجاد کریدور بین المللی بین کشورهای 
مذکور در خردادماه سال 139۵، به امضای روسای جمهور ایران، افغانستان و نخست وزیر 

هندوستان رسید.

همزمان با نشست 
كمیته پیگیری توافقنامه چابهار:

اپراتور هندی 
فعالیت در چابهار 
را آغاز کرد

به دنبال نشست سه جانبه معاونان حمل ونقل سه 
کشور ایران، هند و افغانستان که آبان ماه گذشته 
در تهران برگزار شد، سوم دي ماه، کميته پيگيری 
اجرایی سازی این دالان ترانزیتی با حضور مقامات 

بندری دو کشور در بندر چابهار برگزار شد.
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زهرا سـندالی، درباره ميزان حضـور بانوان در 
صنعـت حمل ونقل دریایی، با اشـاره به اینکه 
فراهـم شـدن بسـترهای لازم جهـت کسـب 
مـدارج علمـی و آشـنایی بـا تکنولوژی های 
جدیـد، ایـن فرصـت را بـرای زنـان به وجود 
نقـش  مختلـف  عرصه هـای  در  کـه  آورده 
پررنگ تـری را ایفـا کنند، مي گویـد:» صنعت 
حمل ونقـل دریایـی نيـز از ایـن امـر مسـتثنا 
نبوده و مدتهاسـت شـاهد حضـور و فعاليت 

زنان در این زمينه هستيم.«
بررسـی های  براسـاس  یـادآور مي شـود:»  او 
به عمـل آمده، در حال حاضر ميزان مشـارکت 
زنان در سـازمان ها و ارگان های دریایی کشور 
بـا بهره مندی از بانوان کارشـناس و متخصص 
در حوزه هـای دریایـی و کشـتيرانی، بنـدری، 
و  عمـران  مخابـرات،  مهندسـی،  و  فنـی 
سيسـتم های کامپيوتـر، در حـوزه تدریـس و 
آموزش هـای دریایـی، صـدور گواهينامه های 

حرفه دریانوردی از دیرباز در كشور ما، به عنوان یک صنعت مردانه شناخته 
شده است، اما هستند بانواني كه با وجود همه تابوها، محدودیت ها و مشکلات، از 

دیوارهاي سنت عبور كرده  و راه دریا را پیش گرفته اند. 
با خبر شدیم زهرا سندالی، كه تحقیقات و پژوهش های مختلفی درباره مقوله ورود 
بانوان به صنعت دریانوردی انجام داده،  پیشنهاد تشکیل كمیته بانوان دریانورد را 
به این انجمن ارائه داده است. به همین بهانه، سیر ورود زنان، جایگاه و چالش های 
آنها را در این حرفه، از زبان او جویا شدیم و پس از آن گوش به سرگذشت دریانورد 

شدن دو بانوی ایرانی سپردیم.

چشم دريا به دريانوردان ايراني زن، روشن شده است

حضور تازه
مونا روشندل

شـوهر می توانـد زن خـود را از حرفـه یـا 
صنعتی کـه منافی مصالح خانوادگـی خود یا 
زن باشـد منـع کنـد. بـه ایـن ترتيب، شـوهر 
عامـل تعيين کننـده اي بـرای ادامـه اشـتغال یا 
قطـع اشـتغال زن بـه شـمار مي آیـد و از آنجا 
کـه حاکميـت تفکر سـنتی مردسـالاری، این 
بـاور را کـه مردهـا تامين کننده اصلـی و غالبا 
اقتصـادی خانـواده  معيشـت  منحصربه فـرد 
خود هسـتند در جامعه ما گسـترده است و به 
طور سـنتی دریانوردي کاري مردانه محسوب 
می شـود، فرصت  تجربه اندوزی زنـان در این 

حرفه بسيار کم است.«
او مي گویـد:» اگرچـه اکنـون نـگاه جهـان، 
بيشـتر از گذشته به سـوی زنان معطوف شده 
اسـت، اما لـزوم رفع تبعيض هاي جنسـيتي و 
تغييـر موقعيـت شـغلي و اجتماعي زنـان در 
جوامـع امروزی، تنها محدود به ایران نيسـت. 
به همين دليل سـازمان بين المللـی دریانوردی 
شـعار سـال 2019 روز جهانی دریانـوردی را 
"توانمندسـازی زنـان در جوامـع دریایـی" یا 
 Empowering Women in the Maritime

Community  انتخاب کرده است.«
سـندالی معتقد اسـت:» انتخاب این شـعار از 
 )IMO( سوی سـازمان بين المللی دریانوردی
با هدف نشـان دادن برابری حقـوق زن و مرد 
و همسـو بـا اهـداف توسـعه پایدار سـازمان 
ملـل متحـد بـوده تـا اهميـت همـکاری و 
حضـور فعـال زنـان در جهـان به ویـژه در 
بخش دریایی را به نمایش بگذارد. کشـتيرانی 
از گذشـته و در تاریـخ خـود صنعتـی مردانه 
 IMO بوده اسـت، امـا تلاش هـای همه جانبه
باعث شـده تا شـاهد تغييرات گسترده در این 

نگرش باشيم.« 
او یـادآور مي شـود:» در حال حاضـر زنان در 
حوزه هـای مختلـف صنعـت دریایـی جهان 
فعاليـت مي کننـد از جملـه طراحی کشـتی و 
در  اشـتغال  کشـتی،  خدمـه  کشتی سـازی، 
شـناورهای مسافربری و کشـتی های تجاری، 
نيـروی دریایـی، گارد سـاحلی، اشـتغال در 
بنـادر، غواصـی و حتـی در بخـش صيـادي. 
هـدف IMO نيز دیده شـدن زنـان در جامعه 
دریایـی، جهت نيـل به اهداف توسـعه پایدار 
سـازمان ملل متحد و تقویت برابری جنسيتی 
و توانمندسـازی همـه زنـان و دختـران در 

دریانـوردی، حقوقـی، مدیریت شـرکت های 
کشتيرانی و نمایندگی های کشـتيرانی و اخيرا 
دریانوردي و مهمانداري شـناورهای مسافری، 

افزایش یافته است.«
و  تحقيقـات  براسـاس  می گویـد:»  سـندالی 
مطالعـات انجـام شـده، ورود بانـوان بـه ایـن 
حرفـه هيچ ممنوعيت قانونی نـدارد و بانوان با 
مراجعـه به مراکـز آمـوزش دریانـوردی مورد 
تایيد و دارای مجوز در کشـور می توانند تحت 
آموزش هـای دریایـی قـرار گيرنـد. در ایـن 
راسـتا، چند سـالی اسـت که بانوان علاقه مند، 
موفـق به اخـذ گواهينامه هـای دریانـوردی در 
سـمت های ملـوان عرشـه، ملـوان عمومـی، 
ملـوان صياد، کاربـر موتورهای دریایی، افسـر 
دوم و مهمانداری شـناورهای مسافری شده اند 
و تعدادی از آنها نيز اکنون بر روی شـناورهای 

ایرانی مشغول به کار هستند.«
او بـا اذعـان بـه اینکـه بانـوان تـا رسـيدن بـه 
جایـگاه مناسـب در حرفه دریانـوردی نيازمند 
زمـان و تایيـد عـرف جامعـه هسـتند، تاکيـد 
مي کنـد:» صرفـا ميـزان حضـور زنـان در این 
حرفـه ملاک نيسـت، بلکـه ورود بـا آگاهی و 
دانـش کافـی اسـت کـه مي توانـد بـه ارتقاي 
جایـگاه آنهـا در این حرفه منتهي شـود. حرفه 
دریانـوردی جزو مشـاغل مهم و تخصصی در 
دنيـا محسـوب می شـود و توانایی جسـمی و 
روحـی بالایـی را می طلبـد، بنابرایـن ورود به 
ایـن حرفـه مسـتلزم درایـت و تحقيـق قبل از 

انتخاب آن به عنوان یك شغل است.«
سـندالی بـا اشـاره به نکتـه که ایجـاد فرصت 
اشـتغال و پذیرش زنان در صنعت دریانوردی 
بـه برداشـت جامعـه از زنـان و توانایی هـا و 
اسـتعدادهای آنـان بسـتگی دارد، مي افزایـد:» 
عـدم آگاهـی کافـی از حرفـه دریانـوردی، 
محدودیت های خانوادگي، تبعيض جنسـيتی 
و... موجـب شـده اسـت تـا زنـان کمتـر بـه 

اشتغال در دریا بيندیشند.«
او دربـاره محدودیت هـای قانونی و اجتماعی 
مي گویـد:» بنـا بر اصل 28 قانون اساسـی، هر 
کـس حق دارد شـغلی را که بدان مایل اسـت 
و مخالف اسـلام و مصالـح عمومی و حقوق 
دیگران نيسـت، برگزیند، بنابراین منع قانونی 
برای اشـتغال زنـان وجود نـدارد، اما در نقطه 
مقابـل آن، مـاده 111۷ قانـون مدنی مي گوید: 

ورود بانوان به حرفه 
دریانوردی هیچ منع 

قانونی ندارد و در این 
راستا، چند سالی است

که بانوان علاقه مند، 
موفق به اخذ گواهینامه 

در سمت های ملوان 
عرشه، ملوان عمومی، 

ملوان صیاد، کاربر 
موتورهای دریایی 

و افسر دوم شده اند

لزوم رفع تبعیض هاي 
جنسیتي و تغییر موقعیت 

شغلي و اجتماعي زنان 
در جوامع امروزی، 

تنها محدود به ایران 
نیست. به همین دلیل 

سازمان بین المللی 
دریانوردی شعار سال

2019 روز جهانی 
دریانوردی را 

»توانمندسازی زنان 
در جوامع دریایی« 
انتخاب کرده است
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زهرا سـندالی، درباره ميزان حضـور بانوان در 
صنعـت حمل ونقل دریایی، با اشـاره به اینکه 
فراهـم شـدن بسـترهای لازم جهـت کسـب 
مـدارج علمـی و آشـنایی بـا تکنولوژی های 
جدیـد، ایـن فرصـت را بـرای زنـان به وجود 
نقـش  مختلـف  عرصه هـای  در  کـه  آورده 
پررنگ تـری را ایفـا کنند، مي گویـد:» صنعت 
حمل ونقـل دریایـی نيـز از ایـن امـر مسـتثنا 
نبوده و مدتهاسـت شـاهد حضـور و فعاليت 

زنان در این زمينه هستيم.«
بررسـی های  براسـاس  یـادآور مي شـود:»  او 
به عمـل آمده، در حال حاضر ميزان مشـارکت 
زنان در سـازمان ها و ارگان های دریایی کشور 
بـا بهره مندی از بانوان کارشـناس و متخصص 
در حوزه هـای دریایـی و کشـتيرانی، بنـدری، 
و  عمـران  مخابـرات،  مهندسـی،  و  فنـی 
سيسـتم های کامپيوتـر، در حـوزه تدریـس و 
آموزش هـای دریایـی، صـدور گواهينامه های 

حرفه دریانوردی از دیرباز در كشور ما، به عنوان یک صنعت مردانه شناخته 
شده است، اما هستند بانواني كه با وجود همه تابوها، محدودیت ها و مشکلات، از 

دیوارهاي سنت عبور كرده  و راه دریا را پیش گرفته اند. 
با خبر شدیم زهرا سندالی، كه تحقیقات و پژوهش های مختلفی درباره مقوله ورود 
بانوان به صنعت دریانوردی انجام داده،  پیشنهاد تشکیل كمیته بانوان دریانورد را 
به این انجمن ارائه داده است. به همین بهانه، سیر ورود زنان، جایگاه و چالش های 
آنها را در این حرفه، از زبان او جویا شدیم و پس از آن گوش به سرگذشت دریانورد 

شدن دو بانوی ایرانی سپردیم.

چشم دريا به دريانوردان ايراني زن، روشن شده است

حضور تازه
مونا روشندل

شـوهر می توانـد زن خـود را از حرفـه یـا 
صنعتی کـه منافی مصالح خانوادگـی خود یا 
زن باشـد منـع کنـد. بـه ایـن ترتيب، شـوهر 
عامـل تعيين کننـده اي بـرای ادامـه اشـتغال یا 
قطـع اشـتغال زن بـه شـمار مي آیـد و از آنجا 
کـه حاکميـت تفکر سـنتی مردسـالاری، این 
بـاور را کـه مردهـا تامين کننده اصلـی و غالبا 
اقتصـادی خانـواده  معيشـت  منحصربه فـرد 
خود هسـتند در جامعه ما گسـترده است و به 
طور سـنتی دریانوردي کاري مردانه محسوب 
می شـود، فرصت  تجربه اندوزی زنـان در این 

حرفه بسيار کم است.«
او مي گویـد:» اگرچـه اکنـون نـگاه جهـان، 
بيشـتر از گذشته به سـوی زنان معطوف شده 
اسـت، اما لـزوم رفع تبعيض هاي جنسـيتي و 
تغييـر موقعيـت شـغلي و اجتماعي زنـان در 
جوامـع امروزی، تنها محدود به ایران نيسـت. 
به همين دليل سـازمان بين المللـی دریانوردی 
شـعار سـال 2019 روز جهانی دریانـوردی را 
"توانمندسـازی زنـان در جوامـع دریایـی" یا 
 Empowering Women in the Maritime

Community  انتخاب کرده است.«
سـندالی معتقد اسـت:» انتخاب این شـعار از 
 )IMO( سوی سـازمان بين المللی دریانوردی
با هدف نشـان دادن برابری حقـوق زن و مرد 
و همسـو بـا اهـداف توسـعه پایدار سـازمان 
ملـل متحـد بـوده تـا اهميـت همـکاری و 
حضـور فعـال زنـان در جهـان به ویـژه در 
بخش دریایی را به نمایش بگذارد. کشـتيرانی 
از گذشـته و در تاریـخ خـود صنعتـی مردانه 
 IMO بوده اسـت، امـا تلاش هـای همه جانبه
باعث شـده تا شـاهد تغييرات گسترده در این 

نگرش باشيم.« 
او یـادآور مي شـود:» در حال حاضـر زنان در 
حوزه هـای مختلـف صنعـت دریایـی جهان 
فعاليـت مي کننـد از جملـه طراحی کشـتی و 
در  اشـتغال  کشـتی،  خدمـه  کشتی سـازی، 
شـناورهای مسافربری و کشـتی های تجاری، 
نيـروی دریایـی، گارد سـاحلی، اشـتغال در 
بنـادر، غواصـی و حتـی در بخـش صيـادي. 
هـدف IMO نيز دیده شـدن زنـان در جامعه 
دریایـی، جهت نيـل به اهداف توسـعه پایدار 
سـازمان ملل متحد و تقویت برابری جنسيتی 
و توانمندسـازی همـه زنـان و دختـران در 

دریانـوردی، حقوقـی، مدیریت شـرکت های 
کشتيرانی و نمایندگی های کشـتيرانی و اخيرا 
دریانوردي و مهمانداري شـناورهای مسافری، 

افزایش یافته است.«
و  تحقيقـات  براسـاس  می گویـد:»  سـندالی 
مطالعـات انجـام شـده، ورود بانـوان بـه ایـن 
حرفـه هيچ ممنوعيت قانونی نـدارد و بانوان با 
مراجعـه به مراکـز آمـوزش دریانـوردی مورد 
تایيد و دارای مجوز در کشـور می توانند تحت 
آموزش هـای دریایـی قـرار گيرنـد. در ایـن 
راسـتا، چند سـالی اسـت که بانوان علاقه مند، 
موفـق به اخـذ گواهينامه هـای دریانـوردی در 
سـمت های ملـوان عرشـه، ملـوان عمومـی، 
ملـوان صياد، کاربـر موتورهای دریایی، افسـر 
دوم و مهمانداری شـناورهای مسافری شده اند 
و تعدادی از آنها نيز اکنون بر روی شـناورهای 

ایرانی مشغول به کار هستند.«
او بـا اذعـان بـه اینکـه بانـوان تـا رسـيدن بـه 
جایـگاه مناسـب در حرفه دریانـوردی نيازمند 
زمـان و تایيـد عـرف جامعـه هسـتند، تاکيـد 
مي کنـد:» صرفـا ميـزان حضـور زنـان در این 
حرفـه ملاک نيسـت، بلکـه ورود بـا آگاهی و 
دانـش کافـی اسـت کـه مي توانـد بـه ارتقاي 
جایـگاه آنهـا در این حرفه منتهي شـود. حرفه 
دریانـوردی جزو مشـاغل مهم و تخصصی در 
دنيـا محسـوب می شـود و توانایی جسـمی و 
روحـی بالایـی را می طلبـد، بنابرایـن ورود به 
ایـن حرفـه مسـتلزم درایـت و تحقيـق قبل از 

انتخاب آن به عنوان یك شغل است.«
سـندالی بـا اشـاره به نکتـه که ایجـاد فرصت 
اشـتغال و پذیرش زنان در صنعت دریانوردی 
بـه برداشـت جامعـه از زنـان و توانایی هـا و 
اسـتعدادهای آنـان بسـتگی دارد، مي افزایـد:» 
عـدم آگاهـی کافـی از حرفـه دریانـوردی، 
محدودیت های خانوادگي، تبعيض جنسـيتی 
و... موجـب شـده اسـت تـا زنـان کمتـر بـه 

اشتغال در دریا بيندیشند.«
او دربـاره محدودیت هـای قانونی و اجتماعی 
مي گویـد:» بنـا بر اصل 28 قانون اساسـی، هر 
کـس حق دارد شـغلی را که بدان مایل اسـت 
و مخالف اسـلام و مصالـح عمومی و حقوق 
دیگران نيسـت، برگزیند، بنابراین منع قانونی 
برای اشـتغال زنـان وجود نـدارد، اما در نقطه 
مقابـل آن، مـاده 111۷ قانـون مدنی مي گوید: 

ورود بانوان به حرفه 
دریانوردی هیچ منع 

قانونی ندارد و در این 
راستا، چند سالی است

که بانوان علاقه مند، 
موفق به اخذ گواهینامه 

در سمت های ملوان 
عرشه، ملوان عمومی، 

ملوان صیاد، کاربر 
موتورهای دریایی 

و افسر دوم شده اند

لزوم رفع تبعیض هاي 
جنسیتي و تغییر موقعیت 

شغلي و اجتماعي زنان 
در جوامع امروزی، 

تنها محدود به ایران 
نیست. به همین دلیل 

سازمان بین المللی 
دریانوردی شعار سال

2019 روز جهانی 
دریانوردی را 

»توانمندسازی زنان 
در جوامع دریایی« 
انتخاب کرده است
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صنعت دریانوردی است.«
ایـن پژوهشـگر خاطرنشـان مي کنـد:» تاکنون 
تعریـف مشـخص و مناسـبی بـرای حضـور 
خانم هـا در حرفـه دریانـوردی ارائـه نشـده 
اسـت، امـا تـلاش بـر این اسـت بـا تحقيق و 
مطالعـه، جایـگاه واقعی بانـوان بـرای ورود به 
حرفه دریانوردی مشـخص شـود. وقتی ورود 
بانـوان بـه ایـن حرفـه بلامانـع اسـت، بایـد 
مشخص شـود که در چه رشـته هایی می شود 

از توانایي  آنها استفاده کرد.«
او توضيـح مي دهـد:» هـر بانویـی که بـه این 
حرفـه علاقه منـد باشـد می توانـد بـا توجه به 
علاقه اش به مراکز آمـوزش دریانوردی )دارای 
مجوز سـازمان بنـادر و دریانوردی( در اسـتان 
تهران، مازندران، گيلان سيسـتان و بلوچستان، 
هرمزگان، بوشـهر و خوزستان مراجعه کند، به 
فراگيـری حرفـه مـورد نظـر خـود بپـردازد و 
گواهينامـه دریافـت کنـد. پـس از آن اگر یك 
شـناور و یـا کشـتی بـه بانـوی دریانـورد نياز 
داشـته باشـد از ایشـان بـرای کار دعـوت بـه 

عمل می آورد.«
سـندالی مي افزایـد:» شـواهد موجـود گویای 
آن اسـت که زمانی که زنان به روی شـناورها 
می  رونـد، با مسـائل و مشـکلاتی در رابطه با 
پذیرش توسـط دیگران مواجه می شـوند و از 
ایـن رو گاه مجبورنـد به نحـوی توانایی خود 
را بـه اثبـات برسـانند. با ایـن وجـود در طی 
زمان بـا بـروز توانمندی های حرفـه ای خود، 
بـه عنوان همـکار در بيـن سـایران پذیرفته و 

درک شوند.«
این پژوهشـگر مسـائل زنان دریانورد، درباره 
کارگـری  انجمـن صنفـی  کـه  کمك هایـی 
دریانـوردان تجـاری ایـران می تواند بـه بانوان 
دریانـورد داشـته باشـد، تاکيـد مي کنـد:» این 
انجمـن صنفی بـه عنوان یکی از تشـکل های 
حامـی دریانـورد و مرجـع مطمئـن ورود و 
رسـيدگی به مشـکلات دریانـوردان می تواند 
بـا هـدف حمایـت از ورود بانـوان به صنعت 
حمل ونقل دریایی مسـائل بانـوان دریانورد را 
نيـز در کنـار مسـائل مـردان بررسـی کنـد و 
موضوعاتـی مثـل مزایـای زمـان بـارداری و 
زایمـان، حقـوق، اسـکان، ایمنـی، آمـوزش، 
مرخصـی طولانی تـر و ... را در چارچـوب 

وظایف خود قرار دهند.«

می خواهم افسر دوم شوم
یکـی از بانوان این سـرزمين که مرز سـنت را 
شکسـته و وارد حرفـه دریانـوردی بـه عنوان 
یك حرفه مردانه شـده اسـت، مرضيه سادات 
طباطبایيان اسـت. او که یـك بانوی مجرد 39 
سـاله اسـت، بـا اشـاره بـه اینکـه از کودکـی 
عاشـق دریا و کشـتيراني بـوده، مي گویـد:» با 
ایـن وجـود تا سـال ها بـه دنبال علاقـه خود 
نرفتـم، زیـرا گمـان می کـردم کـه در ایـران 
خانم هـا نمی تواننـد وارد حرفـه دریانـوردی 
شـوند. بـه هميـن دليـل در حرفـه دیگـری 
مشـغول بـه کار شـدم تـا اینکـه یـك روز 
تصميـم گرفتـم آگاهـی و اطلاعات خـود را 
دربـاره فعاليـت زنـان در ایـن حرفـه افزایش 
دهـم. بـه خـود گفتـم اگـر حـالا ایـن کار را 
انجـام ندهـی، بعـدا پشـيمان مي شـوي. بـه 
هميـن منظـور در شـبکه های اجتماعـی و از 
طریـق کسـب اطلاعـات از یـك دریانـورد، 
متوجـه شـدم در ایران نيـز راه بـرای دریافت 
در  خانم هـا  بـرای  دریانـوردی  گواهی نامـه 

رسته های مختلف هموار است.«
او مي افزایـد:» وقتـی متوجـه شـدم آمـوزش 
دریانـوردی بـرای خانم هـا هيچ منـع قانونی 
نـدارد و هـر خانمـی کـه بـه ایـن حرفـه 
علاقه مند اسـت می تواند از طریق موسسـات 
آموزشـی دارای مجـوز از سـازمان بنـادر و 
ایـن  آموزشـی  کلاس هـای  در  دریانـوردی 
حرفـه ثبت نام کنـد، بـدون اتلاف وقـت، در 
یك آموزشـگاه دریانوردي در تهـران ثبت نام 
کـردم و با دریافت کارت سـلامت پزشـکی، 
دوره 4گانـه را گذرانـدم و وارد دوره ملوانـی 
شـدم. پـس از آن بـه خاطـر علاقـه ام بـه این 
رشـته، دوره های پيشرفته را هم مانند پيشرفته 
مدیکال، پيشـرفته آتش و ... طي کردم. اکنون 
هـم بعـد از حدود یك و نيم سـال می خواهم 

 یکی از مشکلات بانوان 
دریانورد، پر کردن

 Sea Time است، 
ملوانان قبل از حضور در 
کلاس های افسر دومی 
باید یک سال سی تایم 
داشته باشند که برای 
خانم ها - به دلیل شرایط 
بازار کار و عدم اطمینان 
در خصوص توانایی های 
آنها - گذراندن این 
یک سال دشوار است

انجمن صنفی کارگری 
دریانوردان تجاری ایران

 با هدف حمایت از ورود 
بانوان به این حرفه 
می تواند در کنار مسائل 
مردان، مشکلات بانوان 
دریانورد مانند مزایای 
زمان بارداری و زایمان، 
حقوق، اسکان، ایمنی، 
آموزش، مرخصی 
طولانی تر و ... را نیز 
در چارچوب وظایف 
خود قرار دهند
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بـرای دوره افسـر دومی برای شـناورهای زیر 
GT 3000  ثبت نام کنم.«

از طباطبایيان درباره بـازار کار برای دریانوردان 
خانم در ایران پرسيدیم. او مي گوید:» متاسفانه 
بـازار کار بـرای خانم هـای دریانـورد در ایران 
بسـيار محدود اسـت و تعداد انگشت شماري 
از دریانـوردان خانـم اکنـون بـه فعاليـت در 
کشتی مشـغول هسـتند، زیرا مالکان کشتی و 
شـرکت های ایرانـی بـه توانایـی زنـان در این 
حرفـه اطمينان ندارند. بـرای آنها فعاليت زنان 
در دریـا عجيب اسـت، امـا باید بداننـد که ما 
هـم دوره هـای آموزشـی را سـپری کرده ایم و 
می توانيـم دوشـادوش آنهـا به خوبـی در دریا 

فعاليت کنيم.«
انتظـار او از مالـکان کشـتی  ایـن اسـت که به 
بانـوان دریانـورد ایرانـی اعتمـاد کننـد:» باید 
عرصـه را بـرای حضـور بانوان در کشـتی باز 
کننـد تـا بتوانيـم توانایي هـاي خودمـان را در 
ایـن حرفه اثبـات و در برخی امـور مربوط به 

هدایت کشتی تجربه کسب  کنيم.«
ایـن بانـوی ملـوان ایرانـی در پاسـخ بـه این 
پرسـش کـه اگر زمانـی عرصه بـرای حضور 
بانـوان دریانـورد روی کشـتی همـوار شـود، 
شـما دوسـت داریـد روی چه نوع شـناوری 
کار کنيـد، مي گویـد:» مـن خودم کشـتی های 
مسـافربری را ترجيـح مي دهـم، زیـرا بـرای 
خانم هـا بـا توجه به روحياتشـان کشـتی های 
مسـافربری بهتر از دیگر شـناورها اسـت. در 
ایـن کشـتی ها بـا مـردم برخـورد داریـم و 
خسـته نمی شـویم. علاوه بر این، کشـتی هاي 
مسـافربر سـفرهای کوتاه مدت دارنـد و برای 

خانم به ویژه در ایران مناسب تر هستند.«
حرفـه  کـه  محدودیت هایـی  دربـاره  او  از 
دریانـوردی می توانـد بـرای زنـان ایجـاد کند 
پرسـيدیم. او مي گویـد:» قطعا اشـتغال بانوان 
در کشـتی محدودیت هایی را برای آنها ایجاد 
می کنـد، زیـرا آقایـان ایرانـی دوسـت ندارند 
همسرانشـان روی کشـتی کار کننـد و زمـان 
طولانـی در خانـه غایـب و دور از خانـواده 
باشـند. البتـه ممکن اسـت آقایانی هم باشـند 
کـه با این حرفه مشـکلی نداشـته باشـند، اما 
همان طـور کـه اشـتغال بـه ایـن حرفـه برای 
مـردان محدودیت ایجـاد می کند، بـرای زنان 

هم محدودکننده است.«

ایـن بانوی ملـوان ایرانـی مي گوید:» مشـکل 
بـازار کار بـه انـدازه ای مهـم اسـت کـه دیگر 
مشـکلات بـرای مـا رنـگ می بـازد. مشـکل 
دیگـر مـا پـر کـردن Sea Time اسـت، زیرا 
ملوانـان قبل از حضـور در کلاس های افسـر 
دومی باید یك سـال سـی تایم داشـته باشـند 
کـه بـرای ما خانم هـا- بـه دليل شـرایط بازار 
کار و عـدم اطمينـان با بانـوان- گذراندن این 

یك سال دشوار است.«
او یقيـن دارد کـه روزی مالـکان کشـتی ها در 
ایـران به زنـان اعتماد کرده و آنهـا را هم همپا 

و دوشادوش مردان به کار دعوت می کنند.

راه دریا از دل كوهستان و 
كویر باز شد

زهـرا اکبری بانویی اسـت که از عالم گرافيك 
و رشـته طراحـی پوشـاک دانشـگاه صنایـع 
دسـتی بـه حرفـه دریانـوردی جـذب شـده 
اسـت. او که متولد 1365 است راه دریانوردی 
را از مسـير ایرانگـردی پيـدا کـرد و آنطور که 
سـال  چندیـن  از  بعـد  می گویـد  خـودش 
زندگـی و پـرورش یافتن در شـهر، به منظور 
آشـنا شـدن بـا اقليم هـا و قبایـل مختلـف به 
ایرانگـردی می پـردازد و یك زندگـی فراتر از 
زندگی شـهری و سيستم شهرنشينی تعریف 

شـده را درک می کند. اکبری از دل کوهسـتان 
و کویـر بـه جزایر جنوب ایران می رسـد و به 
دنبـال شـناخت دریا مـی رود و از همين نقطه 

زندگی دریایی خود را آغاز می کند.

ایـن افسـر دریانـورد که عضـو انجمن صنفی 
نيـز هسـت،  کارگـری دریانـوردان تجـاری 
مي گویـد: »زمانـی کـه بـه جنـوب رسـيدم از 
فرماندهـان کشـتی ها پرسـش های متفاوتـی 
درباره چگونگی کار در کشـتی داشتم تا جایی 
کـه یکی از فرماندهـان با دیدن این کنجکاوی، 
بـه من گفـت اگـر علاقه مند هسـتی می توانی 
بـه موسسـات آموزشـی دریانـوردی مراجعه 
کنی و با گذرانـدن دوره های مختلف وارد این 
حرفه شـوی. همين پيشـنهاد مانند یك جرقه 
بـود و راه جدیـدی را در زندگی بـرای من باز 
کرد؛ بنابراین مطالعه و تحقيق را در این راسـتا 
آغـاز کـردم، در جزیره هرمز ماندم و تحقيقات 
خـود را تکميـل کـردم و بـا سـپری کـردن 

دوره هاي آموزشي وارد این حرفه شدم.«
بيشـتر بانوان و یا حتی آقایـان دریانورد صرفا 
براسـاس علاقه و عشـقی کـه از قبـل به این 
حرفـه داشـته اند وارد ایـن عرصه می شـوند، 
امـا اکبـري بـا آگاهی، ایـن حرفـه را برگزیده 
اسـت:» ... از قدیـم هـر زمانـی کـه نـام علـم 
هيـات را می شـنيدم شـگفت زده می شـدم تا 
زمانـی کـه وارد حرفـه دریانـوردی شـدم و 
اینکـه  بـدون  دریانـورد  یـك  کـه  دریافتـم 
خـودش بداند علم هيـات را می آمـوزد، زیرا 
اقليم شناسـی، ریاضی، حساب، هندسه، علوم 
طبيعـی، ستاره شناسـی و ... را در حين کار به 
صـورت تجربـی یاد می گيـرد. این بـرای من 
یـك ثـروت بـزرگ معنـوی اسـت. اکنـون 
خوشـحالم که ایـن حرفه را انتخـاب کردم و 

به آن علاقه مند شدم.«
افسـری روی  کارآمـوز  اکنـون  کـه  اکبـری 

هر بانویی که به حرفه 
دریانوردی علاقه مند باشد 

می تواند با توجه به علاقه اش 
به مراکز آموزش دریانوردی 

دارای مجوز از سازمان 
بنادر و دریانوردی در استان 

تهران، مازندران، گیلان 
سیستان و بلوچستان، 
هرمزگان، بوشهر و 

خوزستان مراجعه کند، 
به فراگیری حرفه 

مورد نظر خود بپردازد 
و گواهینامه دریافت کند
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صنعت دریانوردی است.«
ایـن پژوهشـگر خاطرنشـان مي کنـد:» تاکنون 
تعریـف مشـخص و مناسـبی بـرای حضـور 
خانم هـا در حرفـه دریانـوردی ارائـه نشـده 
اسـت، امـا تـلاش بـر این اسـت بـا تحقيق و 
مطالعـه، جایـگاه واقعی بانـوان بـرای ورود به 
حرفه دریانوردی مشـخص شـود. وقتی ورود 
بانـوان بـه ایـن حرفـه بلامانـع اسـت، بایـد 
مشخص شـود که در چه رشـته هایی می شود 

از توانایي  آنها استفاده کرد.«
او توضيـح مي دهـد:» هـر بانویـی که بـه این 
حرفـه علاقه منـد باشـد می توانـد بـا توجه به 
علاقه اش به مراکز آمـوزش دریانوردی )دارای 
مجوز سـازمان بنـادر و دریانوردی( در اسـتان 
تهران، مازندران، گيلان سيسـتان و بلوچستان، 
هرمزگان، بوشـهر و خوزستان مراجعه کند، به 
فراگيـری حرفـه مـورد نظـر خـود بپـردازد و 
گواهينامـه دریافـت کنـد. پـس از آن اگر یك 
شـناور و یـا کشـتی بـه بانـوی دریانـورد نياز 
داشـته باشـد از ایشـان بـرای کار دعـوت بـه 

عمل می آورد.«
سـندالی مي افزایـد:» شـواهد موجـود گویای 
آن اسـت که زمانی که زنان به روی شـناورها 
می  رونـد، با مسـائل و مشـکلاتی در رابطه با 
پذیرش توسـط دیگران مواجه می شـوند و از 
ایـن رو گاه مجبورنـد به نحـوی توانایی خود 
را بـه اثبـات برسـانند. با ایـن وجـود در طی 
زمان بـا بـروز توانمندی های حرفـه ای خود، 
بـه عنوان همـکار در بيـن سـایران پذیرفته و 

درک شوند.«
این پژوهشـگر مسـائل زنان دریانورد، درباره 
کارگـری  انجمـن صنفـی  کـه  کمك هایـی 
دریانـوردان تجـاری ایـران می تواند بـه بانوان 
دریانـورد داشـته باشـد، تاکيـد مي کنـد:» این 
انجمـن صنفی بـه عنوان یکی از تشـکل های 
حامـی دریانـورد و مرجـع مطمئـن ورود و 
رسـيدگی به مشـکلات دریانـوردان می تواند 
بـا هـدف حمایـت از ورود بانـوان به صنعت 
حمل ونقل دریایی مسـائل بانـوان دریانورد را 
نيـز در کنـار مسـائل مـردان بررسـی کنـد و 
موضوعاتـی مثـل مزایـای زمـان بـارداری و 
زایمـان، حقـوق، اسـکان، ایمنـی، آمـوزش، 
مرخصـی طولانی تـر و ... را در چارچـوب 

وظایف خود قرار دهند.«

می خواهم افسر دوم شوم
یکـی از بانوان این سـرزمين که مرز سـنت را 
شکسـته و وارد حرفـه دریانـوردی بـه عنوان 
یك حرفه مردانه شـده اسـت، مرضيه سادات 
طباطبایيان اسـت. او که یـك بانوی مجرد 39 
سـاله اسـت، بـا اشـاره بـه اینکـه از کودکـی 
عاشـق دریا و کشـتيراني بـوده، مي گویـد:» با 
ایـن وجـود تا سـال ها بـه دنبال علاقـه خود 
نرفتـم، زیـرا گمـان می کـردم کـه در ایـران 
خانم هـا نمی تواننـد وارد حرفـه دریانـوردی 
شـوند. بـه هميـن دليـل در حرفـه دیگـری 
مشـغول بـه کار شـدم تـا اینکـه یـك روز 
تصميـم گرفتـم آگاهـی و اطلاعات خـود را 
دربـاره فعاليـت زنـان در ایـن حرفـه افزایش 
دهـم. بـه خـود گفتـم اگـر حـالا ایـن کار را 
انجـام ندهـی، بعـدا پشـيمان مي شـوي. بـه 
هميـن منظـور در شـبکه های اجتماعـی و از 
طریـق کسـب اطلاعـات از یـك دریانـورد، 
متوجـه شـدم در ایران نيـز راه بـرای دریافت 
در  خانم هـا  بـرای  دریانـوردی  گواهی نامـه 

رسته های مختلف هموار است.«
او مي افزایـد:» وقتـی متوجـه شـدم آمـوزش 
دریانـوردی بـرای خانم هـا هيچ منـع قانونی 
نـدارد و هـر خانمـی کـه بـه ایـن حرفـه 
علاقه مند اسـت می تواند از طریق موسسـات 
آموزشـی دارای مجـوز از سـازمان بنـادر و 
ایـن  آموزشـی  کلاس هـای  در  دریانـوردی 
حرفـه ثبت نام کنـد، بـدون اتلاف وقـت، در 
یك آموزشـگاه دریانوردي در تهـران ثبت نام 
کـردم و با دریافت کارت سـلامت پزشـکی، 
دوره 4گانـه را گذرانـدم و وارد دوره ملوانـی 
شـدم. پـس از آن بـه خاطـر علاقـه ام بـه این 
رشـته، دوره های پيشرفته را هم مانند پيشرفته 
مدیکال، پيشـرفته آتش و ... طي کردم. اکنون 
هـم بعـد از حدود یك و نيم سـال می خواهم 

 یکی از مشکلات بانوان 
دریانورد، پر کردن
 Sea Time است، 
ملوانان قبل از حضور در 
کلاس های افسر دومی 
باید یک سال سی تایم 
داشته باشند که برای 
خانم ها - به دلیل شرایط 
بازار کار و عدم اطمینان 
در خصوص توانایی های 
آنها - گذراندن این 
یک سال دشوار است

انجمن صنفی کارگری 
دریانوردان تجاری ایران
 با هدف حمایت از ورود 
بانوان به این حرفه 
می تواند در کنار مسائل 
مردان، مشکلات بانوان 
دریانورد مانند مزایای 
زمان بارداری و زایمان، 
حقوق، اسکان، ایمنی، 
آموزش، مرخصی 
طولانی تر و ... را نیز 
در چارچوب وظایف 
خود قرار دهند
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بـرای دوره افسـر دومی برای شـناورهای زیر 
GT 3000  ثبت نام کنم.«

از طباطبایيان درباره بـازار کار برای دریانوردان 
خانم در ایران پرسيدیم. او مي گوید:» متاسفانه 
بـازار کار بـرای خانم هـای دریانـورد در ایران 
بسـيار محدود اسـت و تعداد انگشت شماري 
از دریانـوردان خانـم اکنـون بـه فعاليـت در 
کشتی مشـغول هسـتند، زیرا مالکان کشتی و 
شـرکت های ایرانـی بـه توانایـی زنـان در این 
حرفـه اطمينان ندارند. بـرای آنها فعاليت زنان 
در دریـا عجيب اسـت، امـا باید بداننـد که ما 
هـم دوره هـای آموزشـی را سـپری کرده ایم و 
می توانيـم دوشـادوش آنهـا به خوبـی در دریا 

فعاليت کنيم.«
انتظـار او از مالـکان کشـتی  ایـن اسـت که به 
بانـوان دریانـورد ایرانـی اعتمـاد کننـد:» باید 
عرصـه را بـرای حضـور بانوان در کشـتی باز 
کننـد تـا بتوانيـم توانایي هـاي خودمـان را در 
ایـن حرفه اثبـات و در برخی امـور مربوط به 

هدایت کشتی تجربه کسب  کنيم.«
ایـن بانـوی ملـوان ایرانـی در پاسـخ بـه این 
پرسـش کـه اگر زمانـی عرصه بـرای حضور 
بانـوان دریانـورد روی کشـتی همـوار شـود، 
شـما دوسـت داریـد روی چه نوع شـناوری 
کار کنيـد، مي گویـد:» مـن خودم کشـتی های 
مسـافربری را ترجيـح مي دهـم، زیـرا بـرای 
خانم هـا بـا توجه به روحياتشـان کشـتی های 
مسـافربری بهتر از دیگر شـناورها اسـت. در 
ایـن کشـتی ها بـا مـردم برخـورد داریـم و 
خسـته نمی شـویم. علاوه بر این، کشـتی هاي 
مسـافربر سـفرهای کوتاه مدت دارنـد و برای 

خانم به ویژه در ایران مناسب تر هستند.«
حرفـه  کـه  محدودیت هایـی  دربـاره  او  از 
دریانـوردی می توانـد بـرای زنـان ایجـاد کند 
پرسـيدیم. او مي گویـد:» قطعا اشـتغال بانوان 
در کشـتی محدودیت هایی را برای آنها ایجاد 
می کنـد، زیـرا آقایـان ایرانـی دوسـت ندارند 
همسرانشـان روی کشـتی کار کننـد و زمـان 
طولانـی در خانـه غایـب و دور از خانـواده 
باشـند. البتـه ممکن اسـت آقایانی هم باشـند 
کـه با این حرفه مشـکلی نداشـته باشـند، اما 
همان طـور کـه اشـتغال بـه ایـن حرفـه برای 
مـردان محدودیت ایجـاد می کند، بـرای زنان 

هم محدودکننده است.«

ایـن بانوی ملـوان ایرانـی مي گوید:» مشـکل 
بـازار کار بـه انـدازه ای مهـم اسـت کـه دیگر 
مشـکلات بـرای مـا رنـگ می بـازد. مشـکل 
دیگـر مـا پـر کـردن Sea Time اسـت، زیرا 
ملوانـان قبل از حضـور در کلاس های افسـر 
دومی باید یك سـال سـی تایم داشـته باشـند 
کـه بـرای ما خانم هـا- بـه دليل شـرایط بازار 
کار و عـدم اطمينـان با بانـوان- گذراندن این 

یك سال دشوار است.«
او یقيـن دارد کـه روزی مالـکان کشـتی ها در 
ایـران به زنـان اعتماد کرده و آنهـا را هم همپا 

و دوشادوش مردان به کار دعوت می کنند.

راه دریا از دل كوهستان و 
كویر باز شد

زهـرا اکبری بانویی اسـت که از عالم گرافيك 
و رشـته طراحـی پوشـاک دانشـگاه صنایـع 
دسـتی بـه حرفـه دریانـوردی جـذب شـده 
اسـت. او که متولد 1365 است راه دریانوردی 
را از مسـير ایرانگـردی پيـدا کـرد و آنطور که 
سـال  چندیـن  از  بعـد  می گویـد  خـودش 
زندگـی و پـرورش یافتن در شـهر، به منظور 
آشـنا شـدن بـا اقليم هـا و قبایـل مختلـف به 
ایرانگـردی می پـردازد و یك زندگـی فراتر از 
زندگی شـهری و سيستم شهرنشينی تعریف 

شـده را درک می کند. اکبری از دل کوهسـتان 
و کویـر بـه جزایر جنوب ایران می رسـد و به 
دنبـال شـناخت دریا مـی رود و از همين نقطه 

زندگی دریایی خود را آغاز می کند.

ایـن افسـر دریانـورد که عضـو انجمن صنفی 
نيـز هسـت،  کارگـری دریانـوردان تجـاری 
مي گویـد: »زمانـی کـه بـه جنـوب رسـيدم از 
فرماندهـان کشـتی ها پرسـش های متفاوتـی 
درباره چگونگی کار در کشـتی داشتم تا جایی 
کـه یکی از فرماندهـان با دیدن این کنجکاوی، 
بـه من گفـت اگـر علاقه مند هسـتی می توانی 
بـه موسسـات آموزشـی دریانـوردی مراجعه 
کنی و با گذرانـدن دوره های مختلف وارد این 
حرفه شـوی. همين پيشـنهاد مانند یك جرقه 
بـود و راه جدیـدی را در زندگی بـرای من باز 
کرد؛ بنابراین مطالعه و تحقيق را در این راسـتا 
آغـاز کـردم، در جزیره هرمز ماندم و تحقيقات 
خـود را تکميـل کـردم و بـا سـپری کـردن 

دوره هاي آموزشي وارد این حرفه شدم.«
بيشـتر بانوان و یا حتی آقایـان دریانورد صرفا 
براسـاس علاقه و عشـقی کـه از قبـل به این 
حرفـه داشـته اند وارد ایـن عرصه می شـوند، 
امـا اکبـري بـا آگاهی، ایـن حرفـه را برگزیده 
اسـت:» ... از قدیـم هـر زمانـی کـه نـام علـم 
هيـات را می شـنيدم شـگفت زده می شـدم تا 
زمانـی کـه وارد حرفـه دریانـوردی شـدم و 
اینکـه  بـدون  دریانـورد  یـك  کـه  دریافتـم 
خـودش بداند علم هيـات را می آمـوزد، زیرا 
اقليم شناسـی، ریاضی، حساب، هندسه، علوم 
طبيعـی، ستاره شناسـی و ... را در حين کار به 
صـورت تجربـی یاد می گيـرد. این بـرای من 
یـك ثـروت بـزرگ معنـوی اسـت. اکنـون 
خوشـحالم که ایـن حرفه را انتخـاب کردم و 

به آن علاقه مند شدم.«
افسـری روی  کارآمـوز  اکنـون  کـه  اکبـری 

هر بانویی که به حرفه 
دریانوردی علاقه مند باشد 

می تواند با توجه به علاقه اش 
به مراکز آموزش دریانوردی 

دارای مجوز از سازمان 
بنادر و دریانوردی در استان 

تهران، مازندران، گیلان 
سیستان و بلوچستان، 
هرمزگان، بوشهر و 

خوزستان مراجعه کند، 
به فراگیری حرفه 

مورد نظر خود بپردازد 
و گواهینامه دریافت کند
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زن را در ایـن عرصـه تصور کنند به بيان دیگر 
حضـور زنـان در دریـا تعریف نشـده اسـت. 
همـه گمـان می کننـد کـه خانم هـا فقـط باید 
آراسـته و پيراسته ظاهر شوند، اما واقعيت این 
اسـت که زنان کسـانی هسـتند که خانـواده را 
پـرورش می دهنـد بنابرایـن اگر یـك خانم با 
تمام وجود بخواهد دریانورد شـود باید اول از 
همـه احسـاس کنـد کـه می توانـد و آمادگی 

لازم برای این کار را دارد.«
وی افـزود:» زمانـی که من خواسـتم وارد این 
حرفـه شـوم از من خواسـته شـد تـا توانایی 
خـودم را بـه آنهـا ثابت کنـم، بنابراین من هم 
طومـاری از فعاليت هایـی کـه تـا آن زمـان 
انجـام داده بـودم بـه همـراه تجربـه ای که در 
بازسـازی یـك خانه قدیمی داشـتم برای آنها 
ارسـال کـردم امـا این طومـار فقط توانسـت 
آنهـا را تـا انـدازه ای مجاب کند. من شـخصا 
صبـح تا ظهـر در آن خانه در جزیره هرمز کار 
می کردم و ظهر تا شـب نيز سـر کلاس درس 
در بندرعبـاس حاضـر می شـدم تـا بتوانـم 

خودم را ثابت کنم.«
وی دربـاره مـدت زمـان حضـورش در دریـا 
مي گویـد:» از آنجـا کـه مـن در شـناورهای 
مسـافربری کار می کنـم، مدت زمـان حضور 
در دریا به آن شـرکت بسـتگی دارد که گاهی 

5 روز و گاهـی 10 یـا 15 روز اسـت، امـا بـه 
دليل سختی کار، مرخصی داریم.«

این افسـر دریایي با اشـاره به اینکه کار کردن 
بـا طنـاب، کار در موتورخانـه، کار بـا مـواد 
خطرنـاک و ... از بخش هـای بسـيار سـخت 
اسـت، مي افزاید:» من به منظـور آمادگی برای 
ایـن کار در خانـه زميـن شـخم می زنـم، بـا 
و  مـی روم  بارفيکـس  درختـان  شـاخه های 

تمرین های دیگر دارم.«
اکبری درباره محدودیتی که کار در کشتی، برای 
زندگـي خانوادگـي زنـان دریانوردان بـه وجود 
می آورد، معتقد اسـت:» خانواده هميشـه حرف 
اول را می زنـد، زیـرا یك انسـان مانند یك گياه 
اسـت کـه بـا ریشـه ای بـه نـام خانـواده رشـد 
می کنـد و تنومند می شـود. در حـال حاضر نيز 
مـن مـادام حضور آنهـا و دعای خيرشـان را در 
زندگی ام احسـاس می کنم. اکنون هرچه هستم 
و بـه هر جایی که رسـيده ام به واسـطه حمایت 

بی دریغ آنها است.«
وی در پاسـخ به این پرسـش که آیا این حرفه، 
بـرای شـما در مقولـه ازدواج محدودیت ایجاد 
می کنـد یـا خيـر، تاکيـد مي کنـد:» مـن فکـر 
می کنم آن کسـی که مـرا تا این مرحله همراهی 
کرده و به این حرفه رسـانده اسـت، آینده را هم 

به بهترین شکل برای من رقم می زند.«

شـناور مسافربری اسـت، مي گوید:» من دوره 
زیـر 500 تن را گذرانده ام و چون با ليسـانس 
وارد شـدم مستقيم وارد دوره افسری شدم، به 
هميـن خاطـر بـا عنـوان افسـرکارآموز امـا 
به عنـوان ملـوان روی کشـتی کار می کنـم، با 

این حال،  جزو پرسنل حقوق بگير نيستم.«
او مي افزایـد:» من پـس از فراگيری گرافيك و 
طراحـی لبـاس، به حرفـه دریانـوردی جذب 
شـدم. وقتی قـرار بـود در بندر شـهيدحقانی 
بـرای خانم هـا  لبـاس فـرم  پذیـرش شـوم 
وجود نداشـت، امـا از آنجا که مـن خودم در 
این رشـته تحصيل کرده بودم توانسـتم لباس 
فرمـی بـرای خـودم طراحـی کنـم کـه مورد 
تایيـد قرار گيـرد. همه چيز به گونه ای دسـت 
به دسـت هم داد تا من بتوانم از سـابقه کاری 

خود در این زمينه استفاده کنم.«

چشم ها به حضور زنان در دریا 
عادت ندارد

وی درباره مشـکلاتی که زنان دریانورد دارند، 
بـا بيـان اینکـه زنـان بومـی دریانـورد موفقی 
داریـم که هزینه چند خانـوار را تقبل می کنند، 
گفـت:» یکی از مشـکلات دریانـوردان زن ما 
این اسـت که چشـم ها هنـوز به حضـور آنها 
روی کشـتی عادت نـدارد و نمی تواند حضور 

اقدام گمرک برای 
تعیین تکلیف کالاهای 
انباشته شده در بنادر

اورژانسی برای تعیین  اقدام  از  ایران  گمرک 
بنادر خبر  انباشته شده در  تکلیف كالاهای 
داد و اعلام كرد: تیم فنی دفاتر ستادی گمرک 
از 15 دي ماه در بندر شهید رجایی مستقر 
ضرورت  به  توجه  با  پیشنهاد  این  می شود. 
بررسی میدانی مشکلات و اقدامات فوری در 

فرآیند ترخیص مطرح شده است.

مهرداد ارونقی، معاون فنی و امور گمرکی در این خصوص گفت:» این اولين پيشنهاد کاری من 
به رئيس کل گمرک بود و با توجه به تأکيد معاون اول رئيس جمهور و وزیر امور اقتصادی و 
دارایی و همچنين رئيس کل گمرک ایران مبنی بر تعيين تکليف کالاهای انباشته شده در بنادر ، 
پيشنهاد شد تيم فنی دفاتر ستادی گمرک ایران در اسرع وقت در بندر شهيد رجایی به عنوان 
مهمترین بندر تجاری کشور استقرار داشته باشند که این پيشنهاد مورد استقبال و پذیرش ریيس 

کل گمرک ایران واقع گردید.«
معاون فنی و امورگمرکی گمرک ایران افزود:» به همين منظور، من به همراه مدیران و معاونان 
دفاتر ستادی از پانزدهم دي ماه در گمرک شهيد رجایی حضور یافته و مشکلات و مسائل گمرک 

مذکور را به عنوان نمونه ای بارز از مشکلات گمرکات کشور مورد بررسی قرار خواهيم داد.«
ارونقی گفت:» با اعلام این موضوع انتظار داریم صاحبان کالا و مراجعان هرگونه مشکلی در 
روند انجام تشریفات کالاهای خود در تمامی رویه های گمرکی دارند به اینجانب منعکس یا در 
گمرک مذکور حضور داشته باشند تا به این مشکلات رسيدگی و در صورت امکان نسبت به 

رفع مشکل و در غير این صورت نسبت به پيگيری آنها از مراجع ذیربط اقدام شود.« 
مهرداد جمال ارونقی، معاون فنی و امور گمرکی گمرک ایران در دوره های پيشين چندین سال 
در سمت مدیر کل و معاونت امور گمرکی بندر شهيد رجایی فعاليت می کرد و بيشترین تجربه 

کاری در بزرگترین گمرک تجاری ایران را درکارنامه کاری خود دارد. 
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بــه گزارش مانا، لويدزلیســت 10 زن برتر صنعت کشــتیرانی را که در ســال 2018 نقش پررنگی 
در صنعت کشتیرانی ايفا کردند، معرفی کرده است. اين لیست به شرح زير است.

Hu Xiaolian -1 رئیس بانک صادرات- واردات چین: او پيش از این به عنوان معاون SAFE مشغول به 
فعاليت بوده است. بانك صادرات- واردات چين به دليل ارائه بهترین عملکرد در بخش کشتيرانی وهمچنين ربودن 
گوی سبقت از بزرگترین گروه خدمات مالی DNB ASA نروژ، موفق شد توجهات جهانی را به خود معطوف 
کند. درسال جاری ميلادی، شرکت کشتيرانی Navigation Maritime Bulgare بلغارستان سفارش ساخت 6 

فروند فله بر با ظرفيت 45 هزار DWT را دریك توافق مالی 94 ميليون دلاری با Cexim به ثبت رساند.

 Navios شرکت لجستيك و کشتيرانی :Navios Maritime Holdings مديرعامل Angeliki Frangou-2
متمرکز برحمل کالای فله خشك مستقر دریونان طی 9 ماه نخست سال جاری ميلادی، درآمد 390 ميليون و 400 
هزار دلاری داشت و به دنبال نرخ های چارتری بالاتر و تقویت بازار فله خشك، موسسه رتبه بندی مودیز رتبه 

Navios را از B3 به B2 ارتقا داد.Navios  اکنون ۷0  فروند شناور )36 فروند ملکی( در اختيار دارد. 

Violeta Bulc -3، سرپرست بخش حمل و نقل اتحاديه اروپا: او به عنوان سرپرست بخش حمل ونقل 
اتحادیه اروپا موقعيت بسيارمهمی دارد، چرا که کميسيون اروپایی دربحث قوانين آینده انتشارات کشتيرانی به ویژه 
نظارت و بازبينی آنها نقش بسيار پررنگ و قابل توجهی را ایفا می کند. او فارغ التحصيل کارشناسی ارشد تکنولوژی 

اطلاعات از دانشگاه Golden Gate کاليفرنيا  است.

Kristin Holth -4، رئیس بخش کشتیرانی در شرکت خدمات مالی DNB: او فوق ليسانس تجارت دارد و 
پنج سال است که در بزرگترین شرکت خدمات مالی نروژ فعاليت می کند، اما یك سال پيش به عنوان رئيس بخش 
 DNB 201۷ کشتيرانی و صنایع اقيانوسيه این شرکت منصوب شد. علی رغم روند کاهشی سود حاصله در سال

ASA  درسه ماهه سوم سال جاری ميلادی سود 629 هزار و 103 دلار را به ثبت رساند.

Birgitte Ringstad Vartdal -5، مديرعامل شرکت کشتیرانی Golden Ocean Group: افزایش سود 
Golden Ocean به 35 ميليون دلار درسال جاری ميلادی گویای موفقيت وی در عرصه مدیریتی است. این 
شرکت پيروی و مطابقت ازقانون سوخت با سولفور پایين را با رونمایی از طرح مجهزکردن 20 فروند از فله برهای 

کيپ سایز ناوگان خود به اسکرابرها نشان داد. این شرکت ۷۷ فروند شناور را در اختيار دارد.

Carol Howle -6، مديرعامل شرکت BP Shipping: درماه فوریه سال 2018، او به عنوان مدیرعامل شرکت 
BP Shipping بازوی کشتيرانی شرکت جهانی نفت BP مستقردر لندن انتخاب شد تا تجارت گروه درتمامی 
صنایع بالادستی، پایين دستی، زنجيره یکپارچه و انرژی جایگزین را مدیریت می کند. وی برنامه احيای ناوگان را 
در دستور کار خود قرار داده است و BP Shipping از طریق تحویل و اتمام پروژه ها، سود اميدوارکننده سه 

ميليارد و 800 ميليون دلار را درسه ماهه سوم سال جاری ميلادی کسب کرد.

Hélène Stanway -7 رئیس امور ديجیتالی در شرکت بیمه AXA XL: او ماموریت تشخيص تکنولوژی های 
نوظهور که می تواند مشکلات تجاری را حل کند، برعهده دارد.

Helle Hammer -8، مديرعامل انجمن صنعت بیمه گران دريايی Cefor: ازسال 200۷ تاکنون اوداراي  
کرسی ریاست انجمن صنعت بيمه دریایی Cefor مستقر در نروژ است و تحليل آماری برای انتشار گزارش به 

بازار در باب دعوی ها، ارزش بيمه شده و حق بيمه ها را برعهده دارد. 

Despina Theodosiou -9: او مدیرعامل TOTOTHEO MARITIME ارائه دهنده خدمات، تجهيزات و 
ارتباط ماهواره ای برای صنعت دریایی مستقر در قبرس و رئيس انجمن کشتيرانی بين المللی زنان  WISTA است. 

Lucy Clarke -10، مديرعامل شرکت بیمه JLT Specialty: او که درسال جاری ميلادی به عنوان مدیرعامل 
این شرکت بيمه مستقر در لندن منصوب شد، از 25 سال تجربه در زمينه بيمه برخوردار است. طی 6 ماه نخست 

سال جاری، درآمد JLT Specialty  با رسيدن به 915 ميليون و 500 هزار دلار رشد 3 درصدی داشته است.

زنان برتر صنعت کشتیرانی درسال 2018 



زن را در ایـن عرصـه تصور کنند به بيان دیگر 
حضـور زنـان در دریـا تعریف نشـده اسـت. 
همـه گمـان می کننـد کـه خانم هـا فقـط باید 
آراسـته و پيراسته ظاهر شوند، اما واقعيت این 
اسـت که زنان کسـانی هسـتند که خانـواده را 
پـرورش می دهنـد بنابرایـن اگر یـك خانم با 
تمام وجود بخواهد دریانورد شـود باید اول از 
همـه احسـاس کنـد کـه می توانـد و آمادگی 

لازم برای این کار را دارد.«
وی افـزود:» زمانـی که من خواسـتم وارد این 
حرفـه شـوم از من خواسـته شـد تـا توانایی 
خـودم را بـه آنهـا ثابت کنـم، بنابراین من هم 
طومـاری از فعاليت هایـی کـه تـا آن زمـان 
انجـام داده بـودم بـه همـراه تجربـه ای که در 
بازسـازی یـك خانه قدیمی داشـتم برای آنها 
ارسـال کـردم امـا این طومـار فقط توانسـت 
آنهـا را تـا انـدازه ای مجاب کند. من شـخصا 
صبـح تا ظهـر در آن خانه در جزیره هرمز کار 
می کردم و ظهر تا شـب نيز سـر کلاس درس 
در بندرعبـاس حاضـر می شـدم تـا بتوانـم 

خودم را ثابت کنم.«
وی دربـاره مـدت زمـان حضـورش در دریـا 
مي گویـد:» از آنجـا کـه مـن در شـناورهای 
مسـافربری کار می کنـم، مدت زمـان حضور 
در دریا به آن شـرکت بسـتگی دارد که گاهی 

5 روز و گاهـی 10 یـا 15 روز اسـت، امـا بـه 
دليل سختی کار، مرخصی داریم.«

این افسـر دریایي با اشـاره به اینکه کار کردن 
بـا طنـاب، کار در موتورخانـه، کار بـا مـواد 
خطرنـاک و ... از بخش هـای بسـيار سـخت 
اسـت، مي افزاید:» من به منظـور آمادگی برای 
ایـن کار در خانـه زميـن شـخم می زنـم، بـا 
و  مـی روم  بارفيکـس  درختـان  شـاخه های 

تمرین های دیگر دارم.«
اکبری درباره محدودیتی که کار در کشتی، برای 
زندگـي خانوادگـي زنـان دریانوردان بـه وجود 
می آورد، معتقد اسـت:» خانواده هميشـه حرف 
اول را می زنـد، زیـرا یك انسـان مانند یك گياه 
اسـت کـه بـا ریشـه ای بـه نـام خانـواده رشـد 
می کنـد و تنومند می شـود. در حـال حاضر نيز 
مـن مـادام حضور آنهـا و دعای خيرشـان را در 
زندگی ام احسـاس می کنم. اکنون هرچه هستم 
و بـه هر جایی که رسـيده ام به واسـطه حمایت 

بی دریغ آنها است.«
وی در پاسـخ به این پرسـش که آیا این حرفه، 
بـرای شـما در مقولـه ازدواج محدودیت ایجاد 
می کنـد یـا خيـر، تاکيـد مي کنـد:» مـن فکـر 
می کنم آن کسـی که مـرا تا این مرحله همراهی 
کرده و به این حرفه رسـانده اسـت، آینده را هم 

به بهترین شکل برای من رقم می زند.«

شـناور مسافربری اسـت، مي گوید:» من دوره 
زیـر 500 تن را گذرانده ام و چون با ليسـانس 
وارد شـدم مستقيم وارد دوره افسری شدم، به 
هميـن خاطـر بـا عنـوان افسـرکارآموز امـا 
به عنـوان ملـوان روی کشـتی کار می کنـم، با 

این حال،  جزو پرسنل حقوق بگير نيستم.«
او مي افزایـد:» من پـس از فراگيری گرافيك و 
طراحـی لبـاس، به حرفـه دریانـوردی جذب 
شـدم. وقتی قـرار بـود در بندر شـهيدحقانی 
بـرای خانم هـا  لبـاس فـرم  پذیـرش شـوم 
وجود نداشـت، امـا از آنجا که مـن خودم در 
این رشـته تحصيل کرده بودم توانسـتم لباس 
فرمـی بـرای خـودم طراحـی کنـم کـه مورد 
تایيـد قرار گيـرد. همه چيز به گونه ای دسـت 
به دسـت هم داد تا من بتوانم از سـابقه کاری 

خود در این زمينه استفاده کنم.«

چشم ها به حضور زنان در دریا 
عادت ندارد

وی درباره مشـکلاتی که زنان دریانورد دارند، 
بـا بيـان اینکـه زنـان بومـی دریانـورد موفقی 
داریـم که هزینه چند خانـوار را تقبل می کنند، 
گفـت:» یکی از مشـکلات دریانـوردان زن ما 
این اسـت که چشـم ها هنـوز به حضـور آنها 
روی کشـتی عادت نـدارد و نمی تواند حضور 

اقدام گمرک برای 
تعیین تکلیف کالاهای 
انباشته شده در بنادر

اورژانسی برای تعیین  اقدام  از  ایران  گمرک 
بنادر خبر  انباشته شده در  تکلیف كالاهای 
داد و اعلام كرد: تیم فنی دفاتر ستادی گمرک 
از 15 دي ماه در بندر شهید رجایی مستقر 
ضرورت  به  توجه  با  پیشنهاد  این  می شود. 
بررسی میدانی مشکلات و اقدامات فوری در 

فرآیند ترخیص مطرح شده است.

مهرداد ارونقی، معاون فنی و امور گمرکی در این خصوص گفت:» این اولين پيشنهاد کاری من 
به رئيس کل گمرک بود و با توجه به تأکيد معاون اول رئيس جمهور و وزیر امور اقتصادی و 
دارایی و همچنين رئيس کل گمرک ایران مبنی بر تعيين تکليف کالاهای انباشته شده در بنادر ، 
پيشنهاد شد تيم فنی دفاتر ستادی گمرک ایران در اسرع وقت در بندر شهيد رجایی به عنوان 
مهمترین بندر تجاری کشور استقرار داشته باشند که این پيشنهاد مورد استقبال و پذیرش ریيس 

کل گمرک ایران واقع گردید.«
معاون فنی و امورگمرکی گمرک ایران افزود:» به همين منظور، من به همراه مدیران و معاونان 
دفاتر ستادی از پانزدهم دي ماه در گمرک شهيد رجایی حضور یافته و مشکلات و مسائل گمرک 

مذکور را به عنوان نمونه ای بارز از مشکلات گمرکات کشور مورد بررسی قرار خواهيم داد.«
ارونقی گفت:» با اعلام این موضوع انتظار داریم صاحبان کالا و مراجعان هرگونه مشکلی در 
روند انجام تشریفات کالاهای خود در تمامی رویه های گمرکی دارند به اینجانب منعکس یا در 
گمرک مذکور حضور داشته باشند تا به این مشکلات رسيدگی و در صورت امکان نسبت به 

رفع مشکل و در غير این صورت نسبت به پيگيری آنها از مراجع ذیربط اقدام شود.« 
مهرداد جمال ارونقی، معاون فنی و امور گمرکی گمرک ایران در دوره های پيشين چندین سال 
در سمت مدیر کل و معاونت امور گمرکی بندر شهيد رجایی فعاليت می کرد و بيشترین تجربه 

کاری در بزرگترین گمرک تجاری ایران را درکارنامه کاری خود دارد. 

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

کار
ب و 

کس
ط 

حی
م

13
97

ه / 
 ما

دی
 و 

آذر
وم 

ه د
یم

/  ن
 1

63
ره 

شما

63

بــه گزارش مانا، لويدزلیســت 10 زن برتر صنعت کشــتیرانی را که در ســال 2018 نقش پررنگی 
در صنعت کشتیرانی ايفا کردند، معرفی کرده است. اين لیست به شرح زير است.

Hu Xiaolian -1 رئیس بانک صادرات- واردات چین: او پيش از این به عنوان معاون SAFE مشغول به 
فعاليت بوده است. بانك صادرات- واردات چين به دليل ارائه بهترین عملکرد در بخش کشتيرانی وهمچنين ربودن 
گوی سبقت از بزرگترین گروه خدمات مالی DNB ASA نروژ، موفق شد توجهات جهانی را به خود معطوف 
کند. درسال جاری ميلادی، شرکت کشتيرانی Navigation Maritime Bulgare بلغارستان سفارش ساخت 6 

فروند فله بر با ظرفيت 45 هزار DWT را دریك توافق مالی 94 ميليون دلاری با Cexim به ثبت رساند.

 Navios شرکت لجستيك و کشتيرانی :Navios Maritime Holdings مديرعامل Angeliki Frangou-2
متمرکز برحمل کالای فله خشك مستقر دریونان طی 9 ماه نخست سال جاری ميلادی، درآمد 390 ميليون و 400 
هزار دلاری داشت و به دنبال نرخ های چارتری بالاتر و تقویت بازار فله خشك، موسسه رتبه بندی مودیز رتبه 

Navios را از B3 به B2 ارتقا داد.Navios  اکنون ۷0  فروند شناور )36 فروند ملکی( در اختيار دارد. 

Violeta Bulc -3، سرپرست بخش حمل و نقل اتحاديه اروپا: او به عنوان سرپرست بخش حمل ونقل 
اتحادیه اروپا موقعيت بسيارمهمی دارد، چرا که کميسيون اروپایی دربحث قوانين آینده انتشارات کشتيرانی به ویژه 
نظارت و بازبينی آنها نقش بسيار پررنگ و قابل توجهی را ایفا می کند. او فارغ التحصيل کارشناسی ارشد تکنولوژی 

اطلاعات از دانشگاه Golden Gate کاليفرنيا  است.

Kristin Holth -4، رئیس بخش کشتیرانی در شرکت خدمات مالی DNB: او فوق ليسانس تجارت دارد و 
پنج سال است که در بزرگترین شرکت خدمات مالی نروژ فعاليت می کند، اما یك سال پيش به عنوان رئيس بخش 
 DNB 201۷ کشتيرانی و صنایع اقيانوسيه این شرکت منصوب شد. علی رغم روند کاهشی سود حاصله در سال

ASA  درسه ماهه سوم سال جاری ميلادی سود 629 هزار و 103 دلار را به ثبت رساند.

Birgitte Ringstad Vartdal -5، مديرعامل شرکت کشتیرانی Golden Ocean Group: افزایش سود 
Golden Ocean به 35 ميليون دلار درسال جاری ميلادی گویای موفقيت وی در عرصه مدیریتی است. این 
شرکت پيروی و مطابقت ازقانون سوخت با سولفور پایين را با رونمایی از طرح مجهزکردن 20 فروند از فله برهای 

کيپ سایز ناوگان خود به اسکرابرها نشان داد. این شرکت ۷۷ فروند شناور را در اختيار دارد.

Carol Howle -6، مديرعامل شرکت BP Shipping: درماه فوریه سال 2018، او به عنوان مدیرعامل شرکت 
BP Shipping بازوی کشتيرانی شرکت جهانی نفت BP مستقردر لندن انتخاب شد تا تجارت گروه درتمامی 
صنایع بالادستی، پایين دستی، زنجيره یکپارچه و انرژی جایگزین را مدیریت می کند. وی برنامه احيای ناوگان را 
در دستور کار خود قرار داده است و BP Shipping از طریق تحویل و اتمام پروژه ها، سود اميدوارکننده سه 

ميليارد و 800 ميليون دلار را درسه ماهه سوم سال جاری ميلادی کسب کرد.

Hélène Stanway -7 رئیس امور ديجیتالی در شرکت بیمه AXA XL: او ماموریت تشخيص تکنولوژی های 
نوظهور که می تواند مشکلات تجاری را حل کند، برعهده دارد.

Helle Hammer -8، مديرعامل انجمن صنعت بیمه گران دريايی Cefor: ازسال 200۷ تاکنون اوداراي  
کرسی ریاست انجمن صنعت بيمه دریایی Cefor مستقر در نروژ است و تحليل آماری برای انتشار گزارش به 

بازار در باب دعوی ها، ارزش بيمه شده و حق بيمه ها را برعهده دارد. 

Despina Theodosiou -9: او مدیرعامل TOTOTHEO MARITIME ارائه دهنده خدمات، تجهيزات و 
ارتباط ماهواره ای برای صنعت دریایی مستقر در قبرس و رئيس انجمن کشتيرانی بين المللی زنان  WISTA است. 

Lucy Clarke -10، مديرعامل شرکت بیمه JLT Specialty: او که درسال جاری ميلادی به عنوان مدیرعامل 
این شرکت بيمه مستقر در لندن منصوب شد، از 25 سال تجربه در زمينه بيمه برخوردار است. طی 6 ماه نخست 

سال جاری، درآمد JLT Specialty  با رسيدن به 915 ميليون و 500 هزار دلار رشد 3 درصدی داشته است.

زنان برتر صنعت کشتیرانی درسال 2018 



برای ابرشهری که گران اداره می شود چه باید کرد؟ 

چو دخلش نیست... !
پویا مهرابی

اعلام خودکفایی شهرداری ها در دهه ۶۰ بدون تدوین سازوکار مناسب و تعیین سرفصل های مجاز درآمدی برای 
آنها، شهرداری ها را در مواجهه با گسترش جمعیت، نرخ فزاینده مهاجرت از روستاها به شهرها و تقاضای قابل ملاحظه 
در حمل و نقل شهری، به چالش دسترسی به منابع درآمدی پایدار و سالم گرفتار کرد. از این رو شهرداری ها تکیه اصلی 
تامین منابع درآمدی خود را بر فروش ظرفیت ها و فرصت های آتی شهر )فروش تراکم( بنا نهادند و به مشکلاتی 
همچون آلودگی هوا، افزایش ترافیک و... دامن زدند. در این راستا از ابتدای تشکیل دولت یازدهم تدوین »لایحه 
درآمدهای پایدار شهری« در دستور کار دولت قرار گرفت تا اینکه سرانجام بسته جدید درآمدی شهرداری ها با هدف 
جدایی خزانه شهرداری ها از درآمدهای حاصل از ساخت وساز، پس از وقفه چندساله سرانجام در اواخر تابستان امسال 

به تصویب دولت رسید و سپس راهي مجلس شد.
در گفت وگویی با مجید فراهانی، عضو شورای پنجم شهر تهران و رئیس کمیسیون برنامه و بودجه این شورا، از 
او خواستیم ضمن ارزیابی روش هاي پیش بیني شده تامین درآمدهاي پایدار شهري در لایحه جدید دولت، درباره 
مشکلات تامین منابع مالی مستمر و متعارف برای شهرداری ها و برنامه هاي شوراي شهر تهران براي اداره کارآمدتر این 
شهر و معضلات ترافیکي آن برایمان بگوید. او معتقد است شهر تهران گران اداره می شود و باید به جای تصدی گری به 

سمت حکمروایی شهری حرکت کرد.

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

ترابـران: لطفـا کمـي دربـاره برنامه هـاي 
جدیـد دولت بـرای تغییـر منبـع درآمدي 
شـهرداری تهران از فـروش تراکم به دیگر 

روش هـا توضیـح دهید؟
در حـال حاضـر 60 درصـد از درآمد شـهر 
شهرسـازی  درآمدهـای  بـه  وابسـته  تهـران 
اسـت؛ بـه عبـارت دیگر، طبـق آمارهـا از 17 
هـزار میلیارد تومان درآمد سـالانه شـهرداری 
تهـران، حدود ده هـزار و 500 میلیـارد تومان 
آن از محـل صدور پروانه سـاختمانی، فروش 
تراکـم، جرائـم کمیسـیون مـاده 100 و تغییر 

کاربری تامین می شود. 
ایـن وضعیـت هماننـد شـرایط حـال حاضر 
کشـور و وابسـتگی اداره آن بـه درآمدهـاي 
نفتـی اسـت؛ منظـورم این اسـت که بـه طور 
قطـع نمي تـوان ایـن وابسـتگی را یک شـبه 
برطـرف کـرد، امـا می توانیـم در یـک فرآیند 
چندسـاله و بـه تدریـج بـه سـمت کاهـش 

وابستگی به این درآمدها پیش برویم.
در لایحـه درآمدهـای پایدار شـهری که اخیرا 
توسـط دولـت به مجلس ارائه شـد )علي رغم 
نقص هایـي کـه در آن وجـود دارد و بـرای 

شـهرداری ها محدودیت های ایجـاد می کند(، 
ایـن موضـوع پیش بیني شـده که بـرای ایجاد 

درآمد، از روش های خاصی استفاده شود. 
مـن معتقدم اداره شـهر تهـران نیز بایـد مانند 
دیگـر شـهرهای دنیـا صـورت بگیـرد. اگـر 
مـروری بـر درآمد شـهرهای مختلـف در دنیا 
داشـته باشـیم، متوجـه می شـویم کـه بخـش 
عمـده ای از درآمدهـای اداره شـهر از محـل 
کمـک دولت و اخذ مالیـات و عوارض تامین 
می شـود. به عنـوان مثال در کشـور انگلیس و 
شـهر لنـدن درآمدهـای ناشـي از کمک هـای 
دولـت، به طـور میانگین 40 درصـد، پرداخت 
عـوارض و مالیات هـای محلـی حـدود 30 
درصـد و درآمدهای ناشـی از اجاره واحدهای 
اسـتیجاری حـدود 30 درصد اسـت. در آلمان 
نیـز 27 درصـد درآمد شـهرها از کمک دولت 
بـه شـهرداری ها تامیـن می شـود و مابقـی از 

محل عوارض مردمی و مالیات محلی.
نشـان دهنده  دولـت،  کمـک  میـزان  اساسـا 
بـرای  آن  جایـگاه  و  شـهرداری ها  اهمیـت 
دولت هاسـت. در کشـورهای اسـامی هـم 
وضـع بـه همیـن منـوال اسـت. در اندونـزی 

عمـده درآمد شـهرداری ها از کمک باعوض 
دولت تامین می شـود. شـهر اسـتانبول تقریبا 
دو برابر شـهر تهـران جمعیـت دارد و این در 
حالـی اسـت کـه هزینـه و بودجـه آن نصف 
تهـران اسـت! بودجـه سـالانه شـهر تهـران 
حدود پنج میلیارد دلار اسـت اما اسـتانبول با 
حـدود دو میلیـارد دلار اداره می شـود. بخش 
عمـده این موضـوع  به نظـام مدیریت هزینه  

در این شهرها مربوط می شود.
این آمار نشـان می دهـد که تهران گـران اداره 
می شـود؛ در حالـي کـه می توانیـم به راحتـی 
هزینه هـای اداره آن را بـا برنامه ریزی و اجرای 
صحیـح بـه نصـف کاهـش دهیـم. مهم ترین 
عامـل در هزینـه پایین اداره شـهر اسـتانبول، 
واگـذاری یـا برون سـپاری ارائـه خدمـات به 
بخـش خصوصـی و در عیـن حـال کوچک 

بودن بدنه شهرداری است. 
در حقیقـت شـهرداری اسـتانبول بـه جـای 
تصدی گـری و ارائـه  مسـتقیم خدمـات بـه 

سازمان نظارت کننده تبدیل شده است.
ترابران: در حال حاضر، مهم ترین برنامه هاي 

شورای شهر تهران کدام ها هستند؟
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برای ابرشهری که گران اداره می شود چه باید کرد؟ 

چو دخلش نیست... !
پویا مهرابی

اعلام خودکفایی شهرداری ها در دهه ۶۰ بدون تدوین سازوکار مناسب و تعیین سرفصل های مجاز درآمدی برای 
آنها، شهرداری ها را در مواجهه با گسترش جمعیت، نرخ فزاینده مهاجرت از روستاها به شهرها و تقاضای قابل ملاحظه 
در حمل و نقل شهری، به چالش دسترسی به منابع درآمدی پایدار و سالم گرفتار کرد. از این رو شهرداری ها تکیه اصلی 
تامین منابع درآمدی خود را بر فروش ظرفیت ها و فرصت های آتی شهر )فروش تراکم( بنا نهادند و به مشکلاتی 
همچون آلودگی هوا، افزایش ترافیک و... دامن زدند. در این راستا از ابتدای تشکیل دولت یازدهم تدوین »لایحه 
درآمدهای پایدار شهری« در دستور کار دولت قرار گرفت تا اینکه سرانجام بسته جدید درآمدی شهرداری ها با هدف 
جدایی خزانه شهرداری ها از درآمدهای حاصل از ساخت وساز، پس از وقفه چندساله سرانجام در اواخر تابستان امسال 

به تصویب دولت رسید و سپس راهي مجلس شد.
در گفت وگویی با مجید فراهانی، عضو شورای پنجم شهر تهران و رئیس کمیسیون برنامه و بودجه این شورا، از 
او خواستیم ضمن ارزیابی روش هاي پیش بیني شده تامین درآمدهاي پایدار شهري در لایحه جدید دولت، درباره 
مشکلات تامین منابع مالی مستمر و متعارف برای شهرداری ها و برنامه هاي شوراي شهر تهران براي اداره کارآمدتر این 
شهر و معضلات ترافیکي آن برایمان بگوید. او معتقد است شهر تهران گران اداره می شود و باید به جای تصدی گری به 

سمت حکمروایی شهری حرکت کرد.
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ترابـران: لطفـا کمـي دربـاره برنامه هـاي 
جدیـد دولت بـرای تغییـر منبـع درآمدي 
شـهرداری تهران از فـروش تراکم به دیگر 

روش هـا توضیـح دهید؟
در حـال حاضـر 60 درصـد از درآمد شـهر 
شهرسـازی  درآمدهـای  بـه  وابسـته  تهـران 
اسـت؛ بـه عبـارت دیگر، طبـق آمارهـا از 17 
هـزار میلیارد تومان درآمد سـالانه شـهرداری 
تهـران، حدود ده هـزار و 500 میلیـارد تومان 
آن از محـل صدور پروانه سـاختمانی، فروش 
تراکـم، جرائـم کمیسـیون مـاده 100 و تغییر 

کاربری تامین می شود. 
ایـن وضعیـت هماننـد شـرایط حـال حاضر 
کشـور و وابسـتگی اداره آن بـه درآمدهـاي 
نفتـی اسـت؛ منظـورم این اسـت که بـه طور 
قطـع نمي تـوان ایـن وابسـتگی را یک شـبه 
برطـرف کـرد، امـا می توانیـم در یـک فرآیند 
چندسـاله و بـه تدریـج بـه سـمت کاهـش 

وابستگی به این درآمدها پیش برویم.
در لایحـه درآمدهـای پایدار شـهری که اخیرا 
توسـط دولـت به مجلس ارائه شـد )علي رغم 
نقص هایـي کـه در آن وجـود دارد و بـرای 

شـهرداری ها محدودیت های ایجـاد می کند(، 
ایـن موضـوع پیش بیني شـده که بـرای ایجاد 

درآمد، از روش های خاصی استفاده شود. 
مـن معتقدم اداره شـهر تهـران نیز بایـد مانند 
دیگـر شـهرهای دنیـا صـورت بگیـرد. اگـر 
مـروری بـر درآمد شـهرهای مختلـف در دنیا 
داشـته باشـیم، متوجـه می شـویم کـه بخـش 
عمـده ای از درآمدهـای اداره شـهر از محـل 
کمـک دولت و اخذ مالیـات و عوارض تامین 
می شـود. به عنـوان مثال در کشـور انگلیس و 
شـهر لنـدن درآمدهـای ناشـي از کمک هـای 
دولـت، به طـور میانگین 40 درصـد، پرداخت 
عـوارض و مالیات هـای محلـی حـدود 30 
درصـد و درآمدهای ناشـی از اجاره واحدهای 
اسـتیجاری حـدود 30 درصد اسـت. در آلمان 
نیـز 27 درصـد درآمد شـهرها از کمک دولت 
بـه شـهرداری ها تامیـن می شـود و مابقـی از 

محل عوارض مردمی و مالیات محلی.
نشـان دهنده  دولـت،  کمـک  میـزان  اساسـا 
بـرای  آن  جایـگاه  و  شـهرداری ها  اهمیـت 
دولت هاسـت. در کشـورهای اسـامی هـم 
وضـع بـه همیـن منـوال اسـت. در اندونـزی 

عمـده درآمد شـهرداری ها از کمک باعوض 
دولت تامین می شـود. شـهر اسـتانبول تقریبا 
دو برابر شـهر تهـران جمعیـت دارد و این در 
حالـی اسـت کـه هزینـه و بودجـه آن نصف 
تهـران اسـت! بودجـه سـالانه شـهر تهـران 
حدود پنج میلیارد دلار اسـت اما اسـتانبول با 
حـدود دو میلیـارد دلار اداره می شـود. بخش 
عمـده این موضـوع  به نظـام مدیریت هزینه  

در این شهرها مربوط می شود.
این آمار نشـان می دهـد که تهران گـران اداره 
می شـود؛ در حالـي کـه می توانیـم به راحتـی 
هزینه هـای اداره آن را بـا برنامه ریزی و اجرای 
صحیـح بـه نصـف کاهـش دهیـم. مهم ترین 
عامـل در هزینـه پایین اداره شـهر اسـتانبول، 
واگـذاری یـا برون سـپاری ارائـه خدمـات به 
بخـش خصوصـی و در عیـن حـال کوچک 

بودن بدنه شهرداری است. 
در حقیقـت شـهرداری اسـتانبول بـه جـای 
تصدی گـری و ارائـه  مسـتقیم خدمـات بـه 

سازمان نظارت کننده تبدیل شده است.
ترابران: در حال حاضر، مهم ترین برنامه هاي 

شورای شهر تهران کدام ها هستند؟
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مهم تریـن برنامـه، کاهـش هزینه هـا اسـت 
کـه در سیاسـت ها و الزامـات تدویـن بودجه 
1398 نیـز بـر آن تاکید شـده اسـت. در طرح 
»الـزام شـهرداری تهـران بـه کاهـش هزینه و 
اصـاح الگـوی مصـرف« شـهرداری را ملزم 
کرده ایـم کـه سـتادی با عنـوان سـتاد کاهش 
هزینـه تشـکیل دهـد و گزارش هاي خـود را 
هر شـش ماه یک بار به شـورای شـهر تهران 

ارائه کند. 
موضـوع دوم جذب سـرمایه گذاران جدید و 
تشـویق آنها به فعالیت های شـهری و استفاده 
از روش هـای مشـارکت عمومی- خصوصی 
اسـت. ضمـن اینکه بحـث ایجـاد درآمدهاي 
پایـدار جدیـد نیـز مطـرح اسـت. براسـاس 
لایحـه درآمد پایدار شـهرداری کـه از طرف 
دولـت بـه مجلـس ارائـه شـده، ردیف های 
متعـدد درآمـدی بـرای شـهرداری در نظـر 
گرفتـه شـده اسـت؛ ماننـد عـوارض پـارک 
حاشـیه ای. قرار اسـت این شـیوه نظام مند تر 
از پارکومتـر عمـل کنـد. اپلیکیشـن موبایلی 
رونمایـی  بـه زودی  و  شـده  طراحـی  نیـز 
می شـود تـا هـر شـهروندی کـه از منـزل 
حرکـت می کنـد، بتوانـد قبـل از رسـیدن به 
مقصـد، جای پـارک خـود را رزرو و هزینه 
آن را بـا موبایـل پرداخـت  کنـد. تـا پیش از 
ایـن، پارکومترهـا تنها در جاهـای محدودی 
کار گذاشـته مي شـدند، اما با این اپلیکیشـن 
تحـت  تهـران  شـهر  اصلـی  معابـر  تمـام 

پوشش قرار مي گیرند.
برنامه بعدی استفاده از فضای زیرسطحی در 
شهر تهران مانند بسیاري از شهرهاي دیگر 
دنیاست. بخش اعظمي از فضاها زیر سطح 
تهران می تواند به عنوان محل تجاری در نظر 
گرفته شود؛ به خصوص معابری که در زیر 

بزرگراه ها قرار گرفته اند.
به درآمد هاي مرتبط با هوشمندسـازی شهری 
هـم توجـه می کنیـم؛ ضمـن اینکـه پیش بینی 
شـده خودروهـای کـه از خـارج تهـران وارد 

شهر می شوند عوارض پرداخت کنند.
یکی دیگر از برنامه هاي شوراي شهر، پیگیري 
دولت  است.  دولت  از  شهرداری  مطالبات 
سال هاست که بدهی خود به شهرداری تهران 
را نمی پردازد به عنوان مثال یک سوم قیمت 
بلیت مترو باید توسط دولت پرداخت شود، 

یعنی اگر مردم به طور میانگین هزار تومان 
برای هر سفر با مترو می پردازند؛ هزار تومان 
دیگر را باید دولت و هزار تومان هم شهرداری 
بپردازد؛ اما در حال حاضر شهرداری دو هزار 

تومان می پردازد.
همچنین نیمی از هزینه توسعه مترو به عهده 
دولت است که از همین بابت نزدیک به 20 
میلیارد دلار به شهرداری تهران بدهکار است. 
که  است  هزینه هایی  به  مربوط  مبلغ،  این 
صورت گرفته، اما دولت سهم خود را نداده و 
طي این 12 سال، روی هم انباشته شده است. 
باید نصف هزینه تجهیز ناوگان اتوبوسرانی 
هم پرداخته مي شد، از طرف دیگر دولت و 
دستگاه های دولتی باید هزینه شهروندی خود 
شهروندان  همه  مثل  را  پایتخت  اداره  برای 
تهرانی بپردازند، نه اینکه شهروندان تهرانی بار 
مالی وجود پایتخت در شهرشان را با پرداخت 

عوارض تحمل کنند.
ترابران: در شرایط فعلی، آیا دولت پولی 

دارد که با آن سهم خود را بپردازد؟
حداقل باید این بدهی ها را به عنوان بدهی 
خود ثبت و با استفاده از اوراق تسویه که در 
قانون بودجه سالانه کل کشور پیش بینی شده 
آن را با بدهی شهرداری به بانک ها تهاتر کند. 
در این صورت شهرداری مي تواند با بازیابی 
بازار  و  بانکی  و  پولی  بازار  در  خود  اعتبار 
سرمایه از امکان انتشار اوراق مشارکت استفاده 
کند. یکی از دلایلی که نمی توانیم برای توسعه 
خطوط مترو اوراق مشارکت منتشر کنیم این 
است که به غالب بانک ها بدهکار هستیم و آنها 
تا وقتی مطالبات قدیمی صاف نشود، فروش 

اوراق را تضمین نمی کنند.
ترابـران: آیـا وضع عـوارض جدیـد هزینه 
زندگـی در تهـران را افزایـش نمی دهـد و 
موجـب حاشیه نشـینی بیشـتر در اطـراف 

تهـران نمی شـود؟
اتفاقـا یکی از راه های کنترل جمعیت شـهر 
تهران، همین موضوع اسـت. تهران به سـقف 
جمعیتـی خـود رسـیده اسـت و گنجایـش 
جمعیت بیشتر ندارد، قبول دارم توسعه نایافته 
بودن بسـیاری از نقاط در کشـور، جمعیت را 
تشـویق می کند که به سـمت تهران مهاجرت 
کننـد؛ امـا چگونـه بایـد جمعیـت تهـران را 
کنترل کنیـم؟ دریافت هزینه های شـهروندی 

نیمی از هزینه توسعه 
مترو به عهده دولت 
است كه از همین بابت
 نزدیک به 20 میلیارد 
دلار به شهرداری 
تهران بدهکار است. 
دولت و دستگاه های 
دولتی باید هزینه 
شهروندی خود را 
برای اداره پایتخت 
مانند همه شهروندان 
تهرانی بپردازند

دولت باید بدهی هاي 
خود به شهرداري را با 
استفاده از اوراق تسویه، 
با بدهی شهرداری به 
بانک ها تهاتر كند. در 
این صورت شهرداری 
مي تواند در بازار سرمایه
 از امکان انتشار اوراق 
مشاركت استفاده كند. 
یکی از دلایلی كه 
نمی توانیم برای توسعه 
خطوط مترو اوراق 
مشاركت منتشر كنیم 
این است كه به غالب 
بانک ها بدهکار هستیم 
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در شـهر تهـران یکی از راه هایی اسـت که که 
بـه کمـک آن مي تـوان جمعیـت تهـران را 
کنتـرل کـرد. همـه جـای دنیـا همیـن طـور 
اسـت. اگر بخواهیـد یک آپارتمـان 30 متری 
در وسـط لنـدن اجاره کنیـد کلی بایـد اجاره 
بپردازیـد امـا با قیمـت پایین تـر در حومه آن 

می توان یک آپارتمان خوب اجاره کرد.
باید به سمتی می رویم که به حریم شهر تهران 
افزوده نشود، اما در حریم تهران شهرک هایی 
ایجاد  شوند و با خدمات دهی به این شهرک ها 
برای دسترسی به مرکز تهران، جمعیت داخل 
شهر تهران را تشویق کنیم که به حاشیه شهر 
و شهرک های اقماری بروند و تنها برای کار 

به تهران بیایند.
ترابران: ظاهرا ۵ اهرم ضدشهرفروشـی که بنا 
به توصیه کارشناسـان در لایحه ارائه شده به 
دولت وجود داشـت، در نسـخه ارسـالي به 
مجلس حذف شـد. شـما هم به اشـكالات 
لایحه پیشـنهادي دولت اشـاره کردیـد. آیا 
منظور شـما همین موارد بوده یـا آن را واجد 

اشـكالات دیگري هـم مي دانید؟
مسـاله درآمد پایدار شـهرداری ها و تکلیف 
قانونـی دولـت در این زمینه سـبب شـده تا ما 
پایـدار  درآمدهـاي  طـرح  ارائـه  شـاهد 
شـهرداری های کشـور در اواخـر اسـفند مـاه 
1395 توسـط تعدادی از نمایندگان مجلس از 
یک سـو و ارائـه لایحه درآمد پایـدار و هزینه 
شـهرداری ها و دهیاری هـا از سـوی دولت به 

مجلس در سال 1397 باشیم. 
ارائـه ایـن طرح و لایحـه که پـس از تاخیری 
بالـغ بـر 35 سـال در کانـون توجـه دولـت و 
مجلس قرار گرفته اسـت هرچنـد قابل تقدیر 
اسـت، اما تقارن آن بـا لایحه اصاحیه مالیات 
بـر ارزش افـزوده و تغییـر محیـط عملکـرد 
شـهرداری نسبت به دهه شـصت که ناشی از 
حضـور و عمـل شـوراهای اسـامی کشـور 
اسـت بایـد به صـورت جـدی مـورد ارزیابی 
قـرار گیـرد تـا بـه بهانـه درآمدهـای پایـدار 
شـهرداری ها از یـک سـو و افزایـش سـهم 
ارزش افـزوده،  بـر  مالیـات  از  شـهرداری ها 
شـوراهای  اختیـارات  و  هویـت  اسـتقال، 
اسـامی شـهر و روسـتا مـورد غفلـت قـرار 
نگیـرد و قوانینـی محدودکننده در سـایه نگاه 
دولتی به شـوراها، این رکن مردمـی اداره امور 

محلی را با چالش مواجه نکند.
شـاید بیش از هرجایی باید رد پای درآمدهای 
پایـدار شـهرداری یعنـی مهم تریـن اهرم ضد 
شهرفروشـی را در لایحـه اصاحیـه قانـون 

مالیات بر ارزش افزوده جستجو کرد.
متاسـفانه بر اسـاس لایحه پیشـنهادی دولت 
در ایـن باره شـاهد تعـرض دولت بـه اختیار 

وضع عوارض محلی توسط شوراها هستیم.
در حوزه لوایح و طرح های ارائه شده درباره 
درآمد و هزینه شهرداری ها متاسفانه ما شاهد 
کاهش سهم شهرداری ها از محل مالیات بر 
بر  مالیات  آنکه  حال  هستیم،  ارزش افزوده 
و  دولت  میان  مشترک  مالیات  ارزش افزوده 
شهرداری هاست و دولت باید از دست اندازی 
مالیات  این  در  شهرداری ها  سهم  کاهش  و 
مشترک خودداری کند، دولت لایحه درآمد 
پایدار و هزینه ی شهرداری ها و دهیاری ها را 
با توجه به نقش وزارت کشور به عنوان نهاد 
دولتی و حاکمیتی مدیریت شهرها و تعرض 
به اختیارات مصرح شوراها در قانون تدوین 

و به مجلس ارائه کرده است. 
برابـر ایـن لایحه تنها بـا اباغ وزارت کشـور 
دریافـت عـوارض میسـر اسـت کـه ایـن امر 
بـرای شـوراهای  می توانـد چالشـی جـدی 
اسـامی باشـد، وضـع عـوارض نوسـازی به 
وزارت کشـور سـپرده شـده اسـت، همچنین 
سـهم مالیات بر ارزش افزوده شـهرداری ها در 
ظاهـر از 33 درصـد بـه 50 درصـد افزایـش 
یافته اسـت، اما در عمل تنها 65 درصد از این 
سـهم پنجـاه درصـدی، یعنـی معـادل 32/5 
درصـد کل به شـهرداری ها تخصیص می یابد 
و این یعنی 0/5 درصد کمتر از شـرایط فعلی! 
الباقـی نیز صـرف ایفـای تعهـدات دولت در 
بازسـازی  و  شـهری  توسـعه ی حمل ونقـل 

بافت فرسوده می شود.
عـاوه بـر ایـن در لایحه دولـت، اختیـار ارائه  
تخفیـف و معافیت و بخشـودگی از پرداخت 
عوارض یا وجوه به شـهرداری توسط شوراها 
ملغی شـده اسـت، در حالی که پیـش از این و 
هـم اکنـون ارائـه  تخفیف بـه عنوان یـک ابزار 
جهت وصول مطالبات به کار گرفته می شـود. 
ایـن مـاده می تواند وصـول مطالبـات و تامین 
نقدینگی شـهرداری ها را با مشکل مواجه کند؛ 
زیـرا ما با وضع تخفیف و ترغیب شـهروندان 

استانبول تقریبا دو 
برابر شهر تهران 

جمعیت دارد و این در 
حالی است كه بودجه

آن نصف تهران 
است! بودجه سالانه 

شهر تهران حدود 
پنج میلیارد دلار 

است، اما استانبول 
با حدود دو میلیارد 
دلار اداره می شود. 

دلیل اصلی این موضوع 
نظام مدیریت هزینه
در این شهرهاست

در حال حاضر، مهم ترین 
برنامه شورای شهر، 
كاهش هزینه هاست. 

در طرح »الزام شهرداری 
تهران به كاهش هزینه 

و اصلاح الگوی مصرف« 
شهرداری را ملزم كردیم 

ستادی با عنوان ستاد 
كاهش هزینه تشکیل 

دهد و گزارش هاي خود 
را هر شش ماه به 

شورای شهر ارائه كند
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مهم تریـن برنامـه، کاهـش هزینه هـا اسـت 
کـه در سیاسـت ها و الزامـات تدویـن بودجه 
1398 نیـز بـر آن تاکید شـده اسـت. در طرح 
»الـزام شـهرداری تهـران بـه کاهـش هزینه و 
اصـاح الگـوی مصـرف« شـهرداری را ملزم 
کرده ایـم کـه سـتادی با عنـوان سـتاد کاهش 
هزینـه تشـکیل دهـد و گزارش هاي خـود را 
هر شـش ماه یک بار به شـورای شـهر تهران 

ارائه کند. 
موضـوع دوم جذب سـرمایه گذاران جدید و 
تشـویق آنها به فعالیت های شـهری و استفاده 
از روش هـای مشـارکت عمومی- خصوصی 
اسـت. ضمـن اینکه بحـث ایجـاد درآمدهاي 
پایـدار جدیـد نیـز مطـرح اسـت. براسـاس 
لایحـه درآمد پایدار شـهرداری کـه از طرف 
دولـت بـه مجلـس ارائـه شـده، ردیف های 
متعـدد درآمـدی بـرای شـهرداری در نظـر 
گرفتـه شـده اسـت؛ ماننـد عـوارض پـارک 
حاشـیه ای. قرار اسـت این شـیوه نظام مند تر 
از پارکومتـر عمـل کنـد. اپلیکیشـن موبایلی 
رونمایـی  بـه زودی  و  شـده  طراحـی  نیـز 
می شـود تـا هـر شـهروندی کـه از منـزل 
حرکـت می کنـد، بتوانـد قبـل از رسـیدن به 
مقصـد، جای پـارک خـود را رزرو و هزینه 
آن را بـا موبایـل پرداخـت  کنـد. تـا پیش از 
ایـن، پارکومترهـا تنها در جاهـای محدودی 
کار گذاشـته مي شـدند، اما با این اپلیکیشـن 
تحـت  تهـران  شـهر  اصلـی  معابـر  تمـام 

پوشش قرار مي گیرند.
برنامه بعدی استفاده از فضای زیرسطحی در 
شهر تهران مانند بسیاري از شهرهاي دیگر 
دنیاست. بخش اعظمي از فضاها زیر سطح 
تهران می تواند به عنوان محل تجاری در نظر 
گرفته شود؛ به خصوص معابری که در زیر 

بزرگراه ها قرار گرفته اند.
به درآمد هاي مرتبط با هوشمندسـازی شهری 
هـم توجـه می کنیـم؛ ضمـن اینکـه پیش بینی 
شـده خودروهـای کـه از خـارج تهـران وارد 

شهر می شوند عوارض پرداخت کنند.
یکی دیگر از برنامه هاي شوراي شهر، پیگیري 
دولت  است.  دولت  از  شهرداری  مطالبات 
سال هاست که بدهی خود به شهرداری تهران 
را نمی پردازد به عنوان مثال یک سوم قیمت 
بلیت مترو باید توسط دولت پرداخت شود، 

یعنی اگر مردم به طور میانگین هزار تومان 
برای هر سفر با مترو می پردازند؛ هزار تومان 
دیگر را باید دولت و هزار تومان هم شهرداری 
بپردازد؛ اما در حال حاضر شهرداری دو هزار 

تومان می پردازد.
همچنین نیمی از هزینه توسعه مترو به عهده 
دولت است که از همین بابت نزدیک به 20 
میلیارد دلار به شهرداری تهران بدهکار است. 
که  است  هزینه هایی  به  مربوط  مبلغ،  این 
صورت گرفته، اما دولت سهم خود را نداده و 
طي این 12 سال، روی هم انباشته شده است. 
باید نصف هزینه تجهیز ناوگان اتوبوسرانی 
هم پرداخته مي شد، از طرف دیگر دولت و 
دستگاه های دولتی باید هزینه شهروندی خود 
شهروندان  همه  مثل  را  پایتخت  اداره  برای 
تهرانی بپردازند، نه اینکه شهروندان تهرانی بار 
مالی وجود پایتخت در شهرشان را با پرداخت 

عوارض تحمل کنند.
ترابران: در شرایط فعلی، آیا دولت پولی 

دارد که با آن سهم خود را بپردازد؟
حداقل باید این بدهی ها را به عنوان بدهی 
خود ثبت و با استفاده از اوراق تسویه که در 
قانون بودجه سالانه کل کشور پیش بینی شده 
آن را با بدهی شهرداری به بانک ها تهاتر کند. 
در این صورت شهرداری مي تواند با بازیابی 
بازار  و  بانکی  و  پولی  بازار  در  خود  اعتبار 
سرمایه از امکان انتشار اوراق مشارکت استفاده 
کند. یکی از دلایلی که نمی توانیم برای توسعه 
خطوط مترو اوراق مشارکت منتشر کنیم این 
است که به غالب بانک ها بدهکار هستیم و آنها 
تا وقتی مطالبات قدیمی صاف نشود، فروش 

اوراق را تضمین نمی کنند.
ترابـران: آیـا وضع عـوارض جدیـد هزینه 
زندگـی در تهـران را افزایـش نمی دهـد و 
موجـب حاشیه نشـینی بیشـتر در اطـراف 

تهـران نمی شـود؟
اتفاقـا یکی از راه های کنترل جمعیت شـهر 
تهران، همین موضوع اسـت. تهران به سـقف 
جمعیتـی خـود رسـیده اسـت و گنجایـش 
جمعیت بیشتر ندارد، قبول دارم توسعه نایافته 
بودن بسـیاری از نقاط در کشـور، جمعیت را 
تشـویق می کند که به سـمت تهران مهاجرت 
کننـد؛ امـا چگونـه بایـد جمعیـت تهـران را 
کنترل کنیـم؟ دریافت هزینه های شـهروندی 

نیمی از هزینه توسعه 
مترو به عهده دولت 
است كه از همین بابت
 نزدیک به 20 میلیارد 
دلار به شهرداری 
تهران بدهکار است. 
دولت و دستگاه های 
دولتی باید هزینه 
شهروندی خود را 
برای اداره پایتخت 
مانند همه شهروندان 
تهرانی بپردازند

دولت باید بدهی هاي 
خود به شهرداري را با 
استفاده از اوراق تسویه، 
با بدهی شهرداری به 
بانک ها تهاتر كند. در 
این صورت شهرداری 
مي تواند در بازار سرمایه
 از امکان انتشار اوراق 
مشاركت استفاده كند. 
یکی از دلایلی كه 
نمی توانیم برای توسعه 
خطوط مترو اوراق 
مشاركت منتشر كنیم 
این است كه به غالب 
بانک ها بدهکار هستیم 
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در شـهر تهـران یکی از راه هایی اسـت که که 
بـه کمـک آن مي تـوان جمعیـت تهـران را 
کنتـرل کـرد. همـه جـای دنیـا همیـن طـور 
اسـت. اگر بخواهیـد یک آپارتمـان 30 متری 
در وسـط لنـدن اجاره کنیـد کلی بایـد اجاره 
بپردازیـد امـا با قیمـت پایین تـر در حومه آن 

می توان یک آپارتمان خوب اجاره کرد.
باید به سمتی می رویم که به حریم شهر تهران 
افزوده نشود، اما در حریم تهران شهرک هایی 
ایجاد  شوند و با خدمات دهی به این شهرک ها 
برای دسترسی به مرکز تهران، جمعیت داخل 
شهر تهران را تشویق کنیم که به حاشیه شهر 
و شهرک های اقماری بروند و تنها برای کار 

به تهران بیایند.
ترابران: ظاهرا ۵ اهرم ضدشهرفروشـی که بنا 
به توصیه کارشناسـان در لایحه ارائه شده به 
دولت وجود داشـت، در نسـخه ارسـالي به 
مجلس حذف شـد. شـما هم به اشـكالات 
لایحه پیشـنهادي دولت اشـاره کردیـد. آیا 
منظور شـما همین موارد بوده یـا آن را واجد 

اشـكالات دیگري هـم مي دانید؟
مسـاله درآمد پایدار شـهرداری ها و تکلیف 
قانونـی دولـت در این زمینه سـبب شـده تا ما 
پایـدار  درآمدهـاي  طـرح  ارائـه  شـاهد 
شـهرداری های کشـور در اواخـر اسـفند مـاه 
1395 توسـط تعدادی از نمایندگان مجلس از 
یک سـو و ارائـه لایحه درآمد پایـدار و هزینه 
شـهرداری ها و دهیاری هـا از سـوی دولت به 

مجلس در سال 1397 باشیم. 
ارائـه ایـن طرح و لایحـه که پـس از تاخیری 
بالـغ بـر 35 سـال در کانـون توجـه دولـت و 
مجلس قرار گرفته اسـت هرچنـد قابل تقدیر 
اسـت، اما تقارن آن بـا لایحه اصاحیه مالیات 
بـر ارزش افـزوده و تغییـر محیـط عملکـرد 
شـهرداری نسبت به دهه شـصت که ناشی از 
حضـور و عمـل شـوراهای اسـامی کشـور 
اسـت بایـد به صـورت جـدی مـورد ارزیابی 
قـرار گیـرد تـا بـه بهانـه درآمدهـای پایـدار 
شـهرداری ها از یـک سـو و افزایـش سـهم 
ارزش افـزوده،  بـر  مالیـات  از  شـهرداری ها 
شـوراهای  اختیـارات  و  هویـت  اسـتقال، 
اسـامی شـهر و روسـتا مـورد غفلـت قـرار 
نگیـرد و قوانینـی محدودکننده در سـایه نگاه 
دولتی به شـوراها، این رکن مردمـی اداره امور 

محلی را با چالش مواجه نکند.
شـاید بیش از هرجایی باید رد پای درآمدهای 
پایـدار شـهرداری یعنـی مهم تریـن اهرم ضد 
شهرفروشـی را در لایحـه اصاحیـه قانـون 

مالیات بر ارزش افزوده جستجو کرد.
متاسـفانه بر اسـاس لایحه پیشـنهادی دولت 
در ایـن باره شـاهد تعـرض دولت بـه اختیار 

وضع عوارض محلی توسط شوراها هستیم.
در حوزه لوایح و طرح های ارائه شده درباره 
درآمد و هزینه شهرداری ها متاسفانه ما شاهد 
کاهش سهم شهرداری ها از محل مالیات بر 
بر  مالیات  آنکه  حال  هستیم،  ارزش افزوده 
و  دولت  میان  مشترک  مالیات  ارزش افزوده 
شهرداری هاست و دولت باید از دست اندازی 
مالیات  این  در  شهرداری ها  سهم  کاهش  و 
مشترک خودداری کند، دولت لایحه درآمد 
پایدار و هزینه ی شهرداری ها و دهیاری ها را 
با توجه به نقش وزارت کشور به عنوان نهاد 
دولتی و حاکمیتی مدیریت شهرها و تعرض 
به اختیارات مصرح شوراها در قانون تدوین 

و به مجلس ارائه کرده است. 
برابـر ایـن لایحه تنها بـا اباغ وزارت کشـور 
دریافـت عـوارض میسـر اسـت کـه ایـن امر 
بـرای شـوراهای  می توانـد چالشـی جـدی 
اسـامی باشـد، وضـع عـوارض نوسـازی به 
وزارت کشـور سـپرده شـده اسـت، همچنین 
سـهم مالیات بر ارزش افزوده شـهرداری ها در 
ظاهـر از 33 درصـد بـه 50 درصـد افزایـش 
یافته اسـت، اما در عمل تنها 65 درصد از این 
سـهم پنجـاه درصـدی، یعنـی معـادل 32/5 
درصـد کل به شـهرداری ها تخصیص می یابد 
و این یعنی 0/5 درصد کمتر از شـرایط فعلی! 
الباقـی نیز صـرف ایفـای تعهـدات دولت در 
بازسـازی  و  شـهری  توسـعه ی حمل ونقـل 

بافت فرسوده می شود.
عـاوه بـر ایـن در لایحه دولـت، اختیـار ارائه  
تخفیـف و معافیت و بخشـودگی از پرداخت 
عوارض یا وجوه به شـهرداری توسط شوراها 
ملغی شـده اسـت، در حالی که پیـش از این و 
هـم اکنـون ارائـه  تخفیف بـه عنوان یـک ابزار 
جهت وصول مطالبات به کار گرفته می شـود. 
ایـن مـاده می تواند وصـول مطالبـات و تامین 
نقدینگی شـهرداری ها را با مشکل مواجه کند؛ 
زیـرا ما با وضع تخفیف و ترغیب شـهروندان 

استانبول تقریبا دو 
برابر شهر تهران 

جمعیت دارد و این در 
حالی است كه بودجه

آن نصف تهران 
است! بودجه سالانه 

شهر تهران حدود 
پنج میلیارد دلار 

است، اما استانبول 
با حدود دو میلیارد 
دلار اداره می شود. 

دلیل اصلی این موضوع 
نظام مدیریت هزینه
در این شهرهاست

در حال حاضر، مهم ترین 
برنامه شورای شهر، 
كاهش هزینه هاست. 

در طرح »الزام شهرداری 
تهران به كاهش هزینه 

و اصلاح الگوی مصرف« 
شهرداری را ملزم كردیم 

ستادی با عنوان ستاد 
كاهش هزینه تشکیل 

دهد و گزارش هاي خود 
را هر شش ماه به 

شورای شهر ارائه كند
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بـه تسـویه مطالبـات، زمینـه تامیـن نقدینگی 
موردنیاز را فراهم می کنیم.

ترابران: برنامه های شورای شهر برای توسعه 
خطوط و ناوگان مترو چیست؟

به نظـر من، مهم تر از توسـعه خطوط مترو 
کـه بـا اوراق مشـارکت و بودجـه شـهرداری 
توسـعه می یابد؛ توسـعه و تامین واگن است. 
در حـال حاضـر پنج خط مترو در شـهر فعال 
اسـت و خـط 6 و 7 نیـز بـه زودی وارد مـدار 
می شـود؛ امـا موضـوع مهـم این اسـت که به 
انـدازه کافـی نـاوگان نداریم. به خصـوص با 
بـالا رفتـن نـرخ ارز و نوسـان شـدید آن این 

موضوع خیلی حادتر شده است. 
سـر فاصله متـرو به صـورت متوسـط حدود 
شـش تـا هفـت دقیقه اسـت. اگر ایـن فاصله 
بـه طـور میانگیـن بـه زیـر دو دقیقـه کاهش 
جابه جایـي  میـزان  مي توانسـتیم  مي یافـت، 
روزانـه را که در حال حاضر دو میلیون و 500 
هـزار نفـر اسـت، به بیـش از هفـت میلیون و 
500 هـزار نفـر )یعنـي تا سـه برابـر( افزایش 
دهیـم؛ امـا بـرای رسـیدن بـه سـر فاصلـه دو 
دقیقـه و 30 ثانیـه ای در مترو تهـران، با کمبود 
2800 دسـتگاه واگن مترو روبه رو هسـتیم. تا 
قبـل از افزایـش نـرخ ارز، مي شـد بـا ده هزار 
میلیـارد تومان تعـداد ناوگان را سـه برابر کرد، 
در حالـي کـه اکنون به بیش از 30 هزار میلیارد 

تومان بودجه نیاز داریم.
ترابـران: آیا شـورای شـهر بـرای نیروهای 

مـازاد مترو برنامـه ای دارد؟
طبـق آخرین آماری که از مترو داشـتم، آنها 
حـدود 4000 نفـر نیـروی مـازاد دارنـد کـه 
اغلب هم در سـال آخر فعالیت شـهردار قبلی 
جـذب شـده اند. اکثـرا هـم داراي تحصیات 
دیپلـم و زیردیپلـم هسـتند و جـزو نیروهاي 
کارگری محسـوب مي شـوند. به هـر حال، با 
برنامه ریزی هـای کـه صـورت گرفتـه، قـرار 
اسـت بخشـی از ایـن نیروهـا بـا توجـه بـه 
بحث توسـعه مترو، در خطوط 6 و 7 مشغول 

به کار شوند.
ترابران: چه برآوردی از وضع اتوبوسرانی و 

نوسازی اتوبوس های شهری دارید؟
قـرار بـود در انتهـای برنامـه پنج سـاله دوم 
توسـعه شـهر تهـران، یعنـی تـا پایان امسـال، 
تعـداد اتوبوس هـا بـه 9500 دسـتگاه افزایش 

یابـد، امـا در حـال حاضـر نزدیـک بـه 4500 
دسـتگاه اتوبـوس کم داریم. دولـت به تازگی 9 
میلیـارد تومـان در راسـتای پرداخـت هزینـه 
توسـعه نـاوگان اتوبوسـرانی پرداخـت کـرده 
اسـت که مانند قطـره ای در دریـای هزینه های 
شـهرداری اسـت و بـا توجـه بـه قیمت هـای 
فعلی تنها می تـوان از ایران خودرو دو دسـتگاه 

اتوبوس خرید!
در حال حاضر تعداد اتوبوس های شرکت واحد 
از حدود 6500 به 5500 دستگاه تقلیل یافته و 
این در حالي است که ما نیازمند حدود 4500 
دستگاه اتوبوس هستیم تا بتوانیم خدمات رسانی 
مطلوبی به شهروندان داشته باشیم. میانگین 
عمر اتوبوس های تهران نزدیک به 10 سال 
است؛ در صورتی که براساس استاندارد هاي 

جهانی، این عدد باید پنج سال باشد. 
پیشـنهاد مـا ایـن اسـت کـه دولـت بـه جاي 
تخصیـص مسـتقیم منابـع مالي، به سـهم 50 
درصـدی خود در توسـعه نـاوگان توجه کند 
و 2000 دسـتگاه اتوبوس در اختیار شهرداری 
قـرار دهد، شـهرداری هرسـاله 1500 میلیارد 
تومـان یارانه بلیت متـرو و اتوبوس می دهد و 

سهم دولت را هم پرداخت می کند.
ترابـران: از رده خـارج کـردن تاکسـی های 

فرسـوده در چـه مرحله اي اسـت؟
دارد.  را  اتوبوسراني  شرایط  همان  تقریبا 
برای کاهش میانگین سنی تاکسی های شهر 
تهران به زیر پنج سال، باید به طور متوسط ده 
هزار دستگاه تاکسی در سال نوسازی می شد 
که این اتفاق نیفتاده است. هم اکنون با توجه 
به جایگزینی 679 دستگاه تاکسی که از سال 
1395 تا به امروز انجام گرفته است؛ 78628 
دستگاه ناوگان تاکسیرانی داریم؛ در حالي که 
ما باید سالانه ده هزار تاکسی را )با میانگین 
همین  اگر  کنیم.  بازسازی  سال(   6 /5 عمر 
وضعیت ادامه پیدا کند تا چهار سال دیگر با 

بحران تاکسی هم مواجه خواهیم شد.
ترابـران: خطـوط 6 و 7 متروی تهران در چه 

وضعیتی هستند؟
طول خطوط مترو پایتخت براسـاس برنامه 
دوم توسـعه شـهرداری باید تا پایان سـال 97 
بـه بیـش از 300 کیلومتـر می رسـید کـه تـا 
انتهـای 96 بالـغ بر 205 کیلومتر شـده اسـت. 
امیدواریـم بـا تجهیـز و راه انـدازی تجهیزات 

براساس لایحه جدید 
درآمد های پایدار شهر، 
ردیف های متعدد درآمدی 
برای شهرداری در نظر 
گرفته شده است؛ مانند 
عوارض پارک حاشیه ای. 
به زودی  از اپلیکیشنی

 رونمایی می شود كه 
با استفاده از آن 
هر شهروندی كه از 
منزل حركت می كند، 
می تواند قبل از رسیدن 
به مقصد، جای پارک 
خود را رزرو  كند

براساس طرح جامعه 
حمل ونقل ریلی، شبکه 
ریلی تهران باید 459 
كیلومتر طول و 289 
ایستگاه و هشت خط 
شهری و چهار خط 
اكسپرس داشته باشد،

 اما با احتساب افتتاح 
پروژه های آتی، تنها

 28 درصد از برنامه 
محقق شده است
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خطـوط 6 و 7 و بـا توجه بـه وعده های تامین 
مالـی و راه اندازی 20 کیلومتر توسـعه جنوب 
خـط یک از فـرودگاه امام تا شـهر پرند، طول 
خطوط احداث شـده امسـال تا پایان سـال به 
89 کیلومتر برسـد. بنابراین تقریبا 10 کیلومتر 
عقـب هسـتیم و بر ایـن اسـاس 50 درصد از 

توسعه خطوط شهری محقق شده است.
توسط  که  ریلی  در طرح جامعه حمل ونقل 
شرکت فرانسوی سیسترا انجام گرفته، شبکه 
و 289  کیلومتر طول  باید 459  تهران  ریلی 
ایستگاه و هشت خط شهری و چهار خط 
اکسپرس داشته باشد تا بتوانیم روزانه ده میلیون 

مسافر را جابه جا کنیم، این در حالی است که 
متروی تهران 109 ایستگاه در حال بهره برداری 
دارد که با احتساب پروژه های آتی، تعداد آنها 
به 165 ایستگاه افزایش می یابد و این یعنی از 
آغاز برنامه یعني سال 1392 تا امروز، تنها 28 
ایستگاه های  تعداد  افزایش  هدف  از  درصد 

قطار شهری محقق شده است.
مهم تریـن مشـکل کمبـود منابع مالي اسـت.  
هزینه سـاخت هر کیلومتر خط مترو در شـهر 
تهـران بـه طـور متوسـط 200 میلیـارد تومان 
براسـاس دلاری 3500 تـا 4000 تومان بود که 
بـا دلار فعلـی نزدیک بـه 500 میلیـارد تومان 

فرآیند جرح و تعدیل نقشه دولت برای بودجه اداره شهرها

وضعیت منابع و درآمدهای پیشنهادی در جریان 4 سال بررسی در دولت
منابع درآمدهای سالم برای 

جایگزین شدن با درآمد فروش 
تراکم و تغییر کاربری

نسخه پیشنهادی به مجلس
)خروج از هیات دولت در 

شهریور 97(

نسخه ارسالي به دولت )خروج از 
کمیسیون امور کلان شهرها( 

در پایان سال 96
نسخه اولیه نقشه و چکش کاری در سال های 93 

و94 در کمیسیون های زیرمجموعه دولت

انتقال متن نسخه سال 96 حذف ظرف زمانی و نسبت تعیین 
شده برای افزایش عوارض 

وضع عوارض متناسب با قیمت روز به شکلی که 
ظرف 10 سال، درآمد حاصل از آن جایگزین 
درآمد صدور پروانه ساختمانی و تراکم  شود.

تقویت عوارض نوسازی 
)واقعی سازی شارژ شهری(

حذف کامل حذف کامل
وضع مالیات بر سوخت و اخذ عوارض از تردد در 

بزرگراه ها با هدف اختصاص درآمد حاصل از 
آنها به توسعه مترو حمل ونقل عمومی

واقعی سازی هزینه استفاده از 
خودروی شخصی در کلان شهرها و 
تامین مالی پایدار شبکه حمل ونقل 

عمومی

حذف کامل حذف کامل واگذاری 5 درصد از درآمد حاصل از فروش بلیت 
اتوبوس های برون شهری به شهرداری ها

اختصاص سهمی از درآمد دولت 
به شهرداری ها

حذف کامل حذف کامل
اختصاص 8 درصد درآمد حاصل از نقل وانتقال 

ملکی در دفترخانه ها و شهرداری ها تعریف منبع درآمدی جدید

حذف کامل کاهش نرخ پیشنهادی به
 نیم در هزار

اختصاص 4 در هزار مجموع قیمت فروش 
خودروی داخلی و وارداتی به شهرداری ها

تعریف درآمد از محل فروش 
خودرو برای شهرداری ها

اختصاص یک درصد از درآمد 
دولت ناشی از مالیات  مستقیم 
به شهرداری  شهرهای کوچک

اختصاص یک درصد از درآمد 
دولت حاصل از مالیات

 مستقیم به همه شهرداری ها

اختصاص 3 درصد از درآمد دولت حاصل از 
مالیات های مستقیم به شهرداری  شهرهای کوچک

اختصاص بخشی از درآمد مالیاتی 
دولت به شهرداری ها

عینا آورده شده عینا آورده شده
اختصاص 10درصد از منابع صدور یا تمدید 

گواهینامه و گذرنامه تعریف منبع درآمد جدید

انتقال متن نسخه سال96
افزایش سهم شهرداری ها از 

درآمد حاصل از مالیات 
ارزش افزوده از 33 به 50 درصد

تغییر در نحوه پرداخت سهم شهرداری ها تقویت سهم شهرداری ها از 
مالیات ارزش افزوده

افزایـش یافتـه اسـت. ضمـن اینکـه هزینه ها 
از  و  مي گیـرد  صـورت  آزاد  دلار  براسـاس 
سـامانه نیمـا تاکنـون مبلغـی اختصـاص داده 

نشده است. 
ترابران: براسـاس قانون بودجـه 1397 قرار 
بود امسـال دو هزار میلیـارد تومان به مترو 
اختصـاص داده شـود. چقـدر از این عدد 

محقق شده است؟
اوراق  انتشـار  قالـب  در  میلیـارد   700
مشـارکت در شـهریورماه سال جاری محقق 
شـده و سـعی داریـم مابقی را تا پایان سـال 

محقق کنیم.
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بـه تسـویه مطالبـات، زمینـه تامیـن نقدینگی 
موردنیاز را فراهم می کنیم.

ترابران: برنامه های شورای شهر برای توسعه 
خطوط و ناوگان مترو چیست؟

به نظـر من، مهم تر از توسـعه خطوط مترو 
کـه بـا اوراق مشـارکت و بودجـه شـهرداری 
توسـعه می یابد؛ توسـعه و تامین واگن است. 
در حـال حاضـر پنج خط مترو در شـهر فعال 
اسـت و خـط 6 و 7 نیـز بـه زودی وارد مـدار 
می شـود؛ امـا موضـوع مهـم این اسـت که به 
انـدازه کافـی نـاوگان نداریم. به خصـوص با 
بـالا رفتـن نـرخ ارز و نوسـان شـدید آن این 

موضوع خیلی حادتر شده است. 
سـر فاصله متـرو به صـورت متوسـط حدود 
شـش تـا هفـت دقیقه اسـت. اگر ایـن فاصله 
بـه طـور میانگیـن بـه زیـر دو دقیقـه کاهش 
جابه جایـي  میـزان  مي توانسـتیم  مي یافـت، 
روزانـه را که در حال حاضر دو میلیون و 500 
هـزار نفـر اسـت، به بیـش از هفـت میلیون و 
500 هـزار نفـر )یعنـي تا سـه برابـر( افزایش 
دهیـم؛ امـا بـرای رسـیدن بـه سـر فاصلـه دو 
دقیقـه و 30 ثانیـه ای در مترو تهـران، با کمبود 
2800 دسـتگاه واگن مترو روبه رو هسـتیم. تا 
قبـل از افزایـش نـرخ ارز، مي شـد بـا ده هزار 
میلیـارد تومان تعـداد ناوگان را سـه برابر کرد، 
در حالـي کـه اکنون به بیش از 30 هزار میلیارد 

تومان بودجه نیاز داریم.
ترابـران: آیا شـورای شـهر بـرای نیروهای 

مـازاد مترو برنامـه ای دارد؟
طبـق آخرین آماری که از مترو داشـتم، آنها 
حـدود 4000 نفـر نیـروی مـازاد دارنـد کـه 
اغلب هم در سـال آخر فعالیت شـهردار قبلی 
جـذب شـده اند. اکثـرا هـم داراي تحصیات 
دیپلـم و زیردیپلـم هسـتند و جـزو نیروهاي 
کارگری محسـوب مي شـوند. به هـر حال، با 
برنامه ریزی هـای کـه صـورت گرفتـه، قـرار 
اسـت بخشـی از ایـن نیروهـا بـا توجـه بـه 
بحث توسـعه مترو، در خطوط 6 و 7 مشغول 

به کار شوند.
ترابران: چه برآوردی از وضع اتوبوسرانی و 

نوسازی اتوبوس های شهری دارید؟
قـرار بـود در انتهـای برنامـه پنج سـاله دوم 
توسـعه شـهر تهـران، یعنـی تـا پایان امسـال، 
تعـداد اتوبوس هـا بـه 9500 دسـتگاه افزایش 

یابـد، امـا در حـال حاضـر نزدیـک بـه 4500 
دسـتگاه اتوبـوس کم داریم. دولـت به تازگی 9 
میلیـارد تومـان در راسـتای پرداخـت هزینـه 
توسـعه نـاوگان اتوبوسـرانی پرداخـت کـرده 
اسـت که مانند قطـره ای در دریـای هزینه های 
شـهرداری اسـت و بـا توجـه بـه قیمت هـای 
فعلی تنها می تـوان از ایران خودرو دو دسـتگاه 

اتوبوس خرید!
در حال حاضر تعداد اتوبوس های شرکت واحد 
از حدود 6500 به 5500 دستگاه تقلیل یافته و 
این در حالي است که ما نیازمند حدود 4500 
دستگاه اتوبوس هستیم تا بتوانیم خدمات رسانی 
مطلوبی به شهروندان داشته باشیم. میانگین 
عمر اتوبوس های تهران نزدیک به 10 سال 
است؛ در صورتی که براساس استاندارد هاي 

جهانی، این عدد باید پنج سال باشد. 
پیشـنهاد مـا ایـن اسـت کـه دولـت بـه جاي 
تخصیـص مسـتقیم منابـع مالي، به سـهم 50 
درصـدی خود در توسـعه نـاوگان توجه کند 
و 2000 دسـتگاه اتوبوس در اختیار شهرداری 
قـرار دهد، شـهرداری هرسـاله 1500 میلیارد 
تومـان یارانه بلیت متـرو و اتوبوس می دهد و 

سهم دولت را هم پرداخت می کند.
ترابـران: از رده خـارج کـردن تاکسـی های 

فرسـوده در چـه مرحله اي اسـت؟
دارد.  را  اتوبوسراني  شرایط  همان  تقریبا 
برای کاهش میانگین سنی تاکسی های شهر 
تهران به زیر پنج سال، باید به طور متوسط ده 
هزار دستگاه تاکسی در سال نوسازی می شد 
که این اتفاق نیفتاده است. هم اکنون با توجه 
به جایگزینی 679 دستگاه تاکسی که از سال 
1395 تا به امروز انجام گرفته است؛ 78628 
دستگاه ناوگان تاکسیرانی داریم؛ در حالي که 
ما باید سالانه ده هزار تاکسی را )با میانگین 
همین  اگر  کنیم.  بازسازی  سال(   6 /5 عمر 
وضعیت ادامه پیدا کند تا چهار سال دیگر با 

بحران تاکسی هم مواجه خواهیم شد.
ترابـران: خطـوط 6 و 7 متروی تهران در چه 

وضعیتی هستند؟
طول خطوط مترو پایتخت براسـاس برنامه 
دوم توسـعه شـهرداری باید تا پایان سـال 97 
بـه بیـش از 300 کیلومتـر می رسـید کـه تـا 
انتهـای 96 بالـغ بر 205 کیلومتر شـده اسـت. 
امیدواریـم بـا تجهیـز و راه انـدازی تجهیزات 

براساس لایحه جدید 
درآمد های پایدار شهر، 
ردیف های متعدد درآمدی 
برای شهرداری در نظر 
گرفته شده است؛ مانند 
عوارض پارک حاشیه ای. 
به زودی  از اپلیکیشنی
 رونمایی می شود كه 
با استفاده از آن 
هر شهروندی كه از 
منزل حركت می كند، 
می تواند قبل از رسیدن 
به مقصد، جای پارک 
خود را رزرو  كند

براساس طرح جامعه 
حمل ونقل ریلی، شبکه 
ریلی تهران باید 459 
كیلومتر طول و 289 
ایستگاه و هشت خط 
شهری و چهار خط 
اكسپرس داشته باشد،
 اما با احتساب افتتاح 
پروژه های آتی، تنها
 28 درصد از برنامه 
محقق شده است
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خطـوط 6 و 7 و بـا توجه بـه وعده های تامین 
مالـی و راه اندازی 20 کیلومتر توسـعه جنوب 
خـط یک از فـرودگاه امام تا شـهر پرند، طول 
خطوط احداث شـده امسـال تا پایان سـال به 
89 کیلومتر برسـد. بنابراین تقریبا 10 کیلومتر 
عقـب هسـتیم و بر ایـن اسـاس 50 درصد از 

توسعه خطوط شهری محقق شده است.
توسط  که  ریلی  در طرح جامعه حمل ونقل 
شرکت فرانسوی سیسترا انجام گرفته، شبکه 
و 289  کیلومتر طول  باید 459  تهران  ریلی 
ایستگاه و هشت خط شهری و چهار خط 
اکسپرس داشته باشد تا بتوانیم روزانه ده میلیون 

مسافر را جابه جا کنیم، این در حالی است که 
متروی تهران 109 ایستگاه در حال بهره برداری 
دارد که با احتساب پروژه های آتی، تعداد آنها 
به 165 ایستگاه افزایش می یابد و این یعنی از 
آغاز برنامه یعني سال 1392 تا امروز، تنها 28 
ایستگاه های  تعداد  افزایش  هدف  از  درصد 

قطار شهری محقق شده است.
مهم تریـن مشـکل کمبـود منابع مالي اسـت.  
هزینه سـاخت هر کیلومتر خط مترو در شـهر 
تهـران بـه طـور متوسـط 200 میلیـارد تومان 
براسـاس دلاری 3500 تـا 4000 تومان بود که 
بـا دلار فعلـی نزدیک بـه 500 میلیـارد تومان 

فرآیند جرح و تعدیل نقشه دولت برای بودجه اداره شهرها

وضعیت منابع و درآمدهای پیشنهادی در جریان 4 سال بررسی در دولت
منابع درآمدهای سالم برای 

جایگزین شدن با درآمد فروش 
تراکم و تغییر کاربری

نسخه پیشنهادی به مجلس
)خروج از هیات دولت در 

شهریور 97(

نسخه ارسالي به دولت )خروج از 
کمیسیون امور کلان شهرها( 

در پایان سال 96
نسخه اولیه نقشه و چکش کاری در سال های 93 

و94 در کمیسیون های زیرمجموعه دولت

انتقال متن نسخه سال 96 حذف ظرف زمانی و نسبت تعیین 
شده برای افزایش عوارض 

وضع عوارض متناسب با قیمت روز به شکلی که 
ظرف 10 سال، درآمد حاصل از آن جایگزین 
درآمد صدور پروانه ساختمانی و تراکم  شود.

تقویت عوارض نوسازی 
)واقعی سازی شارژ شهری(

حذف کامل حذف کامل
وضع مالیات بر سوخت و اخذ عوارض از تردد در 

بزرگراه ها با هدف اختصاص درآمد حاصل از 
آنها به توسعه مترو حمل ونقل عمومی

واقعی سازی هزینه استفاده از 
خودروی شخصی در کلان شهرها و 
تامین مالی پایدار شبکه حمل ونقل 

عمومی

حذف کامل حذف کامل واگذاری 5 درصد از درآمد حاصل از فروش بلیت 
اتوبوس های برون شهری به شهرداری ها

اختصاص سهمی از درآمد دولت 
به شهرداری ها

حذف کامل حذف کامل
اختصاص 8 درصد درآمد حاصل از نقل وانتقال 

ملکی در دفترخانه ها و شهرداری ها تعریف منبع درآمدی جدید

حذف کامل کاهش نرخ پیشنهادی به
 نیم در هزار

اختصاص 4 در هزار مجموع قیمت فروش 
خودروی داخلی و وارداتی به شهرداری ها

تعریف درآمد از محل فروش 
خودرو برای شهرداری ها

اختصاص یک درصد از درآمد 
دولت ناشی از مالیات  مستقیم 
به شهرداری  شهرهای کوچک

اختصاص یک درصد از درآمد 
دولت حاصل از مالیات

 مستقیم به همه شهرداری ها

اختصاص 3 درصد از درآمد دولت حاصل از 
مالیات های مستقیم به شهرداری  شهرهای کوچک

اختصاص بخشی از درآمد مالیاتی 
دولت به شهرداری ها

عینا آورده شده عینا آورده شده
اختصاص 10درصد از منابع صدور یا تمدید 

گواهینامه و گذرنامه تعریف منبع درآمد جدید

انتقال متن نسخه سال96
افزایش سهم شهرداری ها از 

درآمد حاصل از مالیات 
ارزش افزوده از 33 به 50 درصد

تغییر در نحوه پرداخت سهم شهرداری ها تقویت سهم شهرداری ها از 
مالیات ارزش افزوده

افزایـش یافتـه اسـت. ضمـن اینکـه هزینه ها 
از  و  مي گیـرد  صـورت  آزاد  دلار  براسـاس 
سـامانه نیمـا تاکنـون مبلغـی اختصـاص داده 

نشده است. 
ترابران: براسـاس قانون بودجـه 1397 قرار 
بود امسـال دو هزار میلیـارد تومان به مترو 
اختصـاص داده شـود. چقـدر از این عدد 

محقق شده است؟
اوراق  انتشـار  قالـب  در  میلیـارد   700
مشـارکت در شـهریورماه سال جاری محقق 
شـده و سـعی داریـم مابقی را تا پایان سـال 

محقق کنیم.
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معاونت سابق حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران معتقد است 
مدیریت های سخت افزاری دیگر پاسخگو نیست

فقرتصميمسازي!
بهاره بوذری

 یکی از راهکارهای اصلی معضل ترافیک و آلودگی هوا، به عنوان دو چالش بزرگ کلانشهر 
تهران، توسعه حمل ونقل درون شهری است. امری که مدتی است با تغییرات پیاپی در شهرداری 
تهران کمتر مورد توجه قرار گرفته است. با سیدجعفر تشکری هاشمی که از سال 84 تا 95 به 
گفت وگویی  بود،  عهده دار  را  تهران  ترافیک شهرداری  و  معاونت حمل ونقل  یازده سال  مدت 
داشتیم تا پیشنهادهای او را در خصوص تقویت حمل ونقل درون شهری، روش های متنوع ساختن 

تامین منابع مالی برای انجام پروژه های شهری، حمل ونقل عمومی هوشمند و ... بشنویم.
به نظر تشکری هاشمی، با توجه به مزایای متعدد و همه جانبه مترو، مسئولان باید با استفاده از 
ظرفیت های داخلی، گسترش خطوط مترو را در اولویت های کاری خود را قرار دهند. او ضمن 
منابع  توسعه  معاونت  در سمت  دوره خود  پایان  در  استخدام های جنجالی شهرداری  تشریح 
انسانی شهرداری، معتقد است شهرداری برای کاهش هزینه های خود می تواند به جای تعدیل 

نیرو، کارهای مختلف خود را در قالب برون سپاری به همین نیروها واگذار کند.
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ترابران: به نظر شما، در حال حاضر، مهم ترین 
چالش های حمل ونقل درون شهري در تهران 

کدام ها هستند؟
در رابطـه با بحث حمل ونقل شـهری باید با 
دو دیـدگاه به مسـئله توجه کنیـم؛ اول از جنبه 
عرضـه  و اینكـه مـا بـرای تامیـن نیازهـای 
حمل ونقلـی مـردم باید چـه تدارکاتی ببینیم و 
چـه اقداماتـی شـكل بگیـرد و دوم در حـوزه 
تقاضـا؛ به این معنا که چطـور باید حمل ونقل 
را مدیریـت کنیـم تا تقاضاهای منطقی شـكل 
بگیرنـد. در کشـور ما و شـهر تهران بـه عنوان 
یكی از بزرگ ترین شـهرها به لحاظ آمدوشـد، 
بـه موضـوع مدیریت تقاضا کمتر توجه شـده 
اسـت، در حالـی کـه جـای کار فراوانـی دارد. 
هرچند مخاطب اصلی آن بیشـتر دولت است 
تـا شـهرداری، چـون تمـام وزارتخانه هـا و 
دسـتگاه هایی کـه مردم بـا آنها سـروکار دارند، 
بایـد در موضـوع تقاضـا همـكاری و تعامـل 
داشـته باشـند. واقعیت این است که بسیاری 
از سـفرهای درون شـهری به دلیل بروکراسی 
زائـد دسـتگاه های دولتـی و غیردولتی انجام 
می شـود و در صـورت باور عملـی به دولت 
الكترونیـک و حـذف مراجعـات بی مـورد، 
قریب بـه 50 درصد سـفرهای کاری کاهش 

خواهد یافت.
برگردیـم به موضوع عرضـه، یعنی چیزی که 
شـهرداری ها عمدتـا درگیر آن هسـتند و باید 
نرم افـزاری  و  سـخت افزاری  حوزه هـای  در 
نیازهای آمدوشـد مـردم را تامین کنند. تجربه 
دنیـا نشـان می دهـد هـر قـدر روی توسـعه 
حمل ونقـل شـخصی کار کنیم، بـاز تقاضایی 
به وجـود  کرده ایـم،  ایجـاد  آنچـه  از  بیشـتر 
می آید. یعنی اگر بزرگراهی سـاخته می شـود 
تـا بـه واسـطه  آن امـكان آمدوشـد در بخش 
حمل ونقـل عمومی و شـخصی فراهم شـود، 
معنایـش ایـن اسـت کـه بلافاصلـه بـا حجم 
بیشـتری از تقاضا )به نسـبت ظرفیـت ایجاد 

شده( مواجه خواهیم شد. 
پیامدهـای این موضوع از جملـه آلودگی هوا، 
در تهران بسـیار محسـوس است. مطالعات ما 
در شـهرداری تهران نشـان می دهد بیش از 80 
درصـد منابع آلودکننـده هوای تهـران را منابع 
متحـرک یعنی موتورسـیكلت ها، خودروهای 
سـواری و سنگین تشـكیل می دهند و طبیعی 

اسـت کـه هرچه میـل اسـتفاده از خـودروی 
شـخصی را بیشـتر کنیم یعنی آلودگـی هوا را 
بیشـتر کرده ایم و سـرمایه های ملی بیشتری را 
)بـه لحـاظ سـوخت یارانـه ای کـه در اختیـار 
مالكان خودروهای شـخصی قرار می گیرد( از 

دست داده ایم.
البتـه الزامـات اصلی شـهر باید تـدارک دیده 
شـوند، بـه عنـوان مثـال هـر شـهر نیـاز بـه 
شـبكه ای بهم پیوسـته از بزرگراه هـا و معابـر 
شـریانی، جمع کننده هـا و پخش کننده ها دارد، 
امـا به نظر می رسـد هرچـه بخواهیـم در این 
حـوزه، بـه دنبـال پروژه هـای توسـعه ای بـا 
هـدف روان سـازی ترافیک باشـیم، جز اینكه 
رغبت اسـتفاده از خودروی شخصی را بیشتر 

کنیم، نتیجه دیگری در بر نخواهد داشت. 
از خودروهـای  را  نگاهمـان  بایـد  بنابرایـن 
شـخصی محور به سـمت حمل ونقل عمومی 
معطوف کنیم. براسـاس آنچه در قانون توسعه 
مصـرف  مدیریـت  و  عمومـی  حمل ونقـل 
سـوخت پیش بینی شـده، ما باید تا حدود 75 
بـا  را  شـهری  جابه جایی هـاي  از  درصـد 
حمل ونقـل عمومـی انجـام بدهیم. البتـه این 
شـرایط خیلی آرمانی ا سـت و شـاید خیلی از 
کشـورهای توسـعه یافته هـم بـه ایـن عـدد 
نرسـیده باشـند، امـا بـه هـر حـال، مـا فاصله 

خیلی زیادی با این ارقام و آمال ها داریم. 
تجربه نشـان داده اسـت که بـرای جابه جایی  
بـا حمل ونقـل عمومـی، متـرو مهم تریـن مُد 
حمل ونقلـی انبوه بـر و بـادوام اسـت، ضمـن 
اینكـه در کشـوری ماننـد ایـران بـا وجـود 
مشـكلات زیسـت محیطی و آلودگـی هـوا، 
متـرو بـه منزلـه حمل ونقـل پـاک بـه شـمار 
می آیـد. به لحاظ پدافنـد غیرعامل و مدیریت 
بحـران نیز وجود شـبكه ریلی در زیر سـطح 
زمیـن، ویژگی هـای ممتـازی را بـرای ایمنی 
آمدوشـد تامین می کند. ضمـن اینكه از لحاظ 
زیرسـاخت ها مانند سـاخت تونل، ایستگاه و 
حتی تجهیزات موردنیاز، توانسـته ایم خودکفا 
شـویم و تـا جایی کـه می دانم بیـن 50 تا 60 
درصـد واگن هـا در ایران سـاخته می شـوند، 
بنابراین توسـعه خطوط متـرو، برایمان مزیت 

رقابتی محسوب می شود. 
در بخـش اتوبوسـر  انی نیـز توسـعه خطـوط 
اتوبوس هـای تنـدرو در تهران، تجربه بسـیار 

من معتقدم که راه های 
کسب درآمد سالم در 
شهرداری وجود دارد، 

اما امروز مدیران 
شهرداری، خواسته یا 

ناخواسته، دانسته 
یا نادانسته خودشان 
را از این منابع مالی 

محروم کرده اند

باید اجازه بدهیم 
بخش خصوصی در 

بسیاری از پروژه های 
شهری سرمایه گذاری 

کند. خاطرم هست
 مثلا در مورد بزرگراه 
شهید صیاد شیرازی 

سرمایه گذاران پیشنهاد 
کرده بودند آن را از 

میدان سپاه تا بزرگراه
 آزادگاه به صورت تونلی

 اجرا و از طریق اخذ 
عوارض عبور، بازگشت 
سرمایه  را تضمین کنند،

 اما به نتیجه نرسید، 
چون عوارض تردد

 در شهر، در ایران جا 
نیفتاده است
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معاونت سابق حمل ونقل و ترافیک شهرداری تهران معتقد است 
مدیریت های سخت افزاری دیگر پاسخگو نیست

فقرتصميمسازي!
بهاره بوذری

 یکی از راهکارهای اصلی معضل ترافیک و آلودگی هوا، به عنوان دو چالش بزرگ کلانشهر 
تهران، توسعه حمل ونقل درون شهری است. امری که مدتی است با تغییرات پیاپی در شهرداری 
تهران کمتر مورد توجه قرار گرفته است. با سیدجعفر تشکری هاشمی که از سال 84 تا 95 به 
گفت وگویی  بود،  عهده دار  را  تهران  ترافیک شهرداری  و  معاونت حمل ونقل  یازده سال  مدت 
داشتیم تا پیشنهادهای او را در خصوص تقویت حمل ونقل درون شهری، روش های متنوع ساختن 

تامین منابع مالی برای انجام پروژه های شهری، حمل ونقل عمومی هوشمند و ... بشنویم.
به نظر تشکری هاشمی، با توجه به مزایای متعدد و همه جانبه مترو، مسئولان باید با استفاده از 
ظرفیت های داخلی، گسترش خطوط مترو را در اولویت های کاری خود را قرار دهند. او ضمن 
منابع  توسعه  معاونت  در سمت  دوره خود  پایان  در  استخدام های جنجالی شهرداری  تشریح 
انسانی شهرداری، معتقد است شهرداری برای کاهش هزینه های خود می تواند به جای تعدیل 

نیرو، کارهای مختلف خود را در قالب برون سپاری به همین نیروها واگذار کند.
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ترابران: به نظر شما، در حال حاضر، مهم ترین 
چالش های حمل ونقل درون شهري در تهران 

کدام ها هستند؟
در رابطـه با بحث حمل ونقل شـهری باید با 
دو دیـدگاه به مسـئله توجه کنیـم؛ اول از جنبه 
عرضـه  و اینكـه مـا بـرای تامیـن نیازهـای 
حمل ونقلـی مـردم باید چـه تدارکاتی ببینیم و 
چـه اقداماتـی شـكل بگیـرد و دوم در حـوزه 
تقاضـا؛ به این معنا که چطـور باید حمل ونقل 
را مدیریـت کنیـم تا تقاضاهای منطقی شـكل 
بگیرنـد. در کشـور ما و شـهر تهران بـه عنوان 
یكی از بزرگ ترین شـهرها به لحاظ آمدوشـد، 
بـه موضـوع مدیریت تقاضا کمتر توجه شـده 
اسـت، در حالـی کـه جـای کار فراوانـی دارد. 
هرچند مخاطب اصلی آن بیشـتر دولت است 
تـا شـهرداری، چـون تمـام وزارتخانه هـا و 
دسـتگاه هایی کـه مردم بـا آنها سـروکار دارند، 
بایـد در موضـوع تقاضـا همـكاری و تعامـل 
داشـته باشـند. واقعیت این است که بسیاری 
از سـفرهای درون شـهری به دلیل بروکراسی 
زائـد دسـتگاه های دولتـی و غیردولتی انجام 
می شـود و در صـورت باور عملـی به دولت 
الكترونیـک و حـذف مراجعـات بی مـورد، 
قریب بـه 50 درصد سـفرهای کاری کاهش 

خواهد یافت.
برگردیـم به موضوع عرضـه، یعنی چیزی که 
شـهرداری ها عمدتـا درگیر آن هسـتند و باید 
نرم افـزاری  و  سـخت افزاری  حوزه هـای  در 
نیازهای آمدوشـد مـردم را تامین کنند. تجربه 
دنیـا نشـان می دهـد هـر قـدر روی توسـعه 
حمل ونقـل شـخصی کار کنیم، بـاز تقاضایی 
به وجـود  کرده ایـم،  ایجـاد  آنچـه  از  بیشـتر 
می آید. یعنی اگر بزرگراهی سـاخته می شـود 
تـا بـه واسـطه  آن امـكان آمدوشـد در بخش 
حمل ونقـل عمومی و شـخصی فراهم شـود، 
معنایـش ایـن اسـت کـه بلافاصلـه بـا حجم 
بیشـتری از تقاضا )به نسـبت ظرفیـت ایجاد 

شده( مواجه خواهیم شد. 
پیامدهـای این موضوع از جملـه آلودگی هوا، 
در تهران بسـیار محسـوس است. مطالعات ما 
در شـهرداری تهران نشـان می دهد بیش از 80 
درصـد منابع آلودکننـده هوای تهـران را منابع 
متحـرک یعنی موتورسـیكلت ها، خودروهای 
سـواری و سنگین تشـكیل می دهند و طبیعی 

اسـت کـه هرچه میـل اسـتفاده از خـودروی 
شـخصی را بیشـتر کنیم یعنی آلودگـی هوا را 
بیشـتر کرده ایم و سـرمایه های ملی بیشتری را 
)بـه لحـاظ سـوخت یارانـه ای کـه در اختیـار 
مالكان خودروهای شـخصی قرار می گیرد( از 

دست داده ایم.
البتـه الزامـات اصلی شـهر باید تـدارک دیده 
شـوند، بـه عنـوان مثـال هـر شـهر نیـاز بـه 
شـبكه ای بهم پیوسـته از بزرگراه هـا و معابـر 
شـریانی، جمع کننده هـا و پخش کننده ها دارد، 
امـا به نظر می رسـد هرچـه بخواهیـم در این 
حـوزه، بـه دنبـال پروژه هـای توسـعه ای بـا 
هـدف روان سـازی ترافیک باشـیم، جز اینكه 
رغبت اسـتفاده از خودروی شخصی را بیشتر 

کنیم، نتیجه دیگری در بر نخواهد داشت. 
از خودروهـای  را  نگاهمـان  بایـد  بنابرایـن 
شـخصی محور به سـمت حمل ونقل عمومی 
معطوف کنیم. براسـاس آنچه در قانون توسعه 
مصـرف  مدیریـت  و  عمومـی  حمل ونقـل 
سـوخت پیش بینی شـده، ما باید تا حدود 75 
بـا  را  شـهری  جابه جایی هـاي  از  درصـد 
حمل ونقـل عمومـی انجـام بدهیم. البتـه این 
شـرایط خیلی آرمانی ا سـت و شـاید خیلی از 
کشـورهای توسـعه یافته هـم بـه ایـن عـدد 
نرسـیده باشـند، امـا بـه هـر حـال، مـا فاصله 

خیلی زیادی با این ارقام و آمال ها داریم. 
تجربه نشـان داده اسـت که بـرای جابه جایی  
بـا حمل ونقـل عمومـی، متـرو مهم تریـن مُد 
حمل ونقلـی انبوه بـر و بـادوام اسـت، ضمـن 
اینكـه در کشـوری ماننـد ایـران بـا وجـود 
مشـكلات زیسـت محیطی و آلودگـی هـوا، 
متـرو بـه منزلـه حمل ونقـل پـاک بـه شـمار 
می آیـد. به لحاظ پدافنـد غیرعامل و مدیریت 
بحـران نیز وجود شـبكه ریلی در زیر سـطح 
زمیـن، ویژگی هـای ممتـازی را بـرای ایمنی 
آمدوشـد تامین می کند. ضمـن اینكه از لحاظ 
زیرسـاخت ها مانند سـاخت تونل، ایستگاه و 
حتی تجهیزات موردنیاز، توانسـته ایم خودکفا 
شـویم و تـا جایی کـه می دانم بیـن 50 تا 60 
درصـد واگن هـا در ایران سـاخته می شـوند، 
بنابراین توسـعه خطوط متـرو، برایمان مزیت 

رقابتی محسوب می شود. 
در بخـش اتوبوسـر  انی نیـز توسـعه خطـوط 
اتوبوس هـای تنـدرو در تهران، تجربه بسـیار 

من معتقدم که راه های 
کسب درآمد سالم در 
شهرداری وجود دارد، 

اما امروز مدیران 
شهرداری، خواسته یا 

ناخواسته، دانسته 
یا نادانسته خودشان 
را از این منابع مالی 

محروم کرده اند

باید اجازه بدهیم 
بخش خصوصی در 

بسیاری از پروژه های 
شهری سرمایه گذاری 

کند. خاطرم هست
 مثلا در مورد بزرگراه 
شهید صیاد شیرازی 

سرمایه گذاران پیشنهاد 
کرده بودند آن را از 

میدان سپاه تا بزرگراه
 آزادگاه به صورت تونلی

 اجرا و از طریق اخذ 
عوارض عبور، بازگشت 
سرمایه  را تضمین کنند،

 اما به نتیجه نرسید، 
چون عوارض تردد

 در شهر، در ایران جا 
نیفتاده است
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موفقـی بود که تبدیـل به الگویی برای سـایر 
کلان شـهرهای ایـران شـد. بد نیسـت بدانید 
کـه این اتوبوس هـا که 15 درصـد از مجموع 
ناوگان ما را تشـكیل می دهنـد، نزدیک به 50 
درصـد از جابه جایی هـا را برعهـده دارند. این 
یعنی یک ایـدة کارآمد مبتنی بر کار علمی در 

بخش حمل ونقل. 
بـه بحـث تاکسـی ورود نمی کنـم، زیـرا بـه 
نیمه عمومـی  حمل ونقـل  مُـد  یـک  عنـوان 
شـناخته می شـود، حتی برخی از کشورها این 
خصوصـی  زمـره  در  را  جابه جایـی  روش 
می آورنـد و بـه عنـوان حمل ونقـل عمومـی 
منظـور نمی شـود. بنابرایـن تاکید ما در شـهر 
تهران باید روی دو بخش مترو و اتوبوسـر  انی 

به عنوان حمل ونقل عمومی باشد. 
امـا نكتـه ای کـه بایـد در رابطـه بـا متـرو بـه 
خاطـر داشـت ایـن اسـت کـه سـاخت مترو 
پـول و زمـان زیادی نیـاز دارد و باید حوصله 
بـه خـرج داد. سـاخت متـرو یـک فعالیـت 
زودبـازده نیسـت. شـاید هـم خیلـی قابلیت 
مانـور و تبلیغات در آن وجود نداشـته باشـد. 
زیـرا وقتـی به اعمـاق زمین می رویـد و قصد 
داریـد تونلی حفر کنید به انـدازه کارهایی که 
خیلـی زود می تـوان روبـان بریـد تبلیغـات 
نـدارد. مثـلا در آغـاز دوره مدیریـت آقـای 
قالیبـاف مـا 79 کیلومتـر خط مترو داشـتیم و 
زمانـی کـه ایشـان شـهرداری را تـرک کردند 
حـدود 220 کیلومتر در حـال بهره برداری بود 
و حـدود 80 کیلومتـر نیـز در آسـتانه افتتـاح 
قـرار داشـت کـه مجموعـا 300 کیلومتر خط 

مترو را شامل می شود. 
این مهم ترین دستاورد شهرداری در آن دوره 
بود که همانطور که گفتم، به دلیل ماهیت آن 
چندان دیده نشد. اما اگر قرار باشد به کارهای 
زودبازده هم روی بیاوریم )ممكن است به هر 
دلیلی یک مدیریت قصد داشته باشد آثار و 
نتایج کارهایش خیلی زود دیده شود( شاید 
شبكه اتوبوسر  انی این قابلیت را داشته باشد. 
داخل  در  اتوبوس  ساخت  امكان  به هرحال 
وجود دارد و حتی اگر لازم شد می توان این 
اتوبوس ها را با سازندگان خارجی و داخلی به 

صورت پروژه های مشارکتی تولید کرد. 
ترابـران: آقای پورسـیدآقایی در مصاحبه ای 
عنـوان می کردند کـه با توجه بـه تحریم ها 

و گـران شـدن ارز در مقطـع زمانـی فعلی، 
بـرای اینکـه بتوانیـم سـریع تر در زمینـه 
نوسـازی نـاوگان اقدام کنیم، بهتر اسـت به 
دنبـال واردات اتوبوس هـای 2 تـا 3 سـال 
کارکـرده باشـیم تا بعـدا که اوضـاع ثبات 
بیشـتری پیدا کـرد، واردات اتوبوس های نو 
نیـز در دسـتور کار قـرار گیـرد. شـما چه 

نظری در این زمینه دارید؟
مـن معتقـدم بعضی از مسـائل با شـئونات 
مـردم ارتبـاط پیـدا می کند. شایسـته مـردم ما 
نیسـت که به آنها بگوییم اتوبوسـی کـه برای 
شـما خریداری کردیم، دسـت دوم است و این 
بـه دلایـل مختلـف  دیگـری  در کشـور  را 
)ازجمله فرسودگی، پایین بودن استانداردهای 
کنـار  راحتـی(  یـا  ایمنـی  زیسـت محیطی، 
گذاشـته اند )اگـر از همـه نظـر خـوب بود که 
دلیلی برای کنار گذاشـتن آن وجود نداشـت(. 
البتـه ما تجربه ایـن کار را در دهه 70 داریم، اما 
همیشـه در ذهـن مـردم دیـد منفـی در ایـن 
خصـوص وجود داشـت. این در حالی ا سـت 
که سـازندگان ما در درون کشـور ظرفیت های 
بالایـی دارنـد، امـا کسـی بـه آنهـا سـفارش 
سـاخت نمی دهـد. اینطـور هـم نیسـت کـه 
تحریم هـا مانـع تولیـد اتوبـوس در کشـور یا 

واردات اتوبوس شده باشد. 
توان صنعت اتوبوس سـازی ما بسـیار بالاست 
و تولیدکنندگانمان می توانند اینهـا را در داخل 
کشـور تولیـد کننـد. در حال حاضـر، بیش از 
11 سـال اسـت کـه اتوبوس هـای دوکابیـن 
شـهرداری تهران، بیشـترین حجم تردد را در 
معابـر شـهری دارنـد. این نشـان می دهد اگر 
کالای خوبـی را وارد یـا تولید کنیم، می تواند 

دوام بالایی هم داشته باشد.
ترابـران: ایـن اتوبوس ها از کدام کشـورها 

وارد شـده است؟
سـه کارخانـه ایرانـی که ما بـا آنهـا مذاکره 
کـرده بودیـم، بـا طرف هـای چینـی قـرارداد 
بسـتند، امـا قطعـات اصلـی از جملـه موتور، 
گیربكس، اکسـل، ترمز و تعلیق ساخت آلمان 
بـود. سـازندگان ایرانـی بـا مشـارکت طـرف 
 CBU چینی، بخشـی از قطعات را به صورت
وارد کردنـد و در زمینـه خـط تولیـد CKD و 
SKD نیـز انتقـال دانش فنی صـورت گرفت. 
مـن به خاطـر دارم که بخشـی از اتوبوس های 

ما گاهی در زمینه هایی
 هزینه می کنیم که 
نه تنها اثربخشی ندارد

بلکه سبب تشدید 
بحران  می شود. مانند 
نرخ سوخت. ممکن 
است بگویند واقعی

 کردن قیمت سوخت، 
سبب افزایش فشار 
بر مردم می شود، اما 
می توان برای ناوگان 
خدمات عمومی، یک 
تعرفه داشت، برای 
مردم عادی یک تعرفه 
و برای افراد پرمصرف 
هم تعرفه دیگری 

ما روزانه ده ها میلیارد
 تومان سوبسید سوخت 
می دهیم، در حالی  که 
می گوییم پولی برای 
توسعه ناوگان 
اتوبوسی، متروسازی 
و... وجود ندارد. دولت

 آقاي روحانی دچار 
فقر منابع مالی

 نیست، دچار فقر 
تصمیم گیری است
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تک کابین در داخل کشور تولید می شد.
ترابـران: یکـی از بزرگ ترین شـرکت های 
اتوبوس سـازی کشور، عقاب افشـان است 
کـه مدت هاسـت با کاهـش شـدید میزان 

تولید مواجه است. 
بلـه در حـوزه  اتوبوس هـای شـهری، به جز 
دیگـری  مصرف کننـده  و  خریـدار  دولـت، 
وجود نـدارد، زیرا فقط شـهرداری ها متقاضی 
اتوبـوس شـهری هسـتند. در گذشـته وزارت 
کشـور موظـف بـود اتوبوس هـا را خریداری 
کـرده و بیـن شـهرداری ها توزیع کنـد، اما در 
مقطعـی تصمیم  گرفته شـد که پـول آن را در 
اختیـار شـهرداری ها بگذارنـد تـا خودشـان 
تامیـن کننـد. این پـول هم یـا داده نشـد یا به 
میزان بسـیار کمی در نظر گرفته شـد و عملا 
دچـار  را  شـهری  اتوبوس هـای  سـازندگان 

بحران کرد. 
و  عقاب افشان  شرکت  گفتید  که  همان طور 
همچنین شهاب خودرو، ایران خودرو دیزل و 
شرکت هایی در آذربایجان شرقی، تبریز و دیگر 
نقاط کشور، به سبب اینكه سفارشی به آنها 

داده نمی شود، دچار مشكل شده اند. 
پیشـنهاد من این اسـت کـه با اتوبوس سـازان 
داخلـی وارد مذاکره شـوند، اما اجـازه بدهند 
اتوبوس سـاز تصمیم بگیرد که آیـا الان امكان 
تولیـد در داخـل ایـران وجـود دارد یـا اینكه 
بایـد آنهـا را بـه صـورت SKD ،CKD یـا 
CBU وارد کنـد. در واقـع بایـد تشـخیص 
اینكـه تـا چه میـزان بایـد از کمـک خارجی 
اسـتفاده کـرد یا متكی بـه توان داخلـی بود را 
به عهده سـازندگان اتوبوس گذاشـت. روش 

تكلیفی جواب نمی دهد.
ترابران: نظر شما در رابطه با مدل های دیگر 
شبکه حمل ونقل مانند LRT چیست؟ آیا 
سرمایه گذاري روي آنها در مناطق مرکزی و 

پرتردد شهری منطقي است؟
اینكه یک قطار از زیر سطح زمین، روی 
سطح یا بالای آن حرکت کند، مسئله اصلی 
نیست، این شرایط فنی و مهندسی کار است 
که به ما دیكته می کند قطار موردنظر از کجا 
 ،LRT حرکت کند؛ اما نكته اینجاست که که
تراموا و مونوریل برای حجم جابه جایی پایین 
مناسب هستند. در نتیجه اگر بخواهیم هزینه آن 
را به نسبت تعداد جابه جایی مسافر بسنجیم، 

شاید پرهزینه تر از مترو باشند، اما کم بازده تر. 
و  مونوریل   ،LRT هیچ عنوان  به  ما  بنابراین 
تراموا را که در بعضی شهرهای دنیا استفاده 

شده، برای تهران مناسب نمی دانیم. 
نـوع  ترافیكـی،  فرهنـگ  دیگـر،  سـوی  از 
رفت وآمدهـای مردم، سـاختار شـبكه معابر و 
زیرسـاخت های مـا این اجـازه را نمی دهد که 
قطارهـا روی سـطح و بـه صـورت تلفیقی با 
باقـی خودروهـا تردد داشـته باشـند. حتی در 
کشـورهایی هـم کـه ده ها سـال اسـت از این 
دائمـا  می کننـد،  اسـتفاده  مـدل حمل ونقـل 
شاهد مشـكلات و حوادثی هستند، در کشور 

ما که اصلا قابل کنترل نیست. 
ترابـران: چند سـالی ا سـت کـه در رابطه با 
حمل ونقـل عمومـی هوشـمند صحبـت 
می شـود، به نظر شـما چه اقدامـات مؤثری 
در سـال های اخیـر راجـع به ایـن موضوع 
انجـام شـده و اکنـون در چـه موقعیتی در 

حوزه هوشمندسازی تهران قرار داریم؟
البته بهتر است به جای حمل ونقل هوشمند 
از عنوان »شهر هوشمند« استفاده کنیم، زیرا 
هوشمندی باقی عناصر شهری کمک می کند تا 
حمل ونقل بهتری شكل بگیرد. در شهرهای 
با  تنها تمام فرآیندهایی مرتبط  نه  هوشمند، 
آمدوشد، بلكه باقی خدماتی هم که در شهر 
ارائه می شود به صورت یكپارچه و هوشمند 
است. شهر تهران در برخی جهات، توانست 

قدم های بسیار خوبی در بحث هوشمندسازی 
بردارد. مخصوصا در حوزه هایی که منجر به 
انضباط و ایمنی ترافیكی می  شود. شما الان 
می توانید از طریق اپلیكیشن موبایل، پیامک و 
مانیتورهایی که در ایستگاه اتوبوس نصب شده 
زمان سیر و رسیدن به ایستگاه یک اتوبوس را 

بدانید، انتخاب مسیر کنید و... 
یا در بحث کنترل محدوده  های زوج و فرد، 
طرح ترافیک، دوربین های عبور از چراغ قرمز 
 ... و  هوشمند  تقاطع های  سرعت،  کنترل  و 
قدم های خوبی برداشته شده است، اما باید به 
نیازمند  هوشمندسازی  که  داشت  خاطر 

عملكرد یكپارچه است. 
اگـر ما نگاه شـهر هوشـمند را به عنـوان یک 
الگـوی کلان در نظر بگیریـم، آن وقت متوجه 
می شـویم که فقط شـهرداری نیسـت که باید 
در ایـن عرصه ورود پیدا کنـد، بلكه دیگرانی 
هم که سهمی در این آمدوشدها و همین طور 
در سـرویس ها و خدمـات دارنـد بایـد وارد 

این عرصه شوند. 
بـه نظر می رسـد مـا امـروز بیش از هـر زمان 
دیگـری بـه مدیریـت نرم افـزاری نیـاز داریم. 
مدیریت هـای سـخت افزاری دیگر پاسـخگو 

نیستند و هزینه شان بیش از فایده آنهاست. 
ترابـران: ایـن طرح ها همگـی نیازمند منابع 
مالی مناسـب هستند، در حالی که که کیسه 
دولـت خالی ا سـت و بدهی های سـنگینی 
هم به شـهرداری ها دارد. به نظر شـما نحوه 
تامیـن منابـع مالی بـرای اجـرای طرح های 
حمل ونقـل شـهری باید چـه تغییراتی پیدا 
کنـد؟ و چـه روش هایی برای متنوع سـازی 

درآمدهای شـهرداری وجود دارد؟
ما گاهی در زمینه هایی هزینه می کنیم که 
تشدید  سبب  بلكه  ندارد،  اثربخشی  نه تنها 
بحران  هم می شود. مانند بحث سوخت که در 
صاحبان  از  محدودی  قشر  به  حاضر  حال 
خودروها، یارانه قابل توجهی از بابت قیمت 
بنزین تعلق می گیرد، درحالی که گروه هایی که 
کمتر مصرف می کنند یا اصلا مصرف نمی کنند 
از این حق محروم شده اند. ما تنها 1000 تومان 
از هزینه یک لیتر بنزین را که حدود 2000 
تومان است از مردم می گیریم و مابقی آن را 
سوبسید می دهیم. ممكن است بگویند واقعی 
کردن قیمت سوخت، سبب گرانی و افزایش 

پیشنهاد من این است که
 دولت با اتوبوس سازان 
داخلی وارد مذاکره شود،

اما اجازه بدهند اتوبوس ساز 
تصمیم بگیرد که آیا الان 

امکان تولید در داخل ایران 
وجود دارد یا اینکه باید 
SKD آنها را به صورت

 CKD یا CBU وارد کند 
روش تکلیفی جواب نمی دهد
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موفقـی بود که تبدیـل به الگویی برای سـایر 
کلان شـهرهای ایـران شـد. بد نیسـت بدانید 
کـه این اتوبوس هـا که 15 درصـد از مجموع 
ناوگان ما را تشـكیل می دهنـد، نزدیک به 50 
درصـد از جابه جایی هـا را برعهـده دارند. این 
یعنی یک ایـدة کارآمد مبتنی بر کار علمی در 

بخش حمل ونقل. 
بـه بحـث تاکسـی ورود نمی کنـم، زیـرا بـه 
نیمه عمومـی  حمل ونقـل  مُـد  یـک  عنـوان 
شـناخته می شـود، حتی برخی از کشورها این 
خصوصـی  زمـره  در  را  جابه جایـی  روش 
می آورنـد و بـه عنـوان حمل ونقـل عمومـی 
منظـور نمی شـود. بنابرایـن تاکید ما در شـهر 
تهران باید روی دو بخش مترو و اتوبوسـر  انی 

به عنوان حمل ونقل عمومی باشد. 
امـا نكتـه ای کـه بایـد در رابطـه بـا متـرو بـه 
خاطـر داشـت ایـن اسـت کـه سـاخت مترو 
پـول و زمـان زیادی نیـاز دارد و باید حوصله 
بـه خـرج داد. سـاخت متـرو یـک فعالیـت 
زودبـازده نیسـت. شـاید هـم خیلـی قابلیت 
مانـور و تبلیغات در آن وجود نداشـته باشـد. 
زیـرا وقتـی به اعمـاق زمین می رویـد و قصد 
داریـد تونلی حفر کنید به انـدازه کارهایی که 
خیلـی زود می تـوان روبـان بریـد تبلیغـات 
نـدارد. مثـلا در آغـاز دوره مدیریـت آقـای 
قالیبـاف مـا 79 کیلومتـر خط مترو داشـتیم و 
زمانـی کـه ایشـان شـهرداری را تـرک کردند 
حـدود 220 کیلومتر در حـال بهره برداری بود 
و حـدود 80 کیلومتـر نیـز در آسـتانه افتتـاح 
قـرار داشـت کـه مجموعـا 300 کیلومتر خط 

مترو را شامل می شود. 
این مهم ترین دستاورد شهرداری در آن دوره 
بود که همانطور که گفتم، به دلیل ماهیت آن 
چندان دیده نشد. اما اگر قرار باشد به کارهای 
زودبازده هم روی بیاوریم )ممكن است به هر 
دلیلی یک مدیریت قصد داشته باشد آثار و 
نتایج کارهایش خیلی زود دیده شود( شاید 
شبكه اتوبوسر  انی این قابلیت را داشته باشد. 
داخل  در  اتوبوس  ساخت  امكان  به هرحال 
وجود دارد و حتی اگر لازم شد می توان این 
اتوبوس ها را با سازندگان خارجی و داخلی به 

صورت پروژه های مشارکتی تولید کرد. 
ترابـران: آقای پورسـیدآقایی در مصاحبه ای 
عنـوان می کردند کـه با توجه بـه تحریم ها 

و گـران شـدن ارز در مقطـع زمانـی فعلی، 
بـرای اینکـه بتوانیـم سـریع تر در زمینـه 
نوسـازی نـاوگان اقدام کنیم، بهتر اسـت به 
دنبـال واردات اتوبوس هـای 2 تـا 3 سـال 
کارکـرده باشـیم تا بعـدا که اوضـاع ثبات 
بیشـتری پیدا کـرد، واردات اتوبوس های نو 
نیـز در دسـتور کار قـرار گیـرد. شـما چه 

نظری در این زمینه دارید؟
مـن معتقـدم بعضی از مسـائل با شـئونات 
مـردم ارتبـاط پیـدا می کند. شایسـته مـردم ما 
نیسـت که به آنها بگوییم اتوبوسـی کـه برای 
شـما خریداری کردیم، دسـت دوم است و این 
بـه دلایـل مختلـف  دیگـری  در کشـور  را 
)ازجمله فرسودگی، پایین بودن استانداردهای 
کنـار  راحتـی(  یـا  ایمنـی  زیسـت محیطی، 
گذاشـته اند )اگـر از همـه نظـر خـوب بود که 
دلیلی برای کنار گذاشـتن آن وجود نداشـت(. 
البتـه ما تجربه ایـن کار را در دهه 70 داریم، اما 
همیشـه در ذهـن مـردم دیـد منفـی در ایـن 
خصـوص وجود داشـت. این در حالی ا سـت 
که سـازندگان ما در درون کشـور ظرفیت های 
بالایـی دارنـد، امـا کسـی بـه آنهـا سـفارش 
سـاخت نمی دهـد. اینطـور هـم نیسـت کـه 
تحریم هـا مانـع تولیـد اتوبـوس در کشـور یا 

واردات اتوبوس شده باشد. 
توان صنعت اتوبوس سـازی ما بسـیار بالاست 
و تولیدکنندگانمان می توانند اینهـا را در داخل 
کشـور تولیـد کننـد. در حال حاضـر، بیش از 
11 سـال اسـت کـه اتوبوس هـای دوکابیـن 
شـهرداری تهران، بیشـترین حجم تردد را در 
معابـر شـهری دارنـد. این نشـان می دهد اگر 
کالای خوبـی را وارد یـا تولید کنیم، می تواند 

دوام بالایی هم داشته باشد.
ترابـران: ایـن اتوبوس ها از کدام کشـورها 

وارد شـده است؟
سـه کارخانـه ایرانـی که ما بـا آنهـا مذاکره 
کـرده بودیـم، بـا طرف هـای چینـی قـرارداد 
بسـتند، امـا قطعـات اصلـی از جملـه موتور، 
گیربكس، اکسـل، ترمز و تعلیق ساخت آلمان 
بـود. سـازندگان ایرانـی بـا مشـارکت طـرف 
 CBU چینی، بخشـی از قطعات را به صورت
وارد کردنـد و در زمینـه خـط تولیـد CKD و 
SKD نیـز انتقـال دانش فنی صـورت گرفت. 
مـن به خاطـر دارم که بخشـی از اتوبوس های 

ما گاهی در زمینه هایی
 هزینه می کنیم که 
نه تنها اثربخشی ندارد
بلکه سبب تشدید 
بحران  می شود. مانند 
نرخ سوخت. ممکن 
است بگویند واقعی
 کردن قیمت سوخت، 
سبب افزایش فشار 
بر مردم می شود، اما 
می توان برای ناوگان 
خدمات عمومی، یک 
تعرفه داشت، برای 
مردم عادی یک تعرفه 
و برای افراد پرمصرف 
هم تعرفه دیگری 

ما روزانه ده ها میلیارد
 تومان سوبسید سوخت 
می دهیم، در حالی  که 
می گوییم پولی برای 
توسعه ناوگان 
اتوبوسی، متروسازی 
و... وجود ندارد. دولت
 آقاي روحانی دچار 
فقر منابع مالی
 نیست، دچار فقر 
تصمیم گیری است
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تک کابین در داخل کشور تولید می شد.
ترابـران: یکـی از بزرگ ترین شـرکت های 
اتوبوس سـازی کشور، عقاب افشـان است 
کـه مدت هاسـت با کاهـش شـدید میزان 

تولید مواجه است. 
بلـه در حـوزه  اتوبوس هـای شـهری، به جز 
دیگـری  مصرف کننـده  و  خریـدار  دولـت، 
وجود نـدارد، زیرا فقط شـهرداری ها متقاضی 
اتوبـوس شـهری هسـتند. در گذشـته وزارت 
کشـور موظـف بـود اتوبوس هـا را خریداری 
کـرده و بیـن شـهرداری ها توزیع کنـد، اما در 
مقطعـی تصمیم  گرفته شـد که پـول آن را در 
اختیـار شـهرداری ها بگذارنـد تـا خودشـان 
تامیـن کننـد. این پـول هم یـا داده نشـد یا به 
میزان بسـیار کمی در نظر گرفته شـد و عملا 
دچـار  را  شـهری  اتوبوس هـای  سـازندگان 

بحران کرد. 
و  عقاب افشان  شرکت  گفتید  که  همان طور 
همچنین شهاب خودرو، ایران خودرو دیزل و 
شرکت هایی در آذربایجان شرقی، تبریز و دیگر 
نقاط کشور، به سبب اینكه سفارشی به آنها 

داده نمی شود، دچار مشكل شده اند. 
پیشـنهاد من این اسـت کـه با اتوبوس سـازان 
داخلـی وارد مذاکره شـوند، اما اجـازه بدهند 
اتوبوس سـاز تصمیم بگیرد که آیـا الان امكان 
تولیـد در داخـل ایـران وجـود دارد یـا اینكه 
بایـد آنهـا را بـه صـورت SKD ،CKD یـا 
CBU وارد کنـد. در واقـع بایـد تشـخیص 
اینكـه تـا چه میـزان بایـد از کمـک خارجی 
اسـتفاده کـرد یا متكی بـه توان داخلـی بود را 
به عهده سـازندگان اتوبوس گذاشـت. روش 

تكلیفی جواب نمی دهد.
ترابران: نظر شما در رابطه با مدل های دیگر 
شبکه حمل ونقل مانند LRT چیست؟ آیا 
سرمایه گذاري روي آنها در مناطق مرکزی و 

پرتردد شهری منطقي است؟
اینكه یک قطار از زیر سطح زمین، روی 
سطح یا بالای آن حرکت کند، مسئله اصلی 
نیست، این شرایط فنی و مهندسی کار است 
که به ما دیكته می کند قطار موردنظر از کجا 
 ،LRT حرکت کند؛ اما نكته اینجاست که که
تراموا و مونوریل برای حجم جابه جایی پایین 
مناسب هستند. در نتیجه اگر بخواهیم هزینه آن 
را به نسبت تعداد جابه جایی مسافر بسنجیم، 

شاید پرهزینه تر از مترو باشند، اما کم بازده تر. 
و  مونوریل   ،LRT هیچ عنوان  به  ما  بنابراین 
تراموا را که در بعضی شهرهای دنیا استفاده 

شده، برای تهران مناسب نمی دانیم. 
نـوع  ترافیكـی،  فرهنـگ  دیگـر،  سـوی  از 
رفت وآمدهـای مردم، سـاختار شـبكه معابر و 
زیرسـاخت های مـا این اجـازه را نمی دهد که 
قطارهـا روی سـطح و بـه صـورت تلفیقی با 
باقـی خودروهـا تردد داشـته باشـند. حتی در 
کشـورهایی هـم کـه ده ها سـال اسـت از این 
دائمـا  می کننـد،  اسـتفاده  مـدل حمل ونقـل 
شاهد مشـكلات و حوادثی هستند، در کشور 

ما که اصلا قابل کنترل نیست. 
ترابـران: چند سـالی ا سـت کـه در رابطه با 
حمل ونقـل عمومـی هوشـمند صحبـت 
می شـود، به نظر شـما چه اقدامـات مؤثری 
در سـال های اخیـر راجـع به ایـن موضوع 
انجـام شـده و اکنـون در چـه موقعیتی در 

حوزه هوشمندسازی تهران قرار داریم؟
البته بهتر است به جای حمل ونقل هوشمند 
از عنوان »شهر هوشمند« استفاده کنیم، زیرا 
هوشمندی باقی عناصر شهری کمک می کند تا 
حمل ونقل بهتری شكل بگیرد. در شهرهای 
با  تنها تمام فرآیندهایی مرتبط  نه  هوشمند، 
آمدوشد، بلكه باقی خدماتی هم که در شهر 
ارائه می شود به صورت یكپارچه و هوشمند 
است. شهر تهران در برخی جهات، توانست 

قدم های بسیار خوبی در بحث هوشمندسازی 
بردارد. مخصوصا در حوزه هایی که منجر به 
انضباط و ایمنی ترافیكی می  شود. شما الان 
می توانید از طریق اپلیكیشن موبایل، پیامک و 
مانیتورهایی که در ایستگاه اتوبوس نصب شده 
زمان سیر و رسیدن به ایستگاه یک اتوبوس را 

بدانید، انتخاب مسیر کنید و... 
یا در بحث کنترل محدوده  های زوج و فرد، 
طرح ترافیک، دوربین های عبور از چراغ قرمز 
 ... و  هوشمند  تقاطع های  سرعت،  کنترل  و 
قدم های خوبی برداشته شده است، اما باید به 
نیازمند  هوشمندسازی  که  داشت  خاطر 

عملكرد یكپارچه است. 
اگـر ما نگاه شـهر هوشـمند را به عنـوان یک 
الگـوی کلان در نظر بگیریـم، آن وقت متوجه 
می شـویم که فقط شـهرداری نیسـت که باید 
در ایـن عرصه ورود پیدا کنـد، بلكه دیگرانی 
هم که سهمی در این آمدوشدها و همین طور 
در سـرویس ها و خدمـات دارنـد بایـد وارد 

این عرصه شوند. 
بـه نظر می رسـد مـا امـروز بیش از هـر زمان 
دیگـری بـه مدیریـت نرم افـزاری نیـاز داریم. 
مدیریت هـای سـخت افزاری دیگر پاسـخگو 

نیستند و هزینه شان بیش از فایده آنهاست. 
ترابـران: ایـن طرح ها همگـی نیازمند منابع 
مالی مناسـب هستند، در حالی که که کیسه 
دولـت خالی ا سـت و بدهی های سـنگینی 
هم به شـهرداری ها دارد. به نظر شـما نحوه 
تامیـن منابـع مالی بـرای اجـرای طرح های 
حمل ونقـل شـهری باید چـه تغییراتی پیدا 
کنـد؟ و چـه روش هایی برای متنوع سـازی 

درآمدهای شـهرداری وجود دارد؟
ما گاهی در زمینه هایی هزینه می کنیم که 
تشدید  سبب  بلكه  ندارد،  اثربخشی  نه تنها 
بحران  هم می شود. مانند بحث سوخت که در 
صاحبان  از  محدودی  قشر  به  حاضر  حال 
خودروها، یارانه قابل توجهی از بابت قیمت 
بنزین تعلق می گیرد، درحالی که گروه هایی که 
کمتر مصرف می کنند یا اصلا مصرف نمی کنند 
از این حق محروم شده اند. ما تنها 1000 تومان 
از هزینه یک لیتر بنزین را که حدود 2000 
تومان است از مردم می گیریم و مابقی آن را 
سوبسید می دهیم. ممكن است بگویند واقعی 
کردن قیمت سوخت، سبب گرانی و افزایش 

پیشنهاد من این است که
 دولت با اتوبوس سازان 
داخلی وارد مذاکره شود،

اما اجازه بدهند اتوبوس ساز 
تصمیم بگیرد که آیا الان 

امکان تولید در داخل ایران 
وجود دارد یا اینکه باید 
SKD آنها را به صورت

 CKD یا CBU وارد کند 
روش تکلیفی جواب نمی دهد
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فشار بر مردم می شود، اما امكان مدیریت این 
مشكل وجود دارد؛ می توان برای ناوگان مرتبط 
با خدمات عمومی، یک تعرفه داشته باشیم، 
برای مردم عادی یک تعرفه و نهایتا برای افراد 

پرمصرف تعرفه دیگری. 
مـن قصـد دارم بـه ایـن نتیجـه برسـم کـه ما 
روزانـه ده ها میلیارد تومان سوبسـید سـوخت 
می دهیـم، در حالـی  که می گوییم پولـی برای 
توسـعه نـاوگان اتوبوسـر  انی، متروسـازی و... 
وجـود نـدارد. دولت دکتر روحانـی دچار فقر 
منابـع مالـی نیسـت، متاسـفانه دچـار فقـر 

تصمیم گیری است. 
در عیـن حـال، من معتقدم که راه های کسـب 
درآمـد سـالم در شـهرداری وجـود دارد، امـا 
یـا  خواسـته  شـهرداری،  مدیـران  امـروز 
ناخواسـته، دانسـته یا نادانسـته خـود را از این 
منابـع مالی محـروم کرده انـد. البته مقصود من 
مسـائلی مانند تراکم فروشـی یا امثالهم نیست. 
مـا هم معتقد هسـتیم که کسـب درآمـد نباید 
در ازای لطمـه وارد شـدن به زیرسـاخت ها و 
آینده پایدار شـهر باشد، اما بسـیاری از راه های 
کسـب درآمد در شـهر تهـران وجـود دارد که 

شهرداری در آن ورود پیدا نكرده و نمي کند.
بـه عنوان مثال سـازندگان خودرو که تولیدات 
روزافـزون آنهـا مشـكلات زیـادی به شـهر و 
زیرسـاخت های آن وارد می کنـد، هیچ نقشـی 
در تامین هزینه ها ندارند، در حالی که بخشـی 
از قیمـت خـودرو می توانـد تحـت عنـوان 
عـوارض بـه شـهرداری ها اختصـاص یابد تا 
امكان اداره کارآمدتر و بهتر شـهر فراهم شود. 
اما ظاهرا کسـی جرات نمی کنـد در این رابطه 
با خودروسـازان حرف بزنـد. در زمینه ناوگان 
مرتبـط بـا حمـل کالا در سـطح شـهر نیـز 
همینطور اسـت، وقتی شما سوار یک اتوبوس 
می شـوید، در قالـب خریـد بلیت هزینـه ارائه 
اینگونـه خدمـات  را می پردازیـد، امـا تكلیف 
هـزاران خودرویی که بارهای تجاری، صنعتی 
و تاثیرگـذار بـر سـازه های شـهری را جابه جا 

می کنند، چیست؟ 
وزارت راه از خودروهـای سـنگین در جاده ها 
عـوارض می گیرد و نظامات کنترلـی دارد، اما 
متاسـفانه در شـهرها تاکنـون هیـچ قاعـده ای 
سـال های  در  البتـه  اسـت،  نداشـته  وجـود 
گذشـته مقرراتـی در این خصـوص تصویب 

شـد، اما هیچ گاه عملیاتی نشـد. بدیهی ا ست 
بخشـی از این عوارض می تواند به نگهداشت 

بهتر سازه های شهری کمک کند. 
امـا موضـوع مهم تـر، سـرمایه گذاری بخـش 
خصوصی اسـت، ما باید اجـازه بدهیم بخش 
خصوصـی در بسـیاری از پروژه های شـهری 
سـرمایه گذاری کـرده و از منفعت آن اسـتفاده 
ببـرد. یكـی از پروژه هایی که در ایـن ارتباط به 
ذهنم می رسـد، بزرگراه شـهید صیاد شـیرازی 
اسـت کـه سـرمایه گذاران پیشـنهادهایی را در 
این رابطه مطرح کرده بودند. آنها می خواسـتند 
این بزرگراه را از میدان سـپاه تا بزرگراه آزادگاه 
بـه صـورت تونلی اجرا کننـد و در قبـال آن با 
عوارضی کـه از خودروهای عبوری می گیرند، 
بازگشـت سـرمایه  را تضمیـن کنند. سـاخت 
چنیـن معبری اساسـا نیازی به سـرمایه گذاری 
شـهرداری نداشـت، می توانسـتیم از بخـش 
خصوصـی اسـتفاده کنیـم تـا بسـازند و بـا 
عوارضـی که از اسـتفاده کنندگان راه می گیرند، 
بازگشت سرمایه داشته باشند )حتی مسیرهای 
دیگـر هم بـرای کسـانی که نمی خواهنـد این 
عـوارض را پرداخـت کنند، وجود داشـت( اما 
متاسـفانه عوارض تردد در شهر، هنوز در ایران 
جا نیفتاده اسـت. نمونه های بسـیاری در این 
زمینـه وجـود دارد. بعضی هـا ماننـد عوارض 
خودروهـای سـنگین و عبـور از معابر خاص 
بـه  امـا  مقاطعـی مطـرح شـد،  شـهری در 
تصویـب شـورای شـهر نرسـید، در حالی که 

باید از این ظرفیت ها استفاده کرد 
موضوع  این  باید  کرد.  فرهنگ سازی  باید 
مشخص شود که انجام این پروژه ها نیازمند 
تامین منابع مالی است. خب! این منابع باید از 
کجا تامین شود؟ یا مردم باید بالسویه هزینه های 
اداره شهر را بدهند و بعد به صورت غیرمساوی 
بهره برداری کنند که منصفانه نیست یا باید هر 
کس به میزان برخوردار ی از امكانات شهری، 
که  همان طور  کند.  پرداخت  را  هزینه هایش 
اتوبوس می شود،  گفتم وقتی یک نفر سوار 
چون از خدمات ما استفاده می کند، به میزان 
مشخصی هزینه آن را می پردازد، اما اگر همان 
شخص با ماشین شخصی از تونل شهری رد 
 شود، هزینه ای پرداخت نمی کند، کجای این 

روش منطقی ا ست؟ 
هـم اتوبـوس و هـم تونـل هـر دو متعلـق به 

در مقطعی تصمیم  
گرفته شد که پول 
خرید اتوبوس های 
شهری را در اختیار 
شهرداری ها بگذارند

 تا خودشان تامین کنند، 
اما این پول هم یا
داده نشد یا به میزان

 بسیار کمی در نظر 
گرفته شد و عملا 
سازندگان اتوبوس 

شهری را دچار 
بحران کرد 

توسعه خطوط 
اتوبوس های تندرو 
در تهران، تجربه

بسیار موفقی بود. 
این اتوبوس ها که

 15 درصد از مجموع 
ناوگان ما را تشکیل
می دهند، نزدیک به
50 درصد از جابه جایی

را برعهده دارند. 
این یعنی یک ایده 
کارآمد مبتنی بر کار 
علمی در بخش 
حمل ونقل 
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شـهرداری هسـتند و هر دو هزینه نگهداشت، 
سـاخت و خرید دارند، اما جامعـه خودش را 
در مـورد دوم موظـف بـه مشـارکت در اداره 
شـهر نمی داند، در حالی که در مورد اول، تنها 
طبقات متوسـط و ضعیف تر که از حمل ونقل 
عمومـی اسـتفاده می کننـد، در حـال پرداخت 

هزینه استفاده از خدمات شهری هستند.
ترابـران: یکـی از انتقادهایی کـه در مورد 
شـهرداری در زمـان آقای قالیبـاف مطرح 
شـد، اسـتخدام هایی بود کـه در روزهای 
پایانـی شـهردار بودن ایشـان اتفـاق افتاد، 

نظـر شـما در این زمینه چیسـت؟
این اتفاقات دقیقا مربوط به زمانی  است که 
من معاون منابع انسانی شهرداری تهران شدم، 
من در طول 12سالی که در شهرداری بودم 11 
سال در حوزه حمل ونقل و ترافیک و سال 
آخر در حوزه منابع انسانی مسئولیت داشتم. 
و  حقیقت  از  عاری  تماما  ادعاهای  از  یكی 
کذب، همین ادعای استخدام های دقیقه نودی 
بود. مدعی بودند در روزهای آخر مدیریت 
آقای قالیباف 13 هزار نفر در شهرداری تهران 

استخدام شدند، اما الان عرض 
می کنم که ماجرا چیست. 

اواخر سال 1393 یا اوایل 1394، 
به  پیشنهادی  تهران  شهرداری 
سازمان امور اداری و استخدامی 
کشور داد مبنی بر اینكه بخشي از 
به  موقت  و  قراردادی  پرسنل 
نیروي دائمي تبدیل شوند؛ چرا  
که این مسئله باعث عدم امنیت 
شغلی پرسنل شهرداری می شود. 
سازمان هم با تبدیل وضعیت 
5000 نفر موافقت کرد. همزمان، 
دیگر شهرداری های کشور  به 
هم مجوز استخدام 50 هزار نفر 
داده شد. یعنی مجموعا سازمان 
امور استخدامی  به شهرداری ها 
اجازه داد قرارداد 55 هزار نفر 
پرسنلی را که واجد شرایط لازم 
هستند، از حالت موقت یک ساله 

به دائمی تبدیل کنند. 
شرط اول این بود که دست کم 
تهران  شهرداری  در  سال  سه 
باشند،  داشته  مستقیم  قرارداد 

پس کسی در دقیقه 90 اضافه نشد. شرط دوم 
این بود که حداقل مدرک تحصیلی  فوق دیپلم 
آزمون  در  باید  حال  عین  در  باشند.  داشته 
استخدامی شرکت می کردند و در این آزمون 
نه تنها رتبه افراد تعیین می شد، بلكه باید حداقل 
نمره قبولی را هم کسب می کردند. پس کسی از 

بیرون به سازمان تزریق نشد. 
نفر دیگر، پرسنلی بودند که در 12  8 هزار 
شرکت های تامین نیروی انسانی کار می کردند. 
تا پیش از این، در شهرداری تهران، 12 شرکت 
مسئول تأمین نیروی انسانی بودند که هر کدام 
با قاعده خودشان با شهرداری کار می کردند و 
حقوق ها  پرداخت  زمان  و  دستمزدها  نظام 
متفاوت بود. بعضا ما با شكایات پرسنل این 
شرکت ها مواجه می شدیم که مدعی بودند از 
اجتماعی  تامین  به  اما  شده،  کسر  بیمه  آنها 
پرداخت نشده است. کسانی بودند که می گفتند 
حقوق ما را به جای اول ماه، بیستم ماه پرداخت 
می کنند و ... این پرسنل دائما با شرکت های 

خودشان دچار چالش بودند. 
همین مسائل باعث شده بود احساس تبعیض 

چرا سازندگان خودرو 
که تولیدات روزافزون
آنها مشکلات زیادی 

به زیرساخت های 
شهري وارد می کند، 
هیچ نقشی در تامین 

هزینه های آن ندارند؟ 
در حالی که بخشی از

قیمت خودرو می تواند 
تحت عنوان عوارض

 به شهرداری ها
اختصاص یابد تا 

امکان اداره کارآمدتر 
شهر فراهم شود

و عدم اطمینان شغلی در پرسنل ایجاد شود و 
راستای  در  آید.  به وجود  کاری  چالش های 
یافتن راهكار برای مجموع این 
شكایات که حجم بسیار بالایی 
جای  به  شد  پیشنهاد  داشت، 
اینكه 12 شرکت داشته باشیم و 
هر کدام مطابق میل خودشان با 
پرسنل  برخورد کنند، همه در 

یک شرکت متمرکز شوند. 
بنابراین هیچ  استخدامي به منزله 
ورود نیروی جدید به شهرداری 
صورت نگرفت، اما این اقدامات 
به نحوي به جامعه منتقل شد که 
در روزهای آخر مدیریت آقای 
قالیباف 13 هزار نیروی جدید 

استخدام شده اند. 
البته من به شهردار وقت توضیح 
دادم که این ادعاها خلاف واقع و 
عاری از حقیقت است. حتی به 
بعضی از اعضای شورای پنجم 
شهر هم توضیحات لازم داده شد 
پایان  بحث  این  مدتی  پس  و 
یافت، اما به نظر می رسد عوارض 
آن  روحی- روانی  پیامدهای  و 

برای پرسنل باقی مانده است. 
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فشار بر مردم می شود، اما امكان مدیریت این 
مشكل وجود دارد؛ می توان برای ناوگان مرتبط 
با خدمات عمومی، یک تعرفه داشته باشیم، 
برای مردم عادی یک تعرفه و نهایتا برای افراد 

پرمصرف تعرفه دیگری. 
مـن قصـد دارم بـه ایـن نتیجـه برسـم کـه ما 
روزانـه ده ها میلیارد تومان سوبسـید سـوخت 
می دهیـم، در حالـی  که می گوییم پولـی برای 
توسـعه نـاوگان اتوبوسـر  انی، متروسـازی و... 
وجـود نـدارد. دولت دکتر روحانـی دچار فقر 
منابـع مالـی نیسـت، متاسـفانه دچـار فقـر 

تصمیم گیری است. 
در عیـن حـال، من معتقدم که راه های کسـب 
درآمـد سـالم در شـهرداری وجـود دارد، امـا 
یـا  خواسـته  شـهرداری،  مدیـران  امـروز 
ناخواسـته، دانسـته یا نادانسـته خـود را از این 
منابـع مالی محـروم کرده انـد. البته مقصود من 
مسـائلی مانند تراکم فروشـی یا امثالهم نیست. 
مـا هم معتقد هسـتیم که کسـب درآمـد نباید 
در ازای لطمـه وارد شـدن به زیرسـاخت ها و 
آینده پایدار شـهر باشد، اما بسـیاری از راه های 
کسـب درآمد در شـهر تهـران وجـود دارد که 

شهرداری در آن ورود پیدا نكرده و نمي کند.
بـه عنوان مثال سـازندگان خودرو که تولیدات 
روزافـزون آنهـا مشـكلات زیـادی به شـهر و 
زیرسـاخت های آن وارد می کنـد، هیچ نقشـی 
در تامین هزینه ها ندارند، در حالی که بخشـی 
از قیمـت خـودرو می توانـد تحـت عنـوان 
عـوارض بـه شـهرداری ها اختصـاص یابد تا 
امكان اداره کارآمدتر و بهتر شـهر فراهم شود. 
اما ظاهرا کسـی جرات نمی کنـد در این رابطه 
با خودروسـازان حرف بزنـد. در زمینه ناوگان 
مرتبـط بـا حمـل کالا در سـطح شـهر نیـز 
همینطور اسـت، وقتی شما سوار یک اتوبوس 
می شـوید، در قالـب خریـد بلیت هزینـه ارائه 
اینگونـه خدمـات  را می پردازیـد، امـا تكلیف 
هـزاران خودرویی که بارهای تجاری، صنعتی 
و تاثیرگـذار بـر سـازه های شـهری را جابه جا 

می کنند، چیست؟ 
وزارت راه از خودروهـای سـنگین در جاده ها 
عـوارض می گیرد و نظامات کنترلـی دارد، اما 
متاسـفانه در شـهرها تاکنـون هیـچ قاعـده ای 
سـال های  در  البتـه  اسـت،  نداشـته  وجـود 
گذشـته مقرراتـی در این خصـوص تصویب 

شـد، اما هیچ گاه عملیاتی نشـد. بدیهی ا ست 
بخشـی از این عوارض می تواند به نگهداشت 

بهتر سازه های شهری کمک کند. 
امـا موضـوع مهم تـر، سـرمایه گذاری بخـش 
خصوصی اسـت، ما باید اجـازه بدهیم بخش 
خصوصـی در بسـیاری از پروژه های شـهری 
سـرمایه گذاری کـرده و از منفعت آن اسـتفاده 
ببـرد. یكـی از پروژه هایی که در ایـن ارتباط به 
ذهنم می رسـد، بزرگراه شـهید صیاد شـیرازی 
اسـت کـه سـرمایه گذاران پیشـنهادهایی را در 
این رابطه مطرح کرده بودند. آنها می خواسـتند 
این بزرگراه را از میدان سـپاه تا بزرگراه آزادگاه 
بـه صـورت تونلی اجرا کننـد و در قبـال آن با 
عوارضی کـه از خودروهای عبوری می گیرند، 
بازگشـت سـرمایه  را تضمیـن کنند. سـاخت 
چنیـن معبری اساسـا نیازی به سـرمایه گذاری 
شـهرداری نداشـت، می توانسـتیم از بخـش 
خصوصـی اسـتفاده کنیـم تـا بسـازند و بـا 
عوارضـی که از اسـتفاده کنندگان راه می گیرند، 
بازگشت سرمایه داشته باشند )حتی مسیرهای 
دیگـر هم بـرای کسـانی که نمی خواهنـد این 
عـوارض را پرداخـت کنند، وجود داشـت( اما 
متاسـفانه عوارض تردد در شهر، هنوز در ایران 
جا نیفتاده اسـت. نمونه های بسـیاری در این 
زمینـه وجـود دارد. بعضی هـا ماننـد عوارض 
خودروهـای سـنگین و عبـور از معابر خاص 
بـه  امـا  مقاطعـی مطـرح شـد،  شـهری در 
تصویـب شـورای شـهر نرسـید، در حالی که 

باید از این ظرفیت ها استفاده کرد 
موضوع  این  باید  کرد.  فرهنگ سازی  باید 
مشخص شود که انجام این پروژه ها نیازمند 
تامین منابع مالی است. خب! این منابع باید از 
کجا تامین شود؟ یا مردم باید بالسویه هزینه های 
اداره شهر را بدهند و بعد به صورت غیرمساوی 
بهره برداری کنند که منصفانه نیست یا باید هر 
کس به میزان برخوردار ی از امكانات شهری، 
که  همان طور  کند.  پرداخت  را  هزینه هایش 
اتوبوس می شود،  گفتم وقتی یک نفر سوار 
چون از خدمات ما استفاده می کند، به میزان 
مشخصی هزینه آن را می پردازد، اما اگر همان 
شخص با ماشین شخصی از تونل شهری رد 
 شود، هزینه ای پرداخت نمی کند، کجای این 

روش منطقی ا ست؟ 
هـم اتوبـوس و هـم تونـل هـر دو متعلـق به 

در مقطعی تصمیم  
گرفته شد که پول 
خرید اتوبوس های 
شهری را در اختیار 
شهرداری ها بگذارند
 تا خودشان تامین کنند، 
اما این پول هم یا
داده نشد یا به میزان
 بسیار کمی در نظر 
گرفته شد و عملا 
سازندگان اتوبوس 
شهری را دچار 
بحران کرد 

توسعه خطوط 
اتوبوس های تندرو 
در تهران، تجربه
بسیار موفقی بود. 
این اتوبوس ها که
 15 درصد از مجموع 
ناوگان ما را تشکیل
می دهند، نزدیک به
50 درصد از جابه جایی
را برعهده دارند. 
این یعنی یک ایده 
کارآمد مبتنی بر کار 
علمی در بخش 
حمل ونقل 
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شـهرداری هسـتند و هر دو هزینه نگهداشت، 
سـاخت و خرید دارند، اما جامعـه خودش را 
در مـورد دوم موظـف بـه مشـارکت در اداره 
شـهر نمی داند، در حالی که در مورد اول، تنها 
طبقات متوسـط و ضعیف تر که از حمل ونقل 
عمومـی اسـتفاده می کننـد، در حـال پرداخت 

هزینه استفاده از خدمات شهری هستند.
ترابـران: یکـی از انتقادهایی کـه در مورد 
شـهرداری در زمـان آقای قالیبـاف مطرح 
شـد، اسـتخدام هایی بود کـه در روزهای 
پایانـی شـهردار بودن ایشـان اتفـاق افتاد، 

نظـر شـما در این زمینه چیسـت؟
این اتفاقات دقیقا مربوط به زمانی  است که 
من معاون منابع انسانی شهرداری تهران شدم، 
من در طول 12سالی که در شهرداری بودم 11 
سال در حوزه حمل ونقل و ترافیک و سال 
آخر در حوزه منابع انسانی مسئولیت داشتم. 
و  حقیقت  از  عاری  تماما  ادعاهای  از  یكی 
کذب، همین ادعای استخدام های دقیقه نودی 
بود. مدعی بودند در روزهای آخر مدیریت 
آقای قالیباف 13 هزار نفر در شهرداری تهران 

استخدام شدند، اما الان عرض 
می کنم که ماجرا چیست. 

اواخر سال 1393 یا اوایل 1394، 
به  پیشنهادی  تهران  شهرداری 
سازمان امور اداری و استخدامی 
کشور داد مبنی بر اینكه بخشي از 
به  موقت  و  قراردادی  پرسنل 
نیروي دائمي تبدیل شوند؛ چرا  
که این مسئله باعث عدم امنیت 
شغلی پرسنل شهرداری می شود. 
سازمان هم با تبدیل وضعیت 
5000 نفر موافقت کرد. همزمان، 
دیگر شهرداری های کشور  به 
هم مجوز استخدام 50 هزار نفر 
داده شد. یعنی مجموعا سازمان 
امور استخدامی  به شهرداری ها 
اجازه داد قرارداد 55 هزار نفر 
پرسنلی را که واجد شرایط لازم 
هستند، از حالت موقت یک ساله 

به دائمی تبدیل کنند. 
شرط اول این بود که دست کم 
تهران  شهرداری  در  سال  سه 
باشند،  داشته  مستقیم  قرارداد 

پس کسی در دقیقه 90 اضافه نشد. شرط دوم 
این بود که حداقل مدرک تحصیلی  فوق دیپلم 
آزمون  در  باید  حال  عین  در  باشند.  داشته 
استخدامی شرکت می کردند و در این آزمون 
نه تنها رتبه افراد تعیین می شد، بلكه باید حداقل 
نمره قبولی را هم کسب می کردند. پس کسی از 

بیرون به سازمان تزریق نشد. 
نفر دیگر، پرسنلی بودند که در 12  8 هزار 
شرکت های تامین نیروی انسانی کار می کردند. 
تا پیش از این، در شهرداری تهران، 12 شرکت 
مسئول تأمین نیروی انسانی بودند که هر کدام 
با قاعده خودشان با شهرداری کار می کردند و 
حقوق ها  پرداخت  زمان  و  دستمزدها  نظام 
متفاوت بود. بعضا ما با شكایات پرسنل این 
شرکت ها مواجه می شدیم که مدعی بودند از 
اجتماعی  تامین  به  اما  شده،  کسر  بیمه  آنها 
پرداخت نشده است. کسانی بودند که می گفتند 
حقوق ما را به جای اول ماه، بیستم ماه پرداخت 
می کنند و ... این پرسنل دائما با شرکت های 

خودشان دچار چالش بودند. 
همین مسائل باعث شده بود احساس تبعیض 

چرا سازندگان خودرو 
که تولیدات روزافزون
آنها مشکلات زیادی 

به زیرساخت های 
شهري وارد می کند، 
هیچ نقشی در تامین 

هزینه های آن ندارند؟ 
در حالی که بخشی از

قیمت خودرو می تواند 
تحت عنوان عوارض

 به شهرداری ها
اختصاص یابد تا 

امکان اداره کارآمدتر 
شهر فراهم شود

و عدم اطمینان شغلی در پرسنل ایجاد شود و 
راستای  در  آید.  به وجود  کاری  چالش های 
یافتن راهكار برای مجموع این 
شكایات که حجم بسیار بالایی 
جای  به  شد  پیشنهاد  داشت، 
اینكه 12 شرکت داشته باشیم و 
هر کدام مطابق میل خودشان با 
پرسنل  برخورد کنند، همه در 

یک شرکت متمرکز شوند. 
بنابراین هیچ  استخدامي به منزله 
ورود نیروی جدید به شهرداری 
صورت نگرفت، اما این اقدامات 
به نحوي به جامعه منتقل شد که 
در روزهای آخر مدیریت آقای 
قالیباف 13 هزار نیروی جدید 

استخدام شده اند. 
البته من به شهردار وقت توضیح 
دادم که این ادعاها خلاف واقع و 
عاری از حقیقت است. حتی به 
بعضی از اعضای شورای پنجم 
شهر هم توضیحات لازم داده شد 
پایان  بحث  این  مدتی  پس  و 
یافت، اما به نظر می رسد عوارض 
آن  روحی- روانی  پیامدهای  و 

برای پرسنل باقی مانده است. 
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فرودگاه بین المللی پیام کرج در سال 1371 برای انجام امور پستی و بار هوایی افتتاح 
شد و مورد بهره برداری قرار گرفت، اما از اواخر شهریور ماه، ارائه خدمات پروازهاي مسافري 
را نیز آغاز کرده است. ترابران با هدف کسب اطلاعات بیشتر در خصوص کاربری جدید 
فرودگاه، دلایل اتخاذ این تصمیم، توجیحات اقتصادي و نقاط قوت و ضعف آن با منوچهر 
اتقیایی، معاون هوانوردی و امور فرودگاهی شرکت خدمات هوایی و منطقه ویژه اقتصادی 

پیام به گفت وگو نشست. 
او معتقد است علت زیان ده بودن اغلب فرودگاه هاي کشور، هزینه های ثابت مانند احداث 
باند فرودگاهی، تجهیز فرودگاه به برج مراقبت و تجهیزات ناوبری و هزینه نیروی کار است 
»... اما فرودگاه پیام جزو فرودگاه هایی است که توجیه اقتصادی خواهد داشت؛ زیرا روزانه 
150 پرواز آموزشی در این فرودگاه انجام می شود و اگر 3 پرواز مسافری هم به آن اضافه 
شود، بسیاری از هزینه های آن پوشش داده خواهد شد. برای سودده کردن فرودگاه ها 
باید کاربری جدیدی برای آنها تعریف کرد تا از طریق افزایش درآمدهای غیرهوانوردی، 

زیان های حوزه هوانوردی جبران شود...«

نگاهی به دلايل اضافه شدن کاربری مسافری به فرودگاه پیام

وقتی بار نیست، 
چاره چیست؟
عاطفه يعقوبی

ترابـران: دلیـل اصلی اضافه شـدن کاربری 
مسـافری به فرودگاه پیام چیسـت؟

اگرچه کاربری این فرودگاه در ابتدا در زمینه 
توسـعه شـبکه مخابرات و پست تعریف شده 
تجهیـزات  و  امکانـات  نظـر  از  ولـی  بـود، 
فرودگاهی از پتانسـیل های یک فرودگاه بزرگ 
و خـوب برخـوردار بـود  که به دلیـل کاربری 
نامناسـب و عدم توجه لازم،  زیرسـاخت های 

موجود دچار آسیب جدی شده بود. 
ایـن فـرودگاه قبلا شـرایط ایـده آل و ظرفیت 
بالایی داشـت که از آن به طور کامل اسـتفاده 
بـه  منحصـر  تنهـا  آن  کاربـری  و  نمی شـد 
پروازهای آموزشـی و باری شـده بود؛ این در 
حالي اسـت که مدت هاسـت تعداد پروازهای 
باری به شـدت کاهـش یافته اسـت؛ در واقع 
در سـال های اخیـر بـه دلیل اختـلاف قیمت 
بین سوخت پروازهای مسـافری و پروازهای 
بـاری، هزینه هـای حمل ونقـل هوایـی بـرای 
صادرکننـدگان و واردکننـدگان کالا افزایـش 
یافـت، تا اینکـه در نهایت تعداد ایـن پروازها 
بـه صفـر رسـید؛ بنابرایـن ایـن فـرودگاه در 
حـوزه بـاری عملا بلااسـتفاده شـده و علاوه 
بـر ایـن، ظرفیـت فـرودگاه خیلـی بیشـتر از 
پروازهای آموزشـی بود، بنابرایـن برای اینکه 
ایـن ظرفیت هـا بلااسـتفاده نمانـد تصمیـم 
گرفتـه شـد کـه پروازهـای مسـافری نیـز به 
فعالیت هـای جـاری فـرودگاه اضافـه شـود. 
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مسـافری شـدن فـرودگاه پیام خواسـته مردم 
اسـتان البـرز بود تـا بتوانند از این فـرودگاه به 

اقصی نقاط کشور پرواز داشته باشند.
زیرسـاخت های لازم بـرای مسـافری شـدن 
فـرودگاه پیـام فراهـم بـود و نیـاز بـه صـرف 
هزینه و ایجاد زیرسـاخت های اضافی نبود. از 
ایـن رو بـا موافقـت وزیـر وقـت ارتباطات و 
همچنین آقای مهنـدس جهرمی )وزیر فعلی( 
طرح هـای توجیهـی مربوطـه تهیـه و الزامات 
زمینـه  در  هواپیمایـی  سـازمان  نیـاز  مـورد 
پروازهای مسـافری تامین شـد تا بتوان علاوه 
بـر تامیـن نیازهـای مردم اسـتان البـرز، درآمد 
فـرودگاه پیـام را نیز افزایش داد. خوشـبختانه 
پروازهـای  )برقـراری  خـوب  اتفـاق  ایـن 
مسـافری( از 23 شـهریور ماه امسـال با پرواز 

به مشهد مقدس شکل گرفت.
ترابـران: بـا توجـه به اينکـه اين فـرودگاه 
قبـا کاربـری بـاری داشـت و شـما هم به 
تخريـب زيرسـاخت هاي موجـود اشـاره 
کرديد،آيـا اکنـون تمام اسـتانداردهای لازم 
برای مسـافری شـدن فرودگاه پیـام رعايت 

شـده است؟
همانطـور کـه گفتـم زیرسـاخت های ایـن 
فـرودگاه بـرای پروازهای باری تعریف شـده 
بـود و از آنجـا کـه بزرگ تریـن هواپیماهـای 
بـاری جهـان در ایـن فـرودگاه نشسـت و 
برخاسـت داشتند، زیرسـاخت بسیار مناسب 

و مسـتحکمي براي آن پیش بیني شـده بود. ما 
در کنار تقویت و بازسـازي این زیرساخت ها، 
استانداردهای مربوط به پروازهای مسافری از 
جمله بازسـازی باند هواپیما و برطرف کردن 
موانع اطراف باند را هم مطابق اسـتانداردهای 
سـازمان هواپیمایـی کشـوری و ایکائـو و بـا 
نظارت کارشناسان سازمان هواپیمایی کشوری 

تامین کرده ایم. 
تنها چیزی که برای انجام پروازهای مسافری 
وجود نداشت، ترمینال بود که به این منظور از 
سالنی که برای هاب پستی طراحی شده بود، 
استفاده کردیم و با کمترین هزینه یک سالن6 
هزار مترمربعی به ترمینال مسافری موقت و 
مناسب تغییر کاربری داده شد. البته طرح جامع 
ما بسیار فراتر از چیزی است که امروز شاهد 
آن هستید. در آینده قرار است در کنار احداث 
باند دوم، یک ترمینال 100 هزار مترمربعی نیز 

در ضلع شمالی باند احداث شود.
ترابران: با توجه به افزايش نرخ ارز و کاهش 
سفرهای هوايی ايرانیان آيا بخش مسافری 

فرودگاه پیام توجیه اقتصادی دارد؟
یکی از دلایل اضافه شـدن کاربری مسافری 
بـه فرودگاه پیـام، کاهش بـار هوایي فـرودگاه 
مهرآباد اسـت. فـرودگاه مهرآباد در ابتـدا برای 
جابه جایـی 8 میلیون مسـافر در سـال طراحی 
شـده بود و سـپس این ظرفیت بـه 12 میلیون 
مسـافر در سـال افزایش یافت. در حال حاضر، 

در فـرودگاه مهرآباد بیش از 16 میلیون مسـافر 
در سـال جابه جـا می شـود؛ یعنـی فـرودگاه 
مهرآبـاد بیـش از ظرفیت خود مسـافر جابه جا 
می کنـد کـه ایـن موضـوع مشـکلاتی را برای 
مـردم ایجـاد کـرده اسـت؛ بـه عبـارت دیگر، 
تعداد مسـافر فـرودگاه مهرآباد حتـی با وجود 
افزایـش نـرخ دلار بـاز هـم بیشـتر از ظرفیت 
اسـت. ضمن اینکه مردم اسـتان البرز و قزوین 
بـرای انجـام سـفرهای هوایـی خـود مجبـور 
هسـتند مسـافت طولانـی از شـهر خـود تـا 
فـرودگاه مهرآبـاد را در ترافیـک و بـا مصرف 
سـوخت بـالا طـی کننـد کـه طبیعتـا مقـرون 
به صرفـه نیسـت؛ در حالـي کـه وقتـی از ایـن 
فرودگاه اسـتفاده کنند، برایشان بسیار اقتصادی 

و جذاب خواهد بود. 
بـرای اطمینـان از تمـام ایـن مـوارد مطالعات 
میدانـی انجام شـده اسـت. یکـی از نتایج این 
مطالعـه ایـن اسـت کـه 13 درصـد مسـافران 
فـرودگاه مهرآبـاد از اسـتان البرز و اسـتان های 
همجـوار البرز هسـتند. این 13 درصـد در 16 
میلیـون مسـافری کـه در سـال از فـرودگاه 
مهرآباد جابه جا می شـود رقم قابل ملاحظه ای 
اسـت. پـس از نظـر اقتصـادی ایـن موضـوع 
کامـلا توجیـه دارد. در عیـن حـال، بـا وجود 
آنکـه هم زمـان با بحـث راه انـدازی پروازهای 
مسـافری در فـرودگاه پیـام نـرخ ارز افزایـش 
یافـت، امـا در حـال حاضـر بـالای 90 درصد 
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فرودگاه بین المللی پیام کرج در سال 1371 برای انجام امور پستی و بار هوایی افتتاح 
شد و مورد بهره برداری قرار گرفت، اما از اواخر شهریور ماه، ارائه خدمات پروازهاي مسافري 
را نیز آغاز کرده است. ترابران با هدف کسب اطلاعات بیشتر در خصوص کاربری جدید 
فرودگاه، دلایل اتخاذ این تصمیم، توجیحات اقتصادي و نقاط قوت و ضعف آن با منوچهر 
اتقیایی، معاون هوانوردی و امور فرودگاهی شرکت خدمات هوایی و منطقه ویژه اقتصادی 

پیام به گفت وگو نشست. 
او معتقد است علت زیان ده بودن اغلب فرودگاه هاي کشور، هزینه های ثابت مانند احداث 
باند فرودگاهی، تجهیز فرودگاه به برج مراقبت و تجهیزات ناوبری و هزینه نیروی کار است 
»... اما فرودگاه پیام جزو فرودگاه هایی است که توجیه اقتصادی خواهد داشت؛ زیرا روزانه 
150 پرواز آموزشی در این فرودگاه انجام می شود و اگر 3 پرواز مسافری هم به آن اضافه 
شود، بسیاری از هزینه های آن پوشش داده خواهد شد. برای سودده کردن فرودگاه ها 
باید کاربری جدیدی برای آنها تعریف کرد تا از طریق افزایش درآمدهای غیرهوانوردی، 

زیان های حوزه هوانوردی جبران شود...«

نگاهی به دلايل اضافه شدن کاربری مسافری به فرودگاه پیام

وقتی بار نیست، 
چاره چیست؟
عاطفه يعقوبی

ترابـران: دلیـل اصلی اضافه شـدن کاربری 
مسـافری به فرودگاه پیام چیسـت؟

اگرچه کاربری این فرودگاه در ابتدا در زمینه 
توسـعه شـبکه مخابرات و پست تعریف شده 
تجهیـزات  و  امکانـات  نظـر  از  ولـی  بـود، 
فرودگاهی از پتانسـیل های یک فرودگاه بزرگ 
و خـوب برخـوردار بـود  که به دلیـل کاربری 
نامناسـب و عدم توجه لازم،  زیرسـاخت های 

موجود دچار آسیب جدی شده بود. 
ایـن فـرودگاه قبلا شـرایط ایـده آل و ظرفیت 
بالایی داشـت که از آن به طور کامل اسـتفاده 
بـه  منحصـر  تنهـا  آن  کاربـری  و  نمی شـد 
پروازهای آموزشـی و باری شـده بود؛ این در 
حالي اسـت که مدت هاسـت تعداد پروازهای 
باری به شـدت کاهـش یافته اسـت؛ در واقع 
در سـال های اخیـر بـه دلیل اختـلاف قیمت 
بین سوخت پروازهای مسـافری و پروازهای 
بـاری، هزینه هـای حمل ونقـل هوایـی بـرای 
صادرکننـدگان و واردکننـدگان کالا افزایـش 
یافـت، تا اینکـه در نهایت تعداد ایـن پروازها 
بـه صفـر رسـید؛ بنابرایـن ایـن فـرودگاه در 
حـوزه بـاری عملا بلااسـتفاده شـده و علاوه 
بـر ایـن، ظرفیـت فـرودگاه خیلـی بیشـتر از 
پروازهای آموزشـی بود، بنابرایـن برای اینکه 
ایـن ظرفیت هـا بلااسـتفاده نمانـد تصمیـم 
گرفتـه شـد کـه پروازهـای مسـافری نیـز به 
فعالیت هـای جـاری فـرودگاه اضافـه شـود. 
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مسـافری شـدن فـرودگاه پیام خواسـته مردم 
اسـتان البـرز بود تـا بتوانند از این فـرودگاه به 

اقصی نقاط کشور پرواز داشته باشند.
زیرسـاخت های لازم بـرای مسـافری شـدن 
فـرودگاه پیـام فراهـم بـود و نیـاز بـه صـرف 
هزینه و ایجاد زیرسـاخت های اضافی نبود. از 
ایـن رو بـا موافقـت وزیـر وقـت ارتباطات و 
همچنین آقای مهنـدس جهرمی )وزیر فعلی( 
طرح هـای توجیهـی مربوطـه تهیـه و الزامات 
زمینـه  در  هواپیمایـی  سـازمان  نیـاز  مـورد 
پروازهای مسـافری تامین شـد تا بتوان علاوه 
بـر تامیـن نیازهـای مردم اسـتان البـرز، درآمد 
فـرودگاه پیـام را نیز افزایش داد. خوشـبختانه 
پروازهـای  )برقـراری  خـوب  اتفـاق  ایـن 
مسـافری( از 23 شـهریور ماه امسـال با پرواز 

به مشهد مقدس شکل گرفت.
ترابـران: بـا توجـه به اينکـه اين فـرودگاه 
قبـا کاربـری بـاری داشـت و شـما هم به 
تخريـب زيرسـاخت هاي موجـود اشـاره 
کرديد،آيـا اکنـون تمام اسـتانداردهای لازم 
برای مسـافری شـدن فرودگاه پیـام رعايت 

شـده است؟
همانطـور کـه گفتـم زیرسـاخت های ایـن 
فـرودگاه بـرای پروازهای باری تعریف شـده 
بـود و از آنجـا کـه بزرگ تریـن هواپیماهـای 
بـاری جهـان در ایـن فـرودگاه نشسـت و 
برخاسـت داشتند، زیرسـاخت بسیار مناسب 

و مسـتحکمي براي آن پیش بیني شـده بود. ما 
در کنار تقویت و بازسـازي این زیرساخت ها، 
استانداردهای مربوط به پروازهای مسافری از 
جمله بازسـازی باند هواپیما و برطرف کردن 
موانع اطراف باند را هم مطابق اسـتانداردهای 
سـازمان هواپیمایـی کشـوری و ایکائـو و بـا 
نظارت کارشناسان سازمان هواپیمایی کشوری 

تامین کرده ایم. 
تنها چیزی که برای انجام پروازهای مسافری 
وجود نداشت، ترمینال بود که به این منظور از 
سالنی که برای هاب پستی طراحی شده بود، 
استفاده کردیم و با کمترین هزینه یک سالن6 
هزار مترمربعی به ترمینال مسافری موقت و 
مناسب تغییر کاربری داده شد. البته طرح جامع 
ما بسیار فراتر از چیزی است که امروز شاهد 
آن هستید. در آینده قرار است در کنار احداث 
باند دوم، یک ترمینال 100 هزار مترمربعی نیز 

در ضلع شمالی باند احداث شود.
ترابران: با توجه به افزايش نرخ ارز و کاهش 
سفرهای هوايی ايرانیان آيا بخش مسافری 

فرودگاه پیام توجیه اقتصادی دارد؟
یکی از دلایل اضافه شـدن کاربری مسافری 
بـه فرودگاه پیـام، کاهش بـار هوایي فـرودگاه 
مهرآباد اسـت. فـرودگاه مهرآباد در ابتـدا برای 
جابه جایـی 8 میلیون مسـافر در سـال طراحی 
شـده بود و سـپس این ظرفیت بـه 12 میلیون 
مسـافر در سـال افزایش یافت. در حال حاضر، 

در فـرودگاه مهرآباد بیش از 16 میلیون مسـافر 
در سـال جابه جـا می شـود؛ یعنـی فـرودگاه 
مهرآبـاد بیـش از ظرفیت خود مسـافر جابه جا 
می کنـد کـه ایـن موضـوع مشـکلاتی را برای 
مـردم ایجـاد کـرده اسـت؛ بـه عبـارت دیگر، 
تعداد مسـافر فـرودگاه مهرآباد حتـی با وجود 
افزایـش نـرخ دلار بـاز هـم بیشـتر از ظرفیت 
اسـت. ضمن اینکه مردم اسـتان البرز و قزوین 
بـرای انجـام سـفرهای هوایـی خـود مجبـور 
هسـتند مسـافت طولانـی از شـهر خـود تـا 
فـرودگاه مهرآبـاد را در ترافیـک و بـا مصرف 
سـوخت بـالا طـی کننـد کـه طبیعتـا مقـرون 
به صرفـه نیسـت؛ در حالـي کـه وقتـی از ایـن 
فرودگاه اسـتفاده کنند، برایشان بسیار اقتصادی 

و جذاب خواهد بود. 
بـرای اطمینـان از تمـام ایـن مـوارد مطالعات 
میدانـی انجام شـده اسـت. یکـی از نتایج این 
مطالعـه ایـن اسـت کـه 13 درصـد مسـافران 
فـرودگاه مهرآبـاد از اسـتان البرز و اسـتان های 
همجـوار البرز هسـتند. این 13 درصـد در 16 
میلیـون مسـافری کـه در سـال از فـرودگاه 
مهرآباد جابه جا می شـود رقم قابل ملاحظه ای 
اسـت. پـس از نظـر اقتصـادی ایـن موضـوع 
کامـلا توجیـه دارد. در عیـن حـال، بـا وجود 
آنکـه هم زمـان با بحـث راه انـدازی پروازهای 
مسـافری در فـرودگاه پیـام نـرخ ارز افزایـش 
یافـت، امـا در حـال حاضـر بـالای 90 درصد 
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صندلی هـا در پروازهـای رفـت و برگشـت 
فـرودگاه پیـام پـر می شـود و این یعنـی مردم 
علاقه منـد بـه اسـتفاده از بخش مسـافری این 

فرودگاه هستند.
ترابـران: چنـدی پیـش عضـو کمیسـیون 
مجلـس گفته بـود که فقـط پنج فـرودگاه 
کشور سـودده هستند. سـوال اين است که 
آيا بهتر نیسـت بـه جای سـرمايه گذاری در 
ايجـاد فرودگاه جديـد، فرودگاه های زيان ده 

را سـودده کنیم؟
توجه داشـته باشـید که ما در اینجا فرودگاه 
احـداث نکرده ایـم بلکـه یـک فعالیـت بـه 
فعالیت هـای موجـود فـرودگاه اضافـه کـرده 
ایـم. امـا احـداث فـرودگاه از خواسـته هاي 

مردم است. 
بسـیاری از فرودگاه های ایـران به دلایل بافت 
اجتماعی و اقتصادی منطقـه اي که در آن قرار 
گرفته انـد، زیان ده هسـتند ماننـد فرودگاه هاي 
شـهرهای کوچـک و کـم جمعیـت؛ امـا باید 
توجـه داشـت که در شـرایط بحـران هفته ای 
یـک پـرواز هـم می تواند بسـیار مفید باشـد. 
بـرای مثـال بـا وجـود اینکـه ممکـن اسـت 
فرودگاه بم در تمام طول سـال زیان ده باشـد، 
امـا عملکـردی کـه آن فـرودگاه در زلزلـه بم 

داشت، غیرقابل انکار است. 
از طـرف دیگـر، علـت زیـان ده بـودن ایـن 
فرودگاه هـا بـه دلیـل هزینه هـای ثابـت مانند 
احـداث بانـد فرودگاهـی، تجهیز فـرودگاه به 
بـرج مراقبـت پـرواز و تجهیـزات ناوبـری و 
هزینه نیروی کار اسـت؛ اما فـرودگاه پیام جزو 
فرودگاه هایی اسـت که توجیه اقتصـادی دارد؛ 
زیـرا روزانـه 150 پـرواز آموزشـی در ایـن 
فـرودگاه انجـام می شـود و اگر حتـی 3 پرواز 
مسـافری هـم بـه آن اضافه شـود، بسـیاری از 
هزینه هـای آن پوشـش داده می شـود و حتمـا 

توجیه اقتصادی پیدا مي کند.
بـرای سـودده کـردن فرودگاه ها بایـد کاربری 
جدیـدی بـرای آنهـا تعریف کـرد تا بتـوان از 
غیرهوانـوردی  درآمدهـای  افزایـش  طریـق 
فـرودگاه، زیان هایی را کـه از حوزه هوانوردی 
بـه آن تحمیـل می شـود، جبـران کـرد. بـرای 
مثـال یکـی از برنامه هـای بلندمدت فـرودگاه 
پیام ایجاد شـهر سـلامت در این منطقه اسـت 
تـا از ایـن طریق بتـوان مسـافران بیشـتري را 

جذب کرد.
ترابران: چه میزان هزينه برای افزودن کاربری 

مسافری به فرودگاه پیام صرف شد؟
برای مسـافری کردن فرودگاه پیام، مجموعا 
282 اقـدام صـورت گرفـت که ایـن اقدامات 
هزینـه ای در حـدود 40 میلیـارد تومـان را در 
برداشـت. کـه ایـن مبلـغ تنهـا معـادل هزینه 
احداث یک ترمینال کوچـک در یک فرودگاه 

جدید است.
ترابـران: اضافه شـدن يک کاربـری جديد 
بـه فـرودگاه پیـام، کسـب وکار جديـدی 
محسـوب می شـود که قبل از هـر چیز نیاز 
به تحلیل هايی مانند تحلیـل SWOT برای 
شناسـايی نقـاط قـوت، ضعـف، فرصـت 
و تهديـد دارد، آيـا ايـن تحلیل هـا به طور 

کامـل صـورت گرفته اند؟
مـوارد  همـه  جامـع  مطالعـات  انجـام  بـا 
SWOT بررسـی شـد. بـرای مثـال مزایـا و 
معایـب نزدیکـی ایـن فـرودگاه به مهرآبـاد و 
فـرودگاه امـام خمینـي مـورد بررسـی قـرار 
گرفت. همچنین بحث جمعیتی اسـتان البرز و 
اسـتان های همجوار و شـرایط اقلیمی فرودگاه 
مـورد مطالعه قرار گرفـت. نتایج مطالعات این 
بـود که این فـرودگاه نه تنها برای مردم اسـتان 
البـرز و اسـتان های همجوار سـودمند اسـت، 
بلکه برای شـرکت خدمات هوایی پیـام نیز از 

نظر درآمدزایی توجیه خواهد داشت.
یکی از نقاط قوت بخش مسافری فرودگاه پیام 
این است که اگر به هر دلیلی مثلا ایجاد سانحه، 
هواپیمایی نتواند در فرودگاه مهرآباد بنشیند، 
امکان استفاده از فرودگاه پیام وجود خواهد 
داشت، چون همانطور که مي دانید فرودگاه امام 
پروازهای  و  است  بین المللی  فرودگاه  یک 
داخلی را نمی پذیرد. تا پیش از این اگر مسافری 
به هر دلیل نمي توانست در فرودگاه مهرآباد 
پیاده شود، یا باید در فرودگاه یزد پیاده مي شد 
و یا در فرودگاه اصفهان؛ اما در حال حاضر 
فرودگاه پیام می تواند به عنوان یک آلترناتیو 
کند.  عمل  مهرآباد  فرودگاه  برای  مناسب 
به  پیام  فرودگاه  بحران،  همچنین در شرایط 
دلیل نزدیکی به فرودگاه مهرآباد می تواند در 
بحث پدافند غیرعامل بسیار مفید و موثر در 

نظر گرفته شود. 
پس در سطح کلان نیز فرودگاه پیام توجیه 

نتایج مطالعات میدانی 
نشان مي داد 13 درصد 
مسافران فرودگاه 
مهرآباد از استان البرز 
یا استان های همجوار

 البرز هستند. این 13 
درصد به نسبت 16 
میلیون مسافری که در 
سال جابه جا می شود، 
رقم قابل ملاحظه ای

 است. پس از نظر 
اقتصادی، کاربري

 مسافري فرودگاه پیام 
توجیه اقتصادی دارد

تنها تهدیدی که 
می توان برای فرودگاه 
پیام متصور شد این

 است که این فرودگاه 
در فضای پروازی 
مهرآباد قرار دارد. 
این موضوع می تواند 
عملیات فرودگاه پیام 
را محدود کند،چون

 وقتی ترافیک فرودگاه 
مهرآباد زیاد باشد، 
تعداد پروازهایی که 
می توان از فرودگاه 
پیام پذیرش کرد،
کاهش می یابد
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داشته و به نفع اقتصاد و حوزه مدیریت بحران 
کشور است.

ترابـران: مـواردی کـه نام برديـد همگی از 
فرصت های کاربری مسـافری فرودگاه پیام 
اسـت، لطفـا به نقـاط ضعـف و تهديداتی 
کـه بـرای بخـش مسـافری فـرودگاه پیام 

متصور اسـت نیـز اشـاره کنید؟
از نظر زمین، موقعیت جغرافیایی و آب وهوا 
هیچ تهدیدی برای بخش مسافری فرودگاه 
پیام وجود ندارد. تنها تهدیدی که می توان برای 
این  که  است  این  شد  متصور  پیام  فرودگاه 
مهرآباد  فرودگاه  پروازی  فضای  در  فرودگاه 
قرار گرفته است که با اصلاح و بازنگری طرح 
فضای ترافیک هوایی تهران مشکل برطرف 

خواهد شد. 
لازم است خاطرنشان کنم برای هر فرودگاهی 
یک محدوده پروازی تعریف شده است که 
برج مراقبت آن فرودگاه این محدوده را کنترل 
می کند و باقی محدوده در اختیار مرکز کنترل 
فضای کشور است. فرودگاه پیام و فرودگاه 
امام در محدوده اپروچ فرودگاه مهرآباد هستند؛ 
وارد  شهرستان ها  از  که  پروازهایی  یعنی 
محدوده پروازی تهران می شوند توسط کنترل 
اپروچ فرودگاه مهرآباد هدایت می شوند تا به 
بعد  و  برسند  امام  یا  پیام  فرودگاه  نزدیکی 
تحویل برج مراقبت این فرودگاه ها می شوند. 
این موضوع می تواند عملیات را در فرودگاه 
پیام محدود کند. به دلیل اینکه وقتی ترافیک 
فرودگاه مهرآباد و ترافیک فضای تهران زیاد 
باشد، تعداد پروازهایی که می توان از فرودگاه 
پیام پذیرش کرد و به آنها سرویس داد، کاهش 
می یابد. این تنها محدودیتی است که اندکی 

عملیات هوانوردی را دچار مشکل می کند.
یکی دیگر از ضعف های فرودگاه پیام، عدم 
برای  مناسب  مسیرهای  به  مردم  دسترسی 
رسیدن به فرودگاه است که این موضوع نیز در 
جلسات متعدد با مسئولان استان مطرح شده 
است و مسئولان استانداری قول داده اند که این 
موضوع را حل کنند. انتظارمان این است که 
اقدامات مربوط به احداث بزرگراهی که قرار 
است از مهرویلا به سه راه کیانمهر و فرودگاه 
پیام امتداد داشته باشد، سریع تر انجام شود. اگر 
این اتفاق بیفتد دسترسی مردم به فرودگاه پیام 
بسیارآسان شده و زمان رسیدن مسافر از شهر 

کرج به فرودگاه پیام حداقل به نصف کاهش 
پیدا می کند.

یکی دیگر از تهدید های فرودگاه پیام دپوی 
زباله ها در داخل اراضی فرودگاه است که به 
نظر  از  که  می شود  دفع  غیرصحیحی  روش 
بهداشتی باعث نارضایتی مسافران فرودگاهی 
خواهد بود. از طرف دیگر این محل، مرکز 
و  است  موذی  جانوران  و  پرندگان  تجمع 
همانطور که مي دانید پرندگان برای پروازها 

خطر محسوب می شوند.
 به همین دلیل سازمان هواپیمایی کشوری بر 
رفع این مساله تاکید می کند. علت اینکه این 
سازمان مجوز داد تا ما فعالیت خود را شروع 
کنیم این بود که متعهد شدیم در بازه زمانی 
دیگری  به جای  زباله  دپوی  مرکز  کوتاهی، 

منتقل شود و آنها نیز این تعهد را پذیرفتند. 
امیدواریم مسئولین استان نیز در جهت رفع به 

موقع این مشکل به ما کمک کنند.
آغاز  از  که  است  ماه  چند  حاضر  حال  در 
فرودگاه گذشته است و  پروازهای مسافری 
مهلتی هم که سازمان هواپیمایی کشوری برای 
موضوع انتقال زباله ها داده در حال اتمام است، 
ولی ما هنوز پیشرفتي در این زمینه نداشته ایم. 
تصمیم داریم که با سرمایه گذار قرارداد ببندیم 

تا نگرانی های باقیمانده برطرف شود.
ترابـران: چـرا تاکنون اين مشـکل برطرف 

نشـده است؟
قاعدتـا مـن در حـوزه کاری خـودم بایـد 
پاسـخگو باشـم. مـن اعتقـاد دارم کار باید در 
زمـان خودش انجام شـود و اگر پـروژه ای در 
بـازه زمانـی خـود به ثمر برسـد، مفید اسـت. 
اینکـه چرا در ایـن کار تاخیر به وجود آمده در 

حیطه کاری من نیست. 
ممکـن اسـت دلیـل آن مباحـث فنـی، دلایل 
قانونـی و بحث هـای حقوقی باشـد. ولی من 
بـه عنوان کسـی کـه در ایـن حـوزه مدیریت 
می کنـم باید بـه توافق های خود پایبنـد بوده و 

مسائل را حل کنم.
ترابران: روزانه چند پرواز و به کدام شهرها 

انجام می گیرد؟
در حال حاضر هفته ای دو پرواز در روزهای 
چهارشـنبه و جمعه توسط شرکت هواپیمایی 
تابـان به مشـهد مقـدس انجام می گیـرد. طبق 
برنامه ریـزی تـا پایان سـال جـاری تعـداد این 

ما در کنار تقویت 
و بازسازي زیرساخت 
موجود، استانداردهای 

پروازهای مسافری 
از جمله بازسازی باند 

هواپیما و برطرف کردن 
موانع اطراف باند را نیز
تحت نظارت سازمان 

هواپیمایی رعایت 
کرده ایم. تنها چیزی که 

برای انجام پروازهای 
مسافری وجود نداشت، 

ترمینال بود که به این 
منظور سالنی را 

که برای هاب پستی 
طراحی شده بود، 

تغییر کاربری دادیم 

برای مسافری کردن
 فرودگاه پیام، مجموعا

282 اقدام صورت گرفت 
که این اقدامات هزینه ای 

در حدود 40 میلیارد 
تومان را در برداشت. 

این مبلغ معادل هزینه 
احداث ترمینال در یک 

فرودگاه جدید است
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صندلی هـا در پروازهـای رفـت و برگشـت 
فـرودگاه پیـام پـر می شـود و این یعنـی مردم 
علاقه منـد بـه اسـتفاده از بخش مسـافری این 

فرودگاه هستند.
ترابـران: چنـدی پیـش عضـو کمیسـیون 
مجلـس گفته بـود که فقـط پنج فـرودگاه 
کشور سـودده هستند. سـوال اين است که 
آيا بهتر نیسـت بـه جای سـرمايه گذاری در 
ايجـاد فرودگاه جديـد، فرودگاه های زيان ده 

را سـودده کنیم؟
توجه داشـته باشـید که ما در اینجا فرودگاه 
احـداث نکرده ایـم بلکـه یـک فعالیـت بـه 
فعالیت هـای موجـود فـرودگاه اضافـه کـرده 
ایـم. امـا احـداث فـرودگاه از خواسـته هاي 

مردم است. 
بسـیاری از فرودگاه های ایـران به دلایل بافت 
اجتماعی و اقتصادی منطقـه اي که در آن قرار 
گرفته انـد، زیان ده هسـتند ماننـد فرودگاه هاي 
شـهرهای کوچـک و کـم جمعیـت؛ امـا باید 
توجـه داشـت که در شـرایط بحـران هفته ای 
یـک پـرواز هـم می تواند بسـیار مفید باشـد. 
بـرای مثـال بـا وجـود اینکـه ممکـن اسـت 
فرودگاه بم در تمام طول سـال زیان ده باشـد، 
امـا عملکـردی کـه آن فـرودگاه در زلزلـه بم 

داشت، غیرقابل انکار است. 
از طـرف دیگـر، علـت زیـان ده بـودن ایـن 
فرودگاه هـا بـه دلیـل هزینه هـای ثابـت مانند 
احـداث بانـد فرودگاهـی، تجهیز فـرودگاه به 
بـرج مراقبـت پـرواز و تجهیـزات ناوبـری و 
هزینه نیروی کار اسـت؛ اما فـرودگاه پیام جزو 
فرودگاه هایی اسـت که توجیه اقتصـادی دارد؛ 
زیـرا روزانـه 150 پـرواز آموزشـی در ایـن 
فـرودگاه انجـام می شـود و اگر حتـی 3 پرواز 
مسـافری هـم بـه آن اضافه شـود، بسـیاری از 
هزینه هـای آن پوشـش داده می شـود و حتمـا 

توجیه اقتصادی پیدا مي کند.
بـرای سـودده کـردن فرودگاه ها بایـد کاربری 
جدیـدی بـرای آنهـا تعریف کـرد تا بتـوان از 
غیرهوانـوردی  درآمدهـای  افزایـش  طریـق 
فـرودگاه، زیان هایی را کـه از حوزه هوانوردی 
بـه آن تحمیـل می شـود، جبـران کـرد. بـرای 
مثـال یکـی از برنامه هـای بلندمدت فـرودگاه 
پیام ایجاد شـهر سـلامت در این منطقه اسـت 
تـا از ایـن طریق بتـوان مسـافران بیشـتري را 

جذب کرد.
ترابران: چه میزان هزينه برای افزودن کاربری 

مسافری به فرودگاه پیام صرف شد؟
برای مسـافری کردن فرودگاه پیام، مجموعا 
282 اقـدام صـورت گرفـت که ایـن اقدامات 
هزینـه ای در حـدود 40 میلیـارد تومـان را در 
برداشـت. کـه ایـن مبلـغ تنهـا معـادل هزینه 
احداث یک ترمینال کوچـک در یک فرودگاه 

جدید است.
ترابـران: اضافه شـدن يک کاربـری جديد 
بـه فـرودگاه پیـام، کسـب وکار جديـدی 
محسـوب می شـود که قبل از هـر چیز نیاز 
به تحلیل هايی مانند تحلیـل SWOT برای 
شناسـايی نقـاط قـوت، ضعـف، فرصـت 
و تهديـد دارد، آيـا ايـن تحلیل هـا به طور 

کامـل صـورت گرفته اند؟
مـوارد  همـه  جامـع  مطالعـات  انجـام  بـا 
SWOT بررسـی شـد. بـرای مثـال مزایـا و 
معایـب نزدیکـی ایـن فـرودگاه به مهرآبـاد و 
فـرودگاه امـام خمینـي مـورد بررسـی قـرار 
گرفت. همچنین بحث جمعیتی اسـتان البرز و 
اسـتان های همجوار و شـرایط اقلیمی فرودگاه 
مـورد مطالعه قرار گرفـت. نتایج مطالعات این 
بـود که این فـرودگاه نه تنها برای مردم اسـتان 
البـرز و اسـتان های همجوار سـودمند اسـت، 
بلکه برای شـرکت خدمات هوایی پیـام نیز از 

نظر درآمدزایی توجیه خواهد داشت.
یکی از نقاط قوت بخش مسافری فرودگاه پیام 
این است که اگر به هر دلیلی مثلا ایجاد سانحه، 
هواپیمایی نتواند در فرودگاه مهرآباد بنشیند، 
امکان استفاده از فرودگاه پیام وجود خواهد 
داشت، چون همانطور که مي دانید فرودگاه امام 
پروازهای  و  است  بین المللی  فرودگاه  یک 
داخلی را نمی پذیرد. تا پیش از این اگر مسافری 
به هر دلیل نمي توانست در فرودگاه مهرآباد 
پیاده شود، یا باید در فرودگاه یزد پیاده مي شد 
و یا در فرودگاه اصفهان؛ اما در حال حاضر 
فرودگاه پیام می تواند به عنوان یک آلترناتیو 
کند.  عمل  مهرآباد  فرودگاه  برای  مناسب 
به  پیام  فرودگاه  بحران،  همچنین در شرایط 
دلیل نزدیکی به فرودگاه مهرآباد می تواند در 
بحث پدافند غیرعامل بسیار مفید و موثر در 

نظر گرفته شود. 
پس در سطح کلان نیز فرودگاه پیام توجیه 

نتایج مطالعات میدانی 
نشان مي داد 13 درصد 
مسافران فرودگاه 
مهرآباد از استان البرز 
یا استان های همجوار
 البرز هستند. این 13 
درصد به نسبت 16 
میلیون مسافری که در 
سال جابه جا می شود، 
رقم قابل ملاحظه ای
 است. پس از نظر 
اقتصادی، کاربري
 مسافري فرودگاه پیام 
توجیه اقتصادی دارد

تنها تهدیدی که 
می توان برای فرودگاه 
پیام متصور شد این
 است که این فرودگاه 
در فضای پروازی 
مهرآباد قرار دارد. 
این موضوع می تواند 
عملیات فرودگاه پیام 
را محدود کند،چون
 وقتی ترافیک فرودگاه 
مهرآباد زیاد باشد، 
تعداد پروازهایی که 
می توان از فرودگاه 
پیام پذیرش کرد،
کاهش می یابد
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داشته و به نفع اقتصاد و حوزه مدیریت بحران 
کشور است.

ترابـران: مـواردی کـه نام برديـد همگی از 
فرصت های کاربری مسـافری فرودگاه پیام 
اسـت، لطفـا به نقـاط ضعـف و تهديداتی 
کـه بـرای بخـش مسـافری فـرودگاه پیام 

متصور اسـت نیـز اشـاره کنید؟
از نظر زمین، موقعیت جغرافیایی و آب وهوا 
هیچ تهدیدی برای بخش مسافری فرودگاه 
پیام وجود ندارد. تنها تهدیدی که می توان برای 
این  که  است  این  شد  متصور  پیام  فرودگاه 
مهرآباد  فرودگاه  پروازی  فضای  در  فرودگاه 
قرار گرفته است که با اصلاح و بازنگری طرح 
فضای ترافیک هوایی تهران مشکل برطرف 

خواهد شد. 
لازم است خاطرنشان کنم برای هر فرودگاهی 
یک محدوده پروازی تعریف شده است که 
برج مراقبت آن فرودگاه این محدوده را کنترل 
می کند و باقی محدوده در اختیار مرکز کنترل 
فضای کشور است. فرودگاه پیام و فرودگاه 
امام در محدوده اپروچ فرودگاه مهرآباد هستند؛ 
وارد  شهرستان ها  از  که  پروازهایی  یعنی 
محدوده پروازی تهران می شوند توسط کنترل 
اپروچ فرودگاه مهرآباد هدایت می شوند تا به 
بعد  و  برسند  امام  یا  پیام  فرودگاه  نزدیکی 
تحویل برج مراقبت این فرودگاه ها می شوند. 
این موضوع می تواند عملیات را در فرودگاه 
پیام محدود کند. به دلیل اینکه وقتی ترافیک 
فرودگاه مهرآباد و ترافیک فضای تهران زیاد 
باشد، تعداد پروازهایی که می توان از فرودگاه 
پیام پذیرش کرد و به آنها سرویس داد، کاهش 
می یابد. این تنها محدودیتی است که اندکی 

عملیات هوانوردی را دچار مشکل می کند.
یکی دیگر از ضعف های فرودگاه پیام، عدم 
برای  مناسب  مسیرهای  به  مردم  دسترسی 
رسیدن به فرودگاه است که این موضوع نیز در 
جلسات متعدد با مسئولان استان مطرح شده 
است و مسئولان استانداری قول داده اند که این 
موضوع را حل کنند. انتظارمان این است که 
اقدامات مربوط به احداث بزرگراهی که قرار 
است از مهرویلا به سه راه کیانمهر و فرودگاه 
پیام امتداد داشته باشد، سریع تر انجام شود. اگر 
این اتفاق بیفتد دسترسی مردم به فرودگاه پیام 
بسیارآسان شده و زمان رسیدن مسافر از شهر 

کرج به فرودگاه پیام حداقل به نصف کاهش 
پیدا می کند.

یکی دیگر از تهدید های فرودگاه پیام دپوی 
زباله ها در داخل اراضی فرودگاه است که به 
نظر  از  که  می شود  دفع  غیرصحیحی  روش 
بهداشتی باعث نارضایتی مسافران فرودگاهی 
خواهد بود. از طرف دیگر این محل، مرکز 
و  است  موذی  جانوران  و  پرندگان  تجمع 
همانطور که مي دانید پرندگان برای پروازها 

خطر محسوب می شوند.
 به همین دلیل سازمان هواپیمایی کشوری بر 
رفع این مساله تاکید می کند. علت اینکه این 
سازمان مجوز داد تا ما فعالیت خود را شروع 
کنیم این بود که متعهد شدیم در بازه زمانی 
دیگری  به جای  زباله  دپوی  مرکز  کوتاهی، 

منتقل شود و آنها نیز این تعهد را پذیرفتند. 
امیدواریم مسئولین استان نیز در جهت رفع به 

موقع این مشکل به ما کمک کنند.
آغاز  از  که  است  ماه  چند  حاضر  حال  در 
فرودگاه گذشته است و  پروازهای مسافری 
مهلتی هم که سازمان هواپیمایی کشوری برای 
موضوع انتقال زباله ها داده در حال اتمام است، 
ولی ما هنوز پیشرفتي در این زمینه نداشته ایم. 
تصمیم داریم که با سرمایه گذار قرارداد ببندیم 

تا نگرانی های باقیمانده برطرف شود.
ترابـران: چـرا تاکنون اين مشـکل برطرف 

نشـده است؟
قاعدتـا مـن در حـوزه کاری خـودم بایـد 
پاسـخگو باشـم. مـن اعتقـاد دارم کار باید در 
زمـان خودش انجام شـود و اگر پـروژه ای در 
بـازه زمانـی خـود به ثمر برسـد، مفید اسـت. 
اینکـه چرا در ایـن کار تاخیر به وجود آمده در 

حیطه کاری من نیست. 
ممکـن اسـت دلیـل آن مباحـث فنـی، دلایل 
قانونـی و بحث هـای حقوقی باشـد. ولی من 
بـه عنوان کسـی کـه در ایـن حـوزه مدیریت 
می کنـم باید بـه توافق های خود پایبنـد بوده و 

مسائل را حل کنم.
ترابران: روزانه چند پرواز و به کدام شهرها 

انجام می گیرد؟
در حال حاضر هفته ای دو پرواز در روزهای 
چهارشـنبه و جمعه توسط شرکت هواپیمایی 
تابـان به مشـهد مقـدس انجام می گیـرد. طبق 
برنامه ریـزی تـا پایان سـال جـاری تعـداد این 

ما در کنار تقویت 
و بازسازي زیرساخت 
موجود، استانداردهای 

پروازهای مسافری 
از جمله بازسازی باند 

هواپیما و برطرف کردن 
موانع اطراف باند را نیز
تحت نظارت سازمان 

هواپیمایی رعایت 
کرده ایم. تنها چیزی که 

برای انجام پروازهای 
مسافری وجود نداشت، 

ترمینال بود که به این 
منظور سالنی را 

که برای هاب پستی 
طراحی شده بود، 

تغییر کاربری دادیم 

برای مسافری کردن
 فرودگاه پیام، مجموعا

282 اقدام صورت گرفت 
که این اقدامات هزینه ای 

در حدود 40 میلیارد 
تومان را در برداشت. 

این مبلغ معادل هزینه 
احداث ترمینال در یک 

فرودگاه جدید است
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پروازهـا بایـد بـه هفتـه ای 14پـرواز برسـد و 
ضمـن داشـتن حداقـل روزی یـک پـرواز به 

مشهد مسیرهای جدید نیز تعریف شود. 
و  مطالعـات  در  کـه  مسـیرهایی  جملـه  از 
درخواسـت های دفاتـر خدمـات مسـافرتی و 
گردشـگری مطـرح اسـت برقـراری پـرواز به 
اهـواز، کیـش، قشـم، یـزد، تبریـز اسـت. این 
مسـیرها در راسـتاي پاسـخگویي به خواست 

مردم پیش بیني شده است. 
شـرکت کیش ایر برای پرواز کیش و قشـم ایر 
هم برای پرواز قشـم و مشـهد اعـلام آمادگی 
کـرده اسـت. شـرکت هواپیمایـی سـاها نیـز 
بـرای برقـراری پـرواز مشـهد اعـلام آمادگی 
کـرده اسـت. در حـال حاضر پـرواز کیش را 
برنامه ریـزی کردیـم کـه امیـدوار هسـتیم در 
آینده ای نزدیک مشـکلات شرکت هواپیمایی 
مربوطـه مرتفـع شـده و پـرواز کیـش برقرار 
شـود. اهـواز مقصد بعدی اسـت کـه در حال 

رایزنی و برنامه ریزی برای آن هستیم.
همچنیـن در پی بازدید و اسـتقبال مدیرعامل 
شـرکت ایران ایـر و معاونـان آنها از فـرودگاه 
پیـام، قصـد داریم پرواز مسـیرهای میان برد از 
جمله کرمانشـاه، ایلام، رشـت و رامسـر را از 
طریـق این شـرکت یا هر شـرکت  هواپیمایی 
دیگـری کـه متقاضـی باشـد، پوشـش دهیم. 

  MD88 پرواز فعلی به مشـهدنیز با هواپیمای
شرکت تابان انجام می شود.

ترابـران: در حـال حاضـر عملکـرد بخش 
بـاری و کارگـو فـرودگاه پیـام بـه چـه 

اسـت؟ صـورت 
حداقـل هفته ای دو پـرواز کارگـو داریم که 
عمدتـا سـتاد تنظیـم بـازار در این زمینـه با ما 
همـکاری می کند. سـالنی که در حـال حاضر 
ترمینال مسـافری شـده اسـت، به ایـن منظور 
طراحـی شـده بـود کـه در آینده هاب پسـتی 
منطقه شـود، ولـی این اتفاق نیفتـاد. از این رو 
تا قبل از مسـافری شـدن فرودگاه پیام، چیزي 
بـه اسـم جابه جایـی محمولات پسـتی وجود 
نداشـت، اما برنامه ریزی کرده ایم کـه در آینده 
در پروازهـای مسـافری بتوانیـم مرسـولات 
پسـتی را نیز جابه جـا کنیم. چون مرسـولات 

پستی نه حجم زیادی دارد و نه وزن زیاد. 
برای مثال با پست استان البرز هماهنگ شده ایم 
تا مرسولاتی که قرار است به مشهد ارسال 
شود را تحویل فرودگاه بدهند تا به نماینده شان 
در مشهد تحویل داده شود. در بخش باری قبلا 
جابه جایی بار خرده وجود نداشت؛ اما اکنون با 
جابه جایی  بر  علاوه  شده  انجام  برنامه ریزی 
بارهای عمده، امکان جابه جایی و حمل بارهای 

خرده نیز فراهم گردیده است.

ما در فرودگاه پیام، 
با دپوی زباله ها در 
داخل اراضی فرودگاه 
مواجه هستیم که به 
روش غیرصحیحی دفع 
می شود و بوی آن 
مسافران را آزار می دهد. 
متعهد شده ایم در بازه 
کوتاهی مرکز دپوی 
زباله را به جای دیگری 
منتقل کنیم. امیدواریم 
مسئولان استان نیز 
در جهت رفع به موقع 
این مشكل به ما 
کمک کنند 

از سایر  تنگاتنگ تر  رقابت دو غول هواپیماسازی در جهان، در چین بسیار شدیدتر و 
بازارهای فروش آنهاست و این طور که به نظر می رسد شرکت آمریکایی بوئینگ قصد دارد 
با راه اندازی این کارخانه در چین جای پای خود را در این کشور استحکام بخشد و بدین 

ترتیب رقیب اروپایی خود، ایرباس را کنار بزند.
هواپیمای ۷3۷ بوئینگ یک هواپیمای باریک پیکر و تک راهرو در سایز کوچک است و یکی 

از محبوب ترین هواپیماهای ساخته شده توسط بوئینگ به شمار می رود.
بر اساس گزارش رویترز، این کارخانه در شهر ژوشان چین و در 290 کیلومتری جنوب 
شرقی شانگهای راه اندازی شده است. مقامات ارشد شرکت بوئینگ در کنار سایر نمایندگان 
شرکت هواپیمایی ملی چین و رگولاتوری هوانوردی در این کشور در جریان رویدادی از 
محل احداث این کارخانه رونمایی کردند. اولین هواپیمای نیز یک جت MAX737 بود که 
از واشنگتن به صورت نیمه ساخته، به چین پرواز کرده تا عملیات نازک کاری و تزیینات 

داخلی )Finishing( در چین انجام شود.
پیش بینی سهم 18 درصدي چین از بازار هواپیمای دنیا در سال 203۷ باعث شده است تا 

شرکت های ساخت هواپیما، نگاه ویژه ای به این کشور داشته باشند.
البته بوئینگ روی لبه تیغ راه می رود. ترامپ روی انتقال تکنولوژی به چین بسیار حساس 
است و سیاست »ساخت آمریکا« را در پیش دارد، لذا فعلا دستور کار کارخانه بوئینگ در 

شانگهای محدود به عملیات نازک کاری و تزیینات است.

تولید هواپیمای 
بوئینگ ۷۳۷ در چین 
کلید خورد
بوئینگ به عنوان یکی از بزرگ ترین شرکت های 
هواپیماسازی در جهان اعلام کرده که با وجود 
جنگ تجاری میان چین و آمریکا، در یک اقدام 
استراتژیک، نخستین کارخانه ساخت و توسعه 
هواپیماهای 737 بوئینگ در منطقه شرق آسیا 

را در چین افتتاح کرده است.
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پروازهـا بایـد بـه هفتـه ای 14پـرواز برسـد و 
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مشهد مسیرهای جدید نیز تعریف شود. 
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گردشـگری مطـرح اسـت برقـراری پـرواز به 
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رایزنی و برنامه ریزی برای آن هستیم.
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در نامه نمایندگان بخش خصوصی به مدیرعامل شرکت راه آهن مطرح شد

مصادیق تضاد منافع

 اوایـل دی مـاه، انجمـن صنفی شـرکت های حمل ونقل ریلـی و خدمات وابسـته، 
طـی نامه ای خطـاب به مدیرعامل راه آهن جمهوری اسـامی ایران، برخـی از مواردی که 
به طور مسـتقیم یا غیرمسـتقیم سـرمایه گذاری های بخش غیردولتی را تهدید و تضاد 
منافـع بیـن راه آهن و شـرکت های حمل ونقـل ریلی را تشـدید می کند، اعـام و با ابراز 
امیـدواری در خصـوص ایجـاد نهاد مسـتقل تنظیم مقـررات ریلـی در سـاختار آینده 
ترابـری ریلـی کشـور، تاکید کـرد مصادیق اعام شـده تنها گوشـه ای از ده ها مسـئله 

حل نشده فیمابین شرکت راه آهن و بخش غیردولتی ریلی است. 

در نامه انجمن صنفي شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته آمده است: 

ضمن تشـکر از بیانـات جنابعالی در حمایت 
از بخش غیردولتی در مراسـم روز حمل ونقل 
و اینکه اعلام فرمودید تلاش شـده اسـت که 
تضـاد منافـع شـرکت راه آهن و شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی بـه حداقل ممکن برسـد و 
اگـر همچنـان مـواردی از تضاد منافـع وجود 
دارد اعـلام گردد تا به سـرعت مرتفع شـوند، 
بدیـن وسـیله اهم ایـن مـوارد، به شـرح زیر 

اعلام می گردد:
1- خسـارات وارده به ناوگان شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی: ناشـی از کوتاهـی عوامل 
شـرکت راه آهـن در بهره بـرداری از قطارهـا 
اسـت که علی رغم پیگیـری  فـراوان همچنان 
پرداخـت خسـارات مذکـور محقـق نگردیده 
اسـت. خسـارات ناشـی از بریـدن چـرخ و 
سـوانح ناشـی از مانـور غلـط واگن هـا از این 

دست موارد هستند.
2- کوتاهـی شـرکت راه آهـن در تامیـن 
قطعـات یدکـی مصرفـی در تعهـد: نظیـر 
کفـش ترمز که در تعمیرات جـاری قطارهای 
بـاری عبـوری در تعهـد راه آهـن اسـت و بـه 
ازای آن بـه ازای هـر تن - کیلومتر بار عبوری 
10 ریـال به حسـاب بدهی شـرکت ها منظور 
آمـدن  وارد  سـبب  نقصـان  ایـن  می گـردد. 
خسـارات سـنگینی ناشـی از سـوختن قابـل 
کفـش ترمـز و بریدگـی چـرخ و محـور بـه 
شـرکت ها شـده اسـت و تاکنون هیچ مرجعی 
در شـرکت راه آهـن علي رغـم پیگیري هـاي 

فراوان پاسخگو نبوده است.
بـا  دسترسـي  قـرارداد  انعقـاد  عـدم   -3
شـرکت هاي ریلي: شـرکت راه آهن علی رغم 
اینکـه عـلاوه بر وظایـف اجرایـی و مدیریت 
و  حاکمیتـی  وظایـف  اهـم  ریلـی،  شـبکه 
سیاسـت گذاری بخـش ترابـری ریلـی را نیـز 
برعهـده دارد، درحالی کـه همچـون یک بنگاه 
تجاری به دنبال حداکثرسـازی منافع اقتصادی 
خود اسـت، امـا در مقابل به واسـطه اختیارات 
حاکمیتـی و... سال هاسـت از انعقـاد قـرارداد 
دسترسـی )بهره بـرداری( برابر بنـد )ح( ماده 1 
آیین نامه تاسـیس و فعالیت شرکت های حمل  

ریلی اجتناب می کند. 
عـدم وجـود قـرارداد مذکـور به منزله شـفاف 
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نشـدن تعهدات شـرکت راه آهن و پاسـخگو 
نبـودن در قبال عـدم انجام مسـئولیت های در 
تعهد خود اسـت؛ اما از سـوی دیگر شـرکت 
راه آهـن از طریق مصوبـات هیئت مدیره خود 
چنیـن  حـق  قانونـا  مـوارد  اغلـب  در  کـه 
نـدارد  به صـورت یک طرفـه  را  تصمیماتـی 
اقـدام بـه اخـذ هرگونـه وجـه و تعهـدی از 
طـرف مقابـل می کند و با مدیریـت یک بازی 
برد -  باخـت عمـلا منافـع خـود را در عـدم 

اجرای تعهداتش به طرف مقابل می بیند.
4- اعطـاي مجـوز تاسـیس شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی خـارج از شـرایط احراز 
منـدرج در آیین نامـه تاسـیس: بـا افزایـش 
بی رویـه تعهـدات شـرکت های حمل ونقـل 
ریلی )باری- مسـافری- لکوموتیو( که شرایط 
احـراز اولیـه نظیـر تعـداد حداقـل نـاوگان را 
دچـار  ریلـی  حمل ونقـل  بـازار  نداشـته اند 
نوعی آشـفتگی گردیـده و عملا ترابری ریلی 
از منافـع یکپارچگی و اقتصاد مقیاس منفعت 
لازم را نمی بـرد. در ایـن بـاره از مشـارکت 
فکـری انجمـن هـم هیچ گونـه بهـره ای برده 
نمی شـود، در حالـی  کـه برابر بنـد )م( ماده 1 
آیین نامه تاسـیس این انجمن عضو کمیسیون 
نظـارت بر آیین نامه مذکور بوده و لازم اسـت 
چنیـن تصمیماتی با مشـورت انجمن صنفی 

صورت گیرد.
5- عـدم صـدور پروانـه فعالیـت برابـر 
آیین نامـه تاسـیس: علی رغـم گذشـت 14 
سـال از تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه 
ریلی و 8 سـال از تصویب آیین نامه تاسـیس و 
فعالیت شـرکت های حمل ونقل ریلی توسـط 
وزیـر راه  و ترابـری وقـت، شـرکت راه آهـن 
تاکنـون از صـدور پروانه فعالیت برابر آیین نامه 
مذکـور بـرای شـرکت های حمل ونقـل ریلی 

خودداری نموده است. 
این موضوع سـبب گردیـده تا عملا به رعایت 
شـرایط احـراز صـدور پروانـه فعالیـت هـم 
بی توجهـی گـردد و روزبـه روز شـاهد اعمال 
مدیریت هـای  و  مدیـران  سـوی  از  سـلایق 

ذی نفع در شرکت راه آهن باشیم.
6- راه آهـن مسـئول حفـظ و نگهـداری 
ناوگان و تامین سـامت سـیر قطارهاست: 
برابـر تبصـره 3 ذیل مـاده 8 قانون دسترسـی،  
شـرکت راه آهن مسـئول مسـتقیم حفاظت و 

نگهـداری از نـاوگان شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی در هنگام سـیر در شـبکه ریلی اسـت. 
وارد آمـدن هرگونـه خسـارات و سـرقت از 
ادوات ناوگان ریلی مسـتلزم جبران آن توسط 
شـرکت راه آهـن اسـت. متاسـفانه  علی رغـم 
پیگیری های فراوان نه تنها سـازوکار مناسـبی 
جهـت رسـیدگی بـه ایـن خسـارات ایجـاد 
نگردیـده بلکـه بـه دلیل تضـاد منابـع تاکنون 
ایـن  بـه  مناسـبی  پاسـخگویی  هیچگونـه 

کاستی ها داده نشده است.
7- حفـظ مالکیت راه آهن بـر 70 درصد از 
لکوموتیوهـای فعـال در ترابـری ریلـی: 
علی رغـم اینکه برابر مـاده 8 آیین نامه اجرایی 
سـهم بهینه بخش های دولتـی و غیردولتی در 
درصـد   100 راه آهـن،  و  راه  فعالیت هـای 
نـاوگان ریلـی ازجملـه لکوموتیوهـا بایـد به 
شـرکت های غیردولتـی واگذار گـردد، لیکن 
تاکنـون چنین امری حاصل نگردیده اسـت و 
شـرکت راه آهن همچنان تملک 70 درصد از 

لکوموتیوها را در اختیار دارد.
 این مشـکل سـبب شـده تـا عمـلا مدیریت 
نـاوگان کشـش در شـبکه ریلـی )دولتـی و 
خصوصـی( به طـور کامـل در اختیار شـرکت 
راه آهـن قـرار گیرد و عملا شـرکت های مالک 
لکوموتیو از هرگونه اختیـاری رد برنامه ریزی، 
مدیریـت و راهبـری لکوموتیوهـای در تملک 

خـود نیـز محـروم باشـند و مجبورنـد به طور 
کامل لکوموتیوهای خود را به شـرکت راه آهن 
اجـاره دهنـد. این امـر کاملا متناقـض اهداف 
خصوصی سـازی بـوده و بدیهی اسـت تامین 
سـرمایه بخش غیردولتی بدون امکان مدیریت 
ایشـان بـر دارایی هـا سـازوکاری غیر بهـره ور 

است و فرجام مطلوبی نخواهد داشت.
توقـف  و  پارکینـگ  قبـض  8- صـدور 
واگن هـای بـاری: از موضوعاتـی اسـت که 
مدیـره  هیـات  مصوبـه 1393/04/19  برابـر 
شـرکت راه آهن عملیاتی شـده است و طی آن 
شـرکت راه آهن بابت هرگونه توقف خارج از 
توقـف  شـده  تعریـف  ترم هـای  و  برنامـه 
واگن هـای بـاری نسـبت بـه صـدور قبـض 
توقـف )پارکینگ( روزانه یکصد هـزار تومان 
اقـدام می نماید. متاسـفانه به دلیـل عدم وجود 
سـازوکار مالی و حقوقی شـفاف در شـرکت 
راه آهـن و به ویـژه اعمـال سـلایق در مناطـق، 
مـوارد بسـیاری اختـلاف حسـاب فیمابیـن 
شـرکت راه آهـن و شـرکت های حمل ونقـل 
ریلـی ایجـاد گردیـد کـه متاسـفانه بـه دلیـل 
تعـارض منافـع هیچگاه بـه انتظـارات به حق 
شـرکت های ریلی پاسـخی داده نشده است و 
بـه  قاعـده  از  خـارج  بسـیاری  هزینه هـای 

حساب شرکت ها گذاشته شده است. 
در ایـن خصـوص مذاکـرات مفصلی بـا اداره 
کل واگن هـا داشـته ایم و توافقاتـی هـم شـده 
اسـت اما در فرآیند بروکرات و ناکارآمد اداری 

متوقف شده است.«
در ادامه این نامه آمده است:» جناب آقای دکتر 
محمدزاده؛ اینکه به موضوع مهم تعارض منافع 
توجه دارید و معتقدید این موضوع می تواند  
می تواند به پاشنه آشیل ترابری ریلی کشور 
تبدیل گردد، جای تشکر دارد. موارد اعلام شده 
در بالا تنها گوشه ای از ده ها مسئله حل نشده بین 
شرکت راه آهن و بخش غیردولتی ریلی است 
که امیدواریم در سایه توجهات شما و البته ایجاد 
نهاد مستقل تنظیم مقررات ریلی در ساختار 
آینده ترابری ریلی کشور، به مرور به سرانجام 

مناسب برسد.
به  انجمن جهت رسیدگی  این  بدیهی است 
موارد اعلامی، آمادگی کامل برای مشارکت با 
واحدهای ذی ربط را دارد. منتظر دستور اقدام 

همه جانبه جنابعالی در این امر مهم هستیم.«

خسارات وارده به ناوگان 
شرکت های حمل ونقل ریلی 

ناشی از کوتاهی عوامل 
شرکت راه آهن در بهره برداری 

از قطارها است که علی رغم 
پیگیری  فراوان همچنان 
پرداخت خسارات مذکور 

محقق نشده است. خسارات 
ناشی از بریدن چرخ و 

سوانح ناشی از مانور غلط 
واگن ها از این دست 

موارد هستند
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در نامه نمایندگان بخش خصوصی به مدیرعامل شرکت راه آهن مطرح شد

مصادیق تضاد منافع

 اوایـل دی مـاه، انجمـن صنفی شـرکت های حمل ونقل ریلـی و خدمات وابسـته، 
طـی نامه ای خطـاب به مدیرعامل راه آهن جمهوری اسـامی ایران، برخـی از مواردی که 
به طور مسـتقیم یا غیرمسـتقیم سـرمایه گذاری های بخش غیردولتی را تهدید و تضاد 
منافـع بیـن راه آهن و شـرکت های حمل ونقـل ریلی را تشـدید می کند، اعـام و با ابراز 
امیـدواری در خصـوص ایجـاد نهاد مسـتقل تنظیم مقـررات ریلـی در سـاختار آینده 
ترابـری ریلـی کشـور، تاکید کـرد مصادیق اعام شـده تنها گوشـه ای از ده ها مسـئله 

حل نشده فیمابین شرکت راه آهن و بخش غیردولتی ریلی است. 

در نامه انجمن صنفي شرکت های حمل ونقل 
ریلی و خدمات وابسته آمده است: 

ضمن تشـکر از بیانـات جنابعالی در حمایت 
از بخش غیردولتی در مراسـم روز حمل ونقل 
و اینکه اعلام فرمودید تلاش شـده اسـت که 
تضـاد منافـع شـرکت راه آهن و شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی بـه حداقل ممکن برسـد و 
اگـر همچنـان مـواردی از تضاد منافـع وجود 
دارد اعـلام گردد تا به سـرعت مرتفع شـوند، 
بدیـن وسـیله اهم ایـن مـوارد، به شـرح زیر 

اعلام می گردد:
1- خسـارات وارده به ناوگان شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی: ناشـی از کوتاهـی عوامل 
شـرکت راه آهـن در بهره بـرداری از قطارهـا 
اسـت که علی رغم پیگیـری  فـراوان همچنان 
پرداخـت خسـارات مذکـور محقـق نگردیده 
اسـت. خسـارات ناشـی از بریـدن چـرخ و 
سـوانح ناشـی از مانـور غلـط واگن هـا از این 

دست موارد هستند.
2- کوتاهـی شـرکت راه آهـن در تامیـن 
قطعـات یدکـی مصرفـی در تعهـد: نظیـر 
کفـش ترمز که در تعمیرات جـاری قطارهای 
بـاری عبـوری در تعهـد راه آهـن اسـت و بـه 
ازای آن بـه ازای هـر تن - کیلومتر بار عبوری 
10 ریـال به حسـاب بدهی شـرکت ها منظور 
آمـدن  وارد  سـبب  نقصـان  ایـن  می گـردد. 
خسـارات سـنگینی ناشـی از سـوختن قابـل 
کفـش ترمـز و بریدگـی چـرخ و محـور بـه 
شـرکت ها شـده اسـت و تاکنون هیچ مرجعی 
در شـرکت راه آهـن علي رغـم پیگیري هـاي 

فراوان پاسخگو نبوده است.
بـا  دسترسـي  قـرارداد  انعقـاد  عـدم   -3
شـرکت هاي ریلي: شـرکت راه آهن علی رغم 
اینکـه عـلاوه بر وظایـف اجرایـی و مدیریت 
و  حاکمیتـی  وظایـف  اهـم  ریلـی،  شـبکه 
سیاسـت گذاری بخـش ترابـری ریلـی را نیـز 
برعهـده دارد، درحالی کـه همچـون یک بنگاه 
تجاری به دنبال حداکثرسـازی منافع اقتصادی 
خود اسـت، امـا در مقابل به واسـطه اختیارات 
حاکمیتـی و... سال هاسـت از انعقـاد قـرارداد 
دسترسـی )بهره بـرداری( برابر بنـد )ح( ماده 1 
آیین نامه تاسـیس و فعالیت شرکت های حمل  

ریلی اجتناب می کند. 
عـدم وجـود قـرارداد مذکـور به منزله شـفاف 
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نشـدن تعهدات شـرکت راه آهن و پاسـخگو 
نبـودن در قبال عـدم انجام مسـئولیت های در 
تعهد خود اسـت؛ اما از سـوی دیگر شـرکت 
راه آهـن از طریق مصوبـات هیئت مدیره خود 
چنیـن  حـق  قانونـا  مـوارد  اغلـب  در  کـه 
نـدارد  به صـورت یک طرفـه  را  تصمیماتـی 
اقـدام بـه اخـذ هرگونـه وجـه و تعهـدی از 
طـرف مقابـل می کند و با مدیریـت یک بازی 
برد -  باخـت عمـلا منافـع خـود را در عـدم 

اجرای تعهداتش به طرف مقابل می بیند.
4- اعطـاي مجـوز تاسـیس شـرکت های 
حمل ونقـل ریلی خـارج از شـرایط احراز 
منـدرج در آیین نامـه تاسـیس: بـا افزایـش 
بی رویـه تعهـدات شـرکت های حمل ونقـل 
ریلی )باری- مسـافری- لکوموتیو( که شرایط 
احـراز اولیـه نظیـر تعـداد حداقـل نـاوگان را 
دچـار  ریلـی  حمل ونقـل  بـازار  نداشـته اند 
نوعی آشـفتگی گردیـده و عملا ترابری ریلی 
از منافـع یکپارچگی و اقتصاد مقیاس منفعت 
لازم را نمی بـرد. در ایـن بـاره از مشـارکت 
فکـری انجمـن هـم هیچ گونـه بهـره ای برده 
نمی شـود، در حالـی  کـه برابر بنـد )م( ماده 1 
آیین نامه تاسـیس این انجمن عضو کمیسیون 
نظـارت بر آیین نامه مذکور بوده و لازم اسـت 
چنیـن تصمیماتی با مشـورت انجمن صنفی 

صورت گیرد.
5- عـدم صـدور پروانـه فعالیـت برابـر 
آیین نامـه تاسـیس: علی رغـم گذشـت 14 
سـال از تصویب قانون دسترسی آزاد به شبکه 
ریلی و 8 سـال از تصویب آیین نامه تاسـیس و 
فعالیت شـرکت های حمل ونقل ریلی توسـط 
وزیـر راه  و ترابـری وقـت، شـرکت راه آهـن 
تاکنـون از صـدور پروانه فعالیت برابر آیین نامه 
مذکـور بـرای شـرکت های حمل ونقـل ریلی 

خودداری نموده است. 
این موضوع سـبب گردیـده تا عملا به رعایت 
شـرایط احـراز صـدور پروانـه فعالیـت هـم 
بی توجهـی گـردد و روزبـه روز شـاهد اعمال 
مدیریت هـای  و  مدیـران  سـوی  از  سـلایق 

ذی نفع در شرکت راه آهن باشیم.
6- راه آهـن مسـئول حفـظ و نگهـداری 
ناوگان و تامین سـامت سـیر قطارهاست: 
برابـر تبصـره 3 ذیل مـاده 8 قانون دسترسـی،  
شـرکت راه آهن مسـئول مسـتقیم حفاظت و 

نگهـداری از نـاوگان شـرکت های حمل ونقل 
ریلـی در هنگام سـیر در شـبکه ریلی اسـت. 
وارد آمـدن هرگونـه خسـارات و سـرقت از 
ادوات ناوگان ریلی مسـتلزم جبران آن توسط 
شـرکت راه آهـن اسـت. متاسـفانه  علی رغـم 
پیگیری های فراوان نه تنها سـازوکار مناسـبی 
جهـت رسـیدگی بـه ایـن خسـارات ایجـاد 
نگردیـده بلکـه بـه دلیل تضـاد منابـع تاکنون 
ایـن  بـه  مناسـبی  پاسـخگویی  هیچگونـه 

کاستی ها داده نشده است.
7- حفـظ مالکیت راه آهن بـر 70 درصد از 
لکوموتیوهـای فعـال در ترابـری ریلـی: 
علی رغـم اینکه برابر مـاده 8 آیین نامه اجرایی 
سـهم بهینه بخش های دولتـی و غیردولتی در 
درصـد   100 راه آهـن،  و  راه  فعالیت هـای 
نـاوگان ریلـی ازجملـه لکوموتیوهـا بایـد به 
شـرکت های غیردولتـی واگذار گـردد، لیکن 
تاکنـون چنین امری حاصل نگردیده اسـت و 
شـرکت راه آهن همچنان تملک 70 درصد از 

لکوموتیوها را در اختیار دارد.
 این مشـکل سـبب شـده تـا عمـلا مدیریت 
نـاوگان کشـش در شـبکه ریلـی )دولتـی و 
خصوصـی( به طـور کامـل در اختیار شـرکت 
راه آهـن قـرار گیرد و عملا شـرکت های مالک 
لکوموتیو از هرگونه اختیـاری رد برنامه ریزی، 
مدیریـت و راهبـری لکوموتیوهـای در تملک 

خـود نیـز محـروم باشـند و مجبورنـد به طور 
کامل لکوموتیوهای خود را به شـرکت راه آهن 
اجـاره دهنـد. این امـر کاملا متناقـض اهداف 
خصوصی سـازی بـوده و بدیهی اسـت تامین 
سـرمایه بخش غیردولتی بدون امکان مدیریت 
ایشـان بـر دارایی هـا سـازوکاری غیر بهـره ور 

است و فرجام مطلوبی نخواهد داشت.
توقـف  و  پارکینـگ  قبـض  8- صـدور 
واگن هـای بـاری: از موضوعاتـی اسـت که 
مدیـره  هیـات  مصوبـه 1393/04/19  برابـر 
شـرکت راه آهن عملیاتی شـده است و طی آن 
شـرکت راه آهن بابت هرگونه توقف خارج از 
توقـف  شـده  تعریـف  ترم هـای  و  برنامـه 
واگن هـای بـاری نسـبت بـه صـدور قبـض 
توقـف )پارکینگ( روزانه یکصد هـزار تومان 
اقـدام می نماید. متاسـفانه به دلیـل عدم وجود 
سـازوکار مالی و حقوقی شـفاف در شـرکت 
راه آهـن و به ویـژه اعمـال سـلایق در مناطـق، 
مـوارد بسـیاری اختـلاف حسـاب فیمابیـن 
شـرکت راه آهـن و شـرکت های حمل ونقـل 
ریلـی ایجـاد گردیـد کـه متاسـفانه بـه دلیـل 
تعـارض منافـع هیچگاه بـه انتظـارات به حق 
شـرکت های ریلی پاسـخی داده نشده است و 
بـه  قاعـده  از  خـارج  بسـیاری  هزینه هـای 

حساب شرکت ها گذاشته شده است. 
در ایـن خصـوص مذاکـرات مفصلی بـا اداره 
کل واگن هـا داشـته ایم و توافقاتـی هـم شـده 
اسـت اما در فرآیند بروکرات و ناکارآمد اداری 

متوقف شده است.«
در ادامه این نامه آمده است:» جناب آقای دکتر 
محمدزاده؛ اینکه به موضوع مهم تعارض منافع 
توجه دارید و معتقدید این موضوع می تواند  
می تواند به پاشنه آشیل ترابری ریلی کشور 
تبدیل گردد، جای تشکر دارد. موارد اعلام شده 
در بالا تنها گوشه ای از ده ها مسئله حل نشده بین 
شرکت راه آهن و بخش غیردولتی ریلی است 
که امیدواریم در سایه توجهات شما و البته ایجاد 
نهاد مستقل تنظیم مقررات ریلی در ساختار 
آینده ترابری ریلی کشور، به مرور به سرانجام 

مناسب برسد.
به  انجمن جهت رسیدگی  این  بدیهی است 
موارد اعلامی، آمادگی کامل برای مشارکت با 
واحدهای ذی ربط را دارد. منتظر دستور اقدام 

همه جانبه جنابعالی در این امر مهم هستیم.«

خسارات وارده به ناوگان 
شرکت های حمل ونقل ریلی 

ناشی از کوتاهی عوامل 
شرکت راه آهن در بهره برداری 

از قطارها است که علی رغم 
پیگیری  فراوان همچنان 
پرداخت خسارات مذکور 

محقق نشده است. خسارات 
ناشی از بریدن چرخ و 

سوانح ناشی از مانور غلط 
واگن ها از این دست 

موارد هستند
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بر اساس قانون برنامه ششم توسعه، سهم حمل ونقل ریلی در جابه جایی بار باید به 
30 درصد و در جابه جایی مسافر به 20 درصد كل كشور برسد كه این امر، مستلزم وضع 
و تشریح قوانین حمایت از سرمایه گذاران و نیز تشویق آنها به حضور در این بخش 
به عنوان یکی از پیشران های توسعه صنعت ترانزیت و حمل و نقل كشور است. به همین 
منظور، ماه گذشته در همایشي تحت عنوان »فرصت های سرمایه گذاری و تامین مالی 
حمل ونقل ریلی« با حضور جمعی از سرمایه گذاران از جمله مسئولان شبکه بانکی و 
مدیران فعال در این حوزه، مدیران شركت راه آهن و رئیس سازمان بورس و اوراق بهادار، 
معرفي  به  و سرمایه پذیر،  میان دوگروه سرمایه گذار  موردنیاز  تعامل  ایجاد  با هدف 
بسته های تشویقی با هدف كاهش ریسک و افزایش بازدهی سرمایه گذاری و ظرفیت های 

بازار سرمایه در تامین مالی و فرصت های سرمایه گذاری پرداختند.

توسعه راه آهن، منابع تامین مالی عظیم می خواهد  

در جستجوي 
مسيرهاي گمشده
گزارش همایش فرصت های سرمایه گذاری و تامین مالي حمل ونقل ریلی

تامیـن سـرمایه و  بیرانونـد، معـاون  نورالـه 
اقتصاد حمل ونقل راه آهـن در ابتدای همایش 
معرفـی فرصت هـای سـرمایه گذاری و تامین 
مالـی در پروژه های حمل ونقـل ریلی گفت:» 
در قانـون بودجـه سـال 97 سـازوکاری در 
قالـب تبصـره 18 پیش بینـی شـده اسـت که 
دولـت با همـکاری بانک ها و سیسـتم بانکی 
نسـبت بـه تامین منابـع مالی پروژه هـا به ویژه 
پروژه هـای ریلی با نرخ سـود یارانـه ای اقدام 
کنـد. خوشـبختانه طـی دو مـاه گذشـته بـا 
سـازمان برنامـه و بودجـه توافقـات خوبـی 
انجـام گرفتـه و تاکنون پذیرفته انـد که حدود 
3 هـزار میلیـارد تومان به عنـوان منبع مالی به 
پروژه هـای ریلـی اختصـاص دهنـد؛ در ایـن 
خصـوص در حـال مذاکـره بـا بانک هـا و 
همچنین وزارت تعـاون، کار و رفاه اجتماعی 
هسـتیم. تبصره 19 نیز سازوکاری برای تامین 
مالـی پروژه هـای مشـارکتی اسـت کـه بـه 

صـورت مشـارکت عمومی -خصوصـی در 
قانون بودجه پیش بینی شده است.«

سعید محمدزاده، مدیرعامل شرکت راه آهن نیز 
در این همایش اعلام کرد شبکه کنونی ریل 
کشور امکان انتقال 30 میلیارد تن- کیلومتر بار 
را دارد که در صورت تحقق این جابه جایی در 
کشور و با قیمت های فعلی حامل های انرژی، 
سالانه 750 میلیون دلار صرفه جویی سوخت 

خواهیم داشت.
او با بیان اینکه با وجود قوانین متعدد در زمینه 
اولویت دهی به حمل ونقل ریلی در کشور، این 
موضوع جامه  این  به  است  نتوانسته  قوانین 
عمل بپوشاند، گفت:» در برنامه ششم توسعه 
تاکید شده است سهم ریل از حمل ونقل کالا 
باید به 30 درصد برسد، اما تا دستیابی به این 

هدف فاصله زیادی داریم.«
او با اشاره به اینکه هر یک تن کیلومتر حمل 
بار وقتی از جاده به روی ریل منتقل شود 35 
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سی سی صرفه جویی سوخت دارد، افزود:» در 
حال حاضر می توانیم 30 میلیارد تن کیلومتر 
بار را از روی جاده به ریل منتقل کنیم که 750 
میلیون دلار صرفه جویی سوخت با احتساب 

هر لیتر گازوئیل 70 سنتی در پی دارد.«
مدیرعامـل شـرکت راه آهـن گفـت:» سـالانه 
100 میلیـارد نفـر- سـفر حومـه ای در تهران 
انجـام می شـود کـه 40 درصد این سـفرها در 
کریدورهایـی اسـت کـه ریـل داریـم و 30 
درصـد خودروهای ورودی تهـران مربوط به 
مناطـق و شـهرهای حومه ای هسـتند که اگر 
ایـن تعـداد جابه جایی جـاده ای با ریـل انجام 
شـود، هـم هوای پـاک خواهیم داشـت و هم 
اطـراف  در  جـاده ای  تصادفـات  تعـداد  از 

شهرهای بزرگ کم می شود.«
او افـزود:» دو هـزار کیلومتـر ریل در 10 سـال 
اخیـر به کشـور تحویـل داده ایم که بـرای این 
میـزان ریـل، حداقل 12 میلیون تـن بار در نظر 
گرفته شـده اسـت. اگر کل ایـن هدف محقق 
شـود، سـالانه نزدیـک بـه 200 میلیـون دلار 
صرفه جویـی سـوخت رخ می دهـد، امـا چرا 
ایـن اتفـاق رخ نـداده اسـت؟ امـروز متوسـط 
قیمـت حمل بـار در هر تن کیلومتـر از طریق 
جـاده 140 تومان و با ریل 80 تومان اسـت، اما 
بـار بـه ریـل منتقـل نمی شـود، چـون ذهـن 
سـرمایه گذاران و صاحبـان بار بـه این موضوع 

حساس نشده است.«
معـاون وزیـر راه اظهـار کـرد:» اگـر فقـط 30 
میلیون تـن بار به ریل بیایـد، 750 میلیون دلار 
صرفه جویـی در مصرف سـوخت داریم که بر 
اسـاس مـاده 12 قانون رفـع موانع تولیـد، این 
صرفه جویی در سـوخت باید به سـرمایه گذار 
برگـردد، بنابراین زمینه های سـرمایه گذاری در 

ریل بسیار گسترده و پرسود است.«
محمـدزاده با بیان اینکـه در سـازمان ایمیدرو 
35 هـزار تـن طـرح توسـعه فـولادی وجـود 
دارد، ادامـه داد:» در سـال 95 معادل 60 میلیون 
تـن فولاد تولید شـد کـه 40 میلیون تـن آن از 
طریـق جـاده و 20 میلیون تن بـا ریل جابه جا 
شـد کـه 40 میلیـون تـن جابه جایی فـولاد از 
جاده هایـی انجام شـد که دقیقا مـوازی با ریل 
بودنـد؛ بنابرایـن اگـر طرح هـای توسـعه ای 
فـولاد در 10 سـال آینـده تکمیـل شـود 110 
میلیـون تـن فـولاد از طریـق جـاده جابه جـا 

خواهد شـد کـه در نتیجه با سـونامی کشـتار 
جاده ای و مصرف سوخت مواجه می شویم.«

مدیرعامل شـرکت راه آهن بیان کرد:» در سـال 
96 معادل 133 میلیون تن کالا از کشـور صادر 
و 40 میلیـون تـن وارد شـده اسـت، اما سـهم 
ریـل از ایـن میـزان تجـارت کالا صرفـا 15 
میلیـون تن بـوده در حالی که ما به کشـورهای 
مختلـف از جمله چین از طریـق کریدورهای 

مختلف متصل هستیم.«

تامین مالی حمل ونقل ریلی از 
بازار سرمایه ناچیز است

شـاپور محمـدی، رئیـس سـازمان بـورس و 
اوراق بهـادار در ایـن مراسـم بـا تاکید بر نقش 
حمل ونقل ریلی در توسـعه اقتصاد هر کشـور 
گفـت:» زیرسـاخت های هر کشـوری یکی از 
مهم ترین عوامل توسـعه آن کشـور اسـت. در 
متـون توسـعه اقتصـادی بـه اهمیـت ریـل به 
از شـاخص های توسـعه هـر  عنـوان یکـی 
کشـوری تاکید شـده است. زیرسـاخت ها در 
اقتصـاد کلان آثـار بیرونـی مثبتـي دارنـد. بـه 
هنگام ایجاد این زیرسـاخت ها، ممکن اسـت 
هزینه هـای اولیـه از نظـر بازگشـت سـرمایه 
مقـداری بـا ابهـام مواجـه باشـد؛ امـا تامیـن 
زیرسـاخت در اقتصاد کلان هر کشوری بسیار 
حیاتی است و در صورت نبود زیرساخت های 
زیرسـاخت های حمل  و نقـل،  ماننـد  اصلـی 

اقتصاد کشورها توسعه نخواهد یافت.«
او توضیـح داد:» تامیـن مالـی در کشـورهای 
مختلف به دو بخش خارجـی و داخلی انجام 
می شـود. سـرمایه گذاری مسـتقیم خارجـی 
بسـیار مهـم اسـت و هـر قـدر هم کـه معتقد 
باشـیم در داخـل می توان تامین مالی مناسـبی 
انجام داد، اما تمام کشـورهایی که توسـعه پیدا 
کرده انـد به نوعـی بـا سـرمایه گذاری مسـتقیم 

خارجی ارتباط داشته اند.«
بـه گفته  رئیس سـازمان بـورس:» در دهه های 
اخیـر سـرمایه گذاری پورتفولیـوی خارجـی 
)Foreign Portfolio Investment( نیـز 
مـورد توجـه قـرار گرفتـه اسـت که بـه دلیل 
در  خارجـی  سـرمایه گذاران  سـرمایه گذاری 
سـبدهای سـرمایه گذاری و مشـارکت آنها در 
صندوق ها و خرید مسـتقیم سـهام، برای بازار 

سرمایه بسیار حائز اهمیت است.«

رئیس سازمان بورس 
و اوراق بهادار: بین 
سال های 90 تا 95 

مجموع اوراق بهادار 
منتشر شده برای 

بخش ریلی از طریق
بازار سرمایه، 92 
میلیارد تومان بود، 

اما این رقم در سال
96 به 135 میلیارد 

تومان رسید. کل 
اوراق بخش ریلی

که امسال از طریق 
بازار سرمایه، تامین 

مالی شده تاکنون
بالغ بر160 میلیارد 

تومان بوده است

ایران در میان 
کشورهای اسلامی 
دارای متنوع ترین 
ابزارهای مالی در 

بازار سرمایه است 
بنابراین باید از این 
ظرفیت برای تکمیل 

زیرساخت هاي 
مختلف از جمله 
پروژه هاي ریلی 

استفاده کرد
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بر اساس قانون برنامه ششم توسعه، سهم حمل ونقل ریلی در جابه جایی بار باید به 
30 درصد و در جابه جایی مسافر به 20 درصد كل كشور برسد كه این امر، مستلزم وضع 
و تشریح قوانین حمایت از سرمایه گذاران و نیز تشویق آنها به حضور در این بخش 
به عنوان یکی از پیشران های توسعه صنعت ترانزیت و حمل و نقل كشور است. به همین 
منظور، ماه گذشته در همایشي تحت عنوان »فرصت های سرمایه گذاری و تامین مالی 
حمل ونقل ریلی« با حضور جمعی از سرمایه گذاران از جمله مسئولان شبکه بانکی و 
مدیران فعال در این حوزه، مدیران شركت راه آهن و رئیس سازمان بورس و اوراق بهادار، 
معرفي  به  و سرمایه پذیر،  میان دوگروه سرمایه گذار  موردنیاز  تعامل  ایجاد  با هدف 
بسته های تشویقی با هدف كاهش ریسک و افزایش بازدهی سرمایه گذاری و ظرفیت های 

بازار سرمایه در تامین مالی و فرصت های سرمایه گذاری پرداختند.

توسعه راه آهن، منابع تامین مالی عظیم می خواهد  

در جستجوي 
مسيرهاي گمشده
گزارش همایش فرصت های سرمایه گذاری و تامین مالي حمل ونقل ریلی

تامیـن سـرمایه و  بیرانونـد، معـاون  نورالـه 
اقتصاد حمل ونقل راه آهـن در ابتدای همایش 
معرفـی فرصت هـای سـرمایه گذاری و تامین 
مالـی در پروژه های حمل ونقـل ریلی گفت:» 
در قانـون بودجـه سـال 97 سـازوکاری در 
قالـب تبصـره 18 پیش بینـی شـده اسـت که 
دولـت با همـکاری بانک ها و سیسـتم بانکی 
نسـبت بـه تامین منابـع مالی پروژه هـا به ویژه 
پروژه هـای ریلی با نرخ سـود یارانـه ای اقدام 
کنـد. خوشـبختانه طـی دو مـاه گذشـته بـا 
سـازمان برنامـه و بودجـه توافقـات خوبـی 
انجـام گرفتـه و تاکنون پذیرفته انـد که حدود 
3 هـزار میلیـارد تومان به عنـوان منبع مالی به 
پروژه هـای ریلـی اختصـاص دهنـد؛ در ایـن 
خصـوص در حـال مذاکـره بـا بانک هـا و 
همچنین وزارت تعـاون، کار و رفاه اجتماعی 
هسـتیم. تبصره 19 نیز سازوکاری برای تامین 
مالـی پروژه هـای مشـارکتی اسـت کـه بـه 

صـورت مشـارکت عمومی -خصوصـی در 
قانون بودجه پیش بینی شده است.«

سعید محمدزاده، مدیرعامل شرکت راه آهن نیز 
در این همایش اعلام کرد شبکه کنونی ریل 
کشور امکان انتقال 30 میلیارد تن- کیلومتر بار 
را دارد که در صورت تحقق این جابه جایی در 
کشور و با قیمت های فعلی حامل های انرژی، 
سالانه 750 میلیون دلار صرفه جویی سوخت 

خواهیم داشت.
او با بیان اینکه با وجود قوانین متعدد در زمینه 
اولویت دهی به حمل ونقل ریلی در کشور، این 
موضوع جامه  این  به  است  نتوانسته  قوانین 
عمل بپوشاند، گفت:» در برنامه ششم توسعه 
تاکید شده است سهم ریل از حمل ونقل کالا 
باید به 30 درصد برسد، اما تا دستیابی به این 

هدف فاصله زیادی داریم.«
او با اشاره به اینکه هر یک تن کیلومتر حمل 
بار وقتی از جاده به روی ریل منتقل شود 35 
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سی سی صرفه جویی سوخت دارد، افزود:» در 
حال حاضر می توانیم 30 میلیارد تن کیلومتر 
بار را از روی جاده به ریل منتقل کنیم که 750 
میلیون دلار صرفه جویی سوخت با احتساب 

هر لیتر گازوئیل 70 سنتی در پی دارد.«
مدیرعامـل شـرکت راه آهـن گفـت:» سـالانه 
100 میلیـارد نفـر- سـفر حومـه ای در تهران 
انجـام می شـود کـه 40 درصد این سـفرها در 
کریدورهایـی اسـت کـه ریـل داریـم و 30 
درصـد خودروهای ورودی تهـران مربوط به 
مناطـق و شـهرهای حومه ای هسـتند که اگر 
ایـن تعـداد جابه جایی جـاده ای با ریـل انجام 
شـود، هـم هوای پـاک خواهیم داشـت و هم 
اطـراف  در  جـاده ای  تصادفـات  تعـداد  از 

شهرهای بزرگ کم می شود.«
او افـزود:» دو هـزار کیلومتـر ریل در 10 سـال 
اخیـر به کشـور تحویـل داده ایم که بـرای این 
میـزان ریـل، حداقل 12 میلیون تـن بار در نظر 
گرفته شـده اسـت. اگر کل ایـن هدف محقق 
شـود، سـالانه نزدیـک بـه 200 میلیـون دلار 
صرفه جویـی سـوخت رخ می دهـد، امـا چرا 
ایـن اتفـاق رخ نـداده اسـت؟ امـروز متوسـط 
قیمـت حمل بـار در هر تن کیلومتـر از طریق 
جـاده 140 تومان و با ریل 80 تومان اسـت، اما 
بـار بـه ریـل منتقـل نمی شـود، چـون ذهـن 
سـرمایه گذاران و صاحبـان بار بـه این موضوع 

حساس نشده است.«
معـاون وزیـر راه اظهـار کـرد:» اگـر فقـط 30 
میلیون تـن بار به ریل بیایـد، 750 میلیون دلار 
صرفه جویـی در مصرف سـوخت داریم که بر 
اسـاس مـاده 12 قانون رفـع موانع تولیـد، این 
صرفه جویی در سـوخت باید به سـرمایه گذار 
برگـردد، بنابراین زمینه های سـرمایه گذاری در 

ریل بسیار گسترده و پرسود است.«
محمـدزاده با بیان اینکـه در سـازمان ایمیدرو 
35 هـزار تـن طـرح توسـعه فـولادی وجـود 
دارد، ادامـه داد:» در سـال 95 معادل 60 میلیون 
تـن فولاد تولید شـد کـه 40 میلیون تـن آن از 
طریـق جـاده و 20 میلیون تن بـا ریل جابه جا 
شـد کـه 40 میلیـون تـن جابه جایی فـولاد از 
جاده هایـی انجام شـد که دقیقا مـوازی با ریل 
بودنـد؛ بنابرایـن اگـر طرح هـای توسـعه ای 
فـولاد در 10 سـال آینـده تکمیـل شـود 110 
میلیـون تـن فـولاد از طریـق جـاده جابه جـا 

خواهد شـد کـه در نتیجه با سـونامی کشـتار 
جاده ای و مصرف سوخت مواجه می شویم.«

مدیرعامل شـرکت راه آهن بیان کرد:» در سـال 
96 معادل 133 میلیون تن کالا از کشـور صادر 
و 40 میلیـون تـن وارد شـده اسـت، اما سـهم 
ریـل از ایـن میـزان تجـارت کالا صرفـا 15 
میلیـون تن بـوده در حالی که ما به کشـورهای 
مختلـف از جمله چین از طریـق کریدورهای 

مختلف متصل هستیم.«

تامین مالی حمل ونقل ریلی از 
بازار سرمایه ناچیز است

شـاپور محمـدی، رئیـس سـازمان بـورس و 
اوراق بهـادار در ایـن مراسـم بـا تاکید بر نقش 
حمل ونقل ریلی در توسـعه اقتصاد هر کشـور 
گفـت:» زیرسـاخت های هر کشـوری یکی از 
مهم ترین عوامل توسـعه آن کشـور اسـت. در 
متـون توسـعه اقتصـادی بـه اهمیـت ریـل به 
از شـاخص های توسـعه هـر  عنـوان یکـی 
کشـوری تاکید شـده است. زیرسـاخت ها در 
اقتصـاد کلان آثـار بیرونـی مثبتـي دارنـد. بـه 
هنگام ایجاد این زیرسـاخت ها، ممکن اسـت 
هزینه هـای اولیـه از نظـر بازگشـت سـرمایه 
مقـداری بـا ابهـام مواجـه باشـد؛ امـا تامیـن 
زیرسـاخت در اقتصاد کلان هر کشوری بسیار 
حیاتی است و در صورت نبود زیرساخت های 
زیرسـاخت های حمل  و نقـل،  ماننـد  اصلـی 

اقتصاد کشورها توسعه نخواهد یافت.«
او توضیـح داد:» تامیـن مالـی در کشـورهای 
مختلف به دو بخش خارجـی و داخلی انجام 
می شـود. سـرمایه گذاری مسـتقیم خارجـی 
بسـیار مهـم اسـت و هـر قـدر هم کـه معتقد 
باشـیم در داخـل می توان تامین مالی مناسـبی 
انجام داد، اما تمام کشـورهایی که توسـعه پیدا 
کرده انـد به نوعـی بـا سـرمایه گذاری مسـتقیم 

خارجی ارتباط داشته اند.«
بـه گفته  رئیس سـازمان بـورس:» در دهه های 
اخیـر سـرمایه گذاری پورتفولیـوی خارجـی 
)Foreign Portfolio Investment( نیـز 
مـورد توجـه قـرار گرفتـه اسـت که بـه دلیل 
در  خارجـی  سـرمایه گذاران  سـرمایه گذاری 
سـبدهای سـرمایه گذاری و مشـارکت آنها در 
صندوق ها و خرید مسـتقیم سـهام، برای بازار 

سرمایه بسیار حائز اهمیت است.«

رئیس سازمان بورس 
و اوراق بهادار: بین 
سال های 90 تا 95 

مجموع اوراق بهادار 
منتشر شده برای 

بخش ریلی از طریق
بازار سرمایه، 92 
میلیارد تومان بود، 

اما این رقم در سال
96 به 135 میلیارد 

تومان رسید. کل 
اوراق بخش ریلی

که امسال از طریق 
بازار سرمایه، تامین 

مالی شده تاکنون
بالغ بر160 میلیارد 

تومان بوده است

ایران در میان 
کشورهای اسلامی 
دارای متنوع ترین 
ابزارهای مالی در 

بازار سرمایه است 
بنابراین باید از این 
ظرفیت برای تکمیل 

زیرساخت هاي 
مختلف از جمله 
پروژه هاي ریلی 

استفاده کرد
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او ادامـه داد:» یکی از ویژگی هایی که در تامین 
مالـی در بازار سـرمایه بـه آن توجه می شـود، 
مشـخصه بلندمـدت بـودن آنها اسـت که این 
ویژگـی در زیرسـاخت ها هم دیده می شـود و 
تامیـن مالـی زیرسـاخت ها یـک تامیـن مالی 
بلندمـدت اسـت. ویژگـی دوم، بـزرگ بـودن 
مقیـاس تامین مالی در پروژه های زیرسـاختی 
اسـت که بـازار سـرمایه هـم از نظـر مقیاس، 

بازار بزرگی است.«
محمدي با اشاره به اینکه در حال حاضر تامین 
مالی  موجود در بازار سرمایه به دو نوع تامین 
مالی مبتنی بر دارایی و تامین مالی مبتنی بر 
بدهی تقسیم می شود، خاطرنشان کرد:» حقوق 
به  سهامی،  شرکت های  در  سهام  صاحبان 
آن  مالی  تامین  برای  مبنایی  دارایی،  عنوان 
شرکت محسوب می شود تا در مراحل بعدی، 
با افزایش سرمایه، تامین مالی موردنظر انجام 
شود. نوع دیگری از تامین مالی نیز که در چند 
سال اخیر در بازار سرمایه رشد بسیار خوبی 
داشته است، تامین مالی مبتنی بر اوراق بدهی 
است. در سال 94، کل اوراق بازار سرمایه 14 
هزار میلیارد تومان بود، اما در حال حاضر 90 
سررسید  اوراق  گردش  تومان  میلیارد  هزار 
نشده است. این موضوع بیانگر آن است که در 
دو سال اخیر حجم بازار بدهی بیشتر از شش 

برابر شده است.«
محمدی گفت:» پروژه های عمراني در ایران 
عمدتا در انحصار دولت بوده و اگرچه بنا به 
تکالیف قانونی، بیشتر اوراق برای دولت منتشر 
شده است، اما ما مایلیم از این پس، این اوراق 
کنیم.  منتشر  نیز  خصوصی  بخش  برای  را 
همواره گفته می شود که عملکرد دولت کارآمد 
نیست و بهره وری بخش خصوصی را ندارد 
بنابراین سازمان  این یک واقعیت است؛  که 
بورس بیشتر علاقه مند به انتشار اوراق برای 
شرکت های خصوصی حاضر در بازار سرمایه 
است؛ زیرا این شرکت ها به دلیل ایجاد اشتغال، 
کشور،  صادرات  تامین  و  مالیات  پرداخت 

شفاف ترین شرکت ها هستند.«
او با اشـاره بـه اینکه وظیفه سـازمان بورس و 
بـازار سـرمایه این اسـت که با مهندسـی نرخ 
اوراق، انتشـار اوراق و معرفـی ابزارهای متنوع 
مالـی، شـرکت های بورسـی را تامیـن مالـی 
ارزان کنـد، افـزود:» سـازمان بـورس وظیفـه 

خـود می دانـد کـه بـه کمـک نهادهـای مالی 
ماننـد تامیـن سـرمایه در بازارهـای سـرمایه، 
اوراقـی منتشـر کند تا بتواند بـرای تامین مالی 
بزرگراه هـا  و  جـاده ای  پروژه هـای  راه آهـن، 
مفیـد باشـد. به ایـن منظور کمیته فقهـی بازار 
سـرمایه، ابزارهـای متنوعـي از جملـه اوراق 
مشـارکت، اوراق جعالـه، اوراق وکالت، اوراق 
منفعـت، اوراق اجـاره و اوراق اجاره سـهام را 

در اختیار سازمان بورس گذاشته است.«
او مدعـي شـد کـه ایـران در بین کشـورهای 
اسـلامی از متنوع ترین ابزارهای مالی اسلامی 
بهره منـد اسـت و انعطـاف بسـیار خوبـی در 

بازار سرمایه دارد. 
به گفته رئیس سازمان بورس و اوراق بهادار، 
عزم خوبی برای تامین مالی شرکت ها وجود 
دارد. بین سال های 1390 تا 1395 کل اوراقی 
که برای بخش ریلی منتشر شد، 92 میلیارد 
تومان و اوراق منتشر شده در سال 95 نیز 51 
میلیارد بوده است. این میزان برای سال 96 به 
135 میلیارد تومان بالغ شد. برای سال 97 نیز 
هم اکنون در سازمان بورس، 160 میلیارد تومان 
موافقت اصولی برای بخش ریلی کشور در 
حال صادر شدن است. اگر راه آهن و وزارت 
راه تضامین مناسبی در اختیار ما قرار دهند، 
قطعا بازار سرمایه آمادگی کمک به بخش ریلی 

در مقیاس های بسیار بزرگ تر را دارد.«
محمـدي در خصـوص دیگر امکانـات بازار 
سـرمایه، به برخی ابزارهای تامین مالی مبتنی 
بـر منفعـت نیـز اشـاره کـرد و افـزود:» برای 
مثـال، ممکن اسـت کسـی بخواهـد ظرفیت 
حمـل را معاملـه کند؛ ماننـد آنچه  اکنـون در 
در حـال  می شـود.  معاملـه  انـرژی  بـورس 
حاضـر، حامل های انـرژی مانند الکتریسـته ، 
نفـت خام، نفـت کوره بـه صـورت جداگانه 
در بـورس انرژی معامله می شـوند؛ اما ممکن 
اسـت بخـش ریلـی کشـور بخواهـد روی 
ظرفیت های حمل، پیش فـروش ظرفیت های 
حمـل، اوراق مبتنـی بـر ظرفیـت حمـل کالا 
ابزارهایـی طراحـی کنـد، مهندسـی مالی این 
اجـازه را می دهد تا با معاملات یا قراردادهای 
آتـی آینده را بـه زمان حـال آورد. در صورت 
تمایـل وزارت راه و راه آهـن ایـن امکانات به 
طـور کامـل در اختیار آنها قـرار می گیرد و در 

این مسیر مقررات شفافی وجود دارد.«

تامین مالی مبتنی 
بر اوراق بدهی که

 گردش مالی آن به 
بیش از 90 هزار 
میلیارد تومان رسیده 
ظرفیت بسیار خوبی
برای تامین منابع

 مالی مورد نیاز برای 
توسعه حمل ریلی

 است که می توان با 
اختصاص آن به بخش 
خصوصی از این 
ظرفیت به نفع اقتصاد 
ملی استفاده کرد

معاون تامین سرمایه 
شرکت راه آهن: در 
قانون بودجه سال

 97 سازوکاری در 
قالب تبصره 18 
پیش بینی شده تا 
دولت با همکاری 
بانك ها، نسبت به 
تامین منابع مالی 
پروژه ها به ویژه 
پروژه های ریلی با
 نرخ سود یارانه ای

 اقدام کند 
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او تصریح کرد:» البته شرکت های تامین سرمایه 
و شرکت هایی که در حوزه بازار مالی مشاوره 
می دهند، ممکن است در برخی موارد از نظر 
باشند،  داشته  مقررات، محدودیت  و  قوانین 
بنابراین به دلیل ریسک اوراق حتما باید مراقب 
باشیم؛ اما پاسخ سریع به متقاضي جزو وظایف 
ماست. به همین دلیل در بحث اوراق ریلی نیز 
از همکاران خود خواسته ایم تا در کوتاه ترین 

زمان جواب های لازم را تهیه کنند.«
محمـدي بـا بیـان اینکـه بحث هـای تضامین 
بایـد به گونـه ای در نظـر گرفتـه شـوند که در 
عیـن ایجاد اطمینـان بـرای دارنـدگان اوراق، 
باشـد،  نیـز شـدنی  بـرای تضمین کننـدگان 
افـزود:» به دلیـل گذار تدریجـی از تضمین و 
ضمانـت صرفا بانکی به سـمت ضمانت های 
مبتنـی بـر اوراق بهـادار ماننـد سـهام و اوراق 
بـرای  مجوزهایـی  سـرمایه  بـازار  دولتـی، 
رتبه بنـدی اعتبـاری صـادر کـرده اسـت تـا 
بخشـی از اوراق مبتنی بر رتبه منتشـر شـود. 
در دنیـا اوراق AAA یـا Triple A، ریسـک 
بسـیار پایینـی دارنـد و معمولا دربـاره ضامن 
آنهـا بحـث نمی شـود. در ایـن اوراق رتبـه 
اوراق تعیین کننـده میـزان ریسـک آن اسـت. 
ایـن  در  تـلاش  حـال  در  بـورس  سـازمان 
حوزه هـا نیـز هسـت اما فعـلا در ابتـدای کار 
هسـتیم. در همین یک سـال و نیم اخیر بحث 
رتبه بنـدی در سـازمان بورس به طـور جدی 

دنبال شـده اسـت و امیدواریم بتوانیـم از این 
فرصت استفاده کنیم.«

رئیـس سـازمان بـورس و اوراق بهـادار تاکید 
کـرد:» خوشـبختانه سـازمان بـورس بـه طور 
رسـمی عضو عادی سازمان آیسـکو )سازمان 
بین المللـی کمیسـیون های اوراق بهادار( شـد. 
تمـام نهادهای ناظر بر بازار سـرمایه عضو این 
سـازمان هسـتند، بنابرایـن عضویـت در ایـن 
سـازمان، یـک پیام مهم بـرای سـرمایه گذاران 
بین المللـی دارد و آن ایـن کـه اسـتانداردهای 
بازار سـرمایه ایران با استانداردهای بین المللی 

سازگاري و همخواني دارد.«
او در خصوص ارزانی تامین مالی یادآور شد:» 
طبیعتا در برخی بخش ها دست سازمان بورس 
مقداری بسته است و امکان دارد نرخ هایی که 
جذاب  سرمایه گذار  برای  می دهد،  پیشنهاد 
نباشد. در این شرایط ممکن است برخی از 
اصول مهندسی مالی به کمک ما بیاید، برای 
مثال ورقه بدهی قابل تبدیل به سهام باشد یا 
ممکن است راه آهن اوراق بدهی قابل تبدیل به 
ظرفیت حمل ونقل داشته باشد؛ بنابراین اگر 
و  کند  استفاده  اوراق  این  از  بخواهد  کسی 
حمل ونقل هم انجام دهد با نرخ معینی با او 
حساب می شود، در غیر این صورت در بازار 

به فروش می رسد.«
محمـدي خاطرنشـان کـرد:» در خصـوص 
تامیـن مالـی در بخـش حمل ونقـل ریلـی، 

معاون برنامه ریزی وزارت راه و شهرسازی با تاکید براینکه صندوق توسعه حمل ونقل برای 
تامین منابع مالی حمل ونقل به مرحله اجرایی نزدیک شده است گفت:» در گذشته به دلیل برخی 
از تفاسیر قانون مالیات، سرمایه گذاران حوزه حمل ونقل با مشکلاتی مواجه بودند که اینک با 

اصلاح قانون این مشکلات برطرف شده است.«
 امیر امینی در نشست خبری سومین »نمایشگاه حمل ونقل و صنایع وابسته« برگزار شد، گفت:
» از سال 92 به بعد سه اتفاق خوب در وزارت راه و شهرسازی افتاد که تصویب قانون صندوق 

توسعه حمل ونقل از مهم ترین آنها است.«
وی افزود:» در اساسنامه صندوق توسعه حمل ونقل تامین منابع مالی این صنعت پیش بینی شده و 
این صندوق با هدف تامین ناوگان، بیمه و تضمین سرمایه گذاری و احداث زیرساخت های 
به حمل ونقل  برای کمک  آن  اساسنامه  نیز در  اجازه های خاصی  تاسیس شد و  حمل ونقل 

پیش بینی شده است.«
معاون برنامه ریزی وزارت راه و شهرسازی با اشاره به اینکه یکی از مهم ترین مشکلات در بخش 
حمل ونقل انتشار اوراق قرضه بود، افزود:» در صندوق حمل ونقل اجازه انتشار این اوراق گرفته 
شده است و بعد از اجرایی شدن ساختار، این صندوق برخلاف دیگر صندوق ها می تواند در 

آینده ای نزدیک به صورت فعال در عرصه حمل ونقل از بخش خصوصی حمایت کند.«

معاون برنامه ریزی وزارت راه 
و شهرسازی اعلام کرد:

تاسيس صندوق 
توسعه حمل ونقل برای 
تامين ناوگان و 
احداث زیرساخت ها

راه آهن جمهوری اسـلامی و سـازمان بورس 
و اوراق بهـادار تفاهمنامـه ای تنظیـم کرده اند. 
امیدواریـم بتوانیم در چارچوب این تفاهم نامه 
کارهـای بزرگی را برای کشـور انجـام دهیم. 
صکـوک  اولیـن  هوایـی  حمـل  حـوزه  در 
اجـاره ای برای شـرکت هواپیمایی ماهان و در 
زمینـه اجـاره هواپیما منتشـر شـد، در بخش 
ریلـی نیـز اجاره لوکوموتیـو و واگن به عنوان 

صکوک اجاره قابل طرح است.«

رئیس سازمان بورس: 
تاکنون ۴00 الی 500 
میلیارد تومان از طریق

بازار سرمایه برای 
توسعه حمل ونقل ریلی 

تامین مالی شده و 
اگر راه آهن و وزارت 
راه بتوانند تضامین 
خوبی به خریداران

اوراق بهادار ارائه کنند، 
بازار سرمایه آمادگی 

دارد در مقیاس  بزرگتر
به سرمایه گذاری

در بخش ریلی 
کمك کند

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
ریل

ی 
رابر

ت



او ادامـه داد:» یکی از ویژگی هایی که در تامین 
مالـی در بازار سـرمایه بـه آن توجه می شـود، 
مشـخصه بلندمـدت بـودن آنها اسـت که این 
ویژگـی در زیرسـاخت ها هم دیده می شـود و 
تامیـن مالـی زیرسـاخت ها یـک تامیـن مالی 
بلندمـدت اسـت. ویژگـی دوم، بـزرگ بـودن 
مقیـاس تامین مالی در پروژه های زیرسـاختی 
اسـت که بـازار سـرمایه هـم از نظـر مقیاس، 

بازار بزرگی است.«
محمدي با اشاره به اینکه در حال حاضر تامین 
مالی  موجود در بازار سرمایه به دو نوع تامین 
مالی مبتنی بر دارایی و تامین مالی مبتنی بر 
بدهی تقسیم می شود، خاطرنشان کرد:» حقوق 
به  سهامی،  شرکت های  در  سهام  صاحبان 
آن  مالی  تامین  برای  مبنایی  دارایی،  عنوان 
شرکت محسوب می شود تا در مراحل بعدی، 
با افزایش سرمایه، تامین مالی موردنظر انجام 
شود. نوع دیگری از تامین مالی نیز که در چند 
سال اخیر در بازار سرمایه رشد بسیار خوبی 
داشته است، تامین مالی مبتنی بر اوراق بدهی 
است. در سال 94، کل اوراق بازار سرمایه 14 
هزار میلیارد تومان بود، اما در حال حاضر 90 
سررسید  اوراق  گردش  تومان  میلیارد  هزار 
نشده است. این موضوع بیانگر آن است که در 
دو سال اخیر حجم بازار بدهی بیشتر از شش 

برابر شده است.«
محمدی گفت:» پروژه های عمراني در ایران 
عمدتا در انحصار دولت بوده و اگرچه بنا به 
تکالیف قانونی، بیشتر اوراق برای دولت منتشر 
شده است، اما ما مایلیم از این پس، این اوراق 
کنیم.  منتشر  نیز  خصوصی  بخش  برای  را 
همواره گفته می شود که عملکرد دولت کارآمد 
نیست و بهره وری بخش خصوصی را ندارد 
بنابراین سازمان  این یک واقعیت است؛  که 
بورس بیشتر علاقه مند به انتشار اوراق برای 
شرکت های خصوصی حاضر در بازار سرمایه 
است؛ زیرا این شرکت ها به دلیل ایجاد اشتغال، 
کشور،  صادرات  تامین  و  مالیات  پرداخت 

شفاف ترین شرکت ها هستند.«
او با اشـاره بـه اینکه وظیفه سـازمان بورس و 
بـازار سـرمایه این اسـت که با مهندسـی نرخ 
اوراق، انتشـار اوراق و معرفـی ابزارهای متنوع 
مالـی، شـرکت های بورسـی را تامیـن مالـی 
ارزان کنـد، افـزود:» سـازمان بـورس وظیفـه 

خـود می دانـد کـه بـه کمـک نهادهـای مالی 
ماننـد تامیـن سـرمایه در بازارهـای سـرمایه، 
اوراقـی منتشـر کند تا بتواند بـرای تامین مالی 
بزرگراه هـا  و  جـاده ای  پروژه هـای  راه آهـن، 
مفیـد باشـد. به ایـن منظور کمیته فقهـی بازار 
سـرمایه، ابزارهـای متنوعـي از جملـه اوراق 
مشـارکت، اوراق جعالـه، اوراق وکالت، اوراق 
منفعـت، اوراق اجـاره و اوراق اجاره سـهام را 

در اختیار سازمان بورس گذاشته است.«
او مدعـي شـد کـه ایـران در بین کشـورهای 
اسـلامی از متنوع ترین ابزارهای مالی اسلامی 
بهره منـد اسـت و انعطـاف بسـیار خوبـی در 

بازار سرمایه دارد. 
به گفته رئیس سازمان بورس و اوراق بهادار، 
عزم خوبی برای تامین مالی شرکت ها وجود 
دارد. بین سال های 1390 تا 1395 کل اوراقی 
که برای بخش ریلی منتشر شد، 92 میلیارد 
تومان و اوراق منتشر شده در سال 95 نیز 51 
میلیارد بوده است. این میزان برای سال 96 به 
135 میلیارد تومان بالغ شد. برای سال 97 نیز 
هم اکنون در سازمان بورس، 160 میلیارد تومان 
موافقت اصولی برای بخش ریلی کشور در 
حال صادر شدن است. اگر راه آهن و وزارت 
راه تضامین مناسبی در اختیار ما قرار دهند، 
قطعا بازار سرمایه آمادگی کمک به بخش ریلی 

در مقیاس های بسیار بزرگ تر را دارد.«
محمـدي در خصـوص دیگر امکانـات بازار 
سـرمایه، به برخی ابزارهای تامین مالی مبتنی 
بـر منفعـت نیـز اشـاره کـرد و افـزود:» برای 
مثـال، ممکن اسـت کسـی بخواهـد ظرفیت 
حمـل را معاملـه کند؛ ماننـد آنچه  اکنـون در 
در حـال  می شـود.  معاملـه  انـرژی  بـورس 
حاضـر، حامل های انـرژی مانند الکتریسـته ، 
نفـت خام، نفـت کوره بـه صـورت جداگانه 
در بـورس انرژی معامله می شـوند؛ اما ممکن 
اسـت بخـش ریلـی کشـور بخواهـد روی 
ظرفیت های حمل، پیش فـروش ظرفیت های 
حمـل، اوراق مبتنـی بـر ظرفیـت حمـل کالا 
ابزارهایـی طراحـی کنـد، مهندسـی مالی این 
اجـازه را می دهد تا با معاملات یا قراردادهای 
آتـی آینده را بـه زمان حـال آورد. در صورت 
تمایـل وزارت راه و راه آهـن ایـن امکانات به 
طـور کامـل در اختیار آنها قـرار می گیرد و در 

این مسیر مقررات شفافی وجود دارد.«

تامین مالی مبتنی 
بر اوراق بدهی که
 گردش مالی آن به 
بیش از 90 هزار 
میلیارد تومان رسیده 
ظرفیت بسیار خوبی
برای تامین منابع
 مالی مورد نیاز برای 
توسعه حمل ریلی
 است که می توان با 
اختصاص آن به بخش 
خصوصی از این 
ظرفیت به نفع اقتصاد 
ملی استفاده کرد

معاون تامین سرمایه 
شرکت راه آهن: در 
قانون بودجه سال
 97 سازوکاری در 
قالب تبصره 18 
پیش بینی شده تا 
دولت با همکاری 
بانك ها، نسبت به 
تامین منابع مالی 
پروژه ها به ویژه 
پروژه های ریلی با
 نرخ سود یارانه ای
 اقدام کند 
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او تصریح کرد:» البته شرکت های تامین سرمایه 
و شرکت هایی که در حوزه بازار مالی مشاوره 
می دهند، ممکن است در برخی موارد از نظر 
باشند،  داشته  مقررات، محدودیت  و  قوانین 
بنابراین به دلیل ریسک اوراق حتما باید مراقب 
باشیم؛ اما پاسخ سریع به متقاضي جزو وظایف 
ماست. به همین دلیل در بحث اوراق ریلی نیز 
از همکاران خود خواسته ایم تا در کوتاه ترین 

زمان جواب های لازم را تهیه کنند.«
محمـدي بـا بیـان اینکـه بحث هـای تضامین 
بایـد به گونـه ای در نظـر گرفتـه شـوند که در 
عیـن ایجاد اطمینـان بـرای دارنـدگان اوراق، 
باشـد،  نیـز شـدنی  بـرای تضمین کننـدگان 
افـزود:» به دلیـل گذار تدریجـی از تضمین و 
ضمانـت صرفا بانکی به سـمت ضمانت های 
مبتنـی بـر اوراق بهـادار ماننـد سـهام و اوراق 
بـرای  مجوزهایـی  سـرمایه  بـازار  دولتـی، 
رتبه بنـدی اعتبـاری صـادر کـرده اسـت تـا 
بخشـی از اوراق مبتنی بر رتبه منتشـر شـود. 
در دنیـا اوراق AAA یـا Triple A، ریسـک 
بسـیار پایینـی دارنـد و معمولا دربـاره ضامن 
آنهـا بحـث نمی شـود. در ایـن اوراق رتبـه 
اوراق تعیین کننـده میـزان ریسـک آن اسـت. 
ایـن  در  تـلاش  حـال  در  بـورس  سـازمان 
حوزه هـا نیـز هسـت اما فعـلا در ابتـدای کار 
هسـتیم. در همین یک سـال و نیم اخیر بحث 
رتبه بنـدی در سـازمان بورس به طـور جدی 

دنبال شـده اسـت و امیدواریم بتوانیـم از این 
فرصت استفاده کنیم.«

رئیـس سـازمان بـورس و اوراق بهـادار تاکید 
کـرد:» خوشـبختانه سـازمان بـورس بـه طور 
رسـمی عضو عادی سازمان آیسـکو )سازمان 
بین المللـی کمیسـیون های اوراق بهادار( شـد. 
تمـام نهادهای ناظر بر بازار سـرمایه عضو این 
سـازمان هسـتند، بنابرایـن عضویـت در ایـن 
سـازمان، یـک پیام مهم بـرای سـرمایه گذاران 
بین المللـی دارد و آن ایـن کـه اسـتانداردهای 
بازار سـرمایه ایران با استانداردهای بین المللی 

سازگاري و همخواني دارد.«
او در خصوص ارزانی تامین مالی یادآور شد:» 
طبیعتا در برخی بخش ها دست سازمان بورس 
مقداری بسته است و امکان دارد نرخ هایی که 
جذاب  سرمایه گذار  برای  می دهد،  پیشنهاد 
نباشد. در این شرایط ممکن است برخی از 
اصول مهندسی مالی به کمک ما بیاید، برای 
مثال ورقه بدهی قابل تبدیل به سهام باشد یا 
ممکن است راه آهن اوراق بدهی قابل تبدیل به 
ظرفیت حمل ونقل داشته باشد؛ بنابراین اگر 
و  کند  استفاده  اوراق  این  از  بخواهد  کسی 
حمل ونقل هم انجام دهد با نرخ معینی با او 
حساب می شود، در غیر این صورت در بازار 

به فروش می رسد.«
محمـدي خاطرنشـان کـرد:» در خصـوص 
تامیـن مالـی در بخـش حمل ونقـل ریلـی، 

معاون برنامه ریزی وزارت راه و شهرسازی با تاکید براینکه صندوق توسعه حمل ونقل برای 
تامین منابع مالی حمل ونقل به مرحله اجرایی نزدیک شده است گفت:» در گذشته به دلیل برخی 
از تفاسیر قانون مالیات، سرمایه گذاران حوزه حمل ونقل با مشکلاتی مواجه بودند که اینک با 

اصلاح قانون این مشکلات برطرف شده است.«
 امیر امینی در نشست خبری سومین »نمایشگاه حمل ونقل و صنایع وابسته« برگزار شد، گفت:
» از سال 92 به بعد سه اتفاق خوب در وزارت راه و شهرسازی افتاد که تصویب قانون صندوق 

توسعه حمل ونقل از مهم ترین آنها است.«
وی افزود:» در اساسنامه صندوق توسعه حمل ونقل تامین منابع مالی این صنعت پیش بینی شده و 
این صندوق با هدف تامین ناوگان، بیمه و تضمین سرمایه گذاری و احداث زیرساخت های 
به حمل ونقل  برای کمک  آن  اساسنامه  نیز در  اجازه های خاصی  تاسیس شد و  حمل ونقل 

پیش بینی شده است.«
معاون برنامه ریزی وزارت راه و شهرسازی با اشاره به اینکه یکی از مهم ترین مشکلات در بخش 
حمل ونقل انتشار اوراق قرضه بود، افزود:» در صندوق حمل ونقل اجازه انتشار این اوراق گرفته 
شده است و بعد از اجرایی شدن ساختار، این صندوق برخلاف دیگر صندوق ها می تواند در 

آینده ای نزدیک به صورت فعال در عرصه حمل ونقل از بخش خصوصی حمایت کند.«

معاون برنامه ریزی وزارت راه 
و شهرسازی اعلام کرد:

تاسيس صندوق 
توسعه حمل ونقل برای 
تامين ناوگان و 
احداث زیرساخت ها

راه آهن جمهوری اسـلامی و سـازمان بورس 
و اوراق بهـادار تفاهمنامـه ای تنظیـم کرده اند. 
امیدواریـم بتوانیم در چارچوب این تفاهم نامه 
کارهـای بزرگی را برای کشـور انجـام دهیم. 
صکـوک  اولیـن  هوایـی  حمـل  حـوزه  در 
اجـاره ای برای شـرکت هواپیمایی ماهان و در 
زمینـه اجـاره هواپیما منتشـر شـد، در بخش 
ریلـی نیـز اجاره لوکوموتیـو و واگن به عنوان 

صکوک اجاره قابل طرح است.«

رئیس سازمان بورس: 
تاکنون ۴00 الی 500 
میلیارد تومان از طریق

بازار سرمایه برای 
توسعه حمل ونقل ریلی 

تامین مالی شده و 
اگر راه آهن و وزارت 
راه بتوانند تضامین 
خوبی به خریداران

اوراق بهادار ارائه کنند، 
بازار سرمایه آمادگی 

دارد در مقیاس  بزرگتر
به سرمایه گذاری

در بخش ریلی 
کمك کند
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با درج مواد 30 و 128 در قانون برنامه سوم توسعه کشور )1379( به وزارت 
راه وترابری وقت اجازه داده شد با حفظ مالکیت دولت بر خطوط ریلی و اعمال 
سیاست های جامع و هماهنگ حمل ونقل ریلی کشور و جلوگیری از انحصار در 
بخش غیردولتی و تضمین استمرار ارائه خدمات، بخشی از فعالیت های مربوط به 
حمل ونقل بار و مسافر، تعمیر، نگهداری و بازسازی شبکه و ناوگان حمل ونقل ریلی 
را به اشخاص حقیقی و حقوقی بخش غیردولتی داخلی واگذار کند. در ادامه با 
ابلاغ »قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل ونقل ریلی« در سال 84 و ابلاغ »قانون 
اصلاح موادی از برنامه چهارم توسعه و اجرای سیاست های کلی اصل 44« در سال 
87 عملا فرآیند خصوصی سازی حمل ونقل ریلی کشور با استفاده از ظرفیت های 
قانونی مذکور سرعت بیشتری یافت؛ اما امروز با گذشت حدود دو دهه از آغاز این 
تجدید ساختار در بخش ریلی همچنان سوالاتی نزد فعالان و سیاست گذاران 
بخش حمل ونقل مطرح است از جمله اینکه آیا عملکرد خصوصی سازی در بخش 
ریلی با معیارها و اهداف از پیش تعیین شده هم راستا بوده است؟ آیا می توان این 
مدل از خصوصی سازی را تجربه ای موفق به حساب آورد؟ و اینکه مهم ترین بایدها 

و نبایدها در طول دوران مذکور چه بوده است؟
انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی در گزارش پیش رو تلاش کرده با بهره گیری از 
اطلاعات عملکردی به سوالات مطرح شده پاسخ دهد. در این پژوهش، سال 1380 
)با توجه به مواد 30 و 128 مورد اشاره مندرج در برنامه سوم توسعه( به عنوان نقطه 

شروعی بر فرآیند خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی منظور شده است.

خصوصی سازی در بخش ریلی به هدف نرسيده است 

خارج شده از ریل!
بررسی عملکرد خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی کشور 

)مطالعه دوره سی ساله(

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e

راه آهـن  عملکـرد  شـاخص های  مهم تریـن 
مربوط به حمل بار و مسافر است.

1- حمل بار ریلی
براسـاس آمارهـای موجود، میـزان تناژ حمل 
بـار در دوره اول بـه جـز سـال های 68 و 77 
همواره رشـد مثبت داشته اسـت. از طرفی در 
دوره دوم، میـزان رشـد حمـل بار بر حسـب 
تنـاژ، طـی سـال های متعـددی از جملـه 86، 
88، 90 و 92 منفـی بـوده اسـت، لذا میانگین 
رشـد کل دوره معتدل شـده است. به گونه ای 
کـه میانگین رشـد سـالانه دوره اول )با مقدار 
4/67 درصد در سـال(، به رشـد سـالانه دوره 
دوم )بـه میـزان 2/68 درصـد( تنـزل کـرده 
اسـت. میانگین رشد سـالانه دوره اول قریب 

74 /1 برابر دوره دوم بوده است.
در عیـن حال میانگین رشـد سـالانه حمل بار 
بـه لحـاظ تن- کیلومتر طـی دوره هـای اول و 
دوم بـه ترتیـب 4/51 و 3/97 درصد در سـال 
بوده که نسـبت به میانگین رشـد حمل بار به 
لحـاظ تنـاژ تا حـدی تعدیـل گردیده اسـت. 
دلیـل آن نیـز احتمـالا فزونـی میانگیـن سـیر 
حمـل بـار )از مبـدأ بـه مقصـد( در دوره دوم 

نسبت به دوره اول بوده است.
متوسط سیر بار که از تقسیم تن- کیلومتر کل 
بر تناژ کل به دست آمده است، در کل شبکه 
در دوره اول 560 کیلومتر و در دوره دوم 641 

کیلومتر بوده است )حدود 15 درصد رشد(.
بـه نظر می رسـد نامتعـادل بودن رشـد حمل، 
طی دوره دوم ناشـی از تغییرات سـاختاری و 
مدیریتی، تکمیل نشـدن آیین نامه هـای قانون 
دسترسـی آزاد بـه شـبکه و همچنیـن رونـد 
افزایشـی در تخصیص تعـداد لکوموتیوها به 
امـر جابه جایـی مسـافر تـا سـال 89 و عـدم 
تعـادل در میزان حمل بار طی نیمـه اول دوره 
دوم نیـز بـه دلیـل نبـود مطالعات کافـی برای 
واگـذاری بخشـی از عملیـات بازرگانـی و 
حمل ونقـل به بخـش خصوصی بوده اسـت. 
تنظیم کننـده  مسـتقل  نهـاد  نبـود  همچنیـن 
مقـررات ریلی عامل مهمـی در افزایش تضاد 
منافـع دولت و بخش غیردولتـی و ضعف در 

تعاملات فیمابین بوده است.
2- حمل مسافر ریلی

در دوره اول و در سال های 66، 68، 73 و 75 
تعداد مسافران حمل شده کمی کاهش داشته 

متوسط رشد سالانه 
تعداد واگن های باری، 

مسافری و لکوموتیو
در دوره قبل و بعد 
از خصوصی سازی 

نشان می دهد با ورود
بخش خصوصی، 

میزان سرمایه  گذاری 
در تامین ناوگان 

افزایش محسوسی 
یافت، اما عملکرد 

جابه جایی بار و مسافر 
ریلی، در دوره پس از 
خصوصی سازی، کمتر

از دوره قبلی است

است. در سال 75 مدیریت شرکت نوپای رجا 
هنوز نتوانسته بود به طور کامل کنترل حمل 
مسافر را در اختیار بگیرد، اما از سال 76 به بعد 
تعداد لکوموتیو و ظرفیت خطوط بیشتری به 

امر مسافری اختصاص یافت.
این میزان رشد تا سال 89 به طرز چشمگیری 
تداوم یافت؛ تا اینکه از سال 91 عواملی چون 
کاهش تعداد لکوموتیوهای مسافری و گرایش 
شدید مردم به سفر با خودروهای شخصی، 
میزان رشد حمل مسافری ریلی را دچار تزلزل 
جدی کرد. با این وجود میانگین رشد سالانه 
حمل مسافر در دوره اول 4/18 درصد و در 

دوره دوم 3/59 درصد بوده است. 
دلیـل نزول تدریجی حمل مسـافری ریلی در 
دهه 90 سیاسـت های کلان کشـور اسـت که 
حمل ونقـل عمومـی مسـافری را در رقابتـی 
نابرابـر، در مقابـل به کارگیـری خودروهـای 
شـخصی به شـدت تضعیف کرده است. البته 
لازم بـه ذکـر اسـت کـه با ایـن حـال در این 
دوره در میـان شـیوه های مختلف حمل ونقل 
عمومـی مسـافری، حمـل ریلی نتیجه نسـبتا 
بهتـری داشـته اسـت؛ تـا آنجـا که کـه تعداد 
مسـافر ریلـی از سـال 80 بـه بعـد بـه طـور 
متوسـط سـالیانه 3/6 درصد رشـد داشـته، در 
حالی که حمل جاده ای مسـافر با رشـد منفی 

1/7- درصد همراه بوده است.
منحنی هـای حمـل مسـافری برحسـب نفر- 
کیلومتـر تقریبا بر حمل مسـافر بـه لحاظ نفر 
منطبـق اسـت. میانگیـن رشـد سـالانه حمل 
مسـافر-کیلومتر در دوره اول برابر 2/9 درصد 
و در دوره دوم حدود 3/04 درصد بوده اسـت. 
ایـن موضوع نشـان می دهد کـه از آغـاز دوره 
خصوصی سـازی در راه آهـن، توجـه به حمل 
مسـافری افزایش یافته، ولی پـس از واگذاری 
شـرکت رجـا بـه سـازمان تامیـن اجتماعی و 
جاده پسـند،  سیاسـت های  هم زمـان  اعمـال 
دخالت مسـتمر دولت در انجماد قیمتی بلیت 
و سـلب اختیـار از شـرکت ها و عدم حمایت 
سـرمایه  تامیـن  در  خصوصـی  بخـش  از 
ارزان قیمـت و افزایش سـه برابری نرخ برابری 
ارز از سـال 91 روند سـرمایه  گذاری در بخش 
مسـافری رو به کاهش نهـاده و عملا عملکرد 
جابجایـی مسـافری توسـط بخـش ریلـی با 

کاهش جدی مواجه شده است.

روند نزولی تعرفه های 
حمل از سال 1377

شروع شده و تاکنون 
تداوم داشته است. 

به گونه ای که میانگین 
رشد تعرفه پس از
خصوصی سازی با 

کمی اغماض تقریبا 
به طور مستمر کاهنده 

و به میزان 5/21- 
درصد بوده است

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ی
ریل

ی 
رابر

ت
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

89



با درج مواد 30 و 128 در قانون برنامه سوم توسعه کشور )1379( به وزارت 
راه وترابری وقت اجازه داده شد با حفظ مالکیت دولت بر خطوط ریلی و اعمال 
سیاست های جامع و هماهنگ حمل ونقل ریلی کشور و جلوگیری از انحصار در 
بخش غیردولتی و تضمین استمرار ارائه خدمات، بخشی از فعالیت های مربوط به 
حمل ونقل بار و مسافر، تعمیر، نگهداری و بازسازی شبکه و ناوگان حمل ونقل ریلی 
را به اشخاص حقیقی و حقوقی بخش غیردولتی داخلی واگذار کند. در ادامه با 
ابلاغ »قانون دسترسی آزاد به شبکه حمل ونقل ریلی« در سال 84 و ابلاغ »قانون 
اصلاح موادی از برنامه چهارم توسعه و اجرای سیاست های کلی اصل 44« در سال 
87 عملا فرآیند خصوصی سازی حمل ونقل ریلی کشور با استفاده از ظرفیت های 
قانونی مذکور سرعت بیشتری یافت؛ اما امروز با گذشت حدود دو دهه از آغاز این 
تجدید ساختار در بخش ریلی همچنان سوالاتی نزد فعالان و سیاست گذاران 
بخش حمل ونقل مطرح است از جمله اینکه آیا عملکرد خصوصی سازی در بخش 
ریلی با معیارها و اهداف از پیش تعیین شده هم راستا بوده است؟ آیا می توان این 
مدل از خصوصی سازی را تجربه ای موفق به حساب آورد؟ و اینکه مهم ترین بایدها 

و نبایدها در طول دوران مذکور چه بوده است؟
انجمن شرکت های حمل ونقل ریلی در گزارش پیش رو تلاش کرده با بهره گیری از 
اطلاعات عملکردی به سوالات مطرح شده پاسخ دهد. در این پژوهش، سال 1380 
)با توجه به مواد 30 و 128 مورد اشاره مندرج در برنامه سوم توسعه( به عنوان نقطه 

شروعی بر فرآیند خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی منظور شده است.

خصوصی سازی در بخش ریلی به هدف نرسيده است 

خارج شده از ریل!
بررسی عملکرد خصوصی سازی در حمل ونقل ریلی کشور 

)مطالعه دوره سی ساله(
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راه آهـن  عملکـرد  شـاخص های  مهم تریـن 
مربوط به حمل بار و مسافر است.

1- حمل بار ریلی
براسـاس آمارهـای موجود، میـزان تناژ حمل 
بـار در دوره اول بـه جـز سـال های 68 و 77 
همواره رشـد مثبت داشته اسـت. از طرفی در 
دوره دوم، میـزان رشـد حمـل بار بر حسـب 
تنـاژ، طـی سـال های متعـددی از جملـه 86، 
88، 90 و 92 منفـی بـوده اسـت، لذا میانگین 
رشـد کل دوره معتدل شـده است. به گونه ای 
کـه میانگین رشـد سـالانه دوره اول )با مقدار 
4/67 درصد در سـال(، به رشـد سـالانه دوره 
دوم )بـه میـزان 2/68 درصـد( تنـزل کـرده 
اسـت. میانگین رشد سـالانه دوره اول قریب 

74 /1 برابر دوره دوم بوده است.
در عیـن حال میانگین رشـد سـالانه حمل بار 
بـه لحـاظ تن- کیلومتر طـی دوره هـای اول و 
دوم بـه ترتیـب 4/51 و 3/97 درصد در سـال 
بوده که نسـبت به میانگین رشـد حمل بار به 
لحـاظ تنـاژ تا حـدی تعدیـل گردیده اسـت. 
دلیـل آن نیـز احتمـالا فزونـی میانگیـن سـیر 
حمـل بـار )از مبـدأ بـه مقصـد( در دوره دوم 

نسبت به دوره اول بوده است.
متوسط سیر بار که از تقسیم تن- کیلومتر کل 
بر تناژ کل به دست آمده است، در کل شبکه 
در دوره اول 560 کیلومتر و در دوره دوم 641 

کیلومتر بوده است )حدود 15 درصد رشد(.
بـه نظر می رسـد نامتعـادل بودن رشـد حمل، 
طی دوره دوم ناشـی از تغییرات سـاختاری و 
مدیریتی، تکمیل نشـدن آیین نامه هـای قانون 
دسترسـی آزاد بـه شـبکه و همچنیـن رونـد 
افزایشـی در تخصیص تعـداد لکوموتیوها به 
امـر جابه جایـی مسـافر تـا سـال 89 و عـدم 
تعـادل در میزان حمل بار طی نیمـه اول دوره 
دوم نیـز بـه دلیـل نبـود مطالعات کافـی برای 
واگـذاری بخشـی از عملیـات بازرگانـی و 
حمل ونقـل به بخـش خصوصی بوده اسـت. 
تنظیم کننـده  مسـتقل  نهـاد  نبـود  همچنیـن 
مقـررات ریلی عامل مهمـی در افزایش تضاد 
منافـع دولت و بخش غیردولتـی و ضعف در 

تعاملات فیمابین بوده است.
2- حمل مسافر ریلی

در دوره اول و در سال های 66، 68، 73 و 75 
تعداد مسافران حمل شده کمی کاهش داشته 

متوسط رشد سالانه 
تعداد واگن های باری، 

مسافری و لکوموتیو
در دوره قبل و بعد 
از خصوصی سازی 

نشان می دهد با ورود
بخش خصوصی، 

میزان سرمایه  گذاری 
در تامین ناوگان 

افزایش محسوسی 
یافت، اما عملکرد 

جابه جایی بار و مسافر 
ریلی، در دوره پس از 
خصوصی سازی، کمتر

از دوره قبلی است

است. در سال 75 مدیریت شرکت نوپای رجا 
هنوز نتوانسته بود به طور کامل کنترل حمل 
مسافر را در اختیار بگیرد، اما از سال 76 به بعد 
تعداد لکوموتیو و ظرفیت خطوط بیشتری به 

امر مسافری اختصاص یافت.
این میزان رشد تا سال 89 به طرز چشمگیری 
تداوم یافت؛ تا اینکه از سال 91 عواملی چون 
کاهش تعداد لکوموتیوهای مسافری و گرایش 
شدید مردم به سفر با خودروهای شخصی، 
میزان رشد حمل مسافری ریلی را دچار تزلزل 
جدی کرد. با این وجود میانگین رشد سالانه 
حمل مسافر در دوره اول 4/18 درصد و در 

دوره دوم 3/59 درصد بوده است. 
دلیـل نزول تدریجی حمل مسـافری ریلی در 
دهه 90 سیاسـت های کلان کشـور اسـت که 
حمل ونقـل عمومـی مسـافری را در رقابتـی 
نابرابـر، در مقابـل به کارگیـری خودروهـای 
شـخصی به شـدت تضعیف کرده است. البته 
لازم بـه ذکـر اسـت کـه با ایـن حـال در این 
دوره در میـان شـیوه های مختلف حمل ونقل 
عمومـی مسـافری، حمـل ریلی نتیجه نسـبتا 
بهتـری داشـته اسـت؛ تـا آنجـا که کـه تعداد 
مسـافر ریلـی از سـال 80 بـه بعـد بـه طـور 
متوسـط سـالیانه 3/6 درصد رشـد داشـته، در 
حالی که حمل جاده ای مسـافر با رشـد منفی 

1/7- درصد همراه بوده است.
منحنی هـای حمـل مسـافری برحسـب نفر- 
کیلومتـر تقریبا بر حمل مسـافر بـه لحاظ نفر 
منطبـق اسـت. میانگیـن رشـد سـالانه حمل 
مسـافر-کیلومتر در دوره اول برابر 2/9 درصد 
و در دوره دوم حدود 3/04 درصد بوده اسـت. 
ایـن موضوع نشـان می دهد کـه از آغـاز دوره 
خصوصی سـازی در راه آهـن، توجـه به حمل 
مسـافری افزایش یافته، ولی پـس از واگذاری 
شـرکت رجـا بـه سـازمان تامیـن اجتماعی و 
جاده پسـند،  سیاسـت های  هم زمـان  اعمـال 
دخالت مسـتمر دولت در انجماد قیمتی بلیت 
و سـلب اختیـار از شـرکت ها و عدم حمایت 
سـرمایه  تامیـن  در  خصوصـی  بخـش  از 
ارزان قیمـت و افزایش سـه برابری نرخ برابری 
ارز از سـال 91 روند سـرمایه  گذاری در بخش 
مسـافری رو به کاهش نهـاده و عملا عملکرد 
جابجایـی مسـافری توسـط بخـش ریلـی با 

کاهش جدی مواجه شده است.

روند نزولی تعرفه های 
حمل از سال 1377

شروع شده و تاکنون 
تداوم داشته است. 

به گونه ای که میانگین 
رشد تعرفه پس از
خصوصی سازی با 

کمی اغماض تقریبا 
به طور مستمر کاهنده 

و به میزان 5/21- 
درصد بوده است
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با توجه به مطالب ذکر شده، به نظر می رسد که 
وضعیت حمل ونقل بار در دوره اول بهتر از 
دوره دوم و برعکس به لحاظ حمل مسافر در 

دوره دوم بهتر از دوره اول بوده است. 
این موضوع نشـانگر آن اسـت که توجه بیشتر 
به حمل مسـافر، موجب کاهش سرعت رشد 

حمل بار در مقطعی شده است. 
نکتـه مهم این اسـت کـه میـزان واحد حمل 
)تن-نفر-کیلومتـر( طـی دوره دوم نسـبت به 
دوره اول بـه میـزان 14 درصـد رشـد داشـته 
اسـت. این موضوع حاکی از آن اسـت که اولا 
مجمـوع حمـل بـار و مسـافر طـی دوره دوم 
نسـبت بـه دوره اول بیشـتر بـوده اسـت. ثانیا 
ایـن فزونـی بـه ایـن معنی نیسـت کـه صرفا 
خصوصی سـازی عامـل اصلـی ایـن موضوع 
بـوده اسـت، زیـرا حمل ونقل بـا ظرفیت های 
زیرسـاخت و ناوگان رابطه مسـتقیم دارد. در 
ابتـدای امـر، بخش خصوصی پـس از آگاهی 
از موضـوع کمبـود نـاوگان ریلی، نسـبت به 
خرید واگن های باری و مسـافری و همچنین 
افزایـش  امـا  اقـدام کـرد؛  لکوموتیـو بـاری 
ظرفیت زیرسـاخت های پرترافیـک، در حوزه 
امـور حاکمیتـی و از جملـه وظایـف راه آهن 
اسـت. بدیـن ترتیب صرفـا از آمارهـاي فوق 
نمی تـوان برداشـت کـرد کـه روند افزایشـی 
حمل ونقـل در دوره دوم، به طـور مسـتقیم به 

خصوصی سازی ربط داشته است.

وضعیت سرمایه گذاری در راه آهن
موضـوع تامین ناوگان از مهم ترین دغدغه های 
بخـش دولتـی و غیردولتـی در دهه هـای اخیر 
بـوده اسـت. در دوران مختلـف قبـل و بعد از 
خصوصی سـازی رفتارهای متفاوتی نسبت به 
ایـن امر صـورت گرفته اسـت. در این بخش، 
مقایسـه ای از روند تغییرات ظرفیت واگن های 

باری و مسافری و لکوموتیو ارائه می شود.
1- واگن های باری

ایـن دو دوره )به جـز  در تمامـی سـال های 
سـال های 68، 69، 78 و 82( تعداد واگن های 
بـاری رونـدی صعودی داشـته اسـت. ضمن 
اینکـه طـی سـال های 82 تـا 85، روند رشـد 
بیشـتر از بقیه سـال های دوره دوم بوده است. 
میانگین رشـد سـالانه تعداد واگن هـای باری 
طـی دو دوره اول و دوم بـه ترتیب برابر 1/92 

و 2/45 درصـد بـوده اسـت. دلایـل اصلـی 
افزایش میانگین رشـد تعـداد واگن های باری 
در دوره دوم ایـن بـوده کـه ضمـن ممنوعیت 
خریـد واگـن توسـط راه آهـن )بنـا بـر الـزام 
بـه  مناسـب  تسـهیلات  بالادسـتی(  اسـناد 

سرمایه گذاران اختصاص یافت. 
بخـش  منابـع  از  بزرگـی  قسـمت  اگرچـه 
غیردولتـی، مصـروف خرید کلیـه واگن های 
بـاری و مسـافری تحـت مالکیـت راه آهـن 
شـده، امـا عـلاوه بـر آن، بخـش خصوصـی 
به مـرور اقـدام بـه خرید واگـن مورد نیـاز از 
سـازندگان داخل و خارج کشـور کرده است. 
یکـی از دلایـل کنـدی رونـد رشـد تعـداد 
واگن هـای بـاری از سـال 86 به بعـد، کمبود 
نگران کننـده ظرفیـت شـبکه ریلی به واسـطه 
بهره وری پایین شـبکه و نـاوگان ریلی به ویژه 
در مسـیرهای پرتراکـم بـوده؛ به گونـه ای کـه 
پـس از مدتی هـر چه تعداد واگن هـای باری 
افزون تـر می گردید، سـرعت چرخـه واگن ها 
رو بـه کنـد شـدن می رفـت. در نتیجـه تامین 
نـاوگان جدیـد عملا توجیه خود را از دسـت 

داده بود. 
ایـن موضـوع را می تـوان بـا بررسـی رونـد 
تغییـرات سـرعت بازرگانـی در حمل ونقـل 
ریلـی تاییـد کـرد که طـی دهـه اخیـر بهبود 

چندانی نداشته است.
2- واگن های مسافری

تعداد واگن های مسـافری در دوره های اول و 
دوم به طورکلـی در حـال رشـد بـوده اسـت. 
هـم  دورانـی  و  کاهشـی  دورانـی  در  البتـه 
افزایشـی بـوده کـه ناشـی از فرآینـد از رده 
خـارج کردن واگن های فرسـوده و بازسـازی 
واگن هـای خـارج از چرخـه بهره بـرداری یـا 
خرید ناوگان جدید مسـافری است. میانگین 
رشـد سـالانه تعداد واگـن  مسـافری در دوره 
اول و دوم بـه ترتیـب 0/23- و 4/67 درصـد 
بـوده اسـت. در دوره دوم بخـش خصوصـی 
واگن هـای  از  تعـدادی  خریـد  بـه  اقـدام 
مسـافری تحت مالکیـت راه آهن کـرده، ولی 
آنهـا صـرف  بخـش اعظـم سـرمایه گذاری 

خرید واگن های جدید شده است. 
اثر مثبت سـرمایه گذاری بخـش خصوصی بر 
تعداد ناوگان مسـافری مشهود است، اما بعدها 
و طـی اواخر دوره دوم، عواملی مانند واگذاری 

متوسط رشد سالانه 
در بخش باری، 
برحسب تن-کیلومتر 
قبل از خصوصی سازی 
برابر با 4/51 درصد و 
بعد از خصوصی سازی 
سالانه برابر با 3/97 
درصد بوده است. 
همچنین متوسط رشد 
سالانه بخش مسافری، 
برحسب نفر-کیلومتر

 قبل از خصوصی سازی 
برابر با 4/9 درصد و 
بعد از آن برابر با
 3 درصد بوده است

سیاست های کلان 
کشور، حمل ونقل عمومی 
مسافری را به شدت 
تضعیف کرده است. 
با این حال در میان 
شیوه های مختلف حمل ، 
حمل ریلی نتیجه نسبتا 
بهتری داشته؛ تا آنجا که 
تعداد مسافر ریلی از 
سال 80 به بعد، سالانه 
به طور متوسط 3/6 
درصد رشد داشته 
است، اما حمل جاده ای 
مسافر رشد منفی 1/7 
درصدي نشان می دهد
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شـرکت رجـا بـه سـازمان تامیـن اجتماعـی، 
تخصیص کمتر لکوموتیو به امر حمل مسـافر 
توسـط راه آهن، تحمیل تعرفه های نـازل برای 
حمـل حومـه ای و از همه مهم تر شـیب کمتر 
منحنی رشـد تعرفه های حمل مسافری نسبت 
به منحنی رشـد هزینه هـای ذی ربـط، تأثیرات 
مهمـی در کاهـش حجـم سـرمایه گذاری در 

حوزه مسافری داشته است.
3- نيروی کشش

برخـلاف رونـد ثابت و نسـبتا کاهشـی دوره 
اول، طی دوره دوم، تعداد لکوموتیوهای اصلی 
در سـرویس راه آهن روندی رو به رشـد داشته 
اسـت. برخـلاف فـروش واگن هـای بـاری و 
مسـافری در دوره دوم بـه بخـش غیردولتـی، 
تحـت  لکوموتیوهـای  از  هیچ یـک  راه آهـن 
مالکیـت خـود را به بخش خصوصـی واگذار 
نکـرده اسـت. خریـد لکوموتیوهـای زیمنس 
توسـط راه آهـن و تشـکیل چندیـن شـرکت 
خصوصـی صاحـب لکوموتیـو، از مهم تریـن 
وقایـع دوره دوم اسـت. در دوره دوم حدود 30 
درصـد از لکوموتیوهـای بخش باری توسـط 

بخش خصوصی تامین شده است. 
لکوموتیوهای  تعداد  سالانه  رشد  میانگین 
درسرویس راه آهن طی دوره های اول و دوم به 
ترتیب 1/69- و 5/56 درصد بوده است. اگر 
مقادیر  با  )که  اول  دوره  اول  سال  دو  ارقام 
سال های بعدی تطابق معنی داری ندارد( حذف 
شود، آنگاه میانگین رشد لکوموتیوهای اصلی 

طی دوره اول 1/7 درصد می شود. 
تعداد  میانگین  رشد  میانگین  ترتیب  بدین 
لکوموتیوهای اصلی طی دوره دوم 3/27 برابر 

مدت مشابه در دوره اول بوده است.
البته باید توجه داشت با اینکه حدود 70 درصد 
راه آهن  تملک  در  همچنان  لکوموتیوها  از 
است، ولی بخشی از روند افزایشی لکوموتیو 
در دوره دوم به دلیل آزاد شدن منابع دولتی از 
سرمایه  گذاری در تامین واگن باری و مسافری 
بوده است. از این جهت نقش ورود سرمایه 

بخش غیردولتی بسیار بارز بوده است.
4- تعداد نيروی انسانی

قـرار بـر ایـن بوده کـه به مـوازات واگـذاری 
امـور تصدی گـری )بـر اثـر برون سـپاری یـا 
خصوصی سـازی( از تعـداد کارکنـان راه آهن 
نیز به تناسـب کاسـته شود. در سـال 62 و در 

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)داده هزارتن، 95 تا 65از سال  ليبار حمل شده توسط ر زانيم 3-1شکل 
 

ی هادوره کيلومتر طي -حمل بار به لحاظ تنسالانه ميانگين رشد شود، مشاهده مي  3-2همانگونه که در شکل 
ميانگين ه کمشاهده شد  3-1در نمودار درصد در سال بوده است. در حاليکه  97/3و  51/4 اول و دوم به ترتيب

ن به لحاظ اول بوده است، همين ميانگي یدورهکمتر از به مراتب دوم  یدورهار به لحاظ تناژ طي رشد حمل ب
مبدأ به مقصد(  حمل بار )از سيرکيلومتر تا حدی تعديل گرديده است. دليل آن نيز احتمالاً فزوني ميانگين  -تن
  اول بوده است. یدورهنسبت به  دوم یدورهدر 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون تن، 95تا  65ميزان بار حمل شده توسط ريل از سال  3-2شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12704 12788 12957 12334 14880 16979 17649 19830 21340 21401 22650 24405 21615 23019 25199
80-95 26392 26468 28797 29453 30278 32978 30995 33044 32817 33458 33104 34276 32693 34924 35647 40282
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80-95 14613 15842 18048 18182 19127 20542 20229 20540 20247 21779 21008 22604 22400 24461 25014 27243
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میزان بار حمل شده توسط ریل از سال 65 تا 95
)برحسب میلیون تن -کیلومتر(
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 حمل مسافر ریلی 

 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاهزار نفر )داده، 95تا  65تعداد مسافر جابه جا شده توسط ريل از سال  3-4شکل 

 
 75ال ستعداد مسافرين حمل شده کمي کاهش داشته است. در ، 75و  73، 68، 66و درسالهای  اول یدورهدر 

گيرد. از سال مديريت شرکت نوپای رجاء هنوز نتوانسته بود که به طور کامل کنترل حمل مسافر را در اختيار ب
 89ا سال تری به امر مسافری اختصاص يافت. اين ميزان رشد به بعد تعداد لکوموتيو و ظرفيت خطوط بيشت 76

ديد و گرايش شتعداد لکوموتيوهای مسافری  عواملي چون کاهش 91به طرز چشمگيری تداوم يافت. از سال 
جود با اين و .کردجدی دچار تزلزل  را ميزان رشد حمل مسافری ريلي، مردم به سفر با خودروهای شخصي

 .صد بوده استدر 59/3 دوم یدورهدرصد و در  18/4 اول یدورهحمل مسافر در  ميانگين رشد سالانه ی
های کلان کشور است که حمل و نقل عمومي ، سياست90حمل مسافری ريلي در دهه دليل نزول تدريجي 

 لبته لازم بهمسافری را در رقابتي نابرابر، در مقابل بکارگيری خودروهای شخصي به شدت تضعيف نموده است. ا
ی لي نتيجههای مختلف حمل و نقل عمومي مسافری، حمل ريذکر است که با اين حال در اين دوره در ميان شيوه

درصد  3,6ساليانه  به بعد به طور متوسط 80نسبتا بهتری را داشته است. به اينگونه که تعداد مسافر ريلي از سال 
 درصد همراه بوده است.  -1,7ای مسافر با رشد منفي رشد داشته درحاليکه حمل جاده

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 6336 5274 6799 6672 7809 8138 8215 9167 9134 9664 8882 9451 9754 10688 11707
80-95 13111 14305 16112 17391 19400 21346 24459 26225 27710 28814 28560 27015 25533 24802 24453 23042
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تعداد مسافر جابه جا شده توسط ریل از سال 65 تا 95 
)برحسب هزار نفر(
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)داده هزارتن، 95 تا 65از سال  ليبار حمل شده توسط ر زانيم 3-1شکل 
 

ی هادوره کيلومتر طي -حمل بار به لحاظ تنسالانه ميانگين رشد شود، مشاهده مي  3-2همانگونه که در شکل 
ميانگين ه کمشاهده شد  3-1در نمودار درصد در سال بوده است. در حاليکه  97/3و  51/4 اول و دوم به ترتيب

ن به لحاظ اول بوده است، همين ميانگي یدورهکمتر از به مراتب دوم  یدورهار به لحاظ تناژ طي رشد حمل ب
مبدأ به مقصد(  حمل بار )از سيرکيلومتر تا حدی تعديل گرديده است. دليل آن نيز احتمالاً فزوني ميانگين  -تن
  اول بوده است. یدورهنسبت به  دوم یدورهدر 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون تن، 95تا  65ميزان بار حمل شده توسط ريل از سال  3-2شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12704 12788 12957 12334 14880 16979 17649 19830 21340 21401 22650 24405 21615 23019 25199
80-95 26392 26468 28797 29453 30278 32978 30995 33044 32817 33458 33104 34276 32693 34924 35647 40282

0
5000

10000
15000
20000
25000
30000
35000
40000
45000

ار  ب (هزارتن)میزان حمل 
65-79 80-95

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 7316 8625 8047 7963 7629 7701 8002 9123 10700 11865 13638 14400 12638 14082 14179
80-95 14613 15842 18048 18182 19127 20542 20229 20540 20247 21779 21008 22604 22400 24461 25014 27243

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

بار (کیلومتر-میلیون تن)میزان حمل 
65-79 80-95

میزان بار حمل شده توسط ریل از سال 65 تا 95
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میزان مسافر جابه جا شده ریل از سال 65 تا 95
)برحسب میلیون نفر -کیلومتر( 
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون نفر، 95تا  65ميزان مسافر جابه جا شده توسط ريل از سال  3-5شکل 

 
نگين يامت. کيلومتر( تقريباً بر حمل مسافر )به لحاظ نفر( منطبق اس -ی حمل مسافری )برحسب نفرهامنحني

وده است. بصد در 04/3 دوم حدود یدورهدرصد و در  9/2اول برابر  یدورهدر  کيلومتر-رشد سالانه حمل مسافر
افته ي افزايش، توجه به حمل مسافری آهنراهخصوصي سازی در  یدورهاين موضوع نشان مي دهد که از آغاز 

, ی جاده پسندهاسياستهمزمان اعمال  ولي پس از واگذاری شرکت رجاء به سازمان تأمين اجتماعي و است
ر دو عدم حمايت از بخش خصوصي  هاشرکتدخالت مستمر دولت در انجماد قيمتي بليت و سلب اختيار از 

مسافری  در بخش گذاریسرمايهروند  91از سال  و افزايش سه برابری نرخ برابری ارز تامين سرمايه ارزان قيمت
  جابجايي مسافری توسط بخش ريلي با کاهش جدی مواجه شده است.رو به کاهش نهاده و عملا عملکرد 

  مقایسه ی عملیات حمل بار و مسافر طی دو دوره 

دوم و  یدورهاول بهتر از  یدوره، به نظر مي رسد که وضعيت حمل و نقل بار در با توجه به مطالب ذکر شده 
اين موضوع نشانگر آنست که عنايتِ  بوده است. اول یدورهدوم بهتر از  یدورهبرعکس به لحاظ حمل مسافر در 

شده است. نکته ی مهم اينست که ميزان در مقطعي به حمل مسافر، موجب کاهش سرعت رشد حمل بار  تربيش
صد رشد داشته است. اين در 14اول به ميزان  یدورهبت به دوم نس یدورهکيلومتر( طي -نفر-واحد حمل )تن

 بوده است,اول بيشتر  یدورهدوم نسبت به  یدورهمجموع حمل بار و مسافر طي  موضوع حاکي از آنست که اولاً

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 4638 4673 4661 4752 4573 4585 5299 6423 6479 7294 7044 6103 5631 6451 7119
80-95 8043 8582 9314 10012 11149 12549 13900 15312 16814 17611 17877 17172 17409 16272 14938 12982
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با توجه به مطالب ذکر شده، به نظر می رسد که 
وضعیت حمل ونقل بار در دوره اول بهتر از 
دوره دوم و برعکس به لحاظ حمل مسافر در 

دوره دوم بهتر از دوره اول بوده است. 
این موضوع نشـانگر آن اسـت که توجه بیشتر 
به حمل مسـافر، موجب کاهش سرعت رشد 

حمل بار در مقطعی شده است. 
نکتـه مهم این اسـت کـه میـزان واحد حمل 
)تن-نفر-کیلومتـر( طـی دوره دوم نسـبت به 
دوره اول بـه میـزان 14 درصـد رشـد داشـته 
اسـت. این موضوع حاکی از آن اسـت که اولا 
مجمـوع حمـل بـار و مسـافر طـی دوره دوم 
نسـبت بـه دوره اول بیشـتر بـوده اسـت. ثانیا 
ایـن فزونـی بـه ایـن معنی نیسـت کـه صرفا 
خصوصی سـازی عامـل اصلـی ایـن موضوع 
بـوده اسـت، زیـرا حمل ونقل بـا ظرفیت های 
زیرسـاخت و ناوگان رابطه مسـتقیم دارد. در 
ابتـدای امـر، بخش خصوصی پـس از آگاهی 
از موضـوع کمبـود نـاوگان ریلی، نسـبت به 
خرید واگن های باری و مسـافری و همچنین 
افزایـش  امـا  اقـدام کـرد؛  لکوموتیـو بـاری 
ظرفیت زیرسـاخت های پرترافیـک، در حوزه 
امـور حاکمیتـی و از جملـه وظایـف راه آهن 
اسـت. بدیـن ترتیب صرفـا از آمارهـاي فوق 
نمی تـوان برداشـت کـرد کـه روند افزایشـی 
حمل ونقـل در دوره دوم، به طـور مسـتقیم به 

خصوصی سازی ربط داشته است.

وضعیت سرمایه گذاری در راه آهن
موضـوع تامین ناوگان از مهم ترین دغدغه های 
بخـش دولتـی و غیردولتـی در دهه هـای اخیر 
بـوده اسـت. در دوران مختلـف قبـل و بعد از 
خصوصی سـازی رفتارهای متفاوتی نسبت به 
ایـن امر صـورت گرفته اسـت. در این بخش، 
مقایسـه ای از روند تغییرات ظرفیت واگن های 

باری و مسافری و لکوموتیو ارائه می شود.
1- واگن های باری

ایـن دو دوره )به جـز  در تمامـی سـال های 
سـال های 68، 69، 78 و 82( تعداد واگن های 
بـاری رونـدی صعودی داشـته اسـت. ضمن 
اینکـه طـی سـال های 82 تـا 85، روند رشـد 
بیشـتر از بقیه سـال های دوره دوم بوده است. 
میانگین رشـد سـالانه تعداد واگن هـای باری 
طـی دو دوره اول و دوم بـه ترتیب برابر 1/92 

و 2/45 درصـد بـوده اسـت. دلایـل اصلـی 
افزایش میانگین رشـد تعـداد واگن های باری 
در دوره دوم ایـن بـوده کـه ضمـن ممنوعیت 
خریـد واگـن توسـط راه آهـن )بنـا بـر الـزام 
بـه  مناسـب  تسـهیلات  بالادسـتی(  اسـناد 

سرمایه گذاران اختصاص یافت. 
بخـش  منابـع  از  بزرگـی  قسـمت  اگرچـه 
غیردولتـی، مصـروف خرید کلیـه واگن های 
بـاری و مسـافری تحـت مالکیـت راه آهـن 
شـده، امـا عـلاوه بـر آن، بخـش خصوصـی 
به مـرور اقـدام بـه خرید واگـن مورد نیـاز از 
سـازندگان داخل و خارج کشـور کرده است. 
یکـی از دلایـل کنـدی رونـد رشـد تعـداد 
واگن هـای بـاری از سـال 86 به بعـد، کمبود 
نگران کننـده ظرفیـت شـبکه ریلی به واسـطه 
بهره وری پایین شـبکه و نـاوگان ریلی به ویژه 
در مسـیرهای پرتراکـم بـوده؛ به گونـه ای کـه 
پـس از مدتی هـر چه تعداد واگن هـای باری 
افزون تـر می گردید، سـرعت چرخـه واگن ها 
رو بـه کنـد شـدن می رفـت. در نتیجـه تامین 
نـاوگان جدیـد عملا توجیه خود را از دسـت 

داده بود. 
ایـن موضـوع را می تـوان بـا بررسـی رونـد 
تغییـرات سـرعت بازرگانـی در حمل ونقـل 
ریلـی تاییـد کـرد که طـی دهـه اخیـر بهبود 

چندانی نداشته است.
2- واگن های مسافری

تعداد واگن های مسـافری در دوره های اول و 
دوم به طورکلـی در حـال رشـد بـوده اسـت. 
هـم  دورانـی  و  کاهشـی  دورانـی  در  البتـه 
افزایشـی بـوده کـه ناشـی از فرآینـد از رده 
خـارج کردن واگن های فرسـوده و بازسـازی 
واگن هـای خـارج از چرخـه بهره بـرداری یـا 
خرید ناوگان جدید مسـافری است. میانگین 
رشـد سـالانه تعداد واگـن  مسـافری در دوره 
اول و دوم بـه ترتیـب 0/23- و 4/67 درصـد 
بـوده اسـت. در دوره دوم بخـش خصوصـی 
واگن هـای  از  تعـدادی  خریـد  بـه  اقـدام 
مسـافری تحت مالکیـت راه آهن کـرده، ولی 
آنهـا صـرف  بخـش اعظـم سـرمایه گذاری 

خرید واگن های جدید شده است. 
اثر مثبت سـرمایه گذاری بخـش خصوصی بر 
تعداد ناوگان مسـافری مشهود است، اما بعدها 
و طـی اواخر دوره دوم، عواملی مانند واگذاری 

متوسط رشد سالانه 
در بخش باری، 
برحسب تن-کیلومتر 
قبل از خصوصی سازی 
برابر با 4/51 درصد و 
بعد از خصوصی سازی 
سالانه برابر با 3/97 
درصد بوده است. 
همچنین متوسط رشد 
سالانه بخش مسافری، 
برحسب نفر-کیلومتر
 قبل از خصوصی سازی 
برابر با 4/9 درصد و 
بعد از آن برابر با
 3 درصد بوده است

سیاست های کلان 
کشور، حمل ونقل عمومی 
مسافری را به شدت 
تضعیف کرده است. 
با این حال در میان 
شیوه های مختلف حمل ، 
حمل ریلی نتیجه نسبتا 
بهتری داشته؛ تا آنجا که 
تعداد مسافر ریلی از 
سال 80 به بعد، سالانه 
به طور متوسط 3/6 
درصد رشد داشته 
است، اما حمل جاده ای 
مسافر رشد منفی 1/7 
درصدي نشان می دهد
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شـرکت رجـا بـه سـازمان تامیـن اجتماعـی، 
تخصیص کمتر لکوموتیو به امر حمل مسـافر 
توسـط راه آهن، تحمیل تعرفه های نـازل برای 
حمـل حومـه ای و از همه مهم تر شـیب کمتر 
منحنی رشـد تعرفه های حمل مسافری نسبت 
به منحنی رشـد هزینه هـای ذی ربـط، تأثیرات 
مهمـی در کاهـش حجـم سـرمایه گذاری در 

حوزه مسافری داشته است.
3- نيروی کشش

برخـلاف رونـد ثابت و نسـبتا کاهشـی دوره 
اول، طی دوره دوم، تعداد لکوموتیوهای اصلی 
در سـرویس راه آهن روندی رو به رشـد داشته 
اسـت. برخـلاف فـروش واگن هـای بـاری و 
مسـافری در دوره دوم بـه بخـش غیردولتـی، 
تحـت  لکوموتیوهـای  از  هیچ یـک  راه آهـن 
مالکیـت خـود را به بخش خصوصـی واگذار 
نکـرده اسـت. خریـد لکوموتیوهـای زیمنس 
توسـط راه آهـن و تشـکیل چندیـن شـرکت 
خصوصـی صاحـب لکوموتیـو، از مهم تریـن 
وقایـع دوره دوم اسـت. در دوره دوم حدود 30 
درصـد از لکوموتیوهـای بخش باری توسـط 

بخش خصوصی تامین شده است. 
لکوموتیوهای  تعداد  سالانه  رشد  میانگین 
درسرویس راه آهن طی دوره های اول و دوم به 
ترتیب 1/69- و 5/56 درصد بوده است. اگر 
مقادیر  با  )که  اول  دوره  اول  سال  دو  ارقام 
سال های بعدی تطابق معنی داری ندارد( حذف 
شود، آنگاه میانگین رشد لکوموتیوهای اصلی 

طی دوره اول 1/7 درصد می شود. 
تعداد  میانگین  رشد  میانگین  ترتیب  بدین 
لکوموتیوهای اصلی طی دوره دوم 3/27 برابر 

مدت مشابه در دوره اول بوده است.
البته باید توجه داشت با اینکه حدود 70 درصد 
راه آهن  تملک  در  همچنان  لکوموتیوها  از 
است، ولی بخشی از روند افزایشی لکوموتیو 
در دوره دوم به دلیل آزاد شدن منابع دولتی از 
سرمایه  گذاری در تامین واگن باری و مسافری 
بوده است. از این جهت نقش ورود سرمایه 

بخش غیردولتی بسیار بارز بوده است.
4- تعداد نيروی انسانی

قـرار بـر ایـن بوده کـه به مـوازات واگـذاری 
امـور تصدی گـری )بـر اثـر برون سـپاری یـا 
خصوصی سـازی( از تعـداد کارکنـان راه آهن 
نیز به تناسـب کاسـته شود. در سـال 62 و در 
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)داده هزارتن، 95 تا 65از سال  ليبار حمل شده توسط ر زانيم 3-1شکل 
 

ی هادوره کيلومتر طي -حمل بار به لحاظ تنسالانه ميانگين رشد شود، مشاهده مي  3-2همانگونه که در شکل 
ميانگين ه کمشاهده شد  3-1در نمودار درصد در سال بوده است. در حاليکه  97/3و  51/4 اول و دوم به ترتيب

ن به لحاظ اول بوده است، همين ميانگي یدورهکمتر از به مراتب دوم  یدورهار به لحاظ تناژ طي رشد حمل ب
مبدأ به مقصد(  حمل بار )از سيرکيلومتر تا حدی تعديل گرديده است. دليل آن نيز احتمالاً فزوني ميانگين  -تن
  اول بوده است. یدورهنسبت به  دوم یدورهدر 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون تن، 95تا  65ميزان بار حمل شده توسط ريل از سال  3-2شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12704 12788 12957 12334 14880 16979 17649 19830 21340 21401 22650 24405 21615 23019 25199
80-95 26392 26468 28797 29453 30278 32978 30995 33044 32817 33458 33104 34276 32693 34924 35647 40282
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 حمل مسافر ریلی 

 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاهزار نفر )داده، 95تا  65تعداد مسافر جابه جا شده توسط ريل از سال  3-4شکل 

 
 75ال ستعداد مسافرين حمل شده کمي کاهش داشته است. در ، 75و  73، 68، 66و درسالهای  اول یدورهدر 

گيرد. از سال مديريت شرکت نوپای رجاء هنوز نتوانسته بود که به طور کامل کنترل حمل مسافر را در اختيار ب
 89ا سال تری به امر مسافری اختصاص يافت. اين ميزان رشد به بعد تعداد لکوموتيو و ظرفيت خطوط بيشت 76

ديد و گرايش شتعداد لکوموتيوهای مسافری  عواملي چون کاهش 91به طرز چشمگيری تداوم يافت. از سال 
جود با اين و .کردجدی دچار تزلزل  را ميزان رشد حمل مسافری ريلي، مردم به سفر با خودروهای شخصي

 .صد بوده استدر 59/3 دوم یدورهدرصد و در  18/4 اول یدورهحمل مسافر در  ميانگين رشد سالانه ی
های کلان کشور است که حمل و نقل عمومي ، سياست90حمل مسافری ريلي در دهه دليل نزول تدريجي 

 لبته لازم بهمسافری را در رقابتي نابرابر، در مقابل بکارگيری خودروهای شخصي به شدت تضعيف نموده است. ا
ی لي نتيجههای مختلف حمل و نقل عمومي مسافری، حمل ريذکر است که با اين حال در اين دوره در ميان شيوه

درصد  3,6ساليانه  به بعد به طور متوسط 80نسبتا بهتری را داشته است. به اينگونه که تعداد مسافر ريلي از سال 
 درصد همراه بوده است.  -1,7ای مسافر با رشد منفي رشد داشته درحاليکه حمل جاده

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
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تعداد مسافر جابه جا شده توسط ریل از سال 65 تا 95 
)برحسب هزار نفر(
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)داده هزارتن، 95 تا 65از سال  ليبار حمل شده توسط ر زانيم 3-1شکل 
 

ی هادوره کيلومتر طي -حمل بار به لحاظ تنسالانه ميانگين رشد شود، مشاهده مي  3-2همانگونه که در شکل 
ميانگين ه کمشاهده شد  3-1در نمودار درصد در سال بوده است. در حاليکه  97/3و  51/4 اول و دوم به ترتيب

ن به لحاظ اول بوده است، همين ميانگي یدورهکمتر از به مراتب دوم  یدورهار به لحاظ تناژ طي رشد حمل ب
مبدأ به مقصد(  حمل بار )از سيرکيلومتر تا حدی تعديل گرديده است. دليل آن نيز احتمالاً فزوني ميانگين  -تن
  اول بوده است. یدورهنسبت به  دوم یدورهدر 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون تن، 95تا  65ميزان بار حمل شده توسط ريل از سال  3-2شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12704 12788 12957 12334 14880 16979 17649 19830 21340 21401 22650 24405 21615 23019 25199
80-95 26392 26468 28797 29453 30278 32978 30995 33044 32817 33458 33104 34276 32693 34924 35647 40282
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میزان بار حمل شده توسط ریل از سال 65 تا 95
 )برحسب هزار تن(

میزان مسافر جابه جا شده ریل از سال 65 تا 95
)برحسب میلیون نفر -کیلومتر( 
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 (آهنراهی آماری هااز سالنامه هاکيلومتر )داده-ميليون نفر، 95تا  65ميزان مسافر جابه جا شده توسط ريل از سال  3-5شکل 

 
نگين يامت. کيلومتر( تقريباً بر حمل مسافر )به لحاظ نفر( منطبق اس -ی حمل مسافری )برحسب نفرهامنحني

وده است. بصد در 04/3 دوم حدود یدورهدرصد و در  9/2اول برابر  یدورهدر  کيلومتر-رشد سالانه حمل مسافر
افته ي افزايش، توجه به حمل مسافری آهنراهخصوصي سازی در  یدورهاين موضوع نشان مي دهد که از آغاز 

, ی جاده پسندهاسياستهمزمان اعمال  ولي پس از واگذاری شرکت رجاء به سازمان تأمين اجتماعي و است
ر دو عدم حمايت از بخش خصوصي  هاشرکتدخالت مستمر دولت در انجماد قيمتي بليت و سلب اختيار از 

مسافری  در بخش گذاریسرمايهروند  91از سال  و افزايش سه برابری نرخ برابری ارز تامين سرمايه ارزان قيمت
  جابجايي مسافری توسط بخش ريلي با کاهش جدی مواجه شده است.رو به کاهش نهاده و عملا عملکرد 

  مقایسه ی عملیات حمل بار و مسافر طی دو دوره 

دوم و  یدورهاول بهتر از  یدوره، به نظر مي رسد که وضعيت حمل و نقل بار در با توجه به مطالب ذکر شده 
اين موضوع نشانگر آنست که عنايتِ  بوده است. اول یدورهدوم بهتر از  یدورهبرعکس به لحاظ حمل مسافر در 

شده است. نکته ی مهم اينست که ميزان در مقطعي به حمل مسافر، موجب کاهش سرعت رشد حمل بار  تربيش
صد رشد داشته است. اين در 14اول به ميزان  یدورهبت به دوم نس یدورهکيلومتر( طي -نفر-واحد حمل )تن

 بوده است,اول بيشتر  یدورهدوم نسبت به  یدورهمجموع حمل بار و مسافر طي  موضوع حاکي از آنست که اولاً

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 4638 4673 4661 4752 4573 4585 5299 6423 6479 7294 7044 6103 5631 6451 7119
80-95 8043 8582 9314 10012 11149 12549 13900 15312 16814 17611 17877 17172 17409 16272 14938 12982
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اوج دولتـی بـودن حمل ونقـل ریلـی، تعـداد 
نیـروی انسـانی راه آهـن 41.294 نفـر بود که 
در سـال 1365 بـه 38.964 نفر کاهش یافت. 
در سـال 80 تعداد کارکنان راه آهن به 26.673 

و در سال 95 به 9.022 نفر رسیده است.
میانگین ریزش سالانه کارکنان، طی دوره اول 
847 نفر و در دوره دوم 1192 نفر بوده است. 
به دلیل  ریزش کارکنان در دوره اول عمدتا 
بازنشستگی و یا برون سپاری امور تصدی گری 
اتفاق افتاده است؛ اما دلیل اصلی افزون بودن 
میزان ریزش کارکنان در دوره دوم، واگذاری 

امور به بخش خصوصی بوده است. 
ریـزش شـدید سـال 81 مربـوط بـه انتقـال 
کارگـران دو اداره کل خط و سـازه های فنی و 
سـاختمان و تاسیسـات به شـرکت های تابعه 
یعنـي تراورس و بالاسـت بـوده؛ امـا در واقع 
امـر خروج کارکنـان از حیطه مدیریت راه آهن 
طی 10 تا 13 سـال بعد از آن به طور نامتوازن 
صـورت پذیرفته اسـت. بـرآورد می شـود که 
تعـداد کارکنان شـرکت های بخش خصوصی 
در سـال 95 بین 30 تا 35 هزار نفر باشـد؛ در 
ایـن صـورت جمـع کل کارکنـان زیربخـش 
ریلـی در سـال 95 حـدود 40 تـا 45 هزار نفر 

برآورد می شود. 
بـا توجـه به مـوارد یـاد شـده فـوق، میانگین 
رشـد تعداد نیروی انسـانی فعال در زیربخش 
ریلـی )اعـم از دولتـی و خصوصـی( طـی 30 
سـال گذشـته حدود 0/4 درصد در سـال بوده 
اسـت. این میزان رشـد تعداد نیروی انسانی در 
مقایسـه بـا رشـد شـاخص های حمل ونقـل، 
تعـداد ناوگان و طول خطوط، نشـان از کارایی 

بخش غیردولتی دارد.

وضعیت تعرفه های حمل
یکـی از مـواردی که در سـرمایه  گذاری حمل  
ریلـی نقـش بسـیار زیـادی دارد، میزان سـود 
سـالانه ای اسـت کـه عاید بخـش خصوصی 
می شـود. براسـاس داده هـای واحـد بازرگانی 
راه آهـن رونـد تغییـرات تعرفـه در دوره اول 
)به جـز سـال های 72، 73، 78 و 79( رو بـه 
رشـد بوده اسـت. برعکـس آن روند تغییرات 
در دوره دوم )به جـز سـال 86( همـواره نزولی 

بوده است.
بـه نظـر می رسـد رونـد نزولـی تعرفه هـای 
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 ی باریهاواگن 

 
 (آهنراهی آماری هاسالنامه از هادستگاه)داده، 95تا  65ی های باری در گردش در شبکه ی ريلي از سالهاميانگين تعداد واگن 3 -6شکل 

ودی داشته صع یی باری روندهاتعداد واگن، (82و  78، 69، 68)به جز سالهای  در تمامي سالهای اين دو دوره
دوم بوده است. ميانگين  یدورهروند رشد بيشتر از بقيه ی سالهای ،  85لغايت  82است. ضمن اينکه طي سالهای 

  وده است.بدرصد  45/2و  92/1به ترتيب برابر  اول و دوم یدورهری طي دو ی باهارشد سالانه ی تعداد واگن
ريد واگن خدوم اين بوده که ضمن ممنوعيت  یدورهی باری در هايل اصلي افزايش ميانگين رشد تعداد واگندلا

اگر چه  ست.ا به سرمايه گذاران اعطاء گرديده مناسباسناد بالادستي(، تسهيلات  الزام)بنا به  آهنراه توسط
 آهنراهتحت مالکيت و مسافری ی باری ها، مصروف خريد کليه واگنيغيردولتقسمت بزرگي از منابع بخش 

کشور خارج  داخل وسازندگان اقدام به خريد واگن مورد نياز از  به مرور شده، اما علاوه بر آن، بخش خصوصي
ننده ی ظرفيت کبه بعد، کمبود نگران  86ری از سال ی باهاکندی روند رشد تعداد واگن کي از دلايلي کرده است.

به گونه ای که  ؛هبه ويژه در مسيرهای پر تراکم بودبه واسطه بهره وری پايين شبکه و ناوگان ريلي شبکه ی ريلي 
. رفتمي رو به کند شدن هاپس از مدتي هر چه تعداد واگنهای باری افزونتر مي گرديد، سرعت چرخه ی واگن

بررسي روند تغييرات  اين موضوع را مي توان با .داده بودتوجيه خود را از دست  أمين ناوگان جديد عملاًدر نتيجه ت
 نداشته است. يچندان بهبوديد کرد که طي دهه اخير ت بازرگاني در حمل و نقل ريلي تأيسرع

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12205 13074 13074 12433 12224 12629 13322 13451 14785 14995 15087 15324 16222 16078 16226
80-95 16357 16828 16549 17373 19848 21406 21633 21726 21816 22001 22082 22230 22562 22715 22803 24089
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باری در گردش میانگین تعداد واگن 
65-79 80-95

میانگین تعداد واگن های باری در گردش در شبکه ریلی از سال های 65 تا 95
)برحسب دستگاه(

میانگین تعداد لکوموتیو اصلی در سرویس موجود در شبکه از سال  65 تا 95

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 نیروی کشش 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها،)داده 95تا  65ی هاميانگين تعداد لکوموتيو اصلي در سرويس موجود در شبکه از سال 3 -8شکل 

 
 آهنراه، تعداد لکوموتيوهای اصلي در سرويس دوم یدورهطي  ا کاهشي دوره اول،ند ثابت و نسبتبر خلاف رو

است. بر خلاف روش خصوصي سازی به طريق فروختن واگنهای باری و مسافری ملکي  روندی رو به رشد داشته
 ود را به بخش خصوصييک از لکوموتيوهای تحت مالکيت خ هيچ آهنراه، يغيردولتبه بخش  دوم یدورهدر 

و تشکيل چندين شرکت خصوصي صاحب لکوموتيو،  آهنراهاست. خريد لکوموتيوهای زيمنس توسط  واگذار نکرده
لکوموتيوهای بخش باری توسط بخش  از درصد 30حدود در دوره دوم  .باشددوم مي یدورهاز مهمترين وقايع 

ی اول هاطي دوره آهنراهرويس ميانگين رشد سالانه ی تعداد لکوموتيوهای درس. گرديده استخصوصي تامين 
اول )که با مقادير سالهای بعدی  یدورهدرصد بوده است. اگر ارقام دو سال اول  56/5و  -69/1 و دوم به ترتيب

مي شود.  درصد 7/1اول  یدورهميانگين رشد لکوموتيوهای اصلي طي  تطابق معني داری ندارد( حذف شود، آنگاه
 یدورهمدت مشابه در  برابر 27/3دوم  یدورهاصلي طي  ين تعداد لکوموتيوهایبدين ترتيب ميانگين رشد ميانگ

آهن لکوموتيوها همچنان در تملک شرکت راه از درصد 70اينکه حدود  باالبته بايد توجه داشت  اول بوده است.
در تامين  گذاریسرمايهي از بخشي از روند افزايشي لکوموتيو در دوره دوم بدليل آزاد شدن منابع دولت ولي است

 ي بسيار بارز بوده است.غيردولتاز اين جهت نقش ورود سرمايه بخش  واگن باری و مسافری بوده است.
 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 239 227 148 169 176 150 163 156 177 167 168 177 172 170 185
80-95 193 207 224 231 252 272 274 279 302 313 324 337 351 389 429 459
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میانگین تعداد سالن های مسافری و خدماتی در سرویس و ذخیره از سال  65 تا 95

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 ی مسافریهاواگن  

از  ها)داده، 95تا  65ی هاو خدماتي در سرويس و ذخيره در شبکه ی ريلي از سال ی مسافریهاميانگين تعداد سالن 3-7شکل 
 (آهنراهی آماری هاسالنامه

 
و  يکاهش انيالبته در دوربوده است.  رشدبه طور کلي در حال ی اول و دوم های مسافری در دورههاتعداد واگن

ازسازی و همچنين بی فرسوده هاواگنارج کردن رده خ فرايند ازناشي از  بوده است که يافزايشدوراني هم 
 .باشدخريد ناوگان جديد مسافری ميی خارج از چرخه ی بهره برداری يا هاواگن

صد بوده در 67/4و  -23/0ی اول و دوم به ترتيب های مسافری طي دورههاميانگين رشد سالانه ی تعداد واگن 
 کرده، آهنراهی مسافری تحت مالکيت هاعدادی از واگندوم بخش خصوصي اقدام به خريد ت یدورهاست. در 

ی جديد گرديده است. اثر مثبت سرمايه گذاری بخش هاصرف خريد واگن هاآنبخش اعظم سرمايه گذاری  ولي
دوم، عواملي چون واگذاری  یدوره. اما بعدها و طي اواخر باشدميخصوصي بر تعداد ناوگان مسافری مشهود 

، تحميل آهنراهان تأمين اجتماعي، تخصيص کمتر لکوموتيو به امر حمل مسافری توسط شرکت رجاء به سازم
ی حمل هاتر شيب کمتر منحني رشد تعرفهو از همه مهم حومه ایی حمل بسيار نازل برای حمل هاتعرفه

 یذاری در حوزهتأثيرات مهمي در کاهش حجم سرمايه گ ی ذيربط،هات به منحني رشد هزينهمسافری نسب
حتي از  ،ی تشويقي استفاده از خودروی شخصيهاهر چند بنا به دلايلي از جمله سياست .مسافری داشته است

ن اشغال قطارها گردد و ضريب نسبتا پاييی ايجاد شده توسط بخش خصوصي بطور کامل استفاده نميهاظرفيت

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 916 911 889 834 945 896 934 962 930 892 862 732 771 858 885
80-95 872 942 1012 1066 1182 1367 1351 1482 1607 1589 1605 1669 1717 1704 1665 1810
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متوسط مسافت طی شده بار در شبکه ریلی از سال 65 تا 95
 )برحسب کیلومتر(

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 560اول  یدورهشبکه در کل در ، به دست آمده استکل بر تناژ  کل کيلومتر-که از تقسيم تن، متوسط سير بار
 د متوسط. جدول زير نشانگر روند رشدرصد رشد( 15)حدود  کيلومتر بوده است 641دوم  یدورهکيلومتر و در 

 دوم مي باشد  یدورهسير بار در 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)دادهکيلومتر ، 95تا 65متوسط مسافت طي شده بار در شبکه ی ريلي از سال  3 -3شکل 

تکميل  مديريتي،ساختاری و دوم ناشي از تغييرات  یدورهطي  ،به نظر مي رسد که نامتعادل بودن رشد حمل
يوها به امر لکوموت ون دسترسي آزاد به شبکه و همچنين روند افزايشي در تخصيص تعدادی قانهاآيين نامه نشدن

 یدورهاول  بوده است. خاطر نشان مي سازد عدم تعادل در ميزان حمل بار طي نيمه 89جابجايي مسافر تا سال 
خش خصوصي به ب و نقل بازرگاني و حملعمليات م نيز به دليل نبود مطالعات کافي برای واگذاری بخشي از دو

ع دولت و بوده است. همچنين نبود نهاد مستقل تنظيم کننده مقررات ريلي عامل مهمي در افزايش تضاد مناف
نرخ رشد  ترين دلايل کاهشمهم ت فيمابين بوده است. در زير به تعدادی ازي و ضعف در تعاملاغيردولتبخش 

 کنيم:سازی اشاره ميحمل بار ريلي پس از خصوصي
 يليبه حمل مسافری ر اختصاص سهم بيشتری از ظرفيت شبکه و لکوموتيودر راستای  غالبهای سياست 

  مزيت  دسترسي به شبکه ريلي و کاهش درصد از درآمد حمل بار به عنوان حق 44اعمال متوسط سالانه
 اینسبت به بخش جاده رقابتي

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 576 674 621 646 513 454 453 460 501 554 602 590 585 612 563
80-95 554 599 627 617 632 623 653 622 617 651 635 659 685 700 702 676

0

100

200

300

400

500

600

700

800

ار در شبکه  ب (کیلومتر)متوسط سیر 
65-79 80-95

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

92

حمل از سـال 77 شروع شـده و تاکنون تداوم 
داشـته اسـت. بـه گونه ای کـه میانگین رشـد 
تعرفـه طـی دوره دوم با کمـی اغماض تقریبا 
بـه طـور مسـتمر کاهنـده )بـه میـزان 5/21- 
درصـد( بـوده اسـت. ایـن کاهـش مسـتمر 
تعرفه ها در دوره دوم ناشـی از فشـار اقتصادی 
در سـطح کلان و همچنیـن رقابـت سـنگین 
حمل جاده ای در به  دسـت آوردن سهم بیشتر 

از بازار حمل ونقل است.
نرخ هـای تعرفـه حمل مسـافر طی سـه دوره 
طـی سـال های 65-76، 77-86 و 87-95 از 
مراجع متفاوتی اخذ شده اسـت. در دوره اول 
از طریـق سـالنامه آمـاری راه آهن و با تقسـیم 
درآمـد خالـص مسـافری بـر نفر- کیلومتـر 
مسـافری محاسبه شده اسـت. در دوره دوم با 
توجـه بـه آمـار شـرکت رجـا و تعرفـه هـر 
نفر- کیلومتـر و در آخریـن دوره از داده هـای 
اداره کل نظارت بر خدمات مسـافری راه آهن 

جمهوری اسلامی استفاده شده است.
در سال 66 میزان تعرفه حمل مسافر به نرخ 
ثابت سال90، حدود 135 ریال بوده است. پس 
از آن روند کاهشی داشته و تا سال 81 به نرخ 
قبلی نرسیده و همواره از آن کمتر بوده است. 
در سال 82 تعرفه حمل مسافر به نقطه اوج 
جدید به مبلغ 150 ریال رسیده است و مجددا 
روند نزولی داشته تا اینکه در سال 94 از این 

مبلغ فراتر رفته است.
در سـال های اخیـر، از زمان خصوصی سـازی 
شـرکت رجا، میزان تعرفه حمل مسـافر روند 
رو به رشـد داشـته اسـت. ولی موضوع روی 

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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دير اين دو دوره دقيقاً با يکديگر مقايسه شوند، مشکل برداشت اشتباه با اين وجود، از آنجايي که قرار نيست مقا
 از ارقام مزبور پيش نمي آيد.

ت مقادير مربوطه علاوه بر تعيين مبالغ ميانگين تعرفه ی حمل بار طي دو دوره مزبور، روند تغييرا 3-18شکل در 
اول )به  یرهدو، روند تغييرات تعرفه در نيز به صورت نقطه چين ارائه شده است. همانگونه که ملاحظه مي شود

( 86دوم )به جز سال  یدوره( رو به رشد بوده است. بر عکس آن روند تغييرات در 79، 78، 73، 72جز سالهای 
   همواره نزولي بوده است.

  

 
 (آهنراهاز واحد بازرگاني و بازاريابي  ها، ريال )داده95ا ت 65از سال  1390ميانيگن تعرفه حمل بار ريلي به نرخ ثابت سال  3-18شکل 

 
درصد( رو  79/4با ميانگين نرخ رشد سالانه  )وبت اول ابتدا با شيب مث یدورهی حمل در هااز طرف ديگر تعرفه

شروع شده و تاکنون تداوم  77ی حمل از سال هابه فزوني نهاده است. به نظر مي رسد که روند نزولي تعرفه
دوم با کمي اغماض تقريبا به طور مستمر کاهنده  یدورهداشته است. به گونه ای که ميانگين رشد تعرفه طي 

دوم ناشي از فشار اقتصادی در سطح  یدورهدر  هادرصد( بوده است. اين کاهش مستمر تعرفه -21/5 )به ميزان
تر از بازار حمل و نقل بوده است. بالاتر در به دست آوردن سهم بيش ایجادهکلان و همچنين رقابت سنگين حمل 

ی اول و دوم، موجب هادورهکيلومتر( به نسبت حمل ريلي طي  -)بر حسب تن ایجادهبودن ميانگين رشد حمل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
80-95 344 318 279 282 280 259 259 272 249 245 237 211 209 174 87 146
65-79 197 164 125 113 167 269 297 287 233 292 315 406 503 445 398
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میانگین تعرفه حمل بار ریلی به نرخ ثابت سال 1390 از سال 65 تا 95 )برحسب ریال((ریال ) 90سال میانگین تعرفه حمل بار ریلی به نرخ ثابت

متوسط تعرفه هر نفر-کیلومتر برای مسافر ریلی به نرخ ثابت سال 90

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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های قلفشارهای ناشي از رکود شديد بازار حمل و نقل عمومي کشور موجب ازدياد سطح رقابت بين حمل و ن
حمل  یهای حمل هر دو شيوه شده است. به گونه ای که اين رقابت سبب کاهش مداوم تعرفه ایجادهريلي و 

ر سطح های حمل باری موجب تقليل مستمی تعرفهوه بر اين، رقابت و کاهش سالانهاست. علازميني گرديده 
ها تندتر از شيب سودآوری خدمات ترابری شده است. در صورت تداوم شرايط حاضر، شيب رشد منحني هزينه

با کاهش  مراهه سالانه ناچيز ميزان حمل بار رشد منحني درآمدهای حمل و نقل کشور مي گردد. ميانگين رشد
( انجاميده ) به ويژه باری های حمل بار، به تنزل شديد بازدهي سرمايه در حمل ريليتدريجي ميانگين تعرفه

 است.

 تعرفه ی حمل مسافر ریلی 4,2
شده  از مراجع متفاوتي اخذ 95-87و  86-77، 76-65ی های حمل مسافر طي سه دوره طي سالی تعرفههانرخ

لومتر مسافری کي-و با تقسيم درآمد خالص مسافری بر نفر آهنراهريق سالنامه ی آماری اول از ط یدورهاست. در 
از دوره  در آخرينو کيلومتر -دوم با توجه به آمار شرکت رجا و تعرفه هر نفر یدورهمحاسبه شده است. در 

 جمهوری اسلامي استفاده شده است.  آهنراهی اداره کل نظارت بر خدمات مسافری هاداده
 د:ومشاهده مي ش« 90ر مسافر ريلي به نرخ ثابت سال کيلومت-ميانگين تعرفه ی حمل نفر» 3-20شکل در 
 
 

 
 از واحد مسافری رجا( هاريال )داده، 95تا65از سال  90کيلومتر برای مسافر ريلي به نرخ ثابت سال-متوسط تعرفه ی هر نفر 3-20شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 86.2 135.1 104.7 89.3 82.0 67.8 54.5 44.4 82.1 66.0 80.3 68.5 128.9 128.8 128.6
80-95 128.3 144.1 150.1 146.9 125.6 114.5 110.0 96.8 103.8 113.0 110.0 137.9 134.8 147.6 170.6 189.1

0.0
20.0
40.0
60.0
80.0

100.0
120.0
140.0
160.0
180.0
200.0

ر ف ن مل  فه ح ر ع ت ن  گی ن ا ی سال-م بت  ا ث رخ  ن ه  ب ی  ر ف مسا ر  مت لو 9کی ال)0 ی ( ر

65-79 80-95

آوردن مـردم بـه خودروهـای شـخصی، بـه 
کاهـش میزان اشـغال صندلی هـای واگن های 

مسافری انجامیده است. 
بدیـن ترتیب، با وجـود اینکه کیفیت واگن ها 
و سـطح خدمـات مسـافری طـی یـک دهـه 
اخیر بهبـود جدی یافته، اما بـا وجود افزایش 

تعرفه ها، سـطح درآمد شـرکت های مسافری 
افزایش چشـمگیری نیافته است و از آنجا که 
منحنـی هزینه هـای بخـش مسـافری شـیب 
تندتری نسـبت به درآمدهای مربوطه داشـته، 
میـزان سـرمایه  گذاری در این بخـش با نزول 

مواجه شده است.

� 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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اوج دولتـی بـودن حمل ونقـل ریلـی، تعـداد 
نیـروی انسـانی راه آهـن 41.294 نفـر بود که 
در سـال 1365 بـه 38.964 نفر کاهش یافت. 
در سـال 80 تعداد کارکنان راه آهن به 26.673 

و در سال 95 به 9.022 نفر رسیده است.
میانگین ریزش سالانه کارکنان، طی دوره اول 
847 نفر و در دوره دوم 1192 نفر بوده است. 
به دلیل  ریزش کارکنان در دوره اول عمدتا 
بازنشستگی و یا برون سپاری امور تصدی گری 
اتفاق افتاده است؛ اما دلیل اصلی افزون بودن 
میزان ریزش کارکنان در دوره دوم، واگذاری 

امور به بخش خصوصی بوده است. 
ریـزش شـدید سـال 81 مربـوط بـه انتقـال 
کارگـران دو اداره کل خط و سـازه های فنی و 
سـاختمان و تاسیسـات به شـرکت های تابعه 
یعنـي تراورس و بالاسـت بـوده؛ امـا در واقع 
امـر خروج کارکنـان از حیطه مدیریت راه آهن 
طی 10 تا 13 سـال بعد از آن به طور نامتوازن 
صـورت پذیرفته اسـت. بـرآورد می شـود که 
تعـداد کارکنان شـرکت های بخش خصوصی 
در سـال 95 بین 30 تا 35 هزار نفر باشـد؛ در 
ایـن صـورت جمـع کل کارکنـان زیربخـش 
ریلـی در سـال 95 حـدود 40 تـا 45 هزار نفر 

برآورد می شود. 
بـا توجـه به مـوارد یـاد شـده فـوق، میانگین 
رشـد تعداد نیروی انسـانی فعال در زیربخش 
ریلـی )اعـم از دولتـی و خصوصـی( طـی 30 
سـال گذشـته حدود 0/4 درصد در سـال بوده 
اسـت. این میزان رشـد تعداد نیروی انسانی در 
مقایسـه بـا رشـد شـاخص های حمل ونقـل، 
تعـداد ناوگان و طول خطوط، نشـان از کارایی 

بخش غیردولتی دارد.

وضعیت تعرفه های حمل
یکـی از مـواردی که در سـرمایه  گذاری حمل  
ریلـی نقـش بسـیار زیـادی دارد، میزان سـود 
سـالانه ای اسـت کـه عاید بخـش خصوصی 
می شـود. براسـاس داده هـای واحـد بازرگانی 
راه آهـن رونـد تغییـرات تعرفـه در دوره اول 
)به جـز سـال های 72، 73، 78 و 79( رو بـه 
رشـد بوده اسـت. برعکـس آن روند تغییرات 
در دوره دوم )به جـز سـال 86( همـواره نزولی 

بوده است.
بـه نظـر می رسـد رونـد نزولـی تعرفه هـای 

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 (آهنراهی آماری هاسالنامه از هادستگاه)داده، 95تا  65ی های باری در گردش در شبکه ی ريلي از سالهاميانگين تعداد واگن 3 -6شکل 

ودی داشته صع یی باری روندهاتعداد واگن، (82و  78، 69، 68)به جز سالهای  در تمامي سالهای اين دو دوره
دوم بوده است. ميانگين  یدورهروند رشد بيشتر از بقيه ی سالهای ،  85لغايت  82است. ضمن اينکه طي سالهای 

  وده است.بدرصد  45/2و  92/1به ترتيب برابر  اول و دوم یدورهری طي دو ی باهارشد سالانه ی تعداد واگن
ريد واگن خدوم اين بوده که ضمن ممنوعيت  یدورهی باری در هايل اصلي افزايش ميانگين رشد تعداد واگندلا

اگر چه  ست.ا به سرمايه گذاران اعطاء گرديده مناسباسناد بالادستي(، تسهيلات  الزام)بنا به  آهنراه توسط
 آهنراهتحت مالکيت و مسافری ی باری ها، مصروف خريد کليه واگنيغيردولتقسمت بزرگي از منابع بخش 

کشور خارج  داخل وسازندگان اقدام به خريد واگن مورد نياز از  به مرور شده، اما علاوه بر آن، بخش خصوصي
ننده ی ظرفيت کبه بعد، کمبود نگران  86ری از سال ی باهاکندی روند رشد تعداد واگن کي از دلايلي کرده است.

به گونه ای که  ؛هبه ويژه در مسيرهای پر تراکم بودبه واسطه بهره وری پايين شبکه و ناوگان ريلي شبکه ی ريلي 
. رفتمي رو به کند شدن هاپس از مدتي هر چه تعداد واگنهای باری افزونتر مي گرديد، سرعت چرخه ی واگن

بررسي روند تغييرات  اين موضوع را مي توان با .داده بودتوجيه خود را از دست  أمين ناوگان جديد عملاًدر نتيجه ت
 نداشته است. يچندان بهبوديد کرد که طي دهه اخير ت بازرگاني در حمل و نقل ريلي تأيسرع

 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 12205 13074 13074 12433 12224 12629 13322 13451 14785 14995 15087 15324 16222 16078 16226
80-95 16357 16828 16549 17373 19848 21406 21633 21726 21816 22001 22082 22230 22562 22715 22803 24089
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باری در گردش میانگین تعداد واگن 
65-79 80-95

میانگین تعداد واگن های باری در گردش در شبکه ریلی از سال های 65 تا 95
)برحسب دستگاه(

میانگین تعداد لکوموتیو اصلی در سرویس موجود در شبکه از سال  65 تا 95

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 نیروی کشش 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها،)داده 95تا  65ی هاميانگين تعداد لکوموتيو اصلي در سرويس موجود در شبکه از سال 3 -8شکل 

 
 آهنراه، تعداد لکوموتيوهای اصلي در سرويس دوم یدورهطي  ا کاهشي دوره اول،ند ثابت و نسبتبر خلاف رو

است. بر خلاف روش خصوصي سازی به طريق فروختن واگنهای باری و مسافری ملکي  روندی رو به رشد داشته
 ود را به بخش خصوصييک از لکوموتيوهای تحت مالکيت خ هيچ آهنراه، يغيردولتبه بخش  دوم یدورهدر 

و تشکيل چندين شرکت خصوصي صاحب لکوموتيو،  آهنراهاست. خريد لکوموتيوهای زيمنس توسط  واگذار نکرده
لکوموتيوهای بخش باری توسط بخش  از درصد 30حدود در دوره دوم  .باشددوم مي یدورهاز مهمترين وقايع 

ی اول هاطي دوره آهنراهرويس ميانگين رشد سالانه ی تعداد لکوموتيوهای درس. گرديده استخصوصي تامين 
اول )که با مقادير سالهای بعدی  یدورهدرصد بوده است. اگر ارقام دو سال اول  56/5و  -69/1 و دوم به ترتيب

مي شود.  درصد 7/1اول  یدورهميانگين رشد لکوموتيوهای اصلي طي  تطابق معني داری ندارد( حذف شود، آنگاه
 یدورهمدت مشابه در  برابر 27/3دوم  یدورهاصلي طي  ين تعداد لکوموتيوهایبدين ترتيب ميانگين رشد ميانگ

آهن لکوموتيوها همچنان در تملک شرکت راه از درصد 70اينکه حدود  باالبته بايد توجه داشت  اول بوده است.
در تامين  گذاریسرمايهي از بخشي از روند افزايشي لکوموتيو در دوره دوم بدليل آزاد شدن منابع دولت ولي است

 ي بسيار بارز بوده است.غيردولتاز اين جهت نقش ورود سرمايه بخش  واگن باری و مسافری بوده است.
 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 239 227 148 169 176 150 163 156 177 167 168 177 172 170 185
80-95 193 207 224 231 252 272 274 279 302 313 324 337 351 389 429 459
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میانگین تعداد لکوموتیو اصلی در سرویس
65-79 80-95

میانگین تعداد سالن های مسافری و خدماتی در سرویس و ذخیره از سال  65 تا 95

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 ی مسافریهاواگن  

از  ها)داده، 95تا  65ی هاو خدماتي در سرويس و ذخيره در شبکه ی ريلي از سال ی مسافریهاميانگين تعداد سالن 3-7شکل 
 (آهنراهی آماری هاسالنامه

 
و  يکاهش انيالبته در دوربوده است.  رشدبه طور کلي در حال ی اول و دوم های مسافری در دورههاتعداد واگن

ازسازی و همچنين بی فرسوده هاواگنارج کردن رده خ فرايند ازناشي از  بوده است که يافزايشدوراني هم 
 .باشدخريد ناوگان جديد مسافری ميی خارج از چرخه ی بهره برداری يا هاواگن

صد بوده در 67/4و  -23/0ی اول و دوم به ترتيب های مسافری طي دورههاميانگين رشد سالانه ی تعداد واگن 
 کرده، آهنراهی مسافری تحت مالکيت هاعدادی از واگندوم بخش خصوصي اقدام به خريد ت یدورهاست. در 

ی جديد گرديده است. اثر مثبت سرمايه گذاری بخش هاصرف خريد واگن هاآنبخش اعظم سرمايه گذاری  ولي
دوم، عواملي چون واگذاری  یدوره. اما بعدها و طي اواخر باشدميخصوصي بر تعداد ناوگان مسافری مشهود 

، تحميل آهنراهان تأمين اجتماعي، تخصيص کمتر لکوموتيو به امر حمل مسافری توسط شرکت رجاء به سازم
ی حمل هاتر شيب کمتر منحني رشد تعرفهو از همه مهم حومه ایی حمل بسيار نازل برای حمل هاتعرفه

 یذاری در حوزهتأثيرات مهمي در کاهش حجم سرمايه گ ی ذيربط،هات به منحني رشد هزينهمسافری نسب
حتي از  ،ی تشويقي استفاده از خودروی شخصيهاهر چند بنا به دلايلي از جمله سياست .مسافری داشته است

ن اشغال قطارها گردد و ضريب نسبتا پاييی ايجاد شده توسط بخش خصوصي بطور کامل استفاده نميهاظرفيت

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 916 911 889 834 945 896 934 962 930 892 862 732 771 858 885
80-95 872 942 1012 1066 1182 1367 1351 1482 1607 1589 1605 1669 1717 1704 1665 1810
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و ذخیره واگن مسافری و خدماتی در سرویس  تعداد  میانگین 
65-79 80-95

متوسط مسافت طی شده بار در شبکه ریلی از سال 65 تا 95
 )برحسب کیلومتر(

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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 560اول  یدورهشبکه در کل در ، به دست آمده استکل بر تناژ  کل کيلومتر-که از تقسيم تن، متوسط سير بار
 د متوسط. جدول زير نشانگر روند رشدرصد رشد( 15)حدود  کيلومتر بوده است 641دوم  یدورهکيلومتر و در 

 دوم مي باشد  یدورهسير بار در 
 

 
 (آهنراهی آماری هااز سالنامه ها)دادهکيلومتر ، 95تا 65متوسط مسافت طي شده بار در شبکه ی ريلي از سال  3 -3شکل 

تکميل  مديريتي،ساختاری و دوم ناشي از تغييرات  یدورهطي  ،به نظر مي رسد که نامتعادل بودن رشد حمل
يوها به امر لکوموت ون دسترسي آزاد به شبکه و همچنين روند افزايشي در تخصيص تعدادی قانهاآيين نامه نشدن

 یدورهاول  بوده است. خاطر نشان مي سازد عدم تعادل در ميزان حمل بار طي نيمه 89جابجايي مسافر تا سال 
خش خصوصي به ب و نقل بازرگاني و حملعمليات م نيز به دليل نبود مطالعات کافي برای واگذاری بخشي از دو

ع دولت و بوده است. همچنين نبود نهاد مستقل تنظيم کننده مقررات ريلي عامل مهمي در افزايش تضاد مناف
نرخ رشد  ترين دلايل کاهشمهم ت فيمابين بوده است. در زير به تعدادی ازي و ضعف در تعاملاغيردولتبخش 

 کنيم:سازی اشاره ميحمل بار ريلي پس از خصوصي
 يليبه حمل مسافری ر اختصاص سهم بيشتری از ظرفيت شبکه و لکوموتيودر راستای  غالبهای سياست 

  مزيت  دسترسي به شبکه ريلي و کاهش درصد از درآمد حمل بار به عنوان حق 44اعمال متوسط سالانه
 اینسبت به بخش جاده رقابتي

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 576 674 621 646 513 454 453 460 501 554 602 590 585 612 563
80-95 554 599 627 617 632 623 653 622 617 651 635 659 685 700 702 676
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حمل از سـال 77 شروع شـده و تاکنون تداوم 
داشـته اسـت. بـه گونه ای کـه میانگین رشـد 
تعرفـه طـی دوره دوم با کمـی اغماض تقریبا 
بـه طـور مسـتمر کاهنـده )بـه میـزان 5/21- 
درصـد( بـوده اسـت. ایـن کاهـش مسـتمر 
تعرفه ها در دوره دوم ناشـی از فشـار اقتصادی 
در سـطح کلان و همچنیـن رقابـت سـنگین 
حمل جاده ای در به  دسـت آوردن سهم بیشتر 

از بازار حمل ونقل است.
نرخ هـای تعرفـه حمل مسـافر طی سـه دوره 
طـی سـال های 65-76، 77-86 و 87-95 از 
مراجع متفاوتی اخذ شده اسـت. در دوره اول 
از طریـق سـالنامه آمـاری راه آهن و با تقسـیم 
درآمـد خالـص مسـافری بـر نفر- کیلومتـر 
مسـافری محاسبه شده اسـت. در دوره دوم با 
توجـه بـه آمـار شـرکت رجـا و تعرفـه هـر 
نفر- کیلومتـر و در آخریـن دوره از داده هـای 
اداره کل نظارت بر خدمات مسـافری راه آهن 

جمهوری اسلامی استفاده شده است.
در سال 66 میزان تعرفه حمل مسافر به نرخ 
ثابت سال90، حدود 135 ریال بوده است. پس 
از آن روند کاهشی داشته و تا سال 81 به نرخ 
قبلی نرسیده و همواره از آن کمتر بوده است. 
در سال 82 تعرفه حمل مسافر به نقطه اوج 
جدید به مبلغ 150 ریال رسیده است و مجددا 
روند نزولی داشته تا اینکه در سال 94 از این 

مبلغ فراتر رفته است.
در سـال های اخیـر، از زمان خصوصی سـازی 
شـرکت رجا، میزان تعرفه حمل مسـافر روند 
رو به رشـد داشـته اسـت. ولی موضوع روی 

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
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دير اين دو دوره دقيقاً با يکديگر مقايسه شوند، مشکل برداشت اشتباه با اين وجود، از آنجايي که قرار نيست مقا
 از ارقام مزبور پيش نمي آيد.

ت مقادير مربوطه علاوه بر تعيين مبالغ ميانگين تعرفه ی حمل بار طي دو دوره مزبور، روند تغييرا 3-18شکل در 
اول )به  یرهدو، روند تغييرات تعرفه در نيز به صورت نقطه چين ارائه شده است. همانگونه که ملاحظه مي شود

( 86دوم )به جز سال  یدوره( رو به رشد بوده است. بر عکس آن روند تغييرات در 79، 78، 73، 72جز سالهای 
   همواره نزولي بوده است.

  

 
 (آهنراهاز واحد بازرگاني و بازاريابي  ها، ريال )داده95ا ت 65از سال  1390ميانيگن تعرفه حمل بار ريلي به نرخ ثابت سال  3-18شکل 

 
درصد( رو  79/4با ميانگين نرخ رشد سالانه  )وبت اول ابتدا با شيب مث یدورهی حمل در هااز طرف ديگر تعرفه

شروع شده و تاکنون تداوم  77ی حمل از سال هابه فزوني نهاده است. به نظر مي رسد که روند نزولي تعرفه
دوم با کمي اغماض تقريبا به طور مستمر کاهنده  یدورهداشته است. به گونه ای که ميانگين رشد تعرفه طي 

دوم ناشي از فشار اقتصادی در سطح  یدورهدر  هادرصد( بوده است. اين کاهش مستمر تعرفه -21/5 )به ميزان
تر از بازار حمل و نقل بوده است. بالاتر در به دست آوردن سهم بيش ایجادهکلان و همچنين رقابت سنگين حمل 

ی اول و دوم، موجب هادورهکيلومتر( به نسبت حمل ريلي طي  -)بر حسب تن ایجادهبودن ميانگين رشد حمل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
80-95 344 318 279 282 280 259 259 272 249 245 237 211 209 174 87 146
65-79 197 164 125 113 167 269 297 287 233 292 315 406 503 445 398
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متوسط تعرفه هر نفر-کیلومتر برای مسافر ریلی به نرخ ثابت سال 90

  حمل و نقل ریلی کشوربررسی عملکرد و روند خصوصی سازی در        
 

 

هن 
ه آ

ر را
ی د

ذار
ه گ

رمای
د س

رون
ی و 

ارای
ی ک

ررس
ب

س از 
ش و پ

پي
زی

ی سا
وص

خص
 

های قلفشارهای ناشي از رکود شديد بازار حمل و نقل عمومي کشور موجب ازدياد سطح رقابت بين حمل و ن
حمل  یهای حمل هر دو شيوه شده است. به گونه ای که اين رقابت سبب کاهش مداوم تعرفه ایجادهريلي و 

ر سطح های حمل باری موجب تقليل مستمی تعرفهوه بر اين، رقابت و کاهش سالانهاست. علازميني گرديده 
ها تندتر از شيب سودآوری خدمات ترابری شده است. در صورت تداوم شرايط حاضر، شيب رشد منحني هزينه

با کاهش  مراهه سالانه ناچيز ميزان حمل بار رشد منحني درآمدهای حمل و نقل کشور مي گردد. ميانگين رشد
( انجاميده ) به ويژه باری های حمل بار، به تنزل شديد بازدهي سرمايه در حمل ريليتدريجي ميانگين تعرفه

 است.

 تعرفه ی حمل مسافر ریلی 4,2
شده  از مراجع متفاوتي اخذ 95-87و  86-77، 76-65ی های حمل مسافر طي سه دوره طي سالی تعرفههانرخ

لومتر مسافری کي-و با تقسيم درآمد خالص مسافری بر نفر آهنراهريق سالنامه ی آماری اول از ط یدورهاست. در 
از دوره  در آخرينو کيلومتر -دوم با توجه به آمار شرکت رجا و تعرفه هر نفر یدورهمحاسبه شده است. در 

 جمهوری اسلامي استفاده شده است.  آهنراهی اداره کل نظارت بر خدمات مسافری هاداده
 د:ومشاهده مي ش« 90ر مسافر ريلي به نرخ ثابت سال کيلومت-ميانگين تعرفه ی حمل نفر» 3-20شکل در 
 
 

 
 از واحد مسافری رجا( هاريال )داده، 95تا65از سال  90کيلومتر برای مسافر ريلي به نرخ ثابت سال-متوسط تعرفه ی هر نفر 3-20شکل 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
65-79 86.2 135.1 104.7 89.3 82.0 67.8 54.5 44.4 82.1 66.0 80.3 68.5 128.9 128.8 128.6
80-95 128.3 144.1 150.1 146.9 125.6 114.5 110.0 96.8 103.8 113.0 110.0 137.9 134.8 147.6 170.6 189.1
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آوردن مـردم بـه خودروهـای شـخصی، بـه 
کاهـش میزان اشـغال صندلی هـای واگن های 

مسافری انجامیده است. 
بدیـن ترتیب، با وجـود اینکه کیفیت واگن ها 
و سـطح خدمـات مسـافری طـی یـک دهـه 
اخیر بهبـود جدی یافته، اما بـا وجود افزایش 

تعرفه ها، سـطح درآمد شـرکت های مسافری 
افزایش چشـمگیری نیافته است و از آنجا که 
منحنـی هزینه هـای بخـش مسـافری شـیب 
تندتری نسـبت به درآمدهای مربوطه داشـته، 
میـزان سـرمایه  گذاری در این بخـش با نزول 

مواجه شده است.

� 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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»سوخت« این روزها بازیگر موثری در روندهای مهم اقتصادی، اجتماعی و سیاسی جهان است؛ چه در قالب 
اتحادها و افتراق هایی که بین تولیدکنندگان بزرگ جهانی اش پدید می آید، چه در قالب دغدغه بزرگ رئیس جمهور 
آمریکا که می خواهد بنزین ارزان تری به دست رای دهندگانش برساند و چه در قالب جنبش اعتراضی بزرگی که 
به واسطه مالیات های سوخت، سیمایی انقلابی به فرانسه می بخشد. مصرف سوخت باید مطابق آنچه اجلاس آب 
و هوایی پاریس به تصویب رساند و کنفرانس کاتوویس لهستان آن را به شکل دستورالعملی مشخص درآورد، 
محدود شود، اما مقاومت های سنگینی در برابر این محدودیت شکل گرفته: از خروج ایالات متحده از توافق 

پاریس تا اعتراض هایی پرآشوب در دل پاریس!

اعتراض به مالیات سوخت، چهره ای انقلابی به فرانسه بخشید

لیبرالیسم؛ محیط زیست 
و دردسرهای آقای رئیس جمهور

علی محسنی

هـر قدر ترامپ ایـن روزهـا از کاهش قیمت 
سـوخت خرسـند اسـت و این پیروزی را به 
مثابـه مجـوزی بـرای عبـور از سـد انتخابات 
2020 و هشـت ساله شدن دوره سکونتش در 
کاخ سـفید می بیند، امانوئل مکرون سـوخت 
را دردسـری بـزرگ بـرای برنامه هـای آینـده 

فرانسه و اتحادیه اروپا درمی یابد. 
مکـرون نتوانسـت در برابـر جنبـش »جلیقـه 
زردهـا« دوام بیـاورد و عقب نشـینی را چـاره 
فرونشاندن عطش جنبشـی دانست که مطابق 
نظرسـنجی ها، 84 درصـد مـردم کشـورش 
موافق آن هسـتند. مکـرون نمی توانـد از افت 
قیمت سـوخت خرسـند باشـد، چـه اینکه او 
قصد داشـت بـا به کارگیـری ابزار مالیـات، بر 
هزینـه مصـرف بیفزایـد و از میـزان مصـرف 
بکاهد. او تغییر سیاسـت های انـرژی را هم در 
جهـت کاهش کسـری بودجه می خواسـت و 

هم اجرای سیاست های زیست محیطی. 
اما »ژیلـه ژون ها« )جلیقه  زردهـا( برنامه آقای 
مکـرون را بـر هـم زدنـد و جهـان را هماننـد 
سـاکن کاخ الیـزه نگـران کردند: نگـران آینده 
سیاسـت های لیبرالی و نگـران آینده حیات در 

کره زمین.

نیم قرن پس از 1968
روشـنفکران جهـان هنـوز درباره جنبـش ماه 
مـی سـال 1968 فرانسـه می گویند. جنبشـی 
کارگری -  دانشـجویی کـه در پـس اعتـراض  
اتحادیه هـا و اعتصاب هـای سراسـری شـکل 
گرفت و شـکلی انقلابی به فرانسـه بخشـید. 
جنبشـی کـه هنـوز هـم در تحلیـل نتایـج آن 
و  آزادی  دامنـه  دارد:  وجـود  اختلاف نظـر 
شـکوفایی اقتصـادی را گسـترش داد یـا بـر 

عوام گرایی دامن زد؟ 
کارزار تحلیـل جنبـش جلیقـه زردهـا بـه راه 
افتاده و اختلاف نظرها نیز در زمینه چشـمگیر 
اسـت؛ امـا شـاید هنوز بـراي تحلیل ارزشـی 

چنین پدیده های اجتماعی خیلي زود باشد. 
به هر جهت، درسـت پنجاه سـال پـس از می 
1968، جرقـه ای از مـی 2018 بـه جنبشـی 
تاریخـی در کشـور جنبش هـا و اعتراض هـا 
بدل می شـود. »پرسـیلیا لودوسـکی« زن راننده 
32 سـاله ای کـه در حومـه پاریـس زندگـی 
می کنـد، بـر آن می شـود کـه کمپینـی بـرای 

کاهـش قیمـت سـوخت بـه راه بینـدازد و 
طوماری را در اینترنت منتشـر می کند. حرکت 
او توجهـی را برنمی انگیـزد تـا آنکـه روزنامه 
پاریزیـن در 22 اکتبـر ایـن اقدام لودوسـکی را 
دسـت مایه گزارش خود می کنـد. از آن هنگام، 
عـده ای از کاربـران فیس بـوک طومـار را امضا 
می کننـد و کمپین های دیگـری را نیز در مقابله 

با قیمت سوخت بنا می کنند.
اعتراض اینترنتی اما به جنبشـی خیره کننده در 
17 نوامبر بدل می شـود تا سـیصد هـزار نفر با 
مسـدود کـردن جاده هـا و ایجـاد هرج ومـرج 
ترافیکـی، با نمـاد جلیقه هـای زرد وارد میدان 
اجتماع شـوند و اعتـراض به افزایش مالیات ها 

بر سوخت را فریاد بزنند. 
در ادامـه، در واکنـش بـه اقدامـات و سـخنان 
رئیس جمهـور جوان که مردم او را شـخصیتی 
بـه خواسـته های خـود  بی توجـه  متکبـر و 
مي دانسـتند، جنبشی که آرام شـروع شده بود، 
به خشـونت کشـیده مي شـود؛ امـا در نهایت 
معترضان خواسـته های خود را تحمیل کردند 
و دولـت علی رغـم مقاومـت اولیـه، در سـوم 
دسـامبر اعلام کرد مالیات بر سـوخت را برای 
شـش مـاه بـه حالـت تعلیـق درمـی آورد و 
افزایـش قیمـت بـرق و گاز را منتفـی می کند. 
مشـاوره عمومی درباره مالیات ها و هزینه های 
دولتـی نیز وعده دیگـری بود تا حـس نادیده 

انگاشتن از ذهن معترضان رخت ببندد.
جنبـش جلیقه زردهـا مختصاتی متفـاوت از 
فرانسـه  انبـوه  اعتصاب هـای  و  اعتراض هـا 
داشـت. در کشـوری بـا اتحادیه هـا و احزاب 
قـوی، ایـن جنبـش بـدون هیچ وابسـتگی به 
حزبـی سیاسـی یـا اتحادیـه کارگری شـروع 
شـد و گسترشـی خیره کننده به خـود گرفت. 
جنبش رهبر مشـخصی نداشـت و هماهنگی  

آن در اینترنت صورت می گرفت. 
آنهایـی کـه می پنداشـتند از متـن معـادلات 
اقتصادی و اجتماعی به حاشـیه رانده شـدند، 
نـوک تیـز اعتراض هـای بعضا خشـونت آمیز 
خـود را معطوف به امانوئل مکـرون کردند تا 
او را متوجـه ایـن نکتـه کننـد کـه برنامه های 
دولتـش بـه نیازهـای فـوری مـردم بی توجـه 

است و نفع ثروتمندان را دنبال می کند. 
آنهـا چـون پافشـاری دولـت را بـر اجـرای 
سیاسـت های زیست محیطی آن هم در شرایط 

در 17 نوامبر اعتراض 
اینترنتی در زمينه 

افزایش قيمت سوخت 
به جنبشی خيره کننده 

بدل می شود تا 300
هزار نفر با مسدود 

کردن جاده ها و ایجاد 
هرج ومرج ترافيکی، 

با نماد جليقه های زرد 
وارد ميدان شوند و 
اعتراض به افزایش
ماليات ها بر سوخت 

را فریاد بزنند 

دولت فرانسه علی رغم 
مقاومت اوليه، در سوم 

دسامبر اعلام کرد 
سياست ماليات بر 

سوخت را برای شش 
ماه به حالت تعليق 

درمی آورد و افزایش 
قيمت برق و گاز را 

منتفی می کند. مشاوره 
عمومی درباره افزایش 

ماليات ها و هزینه های 
دولتی نيز وعده دیگر 

دولت بوده است 
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»سوخت« این روزها بازیگر موثری در روندهای مهم اقتصادی، اجتماعی و سیاسی جهان است؛ چه در قالب 
اتحادها و افتراق هایی که بین تولیدکنندگان بزرگ جهانی اش پدید می آید، چه در قالب دغدغه بزرگ رئیس جمهور 
آمریکا که می خواهد بنزین ارزان تری به دست رای دهندگانش برساند و چه در قالب جنبش اعتراضی بزرگی که 
به واسطه مالیات های سوخت، سیمایی انقلابی به فرانسه می بخشد. مصرف سوخت باید مطابق آنچه اجلاس آب 
و هوایی پاریس به تصویب رساند و کنفرانس کاتوویس لهستان آن را به شکل دستورالعملی مشخص درآورد، 
محدود شود، اما مقاومت های سنگینی در برابر این محدودیت شکل گرفته: از خروج ایالات متحده از توافق 

پاریس تا اعتراض هایی پرآشوب در دل پاریس!

اعتراض به مالیات سوخت، چهره ای انقلابی به فرانسه بخشید

لیبرالیسم؛ محیط زیست 
و دردسرهای آقای رئیس جمهور

علی محسنی

هـر قدر ترامپ ایـن روزهـا از کاهش قیمت 
سـوخت خرسـند اسـت و این پیروزی را به 
مثابـه مجـوزی بـرای عبـور از سـد انتخابات 
2020 و هشـت ساله شدن دوره سکونتش در 
کاخ سـفید می بیند، امانوئل مکرون سـوخت 
را دردسـری بـزرگ بـرای برنامه هـای آینـده 

فرانسه و اتحادیه اروپا درمی یابد. 
مکـرون نتوانسـت در برابـر جنبـش »جلیقـه 
زردهـا« دوام بیـاورد و عقب نشـینی را چـاره 
فرونشاندن عطش جنبشـی دانست که مطابق 
نظرسـنجی ها، 84 درصـد مـردم کشـورش 
موافق آن هسـتند. مکـرون نمی توانـد از افت 
قیمت سـوخت خرسـند باشـد، چـه اینکه او 
قصد داشـت بـا به کارگیـری ابزار مالیـات، بر 
هزینـه مصـرف بیفزایـد و از میـزان مصـرف 
بکاهد. او تغییر سیاسـت های انـرژی را هم در 
جهـت کاهش کسـری بودجه می خواسـت و 

هم اجرای سیاست های زیست محیطی. 
اما »ژیلـه ژون ها« )جلیقه  زردهـا( برنامه آقای 
مکـرون را بـر هـم زدنـد و جهـان را هماننـد 
سـاکن کاخ الیـزه نگـران کردند: نگـران آینده 
سیاسـت های لیبرالی و نگـران آینده حیات در 

کره زمین.

نیم قرن پس از 1968
روشـنفکران جهـان هنـوز درباره جنبـش ماه 
مـی سـال 1968 فرانسـه می گویند. جنبشـی 
کارگری -  دانشـجویی کـه در پـس اعتـراض  
اتحادیه هـا و اعتصاب هـای سراسـری شـکل 
گرفت و شـکلی انقلابی به فرانسـه بخشـید. 
جنبشـی کـه هنـوز هـم در تحلیـل نتایـج آن 
و  آزادی  دامنـه  دارد:  وجـود  اختلاف نظـر 
شـکوفایی اقتصـادی را گسـترش داد یـا بـر 

عوام گرایی دامن زد؟ 
کارزار تحلیـل جنبـش جلیقـه زردهـا بـه راه 
افتاده و اختلاف نظرها نیز در زمینه چشـمگیر 
اسـت؛ امـا شـاید هنوز بـراي تحلیل ارزشـی 

چنین پدیده های اجتماعی خیلي زود باشد. 
به هر جهت، درسـت پنجاه سـال پـس از می 
1968، جرقـه ای از مـی 2018 بـه جنبشـی 
تاریخـی در کشـور جنبش هـا و اعتراض هـا 
بدل می شـود. »پرسـیلیا لودوسـکی« زن راننده 
32 سـاله ای کـه در حومـه پاریـس زندگـی 
می کنـد، بـر آن می شـود کـه کمپینـی بـرای 

کاهـش قیمـت سـوخت بـه راه بینـدازد و 
طوماری را در اینترنت منتشـر می کند. حرکت 
او توجهـی را برنمی انگیـزد تـا آنکـه روزنامه 
پاریزیـن در 22 اکتبـر ایـن اقدام لودوسـکی را 
دسـت مایه گزارش خود می کنـد. از آن هنگام، 
عـده ای از کاربـران فیس بـوک طومـار را امضا 
می کننـد و کمپین های دیگـری را نیز در مقابله 

با قیمت سوخت بنا می کنند.
اعتراض اینترنتی اما به جنبشـی خیره کننده در 
17 نوامبر بدل می شـود تا سـیصد هـزار نفر با 
مسـدود کـردن جاده هـا و ایجـاد هرج ومـرج 
ترافیکـی، با نمـاد جلیقه هـای زرد وارد میدان 
اجتماع شـوند و اعتـراض به افزایش مالیات ها 

بر سوخت را فریاد بزنند. 
در ادامـه، در واکنـش بـه اقدامـات و سـخنان 
رئیس جمهـور جوان که مردم او را شـخصیتی 
بـه خواسـته های خـود  بی توجـه  متکبـر و 
مي دانسـتند، جنبشی که آرام شـروع شده بود، 
به خشـونت کشـیده مي شـود؛ امـا در نهایت 
معترضان خواسـته های خود را تحمیل کردند 
و دولـت علی رغـم مقاومـت اولیـه، در سـوم 
دسـامبر اعلام کرد مالیات بر سـوخت را برای 
شـش مـاه بـه حالـت تعلیـق درمـی آورد و 
افزایـش قیمـت بـرق و گاز را منتفـی می کند. 
مشـاوره عمومی درباره مالیات ها و هزینه های 
دولتـی نیز وعده دیگـری بود تا حـس نادیده 

انگاشتن از ذهن معترضان رخت ببندد.
جنبـش جلیقه زردهـا مختصاتی متفـاوت از 
فرانسـه  انبـوه  اعتصاب هـای  و  اعتراض هـا 
داشـت. در کشـوری بـا اتحادیه هـا و احزاب 
قـوی، ایـن جنبـش بـدون هیچ وابسـتگی به 
حزبـی سیاسـی یـا اتحادیـه کارگری شـروع 
شـد و گسترشـی خیره کننده به خـود گرفت. 
جنبش رهبر مشـخصی نداشـت و هماهنگی  

آن در اینترنت صورت می گرفت. 
آنهایـی کـه می پنداشـتند از متـن معـادلات 
اقتصادی و اجتماعی به حاشـیه رانده شـدند، 
نـوک تیـز اعتراض هـای بعضا خشـونت آمیز 
خـود را معطوف به امانوئل مکـرون کردند تا 
او را متوجـه ایـن نکتـه کننـد کـه برنامه های 
دولتـش بـه نیازهـای فـوری مـردم بی توجـه 

است و نفع ثروتمندان را دنبال می کند. 
آنهـا چـون پافشـاری دولـت را بـر اجـرای 
سیاسـت های زیست محیطی آن هم در شرایط 

در 17 نوامبر اعتراض 
اینترنتی در زمينه 

افزایش قيمت سوخت 
به جنبشی خيره کننده 

بدل می شود تا 300
هزار نفر با مسدود 

کردن جاده ها و ایجاد 
هرج ومرج ترافيکی، 

با نماد جليقه های زرد 
وارد ميدان شوند و 
اعتراض به افزایش
ماليات ها بر سوخت 

را فریاد بزنند 

دولت فرانسه علی رغم 
مقاومت اوليه، در سوم 

دسامبر اعلام کرد 
سياست ماليات بر 

سوخت را برای شش 
ماه به حالت تعليق 

درمی آورد و افزایش 
قيمت برق و گاز را 

منتفی می کند. مشاوره 
عمومی درباره افزایش 

ماليات ها و هزینه های 
دولتی نيز وعده دیگر 

دولت بوده است 
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کاهـش قـدرت خریـد مـردم برنمی تافتنـد، 
خسـارات فراوانی بـه اموال عمومـی از جمله 
جاده هـا و جایگاه هـای سـوخت وارد کردنـد. 
در چنیـن شـرایطی، برنامه جدیـد دولت برای 
افزایش مالیات سـوخت، جرقه اعتراضی را زد 
کـه همدلـی بیـش از 80 درصـد مـردم ایـن 

کشور بزرگ اروپایی را برانگیخت. 
ایـن جنبـش نشـانی از بی اعتمادی بـه دولت 
بـود و مردم شـهرهای کوچک و روسـتاها که 
زندگـی خود را متاثـر از سیاسـت های انرژی 
دولـت می دیدنـد، با حضـور در میانه و حومه 
پاریـس، پرگردشـگرترین شـهر جهـان را به 

صحنه ای از آشوب بدل کردند. 
آنهـا از اجبـار وجود جلیقـه زرد در خودروها 
اسـتفاده کردنـد و بـا به تن کردن آنهـا، نمادی 
بـرای جنبـش خود سـاختند کـه رفته رفته در 
سـایر کشـورهای اروپایی، برخی کشـورهای 
آفریقایی و خاورمیانـه، جرقه اعتراض هایی را 
زد و ایـن نمـاد را بـه نمـادی جهانـی بـرای 

اعتراض بدل ساخت.

جنبشی علیه لیبرالیسم؟
مطالبـات جلیقـه زردهـا گرچـه در روزهـای 
نخسـت اعتـراض محـدود به توقـف افزایش 
مالیات سـوخت به نظر می رسـید، اما رفته رفته 
گسترش یافت و بسـیاری از برنامه های دولت 
و اندیشـه های اقتصاد آزاد را هـدف گرفت. از 
مخالفـت با برخـي خصوصی سـازی ها گرفته 
تـا اعتراض به گسـترش فعالیت شـرکت های 
بـزرگ جهانـی ماننـد آمـازون که کسـب وکار 
خرده فروشـان را تحت تاثیر قرار داده اسـت و 
همچنیـن سیاسـت های ریاضتـی و حـذف 
برنامه هـای حمایتـی، چراکـه معتقدنـد ایـن 
برنامه ها تاثیر ملموسـی بر بهبود قدرت خرید 

مردم نداشته است.
مطالبـات »جلیقـه زردهـا« سیاسـتمداران و 
اندیشـمندان بسـیاری را به تفکر واداشت، چه 
اینکـه دنیـا وارد عصـری شـده کـه روزبه روز 
جهان شـمول  ارزش هـای  برابـر  در  بیشـتر 
صف آرایـی می کنـد. برخـی ایـن رونـد را به 
شکسـتی برای لیبرالیسـم و ترمزی در مسـیر 
نئولیبرالیسـم می داننـد و برخـی دیگـر بر این 
باورند که لیبرالیسـم شکست نخورده، اما  باید 
برنامـه تـازه ای بـرای حل چالش هـای جدید 

تـدارک ببینـد. در حقیقت سـوالی بـزرگ در 
ذهـن متفکـران بـه وجـود آمـده اسـت: »آیـا 
الگوی اقتصادی لیبرال جهانی شـده، می تواند 

رفاه تمامی اقشار جامعه را رقم بزند؟«
»کریسـتف ژیلـوی« در گاردیـن می نویسـد:» 
سیاسـت های اقتصـادی دولت رفـاه برخلاف 
تصـور رایـج کـه می پنـدارد بـر طبقـه کارگر 
فشـار وارد می کنـد، طبقـه متوسـط را تحـت 
تاثیـر قـرار داده اسـت. این وضعیـت در غرب 
حاصـل ناکارآمـدی مـدل اقتصـادی لیبـرال 
نیسـت، بلکه حاصل موفقیت آن است. غرب 
به طور متوسـط ثروتمندتر شـده، امـا در عین 
حـال، بـا گسـترش فقـر، بیـکاری و کاهـش 

امنیت نیز روبه رو شده است.« 
ژیلوی معتقد است که سیاست های اقتصادی 
لیبرال موجب شده ساختار اشتغال دگرگون و 
ثروت و اشتغال در شهرهای بزرگ متمرکز 
شود. مناطق روستایی و مناطق غیرصنعتی در 
شهرهای کوچک از این تحولات بی نصیب 
بوده اند و اکنون با شوک اجتماعی و فرهنگی 
روبه رو هستند که بر بستر آن، پوپولیسم رشد 

کرده است.
بـه خوش بینـی  پرشـمارتری،  منتقـدان  امـا 
نویسـنده گاردین نیستند و معتقدند لیبرالیسم 
بـه پایـان راه رسـیده یا دسـت کم بـه دیواری 
فضـای  در  اسـت.  کـرده  برخـورد  سـخت 
سیاسـی فرانسـه امـا چپ گراهـای بسـیاری 
وجـود دارنـد کـه فریـاد مخالفـت خـود بـا 

اقتصاد آزاد را بلندتر کنند. 
گـروه،  دو  هـر  اسـتدلال های  برابـر  در  امـا 
واقعیتی مسـتتر اسـت: پیروزی های چشمگیر 
پوپولیسـت ها و مخالفان روندهای جهانی که 
حتی تا کاخ سـفید نیز کشـیده شـده، نشان از 
آن دارد کـه دوره ای از اقتصـاد لیبرال که بعضا 
نئولیبرالیسـم خوانـده می شـود، بـه مرحلـه 

اصلاح یا تحول رسیده است.
سیاسـت های دولت رفـاه در فاصلـه دهه 30 
تـا 70 میـلادی بر بال موفقیت سـیر مي کرد و 
اندیشـه های کینزی، گسـترش دخالت دولت 
در اقتصاد را نسـخه ای شفابخش برای اقتصاد 
جهـان مي دانسـت، امـا از آن مقطـع بـه بعد، 
اندیشـه های نئولیبـرال وارد عرصـه شـدند تا 
شکسـت اندیشـه دولـت رفـاه را بـا کاهـش 
دخالـت دولـت و افزایـش خصوصی سـازی 

به منظور کاهش مصرف 
سوخت های فسيلی، 
مکرون قصد تعطيل 
کردن 14 نيروگاه 
هسته ای تا سال

 2035 را داشت، اما 
دیدگاه های بلندمدت 
او برای آینده حيات 
در کره زمين، به سد 
انتظارات کوتاه مدت 
مردم برخورد کرد

مطالبات جليقه زردها 
رفته رفته گسترش یافت 
و بسياری از برنامه های 
دولت و اندیشه های 
اقتصاد آزاد را هدف 
گرفت. از مخالفت با 
برخي خصوصی سازی ها 
گرفته تا اعتراض به 
گسترش فعاليت 
شرکت های بزرگ 
جهانی مانند آمازون و 
همچنين سياست های 
ریاضتی و حذف 
برنامه های حمایتی

ران
ی ای

رابر
د ت

صا
 اقت

مه
هنا

ما
Tr

an
sp

or
ta

ti
on

 M
ag

az
in

e
13

97
ه / 

 ما
دی

 و 
آذر

وم 
ه د

یم
/  ن

 1
63

ره 
شما

96

پاسـخ گوینـد و دوره ای از کاهـش دخالـت 
دولـت را متکی به اندیشـه های سـرمایه داری 
رقـم زننـد. شـاید تحـولات سیاسـی اخیـر 
جهـان، ناقـوس پایان ایـن دوره را نیز به صدا 
درآورده باشـد. بایـد اندیشـمندانی خـلاق و 
سیاسـتمدارانی شـجاع به عرصه بیایند تا این 
دوره نیـز بـا حداقـل هزینـه بـرای جوامـع، 
جهانـی  اقتصـاد  و  شـود  طـی  به سـلامت 

کماکان به رشد ادامه دهد.

جنبشی علیه محیط زیست؟
»ژیله  ژون هـا« هیـچ گاه تیـغ تیـز اعتراض ها را 
به سـوی سیاسـت های جدید محیط زیسـتی 
جهـان نبردند، اما اجرای این سیاسـت ها را با 
دشـواری جـدی روبـه رو کردند. آنهـا بر این 
باورنـد در روزگاری کـه مـردم بـا اوضـاع 
نامناسـب اقتصـادی مواجه هسـتند، بحث در 
بـاب محیط زیسـت فانتـزی اسـت. آنهـا از 
افزایـش هزینه های زندگی خود در پی رشـد 
مالیات هـا هراسـان هسـتند، در حالـي کـه 
دولت فرانسـه در پی آن اسـت که تامین مالی 
برنامه هـای  محیط زیسـتی خـود را از مسـیر 
افزایـش مالیـات سـوخت بـه مرحلـه اجـرا  

درآورد.
اعتراض هـای فرانسـه و عقب نشـینی دولـت 
ایـن کشـور، جهـان را بیـش از پیـش نگـران 
اجـرای صحیـح توافـق آب و هوایـی 2015 
پاریـس کـرد چـه اینکـه ایـالات متحـده بـه 
عنوان بزرگ ترین اقتصاد جهـان و از مقصران 
اصلی گرمایش کره زمیـن، در عصر ترامپ از 
ایـن توافـق بین المللـی خـارج شـده اسـت. 
آشـوب های اجتماعـی در فرانسـه می توانـد 
نیـز از اجـرای  قـدرت جهانـی دیگـری را 

سیاست های زیست محیطی منصرف کند.
درسـت یک روز پـس از عقب نشـینی دولت 
فرانسه در برابر جنبش جلیقه زردها، کنفرانس 
کاتوویس لهسـتان آغـاز به کار کـرد تا قوانین 
هدایت کننـده قـرارداد آب و هوایـی پاریس را 
تدویـن کنـد. این کنفرانس پـس از دو هفته به 
توافقـی دسـت یافـت کـه دسـتورالعمل هایی 
بـرای چگونگی گزارش میزان انتشـار گازهای 
گلخانـه ای و اقدامـات صـورت گرفتـه بـرای 

کاهش این آلاینده ها را تدوین می کند. 
در حقیقـت، جهـان بـا کنفرانـس کاتوویـس 

موفق شـد بـرای اجرای توافق پاریس از سـال 
2020، گام موثر دیگری بردارد. 

منتقـدان اما توافق کاتوویـس را چندان جدی 
و راهـکاری موثـر بـرای مقابلـه بـا گرمایش 
کـره زمیـن نیافتند؛ چـه اینکه توافـق پاریس 
در پـی جلوگیری از رشـد 1/5 سـانتیگرادی 
دمـای کـره زمیـن بـود و حـال یافته هـای 
جدیـد نشـان از آن دارد گرمایش این سـیاره 
به گونـه ای شـتاب گرفتـه کـه جهـان  بایـد 

نگران افزایش 3 درجه ای دما باشد.
امـا همین سـطح از توافـق بین المللی بر سـر 
آب و هـوا نیـز با چالش سیاسـتمدارانی چون 
ترامـپ و مردمانی چون جلیقـه زردها روبه رو 
اسـت کـه یکـی در سـودای جلـب رضایت 
رای دهندگانـش و دیگری با ترس از فشـار بر 
ناخواسـته  و  خواسـته  خریـدش،  قـدرت 
محیط زیست را در حاشـیه خواسته های خود 
مي بینـد. گویـا مشـکل این اسـت کـه جهان 
هنوز به سـطحی از پیشرفت فن آوری نرسیده 
کـه گـذاری ارزان به انرژی های پاک تر داشـته 
سـوخت های  مصـرف  بـا  مقابلـه  و  باشـد 
فسـیلی، تنهـا از راه افزایش مالیات ها و فشـار 

بر جامعه میسر است.

دردسرهای آقای مکرون
امانوئـل مکـرون در ماهی که شکسـت بزرگ 
دولتـش در برابـر اعتراض ها را به چشـم دید، 

41 سـاله شد. این متولد 21 دسـامبر 1977 در 
پـی آن بـود که با نیـروی جوانی و بـاورش به 
اندیشـه های اقتصـاد آزاد، آینـده ای بهتـر برای 
فرانسـه رقم بزند، اما در نبردی میان برنامه های 
بلندمـدت و نگرانی هـای کوتاه مـدت طبقـه 
متوسـط و کارگـر کشـورش قـرار گرفـت و 

چاره ای جز تسلیم ندید. 
مشخص نیست این جوان که از دید معترضان 
متکبر است، در آینده خواهد توانست فرانسه را 
به رهبر اجرای سیاست های زیست محیطی و 
اقتصاد آزاد بدل کند یا خیر؟ دردسرهای او 
پرشمار و سرمایه اجتماعی اش رو به تحلیل 
است. تا سال 2022 و انتخابات بعدی ریاست 
جمهوری نیز زمان زیادی باقی مانده و مکرون 

چاره ای جز ادامه مسیر ندارد.
مکرون در سـال 2017 در انتخاباتی به پیروزی 
رسـید کـه رقیـب افراطـی اش از جبهـه ملی، 
توانسـت بـه دور دوم رقابـت برسـد و آراي 
قابل توجهـی را نصیب خود کرد. او که سـابقه 
عضویت در حزب سوسیالیسـت را دارد، خود 
را طرفـدار اقتصـاد لیبـرال می دانـد و حتی در 
زمان هایـی خود را هـوادار هم زمان چپ گرایی 

و لیبرالیسم و یا لیبرال اجتماعی خوانده است. 
پیروزی مکرون و حزب تازه تاسیس او نه تنها 
در فرانسه که در اتحادیه اروپا نیز رخدادی مهم 
محسوب می شود. در حالی که انگلستان از 
دولت  با  چالش ها  و  شده  خارج  اتحادیه 
پوپولیست جدید ایتالیا در اوج است، مکرون 
چون  مهمی  ارزش های  حافظ  می خواهد 
اقتصاد بازار و محیط زیست باشد و فرانسه را 
آسیب دیده  اتحاد  محکم  ستون  دو  از  یکی 
اروپایی نگاه دارد. فضای اجتماعی کشورش 
در پایان سال 2018 تا حدی این امکان را از او 
سلب کرده و نه تنها خطر درغلتیدن فرانسه به 
دام ملی گرایی افراطی و پوپولیسم را افزایش 
داده که پیروزی او را در انتخابات آینده اروپایی 

نیز به چالش کشیده است.
سیاست های  اجرای  به  فراوانی  نیاز  مکرون 
زیست محیطی دارد تا هواداران محیط زیست 
انتخابات  در  به وی و همفکرانش  اروپا  در 
آینده اقبال داشته باشند. در سال 2018، قیمت 
سوخت گازوئیل در فرانسه 16 درصد رشد 
 2019 سال  برای  مکرون  دولت  و  داشته 
افزایش مالیات های این بخش را برنامه ریزی 

ژیله ژون ها هيچ گاه 
تيغ تيز اعتراض های خود 
را به سوی سياست های 

جدید محيط زیستی جهان 
نبردند، اما اجرای این 

سياست ها را با دشواری 
جدی روبه رو کردند. 
آنها بر این باورند 

در روزگاری که مردم 
با اوضاع نامناسب اقتصادی 

مواجه هستند، بحث
 در باب محيط زیست

 فانتزی است

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ک
زدی

و ن
ور 

ز د
ا

13
97

ه / 
 ما

دی
 و 

آذر
وم 

ه د
یم

/  ن
 1

63
ره 

شما

97



کاهـش قـدرت خریـد مـردم برنمی تافتنـد، 
خسـارات فراوانی بـه اموال عمومـی از جمله 
جاده هـا و جایگاه هـای سـوخت وارد کردنـد. 
در چنیـن شـرایطی، برنامه جدیـد دولت برای 
افزایش مالیات سـوخت، جرقه اعتراضی را زد 
کـه همدلـی بیـش از 80 درصـد مـردم ایـن 

کشور بزرگ اروپایی را برانگیخت. 
ایـن جنبـش نشـانی از بی اعتمادی بـه دولت 
بـود و مردم شـهرهای کوچک و روسـتاها که 
زندگـی خود را متاثـر از سیاسـت های انرژی 
دولـت می دیدنـد، با حضـور در میانه و حومه 
پاریـس، پرگردشـگرترین شـهر جهـان را به 

صحنه ای از آشوب بدل کردند. 
آنهـا از اجبـار وجود جلیقـه زرد در خودروها 
اسـتفاده کردنـد و بـا به تن کردن آنهـا، نمادی 
بـرای جنبـش خود سـاختند کـه رفته رفته در 
سـایر کشـورهای اروپایی، برخی کشـورهای 
آفریقایی و خاورمیانـه، جرقه اعتراض هایی را 
زد و ایـن نمـاد را بـه نمـادی جهانـی بـرای 

اعتراض بدل ساخت.

جنبشی علیه لیبرالیسم؟
مطالبـات جلیقـه زردهـا گرچـه در روزهـای 
نخسـت اعتـراض محـدود به توقـف افزایش 
مالیات سـوخت به نظر می رسـید، اما رفته رفته 
گسترش یافت و بسـیاری از برنامه های دولت 
و اندیشـه های اقتصاد آزاد را هـدف گرفت. از 
مخالفـت با برخـي خصوصی سـازی ها گرفته 
تـا اعتراض به گسـترش فعالیت شـرکت های 
بـزرگ جهانـی ماننـد آمـازون که کسـب وکار 
خرده فروشـان را تحت تاثیر قرار داده اسـت و 
همچنیـن سیاسـت های ریاضتـی و حـذف 
برنامه هـای حمایتـی، چراکـه معتقدنـد ایـن 
برنامه ها تاثیر ملموسـی بر بهبود قدرت خرید 

مردم نداشته است.
مطالبـات »جلیقـه زردهـا« سیاسـتمداران و 
اندیشـمندان بسـیاری را به تفکر واداشت، چه 
اینکـه دنیـا وارد عصـری شـده کـه روزبه روز 
جهان شـمول  ارزش هـای  برابـر  در  بیشـتر 
صف آرایـی می کنـد. برخـی ایـن رونـد را به 
شکسـتی برای لیبرالیسـم و ترمزی در مسـیر 
نئولیبرالیسـم می داننـد و برخـی دیگـر بر این 
باورند که لیبرالیسـم شکست نخورده، اما  باید 
برنامـه تـازه ای بـرای حل چالش هـای جدید 

تـدارک ببینـد. در حقیقت سـوالی بـزرگ در 
ذهـن متفکـران بـه وجـود آمـده اسـت: »آیـا 
الگوی اقتصادی لیبرال جهانی شـده، می تواند 

رفاه تمامی اقشار جامعه را رقم بزند؟«
»کریسـتف ژیلـوی« در گاردیـن می نویسـد:» 
سیاسـت های اقتصـادی دولت رفـاه برخلاف 
تصـور رایـج کـه می پنـدارد بـر طبقـه کارگر 
فشـار وارد می کنـد، طبقـه متوسـط را تحـت 
تاثیـر قـرار داده اسـت. این وضعیـت در غرب 
حاصـل ناکارآمـدی مـدل اقتصـادی لیبـرال 
نیسـت، بلکه حاصل موفقیت آن است. غرب 
به طور متوسـط ثروتمندتر شـده، امـا در عین 
حـال، بـا گسـترش فقـر، بیـکاری و کاهـش 

امنیت نیز روبه رو شده است.« 
ژیلوی معتقد است که سیاست های اقتصادی 
لیبرال موجب شده ساختار اشتغال دگرگون و 
ثروت و اشتغال در شهرهای بزرگ متمرکز 
شود. مناطق روستایی و مناطق غیرصنعتی در 
شهرهای کوچک از این تحولات بی نصیب 
بوده اند و اکنون با شوک اجتماعی و فرهنگی 
روبه رو هستند که بر بستر آن، پوپولیسم رشد 

کرده است.
بـه خوش بینـی  پرشـمارتری،  منتقـدان  امـا 
نویسـنده گاردین نیستند و معتقدند لیبرالیسم 
بـه پایـان راه رسـیده یا دسـت کم بـه دیواری 
فضـای  در  اسـت.  کـرده  برخـورد  سـخت 
سیاسـی فرانسـه امـا چپ گراهـای بسـیاری 
وجـود دارنـد کـه فریـاد مخالفـت خـود بـا 

اقتصاد آزاد را بلندتر کنند. 
گـروه،  دو  هـر  اسـتدلال های  برابـر  در  امـا 
واقعیتی مسـتتر اسـت: پیروزی های چشمگیر 
پوپولیسـت ها و مخالفان روندهای جهانی که 
حتی تا کاخ سـفید نیز کشـیده شـده، نشان از 
آن دارد کـه دوره ای از اقتصـاد لیبرال که بعضا 
نئولیبرالیسـم خوانـده می شـود، بـه مرحلـه 

اصلاح یا تحول رسیده است.
سیاسـت های دولت رفـاه در فاصلـه دهه 30 
تـا 70 میـلادی بر بال موفقیت سـیر مي کرد و 
اندیشـه های کینزی، گسـترش دخالت دولت 
در اقتصاد را نسـخه ای شفابخش برای اقتصاد 
جهـان مي دانسـت، امـا از آن مقطـع بـه بعد، 
اندیشـه های نئولیبـرال وارد عرصـه شـدند تا 
شکسـت اندیشـه دولـت رفـاه را بـا کاهـش 
دخالـت دولـت و افزایـش خصوصی سـازی 

به منظور کاهش مصرف 
سوخت های فسيلی، 
مکرون قصد تعطيل 
کردن 14 نيروگاه 
هسته ای تا سال
 2035 را داشت، اما 
دیدگاه های بلندمدت 
او برای آینده حيات 
در کره زمين، به سد 
انتظارات کوتاه مدت 
مردم برخورد کرد

مطالبات جليقه زردها 
رفته رفته گسترش یافت 
و بسياری از برنامه های 
دولت و اندیشه های 
اقتصاد آزاد را هدف 
گرفت. از مخالفت با 
برخي خصوصی سازی ها 
گرفته تا اعتراض به 
گسترش فعاليت 
شرکت های بزرگ 
جهانی مانند آمازون و 
همچنين سياست های 
ریاضتی و حذف 
برنامه های حمایتی
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پاسـخ گوینـد و دوره ای از کاهـش دخالـت 
دولـت را متکی به اندیشـه های سـرمایه داری 
رقـم زننـد. شـاید تحـولات سیاسـی اخیـر 
جهـان، ناقـوس پایان ایـن دوره را نیز به صدا 
درآورده باشـد. بایـد اندیشـمندانی خـلاق و 
سیاسـتمدارانی شـجاع به عرصه بیایند تا این 
دوره نیـز بـا حداقـل هزینـه بـرای جوامـع، 
جهانـی  اقتصـاد  و  شـود  طـی  به سـلامت 

کماکان به رشد ادامه دهد.

جنبشی علیه محیط زیست؟
»ژیله  ژون هـا« هیـچ گاه تیـغ تیـز اعتراض ها را 
به سـوی سیاسـت های جدید محیط زیسـتی 
جهـان نبردند، اما اجرای این سیاسـت ها را با 
دشـواری جـدی روبـه رو کردند. آنهـا بر این 
باورنـد در روزگاری کـه مـردم بـا اوضـاع 
نامناسـب اقتصـادی مواجه هسـتند، بحث در 
بـاب محیط زیسـت فانتـزی اسـت. آنهـا از 
افزایـش هزینه های زندگی خود در پی رشـد 
مالیات هـا هراسـان هسـتند، در حالـي کـه 
دولت فرانسـه در پی آن اسـت که تامین مالی 
برنامه هـای  محیط زیسـتی خـود را از مسـیر 
افزایـش مالیـات سـوخت بـه مرحلـه اجـرا  

درآورد.
اعتراض هـای فرانسـه و عقب نشـینی دولـت 
ایـن کشـور، جهـان را بیـش از پیـش نگـران 
اجـرای صحیـح توافـق آب و هوایـی 2015 
پاریـس کـرد چـه اینکـه ایـالات متحـده بـه 
عنوان بزرگ ترین اقتصاد جهـان و از مقصران 
اصلی گرمایش کره زمیـن، در عصر ترامپ از 
ایـن توافـق بین المللـی خـارج شـده اسـت. 
آشـوب های اجتماعـی در فرانسـه می توانـد 
نیـز از اجـرای  قـدرت جهانـی دیگـری را 

سیاست های زیست محیطی منصرف کند.
درسـت یک روز پـس از عقب نشـینی دولت 
فرانسه در برابر جنبش جلیقه زردها، کنفرانس 
کاتوویس لهسـتان آغـاز به کار کـرد تا قوانین 
هدایت کننـده قـرارداد آب و هوایـی پاریس را 
تدویـن کنـد. این کنفرانس پـس از دو هفته به 
توافقـی دسـت یافـت کـه دسـتورالعمل هایی 
بـرای چگونگی گزارش میزان انتشـار گازهای 
گلخانـه ای و اقدامـات صـورت گرفتـه بـرای 

کاهش این آلاینده ها را تدوین می کند. 
در حقیقـت، جهـان بـا کنفرانـس کاتوویـس 

موفق شـد بـرای اجرای توافق پاریس از سـال 
2020، گام موثر دیگری بردارد. 

منتقـدان اما توافق کاتوویـس را چندان جدی 
و راهـکاری موثـر بـرای مقابلـه بـا گرمایش 
کـره زمیـن نیافتند؛ چـه اینکه توافـق پاریس 
در پـی جلوگیری از رشـد 1/5 سـانتیگرادی 
دمـای کـره زمیـن بـود و حـال یافته هـای 
جدیـد نشـان از آن دارد گرمایش این سـیاره 
به گونـه ای شـتاب گرفتـه کـه جهـان  بایـد 

نگران افزایش 3 درجه ای دما باشد.
امـا همین سـطح از توافـق بین المللی بر سـر 
آب و هـوا نیـز با چالش سیاسـتمدارانی چون 
ترامـپ و مردمانی چون جلیقـه زردها روبه رو 
اسـت کـه یکـی در سـودای جلـب رضایت 
رای دهندگانـش و دیگری با ترس از فشـار بر 
ناخواسـته  و  خواسـته  خریـدش،  قـدرت 
محیط زیست را در حاشـیه خواسته های خود 
مي بینـد. گویـا مشـکل این اسـت کـه جهان 
هنوز به سـطحی از پیشرفت فن آوری نرسیده 
کـه گـذاری ارزان به انرژی های پاک تر داشـته 
سـوخت های  مصـرف  بـا  مقابلـه  و  باشـد 
فسـیلی، تنهـا از راه افزایش مالیات ها و فشـار 

بر جامعه میسر است.

دردسرهای آقای مکرون
امانوئـل مکـرون در ماهی که شکسـت بزرگ 
دولتـش در برابـر اعتراض ها را به چشـم دید، 

41 سـاله شد. این متولد 21 دسـامبر 1977 در 
پـی آن بـود که با نیـروی جوانی و بـاورش به 
اندیشـه های اقتصـاد آزاد، آینـده ای بهتـر برای 
فرانسـه رقم بزند، اما در نبردی میان برنامه های 
بلندمـدت و نگرانی هـای کوتاه مـدت طبقـه 
متوسـط و کارگـر کشـورش قـرار گرفـت و 

چاره ای جز تسلیم ندید. 
مشخص نیست این جوان که از دید معترضان 
متکبر است، در آینده خواهد توانست فرانسه را 
به رهبر اجرای سیاست های زیست محیطی و 
اقتصاد آزاد بدل کند یا خیر؟ دردسرهای او 
پرشمار و سرمایه اجتماعی اش رو به تحلیل 
است. تا سال 2022 و انتخابات بعدی ریاست 
جمهوری نیز زمان زیادی باقی مانده و مکرون 

چاره ای جز ادامه مسیر ندارد.
مکرون در سـال 2017 در انتخاباتی به پیروزی 
رسـید کـه رقیـب افراطـی اش از جبهـه ملی، 
توانسـت بـه دور دوم رقابـت برسـد و آراي 
قابل توجهـی را نصیب خود کرد. او که سـابقه 
عضویت در حزب سوسیالیسـت را دارد، خود 
را طرفـدار اقتصـاد لیبـرال می دانـد و حتی در 
زمان هایـی خود را هـوادار هم زمان چپ گرایی 

و لیبرالیسم و یا لیبرال اجتماعی خوانده است. 
پیروزی مکرون و حزب تازه تاسیس او نه تنها 
در فرانسه که در اتحادیه اروپا نیز رخدادی مهم 
محسوب می شود. در حالی که انگلستان از 
دولت  با  چالش ها  و  شده  خارج  اتحادیه 
پوپولیست جدید ایتالیا در اوج است، مکرون 
چون  مهمی  ارزش های  حافظ  می خواهد 
اقتصاد بازار و محیط زیست باشد و فرانسه را 
آسیب دیده  اتحاد  محکم  ستون  دو  از  یکی 
اروپایی نگاه دارد. فضای اجتماعی کشورش 
در پایان سال 2018 تا حدی این امکان را از او 
سلب کرده و نه تنها خطر درغلتیدن فرانسه به 
دام ملی گرایی افراطی و پوپولیسم را افزایش 
داده که پیروزی او را در انتخابات آینده اروپایی 

نیز به چالش کشیده است.
سیاست های  اجرای  به  فراوانی  نیاز  مکرون 
زیست محیطی دارد تا هواداران محیط زیست 
انتخابات  در  به وی و همفکرانش  اروپا  در 
آینده اقبال داشته باشند. در سال 2018، قیمت 
سوخت گازوئیل در فرانسه 16 درصد رشد 
 2019 سال  برای  مکرون  دولت  و  داشته 
افزایش مالیات های این بخش را برنامه ریزی 

ژیله ژون ها هيچ گاه 
تيغ تيز اعتراض های خود 
را به سوی سياست های 

جدید محيط زیستی جهان 
نبردند، اما اجرای این 

سياست ها را با دشواری 
جدی روبه رو کردند. 
آنها بر این باورند 

در روزگاری که مردم 
با اوضاع نامناسب اقتصادی 

مواجه هستند، بحث
 در باب محيط زیست

 فانتزی است

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

ک
زدی

و ن
ور 

ز د
ا

13
97

ه / 
 ما

دی
 و 

آذر
وم 

ه د
یم

/  ن
 1

63
ره 

شما

97



تفکرش را به چالش بکشد. 
پاریس  توافق  اجرای  در  فرانسه  شکست 
با  درگیر  درحال توسعه  کشورهای  می تواند 
مشکل فقر و بیکاری را در اجرای این توافق 
متزلزل کند، چراکه بیم اعتراض های اجتماعی 
پس از جنبش جلیقه زردها افزایش یافته است.

مکرون برای تقویت اقتصاد بلندمدت کشورش 
نیز دست به کار شده بود و از روزهای نخست 
سکونت در کاخ الیزه، حذف 120 هزار شغل 
دولتی و تغییر قوانین کار را هدف قرار داده بود 
تا شرکت های فرانسوی انعطاف بیشتری در 
تعیین ساعت کار و پرداخت ها داشته باشند. این 
برنامه ها از همان روزهای نخست، با مقاومت 
روزهای  بود.  شده  روبه رو  اتحادیه ها  جدی 
جنبش جلیقه زردها اما دوره مقاومتی سخت تر 
و خشن تر در برابر اصلاحات اقتصادی بود و 
امانوئل مکرون که تاکید داشت دولت  حال 
دیگر توان ادامه سیاست های گذشته در زمینه 
انرژی، اقتصاد و تامین اجتماعی را ندارد، سدی 

در برابر برنامه های اصلاحی خود می بیند. 
منتقدان در سه مسیر او را به چالش کشیده اند: 
بعضي  چاره کار را در تغییر کلی سیاست های 
اقتصادی  می دانند، بعضي هزینه کرد درآمدهای 
بهبود  برای  صرفه جویانه  و  مالیاتی  جدید 
وضعیت اقتصادی را توصیه می کنند و برخي از 
مشاوران نزدیک مکرون نیز بر این باورند که او 
نیاز دارد با جامعه به گفتگو بنشیند و همدلی 

در حالی که کاهش 
نرخ بيکاری در یک 
سال اخير در کشورهایی 
مانند آمریکا، کانادا، 
انگليس و آلمان رکورد

 چند ده  ساله را جابجا 
کرده، فرانسه همچنان 
با نرخ بيکاری حدود

 10 درصدی دست وپنجه 
نرم می کند و شاید 
این روند، سال ها 
مقاومت رای دهندگان 
در برابر ملی گرایان 
افراطی را در هم  شکند 

مردم و نخبگان را با برنامه ها جلب کند.
مکـرون امـا در بحبوحـه ای گرفتـار آمـده که 
چالش هـای کشـورش با چالـش حفظ نقش 
فرانسـه در تحـولات اروپایـی و جهانـی گره 
خـورده اسـت. گرچـه اکثریت پارلمـان را در 
اختیـار حزب خود دارد، اما بخشـی از حزب 
نیز با مشـاهده آشـوب جلیقه زردهـا به انتقاد 

از او پرداخته اند. 
کـه  بیفتـد  دامـی  در  نمی خواهـد  مکـرون 
آمریـکا، انگلیـس و ایتالیـا در آن افتـاد، امـا 
وضعیت اقتصادی کشـورش حتـی از برخی 

قدرت های جهانی نیز بغرنج تر است. 
در حالی که کاهش نرخ بیکاری در یک سال 
کانادا،  آمریکا،  چون  کشورهایی  در  اخیر 
انگلیس و آلمان رکوردهای چند ده ساله را 
جابه جا کرده، فرانسه همچنان با نرخ بیکاری 
حدود 10 درصدی دست وپنجه نرم می کند و 
شاید این روند، سال ها مقاومت رای دهندگان 
در برابر ملی گرایان افراطی را در هم شکند و 

کاخ الیزه در 2022 تقدیم به آنها شود.
دردسرهای آقای مکرون اما فراوان و امکاناتش 

در پاسخ به چالش ها محدود است. 
او نمی خواهد با شکستش فصل دیگری در 
تاریخ اقتصادی و سیاسی جهان رقم خورد و 
میل دارد رهبر یک تغییر موفق باشد؛ اما باید 
دید آیا می تواند چنین رویای بلندپروازانه ای را 

تحقق بخشد؟

کرده بود، اما جنبش ژیله ژون ها دست کم در 
تعویق این برنامه موفق عمل کرده است. 

او قصد داشت برنامه ای را کلید بزند که قصد 
تعطیلی 14 نیروگاه هسته ای را تا سال 2035 
فسیلی  سوخت های  مصرف  از  تا  داشت 
بکاهد، اما دیدگاه های بلندمدت او برای آینده 
حیات در کره زمین به سد انتظارات کوتاه مدت 
برخورد کرده تا آینده سیاسی بلندمدت او و 
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تفکرش را به چالش بکشد. 
پاریس  توافق  اجرای  در  فرانسه  شکست 
با  درگیر  درحال توسعه  کشورهای  می تواند 
مشکل فقر و بیکاری را در اجرای این توافق 
متزلزل کند، چراکه بیم اعتراض های اجتماعی 
پس از جنبش جلیقه زردها افزایش یافته است.
مکرون برای تقویت اقتصاد بلندمدت کشورش 
نیز دست به کار شده بود و از روزهای نخست 
سکونت در کاخ الیزه، حذف 120 هزار شغل 
دولتی و تغییر قوانین کار را هدف قرار داده بود 
تا شرکت های فرانسوی انعطاف بیشتری در 
تعیین ساعت کار و پرداخت ها داشته باشند. این 
برنامه ها از همان روزهای نخست، با مقاومت 
روزهای  بود.  شده  روبه رو  اتحادیه ها  جدی 
جنبش جلیقه زردها اما دوره مقاومتی سخت تر 
و خشن تر در برابر اصلاحات اقتصادی بود و 
امانوئل مکرون که تاکید داشت دولت  حال 
دیگر توان ادامه سیاست های گذشته در زمینه 
انرژی، اقتصاد و تامین اجتماعی را ندارد، سدی 

در برابر برنامه های اصلاحی خود می بیند. 
منتقدان در سه مسیر او را به چالش کشیده اند: 
بعضي  چاره کار را در تغییر کلی سیاست های 
اقتصادی  می دانند، بعضي هزینه کرد درآمدهای 
بهبود  برای  صرفه جویانه  و  مالیاتی  جدید 
وضعیت اقتصادی را توصیه می کنند و برخي از 
مشاوران نزدیک مکرون نیز بر این باورند که او 
نیاز دارد با جامعه به گفتگو بنشیند و همدلی 

در حالی که کاهش 
نرخ بيکاری در یک 
سال اخير در کشورهایی 
مانند آمریکا، کانادا، 
انگليس و آلمان رکورد
 چند ده  ساله را جابجا 
کرده، فرانسه همچنان 
با نرخ بيکاری حدود
 10 درصدی دست وپنجه 
نرم می کند و شاید 
این روند، سال ها 
مقاومت رای دهندگان 
در برابر ملی گرایان 
افراطی را در هم  شکند 

مردم و نخبگان را با برنامه ها جلب کند.
مکـرون امـا در بحبوحـه ای گرفتـار آمـده که 
چالش هـای کشـورش با چالـش حفظ نقش 
فرانسـه در تحـولات اروپایـی و جهانـی گره 
خـورده اسـت. گرچـه اکثریت پارلمـان را در 
اختیـار حزب خود دارد، اما بخشـی از حزب 
نیز با مشـاهده آشـوب جلیقه زردهـا به انتقاد 

از او پرداخته اند. 
کـه  بیفتـد  دامـی  در  نمی خواهـد  مکـرون 
آمریـکا، انگلیـس و ایتالیـا در آن افتـاد، امـا 
وضعیت اقتصادی کشـورش حتـی از برخی 

قدرت های جهانی نیز بغرنج تر است. 
در حالی که کاهش نرخ بیکاری در یک سال 
کانادا،  آمریکا،  چون  کشورهایی  در  اخیر 
انگلیس و آلمان رکوردهای چند ده ساله را 
جابه جا کرده، فرانسه همچنان با نرخ بیکاری 
حدود 10 درصدی دست وپنجه نرم می کند و 
شاید این روند، سال ها مقاومت رای دهندگان 
در برابر ملی گرایان افراطی را در هم شکند و 

کاخ الیزه در 2022 تقدیم به آنها شود.
دردسرهای آقای مکرون اما فراوان و امکاناتش 

در پاسخ به چالش ها محدود است. 
او نمی خواهد با شکستش فصل دیگری در 
تاریخ اقتصادی و سیاسی جهان رقم خورد و 
میل دارد رهبر یک تغییر موفق باشد؛ اما باید 
دید آیا می تواند چنین رویای بلندپروازانه ای را 

تحقق بخشد؟

کرده بود، اما جنبش ژیله ژون ها دست کم در 
تعویق این برنامه موفق عمل کرده است. 

او قصد داشت برنامه ای را کلید بزند که قصد 
تعطیلی 14 نیروگاه هسته ای را تا سال 2035 
فسیلی  سوخت های  مصرف  از  تا  داشت 
بکاهد، اما دیدگاه های بلندمدت او برای آینده 
حیات در کره زمین به سد انتظارات کوتاه مدت 
برخورد کرده تا آینده سیاسی بلندمدت او و 
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در نیمه های شب 19 نوامبر به وقت اروپا و در حالی  که در ژاپن، کارمندان خود را برای پایان روز کاری 
آماده می کردند، خبری در ژاپن پیچید که سرآغاز یک زلزله در صنعت خودروسازی بود. غربی ها البته 
خبر را در میانه های شب و ابتدای صبح دریافت کردند؛ کارلوس گون، مدیرعامل گروه رنو- نیسان و یکی 
از بزرگ ترین مدیران تاریخ صنعت خودروسازی به جرم فرار مالیاتی، در بدو ورود به ژاپن توسط پلیس 
این کشور دستگیر شده بود. در ابتدا همه تصور می کردند این یکی از اتهاماتی است که گاهی به افراد 
ثروتمند نسبت داده می شود و معمولا هم تیمی از وکلای قوی و البته پرداخت جریمه می تواند مشکلات 
را حل کند، اما وقتی ابعاد بیشتری از ماجرا روشن شد و پلیس ژاپن از بازداشت بیش از سه هفته ای گون 

برای ادای توضیحات خبر داد، مشخص شد کارلوس گون در گرداب بدی گرفتار شده است.
 این ماجرا از کجا شکل گرفت و چگونه کارلوس گون بزرگ به یک باره به یک متهم مالی با انبوهی از جرائم 

چند 10 میلیون دلاری تبدیل شد؟

فرار مالیاتی کار دست مدیر عامل گروه رنو- نیسان داد 

پابند زدن به غول افسانه ای 
دنیای خودرو

بابک وفایی
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کارلوس گون متهم به چیست؟
دسـتگیری گـون آن قـدر ناگهانـی بـود که تا 
چنـد روز هیچ کـس دقیقـا نمی دانسـت ایـن 
مدیـر بین المللـی و )حداقـل تـا پیـش از آن( 
خوش نـام، بـه چه دلیل از سـوی پلیـس ژاپن 
دسـتگیر شـده اسـت و البتـه بعـد از آن هـم 
نیسـان در بیانیه ای کوتاه دلیل دسـتگیری او را 
پنهـان کـردن درآمـد از مقامـات مالیاتـی و 
تخلفـات مالی دیگـر اعلام کرد، امـا به مرور و 
بـر اسـاس اسـناد بـه دسـت آمـده از سـوی 
مطبوعـات ژاپـن، ابعـاد بیشـتری از اتهامـات 

گون مشخص شد.
گـون به طـور مشـخص متهم اسـت طی پنج 
سـال، حدود نیمی از درآمد 88 میلیون دلاری 
خـود را اظهـار نکـرده تـا بـه ایـن ترتیـب از 
پرداخـت مالیـات آن سـر باز زند. این مسـئله 
به تنهایـی اتهامـی بزرگ اسـت، امـا وضعیت 
بدتر هم شـد؛ چراکه بر اسـاس اسـناد نیسان، 
او با اسـتفاده از امکانات شرکت، آپارتمان های 

لوکسـی در بیروت، ریودوژانیرو، آمسـتردام و 
پاریـس خریـداری کـرده اسـت تـا خـود و 

خانواده اش در آنها اقامت کنند. 
البته لیسـت اتهامات گون باز هـم ادامه دارد و 
او متهـم به تـلاش بـرای سندسـازی و پنهان 
کـردن درآمـد 80 میلیون دلاری اش اسـت که 
قـرار بـود پـس از بازنشسـتگی بـه وی تعلق 
بگیـرد. در تمـام ایـن  مـوارد از گِـرگِ کلِـی 
)Greg Kelly( مدیر اجرایی پیشـین نیسـان 
نیز به عنوان مغز متفکر و دسـت راسـت گون 

یاد می شود.
نکتـه قابـل توجـه آن کـه تمـام ایـن اتهامات 
براسـاس اسـناد ارائه شـده از سـوی نیسان به 
مقامـات قضایـی ژاپن صورت گرفته اسـت و 
بـه ایـن ترتیـب نیسـان عمـلا در بـازه زمانی 
تقریبـا یک سـاله )از زمانـی که گون از سـمت 
مدیرعاملـی نیسـان کناره گیـری کـرد( بـرای 
مدیرعامـل سـابق و رئیس هیات مدیـره فعلی 

آن در حال پرونده سازی بوده است.

جنگ داخلی
وقتـی تکه های پـازل اتفاقات دو سـال اخیر را 
در گـروه رنـو- نیسـان کنـار هـم می گذاریـم 
می توانیـم به وضـوح نشـانه هایی از یک جنگ 
داخلـی بـزرگ را ببینیـم، جنگـی کـه بـه نظر 
می رسـد کارلـوس گـون به عنـوان مقتدرترین 

فرد این گروه قربانی آن باشد.
کارلـوس گون برای بیـش از یک دهه قدرت 
مطلـق در اتحـاد رنـو- نیسـان بود و از سـال 
2001 در کنار ریاسـت هیات مدیره، مدیریت 
عامـل نیسـان را هم بر عهده داشـت. ژاپنی ها 
معمـولا خیلـی سـخت بـه غریبه هـا اعتمـاد 
می کننـد و حضـور گـون در چنیـن سـمتی 
اصلا برایشـان خوشـایند نبود. نباید فراموش 
کنیـم که تـا قبل از گون فقـط 3 نفر غیرژاپنی 
توانسـته بودنـد مدیریت ارشـد یک شـرکت 
خودروسـازی در ژاپـن را بر عهده بگیرند. در 
ظاهـر البته اسـتقبال از گون بسـیار خوب بود 
و او به دلیل موفقیت هایش در نیسـان به نماد 
مدیریـت در ژاپـن تبدیـل شـده بـود، امـا 
می شـد حـدس زد ژاپنی هـا چنـدان از ایـن 

وضعیت راضی نیستند.
گـون کـه زمانـی عـلاوه بـر مدیریـت عامـل 
نیسـان، ریاسـت هیات مدیـره را نیـز بر عهده 

مدیرعامل خودروسازی
رنو- نیسان متهم است 
طی 5 سال، حدود نیمی 

از درآمد 88 میلیون 
دلاری خود را اظهار 

نکرده و با استفاده از 
امکانات شرکت، در 
بیروت، ریودوژانیرو، 
آمستردام و پاریس 

آپارتمان هایی خریداری 
کرده است. در تمام

این  موارد از مدیر 
اجرایی پیشین نیسان 

به عنوان مغز متفکر 
این ماجرا یاد می شود

تمام اتهامات علیه 
کارلوس گون براساس 

اسناد ارائه شده از 
سوی نیسان به مقامات 

قضایی ژاپن صورت 
گرفته است و این 

یعنی، مدیران نیسان 
عملا از زمانی که گون 

از سمت مدیرعاملی 
شرکت کناره گیری 

کرد، برای رئیس 
هیات مدیره خود در 

حال پرونده سازی 
قضایی بوده اند
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در نیمه های شب 19 نوامبر به وقت اروپا و در حالی  که در ژاپن، کارمندان خود را برای پایان روز کاری 
آماده می کردند، خبری در ژاپن پیچید که سرآغاز یک زلزله در صنعت خودروسازی بود. غربی ها البته 
خبر را در میانه های شب و ابتدای صبح دریافت کردند؛ کارلوس گون، مدیرعامل گروه رنو- نیسان و یکی 
از بزرگ ترین مدیران تاریخ صنعت خودروسازی به جرم فرار مالیاتی، در بدو ورود به ژاپن توسط پلیس 
این کشور دستگیر شده بود. در ابتدا همه تصور می کردند این یکی از اتهاماتی است که گاهی به افراد 
ثروتمند نسبت داده می شود و معمولا هم تیمی از وکلای قوی و البته پرداخت جریمه می تواند مشکلات 
را حل کند، اما وقتی ابعاد بیشتری از ماجرا روشن شد و پلیس ژاپن از بازداشت بیش از سه هفته ای گون 

برای ادای توضیحات خبر داد، مشخص شد کارلوس گون در گرداب بدی گرفتار شده است.
 این ماجرا از کجا شکل گرفت و چگونه کارلوس گون بزرگ به یک باره به یک متهم مالی با انبوهی از جرائم 

چند 10 میلیون دلاری تبدیل شد؟

فرار مالیاتی کار دست مدیر عامل گروه رنو- نیسان داد 

پابند زدن به غول افسانه ای 
دنیای خودرو

بابک وفایی
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کارلوس گون متهم به چیست؟
دسـتگیری گـون آن قـدر ناگهانـی بـود که تا 
چنـد روز هیچ کـس دقیقـا نمی دانسـت ایـن 
مدیـر بین المللـی و )حداقـل تـا پیـش از آن( 
خوش نـام، بـه چه دلیل از سـوی پلیـس ژاپن 
دسـتگیر شـده اسـت و البتـه بعـد از آن هـم 
نیسـان در بیانیه ای کوتاه دلیل دسـتگیری او را 
پنهـان کـردن درآمـد از مقامـات مالیاتـی و 
تخلفـات مالی دیگـر اعلام کرد، امـا به مرور و 
بـر اسـاس اسـناد بـه دسـت آمـده از سـوی 
مطبوعـات ژاپـن، ابعـاد بیشـتری از اتهامـات 

گون مشخص شد.
گـون به طـور مشـخص متهم اسـت طی پنج 
سـال، حدود نیمی از درآمد 88 میلیون دلاری 
خـود را اظهـار نکـرده تـا بـه ایـن ترتیـب از 
پرداخـت مالیـات آن سـر باز زند. این مسـئله 
به تنهایـی اتهامـی بزرگ اسـت، امـا وضعیت 
بدتر هم شـد؛ چراکه بر اسـاس اسـناد نیسان، 
او با اسـتفاده از امکانات شرکت، آپارتمان های 

لوکسـی در بیروت، ریودوژانیرو، آمسـتردام و 
پاریـس خریـداری کـرده اسـت تـا خـود و 

خانواده اش در آنها اقامت کنند. 
البته لیسـت اتهامات گون باز هـم ادامه دارد و 
او متهـم به تـلاش بـرای سندسـازی و پنهان 
کـردن درآمـد 80 میلیون دلاری اش اسـت که 
قـرار بـود پـس از بازنشسـتگی بـه وی تعلق 
بگیـرد. در تمـام ایـن  مـوارد از گِـرگِ کلِـی 
)Greg Kelly( مدیر اجرایی پیشـین نیسـان 
نیز به عنوان مغز متفکر و دسـت راسـت گون 

یاد می شود.
نکتـه قابـل توجـه آن کـه تمـام ایـن اتهامات 
براسـاس اسـناد ارائه شـده از سـوی نیسان به 
مقامـات قضایـی ژاپن صورت گرفته اسـت و 
بـه ایـن ترتیـب نیسـان عمـلا در بـازه زمانی 
تقریبـا یک سـاله )از زمانـی که گون از سـمت 
مدیرعاملـی نیسـان کناره گیـری کـرد( بـرای 
مدیرعامـل سـابق و رئیس هیات مدیـره فعلی 

آن در حال پرونده سازی بوده است.

جنگ داخلی
وقتـی تکه های پـازل اتفاقات دو سـال اخیر را 
در گـروه رنـو- نیسـان کنـار هـم می گذاریـم 
می توانیـم به وضـوح نشـانه هایی از یک جنگ 
داخلـی بـزرگ را ببینیـم، جنگـی کـه بـه نظر 
می رسـد کارلـوس گـون به عنـوان مقتدرترین 

فرد این گروه قربانی آن باشد.
کارلـوس گون برای بیـش از یک دهه قدرت 
مطلـق در اتحـاد رنـو- نیسـان بود و از سـال 
2001 در کنار ریاسـت هیات مدیره، مدیریت 
عامـل نیسـان را هم بر عهده داشـت. ژاپنی ها 
معمـولا خیلـی سـخت بـه غریبه هـا اعتمـاد 
می کننـد و حضـور گـون در چنیـن سـمتی 
اصلا برایشـان خوشـایند نبود. نباید فراموش 
کنیـم که تـا قبل از گون فقـط 3 نفر غیرژاپنی 
توانسـته بودنـد مدیریت ارشـد یک شـرکت 
خودروسـازی در ژاپـن را بر عهده بگیرند. در 
ظاهـر البته اسـتقبال از گون بسـیار خوب بود 
و او به دلیل موفقیت هایش در نیسـان به نماد 
مدیریـت در ژاپـن تبدیـل شـده بـود، امـا 
می شـد حـدس زد ژاپنی هـا چنـدان از ایـن 

وضعیت راضی نیستند.
گـون کـه زمانـی عـلاوه بـر مدیریـت عامـل 
نیسـان، ریاسـت هیات مدیـره را نیـز بر عهده 

مدیرعامل خودروسازی
رنو- نیسان متهم است 
طی 5 سال، حدود نیمی 

از درآمد 88 میلیون 
دلاری خود را اظهار 

نکرده و با استفاده از 
امکانات شرکت، در 
بیروت، ریودوژانیرو، 
آمستردام و پاریس 

آپارتمان هایی خریداری 
کرده است. در تمام

این  موارد از مدیر 
اجرایی پیشین نیسان 

به عنوان مغز متفکر 
این ماجرا یاد می شود

تمام اتهامات علیه 
کارلوس گون براساس 

اسناد ارائه شده از 
سوی نیسان به مقامات 

قضایی ژاپن صورت 
گرفته است و این 

یعنی، مدیران نیسان 
عملا از زمانی که گون 

از سمت مدیرعاملی 
شرکت کناره گیری 

کرد، برای رئیس 
هیات مدیره خود در 

حال پرونده سازی 
قضایی بوده اند
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داشـت، توانسـته بـود بـا سـبک مدیریتـی، 
موفقیت های زیـاد، سخت کوشـی، محبوبیت 
عمومی در میان ژاپنی ها و البته سیاست مداری، 
مدیـران ژاپنـی را آرام نـگاه دارد و به ویژه با در 
اختیار داشـتن سـمت ریاسـت هیات مدیره و 
البتـه سـهام بـزرگ رنـو در نیسـان، به خوبـی 
توانسـت به تصمیم گیری هـای ژاپنی ها جهت 
دهـد. ایـن چیـزی نبـود کـه ژاپنی ها دوسـت 
داشـته باشـند، اما عملا در وضعیتی هم نبودند 

که بتوانند با آن مقابله کنند. 
گون اسـطوره مدیریت در صنعت خودرو بود 
و نیسـان را از جهنم به بهشـت رسـانده بود و 
طبیعتـا با چنیـن فـردی )آن هم وقتـی نماینده 
سـهامداری با بیش از 40 درصد سـهم اسـت( 
نمی شد سرشاخ شـد، هرچند اکنون شواهدی 
وجـود دارد کـه نشـان می دهـد اختلاف ها در 

همان زمان هم عمیق بود.
گون سـرانجام در سـال 2017 تصمیم گرفت 
سـمت خود در نیسـان به عنـوان مدیرعامل را 
بـه یـک ژاپنی واگـذار کنـد و به ایـن ترتیب 
هیروتو سـایکاوا مدیرعامل نیسـان شد؛ با این 
وجود، گون همچنان ریاسـت هیات مدیره را 
در اختیار داشـت. در آن زمان اعلام شـد گون 
قصـد دارد به مرور از سـمت های اجرایی خود 
فاصله بگیرد و خود را برای بازنشستگی آماده 
کنـد و تغییـر در نیسـان هـم بـه همیـن دلیل 
اتفـاق افتـاده اسـت، هرچنـد اکنـون بـه نظر 
می رسـد مسـائل دیگـری در این میـان وجود 
داشـته اسـت و به همین دلیل می توان حدس 
زد آنچـه بـر سـر گـون آمـده یـک شـورش 

داخلی در نیسان بوده است.
اینک می دانیم یک تیم 5 نفری از مدیران ارشد 
نیسان )ازجمله مدیر مالی این شرکت( مسئول 
این پرونده سازی بوده اند و در این میان فعلا 
حضور مدیر هندی تبار نیسان، هاری نادا در 
این هیات مسجل شده است و جالب تر آنکه 

خود گون او را به نیسان آورده بود.
جمـع آوری اسـناد در زمانی که گـون به عنوان 
مدیرعامل در نیسـان حضور داشـت و مدیران 
ارشـد موظـف بـه گزارش دهـی بـه او بودند 
ممکـن نبود و همه این ها عملا از سـال 2017 
و از زمانـی آغـاز شـده اسـت کـه مدیریـت 
ارشـد شـرکت در اختیار ژاپنی ها قرار گرفت. 
شـاید  نیسـان  مدیر عامـل  به  عنـوان  گـون 

می توانسـت جلوی خیلـی از ایـن اتفاقات را 
بگیـرد، امـا گون در نقش رئیـس هیات مدیره 
چنیـن امکانی نداشـت چراکه اساسـا از وقوع 

این بازرسی های داخلی مطلع نمی شد.
سـایکاوا، مدیرعامـل نیسـان که بازرسـی های 
داخلـی زیـر نظـر او انجـام گرفته اسـت، البته 
یـک دلیل شـخصی هـم بـرای خصومـت با 
گـون دارد؛ چراکه اکنون اخباری منتشـر شـده 
کـه نشـان می دهـد گـون در تـلاش بـوده بـا 
اسـتفاده از سـهم قدرتمند رنو در نیسان و البته 
جلـب نظـر تعـدادی از اعضای هیـات مدیره 
نیسـان، سـایکاوا را از کار برکنـار کنـد. برخی 
منابع از اختلاف نظر گسـترده میان سـایکاوا و 
گـون خبـر می دهنـد تـا جایـی کـه شـنیده 
می شـود سـایکاوا در چند نوبت بـه اختیارات 
گسـترده گون در مجموعه نیسـان انتقـاد کرده 
بـود و گـون هم به بهانـه عملکـرد پایین تر از 
حـد انتظـار نیسـان قصـد داشـت او را از این 
سـمت خلع کنـد )اکنون خود سـایکاوا هم به 
دلیـل مطلـع بـودن از ایـن اتفاقـات و اعـلام 
دیرهنـگام آن بـه مقامـات ژاپنی و البتـه موارد 
دیگـر کـه اعلام نشـده اسـت تحت بررسـی 

قضایی قرار گرفته است(.

ژاپنی ها به دنبال فرار از ادغام
غیـر از تمـام آنچـه گفته شـد، هیـات مدیره 
نیسـان عزمی سـازمان یافته نیز برای سرنگون 
کـردن کارلوس گون داشـت و هرچند مدرك 
تایید شـده ای از این موضوع در دست نیست، 
امـا بـر اسـاس آنچـه در یک سـال اخیـر در 
اتحـاد رنو- نیسـان گذشـته می تـوان حدس 
زد هیـات مدیره این شـرکت چنـدان بی میل 

به این موضوع هم نبوده است.
رنو هم اکنون بیش از 43 درصد سهام مدیریتی 
در شرکت نیسان را در اختیار دارد و با کمک 
هیات  ترکیب  از  بخشی  می تواند  این سهام 
مدیره این شرکت را در اختیار داشته باشد. در 
مقابل اما نیسان 15 درصد سهام غیرمدیریتی را 
در رنو در اختیار دارد و عملا هیچ امکانی برای 
کنترل بر فعالیت های رنو ندارد. هرچند این 
رابطه نابرابر به نظر می رسد، اما نباید فراموش 
کنیم نیسان زمانی تن به این رابطه داد که در 
شرف مرگ بود و راهی به جز پذیرش پیشنهاد 
رنو نداشت. ماحصل این تبادل سهام و البته 

کارلوس گون برای بیش
 از یک دهه قدرت مطلق 
در اتحاد رنو- نیسان بود 
و از سال 2001 در کنار 
ریاست هیات مدیره، 
مدیریت عامل نیسان را 
هم بر عهده داشت و این 
براي ژاپنی ها که معمولا 
سخت به غریبه ها اعتماد 
مي کنند، خوشایند نبود. 
تا قبل از گون فقط

 3 نفر غیرژاپنی مدیریت 
ارشد یک شرکت 
خودروسازی در ژاپن 
را بر عهده داشته اند 

رنو  اکنون مالک بیش
 از 43 درصد سهام 
مدیریتی در نیسان

 است و با کمک این 
سهام می تواند بخشی از 
ترکیب هیات مدیره را 
در اختیار داشته باشد. 
در مقابل، نیسان تنها

 15 درصد از سهام 
غیرمدیریتی را در رنو 
در اختیار دارد و عملا 
هیچ امکانی برای 
کنترل فعالیت های 
رنو وجود ندارد
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اتحاد  تأسیس  نیسان،  در  رنو  سرمایه گذاری 
رنو- نیسان بود، اتحادی که البته در سال 2016 
میتسوبیشی هم به آن اضافه شد و در آن سهام 
آفتوواز روسیه و داچیا رومانی هم وجود دارد.
ژاپنی هـا در روزگار ضعف ناچـار به پذیرش 
ایـن مسـئله شـده بودنـد، امـا هیـچ گاه حس 
بـه وضـع موجـود وجـود  خوبـی نسـبت 
نداشـت؛ به خصوص اینکه کارلـوس گون به 
چیـزی فراتـر از اتحاد میان رنو و نیسـان فکر 
می کرد و می خواسـت نیسـان را در رنو ادغام 
کنـد و شـاید همین موضـوع یکـی از دلایل 
مخالفـت و شـورش مدیران ارشـد نیسـان بر 

ضد او بود.
شـاید از دید عموم اتحاد )alliance( تفاوتی 
با ادغام )merger( نداشـته باشـد اما در عالم 
تجـارت تفاوت هـای مهمـی میـان ایـن دو 
وجـود دارد. در اتحـاد رنـو- نیسـان، هرچند 
هر یک از آنها بخشـی از سـهام دیگری را در 
اختیـار دارد و رنـو بـا سـهم مدیریتـی خود، 
می توانـد در تصمیمـات هیات مدیره نیسـان 
تاثیـر بگـذارد، امـا در نهایـت هـر یـک از دو 
شـرکت )و پس از آنها میتسوبیشـی( ساختار 
مدیریتـی خود را دارنـد. در فرآیند ادغامی که 
امـا وضعیـت متفـاوت  مدنظـر گـون بـود 
می شـد؛ چراکه رنو می خواسـت تمام سـهام 
نیسـان را تملک کنـد و این شـرکت ژاپنی را 
به عنوان یـک زیرمجموعه از رنـو درآورد. در 
فرآینـد ادغـام، عمـلا سـاختار مدیریت غول 
ژاپنـی از هم می پاشـید و هیـات مدیره فعلی 
نیسـان حـق هیچ گونـه تصمیم گیـری بـرای 
نیسـان را نداشـت و ایـن چیـزی نبـود کـه 

ژاپنی ها خواهان آن باشند.
از سوی خبرنگاران در زمینه  بار  گون چند 
احتمال این ادغام مورد پرسش قرار گرفت و 
هرچند آن را تایید نکرد، اما هم به صراحت 
منکر آن هم نشد. او در گفت وگویی این ادغام 
را »ممکن« دانست، هرچند گفت وقوع آن در 
برنامه نیست. وی در جای دیگری اعلام کرده 
ادغام شرکت های  بر  قرار  اگر  که حتی  بود 
عضو اتحاد باشد این اتفاق زودتر از 2020 
تاثیر  تحت  )احتمالا  البته  نمی دهد.  روی 
فشارهای طرف ژاپنی( گون بعدها حرف های 
خود را تلطیف کرد و گفت:» اینکه کسی فکر 
به عنوان  نیسان و میتسوبیشی  می کند روزی 

زیرمجموعه های رنو درمی آیند، شانسی برابر با 
صفر دارد.«

کارلوس گون کاهش هزینه ها را مهم ترین دلیل 
برنامه خود برای ادغام می دانست. از طریق 
ایجاد هم افزایی بین اعضاي این اتحاد موفق 
شده بود صرفه جویی 6 میلیارد دلاری را در 
هزینه ها و به ویژه هزینه های تامین قطعات و 
مواد اولیه ایجاد کند و قصد داشت با افزایش 
این هم افزایی، این عدد را تا 2020 به بیش از 
12 میلیارد دلار برساند و این عدد با ادغام دو 

شرکت قطعا بزرگ تر هم می شد.
در  نیسان  ادغام  برای  دشواری  راه  البته  رنو 
مجموعه خود داشت، اما گون مردی نبود که 
از چنین دشواری هایی بترسد و همین موضوع 
می توانست ژاپنی ها را نگران کند و زمینه را 
برای یک حمله همه جانبه به گون فراهم کرده 
که  دارد  وجود  نشانه هایی  که  به ویژه  باشد؛ 
دولت فرانسه به عنوان سهامدار اصلی رنو به 
گون فشار آورده بود که هر چه سریع تر فرآیند 

ادغام دو شرکت را پیگیری کند.
یکـی دیگـر از نشـانه های اختـلاف عمیـق 
هیات مدیره ژاپنـی و گون، در روزهای بعد از 
دسـتگیری او روی داد و در حالـی کـه گـون 
بدون دسترسـی به رسـانه ها در زنـدان دولت 
ژاپن بود، هیات مدیره نیسـان در یک جلسـه 

فوق العـاده او را از تمامـی سـمت هایش در 
شـرکت ژاپنی خلع کرد، بـدون آنکه جرائم او 
از سـوی دادگاه اثبات شـود و فرصت دفاع به 
گـون بدهنـد. ایـن برخـورد سـنگین و البتـه 
اظهارنظـر مدیرعامـل نیسـان مبنـی بـر لزوم 
تغییـر سـاختار مدیریتـی ایـن شـرکت برای 
محـدود کردن تجمیـع قدرت در دسـتان یک 
فرد، نشـان می دهـد آنها از قبل بـرای این روز 
آمـاده بودنـد و بـرای ضربه زدن بـه گون تنها 
انتظـار زمـان مناسـب را می کشـیدند. هیـات 
مدیـره نیسـان حتـی در مقابـل درخواسـت 
طـرف فرانسـوی بـرای معرفی فـوری فردی 
به عنـوان جایگزین گون هم مقاومـت کرده و 
به صراحـت از تمایـل بـرای تجدید سـاختار 

خبر داده است.
در ادامه این تصمیم، هیات مدیره میتسوبیشی 
که نیسان سهامدار عمده آن است، در اقدامی 
به صورت  مشابه و در حالی که هنوز حتی 
رسمی اتهامی متوجه گون نشده بود، گون را از 
تمام سمت های خود خلع کرد تا به این ترتیب 

کودتای ژاپنی ها بر ضد گون کامل شود.

وضعیت گون چه می شود؟
هرچنـد هنـوز هیچ چیـز در مـورد وضعیـت 
کارلـوس گـون نهایی نشـده اسـت، امـا اگر 
اتهاماتـی که در رابطه با او مطرح شـده، اثبات 
شـود می تـوان گفـت او در یـک مخمصـه 
کامـل افتـاده اسـت. فـرار مالیاتـی، آن هـم به 
میـزان بیـش از 40 میلیـون دلار اصـلا اتهـام 
کوچکـی نیسـت و در کنـار آن باید بـه اتهام 
مطرح شـده از سـوی نیسـان مبنی بر استفاده 
از امـوال شـرکت بـرای مقاصد شـخصی هم 

اشاره کرد. 
در زمـان تنظیم این مطلـب هنوز این اتهامات 
اثبـات نشـده و بر اسـاس آخریـن اطلاعات، 
گـون همـه اتهامـات را رد کـرده، امـا وقتـی 
دادسـتانی ژاپن پس از سـه هفتـه بازجویی از 
گون، رسـما اتهام قرار مالیاتی را به او نسـبت 
می دهـد، می تـوان حـدس زد مـدارك زیادی 
در ایـن زمینـه وجـود دارد؛ ضمـن آنکه نباید 
فرامـوش کنیم عملا نیسـان به عنوان شـرکتی 
کـه ایـن تخلـف در آن رخ داده در همـکاری 
کامـل بـا دولـت ژاپـن اسـت و مدیـران این 
شـرکت اطلاعـات لازم را بـرای طـرح ایـن 

یکی از نشانه های اختلاف 
بین هیات مدیره ژاپنی و گون، 
در روزهای بعد از دستگیری او 

نمایان شد که هیات مدیره 
نیسان در جلسه ای فوق العاده 

قبل از  آنکه جرائم او 
از سوی دادگاه اثبات شود، 

گون را از تمامی سمت هایش 
خلع کرد، آنها حتی فعلا 

در مقابل درخواست 
طرف فرانسوی برای معرفی 

فوری جایگزین گون 
مقاومت کرده اند
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داشـت، توانسـته بـود بـا سـبک مدیریتـی، 
موفقیت های زیـاد، سخت کوشـی، محبوبیت 
عمومی در میان ژاپنی ها و البته سیاست مداری، 
مدیـران ژاپنـی را آرام نـگاه دارد و به ویژه با در 
اختیار داشـتن سـمت ریاسـت هیات مدیره و 
البتـه سـهام بـزرگ رنـو در نیسـان، به خوبـی 
توانسـت به تصمیم گیری هـای ژاپنی ها جهت 
دهـد. ایـن چیـزی نبـود کـه ژاپنی ها دوسـت 
داشـته باشـند، اما عملا در وضعیتی هم نبودند 

که بتوانند با آن مقابله کنند. 
گون اسـطوره مدیریت در صنعت خودرو بود 
و نیسـان را از جهنم به بهشـت رسـانده بود و 
طبیعتـا با چنیـن فـردی )آن هم وقتـی نماینده 
سـهامداری با بیش از 40 درصد سـهم اسـت( 
نمی شد سرشاخ شـد، هرچند اکنون شواهدی 
وجـود دارد کـه نشـان می دهـد اختلاف ها در 

همان زمان هم عمیق بود.
گون سـرانجام در سـال 2017 تصمیم گرفت 
سـمت خود در نیسـان به عنـوان مدیرعامل را 
بـه یـک ژاپنی واگـذار کنـد و به ایـن ترتیب 
هیروتو سـایکاوا مدیرعامل نیسـان شد؛ با این 
وجود، گون همچنان ریاسـت هیات مدیره را 
در اختیار داشـت. در آن زمان اعلام شـد گون 
قصـد دارد به مرور از سـمت های اجرایی خود 
فاصله بگیرد و خود را برای بازنشستگی آماده 
کنـد و تغییـر در نیسـان هـم بـه همیـن دلیل 
اتفـاق افتـاده اسـت، هرچنـد اکنـون بـه نظر 
می رسـد مسـائل دیگـری در این میـان وجود 
داشـته اسـت و به همین دلیل می توان حدس 
زد آنچـه بـر سـر گـون آمـده یـک شـورش 

داخلی در نیسان بوده است.
اینک می دانیم یک تیم 5 نفری از مدیران ارشد 
نیسان )ازجمله مدیر مالی این شرکت( مسئول 
این پرونده سازی بوده اند و در این میان فعلا 
حضور مدیر هندی تبار نیسان، هاری نادا در 
این هیات مسجل شده است و جالب تر آنکه 

خود گون او را به نیسان آورده بود.
جمـع آوری اسـناد در زمانی که گـون به عنوان 
مدیرعامل در نیسـان حضور داشـت و مدیران 
ارشـد موظـف بـه گزارش دهـی بـه او بودند 
ممکـن نبود و همه این ها عملا از سـال 2017 
و از زمانـی آغـاز شـده اسـت کـه مدیریـت 
ارشـد شـرکت در اختیار ژاپنی ها قرار گرفت. 
شـاید  نیسـان  مدیر عامـل  به  عنـوان  گـون 

می توانسـت جلوی خیلـی از ایـن اتفاقات را 
بگیـرد، امـا گون در نقش رئیـس هیات مدیره 
چنیـن امکانی نداشـت چراکه اساسـا از وقوع 

این بازرسی های داخلی مطلع نمی شد.
سـایکاوا، مدیرعامـل نیسـان که بازرسـی های 
داخلـی زیـر نظـر او انجـام گرفته اسـت، البته 
یـک دلیل شـخصی هـم بـرای خصومـت با 
گـون دارد؛ چراکه اکنون اخباری منتشـر شـده 
کـه نشـان می دهـد گـون در تـلاش بـوده بـا 
اسـتفاده از سـهم قدرتمند رنو در نیسان و البته 
جلـب نظـر تعـدادی از اعضای هیـات مدیره 
نیسـان، سـایکاوا را از کار برکنـار کنـد. برخی 
منابع از اختلاف نظر گسـترده میان سـایکاوا و 
گـون خبـر می دهنـد تـا جایـی کـه شـنیده 
می شـود سـایکاوا در چند نوبت بـه اختیارات 
گسـترده گون در مجموعه نیسـان انتقـاد کرده 
بـود و گـون هم به بهانـه عملکـرد پایین تر از 
حـد انتظـار نیسـان قصـد داشـت او را از این 
سـمت خلع کنـد )اکنون خود سـایکاوا هم به 
دلیـل مطلـع بـودن از ایـن اتفاقـات و اعـلام 
دیرهنـگام آن بـه مقامـات ژاپنی و البتـه موارد 
دیگـر کـه اعلام نشـده اسـت تحت بررسـی 

قضایی قرار گرفته است(.

ژاپنی ها به دنبال فرار از ادغام
غیـر از تمـام آنچـه گفته شـد، هیـات مدیره 
نیسـان عزمی سـازمان یافته نیز برای سرنگون 
کـردن کارلوس گون داشـت و هرچند مدرك 
تایید شـده ای از این موضوع در دست نیست، 
امـا بـر اسـاس آنچـه در یک سـال اخیـر در 
اتحـاد رنو- نیسـان گذشـته می تـوان حدس 
زد هیـات مدیره این شـرکت چنـدان بی میل 

به این موضوع هم نبوده است.
رنو هم اکنون بیش از 43 درصد سهام مدیریتی 
در شرکت نیسان را در اختیار دارد و با کمک 
هیات  ترکیب  از  بخشی  می تواند  این سهام 
مدیره این شرکت را در اختیار داشته باشد. در 
مقابل اما نیسان 15 درصد سهام غیرمدیریتی را 
در رنو در اختیار دارد و عملا هیچ امکانی برای 
کنترل بر فعالیت های رنو ندارد. هرچند این 
رابطه نابرابر به نظر می رسد، اما نباید فراموش 
کنیم نیسان زمانی تن به این رابطه داد که در 
شرف مرگ بود و راهی به جز پذیرش پیشنهاد 
رنو نداشت. ماحصل این تبادل سهام و البته 

کارلوس گون برای بیش
 از یک دهه قدرت مطلق 
در اتحاد رنو- نیسان بود 
و از سال 2001 در کنار 
ریاست هیات مدیره، 
مدیریت عامل نیسان را 
هم بر عهده داشت و این 
براي ژاپنی ها که معمولا 
سخت به غریبه ها اعتماد 
مي کنند، خوشایند نبود. 
تا قبل از گون فقط
 3 نفر غیرژاپنی مدیریت 
ارشد یک شرکت 
خودروسازی در ژاپن 
را بر عهده داشته اند 

رنو  اکنون مالک بیش
 از 43 درصد سهام 
مدیریتی در نیسان
 است و با کمک این 
سهام می تواند بخشی از 
ترکیب هیات مدیره را 
در اختیار داشته باشد. 
در مقابل، نیسان تنها
 15 درصد از سهام 
غیرمدیریتی را در رنو 
در اختیار دارد و عملا 
هیچ امکانی برای 
کنترل فعالیت های 
رنو وجود ندارد
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اتحاد  تأسیس  نیسان،  در  رنو  سرمایه گذاری 
رنو- نیسان بود، اتحادی که البته در سال 2016 
میتسوبیشی هم به آن اضافه شد و در آن سهام 
آفتوواز روسیه و داچیا رومانی هم وجود دارد.
ژاپنی هـا در روزگار ضعف ناچـار به پذیرش 
ایـن مسـئله شـده بودنـد، امـا هیـچ گاه حس 
بـه وضـع موجـود وجـود  خوبـی نسـبت 
نداشـت؛ به خصوص اینکه کارلـوس گون به 
چیـزی فراتـر از اتحاد میان رنو و نیسـان فکر 
می کرد و می خواسـت نیسـان را در رنو ادغام 
کنـد و شـاید همین موضـوع یکـی از دلایل 
مخالفـت و شـورش مدیران ارشـد نیسـان بر 

ضد او بود.
شـاید از دید عموم اتحاد )alliance( تفاوتی 
با ادغام )merger( نداشـته باشـد اما در عالم 
تجـارت تفاوت هـای مهمـی میـان ایـن دو 
وجـود دارد. در اتحـاد رنـو- نیسـان، هرچند 
هر یک از آنها بخشـی از سـهام دیگری را در 
اختیـار دارد و رنـو بـا سـهم مدیریتـی خود، 
می توانـد در تصمیمـات هیات مدیره نیسـان 
تاثیـر بگـذارد، امـا در نهایـت هـر یـک از دو 
شـرکت )و پس از آنها میتسوبیشـی( ساختار 
مدیریتـی خود را دارنـد. در فرآیند ادغامی که 
امـا وضعیـت متفـاوت  مدنظـر گـون بـود 
می شـد؛ چراکه رنو می خواسـت تمام سـهام 
نیسـان را تملک کنـد و این شـرکت ژاپنی را 
به عنوان یـک زیرمجموعه از رنـو درآورد. در 
فرآینـد ادغـام، عمـلا سـاختار مدیریت غول 
ژاپنـی از هم می پاشـید و هیـات مدیره فعلی 
نیسـان حـق هیچ گونـه تصمیم گیـری بـرای 
نیسـان را نداشـت و ایـن چیـزی نبـود کـه 

ژاپنی ها خواهان آن باشند.
از سوی خبرنگاران در زمینه  بار  گون چند 
احتمال این ادغام مورد پرسش قرار گرفت و 
هرچند آن را تایید نکرد، اما هم به صراحت 
منکر آن هم نشد. او در گفت وگویی این ادغام 
را »ممکن« دانست، هرچند گفت وقوع آن در 
برنامه نیست. وی در جای دیگری اعلام کرده 
ادغام شرکت های  بر  قرار  اگر  که حتی  بود 
عضو اتحاد باشد این اتفاق زودتر از 2020 
تاثیر  تحت  )احتمالا  البته  نمی دهد.  روی 
فشارهای طرف ژاپنی( گون بعدها حرف های 
خود را تلطیف کرد و گفت:» اینکه کسی فکر 
به عنوان  نیسان و میتسوبیشی  می کند روزی 

زیرمجموعه های رنو درمی آیند، شانسی برابر با 
صفر دارد.«

کارلوس گون کاهش هزینه ها را مهم ترین دلیل 
برنامه خود برای ادغام می دانست. از طریق 
ایجاد هم افزایی بین اعضاي این اتحاد موفق 
شده بود صرفه جویی 6 میلیارد دلاری را در 
هزینه ها و به ویژه هزینه های تامین قطعات و 
مواد اولیه ایجاد کند و قصد داشت با افزایش 
این هم افزایی، این عدد را تا 2020 به بیش از 
12 میلیارد دلار برساند و این عدد با ادغام دو 

شرکت قطعا بزرگ تر هم می شد.
در  نیسان  ادغام  برای  دشواری  راه  البته  رنو 
مجموعه خود داشت، اما گون مردی نبود که 
از چنین دشواری هایی بترسد و همین موضوع 
می توانست ژاپنی ها را نگران کند و زمینه را 
برای یک حمله همه جانبه به گون فراهم کرده 
که  دارد  وجود  نشانه هایی  که  به ویژه  باشد؛ 
دولت فرانسه به عنوان سهامدار اصلی رنو به 
گون فشار آورده بود که هر چه سریع تر فرآیند 

ادغام دو شرکت را پیگیری کند.
یکـی دیگـر از نشـانه های اختـلاف عمیـق 
هیات مدیره ژاپنـی و گون، در روزهای بعد از 
دسـتگیری او روی داد و در حالـی کـه گـون 
بدون دسترسـی به رسـانه ها در زنـدان دولت 
ژاپن بود، هیات مدیره نیسـان در یک جلسـه 

فوق العـاده او را از تمامـی سـمت هایش در 
شـرکت ژاپنی خلع کرد، بـدون آنکه جرائم او 
از سـوی دادگاه اثبات شـود و فرصت دفاع به 
گـون بدهنـد. ایـن برخـورد سـنگین و البتـه 
اظهارنظـر مدیرعامـل نیسـان مبنـی بـر لزوم 
تغییـر سـاختار مدیریتـی ایـن شـرکت برای 
محـدود کردن تجمیـع قدرت در دسـتان یک 
فرد، نشـان می دهـد آنها از قبل بـرای این روز 
آمـاده بودنـد و بـرای ضربه زدن بـه گون تنها 
انتظـار زمـان مناسـب را می کشـیدند. هیـات 
مدیـره نیسـان حتـی در مقابـل درخواسـت 
طـرف فرانسـوی بـرای معرفی فـوری فردی 
به عنـوان جایگزین گون هم مقاومـت کرده و 
به صراحـت از تمایـل بـرای تجدید سـاختار 

خبر داده است.
در ادامه این تصمیم، هیات مدیره میتسوبیشی 
که نیسان سهامدار عمده آن است، در اقدامی 
به صورت  مشابه و در حالی که هنوز حتی 
رسمی اتهامی متوجه گون نشده بود، گون را از 
تمام سمت های خود خلع کرد تا به این ترتیب 

کودتای ژاپنی ها بر ضد گون کامل شود.

وضعیت گون چه می شود؟
هرچنـد هنـوز هیچ چیـز در مـورد وضعیـت 
کارلـوس گـون نهایی نشـده اسـت، امـا اگر 
اتهاماتـی که در رابطه با او مطرح شـده، اثبات 
شـود می تـوان گفـت او در یـک مخمصـه 
کامـل افتـاده اسـت. فـرار مالیاتـی، آن هـم به 
میـزان بیـش از 40 میلیـون دلار اصـلا اتهـام 
کوچکـی نیسـت و در کنـار آن باید بـه اتهام 
مطرح شـده از سـوی نیسـان مبنی بر استفاده 
از امـوال شـرکت بـرای مقاصد شـخصی هم 

اشاره کرد. 
در زمـان تنظیم این مطلـب هنوز این اتهامات 
اثبـات نشـده و بر اسـاس آخریـن اطلاعات، 
گـون همـه اتهامـات را رد کـرده، امـا وقتـی 
دادسـتانی ژاپن پس از سـه هفتـه بازجویی از 
گون، رسـما اتهام قرار مالیاتی را به او نسـبت 
می دهـد، می تـوان حـدس زد مـدارك زیادی 
در ایـن زمینـه وجـود دارد؛ ضمـن آنکه نباید 
فرامـوش کنیم عملا نیسـان به عنوان شـرکتی 
کـه ایـن تخلـف در آن رخ داده در همـکاری 
کامـل بـا دولـت ژاپـن اسـت و مدیـران این 
شـرکت اطلاعـات لازم را بـرای طـرح ایـن 

یکی از نشانه های اختلاف 
بین هیات مدیره ژاپنی و گون، 
در روزهای بعد از دستگیری او 

نمایان شد که هیات مدیره 
نیسان در جلسه ای فوق العاده 

قبل از  آنکه جرائم او 
از سوی دادگاه اثبات شود، 

گون را از تمامی سمت هایش 
خلع کرد، آنها حتی فعلا 

در مقابل درخواست 
طرف فرانسوی برای معرفی 

فوری جایگزین گون 
مقاومت کرده اند
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اتهـام در اختیـار مقامات ژاپنی قـرار داده اند و 
بـه ایـن ترتیـب گـون نمی توانـد امیـدی بـه 
حمایـت از سـوی طرف هـای ژاپنـی داشـته 

باشد. 
البته در کنار گون، مدیر اجرایی سـابق نیسـان 
هـم با جرائمی مشـابه در این پرونـده روبه رو 
اسـت، امـا وی اعـلام کـرده درآمدهایـی کـه 
اظهارنشـده، مربوط به درآمدهایی بوده که در 
سـال مورد نظر محقق نشـده و در سـال های 
بعـد بـه دسـت آمده اند و بـه همیـن دلیل در 

اظهارنامه های سالیانه درج نشده اند. 
این اسـتدلال هرچند هنوز پاسـخی از سـوی 
مقامـات ژاپنـی به همراه نداشـته اسـت اما به 
نظـر نمی رسـد چنـدان قـوی باشـد؛ چراکـه 
سیسـتم پـاداش و ارائـه مشـوق هایی مالی و 
سـهام، رویـه ای جـاری در بین مدیران ارشـد 
در سرتاسـر جهان اسـت و طبیعتـا رویه های 
مالیاتـی مشـخصی بـرای آن وجـود دارد. از 
سـوی دیگـر بهره گیـری از امکانات شـرکت 
بـرای خرید خانه هـای لوکس از سـوی گون 
اتهامی بزرگی اسـت، هرچند این مسـئله هم 
نمی توانسـته از چشـم مدیران ارشـد نیسـان 

دور بوده باشد.
در کنار همه این ها، نیسان هم از سوی دادستان 
توکیو متهم شده است. نیسان البته در این مدت 
تلاش کرده اتهامات را متوجه گون کند، اما 
اکنون دادستان توکیو که مسئول رسیدگی به 
این پرونده است نیسان را نیز در زمینه هایی 
اعلام  البته جزییات آن هنوز  متهم کرده که 

نشده است.
در حالی که در ژاپن، گون وضعیت نامناسـبی 
دارد، در سـوی دیگـر اقیانـوس، جایـی کـه 
کارلـوس گـون مدیریـت رنـو و البتـه اتحـاد 
رنـو- نیسـان- میتسوبیشـی را بر عهـده دارد 
وضعیـت متفاوت اسـت، چراکه فرانسـوی ها 
تمام قد پشـت گون ایسـتاده اند. دولت فرانسه 
به عنـوان بزرگ تریـن سـهامدار رنـو، از همان 
ابتـدا خواهـان جزییـات بیشـتری از پرونـده 
گـون شـد و در ایـن زمینـه ملاقات هایی میان 
مقامات فرانسـوی و ژاپنی هـم رخ داد و حتی 
مکـرون، رئیس جمهـور فرانسـه در اجـلاس 
G20 بـا نخسـت وزیر ژاپـن در ایـن زمینـه 
گفتگـو کرد و سـفیر فرانسـه در ژاپـن هم در 
زنـدان بـه ملاقـات گـون رفـت. در حالی که 

هیات مدیره نیسـان و میتسوبیشـی به سـرعت 
گـون را برکنـار کردند، هیـات مدیـره رنو در 
این زمینه هیچ واکنشـی نشـان نداده اسـت و 
گـون را کمـاکان به عنـوان مدیرعامـل رنـو 
می شناسـد و تـا زمـان تحریر ایـن مطلب در 
آخریـن روزهای پاییـز، اتهامات مطرح شـده 

علیه گون را نپذیرفته است.
امـا حتـی اگـر اتهامـات علیـه گـون در ژاپن 
ثابـت نشـود، می توان گفـت روزهـای پایانی 
ایـن مدیر بی نظیـر صنعت خودرو فرارسـیده 
اسـت؛ چراکه هم نیسـان و هم میتسوبیشی او 
را از تمـام سـمت های اجرایـی خـود خلـع 
کرده انـد و هرچنـد رنـو هنـوز از او حمایـت 
می کنـد، امـا در صورت اثبـات ادعاها علیه او، 
قطعـا رنو هـم نمی توانـد به حمایـت از گون 
ادامـه دهـد، ضمن آنکـه با توجه بـه اتهامات 
مطـرح شـده، گـون بایـد بخـش زیـادی از  

عمرش را در زندان بگذراند.

گون- نیسان؛ مرد فرانسوی
 در سرزمین آفتاب تابان

هرچنـد اکنـون بسـیاری کارلـوس گـون را با 
یکی از بزرگ تریـن پرونده های تقلب مالیاتی 
مالـی در صنعـت خـودرو  و سـو اسـتفاده 
می شناسـاند، اما گـون برای بیـش از یک دهه 
یکـی از بزرگ تریـن مدیـران خودروسـازی 
جهـان بـود و با شـیوه مدیریـت ویـژه و البته 
مدیـران  بـرای  الگویـی  بی نظیـرش،  نتایـج 
شـمار  بـه  جهـان  خودروسـازی  صنعـت 
می رفـت و البتـه برای ژاپنی هـا به عنوان ناجی 

نیسان، نماد موفقیت به شمار می رفت.
روابـط نیسـان و کارلـوس گـون ایـن روزها 
اصلا خوب نیسـت، اما قطعا نیسـانی ها نباید 
فرامـوش کنند ایـن مدیر چندملیتـی چگونه 
نیسـان در حـال ورشکسـتگی و در معـرض 
سـقوط را نجـات داد، آن هـم در شـرایطی که 
نیسـان با کوهـی از بدهی ها، مدل هـای از رده 
خارج، انبوه قطعه سـازان ناراضـی و بازارهای 

از دست رفته روبه رو بود.
کارلـوس گون از پدر و مادری با اصالت لبنانی 
و در برزیـل بـه دنیـا آمد و در شش سـالگی به 
همـراه مـادرش به لبنان بازگشـت و در نهایت 
توانسـت برای تحصیلات تکمیلی به فرانسـه 
بـرود. به این ترتیب گون یک مدیر چندملیتی 

در حالی که در ژاپن، 
گون وضعیت نامناسبی 
دارد، فرانسوی ها تمام قد 
پشت او ایستاده اند. حتی 
رئیس جمهور فرانسه در 
خلال اجلاس G20 با 
نخست وزیر ژاپن در 
این زمینه گفتگو کرد و 
سفیر فرانسه در ژاپن 
در زندان به ملاقات 
گون رفت. هیات مدیره 
رنو نیز گون را کماکان 
به عنوان مدیرعامل 
رنو می شناسد 

هرچند اکنون بسیاری 
کارلوس گون را با یکی 
از بزرگترین پرونده های 
تقلب و سوءاستفاده 
مالی در صنعت خودرو 
می شناساند، اما او برای 
بیش از یک دهه یکی از 
بزرگترین مدیران صنعت 
خودروسازی جهان بود و

 با شیوه مدیریت ویژه 
و البته نتایج بی نظیرش، 
الگویی برای مدیران 
صنعت خودروسازی 
جهان به شمار می رفت 
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بالایـی در  اسـت و همیـن مسـئله قـدرت 
هماهنگی میـان فرهنگ های مختلف را به وی 
داده اسـت، توانایی هایی کـه بعدها در صنعت 
خودروسـازی و صنایع وابسـته بـه آن برایش 

شاه کلید موفقیت بود.
گـون پله هـای موفقیـت را خیلی سـریع طی 
کـرد و در 30 سـالگی مدیـر ارشـد اجرایـی 
شرکت تایرسازی میشلن در آمریکای جنوبی 
شـد، بازاری که عملا برای میشـلن از دسـت 
رفتـه بود. ایـن ماموریت برای گون با موفقیت 
زیـاد همـراه بـود و بـه ایـن ترتیب به سـمت 
مدیـر ارشـد اجرایـی میشـلن در آمریـکای 
شـمالی منصوب شـد و در همین زمان فرآیند 
تملـک و ادغـام بـا شـرکت گودریـچ را بـه 
بـرای  باشـد  تمرینـی  تـا  سـرانجام رسـاند 

ادغام ها و خریدهای بزرگ آینده.
در میانه های دهه 90، گون با سمت قائم مقام 
مدیرعامل به رنو پیوست و توانست طی مدت 
کوتاهی با کاهش هزینه ها در این گروه، رنو را 
به سودآوری مناسبی برساند تا خود را برای 

مدیریت نیسان آماده کند.
روزهـای  میـلادی،  دهـه 90  میانه هـای  در 
ناخـوش نیسـان آغاز شـد، جایی کـه مدیران 
ژاپنـی با افزایـش هزینه های تولیـد و کاهش 
سـهم بـازار مواجـه شـدند و عمـلا راه حـل 
سـاختار  نداشـتند.  آن  بـرای  هـم  مناسـبی 
مدیریـت ژاپنی هـا کندتر و البته خشـک تر از 
آن بـود کـه به راحتی تغییـرات را بپذیـرد. در 
فرهنگ ژاپنـی صرفه جویـی از طریق کاهش 
نیـرو امـری نکوهیده اسـت تـا جایـی که به 

گفته یکـی از مدیران نیسـان در آن زمان، آنها 
خـودرو تولید می کردند فقط بـه خاطر اینکه 

بتوانند نیروهایشان را حفظ کنند. 
شـرکت مدت هـا زیـان ده بـود و عمـلا پولی 
بـرای خریـد قطعـات و توسـعه خودروهای 
جدیـد نداشـت، امـا در عین حال با سـاختار 
سـنتی ژاپنی و لزوم حفظ شـرکت های ژاپنی 
بیـن خانواده هـای ثروتمند ژاپنی، آنها سـهام 
شـرکت صنایع سـنگین فوجی را داشـتند که 

با تولید سوبارو، رقیب آنها بود.
در چنیـن وضعیتـی رنـو با خرید بیـش از 30 
درصد از سـهام نیسـان، مدیریت این شـرکت 
را در اختیـار گرفـت و کارلوس گـون را برای 
مدیریـت روانـه ژاپـن کـرد. حضـور یـک 
خارجـی در ژاپـن چیـزی نبـود کـه مدیـران 
ژاپنی آن را دوسـت داشـته باشـند اما ناچار به 
پذیـرش آن شـدند و گـون هـم توانسـت بـا 
اقتـدار ذاتـی و البته شـیوه مدیریـت ویژه اش 

وضعیت نیسان را سامان دهد. 
گـون به قاتل هزینه ها مشـهور شـد چراکه در 
تمـام بخش هـای شـرکت شـروع بـه کاهش 
هزینه هـا و توسـعه مدل هـای جدیـد کـرد. 
گـون آن قـدر بـه خـودش مطمئـن بـود که با 
معرفـی طـرح نجـات نیسـان اعلام کـرد اگر 
نتوانـد به آن دسـت پیـدا کند اسـتعفا خواهد 
داد. فشـارهای گـون موثـر بـود و در نهایـت 
نیسـان زودتـر از آنچـه پیش بینـی می شـد به 
سـود رسـد تـا گـون به عنـوان ناجـی نیسـان 
مشـهور شـود. گـون در ژاپـن محبوب شـد، 
آن قـدر که تصویرش به کمیک اسـتریپ های 

ژاپنی راه پیدا کرد و از زندگی اش مستندهایی 
ساخته شد.

گـون البته در نیسـان تمام مناصب مهـم را در 
اختیـار داشـت به گونـه ای کـه رئیـس هیات 
مدیـره، مدیرعامل و مدیر ارشـد اجرایی بود، 
امـا بـا موفقیت هـای زیـادش کسـی جـرات 
انتقـاد نداشـت. در ادامه همین موفقیت ها بود 
کـه گـون مدیریت ارشـد یـا ریاسـت هیات 
مدیـره رنـو، اتحـاد رنـو- نیسـان، آفتـوواز و 
میتسوبیشـی را در اختیـار گرفت تا سـلطه بر 
امپراتوری رنو- نیسـان و بعدها میتسوبیشـی 

را گسترش دهد.
هرچنـد اکنون رابطه نیسـان و گون یک رابطه 
خصمانـه اسـت، امـا نیسـانی ها قطعـا نبایـد 
فرامـوش کننـد گون آنهـا را از ورشکسـتگی 
نجـات داد و بـه بـازی بـزرگان برگردانـد، 
هرچنـد تخلفـات گسـترده مالی باعث شـده 
ایـن روزهـا کمتـر کسـی گـون را بـه دلیـل 
موفقیت هایـش به یـاد آورد، موفقیت هایی که 
برایـش لقـب شـوالیه و دکتـرای افتخـاری و 

مدیر برتر سال را به ارمغان آورد. 
گـون در شـیوه مدیریتـي خـود نتیجه گـرا و 
سـخت گیر و سـخت کوش بود و شـخصیت 
کاریزماتیکـی داشـت و با همین شـخصیت و 
در صنعـت  را  بی نظیـری  نتایـج  توانایی هـا 
خـودرو بـه دسـت آورد و به نظر می رسـد در 
و  هـوش  همیـن  بـا  هـم  مالـی  تخلفـات 
سخت کوشـی پیش رفته و یکی از بزرگ ترین 
تخلفـات مالـی را در تاریـخ مدیریتی صنعت 

خودرو ثبت کرده است.
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اتهـام در اختیـار مقامات ژاپنی قـرار داده اند و 
بـه ایـن ترتیـب گـون نمی توانـد امیـدی بـه 
حمایـت از سـوی طرف هـای ژاپنـی داشـته 

باشد. 
البته در کنار گون، مدیر اجرایی سـابق نیسـان 
هـم با جرائمی مشـابه در این پرونـده روبه رو 
اسـت، امـا وی اعـلام کـرده درآمدهایـی کـه 
اظهارنشـده، مربوط به درآمدهایی بوده که در 
سـال مورد نظر محقق نشـده و در سـال های 
بعـد بـه دسـت آمده اند و بـه همیـن دلیل در 

اظهارنامه های سالیانه درج نشده اند. 
این اسـتدلال هرچند هنوز پاسـخی از سـوی 
مقامـات ژاپنـی به همراه نداشـته اسـت اما به 
نظـر نمی رسـد چنـدان قـوی باشـد؛ چراکـه 
سیسـتم پـاداش و ارائـه مشـوق هایی مالی و 
سـهام، رویـه ای جـاری در بین مدیران ارشـد 
در سرتاسـر جهان اسـت و طبیعتـا رویه های 
مالیاتـی مشـخصی بـرای آن وجـود دارد. از 
سـوی دیگـر بهره گیـری از امکانات شـرکت 
بـرای خرید خانه هـای لوکس از سـوی گون 
اتهامی بزرگی اسـت، هرچند این مسـئله هم 
نمی توانسـته از چشـم مدیران ارشـد نیسـان 

دور بوده باشد.
در کنار همه این ها، نیسان هم از سوی دادستان 
توکیو متهم شده است. نیسان البته در این مدت 
تلاش کرده اتهامات را متوجه گون کند، اما 
اکنون دادستان توکیو که مسئول رسیدگی به 
این پرونده است نیسان را نیز در زمینه هایی 
اعلام  البته جزییات آن هنوز  متهم کرده که 

نشده است.
در حالی که در ژاپن، گون وضعیت نامناسـبی 
دارد، در سـوی دیگـر اقیانـوس، جایـی کـه 
کارلـوس گـون مدیریـت رنـو و البتـه اتحـاد 
رنـو- نیسـان- میتسوبیشـی را بر عهـده دارد 
وضعیـت متفاوت اسـت، چراکه فرانسـوی ها 
تمام قد پشـت گون ایسـتاده اند. دولت فرانسه 
به عنـوان بزرگ تریـن سـهامدار رنـو، از همان 
ابتـدا خواهـان جزییـات بیشـتری از پرونـده 
گـون شـد و در ایـن زمینـه ملاقات هایی میان 
مقامات فرانسـوی و ژاپنی هـم رخ داد و حتی 
مکـرون، رئیس جمهـور فرانسـه در اجـلاس 
G20 بـا نخسـت وزیر ژاپـن در ایـن زمینـه 
گفتگـو کرد و سـفیر فرانسـه در ژاپـن هم در 
زنـدان بـه ملاقـات گـون رفـت. در حالی که 

هیات مدیره نیسـان و میتسوبیشـی به سـرعت 
گـون را برکنـار کردند، هیـات مدیـره رنو در 
این زمینه هیچ واکنشـی نشـان نداده اسـت و 
گـون را کمـاکان به عنـوان مدیرعامـل رنـو 
می شناسـد و تـا زمـان تحریر ایـن مطلب در 
آخریـن روزهای پاییـز، اتهامات مطرح شـده 

علیه گون را نپذیرفته است.
امـا حتـی اگـر اتهامـات علیـه گـون در ژاپن 
ثابـت نشـود، می توان گفـت روزهـای پایانی 
ایـن مدیر بی نظیـر صنعت خودرو فرارسـیده 
اسـت؛ چراکه هم نیسـان و هم میتسوبیشی او 
را از تمـام سـمت های اجرایـی خـود خلـع 
کرده انـد و هرچنـد رنـو هنـوز از او حمایـت 
می کنـد، امـا در صورت اثبـات ادعاها علیه او، 
قطعـا رنو هـم نمی توانـد به حمایـت از گون 
ادامـه دهـد، ضمن آنکـه با توجه بـه اتهامات 
مطـرح شـده، گـون بایـد بخـش زیـادی از  

عمرش را در زندان بگذراند.

گون- نیسان؛ مرد فرانسوی
 در سرزمین آفتاب تابان

هرچنـد اکنـون بسـیاری کارلـوس گـون را با 
یکی از بزرگ تریـن پرونده های تقلب مالیاتی 
مالـی در صنعـت خـودرو  و سـو اسـتفاده 
می شناسـاند، اما گـون برای بیـش از یک دهه 
یکـی از بزرگ تریـن مدیـران خودروسـازی 
جهـان بـود و با شـیوه مدیریـت ویـژه و البته 
مدیـران  بـرای  الگویـی  بی نظیـرش،  نتایـج 
شـمار  بـه  جهـان  خودروسـازی  صنعـت 
می رفـت و البتـه برای ژاپنی هـا به عنوان ناجی 

نیسان، نماد موفقیت به شمار می رفت.
روابـط نیسـان و کارلـوس گـون ایـن روزها 
اصلا خوب نیسـت، اما قطعا نیسـانی ها نباید 
فرامـوش کنند ایـن مدیر چندملیتـی چگونه 
نیسـان در حـال ورشکسـتگی و در معـرض 
سـقوط را نجـات داد، آن هـم در شـرایطی که 
نیسـان با کوهـی از بدهی ها، مدل هـای از رده 
خارج، انبوه قطعه سـازان ناراضـی و بازارهای 

از دست رفته روبه رو بود.
کارلـوس گون از پدر و مادری با اصالت لبنانی 
و در برزیـل بـه دنیـا آمد و در شش سـالگی به 
همـراه مـادرش به لبنان بازگشـت و در نهایت 
توانسـت برای تحصیلات تکمیلی به فرانسـه 
بـرود. به این ترتیب گون یک مدیر چندملیتی 

در حالی که در ژاپن، 
گون وضعیت نامناسبی 
دارد، فرانسوی ها تمام قد 
پشت او ایستاده اند. حتی 
رئیس جمهور فرانسه در 
خلال اجلاس G20 با 
نخست وزیر ژاپن در 
این زمینه گفتگو کرد و 
سفیر فرانسه در ژاپن 
در زندان به ملاقات 
گون رفت. هیات مدیره 
رنو نیز گون را کماکان 
به عنوان مدیرعامل 
رنو می شناسد 

هرچند اکنون بسیاری 
کارلوس گون را با یکی 
از بزرگترین پرونده های 
تقلب و سوءاستفاده 
مالی در صنعت خودرو 
می شناساند، اما او برای 
بیش از یک دهه یکی از 
بزرگترین مدیران صنعت 
خودروسازی جهان بود و
 با شیوه مدیریت ویژه 
و البته نتایج بی نظیرش، 
الگویی برای مدیران 
صنعت خودروسازی 
جهان به شمار می رفت 
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بالایـی در  اسـت و همیـن مسـئله قـدرت 
هماهنگی میـان فرهنگ های مختلف را به وی 
داده اسـت، توانایی هایی کـه بعدها در صنعت 
خودروسـازی و صنایع وابسـته بـه آن برایش 

شاه کلید موفقیت بود.
گـون پله هـای موفقیـت را خیلی سـریع طی 
کـرد و در 30 سـالگی مدیـر ارشـد اجرایـی 
شرکت تایرسازی میشلن در آمریکای جنوبی 
شـد، بازاری که عملا برای میشـلن از دسـت 
رفتـه بود. ایـن ماموریت برای گون با موفقیت 
زیـاد همـراه بـود و بـه ایـن ترتیب به سـمت 
مدیـر ارشـد اجرایـی میشـلن در آمریـکای 
شـمالی منصوب شـد و در همین زمان فرآیند 
تملـک و ادغـام بـا شـرکت گودریـچ را بـه 
بـرای  باشـد  تمرینـی  تـا  سـرانجام رسـاند 

ادغام ها و خریدهای بزرگ آینده.
در میانه های دهه 90، گون با سمت قائم مقام 
مدیرعامل به رنو پیوست و توانست طی مدت 
کوتاهی با کاهش هزینه ها در این گروه، رنو را 
به سودآوری مناسبی برساند تا خود را برای 

مدیریت نیسان آماده کند.
روزهـای  میـلادی،  دهـه 90  میانه هـای  در 
ناخـوش نیسـان آغاز شـد، جایی کـه مدیران 
ژاپنـی با افزایـش هزینه های تولیـد و کاهش 
سـهم بـازار مواجـه شـدند و عمـلا راه حـل 
سـاختار  نداشـتند.  آن  بـرای  هـم  مناسـبی 
مدیریـت ژاپنی هـا کندتر و البته خشـک تر از 
آن بـود کـه به راحتی تغییـرات را بپذیـرد. در 
فرهنگ ژاپنـی صرفه جویـی از طریق کاهش 
نیـرو امـری نکوهیده اسـت تـا جایـی که به 

گفته یکـی از مدیران نیسـان در آن زمان، آنها 
خـودرو تولید می کردند فقط بـه خاطر اینکه 

بتوانند نیروهایشان را حفظ کنند. 
شـرکت مدت هـا زیـان ده بـود و عمـلا پولی 
بـرای خریـد قطعـات و توسـعه خودروهای 
جدیـد نداشـت، امـا در عین حال با سـاختار 
سـنتی ژاپنی و لزوم حفظ شـرکت های ژاپنی 
بیـن خانواده هـای ثروتمند ژاپنی، آنها سـهام 
شـرکت صنایع سـنگین فوجی را داشـتند که 

با تولید سوبارو، رقیب آنها بود.
در چنیـن وضعیتـی رنـو با خرید بیـش از 30 
درصد از سـهام نیسـان، مدیریت این شـرکت 
را در اختیـار گرفـت و کارلوس گـون را برای 
مدیریـت روانـه ژاپـن کـرد. حضـور یـک 
خارجـی در ژاپـن چیـزی نبـود کـه مدیـران 
ژاپنی آن را دوسـت داشـته باشـند اما ناچار به 
پذیـرش آن شـدند و گـون هـم توانسـت بـا 
اقتـدار ذاتـی و البته شـیوه مدیریـت ویژه اش 

وضعیت نیسان را سامان دهد. 
گـون به قاتل هزینه ها مشـهور شـد چراکه در 
تمـام بخش هـای شـرکت شـروع بـه کاهش 
هزینه هـا و توسـعه مدل هـای جدیـد کـرد. 
گـون آن قـدر بـه خـودش مطمئـن بـود که با 
معرفـی طـرح نجـات نیسـان اعلام کـرد اگر 
نتوانـد به آن دسـت پیـدا کند اسـتعفا خواهد 
داد. فشـارهای گـون موثـر بـود و در نهایـت 
نیسـان زودتـر از آنچـه پیش بینـی می شـد به 
سـود رسـد تـا گـون به عنـوان ناجـی نیسـان 
مشـهور شـود. گـون در ژاپـن محبوب شـد، 
آن قـدر که تصویرش به کمیک اسـتریپ های 

ژاپنی راه پیدا کرد و از زندگی اش مستندهایی 
ساخته شد.

گـون البته در نیسـان تمام مناصب مهـم را در 
اختیـار داشـت به گونـه ای کـه رئیـس هیات 
مدیـره، مدیرعامل و مدیر ارشـد اجرایی بود، 
امـا بـا موفقیت هـای زیـادش کسـی جـرات 
انتقـاد نداشـت. در ادامه همین موفقیت ها بود 
کـه گـون مدیریت ارشـد یـا ریاسـت هیات 
مدیـره رنـو، اتحـاد رنـو- نیسـان، آفتـوواز و 
میتسوبیشـی را در اختیـار گرفت تا سـلطه بر 
امپراتوری رنو- نیسـان و بعدها میتسوبیشـی 

را گسترش دهد.
هرچنـد اکنون رابطه نیسـان و گون یک رابطه 
خصمانـه اسـت، امـا نیسـانی ها قطعـا نبایـد 
فرامـوش کننـد گون آنهـا را از ورشکسـتگی 
نجـات داد و بـه بـازی بـزرگان برگردانـد، 
هرچنـد تخلفـات گسـترده مالی باعث شـده 
ایـن روزهـا کمتـر کسـی گـون را بـه دلیـل 
موفقیت هایـش به یـاد آورد، موفقیت هایی که 
برایـش لقـب شـوالیه و دکتـرای افتخـاری و 

مدیر برتر سال را به ارمغان آورد. 
گـون در شـیوه مدیریتـي خـود نتیجه گـرا و 
سـخت گیر و سـخت کوش بود و شـخصیت 
کاریزماتیکـی داشـت و با همین شـخصیت و 
در صنعـت  را  بی نظیـری  نتایـج  توانایی هـا 
خـودرو بـه دسـت آورد و به نظر می رسـد در 
و  هـوش  همیـن  بـا  هـم  مالـی  تخلفـات 
سخت کوشـی پیش رفته و یکی از بزرگ ترین 
تخلفـات مالـی را در تاریـخ مدیریتی صنعت 

خودرو ثبت کرده است.
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منتشر  جهاني  رقابت پذيري  زمينه  در  که  گزارشی  تازه ترين 
شده، حکايت از آن دارد که رتبه ايران در شاخص سهولت کسب و کار 
در دنيا در سال 2018 باز هم 4 پله سقوط داشته و به اين ترتيب در بين 
190 کشور جهان، در جايگاه 128 قرار گرفته است. شاخص سهولت 
کسب وکار از 10 زيرشاخص »شروع کسب وکار«، »شرايط صدور مجوز 
ساخت«، »دسترسی به برق«، »ثبت مالکيت«، »اخذ اعتبار«، »حمايت 
برون مرزی«،  »تجارت  ماليات«،  »پرداخت  خرد«،  سرمايه گذاران  از 
»اجرای قراردادها« و »رسيدگی به ورشکستگی« تشکيل شده که در 
اين ميان، بدترين عملکرد، مربوط به رتبه ايران در شاخص شروع 

کسب و کار بوده که در بين 190 کشور، در رتبه 173 قرار گرفت. 
تسريع  و  تسهيل  منظور  به  سال 1393  از  که  است  حالي  در  اين 
فرآيندهای مربوط به صدور مجوز کسب وکار، مجلس شورای اسلامي 
با اصلاح و تکميل ماده 7 قانون اجرای سياست های کلي اصل 44، 
هياتي با عنوان »مقررات زدايي و تسهيل صدور مجوزهای کسب وکار« 
را مامور ساماندهي مجوزها و حذف مجوزهای اضافي و دست وپاگير 

کرده است. 
اين گزارش نگاهي دارد به عملکرد هيات موصوف و آنچه که به چنين 

نتيجه  تاسف باري در گزارش سهولت کسب وکار منتج شده است.

سازمان های دولتی هیات مقررات زدایی را هم دور می زنند  

ديوانسالاريحيلهگر
نگاهي به عملكرد هیات »مقررات زدایي و تسهیل صدور
 مجوزهای كسب وكار« به بهانه گزارش رقابت پذیري جهاني
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مهم تریـن دليل تاثيرگذاری راهكار تسـهيل و 
تسـریع صدور مجوزها بر محيط كسب وكار، 
كاهـش بـار مقرراتـي حاكـم بـر فعاليت های 
اقتصـادی اسـت كـه می تواند بـه تولد هرچه 
بيشـتر و نيـز رونـق و پایایـي كسـب وكارها 
كمـك كند. در واقع در نظر گرفتن مجوزهای 
متعـدد بـرای هر فعاليـت اقتصـادی كه طبعا 
همـراه بـا هزینه هـای اداری و صـرف وقـت 
قابـل توجه اسـت، یكي از معضـات جدی 

در همه كشورها محسوب می شود. 
بـرای نمونه، در یادداشـتي در »اكونوميسـت« 
ادعا شـده اسـت كه مجوزها، ورود به مشاغل 
را دشـوار می كننـد؛ زیـرا همـه افـراد توانایي 
پرداخـت حق ثبـت یـا صـرف وقـت را برای 
مطالعـه در آزمـون، پيـش از گرفتـن مجـوز 

برای اشتغال در مشاغل متعدد ندارند. 
در یادداشـت مذكـور، نویسـنده خاطرنشـان 
كـرده اسـت 22 درصـد كارگـران آمریكایـي 
بـرای داشـتن شـغل خـود باید مجوز داشـته 
باشـند و ایـن در حالي اسـت كه ایـن رقم در 
سـال 1950 فقـط 5 درصد بوده اسـت. وقتي 
در نظـام اقتصـادی آمریـكا كه مدعـي اعِمال 
الگوی بازار آزاد اسـت، چنين نگرشـي راجع 
به مجوزها وجود دارد، وضعيت كشـورهایي 
كه بـا اقتصادی دولتـي اداره می شـوند، كاما 

قابل پيش بينی است.
تعدد مجوزها و دسـت وپاگير بودن و اطاله در 
صـدور آنهـا، تالي فاسـدهای متعـددی نيز به 
همـراه دارد. در واقع، پيچيدگي نظام مجوزها، 
یكی از آشـكارترین نشانه بروكراسي ناكارآمد 

و ناسالم در هر كشور است. 
چنانكـه در یكـي از گزارش هـای »سـازمان 
همـكاری و توسـعه اقتصادی« تصریح شـده 
اسـت: »باور گسـترده بر این اسـت كه نياز به 
اخـذ مجـوز بـرای راه انـدازی كسـب وكار، 
توانایـي بالقوه ای برای وارد كردن آسـيب های 
اقتصـادی جـدی دارد، زیـرا موانـع واقعـي و 
تصـوری بـرای شـروع شـركت های نوپـا و 
بـالا می بـرد و  ایده هـای نوآورانـه را  دارای 
بنابرایـن از ميـزان خاقيـت و نـوآوری در 
اقتصاد مي كاهـد. فرآیند اخذ مجوز همچنين 
بـه حمایت از رفتارهای ضدرقابتي مي پردازد، 
زیـرا شـركت های موجود و جاافتاده پيشـين، 
انگيزه هـای قوی براي لابي بـا مقررات گذاران 

دارنـد تـا از ترتيبـات و فرآینـد اخـذ مجـوز 
به عنـوان ابـزاری بـرای حمایـت از آنـان در 

برابر بنگاه های تازه واردها استفاده شود«.
هنگامـي كـه مقـررات اداری مربـوط بـه اخذ 
یك مجـوز پيچيـده می شـود، محملـي برای 
ادارات فراهـم می شـود تـا بـه كسـب وكارها 
هزینه هـای اضافـي و غيرمنصفانـه تحميـل 
كننـد؛ در ایـن شـرایط برخي از دسـتگاه های 
اجرایـي كـه مسـتقيما خدمتي بـه مـردم ارائه 
نمی كننـد تا در گلـوگاه ارائه خدمـت از مردم 
پـول بگيرنـد، تـاش مي كننـد بـا توسـل به 
مقـررات پيچيده ای كه ایجـاد كرده اند از مردم، 

وجوهي را دریافت كنند. 
بـرای نمونه، اگر فـردی از اداره صنعت، معدن 
و تجـارت درخواسـت مجـوز كنـد ابتـدا بـه 
شـهرك صنعتي زیرمجموعه ایـن اداره ارجاع 
می شود، شـهرك از درخواست كننده، وجوهي 
بابـت زمين دریافت می كند، سـپس از او طرح 
كسـب وكار می خواهـد و بـا طولانـي كـردن 
فرآینـد تـاش می كنـد درخواسـت كننده را با 
قيمتـي گـزاف به شـركتي وابسـته بـرای تهيه 
طرح كسـب وكار ارجـاع دهد. بقيه مسـير نيز 
چنيـن اسـت كـه حـدود 20 اداره باید پاسـخ 

استعام اداره اصلي را بدهند.
گام بعـد پـس از دریافـت مجـوز تاسـيس، 
دریافـت پروانـه بهره برداری اسـت و بـاز ادامه 
مراحـل اداری متعدد، مسـتندات حجيم و گاه 
عجيب، بازرسـي های سـليقه ای بـا هزینه های 
خـاص هـر مرحلـه. ادارات دولتـي بـا ایجـاد 
پيچيدگي بـرای مردم هزینه تراشـيده اند و این 
مجوزهـا به محملـي بـرای رانت جویي تبدیل 
شـده و این رانت هـا به قدری بـزرگ و فراگير 
بوده كه فسـاد اقتصادی را بـرای مردم به صرفه 
كرده اسـت. بـه این ترتيـب یك نظـام اداری 
با دیوانسـالاری معيـوب و ناكارآمد و با تعدد 
مجوزهـای كسـب وكار می تواند فرصت های 
كارآفرینـي را از ميـان ببـرد و فسـاد اداری را 

گسترش دهد.

عملکرد دفتر پايش و بهبود 
محيط کسب وکار

دفتـر پایـش و بهبـود محيـط كسـب وكار در 
مـرداد مـاه 1393 »در راسـتای فراهـم نمـودن 
زمينـه اجـرای تكليف مـاده )4( قانـون بهبود 

در سال 93 »دبيرخانه
هيات مقررات زدایی 

و تسهيل صدور مجوزهای 
كسب وكار« زیر نظر 
»دفتر پایش و بهبود 

محيط كسب وكار« 
تعریف شد كه در سال

1395 با هم ادغام شدند. 
علاوه بر این، نهادی 

با عنوان »دفتر مطالعات 
توسعه بخش خصوصي، 

رقابت پذیری و بهره وری« 
وجود دارد و ستادی نيز 

متصدی امور مربوط 
به ساماندهي استعلامات
است! آیا این بي ساماني

در نهادهای متصدی 
ساماندهي مجوزها، به 
كارایي منتهي می شود؟
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منتشر  جهاني  رقابت پذيري  زمينه  در  که  گزارشی  تازه ترين 
شده، حکايت از آن دارد که رتبه ايران در شاخص سهولت کسب و کار 
در دنيا در سال 2018 باز هم 4 پله سقوط داشته و به اين ترتيب در بين 
190 کشور جهان، در جايگاه 128 قرار گرفته است. شاخص سهولت 
کسب وکار از 10 زيرشاخص »شروع کسب وکار«، »شرايط صدور مجوز 
ساخت«، »دسترسی به برق«، »ثبت مالکيت«، »اخذ اعتبار«، »حمايت 
برون مرزی«،  »تجارت  ماليات«،  »پرداخت  خرد«،  سرمايه گذاران  از 
»اجرای قراردادها« و »رسيدگی به ورشکستگی« تشکيل شده که در 
اين ميان، بدترين عملکرد، مربوط به رتبه ايران در شاخص شروع 

کسب و کار بوده که در بين 190 کشور، در رتبه 173 قرار گرفت. 
تسريع  و  تسهيل  منظور  به  سال 1393  از  که  است  حالي  در  اين 
فرآيندهای مربوط به صدور مجوز کسب وکار، مجلس شورای اسلامي 
با اصلاح و تکميل ماده 7 قانون اجرای سياست های کلي اصل 44، 
هياتي با عنوان »مقررات زدايي و تسهيل صدور مجوزهای کسب وکار« 
را مامور ساماندهي مجوزها و حذف مجوزهای اضافي و دست وپاگير 

کرده است. 
اين گزارش نگاهي دارد به عملکرد هيات موصوف و آنچه که به چنين 

نتيجه  تاسف باري در گزارش سهولت کسب وکار منتج شده است.

سازمان های دولتی هیات مقررات زدایی را هم دور می زنند  

ديوانسالاريحيلهگر
نگاهي به عملكرد هیات »مقررات زدایي و تسهیل صدور
 مجوزهای كسب وكار« به بهانه گزارش رقابت پذیري جهاني
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مهم تریـن دليل تاثيرگذاری راهكار تسـهيل و 
تسـریع صدور مجوزها بر محيط كسب وكار، 
كاهـش بـار مقرراتـي حاكـم بـر فعاليت های 
اقتصـادی اسـت كـه می تواند بـه تولد هرچه 
بيشـتر و نيـز رونـق و پایایـي كسـب وكارها 
كمـك كند. در واقع در نظر گرفتن مجوزهای 
متعـدد بـرای هر فعاليـت اقتصـادی كه طبعا 
همـراه بـا هزینه هـای اداری و صـرف وقـت 
قابـل توجه اسـت، یكي از معضـات جدی 

در همه كشورها محسوب می شود. 
بـرای نمونه، در یادداشـتي در »اكونوميسـت« 
ادعا شـده اسـت كه مجوزها، ورود به مشاغل 
را دشـوار می كننـد؛ زیـرا همـه افـراد توانایي 
پرداخـت حق ثبـت یـا صـرف وقـت را برای 
مطالعـه در آزمـون، پيـش از گرفتـن مجـوز 

برای اشتغال در مشاغل متعدد ندارند. 
در یادداشـت مذكـور، نویسـنده خاطرنشـان 
كـرده اسـت 22 درصـد كارگـران آمریكایـي 
بـرای داشـتن شـغل خـود باید مجوز داشـته 
باشـند و ایـن در حالي اسـت كه ایـن رقم در 
سـال 1950 فقـط 5 درصد بوده اسـت. وقتي 
در نظـام اقتصـادی آمریـكا كه مدعـي اعِمال 
الگوی بازار آزاد اسـت، چنين نگرشـي راجع 
به مجوزها وجود دارد، وضعيت كشـورهایي 
كه بـا اقتصادی دولتـي اداره می شـوند، كاما 

قابل پيش بينی است.
تعدد مجوزها و دسـت وپاگير بودن و اطاله در 
صـدور آنهـا، تالي فاسـدهای متعـددی نيز به 
همـراه دارد. در واقع، پيچيدگي نظام مجوزها، 
یكی از آشـكارترین نشانه بروكراسي ناكارآمد 

و ناسالم در هر كشور است. 
چنانكـه در یكـي از گزارش هـای »سـازمان 
همـكاری و توسـعه اقتصادی« تصریح شـده 
اسـت: »باور گسـترده بر این اسـت كه نياز به 
اخـذ مجـوز بـرای راه انـدازی كسـب وكار، 
توانایـي بالقوه ای برای وارد كردن آسـيب های 
اقتصـادی جـدی دارد، زیـرا موانـع واقعـي و 
تصـوری بـرای شـروع شـركت های نوپـا و 
بـالا می بـرد و  ایده هـای نوآورانـه را  دارای 
بنابرایـن از ميـزان خاقيـت و نـوآوری در 
اقتصاد مي كاهـد. فرآیند اخذ مجوز همچنين 
بـه حمایت از رفتارهای ضدرقابتي مي پردازد، 
زیـرا شـركت های موجود و جاافتاده پيشـين، 
انگيزه هـای قوی براي لابي بـا مقررات گذاران 

دارنـد تـا از ترتيبـات و فرآینـد اخـذ مجـوز 
به عنـوان ابـزاری بـرای حمایـت از آنـان در 

برابر بنگاه های تازه واردها استفاده شود«.
هنگامـي كـه مقـررات اداری مربـوط بـه اخذ 
یك مجـوز پيچيـده می شـود، محملـي برای 
ادارات فراهـم می شـود تـا بـه كسـب وكارها 
هزینه هـای اضافـي و غيرمنصفانـه تحميـل 
كننـد؛ در ایـن شـرایط برخي از دسـتگاه های 
اجرایـي كـه مسـتقيما خدمتي بـه مـردم ارائه 
نمی كننـد تا در گلـوگاه ارائه خدمـت از مردم 
پـول بگيرنـد، تـاش مي كننـد بـا توسـل به 
مقـررات پيچيده ای كه ایجـاد كرده اند از مردم، 

وجوهي را دریافت كنند. 
بـرای نمونه، اگر فـردی از اداره صنعت، معدن 
و تجـارت درخواسـت مجـوز كنـد ابتـدا بـه 
شـهرك صنعتي زیرمجموعه ایـن اداره ارجاع 
می شود، شـهرك از درخواست كننده، وجوهي 
بابـت زمين دریافت می كند، سـپس از او طرح 
كسـب وكار می خواهـد و بـا طولانـي كـردن 
فرآینـد تـاش می كنـد درخواسـت كننده را با 
قيمتـي گـزاف به شـركتي وابسـته بـرای تهيه 
طرح كسـب وكار ارجـاع دهد. بقيه مسـير نيز 
چنيـن اسـت كـه حـدود 20 اداره باید پاسـخ 

استعام اداره اصلي را بدهند.
گام بعـد پـس از دریافـت مجـوز تاسـيس، 
دریافـت پروانـه بهره برداری اسـت و بـاز ادامه 
مراحـل اداری متعدد، مسـتندات حجيم و گاه 
عجيب، بازرسـي های سـليقه ای بـا هزینه های 
خـاص هـر مرحلـه. ادارات دولتـي بـا ایجـاد 
پيچيدگي بـرای مردم هزینه تراشـيده اند و این 
مجوزهـا به محملـي بـرای رانت جویي تبدیل 
شـده و این رانت هـا به قدری بـزرگ و فراگير 
بوده كه فسـاد اقتصادی را بـرای مردم به صرفه 
كرده اسـت. بـه این ترتيـب یك نظـام اداری 
با دیوانسـالاری معيـوب و ناكارآمد و با تعدد 
مجوزهـای كسـب وكار می تواند فرصت های 
كارآفرینـي را از ميـان ببـرد و فسـاد اداری را 

گسترش دهد.

عملکرد دفتر پايش و بهبود 
محيط کسب وکار

دفتـر پایـش و بهبـود محيـط كسـب وكار در 
مـرداد مـاه 1393 »در راسـتای فراهـم نمـودن 
زمينـه اجـرای تكليف مـاده )4( قانـون بهبود 

در سال 93 »دبيرخانه
هيات مقررات زدایی 

و تسهيل صدور مجوزهای 
كسب وكار« زیر نظر 
»دفتر پایش و بهبود 

محيط كسب وكار« 
تعریف شد كه در سال

1395 با هم ادغام شدند. 
علاوه بر این، نهادی 

با عنوان »دفتر مطالعات 
توسعه بخش خصوصي، 

رقابت پذیری و بهره وری« 
وجود دارد و ستادی نيز 

متصدی امور مربوط 
به ساماندهي استعلامات
است! آیا این بي ساماني

در نهادهای متصدی 
ساماندهي مجوزها، به 
كارایي منتهي می شود؟
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مسـتمر محيـط كسـب وكار مبنـی بـر ارتقای 
جایـگاه ایـران در رتبه بنـدی كسـب وكار« در 
زیرمجموعه معاونـت امور اقتصـادی وزارت 

اقتصاد ایجاد شد. 
در آن زمـان، معاونـت توسـعه مدیریـت و 
سـرمایه انسـاني رئيس جمهور وقت، با ایجاد 
سـاختار تشـكياتي دفتـر مذكـور در قالـب 
چهـار گـروه تخصصـي بـا عناویـن »گـروه 
مطالعـات بهبـود فرآیندهـا«، »برنامه ریـزی و 
مطالعـات اقتصـادی«، »پایـش شـاخص های 
محيطـي كسـب وكار« و »مطالعـات حقوقـي 
مقررات زدایـی« موافقـت كـرد. ایـن دفتـر از 
آغـاز بـه كار خـود، بـا تمركـز بـر اقدامـات 
مربـوط بـه بهبـود رتبـه ایـران در شـاخص 
سهولت انجام كسب وكار، موضوع ساماندهي 
مجوزهـا را نيـز به عنـوان دبيرخانـه هيـات 

مقررات زدایی مورد توجه قرار داد.
به نظر می رسد تفكيك كارگروه های سازماني 
شفاف و دقيق نهاد مذكور، امری دشوار است 
و این ابهام سازماني، تاثيری منفي بر عملكرد 
هماهنگ این نهاد داشته است. توضيح اینكه 
در گزارش های سال 1393 نهاد مورد بحث،  
»دبيرخانه هيات مقررات زدایی و تسهيل صدور 
تهيه كننده  به عنوان  كسب وكار«  مجوزهای 
گزارش ها ذكر می شد و عنوان »دفتر پایش و 
بهبود محيط كسب وكار« پس از معاونت امور 
اقتصادی قرار می گرفت. این امر بدین معنا بود 
كه دبيرخانه هيات زیر نظر دفتر پایش تعریف 
شده بود، اما در سال 1395، در گزارش های 
عملكرد قانون اجرای سياست های كلي اصل  
44 قانون اساسی، این عنوان برای تهيه كننده 
ذكر شد: »دفتر پایش و بهبود محيط كسب وكار 
و دبيرخانه شورای عالي اجرای سياست های 
ترتيب،  بدین  اساسي«.  قانون  كلي اصل 44 
دبيرخانه  پایش و  دفتر  آن زمان،  احتمالا در 
شورای عالي در هم ادغام شده بود، در حالي كه 
معلوم نيست دبيرخانه هيات مقررات زدایی چه 

جایگاهي داشته است. 
عـاوه  بـر اینهـا، اخيـرا گزارش هایي توسـط 
نهـاد دیگری با عنوان »دفتر مطالعات توسـعه 
بخش خصوصي، رقابت پذیـری و بهره وری« 
كـه زیرمجموعـه معاونـت امـور اقتصـادی 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي محسـوب 

می شود، منتشر شده است. 

در كنـار نهادهایـي كـه گفتـه شـد، سـتادی با 
عنـوان »سـتاد هماهنگـي توسـعه پنجره های 
واحـد« نيـز كـه متصـدی امـور مربـوط بـه 
ساماندهي استعامات است، جزئي از معاونت 

اقتصادی محسوب می شود. 
ایـن ابهـام، تعـدد و عـدم ثبـات سـازماني در 
نهادهـای متصـدی سـاماندهي مجوزهـا در 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي، قطعـا بـه 
كارایـي، پاسـخگویي و شـفافيت كاركـردی 

نهادهای مسوول آسيب خواهد رساند.
مهم تریـن تحول اخير در نهادهـای مربوط به 
سـاماندهي مجوزهای كسـب وكار، به موجب 
مصوبـه ای با عنوان »دسـتورالعمل اسـتقرار و 
توسـعه مركز ملـي پایش محيط كسـب وكار 
كشـور« )مصوب 4/26/ 96 فرماندهي اقتصاد 
مقاومتي به ریاست معاون اول رئيس جمهور( 

صورت گرفت. 
در مـاده )2( ایـن مصوبه مقرر شـده: »وزارت 
)سـازمان  اطاعـات  فنـاوری  و  ارتباطـات 
فنـاوری اطاعات ایران( بایـد ظرف مدت 3 
مـاه پس از ابـاغ این تصویب نامه، براسـاس 
نيازمندی هـای اعامي از سـوی وزارت امور 
اقتصادی و دارایي، ضمـن ایجاد درگاه واحد 
و برخط »مركز ملي پایش محيط كسب وكار« 
نسـبت به ایجـاد زیرسـاخت های فنـي لازم 
برای راه اندازی، نگهداری و توسـعه پایگاه ها 
ارتبـاط دسـتگاه های  و سـامانه های زیـر و 
اجرایـي بـا مركـز از طریـق مركز ملـي تبادل 
اطاعـات اقدام كنـد. وزارت امـور اقتصادی 
و دارایـي ملـزم به مدیریت محتـوا و كاربری 

مركز مذكور است.
- سامانه مجوزهای كسب وكار كشور

- پایـگاه اطاع رسـانی مجوزها و نقشـه ملي 
استعامات كشور

- سامانه دریافت، انعكاس و پيگيری رسيدگي 
بـه شـكایات متقاضيـان صـدور مجوزهـای 

كسب وكار
- مركز فوریت های محيط كسب وكار كشور

در مـاده )4( مصوبـه مذكور نيز آمده اسـت:» 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي و وزارت 
ارتباطات و فناوری اطاعات مكلفند، سـامانه 
مجوزهای كسـب وكار كشـور را ظرف مدت 
3 مـاه پـس از ابـاغ ایـن مصوبـه به گونـه ای 
پياده سـازی نماینـد كـه متقاضيـان دریافـت 

با گذشت بيش از 
سه سال از تصویب 
ماده 57 »رفع موانع 
توليد رقابت پذیر و 
ارتقای نظام مالي 
كشور« فقط 38 درصد

از مجموع مجوزهای 
شناسایي شده، مورد 
بررسي قرار گرفته و  
مجوزهای 7 دستگاه 
از 37 دستگاه اصلي 
صادركننده مجوزها 
در هيات مقررات زدایی

 بررسي شده است 

نایب رئيس اتاق ایران: 
دستگاه های اجرایي، در 
اجرای تكاليف قانوني خود

صادقانه عمل نمی كنند، 
به نحوی  كه بعضا از 
اعلام مجوزهای مهم تر 
به هيات مقررات زدایی 
امتناع كرده، یا مجوزهای 
بدون اثر را جهت حذف 
به هيات ارائه می كنند و 
به این ترتيب مجوزهایي 
كه بيشترین زمان و 
انرژی را از فعالان 
اقتصادی مي گيرد به 
قوت خود باقي مي مانند
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مجـوز از دسـتگاه های اجرایي كشـور پس از 
ثبـت درخواسـت مجـوز، قـادر بـه پيگيـری 
فرآینـد اخـذ مجـوز خـود بـر بسـتر تلفـن 
همـراه، نرم افزارهای كاربردی، كارپوشـه ملي 

ایرانيان و درگاه اینترنتي باشند.«
بدین ترتيب، براسـاس مصوبـه مذكور، درگاه 
واحـد و برخـط »مركـز ملـي پایـش محيـط 
كليـه  و  شـد  خواهـد  ایجـاد  كسـب وكار« 
سـامانه های مربـوط بـه مجوزهـا )از جملـه 
پایـگاه اطاع رسـانی مجوزهـای كسـب وكار 
منـدرج در ماده 7 قانون اجرای سياسـت های 
كلـي اصـل 44 قانون اساسـي( در ایـن درگاه 

بارگذاری خواهد شد. 
بـا ایـن حـال، هم اكنـون »پایـگاه مجوزهـای 
كسـب وكار« بـه همـراه لينك هایـي از قبيـل 
»مصوبات هيات مقررات زدایـی« و »قوانين و 
عنـوان  بـا  درگاهـي  در  كشـور«،  مقـررات 
»پيشـخوان مجوزهـای كشـور« قـرار دارد كه 
عنوان سـه نهاد در صفحه ابتدایـي درگاه درج 
شـده اسـت: وزارت امور اقتصـادی و دارایي 
)معاونـت امور اقتصادی(، وزارت ارتباطات و 
فناوری اطاعات )سـازمان فناوری اطاعات 

ایران( و وزارت كشور.
یكي از نكات سوال برانگيز این است كه چرا 
سامانه ا  ی با این اهميت، در مدت زماني كوتاه، 

در قالب هایي متفاوت عرضه می شود؟ 
چنانكه از نكات پيش گفته برمي آید، عمر درگاه 
آن  لينك های  و  كشور  مجوزهای  پيشخوان 
هنوز به یك سال نرسيده و با توجه به مصوبه 
اخير ستاد فرماندهي اقتصاد مقاومتي، باید با 
عنوان جدید و همچنين تفكيك های جدید، 
قرار  كاربران  دسترس  در  و  شده  بازطراحي 
گيرد. این تغييرات پی درپی، به پيچيدگي این 
سامانه ها انجاميده و امكان دسترسي به آن برای 

همگان را با دشواری مواجه كرده است.

ارزيابی عملکرد هيات 
مقررات زدايی 

چنـان كه در كتاب »مجوزهای كسـب وكار در 
دولـت یازدهـم: از مستندسـازی تـا اصـاح« 
آمده اسـت:» تاكنـون )شـهریور 1396( تعداد 

2111 مجوز احصا شده است. 
بـا توجه به بررسـي مباني قانونـي و ضرورت 
اجرایـي  دسـتگاه های  مجوزهـای  وجـودی 

كشـور در جلسـات كميتـه تخصصـي هيات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهـای 
كسـب وكار، 809 مجوز وزارتخانه های  جهاد 
كشـاورزی، صنعت، معـدن و تجـارت، نيرو، 
حفاظت محيط زیسـت، بـورس اوراق بهادار، 
بيمـه مركزی و ارتباطات و فنـاوری اطاعات 

مورد بررسي قرار گرفته است. 
در ایـن فاز، مباني قانوني و ضرورت وجودی 
تمامـي مجوزهـا بررسـي شـده و مجوزهای 
غيرضروری با رویكرد پيشنهادهای داوطلبانه 
توسـط دسـتگاه ها، حذف شـده اند. همچنين 
برخـي از مجوزهـا به لحـاظ تسـهيل فرآیند 
صـدور مورد بررسـي قـرار گرفتـه و اصاح 
شـده اند. از مجموع مجوزهای یاد شـده 391 
مجـوز حذف، 30 مجوز اصـاح، 134 مجوز 
ادغـام شـده و درنهایت 340 مجـوز در هيات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهای 

كسب وكار تصویب شده است«.
تعـداد مجوزهـای بررسـي شـده در هيـات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهـای 
كسـب وكار به تفكيك هفت دسـتگاه بررسي 

شده، در جدول 1 آمده است.
بدین ترتيب، با گذشـت بيش از سـه سـال از 

توليـد  موانـع  »رفـع   57 مـاده  تصویـب 
رقابت پذیـر و ارتقـای نظـام مالي كشـور« 38 
درصـد از مجموع مجوزهای شناسایي شـده، 

مورد بررسي قرار گرفته اند. 
همچنيـن درمجموع، صرفـا مجوزهای هفت 
دسـتگاه از 37 دسـتگاه اصلـي صادركننـده 
مجوزهـا، در هيـات مقررات زدایـی بررسـي 
شـده اسـت و بدیـن ترتيـب، تكليـف هيات 
مقررات زدایـی كـه قـرار بـود در ظـرف 3 ماه 

انجام شود، به انجام نرسيده است. 
براساس بخشي از تبصره 3 »این هيات موظف 
است حداكثر ظرف 3 ماه پس از اباغ قانون، 
شرایط و مراحل صدور مجوزهای كسب وكار 
در مقررات، بخشنامه ها، آیين نامه ها و مانند اینها 
را به نحوی تسهيل و تسریع نماید و هزینه های 
آن را به نحوی تقليل دهد كه صدور مجوز 
كسب وكار در كشور با حداقل هزینه و مراحل 
آن ترجيحا به صورت آني و غيرحضوری باشد 
و راه اندازی آن كسب وكار در كمترین زمان 

ممكن صورت پذیرد.«
در عين حال، صرف ادغام مجوزها را نمي توان 
معادل با كاهش مجوزها تلقي كرد. ارزیابي 
برخي از مسئولان تشكل های بخش خصوصي 

نيز با این ادعا همخوان است.
برای نمونه، حسين ساح ورزي، نایب رئيس 
یك طرف، سرعت  از  مي گوید:»  ایران  اتاق 
توليد قوانين و مقررات جدید كه ارتباط مستقيم 
و غيرمستقيم با فعاليت توليدكنندگان و تجار 
كشور دارد، بيشتر از سرعت حذف و یا تجميع 
آنهاست و هر روز شاهد صدور بخشنامه ها و 
وزارتخانه ها  سوی  از  مختلف  آیين نامه های 
هستيم كه فعالان اقتصادی را با ابعاد جدیدی از 
پيچيدگي های اداری زمان بر و هزینه بر مواجه 
اجرایي  دستگاه های  دیگر،  از طرف  می كند. 
كشور در اجرای این تكليف قانوني، درست و 
صادقانه عمل نمی كنند، به نحوی  كه بعضا از 
اعام مجوزهای مهم تر به هيات مقررات زدایی 
امتناع مي ورزند، یا مجوزهای بدون اثر را جهت 
حذف به هيات مقررات زدایی ارائه می كنند، یا 
به شكل غيرمنصفانه ای، چند مجوز را در یك 
مجوز ادغام می كنند. به این ترتيب مجوزهایي 
كه بيشترین زمان و انرژی را از فعالان اقتصادی 
مي گيرد و ماه ها و شاید سال ها آنها را درگير 
می كند، بر سر جای خود باقي مي مانند و باعث 

از ابتدای شكل گيری نهادی 
با ماموریت مقررات زدایی 

در سال 88، اختيار تشكيل 
هياتي به منظور مقررات زدایی، 

به رئيس جمهور سپرده 
و تصور مي شد این هيات 
قادر باشد شرایط صدور
مجوزها را تسهيل كند 

اما با گذشت زمان، تعدد 
مجوزها، ابهام در مراجع 

صدور آنها و از همه مهم تر، 
مقاومت دستگاه های 

صادركننده مجوز در برابر 
حذف آنها، این پروژه را

با چالش مواجه كرد
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مسـتمر محيـط كسـب وكار مبنـی بـر ارتقای 
جایـگاه ایـران در رتبه بنـدی كسـب وكار« در 
زیرمجموعه معاونـت امور اقتصـادی وزارت 

اقتصاد ایجاد شد. 
در آن زمـان، معاونـت توسـعه مدیریـت و 
سـرمایه انسـاني رئيس جمهور وقت، با ایجاد 
سـاختار تشـكياتي دفتـر مذكـور در قالـب 
چهـار گـروه تخصصـي بـا عناویـن »گـروه 
مطالعـات بهبـود فرآیندهـا«، »برنامه ریـزی و 
مطالعـات اقتصـادی«، »پایـش شـاخص های 
محيطـي كسـب وكار« و »مطالعـات حقوقـي 
مقررات زدایـی« موافقـت كـرد. ایـن دفتـر از 
آغـاز بـه كار خـود، بـا تمركـز بـر اقدامـات 
مربـوط بـه بهبـود رتبـه ایـران در شـاخص 
سهولت انجام كسب وكار، موضوع ساماندهي 
مجوزهـا را نيـز به عنـوان دبيرخانـه هيـات 

مقررات زدایی مورد توجه قرار داد.
به نظر می رسد تفكيك كارگروه های سازماني 
شفاف و دقيق نهاد مذكور، امری دشوار است 
و این ابهام سازماني، تاثيری منفي بر عملكرد 
هماهنگ این نهاد داشته است. توضيح اینكه 
در گزارش های سال 1393 نهاد مورد بحث،  
»دبيرخانه هيات مقررات زدایی و تسهيل صدور 
تهيه كننده  به عنوان  كسب وكار«  مجوزهای 
گزارش ها ذكر می شد و عنوان »دفتر پایش و 
بهبود محيط كسب وكار« پس از معاونت امور 
اقتصادی قرار می گرفت. این امر بدین معنا بود 
كه دبيرخانه هيات زیر نظر دفتر پایش تعریف 
شده بود، اما در سال 1395، در گزارش های 
عملكرد قانون اجرای سياست های كلي اصل  
44 قانون اساسی، این عنوان برای تهيه كننده 
ذكر شد: »دفتر پایش و بهبود محيط كسب وكار 
و دبيرخانه شورای عالي اجرای سياست های 
ترتيب،  بدین  اساسي«.  قانون  كلي اصل 44 
دبيرخانه  پایش و  دفتر  آن زمان،  احتمالا در 
شورای عالي در هم ادغام شده بود، در حالي كه 
معلوم نيست دبيرخانه هيات مقررات زدایی چه 

جایگاهي داشته است. 
عـاوه  بـر اینهـا، اخيـرا گزارش هایي توسـط 
نهـاد دیگری با عنوان »دفتر مطالعات توسـعه 
بخش خصوصي، رقابت پذیـری و بهره وری« 
كـه زیرمجموعـه معاونـت امـور اقتصـادی 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي محسـوب 

می شود، منتشر شده است. 

در كنـار نهادهایـي كـه گفتـه شـد، سـتادی با 
عنـوان »سـتاد هماهنگـي توسـعه پنجره های 
واحـد« نيـز كـه متصـدی امـور مربـوط بـه 
ساماندهي استعامات است، جزئي از معاونت 

اقتصادی محسوب می شود. 
ایـن ابهـام، تعـدد و عـدم ثبـات سـازماني در 
نهادهـای متصـدی سـاماندهي مجوزهـا در 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي، قطعـا بـه 
كارایـي، پاسـخگویي و شـفافيت كاركـردی 

نهادهای مسوول آسيب خواهد رساند.
مهم تریـن تحول اخير در نهادهـای مربوط به 
سـاماندهي مجوزهای كسـب وكار، به موجب 
مصوبـه ای با عنوان »دسـتورالعمل اسـتقرار و 
توسـعه مركز ملـي پایش محيط كسـب وكار 
كشـور« )مصوب 4/26/ 96 فرماندهي اقتصاد 
مقاومتي به ریاست معاون اول رئيس جمهور( 

صورت گرفت. 
در مـاده )2( ایـن مصوبه مقرر شـده: »وزارت 
)سـازمان  اطاعـات  فنـاوری  و  ارتباطـات 
فنـاوری اطاعات ایران( بایـد ظرف مدت 3 
مـاه پس از ابـاغ این تصویب نامه، براسـاس 
نيازمندی هـای اعامي از سـوی وزارت امور 
اقتصادی و دارایي، ضمـن ایجاد درگاه واحد 
و برخط »مركز ملي پایش محيط كسب وكار« 
نسـبت به ایجـاد زیرسـاخت های فنـي لازم 
برای راه اندازی، نگهداری و توسـعه پایگاه ها 
ارتبـاط دسـتگاه های  و سـامانه های زیـر و 
اجرایـي بـا مركـز از طریـق مركز ملـي تبادل 
اطاعـات اقدام كنـد. وزارت امـور اقتصادی 
و دارایـي ملـزم به مدیریت محتـوا و كاربری 

مركز مذكور است.
- سامانه مجوزهای كسب وكار كشور

- پایـگاه اطاع رسـانی مجوزها و نقشـه ملي 
استعامات كشور

- سامانه دریافت، انعكاس و پيگيری رسيدگي 
بـه شـكایات متقاضيـان صـدور مجوزهـای 

كسب وكار
- مركز فوریت های محيط كسب وكار كشور

در مـاده )4( مصوبـه مذكور نيز آمده اسـت:» 
وزارت امـور اقتصـادی و دارایـي و وزارت 
ارتباطات و فناوری اطاعات مكلفند، سـامانه 
مجوزهای كسـب وكار كشـور را ظرف مدت 
3 مـاه پـس از ابـاغ ایـن مصوبـه به گونـه ای 
پياده سـازی نماینـد كـه متقاضيـان دریافـت 

با گذشت بيش از 
سه سال از تصویب 
ماده 57 »رفع موانع 
توليد رقابت پذیر و 
ارتقای نظام مالي 
كشور« فقط 38 درصد
از مجموع مجوزهای 
شناسایي شده، مورد 
بررسي قرار گرفته و  
مجوزهای 7 دستگاه 
از 37 دستگاه اصلي 
صادركننده مجوزها 
در هيات مقررات زدایی

 بررسي شده است 

نایب رئيس اتاق ایران: 
دستگاه های اجرایي، در 
اجرای تكاليف قانوني خود
صادقانه عمل نمی كنند، 
به نحوی  كه بعضا از 
اعلام مجوزهای مهم تر 
به هيات مقررات زدایی 
امتناع كرده، یا مجوزهای 
بدون اثر را جهت حذف 
به هيات ارائه می كنند و 
به این ترتيب مجوزهایي 
كه بيشترین زمان و 
انرژی را از فعالان 
اقتصادی مي گيرد به 
قوت خود باقي مي مانند
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مجـوز از دسـتگاه های اجرایي كشـور پس از 
ثبـت درخواسـت مجـوز، قـادر بـه پيگيـری 
فرآینـد اخـذ مجـوز خـود بـر بسـتر تلفـن 
همـراه، نرم افزارهای كاربردی، كارپوشـه ملي 

ایرانيان و درگاه اینترنتي باشند.«
بدین ترتيب، براسـاس مصوبـه مذكور، درگاه 
واحـد و برخـط »مركـز ملـي پایـش محيـط 
كليـه  و  شـد  خواهـد  ایجـاد  كسـب وكار« 
سـامانه های مربـوط بـه مجوزهـا )از جملـه 
پایـگاه اطاع رسـانی مجوزهـای كسـب وكار 
منـدرج در ماده 7 قانون اجرای سياسـت های 
كلـي اصـل 44 قانون اساسـي( در ایـن درگاه 

بارگذاری خواهد شد. 
بـا ایـن حـال، هم اكنـون »پایـگاه مجوزهـای 
كسـب وكار« بـه همـراه لينك هایـي از قبيـل 
»مصوبات هيات مقررات زدایـی« و »قوانين و 
عنـوان  بـا  درگاهـي  در  كشـور«،  مقـررات 
»پيشـخوان مجوزهـای كشـور« قـرار دارد كه 
عنوان سـه نهاد در صفحه ابتدایـي درگاه درج 
شـده اسـت: وزارت امور اقتصـادی و دارایي 
)معاونـت امور اقتصادی(، وزارت ارتباطات و 
فناوری اطاعات )سـازمان فناوری اطاعات 

ایران( و وزارت كشور.
یكي از نكات سوال برانگيز این است كه چرا 
سامانه ا  ی با این اهميت، در مدت زماني كوتاه، 

در قالب هایي متفاوت عرضه می شود؟ 
چنانكه از نكات پيش گفته برمي آید، عمر درگاه 
آن  لينك های  و  كشور  مجوزهای  پيشخوان 
هنوز به یك سال نرسيده و با توجه به مصوبه 
اخير ستاد فرماندهي اقتصاد مقاومتي، باید با 
عنوان جدید و همچنين تفكيك های جدید، 
قرار  كاربران  دسترس  در  و  شده  بازطراحي 
گيرد. این تغييرات پی درپی، به پيچيدگي این 
سامانه ها انجاميده و امكان دسترسي به آن برای 

همگان را با دشواری مواجه كرده است.

ارزيابی عملکرد هيات 
مقررات زدايی 

چنـان كه در كتاب »مجوزهای كسـب وكار در 
دولـت یازدهـم: از مستندسـازی تـا اصـاح« 
آمده اسـت:» تاكنـون )شـهریور 1396( تعداد 

2111 مجوز احصا شده است. 
بـا توجه به بررسـي مباني قانونـي و ضرورت 
اجرایـي  دسـتگاه های  مجوزهـای  وجـودی 

كشـور در جلسـات كميتـه تخصصـي هيات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهـای 
كسـب وكار، 809 مجوز وزارتخانه های  جهاد 
كشـاورزی، صنعت، معـدن و تجـارت، نيرو، 
حفاظت محيط زیسـت، بـورس اوراق بهادار، 
بيمـه مركزی و ارتباطات و فنـاوری اطاعات 

مورد بررسي قرار گرفته است. 
در ایـن فاز، مباني قانوني و ضرورت وجودی 
تمامـي مجوزهـا بررسـي شـده و مجوزهای 
غيرضروری با رویكرد پيشنهادهای داوطلبانه 
توسـط دسـتگاه ها، حذف شـده اند. همچنين 
برخـي از مجوزهـا به لحـاظ تسـهيل فرآیند 
صـدور مورد بررسـي قـرار گرفتـه و اصاح 
شـده اند. از مجموع مجوزهای یاد شـده 391 
مجـوز حذف، 30 مجوز اصـاح، 134 مجوز 
ادغـام شـده و درنهایت 340 مجـوز در هيات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهای 

كسب وكار تصویب شده است«.
تعـداد مجوزهـای بررسـي شـده در هيـات 
مقررات زدایـی و تسـهيل صـدور مجوزهـای 
كسـب وكار به تفكيك هفت دسـتگاه بررسي 

شده، در جدول 1 آمده است.
بدین ترتيب، با گذشـت بيش از سـه سـال از 

توليـد  موانـع  »رفـع   57 مـاده  تصویـب 
رقابت پذیـر و ارتقـای نظـام مالي كشـور« 38 
درصـد از مجموع مجوزهای شناسایي شـده، 

مورد بررسي قرار گرفته اند. 
همچنيـن درمجموع، صرفـا مجوزهای هفت 
دسـتگاه از 37 دسـتگاه اصلـي صادركننـده 
مجوزهـا، در هيـات مقررات زدایـی بررسـي 
شـده اسـت و بدیـن ترتيـب، تكليـف هيات 
مقررات زدایـی كـه قـرار بـود در ظـرف 3 ماه 

انجام شود، به انجام نرسيده است. 
براساس بخشي از تبصره 3 »این هيات موظف 
است حداكثر ظرف 3 ماه پس از اباغ قانون، 
شرایط و مراحل صدور مجوزهای كسب وكار 
در مقررات، بخشنامه ها، آیين نامه ها و مانند اینها 
را به نحوی تسهيل و تسریع نماید و هزینه های 
آن را به نحوی تقليل دهد كه صدور مجوز 
كسب وكار در كشور با حداقل هزینه و مراحل 
آن ترجيحا به صورت آني و غيرحضوری باشد 
و راه اندازی آن كسب وكار در كمترین زمان 

ممكن صورت پذیرد.«
در عين حال، صرف ادغام مجوزها را نمي توان 
معادل با كاهش مجوزها تلقي كرد. ارزیابي 
برخي از مسئولان تشكل های بخش خصوصي 

نيز با این ادعا همخوان است.
برای نمونه، حسين ساح ورزي، نایب رئيس 
یك طرف، سرعت  از  مي گوید:»  ایران  اتاق 
توليد قوانين و مقررات جدید كه ارتباط مستقيم 
و غيرمستقيم با فعاليت توليدكنندگان و تجار 
كشور دارد، بيشتر از سرعت حذف و یا تجميع 
آنهاست و هر روز شاهد صدور بخشنامه ها و 
وزارتخانه ها  سوی  از  مختلف  آیين نامه های 
هستيم كه فعالان اقتصادی را با ابعاد جدیدی از 
پيچيدگي های اداری زمان بر و هزینه بر مواجه 
اجرایي  دستگاه های  دیگر،  از طرف  می كند. 
كشور در اجرای این تكليف قانوني، درست و 
صادقانه عمل نمی كنند، به نحوی  كه بعضا از 
اعام مجوزهای مهم تر به هيات مقررات زدایی 
امتناع مي ورزند، یا مجوزهای بدون اثر را جهت 
حذف به هيات مقررات زدایی ارائه می كنند، یا 
به شكل غيرمنصفانه ای، چند مجوز را در یك 
مجوز ادغام می كنند. به این ترتيب مجوزهایي 
كه بيشترین زمان و انرژی را از فعالان اقتصادی 
مي گيرد و ماه ها و شاید سال ها آنها را درگير 
می كند، بر سر جای خود باقي مي مانند و باعث 

از ابتدای شكل گيری نهادی 
با ماموریت مقررات زدایی 

در سال 88، اختيار تشكيل 
هياتي به منظور مقررات زدایی، 

به رئيس جمهور سپرده 
و تصور مي شد این هيات 
قادر باشد شرایط صدور
مجوزها را تسهيل كند 

اما با گذشت زمان، تعدد 
مجوزها، ابهام در مراجع 

صدور آنها و از همه مهم تر، 
مقاومت دستگاه های 

صادركننده مجوز در برابر 
حذف آنها، این پروژه را

با چالش مواجه كرد
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می شوند تا در مسير اخذ آنها، بعضا توجيه 
اقتصادی انجام یك فعاليت یا پروژه از سوی 
متقاضي صدور مجوز از بين برود كه متاسفانه 
نتایج و آمار آن نيز جایي ثبت و ضبط نمی شود. 
درعين حال، دستگاه اجرایي نيز ضمن ارائه آمار 
مناسب از عملكرد خود در حذف مجوزهای 
از  ناشي  خود  اعتبار  همچنان  غيرضروری، 
برخورداری از ابزار اعِمال قدرت و امضاهای 
طایي، از طریق ادغام چند مجوز در یك مجوز 

حفظ می كند.«
در گزارش های سازمان های بين المللي، نسبت 
به رویه گمراه كننده و آسيب زای كاهش تعداد 
مجوزها و رویكرد عددی، به جای تمركز بر 
تسهيل و تسریع صدور مجوزها، هشدار داده 

شده است. 
براي نمونه در قسمتي از یكي از گزارش های 
آمده  اقتصادی«  توسعه  و  همكاری  »سازمان 
ابتكار  برای  عددی  ساده  »نماگرهای  است: 
عمل های كاهش مجوز، مانند تعداد یا درصد 
مجوزهای حذف شده، باعث گمراهي می شود. 
برنامه های كاهش مجوزها، در بسياری از موارد، 
تنها فعاليت هایي ظاهری و سطحي است كه به 
اصاحات معنادار منجر نمی شود، درست مانند 

هرس شاخه های خشكيده یك درخت.«
این گزارش چنين نتيجه گيري كرده است كه 
طراحي یك برنامه دقيق احتمال به دست آوردن 
نتایج معنادار را افزایش مي دهد. به نظر مي رسد 
نحوه  مورد  در  دقيق  سياست  یك  تصویب 
استفاده از پروانه و مجوز، عامل تعيين كننده اي  

در  دستيابي به پيشرفت های اساسي است.
بدین ترتيب، رویه مذكور را نمي توان به طور 
واقعي، تسهيل كننده محيط كسب وكار ارزیابي 
كرد. كاهش مجوزها از هر طریق، صرفا به شرط 
كاهش واقعي مراحل، هزینه و زمان دریافت 
مجوزها برای فعالان اقتصادی، به بهبود محيط 

كسب وكار یاری مي رساند.

موانع پيش روی هيات 
مقررات زدايی

از ابتـدای شـكل گيری نهـادی بـا ماموریـت 
مقررات زدایی در سـال 1388 اختيار تشـكيل 
هياتي بـرای مقررات زدایـی به رئيس  جمهور 
سـپرده  شـد و از آنجا كه ابعاد و لوازم این كار 
ارزیابـي نشـده بود، تصور بر ایـن بود كه این 

هيـات قـادر خواهـد بـود شـرایط صـدور 
مجوزها را تسـهيل كند؛ اما با گذشت زمان و 
فرآیندهـای  پيچيدگي هـای  شـدن  روشـن 
صـدور مجوزها و معضات سـاماندهي آنها، 
تعـدد مجوزهـا، ابهـام و عـدم شـفافيت در 
مراجـع صـدور مجوزهـا، تعـدد قوانيـن و 
مقـررات مربـوط و از همـه مهم تـر، مقاومت 
دسـتگاه های صادركننـده مجـوز، موانـع این 

پروژه آشكار شد.
اوليـن راه حل بـرای غلبه بر موانـع پيش گفته، 
افزایـش اقتـدار قانوني هيـات مقررات زدایی و 
در واقـع، تعریـف جایگاهي عالي در سلسـله 
مراتـب مقرراتـي بـرای اطمينـان از لازم الاجرا 
بـودن مصوبـات آن بـرای همـه دسـتگاه های 
حكومتـي، به ویژه دسـتگاه های هم عـرض در 
قـوه مجریه بـود. این ضـرورت درك شـد كه 
مصوبات هيات مقررات زدایی تنها در صورتي 
اجرایـي خواهد شـد كـه هيـات در جایگاهي 
بالاتـر - مثا در نقش سـتادی عالي - تعریف 
شده باشد و اسـتنكاف از اجرای مصوبات آن، 
عواقبـی جـدی و سـنگين بـرای دسـتگاه ها 

به دنبال داشته باشد.
اوليـن نهـادی كـه به ذهـن قانون گـذار خطور 
كـرده بـود و تصـور بـر این بـود كـه می تواند 
ایـن نقـش سـتادی را برعهـده گيرد، سـازمان 
مدیریـت و برنامه ریزی )معاونـت برنامه ریزی 
و نظـارت راهبـردی رئيس جمهـور( بـود؛ اما 
احتمـالا به ایـن دليل كه سـازمان مذكور، خود 
در معـرض تغييـرات پي درپـي سـازماني قرار 
داشـت و در نهایـت نيـز منحـل شـد، گزینـه 

مناسبي برای ایفای این نقش ستادی نبود. 
در سـال 1390، مسـئوليت دبيرخانـه هيـات 
مقررات زدایـی، به »سـازمان سـرمایه گذاری و 
كمك هـای اقتصـادی و فني« واگذار شـد؛ اما 
از آنجـا كـه سـازمان مذكـور نيـز یكـي از 
نهادهای زیرمجموعه وزارت امور اقتصادی و 
دارایـي بود، ایـن معضل همچنان حل نشـده 

باقي ماند. 
در گزارش سال 92 مركز پژوهش های مجلس، 
پيشنهادهایي به شرح زیر برای تقویت اعتبار 
لازم الاجرا  به  كمك  و  مقررات زدایی  هيات 

شدن مصوبات آن، ارائه شد:
1- مصوبات هيات نظارت بر مقررات زدایی به 
كارگروهي از وزرا )موضوع اصل 138 قانون 

در یكي از گزارش های 
»سازمان همكاری و 
توسعه اقتصادی« آمده

 است: برنامه های كاهش 
پروانه ها و مجوزها، در 
بسياری از موارد، تنها 
فعاليت هایي ظاهری

 و سطحي است كه 
به اصلاحات معنادار 
منجر نمی شود، درست 
مانند هرس شاخه های 
خشكيده یك درخت

معاون اقتصادی وزیر 
امور اقتصادی و دارایي 
بخش بزرگي از مشكل 
هيات مقررات زدایی را 
به محدود بودن دایره 
اختيارات این هيات 
مرتبط می داند و تاكيد 
می كند این هيات فقط 
در زمينه تغيير مقرراتي 
دارای اختيار  است كه 
در هيات وزیران 
تصویب شده باشد 
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اساسي( ارائه شود و در آن كارگروه به عنوان 
تصویب نامه به تصویب برسد.

2- نماینـده ویژه توسـط رئيس جمهور برای 
مقررات زدایی تعيين شود.

3- مصوبه هيات نظارت بر مقررات زدایی، به 
امضای وزیر امور اقتصادی و دارایي برسد و 

در حكم تصویب نامه وزیر باشد.
4- مصوبات هيات نظارت بر مقررات زدایی، 
برای تایيد و تصویب در قالب تصویب نامه به 

هيات وزیران ارسال شود.
در ادامـه »هيـات مقررات زدایـی در تسـهيل 
صـدور مجوزهـای كسـب وكار« بـه ریاسـت 
وزیر امور اقتصادی و مقامات و مسـئولاني از 
قـوای سـه گانه و بخش خصوصـي و تعاوني 
یـا نماینـدگان تام الاختيار آنها، تشـكيل شـد. 
براسـاس قانـون: »مصوبات هيـات مذكور در 
مـورد بخشـنامه ها و آیين نامه ها پـس از تایيد 
وزیـر امـور اقتصـادی و دارایـي و در مـورد 
تصویب نامه هـای هيات وزیران پـس از تایيد 
هيـات وزیـران بـرای كليـه مراجـع صـدور 
مجوزهـای كسـب وكار و كليـه دسـتگاه ها و 
نهادهـا كه در صـدور مجوزهای كسـب وكار 

نقش دارند لازم الاجرا است.
بـا این وجود، همواره گایـه از عدم ضمانت 
اجـرای بـرای مصوبات هيـات مقررات زدایی 
وجـود دارد. البتـه در ایـن رابطـه نيـز كافـي 

نبـودن اختيارات قانوني هيـات مقررات زدایی 
به عنـوان مهم تریـن دليـل وضعيـت مذكـور 

مطرح شده است. 
بـرای نمونـه، معـاون اقتصـادی وزیـر امـور 
اقتصـادی و دارایـي بـا تاكيد بـر اینكه بخش 
بزرگـي از مصوبـات هيـات مقررات زدایـی 
روی زميـن مانده اسـت كـه اجرا نمی شـود، 
بخشـي از ایـن مشـكل را بـه »محـدود بودن 
دایـره اختيارات هيـات مقررات زدایی« مرتبط 
می دانـد و تصریـح كـرده اسـت: »اصـاح 
برخـي رویه هـا به بازنگـری در قانـون و ارائه 
طـرح یا لایحـه به مجلس شـورای اسـامي 
نيازمنـد اسـت؛ در حالـي  كـه هيـات فقط در 
زمينـه تغيير مقرراتـي دارای اختيار اسـت كه 

در هيات وزیران تصویب شده باشد.« 
با ایـن حال، عـدم ضمانت اجـرای مصوبات 
هيـات مقررات زدایـی از زوایای مختلف قابل 
تحليل اسـت: اول: چنانكه ذكر شـد، هيات و 
دبيرخانـه آن بـه دلایـل مختلـف، توفيقي در 
حاصـل  دسـت وپاگير  مجوزهـای  حـذف 
نكرده انـد. بخشـي از این عدم توفيـق، به عدم 
همـكاری دسـتگاه ها بازمي گردد و بخشـي از 
آن، بـه ضعـف و نقایـص سـازماني دبيرخانه 
هيـات مقررات زدایـی و عـدم هماهنگي های 
ضـروری بـرای ایفـای ایـن كاركـرد مربـوط 

می شود.

در  نمونـه  بـرای  اول،  مـورد  در خصـوص 
گزارشـي تصریـح شـده اسـت كـه »مي توان 
مهم تریـن چالش هـای كاهـش مجوزهـا را 
عـدم حضور تصميم گيران نهایي در جلسـه و 
نيـاز آنهـا بـه توجيـه دانسـت. در كنـار ایـن، 
نداشـتن اختيـار شـركت كنندگان در جلسـه، 
زیـادی تعـداد افراد شـركت كننده در جلسـه، 
جزم گرایـي و ماحظـه موقعيت شـخصي و 
گاهـي سـازماني از موانع اصلـي در راه حذف 
و كاهش مجوزها در ایران بوده اسـت. توجيه 
كارشناسـان و به ویـژه مسـئولان تصميم گيـر، 
عامـل مهمـي در پذیـرش حـذف و كاهـش 

مجوزها در ایران بوده است.«
نكتـه بعـد در ایـن باره، بـه عدم برخـورداری 
بروكراسـي كشـور از ویژگي های هماهنگي و 

یكپارچگي )انسجام(  بازمی گردد. 
بـه نظـر مي رسـد یكـي از علـل اصلـي عدم 
توفيـق نهادهای متولي سـاماندهي مجوزهای 
كسـب وكار و به ویژه تسـهيل و تسریع صدور 
آنهـا، به مشـخصات و ویژگي هـای نهادهایي 
بازمي گـردد كـه باید در ایـن فرآیند، همكاری 
كننـد. بدیـن معنـا كـه نظـام مجوزهـای هـر 
كشـور را مي توان آینـه تمام نمایي از وضعيت 
بروكراسـي هـر كشـور در نظـر گرفـت كـه 
منعكس كننـده تصویری واضـح از مختصات 

 ـ اداری هر كشور است. نظام حقوقي 

نام دستگاه
تعداد مجوزهای بررسی شده 

در کمیته تخصصی
تعداد مجوزهای 

ادغام شده
تعداد مجوزهای 

اصلاح شده
تعداد مجوزهای 

حذف شده
تعداد مجوزهای نهایی 

مصوب در هیات

910064 به 672سازمان حفاظت محیط زیست

4309442وزارت ارتباطات

21143 به 461بیمه مرکزی

8001827 به 9215سازمان بورس

11233596 به 4402وزارت جهاد کشاورزی

2312747 به 899وزارت صنعت، معدن و تجارت

97621 به 323وزارت نیرو

13430391340 به 80932مجموع

تعداد مجوزهای بررسی و مصوب شده در هیات مقررات زدایی و تسهیل صدور مجوزهای کسب وکار

پايش و بهبود محيط كسب وكار )تهيه و تنظيم(، مجوزهای كسب وكار در دولت يازدهم: از مستندسازی تا اصلاح، جلد اول، تهران: معاونت امور  مأخذ: 
اقتصادی- وزارت امور اقتصادی و دارايي، پاييز،1396

توضیح: بعضا عدم مطابقت مجموع و تفريق تعداد مجوزهای ادغام، اصلاح و حذف شده با تعداد مجوزهای نهايي، به دليل تفكيك و يا افزوده شدن برخي 
مجوزها در هر سازمان است.
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می شوند تا در مسير اخذ آنها، بعضا توجيه 
اقتصادی انجام یك فعاليت یا پروژه از سوی 
متقاضي صدور مجوز از بين برود كه متاسفانه 
نتایج و آمار آن نيز جایي ثبت و ضبط نمی شود. 
درعين حال، دستگاه اجرایي نيز ضمن ارائه آمار 
مناسب از عملكرد خود در حذف مجوزهای 
از  ناشي  خود  اعتبار  همچنان  غيرضروری، 
برخورداری از ابزار اعِمال قدرت و امضاهای 
طایي، از طریق ادغام چند مجوز در یك مجوز 

حفظ می كند.«
در گزارش های سازمان های بين المللي، نسبت 
به رویه گمراه كننده و آسيب زای كاهش تعداد 
مجوزها و رویكرد عددی، به جای تمركز بر 
تسهيل و تسریع صدور مجوزها، هشدار داده 

شده است. 
براي نمونه در قسمتي از یكي از گزارش های 
آمده  اقتصادی«  توسعه  و  همكاری  »سازمان 
ابتكار  برای  عددی  ساده  »نماگرهای  است: 
عمل های كاهش مجوز، مانند تعداد یا درصد 
مجوزهای حذف شده، باعث گمراهي می شود. 
برنامه های كاهش مجوزها، در بسياری از موارد، 
تنها فعاليت هایي ظاهری و سطحي است كه به 
اصاحات معنادار منجر نمی شود، درست مانند 

هرس شاخه های خشكيده یك درخت.«
این گزارش چنين نتيجه گيري كرده است كه 
طراحي یك برنامه دقيق احتمال به دست آوردن 
نتایج معنادار را افزایش مي دهد. به نظر مي رسد 
نحوه  مورد  در  دقيق  سياست  یك  تصویب 
استفاده از پروانه و مجوز، عامل تعيين كننده اي  

در  دستيابي به پيشرفت های اساسي است.
بدین ترتيب، رویه مذكور را نمي توان به طور 
واقعي، تسهيل كننده محيط كسب وكار ارزیابي 
كرد. كاهش مجوزها از هر طریق، صرفا به شرط 
كاهش واقعي مراحل، هزینه و زمان دریافت 
مجوزها برای فعالان اقتصادی، به بهبود محيط 

كسب وكار یاری مي رساند.

موانع پيش روی هيات 
مقررات زدايی

از ابتـدای شـكل گيری نهـادی بـا ماموریـت 
مقررات زدایی در سـال 1388 اختيار تشـكيل 
هياتي بـرای مقررات زدایـی به رئيس  جمهور 
سـپرده  شـد و از آنجا كه ابعاد و لوازم این كار 
ارزیابـي نشـده بود، تصور بر ایـن بود كه این 

هيـات قـادر خواهـد بـود شـرایط صـدور 
مجوزها را تسـهيل كند؛ اما با گذشت زمان و 
فرآیندهـای  پيچيدگي هـای  شـدن  روشـن 
صـدور مجوزها و معضات سـاماندهي آنها، 
تعـدد مجوزهـا، ابهـام و عـدم شـفافيت در 
مراجـع صـدور مجوزهـا، تعـدد قوانيـن و 
مقـررات مربـوط و از همـه مهم تـر، مقاومت 
دسـتگاه های صادركننـده مجـوز، موانـع این 

پروژه آشكار شد.
اوليـن راه حل بـرای غلبه بر موانـع پيش گفته، 
افزایـش اقتـدار قانوني هيـات مقررات زدایی و 
در واقـع، تعریـف جایگاهي عالي در سلسـله 
مراتـب مقرراتـي بـرای اطمينـان از لازم الاجرا 
بـودن مصوبـات آن بـرای همـه دسـتگاه های 
حكومتـي، به ویژه دسـتگاه های هم عـرض در 
قـوه مجریه بـود. این ضـرورت درك شـد كه 
مصوبات هيات مقررات زدایی تنها در صورتي 
اجرایـي خواهد شـد كـه هيـات در جایگاهي 
بالاتـر - مثا در نقش سـتادی عالي - تعریف 
شده باشد و اسـتنكاف از اجرای مصوبات آن، 
عواقبـی جـدی و سـنگين بـرای دسـتگاه ها 

به دنبال داشته باشد.
اوليـن نهـادی كـه به ذهـن قانون گـذار خطور 
كـرده بـود و تصـور بـر این بـود كـه می تواند 
ایـن نقـش سـتادی را برعهـده گيرد، سـازمان 
مدیریـت و برنامه ریزی )معاونـت برنامه ریزی 
و نظـارت راهبـردی رئيس جمهـور( بـود؛ اما 
احتمـالا به ایـن دليل كه سـازمان مذكور، خود 
در معـرض تغييـرات پي درپـي سـازماني قرار 
داشـت و در نهایـت نيـز منحـل شـد، گزینـه 

مناسبي برای ایفای این نقش ستادی نبود. 
در سـال 1390، مسـئوليت دبيرخانـه هيـات 
مقررات زدایـی، به »سـازمان سـرمایه گذاری و 
كمك هـای اقتصـادی و فني« واگذار شـد؛ اما 
از آنجـا كـه سـازمان مذكـور نيـز یكـي از 
نهادهای زیرمجموعه وزارت امور اقتصادی و 
دارایـي بود، ایـن معضل همچنان حل نشـده 

باقي ماند. 
در گزارش سال 92 مركز پژوهش های مجلس، 
پيشنهادهایي به شرح زیر برای تقویت اعتبار 
لازم الاجرا  به  كمك  و  مقررات زدایی  هيات 

شدن مصوبات آن، ارائه شد:
1- مصوبات هيات نظارت بر مقررات زدایی به 
كارگروهي از وزرا )موضوع اصل 138 قانون 

در یكي از گزارش های 
»سازمان همكاری و 
توسعه اقتصادی« آمده
 است: برنامه های كاهش 
پروانه ها و مجوزها، در 
بسياری از موارد، تنها 
فعاليت هایي ظاهری
 و سطحي است كه 
به اصلاحات معنادار 
منجر نمی شود، درست 
مانند هرس شاخه های 
خشكيده یك درخت

معاون اقتصادی وزیر 
امور اقتصادی و دارایي 
بخش بزرگي از مشكل 
هيات مقررات زدایی را 
به محدود بودن دایره 
اختيارات این هيات 
مرتبط می داند و تاكيد 
می كند این هيات فقط 
در زمينه تغيير مقرراتي 
دارای اختيار  است كه 
در هيات وزیران 
تصویب شده باشد 
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اساسي( ارائه شود و در آن كارگروه به عنوان 
تصویب نامه به تصویب برسد.

2- نماینـده ویژه توسـط رئيس جمهور برای 
مقررات زدایی تعيين شود.

3- مصوبه هيات نظارت بر مقررات زدایی، به 
امضای وزیر امور اقتصادی و دارایي برسد و 

در حكم تصویب نامه وزیر باشد.
4- مصوبات هيات نظارت بر مقررات زدایی، 
برای تایيد و تصویب در قالب تصویب نامه به 

هيات وزیران ارسال شود.
در ادامـه »هيـات مقررات زدایـی در تسـهيل 
صـدور مجوزهـای كسـب وكار« بـه ریاسـت 
وزیر امور اقتصادی و مقامات و مسـئولاني از 
قـوای سـه گانه و بخش خصوصـي و تعاوني 
یـا نماینـدگان تام الاختيار آنها، تشـكيل شـد. 
براسـاس قانـون: »مصوبات هيـات مذكور در 
مـورد بخشـنامه ها و آیين نامه ها پـس از تایيد 
وزیـر امـور اقتصـادی و دارایـي و در مـورد 
تصویب نامه هـای هيات وزیران پـس از تایيد 
هيـات وزیـران بـرای كليـه مراجـع صـدور 
مجوزهـای كسـب وكار و كليـه دسـتگاه ها و 
نهادهـا كه در صـدور مجوزهای كسـب وكار 

نقش دارند لازم الاجرا است.
بـا این وجود، همواره گایـه از عدم ضمانت 
اجـرای بـرای مصوبات هيـات مقررات زدایی 
وجـود دارد. البتـه در ایـن رابطـه نيـز كافـي 

نبـودن اختيارات قانوني هيـات مقررات زدایی 
به عنـوان مهم تریـن دليـل وضعيـت مذكـور 

مطرح شده است. 
بـرای نمونـه، معـاون اقتصـادی وزیـر امـور 
اقتصـادی و دارایـي بـا تاكيد بـر اینكه بخش 
بزرگـي از مصوبـات هيـات مقررات زدایـی 
روی زميـن مانده اسـت كـه اجرا نمی شـود، 
بخشـي از ایـن مشـكل را بـه »محـدود بودن 
دایـره اختيارات هيـات مقررات زدایی« مرتبط 
می دانـد و تصریـح كـرده اسـت: »اصـاح 
برخـي رویه هـا به بازنگـری در قانـون و ارائه 
طـرح یا لایحـه به مجلس شـورای اسـامي 
نيازمنـد اسـت؛ در حالـي  كـه هيـات فقط در 
زمينـه تغيير مقرراتـي دارای اختيار اسـت كه 

در هيات وزیران تصویب شده باشد.« 
با ایـن حال، عـدم ضمانت اجـرای مصوبات 
هيـات مقررات زدایـی از زوایای مختلف قابل 
تحليل اسـت: اول: چنانكه ذكر شـد، هيات و 
دبيرخانـه آن بـه دلایـل مختلـف، توفيقي در 
حاصـل  دسـت وپاگير  مجوزهـای  حـذف 
نكرده انـد. بخشـي از این عدم توفيـق، به عدم 
همـكاری دسـتگاه ها بازمي گردد و بخشـي از 
آن، بـه ضعـف و نقایـص سـازماني دبيرخانه 
هيـات مقررات زدایـی و عـدم هماهنگي های 
ضـروری بـرای ایفـای ایـن كاركـرد مربـوط 

می شود.

در  نمونـه  بـرای  اول،  مـورد  در خصـوص 
گزارشـي تصریـح شـده اسـت كـه »مي توان 
مهم تریـن چالش هـای كاهـش مجوزهـا را 
عـدم حضور تصميم گيران نهایي در جلسـه و 
نيـاز آنهـا بـه توجيـه دانسـت. در كنـار ایـن، 
نداشـتن اختيـار شـركت كنندگان در جلسـه، 
زیـادی تعـداد افراد شـركت كننده در جلسـه، 
جزم گرایـي و ماحظـه موقعيت شـخصي و 
گاهـي سـازماني از موانع اصلـي در راه حذف 
و كاهش مجوزها در ایران بوده اسـت. توجيه 
كارشناسـان و به ویـژه مسـئولان تصميم گيـر، 
عامـل مهمـي در پذیـرش حـذف و كاهـش 

مجوزها در ایران بوده است.«
نكتـه بعـد در ایـن باره، بـه عدم برخـورداری 
بروكراسـي كشـور از ویژگي های هماهنگي و 

یكپارچگي )انسجام(  بازمی گردد. 
بـه نظـر مي رسـد یكـي از علـل اصلـي عدم 
توفيـق نهادهای متولي سـاماندهي مجوزهای 
كسـب وكار و به ویژه تسـهيل و تسریع صدور 
آنهـا، به مشـخصات و ویژگي هـای نهادهایي 
بازمي گـردد كـه باید در ایـن فرآیند، همكاری 
كننـد. بدیـن معنـا كـه نظـام مجوزهـای هـر 
كشـور را مي توان آینـه تمام نمایي از وضعيت 
بروكراسـي هـر كشـور در نظـر گرفـت كـه 
منعكس كننـده تصویری واضـح از مختصات 

 ـ اداری هر كشور است. نظام حقوقي 

نام دستگاه
تعداد مجوزهای بررسی شده 

در کمیته تخصصی
تعداد مجوزهای 

ادغام شده
تعداد مجوزهای 

اصلاح شده
تعداد مجوزهای 

حذف شده
تعداد مجوزهای نهایی 

مصوب در هیات

910064 به 672سازمان حفاظت محیط زیست

4309442وزارت ارتباطات

21143 به 461بیمه مرکزی

8001827 به 9215سازمان بورس

11233596 به 4402وزارت جهاد کشاورزی

2312747 به 899وزارت صنعت، معدن و تجارت

97621 به 323وزارت نیرو

13430391340 به 80932مجموع

تعداد مجوزهای بررسی و مصوب شده در هیات مقررات زدایی و تسهیل صدور مجوزهای کسب وکار

پايش و بهبود محيط كسب وكار )تهيه و تنظيم(، مجوزهای كسب وكار در دولت يازدهم: از مستندسازی تا اصلاح، جلد اول، تهران: معاونت امور  مأخذ: 
اقتصادی- وزارت امور اقتصادی و دارايي، پاييز،1396

توضیح: بعضا عدم مطابقت مجموع و تفريق تعداد مجوزهای ادغام، اصلاح و حذف شده با تعداد مجوزهای نهايي، به دليل تفكيك و يا افزوده شدن برخي 
مجوزها در هر سازمان است.

w
w

w
.t

ar
ab

ar
an

m
ag

.i
r

کار
ب و 

کس
ط 

حی
م

13
97

ه / 
 ما

دی
 و 

آذر
وم 

ه د
یم

/  ن
 1

63
ره 

شما

111



مصرف نفت در جهان کماکان رو به افزایش است. قیمت طلای سیاه در سال 2018 به اعدادی رکوردگونه 
ظرف چند سال اخیر رسید و البته پس از آن، سقوطی سریع را تجربه کرد. رئیس جمهور قدرتمندترین 
اقتصاد جهان به جاي توجه به تغییرات اقلیمی و پرداختن به مسئولیت کاهش تولید کربن، از توافق 2015 آب 
و هوایی پاریس خارج شد و توجه خود را به استخراج بیشتر نفت کشورش و کنترل قیمت های جهانی آن 
معطوف کرد. در حالی آمریکا مهد فن آوری های مربوط به انرژی های پاک است که رئیسی بی توجه به این 
پیشرفت ها را در راس کاخ سفید می بیند؛ اما آیا تحولات سیاسی ایالات متحده توانسته بشر را از حرکت به 

سوی حمل ونقل پاک تر و اقتصاد کم کربن تر بازدارد؟ پاسخ بی تردید »منفی« است!

سرعت خیره کننده رشد فن آوری های پاک

شارژ سریع تر، پیمایش بیشتر 
و قیمت ارزان تر
روزبه ساکت
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سـرعت رشـد فن آوری ها در جهت دسـتیابی 
بـه اقتصادی پاک تـر خیره کننده اسـت: آن قدر 
خیره کننـده کـه از زمـان نگارش ایـن گزارش 
تـا زمـان انتشـار آن، از چند پیشـرفت تازه نیز 
رونمایـی خواهـد شـد. در ایـن گـزارش بـه 
سـراغ آخرین تحولات در صنعت حمل ونقل 
پـاک می رویـم. تحولاتـی کـه در هفته هـای 

آخر سال 2018 به وقوع پیوسته اند.
بشـر در همین هفته ها به چشـم دیده قوانینی 
موثرتـر و سـخت گیرانه تر به سـود گسـترش 
اسـتفاده از فن آوری هـای پاک تصویب شـده 
اسـت. خودروهای برقی ارزان تـر به زودی به 
بـازار عرضـه می شـوند کـه بـا زمـان شـارژ 
کمتـر قادرنـد مسـافت بیشـتری را بپمایند و 
فـن آوری کمـک کـرده در نقـاط بیشـتری از 
امـکان شـارژ وجـود  خیابان هـا و جاده هـا 

داشته باشد. 
بـا اطمینـان می تـوان گفت ایـن گـزارش در 
سـه ماه آینـده می تواند بـه طور کامـل به روز 

شود و از فن آوری های پیشرفته تر بگوید.

کالیفرنیا کماکان پیشرو است
ایالـت کالیفرنیـا از انتخـاب ترامپ به شـدت 
اندوهگیـن شـد، آن قـدر کـه حتـی برخـی 
شـهروندان نخبـه و ثروتمنـدش زمزمه هـای 
جدایـی از ایالات متحـده را نیز کـوک کردند. 
ثروتمندترین ایالت آمریکا خود را در استفاده 
از فن آوری هایـی کـه محیط زیسـت را کمتـر 

آلوده می کند، پیشرو می داند. 
آنهـا علیـه سیاسـت های ضد محیط زیسـتي 
ترامپ برخاسـتند و به صراحت از توافق های 

بین المللی آب  و هوایی حمایت کردند. 
کالیفرنیـا مخالـف سـهل گیری ترامـپ برای 
ادامـه بقـای صنایع آلاینده بود و حاضر نشـد 
بـه آنچـه در این بـاره در واشـنگتن تصویب 

می شود، تن دهد.
کالیفرنیـا امیدوار اسـت تا سـال 2045 تمامی 
انـرژی خود را از منابع تجدیدپذیر به دسـت 
آورد. آنهـا هـم اکنـون 44 درصـد از انـرژی 
خـود را از ایـن فن آوری هـا تامین می کنند در 
حالـی که سـهم گاز طبیعـی 34 درصد، ذغال 
 13 فسـیلی  سـوخت های  سـایر  و  سـنگ 
درصـد و سـهم انـرژی هسـته ای 9 درصـد 
اسـت. کالیفرنیا در انتظار آن نیسـت که دولت 

مرکـزی ذهنیـت خـود را تغییـر دهـد و بـه 
مقابلـه با انتشـار گازهای گلخانـه ای برخیزد. 
ایـن ایالت سـواحل غربـی، اولیـن ایالتی بود 
کـه در اوایـل 2018، تطبیـق خانه های جدید 
با پنل های خورشـیدی را به تصویب رسـاند 
و حـال در تصمیـم مهـم دیگـر خـود، قصد 
اتوبوس هـای  تمامـی  سـال 2040  تـا  دارد 
درون شـهری را الکتریکـی کنـد. ایـن برنامـه 
ضربتی شـامل تمامی خودروهای حمل ونقل 
عمومـی به جـز خودروهـای خـاص خواهد 
شـد. کالیفرنیـا به ایـن ترتیب نیازمنـد خرید 
بیـش از 14 هـزار دسـتگاه اتوبـوس جدیـد 
اسـت و شـرکت های فعال این صنعت از هم 

اکنون در اندیشه تامین این نیاز هستند.
کالیفرنیا اما در زمینه های دیگری از گسـترش 

انرژی های پاک نیز پیشرو خواهد بود.

باز هم نوآوری تسلا
نـام کمپانی تسـا با پیشـرفت انرژی های پاک 
و گسـترش اسـتفاده از آنها گره خورده اسـت. 
تسـا که رقبایی بسیار سرسـخت را در مسیر 
برابـر خـود  توسـعه خودروهـای برقـی در 
می بینـد، سـعی می کنـد در صنایعـی دیگـر 
سـرآمد باشـد و موقعیت برتر خود در حرکت 
جهـان بـه سـوی زندگـی کـم آلاینده تـر را از 

دست ندهد.
ایـن بـار سـخن از باتری هایـی قدرتمندتـر 
اسـت کـه قـرار اسـت ایسـتگاه های شـارژ 
خودروهای برقی را متعددتر و دردسـترس تر 
کند و استفاده بیشـتر از این خودروها و دیگر 
محصولات الکتریکی را تشـویق کند. باز هم 
احتمـال مـی رود ایالـت کالیفرنیـا بـرای یک 
دیگـر  بحث برانگیـز  و  جـذاب  رونمایـی 
انتخاب شـده باشـد: باتری جدیـد »مگاپک« 
قرار اسـت باتری هـای جنجالی قبلی پاورپک 
را به حاشـیه براند و تحولی شـگفت انگیز در 
تولیـد انـرژی را بـه نمایش بگـذارد. ظرفیت 
هـر باتـری مگاپـک 2673 کیلووات سـاعت 
 210 حداکثـر  ظرفیـت  برابـر  در  و  اسـت 
کیلووات سـاعتی پاورپک، پیشـرفتی عظیم و 
سـریع به نظر می رسـد، در حالي که تنها سـه 

سال از معرفی پاورپک می گذرد. 
باتری هـای مگاپـک در صنایع مختلـف مورد 
اسـتفاده خواهنـد بـود و غول هـای فـن آوری 

جهـان نیـز بـا هـدف گسـترش اسـتفاده از 
در  سـرمایه گذاری  قصـد  پـاک،  انرژی هـای 
پـروژه سـاخت باتری هـا را دارنـد. به تازگـی 
مایکروسـافت نیـز پـروژه ای بحث برانگیز در 

این حوزه را کلید زده است.
تسـا قصد دارد با کمک 449 باتری مگاپک، 
نیروگاهـی بـه ظرفیـت 1200 مـگاوات را در 
کالیفرنیا تاسـیس کنـد. اقدامی کـه پیش بینی 
می شـود تـا سـال 2020 به سـرانجام برسـد. 
از  باتری هـا،  ایـن  بیشـتر  چـه  هـر  تولیـد 
قیمت هـای آن خواهد کاسـت و جهـان را به 
اسـتفاده از انرژی های پاک تـر ترغیب خواهد 
کـرد. »قیمـت« عنصـر کلیـدی در پیشـرفت 

انرژی های پاک است. 
به تازگـی پژوهش هایی نشـان داده در صورتی 
کـه قیمـت باتری هـا کاهـش پیدا نکنـد، تنها 
سـه درصد انرژی تولیـدی تجدیدپذیر جهان 
در سـال 2040 بـا این باتری هـا ذخیره خواهد 
شـد: اتفاقـی کـه هیچ کـس نمی خواهـد بـه 

جنرال موتورز به تازگی 
شورولت بولت برقی 
را با قیمت 37 هزار و

 500 دلار به بازار عرضه 
کرده که قدرت 200 

اسب بخار دارد و 
با یک  بار شارژ، 380 

کیلومتر را طی می کند. 
هیوندای نیز از اوایل 

سال  2019 مدل برقی
 کونا را به بازارهای 

جهانی عرضه می کند 
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مصرف نفت در جهان کماکان رو به افزایش است. قیمت طلای سیاه در سال 2018 به اعدادی رکوردگونه 
ظرف چند سال اخیر رسید و البته پس از آن، سقوطی سریع را تجربه کرد. رئیس جمهور قدرتمندترین 
اقتصاد جهان به جاي توجه به تغییرات اقلیمی و پرداختن به مسئولیت کاهش تولید کربن، از توافق 2015 آب 
و هوایی پاریس خارج شد و توجه خود را به استخراج بیشتر نفت کشورش و کنترل قیمت های جهانی آن 
معطوف کرد. در حالی آمریکا مهد فن آوری های مربوط به انرژی های پاک است که رئیسی بی توجه به این 
پیشرفت ها را در راس کاخ سفید می بیند؛ اما آیا تحولات سیاسی ایالات متحده توانسته بشر را از حرکت به 

سوی حمل ونقل پاک تر و اقتصاد کم کربن تر بازدارد؟ پاسخ بی تردید »منفی« است!

سرعت خیره کننده رشد فن آوری های پاک

شارژ سریع تر، پیمایش بیشتر 
و قیمت ارزان تر
روزبه ساکت
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سـرعت رشـد فن آوری ها در جهت دسـتیابی 
بـه اقتصادی پاک تـر خیره کننده اسـت: آن قدر 
خیره کننـده کـه از زمـان نگارش ایـن گزارش 
تـا زمـان انتشـار آن، از چند پیشـرفت تازه نیز 
رونمایـی خواهـد شـد. در ایـن گـزارش بـه 
سـراغ آخرین تحولات در صنعت حمل ونقل 
پـاک می رویـم. تحولاتـی کـه در هفته هـای 

آخر سال 2018 به وقوع پیوسته اند.
بشـر در همین هفته ها به چشـم دیده قوانینی 
موثرتـر و سـخت گیرانه تر به سـود گسـترش 
اسـتفاده از فن آوری هـای پاک تصویب شـده 
اسـت. خودروهای برقی ارزان تـر به زودی به 
بـازار عرضـه می شـوند کـه بـا زمـان شـارژ 
کمتـر قادرنـد مسـافت بیشـتری را بپمایند و 
فـن آوری کمـک کـرده در نقـاط بیشـتری از 
امـکان شـارژ وجـود  خیابان هـا و جاده هـا 

داشته باشد. 
بـا اطمینـان می تـوان گفت ایـن گـزارش در 
سـه ماه آینـده می تواند بـه طور کامـل به روز 

شود و از فن آوری های پیشرفته تر بگوید.

کالیفرنیا کماکان پیشرو است
ایالـت کالیفرنیـا از انتخـاب ترامپ به شـدت 
اندوهگیـن شـد، آن قـدر کـه حتـی برخـی 
شـهروندان نخبـه و ثروتمنـدش زمزمه هـای 
جدایـی از ایالات متحـده را نیز کـوک کردند. 
ثروتمندترین ایالت آمریکا خود را در استفاده 
از فن آوری هایـی کـه محیط زیسـت را کمتـر 

آلوده می کند، پیشرو می داند. 
آنهـا علیـه سیاسـت های ضد محیط زیسـتي 
ترامپ برخاسـتند و به صراحت از توافق های 

بین المللی آب  و هوایی حمایت کردند. 
کالیفرنیـا مخالـف سـهل گیری ترامـپ برای 
ادامـه بقـای صنایع آلاینده بود و حاضر نشـد 
بـه آنچـه در این بـاره در واشـنگتن تصویب 

می شود، تن دهد.
کالیفرنیـا امیدوار اسـت تا سـال 2045 تمامی 
انـرژی خود را از منابع تجدیدپذیر به دسـت 
آورد. آنهـا هـم اکنـون 44 درصـد از انـرژی 
خـود را از ایـن فن آوری هـا تامین می کنند در 
حالـی که سـهم گاز طبیعـی 34 درصد، ذغال 
 13 فسـیلی  سـوخت های  سـایر  و  سـنگ 
درصـد و سـهم انـرژی هسـته ای 9 درصـد 
اسـت. کالیفرنیا در انتظار آن نیسـت که دولت 

مرکـزی ذهنیـت خـود را تغییـر دهـد و بـه 
مقابلـه با انتشـار گازهای گلخانـه ای برخیزد. 
ایـن ایالت سـواحل غربـی، اولیـن ایالتی بود 
کـه در اوایـل 2018، تطبیـق خانه های جدید 
با پنل های خورشـیدی را به تصویب رسـاند 
و حـال در تصمیـم مهـم دیگـر خـود، قصد 
اتوبوس هـای  تمامـی  سـال 2040  تـا  دارد 
درون شـهری را الکتریکـی کنـد. ایـن برنامـه 
ضربتی شـامل تمامی خودروهای حمل ونقل 
عمومـی به جـز خودروهـای خـاص خواهد 
شـد. کالیفرنیـا به ایـن ترتیب نیازمنـد خرید 
بیـش از 14 هـزار دسـتگاه اتوبـوس جدیـد 
اسـت و شـرکت های فعال این صنعت از هم 

اکنون در اندیشه تامین این نیاز هستند.
کالیفرنیا اما در زمینه های دیگری از گسـترش 

انرژی های پاک نیز پیشرو خواهد بود.

باز هم نوآوری تسلا
نـام کمپانی تسـا با پیشـرفت انرژی های پاک 
و گسـترش اسـتفاده از آنها گره خورده اسـت. 
تسـا که رقبایی بسیار سرسـخت را در مسیر 
برابـر خـود  توسـعه خودروهـای برقـی در 
می بینـد، سـعی می کنـد در صنایعـی دیگـر 
سـرآمد باشـد و موقعیت برتر خود در حرکت 
جهـان بـه سـوی زندگـی کـم آلاینده تـر را از 

دست ندهد.
ایـن بـار سـخن از باتری هایـی قدرتمندتـر 
اسـت کـه قـرار اسـت ایسـتگاه های شـارژ 
خودروهای برقی را متعددتر و دردسـترس تر 
کند و استفاده بیشـتر از این خودروها و دیگر 
محصولات الکتریکی را تشـویق کند. باز هم 
احتمـال مـی رود ایالـت کالیفرنیـا بـرای یک 
دیگـر  بحث برانگیـز  و  جـذاب  رونمایـی 
انتخاب شـده باشـد: باتری جدیـد »مگاپک« 
قرار اسـت باتری هـای جنجالی قبلی پاورپک 
را به حاشـیه براند و تحولی شـگفت انگیز در 
تولیـد انـرژی را بـه نمایش بگـذارد. ظرفیت 
هـر باتـری مگاپـک 2673 کیلووات سـاعت 
 210 حداکثـر  ظرفیـت  برابـر  در  و  اسـت 
کیلووات سـاعتی پاورپک، پیشـرفتی عظیم و 
سـریع به نظر می رسـد، در حالي که تنها سـه 

سال از معرفی پاورپک می گذرد. 
باتری هـای مگاپـک در صنایع مختلـف مورد 
اسـتفاده خواهنـد بـود و غول هـای فـن آوری 

جهـان نیـز بـا هـدف گسـترش اسـتفاده از 
در  سـرمایه گذاری  قصـد  پـاک،  انرژی هـای 
پـروژه سـاخت باتری هـا را دارنـد. به تازگـی 
مایکروسـافت نیـز پـروژه ای بحث برانگیز در 

این حوزه را کلید زده است.
تسـا قصد دارد با کمک 449 باتری مگاپک، 
نیروگاهـی بـه ظرفیـت 1200 مـگاوات را در 
کالیفرنیا تاسـیس کنـد. اقدامی کـه پیش بینی 
می شـود تـا سـال 2020 به سـرانجام برسـد. 
از  باتری هـا،  ایـن  بیشـتر  چـه  هـر  تولیـد 
قیمت هـای آن خواهد کاسـت و جهـان را به 
اسـتفاده از انرژی های پاک تـر ترغیب خواهد 
کـرد. »قیمـت« عنصـر کلیـدی در پیشـرفت 

انرژی های پاک است. 
به تازگـی پژوهش هایی نشـان داده در صورتی 
کـه قیمـت باتری هـا کاهـش پیدا نکنـد، تنها 
سـه درصد انرژی تولیـدی تجدیدپذیر جهان 
در سـال 2040 بـا این باتری هـا ذخیره خواهد 
شـد: اتفاقـی کـه هیچ کـس نمی خواهـد بـه 

جنرال موتورز به تازگی 
شورولت بولت برقی 
را با قیمت 37 هزار و

 500 دلار به بازار عرضه 
کرده که قدرت 200 

اسب بخار دارد و 
با یک  بار شارژ، 380 

کیلومتر را طی می کند. 
هیوندای نیز از اوایل 

سال  2019 مدل برقی
 کونا را به بازارهای 

جهانی عرضه می کند 
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این سطح خواهد رسید. 
بـا تحقـق این پیش بینی یعنی تنها بـا انتظاری 
قوانیـن  منتظـر  دیگـر  پنـج سـاله می تـوان 
سـخت گیرانه و مشـوق های دولتـی نبـود و 
مصرف کننـدگان خـود به سـوی خودروهای 
پاک تـر خواهند رفت. بلومبرگ معتقد اسـت 
اگـر همـه چیـز خـوب پیـش بـرود، قیمـت 
باتـری خودروهـای برقی در سـال 2030، 77 

درصد ارزان تر از سال 2016 خواهد بود.
جنـرال موتـورز بـه تازگـی شـورولت بولت 
برقـی را بـا قیمتـی 37 هـزار و 500 دلاری به 
بـازار عرضـه کـرده کـه قـدرت 200 اسـب 
بخـاری دارد و با یک بار شـارژ، 380 کیلومتر 
را طـی می کنـد. غـول خودروسـاز آمریکایی 
تصـور می کـرد موفقیتـی چشـمگیر در بازار 
کسـب کـرده، امـا سـرعت پیشـرفت ایـن 
فـن آوری، طـول ایـن رویـا را کوتـاه کـرد. 
هیونـدای از اوایـل 2019 مدل برقی کونا را به 
بازارهـای جهانی و به خصوص بـازار آمریکا 
خودروسـاز  امیـد  چشـم  می کنـد.  عرضـه 
کـره ای بـه ایالـت کالیفرنیـا دوخته شـده و از 
انتظـار خـود بـرای فـروش خـوب در ایـن 
ایالت سـخن گفته اسـت تا بـاز هم نقش این 
پـاک  فن آوری هـای  گسـترش  در  ایالـت 

پررنگ باشد. 
کونـا برقی قـرار اسـت 30 هـزار دلار قیمت 
داشـته باشـد و از جنبه هـای دیگـر نیـز از 
شـورولت بولت سـر خواهد بود: قدرت 201 
اسـب بخـاری و پیمایـش 415 کیلومتـری با 
یـک بار شـارژ! گفتنی اسـت فولکس واگن و 
نیسـان نیز سـعی دارنـد رکـورد خودروهای 
ارزان برقـی را بـه نـام خـود کننـد و شـاید 
خواب خوش هیوندای را کوتاه کنند. نیسـان 
لیـف در حوزه خودروهای برقی سـروصدای 

بسیاری در ماه های اخیر به پا کرده است.

پیش به سوی شارژ سریع تر
مصرف کننـدگان هنوز از سـرعت کند شـارژ 
و پیمایـش کـم خودروهـای برقـی گله منـد 
ایـن  فـن آوری  توسـعه دهندگان  هسـتند. 
خودروهـا امـا پیشـرفت هایی خیره کننـده را 
ثبـت کرده انـد. به تازگی خبر رسـیده آلمان ها 
در ایـن زمینـه بـه دسـتاوردهایی خارق العاده 
رسـیده اند. ایسـتگاه های شـارژ برقـی نسـل 

جدیـد BMW و پورشـه تنهـا ظـرف سـه 
دقیقـه خـودرو را برای پیمـودن 100 کیلومتر 
ایـن در حالـی اسـت کـه  آمـاده می کننـد. 
شـارژرهای معمولـی هنـوز سـاعت ها زمـان 
نیـاز دارند تا خـودرو را آماده حرکـت دوباره 

کنند!
خودروسـاز،  ایـن  جدیـد  آزمایش هـای  در 
پورشـه بـا سـه دقیقـه شـارژ بـا نـرخ 400 
کیلووات موفق شـده 100 کیلومتر مسافت را 
طـی کنـد و BMW مـدل i3 با صـرف زمان 
15 دقیقـه ای، شـارژ خـود را از 10 بـه 80 
درصـد رسـانده اسـت. هـر دو خودروسـاز 
شـارژر 450 کیلوواتـی خـود را بـه عنـوان 
بخشـی از پروژه کنسرسـیوم »شـارژ سـریع« 
ایـن  کرده انـد.  آزمایـش   )East Charge(
سیسـتم با اسـتانداردهای اروپایی سـازگاری 
دارد و شـرکت تسـا نیز به تازگی تعهد کرده 

از آن پشتیبانی کند.
عرصـه  وارد  اسـت  سـالی  چنـد  تسـا 
خودروسـازی شـده و این صنعـت را متحول 
اسـیر  امـا  روزهـا  ایـن  در  اسـت.  کـرده 
شـده  سـنتی  خودروسـازان  پیشـرفت های 
اسـت. تـوان کنونی شـارژ خودروهـای برقی 
این خودروسـاز آمریکایی تنها 120 کیلووات 
اسـت، در حالی که پورشـه در آزمایش جدید 
توانسـته با باتـری 90 کیلووات سـاعتی خود 
400 کیلـووات شـارژ بگیـرد. پورشـه مـدل 
تایکان در سـال آینـده با نـرخ 350 کیلوواتی 
شـارژ خواهـد شـد و رقابتـی سـخت میـان 
خودروسـازان آلمانـی بـرای کسـب برتریـن 

عنوان این عرصه درگرفته است.
تسـا امـا بیـکار نخواهـد نشسـت و اعـام 
بعـدی  نسـل  از   2019 سـال  در  کـرده 
سوپرشـارژرهای خود رونمایـی خواهد کرد 
کـه توان آنها دو برابـر مدل های فعلی خواهد 
بـود. خودروسـازان جهانـی امیـدوار هسـتند 
بـه زودی بـه نقطه ای برسـند کـه خودروهای 
برقـی ظـرف 15 دقیقـه به طـور کامل شـارژ 
شـوند کـه ایـن دسـتاورد، تاثیـری عمیـق در 
اقبـال خریـداران بـه مدل های برقـی خودرو 

خواهد داشت. 
برخـی پژوهش هـا ثابت کـرده بـدون آنکه از 
عمـر باتری هـا کاسـته شـود، شـارژ 5 برابـر 

سریع تر آنها در دسترس خواهد بود.

تسلا قصد دارد
 با کمک 449 باتری 
مگاپک، نیروگاهی 
به ظرفیت 1200 
مگاوات در کالیفرنیا 
تاسیس کند؛ اقدامی

 که به نظر می رسد 
تا سال 2020 به 
سرانجام برسد. 
تولید بیشتر این 
باتری ها، از قیمت

 آن می کاهد و جهان 
را به استفاده از 
انرژی های پاک تر 
ترغیب می کند 

بلومبرگ در مارس
 2018 پیش بینی کرد 
با تولید انبوه باتری های 
خودروهای برقی، قیمت
 این خودروها در سال

 2024 با انواع بنزینی 
و دیزلی برابری کند

 و یک سال بعدتر، 
قیمت ها حتی به 
پایین تر از این 
سطح برسد

وقـوع بپیوندد. پس باید فن آوری ها را توسـعه 
داد و با تولید بیشتر، از قیمت ها کاست.

پیش به سوی ارزانی
بلومبـرگ در مـارس 2018 پیش بینـی کرد با 
تولیـد انبـوه باتری هـای خودروهـای برقـی، 
قیمـت این خودروهـا در سـال 2024 با انواع 
بنزینـی و دیزلـی برابـری خواهد کـرد و یک 
سـال بعدتـر، قیمت هـا حتـی بـه پایین تـر از 
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بسیار ساده شروع شده  ایده  از یک  داستان 
بزرگ ترین  ایرانی  مدیرعامل  این که  است، 
شرکت حمل ونقل آناین دنیا دوست دارد در 
هر شرایطی شماره یک کارش باشد و قلمرو 
حرفه اش را آنقدر گسترش دهد که دیگر صرفا 

یک ابَرَشرکت حمل ونقلی نباشد. 
دارا خسروشاهی، چندی پیش در کنفرانس 
خبری اش اعام کرد که یک برنامه آزمایشی را 
اجرا می کند که در نهایت می تواند طی 5 دقیقه 
به  پهپادها  طریق  از  را  مشتری ها  سفارش 

دستشان برساند. 
او البته انکار نکرد که از اول دلش می خواسـته 
در ایـن حـوزه هم کار کنـد، ولی تصریح کرد 
که غایت ذهنش نیسـت و بلندپروازی هایش 
تازه شـروع شـده است:» این اشـتباه است که 
حمل ونقـل را در حصـار سـنت زندانی کنیم. 
عرصه هـای  سـایر  ماننـد  هـم  ایـن حـوزه 
صنعـت، پیشـرفت کـرده اسـت و نیازمنـد 
نگرشـی عمیق تر اسـت. همین الان هم آینده 
صنعـت حمل ونقل نشـان می دهد کـه رابطه 

سه عامل موثر در شکل گیری آینده صنعت حمل ونقل کدامند؟

خلاقیت، نوآوری 
و ریسک پذیری
علی رضا کیوانی نژاد
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این سطح خواهد رسید. 
بـا تحقـق این پیش بینی یعنی تنها بـا انتظاری 
قوانیـن  منتظـر  دیگـر  پنـج سـاله می تـوان 
سـخت گیرانه و مشـوق های دولتـی نبـود و 
مصرف کننـدگان خـود به سـوی خودروهای 
پاک تـر خواهند رفت. بلومبرگ معتقد اسـت 
اگـر همـه چیـز خـوب پیـش بـرود، قیمـت 
باتـری خودروهـای برقی در سـال 2030، 77 

درصد ارزان تر از سال 2016 خواهد بود.
جنـرال موتـورز بـه تازگـی شـورولت بولت 
برقـی را بـا قیمتـی 37 هـزار و 500 دلاری به 
بـازار عرضـه کـرده کـه قـدرت 200 اسـب 
بخـاری دارد و با یک بار شـارژ، 380 کیلومتر 
را طـی می کنـد. غـول خودروسـاز آمریکایی 
تصـور می کـرد موفقیتـی چشـمگیر در بازار 
کسـب کـرده، امـا سـرعت پیشـرفت ایـن 
فـن آوری، طـول ایـن رویـا را کوتـاه کـرد. 
هیونـدای از اوایـل 2019 مدل برقی کونا را به 
بازارهـای جهانی و به خصوص بـازار آمریکا 
خودروسـاز  امیـد  چشـم  می کنـد.  عرضـه 
کـره ای بـه ایالـت کالیفرنیـا دوخته شـده و از 
انتظـار خـود بـرای فـروش خـوب در ایـن 
ایالت سـخن گفته اسـت تا بـاز هم نقش این 
پـاک  فن آوری هـای  گسـترش  در  ایالـت 

پررنگ باشد. 
کونـا برقی قـرار اسـت 30 هـزار دلار قیمت 
داشـته باشـد و از جنبه هـای دیگـر نیـز از 
شـورولت بولت سـر خواهد بود: قدرت 201 
اسـب بخـاری و پیمایـش 415 کیلومتـری با 
یـک بار شـارژ! گفتنی اسـت فولکس واگن و 
نیسـان نیز سـعی دارنـد رکـورد خودروهای 
ارزان برقـی را بـه نـام خـود کننـد و شـاید 
خواب خوش هیوندای را کوتاه کنند. نیسـان 
لیـف در حوزه خودروهای برقی سـروصدای 

بسیاری در ماه های اخیر به پا کرده است.

پیش به سوی شارژ سریع تر
مصرف کننـدگان هنوز از سـرعت کند شـارژ 
و پیمایـش کـم خودروهـای برقـی گله منـد 
ایـن  فـن آوری  توسـعه دهندگان  هسـتند. 
خودروهـا امـا پیشـرفت هایی خیره کننـده را 
ثبـت کرده انـد. به تازگی خبر رسـیده آلمان ها 
در ایـن زمینـه بـه دسـتاوردهایی خارق العاده 
رسـیده اند. ایسـتگاه های شـارژ برقـی نسـل 

جدیـد BMW و پورشـه تنهـا ظـرف سـه 
دقیقـه خـودرو را برای پیمـودن 100 کیلومتر 
ایـن در حالـی اسـت کـه  آمـاده می کننـد. 
شـارژرهای معمولـی هنـوز سـاعت ها زمـان 
نیـاز دارند تا خـودرو را آماده حرکـت دوباره 

کنند!
خودروسـاز،  ایـن  جدیـد  آزمایش هـای  در 
پورشـه بـا سـه دقیقـه شـارژ بـا نـرخ 400 
کیلووات موفق شـده 100 کیلومتر مسافت را 
طـی کنـد و BMW مـدل i3 با صـرف زمان 
15 دقیقـه ای، شـارژ خـود را از 10 بـه 80 
درصـد رسـانده اسـت. هـر دو خودروسـاز 
شـارژر 450 کیلوواتـی خـود را بـه عنـوان 
بخشـی از پروژه کنسرسـیوم »شـارژ سـریع« 
ایـن  کرده انـد.  آزمایـش   )East Charge(
سیسـتم با اسـتانداردهای اروپایی سـازگاری 
دارد و شـرکت تسـا نیز به تازگی تعهد کرده 

از آن پشتیبانی کند.
عرصـه  وارد  اسـت  سـالی  چنـد  تسـا 
خودروسـازی شـده و این صنعـت را متحول 
اسـیر  امـا  روزهـا  ایـن  در  اسـت.  کـرده 
شـده  سـنتی  خودروسـازان  پیشـرفت های 
اسـت. تـوان کنونی شـارژ خودروهـای برقی 
این خودروسـاز آمریکایی تنها 120 کیلووات 
اسـت، در حالی که پورشـه در آزمایش جدید 
توانسـته با باتـری 90 کیلووات سـاعتی خود 
400 کیلـووات شـارژ بگیـرد. پورشـه مـدل 
تایکان در سـال آینـده با نـرخ 350 کیلوواتی 
شـارژ خواهـد شـد و رقابتـی سـخت میـان 
خودروسـازان آلمانـی بـرای کسـب برتریـن 

عنوان این عرصه درگرفته است.
تسـا امـا بیـکار نخواهـد نشسـت و اعـام 
بعـدی  نسـل  از   2019 سـال  در  کـرده 
سوپرشـارژرهای خود رونمایـی خواهد کرد 
کـه توان آنها دو برابـر مدل های فعلی خواهد 
بـود. خودروسـازان جهانـی امیـدوار هسـتند 
بـه زودی بـه نقطه ای برسـند کـه خودروهای 
برقـی ظـرف 15 دقیقـه به طـور کامل شـارژ 
شـوند کـه ایـن دسـتاورد، تاثیـری عمیـق در 
اقبـال خریـداران بـه مدل های برقـی خودرو 

خواهد داشت. 
برخـی پژوهش هـا ثابت کـرده بـدون آنکه از 
عمـر باتری هـا کاسـته شـود، شـارژ 5 برابـر 

سریع تر آنها در دسترس خواهد بود.

تسلا قصد دارد
 با کمک 449 باتری 
مگاپک، نیروگاهی 
به ظرفیت 1200 
مگاوات در کالیفرنیا 
تاسیس کند؛ اقدامی
 که به نظر می رسد 
تا سال 2020 به 
سرانجام برسد. 
تولید بیشتر این 
باتری ها، از قیمت
 آن می کاهد و جهان 
را به استفاده از 
انرژی های پاک تر 
ترغیب می کند 

بلومبرگ در مارس
 2018 پیش بینی کرد 
با تولید انبوه باتری های 
خودروهای برقی، قیمت
 این خودروها در سال
 2024 با انواع بنزینی 
و دیزلی برابری کند
 و یک سال بعدتر، 
قیمت ها حتی به 
پایین تر از این 
سطح برسد

وقـوع بپیوندد. پس باید فن آوری ها را توسـعه 
داد و با تولید بیشتر، از قیمت ها کاست.

پیش به سوی ارزانی
بلومبـرگ در مـارس 2018 پیش بینـی کرد با 
تولیـد انبـوه باتری هـای خودروهـای برقـی، 
قیمـت این خودروهـا در سـال 2024 با انواع 
بنزینـی و دیزلـی برابـری خواهد کـرد و یک 
سـال بعدتـر، قیمت هـا حتـی بـه پایین تـر از 
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بسیار ساده شروع شده  ایده  از یک  داستان 
بزرگ ترین  ایرانی  مدیرعامل  این که  است، 
شرکت حمل ونقل آناین دنیا دوست دارد در 
هر شرایطی شماره یک کارش باشد و قلمرو 
حرفه اش را آنقدر گسترش دهد که دیگر صرفا 

یک ابَرَشرکت حمل ونقلی نباشد. 
دارا خسروشاهی، چندی پیش در کنفرانس 
خبری اش اعام کرد که یک برنامه آزمایشی را 
اجرا می کند که در نهایت می تواند طی 5 دقیقه 
به  پهپادها  طریق  از  را  مشتری ها  سفارش 

دستشان برساند. 
او البته انکار نکرد که از اول دلش می خواسـته 
در ایـن حـوزه هم کار کنـد، ولی تصریح کرد 
که غایت ذهنش نیسـت و بلندپروازی هایش 
تازه شـروع شـده است:» این اشـتباه است که 
حمل ونقـل را در حصـار سـنت زندانی کنیم. 
عرصه هـای  سـایر  ماننـد  هـم  ایـن حـوزه 
صنعـت، پیشـرفت کـرده اسـت و نیازمنـد 
نگرشـی عمیق تر اسـت. همین الان هم آینده 
صنعـت حمل ونقل نشـان می دهد کـه رابطه 

سه عامل موثر در شکل گیری آینده صنعت حمل ونقل کدامند؟

خلاقیت، نوآوری 
و ریسک پذیری
علی رضا کیوانی نژاد
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کنـد یـا پهپـادی بتوانـد یـک همبرگـر را در 
زمـان بسـیار اندکـی بـه دسـت صاحبـش 

برساند.

از کامیون نیکولا تا همبرگر
اشـاره مدیرعامل اوبر به یک کامیون غول پیکر 
که قرار اسـت بدون راننـده در جاده ها حرکت 
کنـد، نکته مهمی اسـت. این کامیون سـاخت 
شـرکت »نیکولاموتـور« آمریـکا اسـت و این 
روزهـا در مرحلـه نهایی آزمایش هـای مربوط 
بـه ایمنـی قـرار دارد و شـاید ظرف چنـد روز 
آینـده راهـی جاده ها شـود. البتـه فعا معضل 
اصلی ایـن غول زیبا، وزن زیاد آن اسـت، ولی 
سـفارش  مشـکلی،  چنیـن  وجـود  به رغـم 
سـاخت 8 هزار دسـتگاه از آن به دست مدیران 

کارخانه یادشده رسیده است. 
بـه ایـن نکتـه هـم بایـد اشـاره کنیم کـه این 
غول زیبا، رسـما یک هتل 5 سـتاره اسـت که 
راننـده می توانـد در آن بخوابـد و راحـت در 
مقصد پیاده شـود چـون سیسـتم رانندگی آن 
بـه حدی کامل اسـت که نیازی نیسـت عامل 
انسـانی در هدایـت آن نقشـی ایفا کنـد. کافی 
اسـت نقشـه را بدهیـد تا خـودش شـما را به 

مقصد برساند.
نیکولا فقط بخشـی از جاه طلبی هـای بزرگان 
عرصـه حمل ونقل اسـت، چون آنها دوسـت 
داشـته  ایده هـای جدیـدی  روز  هـر  دارنـد 
باشـند و این عرصه را به قول خسروشـاهی، 
از ورطـه سـنت گرایی نجـات دهنـد؛ مثـا 
خدمات تحویل بسـته به وسـیله پهپاد که غذا 
را مسـتقیم در خانـه مشـتری تحویـل دهـد، 
ایـده ای اسـت کـه از سـوی چند شـرکت که 
دنبـال راه انـدازی چنین سیسـتمی هسـتند، با 
پیشـرفت های امیدوارکننده در سال های اخیر 
همراه شـده اسـت؛ مثـا پهپادهـای »الفابت« 
)Alphabet( بـرای تحویـل یـک نوع غذای 
مکزیکی به مشـتریان در برنامه های آزمایشی 

در استرالیا و آمریکا استفاده شده است. 
شـهر  شـده،  انتخـاب  مکان هـای  میـان  در 
سـن دیه گو ایالـت کالیفرنیا هم هسـت، چون 
مرکـز تحویـل غـذای آمریـکا اسـت و نمـاد 
شـهرهای هوشـمند و وسـایل نقلیه خودران. 
سـن دیه گو جایـی اسـت کـه پهپادهـای اوبر 

مشغول خواهند شد.

 ولـی حـالا مشـکات جدیدی وجـود دارند 
که برخی سـرمایه گذاران را ترسـانده اند؛ مثا 
کارلسـون ادواردز کـه کارشـناس حمل ونقل 
اسـت در گفت وگـو بـا نشـریه اکونومیسـت 
تاکیـد کـرده اسـت کـه هنـوز مسـائل امنیتی 

حل نشده است. 
او می گوید:» چندین بار دیده شده که کسانی 
به راحتی توانسته اند پهپاد را پایین بیاورند و 
سبد غذا را بردارند. آن ها حتی خود پهپاد را 
هم می برند بلکه بتوانند بفروشند. مسئله دوم 
این است که هنوز برای رساندن خوراکی هایی 
مثل بستنی راه حلی نداریم چون بستنی زود 

آب می شود.«

آینده: حمل ونقل هوشمند
بسـیاری از کارشناسـان معتقدنـد کـه آینـده 
صنعت حمل ونقل به شـدت با پیشـرفت های 
حوزه هایـی چـون هـوش مصنوعـی عجیـن 
در  می گوینـد  حتـی  آن هـا  شـد.  خواهـد 
آینـده ای نزدیـک می خواهنـد راننـده ای بـا 
هـوش مصنوعـی را کنـار راننده اصلـی قرار 
دهنـد که با او حرف بزنـد و درددل کند تا در 
سـفرهای طولانـی حوصله اش سـر نـرود. از 
سـوی دیگـر عـده ای هـم معتقدند کـه آینده 
ایـن صنعـت بایـد توجـه خاصی به مسـائل 
محیط زیسـتی داشـته باشـد چون حمل ونقل 
زمانـی می تواند موثر باشـد که محیط زیسـت 
انسـانی را تخریـب نکنـد. بـه همیـن دلیـل 
ترسـیم نقشـه راه بـرای حیات ایـن صنعت، 
چنـدان پیچیده نیسـت: همیـن کـه بتواند به 
محیط زیسـت احترام بگذارد و خواسـته های 
متقاضی هایـش را سـریع بـرآورده کنـد یعنی 

حیات ابدی نصیبش می شود.

منابع:
https://thefutureishere.
economist.com/transportation/
blogs-future-transportation.html

https://www.zdnet.com/article/
tech and the future of
 transportation from here to 
/there
https://www.futureforall.org/
 transportation/future of
transportation.htm

https://nikolamotor.com/one

 کامیون خودران ساخت 
شرکت »نیکولاموتور« 
آمریکا در مرحله نهایی 
آزمایش های مربوط 
به ایمنی قرار دارد و 
به زودی راهی جاده ها 
می شود. البته فعلا 
معضل اصلی، وزن 
زیاد آن است، هرچند 
به رغم وجود چنین 
مشکلی، ساخت 
8000 دستگاه از 
آن سفارش داده 
شده است 

بسـیار نزدیکـی میـان ایـن عرصـه و دنیـای 
مجـازی وجـود دارد. دیگر کمتر راننـده ای را 
می تـوان یافـت کـه از نقشـه های موبایلـی 
راهنمـای مسـیر اسـتفاده نکنـد، چـون ایـن 
نقشـه ها امکانات خوبی دارنـد و مثا راه های 
مواصاتـی پرتـردد را بـه او نشـان می دهنـد؛ 
بنابرایـن مـن معتقد  هسـتم که نبـض دنیای 
آینـده صنعـت حمل ونقـل، جایـی در فضای 

مجازی می تپد.«
خسروشـاهی معتقد است صنعت حمل ونقل 
در هـر شـرایطی می توانـد بـه حیاتـش ادامه 
دهـد، چون مـردم باید برای خریـد نان هم از 
خانـه بیرون بروند و تولیـد همان نان، نیازمند 
کارکـرد شـبکه ای از حلقه هـای حمل ونقلـی 
اسـت که مدام مواد لازم را به دسـت سـازنده 
برسـانند تـا او بتواند نیاز متقاضـی را برطرف 
کنـد. بـه همین دلیـل او بر این باور اسـت که 
وقتی صحبـت از آینده خودروهـای خودران 
می کنیـم، ایـرادی نـدارد کـه یـک کامیـون 
غول پیکـر هم در جـاده بـدون راننده حرکت 
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فدکس به جامعه  بلاک چین 
هایپرلجر ملحق شد

هایپرلجـر )Hyperledger( یـک برنامه  منبع باز برای توسـعه  
تکنولوژی هـای بلاک چیـن اسـت و اخیـرا اعلام کـرد که 14 

شرکت تازه از جمله فدکس به آن پیوسته اند.
در واقع فدکس که غول پسـت و لجسـتیک محسـوب می شـود به 
270 سـازمان دیگر ملحق شـده که همگی به رشـد چارچوب ها و 
ابـزار غیرمتمرکـز هایپرلجـر کمـک می کننـد. طبـق یـک اعـان، 
هایپرلجـر بـه شـرکت ها اجـازه می دهـد برنامه هـا، پلتفرم هـا و 
سیسـتم های سـخت افزاری مخصوص صنعت خود را بسازند تا از 
تعامـات تجـاری خود پشـتیبانی کنند. سـایر شـرکت هایی که به 
 ،)BetaBlocks( هایپرلجـر ملحـق شـده اند عبارتنـد از بتاباکـز
 ).Honeywell International Inc( شـرکت بین المللی هانی ول

.)Wanchain( و وان چین
پروژه هـا و نهادهـای دولتی کـه غیرانتفاعی و تایید شـده با متن باز 
باشـند هـم می تواننـد بـه هایپرلجـر ملحـق شـوند و از ایـن میان 
می تـوان به وزارت خدمات شـهروندی در بریتیش کلمبیـای کانادا 

و دولت برمودا اشاره کرد.
برایـان بلنـدروف، مدیر اجرایـی هایپرلجر، می گوید: »کاربـران ما از 
غول هـای تکنولـوژی و پیشـروان صنعـت گرفتـه تـا اسـتارتاپ و 
ارائه دهنـدگان خدمـت و دانشـگاهیان را در بر می گیرد. مـا در بازار 
سرتاسـر جهان، از امور مالی گرفته تا سـامت و درمان و از دولت 
گرفتـه تـا لجسـتیک، در حال گسـترش هسـتیم. این رشـد و تنوع 
باک چیـن،  اسـتراتژیک  ارزش  و  اعتبـار  افزایـش  نشـان دهنده  
همین طـور تعهد به اسـتفاده و توسـعه از چارچوب هـای متن باز به 

هدف استفاده از مدل های تجاری جدید است.«
کویـن هامفریـز، معـاون ارشـد فنـاوری اطاعـات در فدکـس، 
می گویـد: »مـا از ایـن فرصت خوشـحالیم که می توانیم بـا کاربران 
هایپرلجر همکاری داشـته باشـیم و برنامه های تازه را بررسی کنیم. 
بـه ایـن ترتیـب اسـتانداردهای باک چین به شـکل گسـترده تر در 

این صنعت و سایر صنایع تعیین خواهد شد.«

راه اندازی اولین فرودگاه تمام 
اتوماتیک در سنگاپور

فـرودگاه Changi در سـنگاپور که به عنـوان بهترین فرودگاه 
در شـش سال گذشـته توسـط Skytrax معرفی شده است، به 
دنبـال افزایش اتوماسـیون در فرودگاه اسـت. بدین منظور این 
فـرودگاه یـک ترمینال کامـل را به منظور انجام مراحل تسـت 

ربات های فرودگاهی ساخته است. 
به محض فرود هواپیما در باند، دوربین هایی که به صورت تسلسل وار 
تعبیه  شده اند آن را تشخیص داده، مانیتور کرده و اطاعات اخذ شده را 
را به باند فرودگاه ارسال می کنند. برای پیاده شدن مسافران نیز همه 
مراحل به صورت اتوماتیک خواهد بود. پل مخصوص برای پیاده شدن 
مسافران با راهنمای لیزری تعبیه شده و حتی چمدان ها نیز به صورت 
اتوماتیک تخلیه خواهد شد. مسافران به سمت قسمت کنترل هدایت 
شده و اسکن چهره و انگشت نگاری از آنها صورت خواهد گرفت و 
زمانی که سیستم فرد را تشخیص داد به قسمت تحویل چمدان و 

پس ازآن گرفتن تاکسی هدایت می شوند.
فرودگاه چانگی بخشی از ترمینال 4 را روز چهارم اکتبر بازگشایی 
کرد که هدف آن استفاده از کوچکترین و جدیدترین امکانات برای 
تست و توسعه اتوماسیون است. طبق برنامه، ترمینال 5 این فرودگاه 
نیز در دهه آینده افتتاح خواهد شد و توانایی جابه جایی 50 میلیون 
مسافر در سال را به صورت کاما اتوماتیک خواهد داشت و بدین 
ترتیب تبدیل به مهم ترین ترمینال مسافری اتوماتیک جهان خواهد 
شد. ترمینال 4 فرودگاه چانگی بستر تست ترمینال 5 این فرودگاه 
خواهد بود و این در حالی است که هزینه ساخت ترمینال 5  بیش 

از 10 میلیارد دلار هزینه است.
مسئولان فرودگاه انگیزه اصلی از احداث چنین ترمینالی را افزایش 
سرویس دهی به مسافران از حیث سرعت و ایمنی و دقت عنوان 
کردند. فرودگاه های لندن، توکیو و برخی دیگر شهرها نیز به دنبال 
افزایش اتوماسیون فرودگاهی بوده و در چندی از آنها اتوبوس های 
خودران را به کار گرفته اند. فرودگاه Hague در روتردام نیز در این 

ماه سیستم اتوماتیک جابه جایی بار را به کار خواهد گرفت.
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کنـد یـا پهپـادی بتوانـد یـک همبرگـر را در 
زمـان بسـیار اندکـی بـه دسـت صاحبـش 

برساند.

از کامیون نیکولا تا همبرگر
اشـاره مدیرعامل اوبر به یک کامیون غول پیکر 
که قرار اسـت بدون راننـده در جاده ها حرکت 
کنـد، نکته مهمی اسـت. این کامیون سـاخت 
شـرکت »نیکولاموتـور« آمریـکا اسـت و این 
روزهـا در مرحلـه نهایی آزمایش هـای مربوط 
بـه ایمنـی قـرار دارد و شـاید ظرف چنـد روز 
آینـده راهـی جاده ها شـود. البتـه فعا معضل 
اصلی ایـن غول زیبا، وزن زیاد آن اسـت، ولی 
سـفارش  مشـکلی،  چنیـن  وجـود  به رغـم 
سـاخت 8 هزار دسـتگاه از آن به دست مدیران 

کارخانه یادشده رسیده است. 
بـه ایـن نکتـه هـم بایـد اشـاره کنیم کـه این 
غول زیبا، رسـما یک هتل 5 سـتاره اسـت که 
راننـده می توانـد در آن بخوابـد و راحـت در 
مقصد پیاده شـود چـون سیسـتم رانندگی آن 
بـه حدی کامل اسـت که نیازی نیسـت عامل 
انسـانی در هدایـت آن نقشـی ایفا کنـد. کافی 
اسـت نقشـه را بدهیـد تا خـودش شـما را به 

مقصد برساند.
نیکولا فقط بخشـی از جاه طلبی هـای بزرگان 
عرصـه حمل ونقل اسـت، چون آنها دوسـت 
داشـته  ایده هـای جدیـدی  روز  هـر  دارنـد 
باشـند و این عرصه را به قول خسروشـاهی، 
از ورطـه سـنت گرایی نجـات دهنـد؛ مثـا 
خدمات تحویل بسـته به وسـیله پهپاد که غذا 
را مسـتقیم در خانـه مشـتری تحویـل دهـد، 
ایـده ای اسـت کـه از سـوی چند شـرکت که 
دنبـال راه انـدازی چنین سیسـتمی هسـتند، با 
پیشـرفت های امیدوارکننده در سال های اخیر 
همراه شـده اسـت؛ مثـا پهپادهـای »الفابت« 
)Alphabet( بـرای تحویـل یـک نوع غذای 
مکزیکی به مشـتریان در برنامه های آزمایشی 

در استرالیا و آمریکا استفاده شده است. 
شـهر  شـده،  انتخـاب  مکان هـای  میـان  در 
سـن دیه گو ایالـت کالیفرنیا هم هسـت، چون 
مرکـز تحویـل غـذای آمریـکا اسـت و نمـاد 
شـهرهای هوشـمند و وسـایل نقلیه خودران. 
سـن دیه گو جایـی اسـت کـه پهپادهـای اوبر 

مشغول خواهند شد.

 ولـی حـالا مشـکات جدیدی وجـود دارند 
که برخی سـرمایه گذاران را ترسـانده اند؛ مثا 
کارلسـون ادواردز کـه کارشـناس حمل ونقل 
اسـت در گفت وگـو بـا نشـریه اکونومیسـت 
تاکیـد کـرده اسـت کـه هنـوز مسـائل امنیتی 

حل نشده است. 
او می گوید:» چندین بار دیده شده که کسانی 
به راحتی توانسته اند پهپاد را پایین بیاورند و 
سبد غذا را بردارند. آن ها حتی خود پهپاد را 
هم می برند بلکه بتوانند بفروشند. مسئله دوم 
این است که هنوز برای رساندن خوراکی هایی 
مثل بستنی راه حلی نداریم چون بستنی زود 

آب می شود.«

آینده: حمل ونقل هوشمند
بسـیاری از کارشناسـان معتقدنـد کـه آینـده 
صنعت حمل ونقل به شـدت با پیشـرفت های 
حوزه هایـی چـون هـوش مصنوعـی عجیـن 
در  می گوینـد  حتـی  آن هـا  شـد.  خواهـد 
آینـده ای نزدیـک می خواهنـد راننـده ای بـا 
هـوش مصنوعـی را کنـار راننده اصلـی قرار 
دهنـد که با او حرف بزنـد و درددل کند تا در 
سـفرهای طولانـی حوصله اش سـر نـرود. از 
سـوی دیگـر عـده ای هـم معتقدند کـه آینده 
ایـن صنعـت بایـد توجـه خاصی به مسـائل 
محیط زیسـتی داشـته باشـد چون حمل ونقل 
زمانـی می تواند موثر باشـد که محیط زیسـت 
انسـانی را تخریـب نکنـد. بـه همیـن دلیـل 
ترسـیم نقشـه راه بـرای حیات ایـن صنعت، 
چنـدان پیچیده نیسـت: همیـن کـه بتواند به 
محیط زیسـت احترام بگذارد و خواسـته های 
متقاضی هایـش را سـریع بـرآورده کنـد یعنی 

حیات ابدی نصیبش می شود.

منابع:
https://thefutureishere.
economist.com/transportation/
blogs-future-transportation.html

https://www.zdnet.com/article/
tech and the future of
 transportation from here to 
/there
https://www.futureforall.org/
 transportation/future of
transportation.htm
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 کامیون خودران ساخت 
شرکت »نیکولاموتور« 
آمریکا در مرحله نهایی 
آزمایش های مربوط 
به ایمنی قرار دارد و 
به زودی راهی جاده ها 
می شود. البته فعلا 
معضل اصلی، وزن 
زیاد آن است، هرچند 
به رغم وجود چنین 
مشکلی، ساخت 
8000 دستگاه از 
آن سفارش داده 
شده است 

بسـیار نزدیکـی میـان ایـن عرصـه و دنیـای 
مجـازی وجـود دارد. دیگر کمتر راننـده ای را 
می تـوان یافـت کـه از نقشـه های موبایلـی 
راهنمـای مسـیر اسـتفاده نکنـد، چـون ایـن 
نقشـه ها امکانات خوبی دارنـد و مثا راه های 
مواصاتـی پرتـردد را بـه او نشـان می دهنـد؛ 
بنابرایـن مـن معتقد  هسـتم که نبـض دنیای 
آینـده صنعـت حمل ونقـل، جایـی در فضای 

مجازی می تپد.«
خسروشـاهی معتقد است صنعت حمل ونقل 
در هـر شـرایطی می توانـد بـه حیاتـش ادامه 
دهـد، چون مـردم باید برای خریـد نان هم از 
خانـه بیرون بروند و تولیـد همان نان، نیازمند 
کارکـرد شـبکه ای از حلقه هـای حمل ونقلـی 
اسـت که مدام مواد لازم را به دسـت سـازنده 
برسـانند تـا او بتواند نیاز متقاضـی را برطرف 
کنـد. بـه همین دلیـل او بر این باور اسـت که 
وقتی صحبـت از آینده خودروهـای خودران 
می کنیـم، ایـرادی نـدارد کـه یـک کامیـون 
غول پیکـر هم در جـاده بـدون راننده حرکت 
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فدکس به جامعه  بلاک چین 
هایپرلجر ملحق شد

هایپرلجـر )Hyperledger( یـک برنامه  منبع باز برای توسـعه  
تکنولوژی هـای بلاک چیـن اسـت و اخیـرا اعلام کـرد که 14 

شرکت تازه از جمله فدکس به آن پیوسته اند.
در واقع فدکس که غول پسـت و لجسـتیک محسـوب می شـود به 
270 سـازمان دیگر ملحق شـده که همگی به رشـد چارچوب ها و 
ابـزار غیرمتمرکـز هایپرلجـر کمـک می کننـد. طبـق یـک اعـان، 
هایپرلجـر بـه شـرکت ها اجـازه می دهـد برنامه هـا، پلتفرم هـا و 
سیسـتم های سـخت افزاری مخصوص صنعت خود را بسازند تا از 
تعامـات تجـاری خود پشـتیبانی کنند. سـایر شـرکت هایی که به 
 ،)BetaBlocks( هایپرلجـر ملحـق شـده اند عبارتنـد از بتاباکـز
 ).Honeywell International Inc( شـرکت بین المللی هانی ول

.)Wanchain( و وان چین
پروژه هـا و نهادهـای دولتی کـه غیرانتفاعی و تایید شـده با متن باز 
باشـند هـم می تواننـد بـه هایپرلجـر ملحـق شـوند و از ایـن میان 
می تـوان به وزارت خدمات شـهروندی در بریتیش کلمبیـای کانادا 

و دولت برمودا اشاره کرد.
برایـان بلنـدروف، مدیر اجرایـی هایپرلجر، می گوید: »کاربـران ما از 
غول هـای تکنولـوژی و پیشـروان صنعـت گرفتـه تـا اسـتارتاپ و 
ارائه دهنـدگان خدمـت و دانشـگاهیان را در بر می گیرد. مـا در بازار 
سرتاسـر جهان، از امور مالی گرفته تا سـامت و درمان و از دولت 
گرفتـه تـا لجسـتیک، در حال گسـترش هسـتیم. این رشـد و تنوع 
باک چیـن،  اسـتراتژیک  ارزش  و  اعتبـار  افزایـش  نشـان دهنده  
همین طـور تعهد به اسـتفاده و توسـعه از چارچوب هـای متن باز به 

هدف استفاده از مدل های تجاری جدید است.«
کویـن هامفریـز، معـاون ارشـد فنـاوری اطاعـات در فدکـس، 
می گویـد: »مـا از ایـن فرصت خوشـحالیم که می توانیم بـا کاربران 
هایپرلجر همکاری داشـته باشـیم و برنامه های تازه را بررسی کنیم. 
بـه ایـن ترتیـب اسـتانداردهای باک چین به شـکل گسـترده تر در 

این صنعت و سایر صنایع تعیین خواهد شد.«

راه اندازی اولین فرودگاه تمام 
اتوماتیک در سنگاپور

فـرودگاه Changi در سـنگاپور که به عنـوان بهترین فرودگاه 
در شـش سال گذشـته توسـط Skytrax معرفی شده است، به 
دنبـال افزایش اتوماسـیون در فرودگاه اسـت. بدین منظور این 
فـرودگاه یـک ترمینال کامـل را به منظور انجام مراحل تسـت 

ربات های فرودگاهی ساخته است. 
به محض فرود هواپیما در باند، دوربین هایی که به صورت تسلسل وار 
تعبیه  شده اند آن را تشخیص داده، مانیتور کرده و اطاعات اخذ شده را 
را به باند فرودگاه ارسال می کنند. برای پیاده شدن مسافران نیز همه 
مراحل به صورت اتوماتیک خواهد بود. پل مخصوص برای پیاده شدن 
مسافران با راهنمای لیزری تعبیه شده و حتی چمدان ها نیز به صورت 
اتوماتیک تخلیه خواهد شد. مسافران به سمت قسمت کنترل هدایت 
شده و اسکن چهره و انگشت نگاری از آنها صورت خواهد گرفت و 
زمانی که سیستم فرد را تشخیص داد به قسمت تحویل چمدان و 

پس ازآن گرفتن تاکسی هدایت می شوند.
فرودگاه چانگی بخشی از ترمینال 4 را روز چهارم اکتبر بازگشایی 
کرد که هدف آن استفاده از کوچکترین و جدیدترین امکانات برای 
تست و توسعه اتوماسیون است. طبق برنامه، ترمینال 5 این فرودگاه 
نیز در دهه آینده افتتاح خواهد شد و توانایی جابه جایی 50 میلیون 
مسافر در سال را به صورت کاما اتوماتیک خواهد داشت و بدین 
ترتیب تبدیل به مهم ترین ترمینال مسافری اتوماتیک جهان خواهد 
شد. ترمینال 4 فرودگاه چانگی بستر تست ترمینال 5 این فرودگاه 
خواهد بود و این در حالی است که هزینه ساخت ترمینال 5  بیش 

از 10 میلیارد دلار هزینه است.
مسئولان فرودگاه انگیزه اصلی از احداث چنین ترمینالی را افزایش 
سرویس دهی به مسافران از حیث سرعت و ایمنی و دقت عنوان 
کردند. فرودگاه های لندن، توکیو و برخی دیگر شهرها نیز به دنبال 
افزایش اتوماسیون فرودگاهی بوده و در چندی از آنها اتوبوس های 
خودران را به کار گرفته اند. فرودگاه Hague در روتردام نیز در این 

ماه سیستم اتوماتیک جابه جایی بار را به کار خواهد گرفت.
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سنگاپور و تولید اولین هواپیمای 
هیدروالکتریکی جهان 

ســنگاپور از یک برنامه ملی رونمایی کرد کــه طبق آن این 
کشــور نخســتین هواپیمای مســافربری جهان را با سوخت 
هیدرو الکتریکی تا اواخر ســال 2025 تولیــد و به بازارهای 

منطقه جنوب شرق آسیا عرضه می کند.
به نقل از رسانه های سنگاپوری، این هواپیما در راستای اقدامات 
پاک ترین نسل  از  تولید گازهای گلخانه ای  زیست محیطی بدون 
هواپیماها در دنیا خواهند بود. دانشمندان و مهندسان صنایع هوا - فضا 
در سنگاپور قرار است در این طرح هواپیماهای کوچک، فوق سبک 
بدون استفاده از کربن را تحت عنوان Element One با ظرفیت 4 
با  سرنشین و مسافر در مقاصد پروازی 500 تا 5 هزار کیلومتر 

کاربردهای چندمنظوره تولید و به بازار عرضه کنند.
کارایی این هواپیماها که قرار است تا هفت سال دیگر عرضه شود، 

به مراتب بهتر از هواپیماهای با سوخت باتری های الکتریکی است.
طراحان این مدل هواپیمای فوق سبک اعام کردند سوخت گیری 

این پرنده های مسافربری بیش از 10 دقیقه زمان نخواهد برد.
 HES Energy طبـق گزارش شـبکه خبـری آسـیاتایمز، شـرکت
Systems سـازنده ایـن هواپیمـای هیدروالکتریکی که مسـتقر در 
سـنگاپور اسـت اعام کرده این هواپیما نسل جدیدی از پرنده های 
مسـافربری بـا مسـافت های کوتاه و میان برد اسـت کـه انقابی در 

سیستم هوابرد و مسافربری هوایی جهانی ایجاد می کند.
طبـق این گزارش سـاخت ایـن هواپیماهای تاثیر بسـیار مهمی در 
کاهـش رونـد فزاینـده انتشـار گازهـای گلخانـه ای در جهـان و 

کاهش گرمایش زمین دارد.
گفتنـي اسـت اواسـط مهرمـاه، طولانی تریـن خـط پـروازی بدون 
توقـف در دنیـا نیـز بـه مـدت 19 سـاعت در مسـیر سـنگاپور به 
مقصد نیویورک آمریکا افتتاح شـد. سـنگاپور ایرلاینز در این پرواز 
ماراتن گونه مسـیر شـانزده هزار و هفتصد کیلومتری میان سنگاپور 

و نیویورک را بدون توقف در زمان نوزده ساعت پیمود.

رولزرویس یک سیستم هیبریدی 
جدید برای قطارها می سازد

رولزرویس و شرکت بریتانیایی پورتربوک که سازنده  قطارهای 
مسافری است یک قرارداد همکاری امضا کرده اند تا سیستم انرژی 

هیبریدی MTU برای دو قطار آزمایشی تازه بسازند. 
این سیستم قادر است یونیت های چندگانه ی دیزلی »توربواستار« از 
کاس 168 و 170 را از دیزلی صرف به شکل هیبرید- برقی تبدیل 
روی   2020 سال  تا  هیبریدی  سیستم های  این  است  قرار  کند. 
یونیت های دیزلی توربواستار سوار شوند و طی شش ماه فعالیت 
عملکرد  براساس  بگیرد.  قرار  آزمایش  و  نظارت  تحت  معمول، 
سیستم ها، پورتربوک قصد دارد به مشتریان این امکان را بدهد که با 
استفاده از سیستم های انرژی هیبریدی MTU، ناوگان توربواستار 
معمولی خود را به قطارهای هیبرید- فلکس تبدیل کنند. طبق این 
توافق، هر دو طرف این گزینه را در اختیار دارند که در قطار دوم، از 

دو سیستم انرژی MTU استفاده کنند.
مدیرعامل رولزرویس می گوید:» با استفاده از سیستم انرژی هیبریدی 
MTU، رولزرویس و شریک آن پورتربوک می خواهند استاندارد 
تازه ای را در شبکه  ریلی بریتانیا به وجود بیاورند؛ به این ترتیب انتشار 
گازهای گلخانه ای کاهش می یابد، مصرف انرژی بهینه تر می شود و 
زندگی افرادی که نزدیک ایستگاه های قطار زندگی می کنند بهبود 

قابل ماحظه ای پیدا خواهد کرد.«
عاوه بر این، انتظار می رود که استفاده از سیستم هیبریدی MTU تا 
سال 2040 کا قطارهای دیزلی پورتربوک را حذف کند. این سیستم 
می تواند سوخت دیزل را با انرژی باتری ترکیب کند. سیستم انرژی 
MTU شامل یک موتور دیزلی MTU است که با قوانین مرحله  5 
انتشار گازهای گلخانه ای اتحادیه  اروپا سازگاری خواهد داشت و در 
کنار آن، از یک موتور برق بهره می برد که هم به عنوان موتور و هم 
ژنراتور کاربرد دارد. عاوه بر این، از باتری MTU استفاده می شود که 
موقع ترمز گرفتن انرژی ذخیره می کند. این سیستم می تواند قطارهایی 
کم صدا با آلودگی اندک و مصرف کننده  باتری های برقی را ممکن کند.
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سنگاپور و تولید اولین هواپیمای 
هیدروالکتریکی جهان 

ســنگاپور از یک برنامه ملی رونمایی کرد کــه طبق آن این 
کشــور نخســتین هواپیمای مســافربری جهان را با سوخت 
هیدرو الکتریکی تا اواخر ســال 2025 تولیــد و به بازارهای 

منطقه جنوب شرق آسیا عرضه می کند.
به نقل از رسانه های سنگاپوری، این هواپیما در راستای اقدامات 
پاک ترین نسل  از  تولید گازهای گلخانه ای  زیست محیطی بدون 
هواپیماها در دنیا خواهند بود. دانشمندان و مهندسان صنایع هوا - فضا 
در سنگاپور قرار است در این طرح هواپیماهای کوچک، فوق سبک 
بدون استفاده از کربن را تحت عنوان Element One با ظرفیت 4 
با  سرنشین و مسافر در مقاصد پروازی 500 تا 5 هزار کیلومتر 

کاربردهای چندمنظوره تولید و به بازار عرضه کنند.
کارایی این هواپیماها که قرار است تا هفت سال دیگر عرضه شود، 

به مراتب بهتر از هواپیماهای با سوخت باتری های الکتریکی است.
طراحان این مدل هواپیمای فوق سبک اعام کردند سوخت گیری 

این پرنده های مسافربری بیش از 10 دقیقه زمان نخواهد برد.
 HES Energy طبـق گزارش شـبکه خبـری آسـیاتایمز، شـرکت
Systems سـازنده ایـن هواپیمـای هیدروالکتریکی که مسـتقر در 
سـنگاپور اسـت اعام کرده این هواپیما نسل جدیدی از پرنده های 
مسـافربری بـا مسـافت های کوتاه و میان برد اسـت کـه انقابی در 

سیستم هوابرد و مسافربری هوایی جهانی ایجاد می کند.
طبـق این گزارش سـاخت ایـن هواپیماهای تاثیر بسـیار مهمی در 
کاهـش رونـد فزاینـده انتشـار گازهـای گلخانـه ای در جهـان و 

کاهش گرمایش زمین دارد.
گفتنـي اسـت اواسـط مهرمـاه، طولانی تریـن خـط پـروازی بدون 
توقـف در دنیـا نیـز بـه مـدت 19 سـاعت در مسـیر سـنگاپور به 
مقصد نیویورک آمریکا افتتاح شـد. سـنگاپور ایرلاینز در این پرواز 
ماراتن گونه مسـیر شـانزده هزار و هفتصد کیلومتری میان سنگاپور 

و نیویورک را بدون توقف در زمان نوزده ساعت پیمود.

رولزرویس یک سیستم هیبریدی 
جدید برای قطارها می سازد

رولزرویس و شرکت بریتانیایی پورتربوک که سازنده  قطارهای 
مسافری است یک قرارداد همکاری امضا کرده اند تا سیستم انرژی 

هیبریدی MTU برای دو قطار آزمایشی تازه بسازند. 
این سیستم قادر است یونیت های چندگانه ی دیزلی »توربواستار« از 
کاس 168 و 170 را از دیزلی صرف به شکل هیبرید- برقی تبدیل 
روی   2020 سال  تا  هیبریدی  سیستم های  این  است  قرار  کند. 
یونیت های دیزلی توربواستار سوار شوند و طی شش ماه فعالیت 
عملکرد  براساس  بگیرد.  قرار  آزمایش  و  نظارت  تحت  معمول، 
سیستم ها، پورتربوک قصد دارد به مشتریان این امکان را بدهد که با 
استفاده از سیستم های انرژی هیبریدی MTU، ناوگان توربواستار 
معمولی خود را به قطارهای هیبرید- فلکس تبدیل کنند. طبق این 
توافق، هر دو طرف این گزینه را در اختیار دارند که در قطار دوم، از 

دو سیستم انرژی MTU استفاده کنند.
مدیرعامل رولزرویس می گوید:» با استفاده از سیستم انرژی هیبریدی 
MTU، رولزرویس و شریک آن پورتربوک می خواهند استاندارد 
تازه ای را در شبکه  ریلی بریتانیا به وجود بیاورند؛ به این ترتیب انتشار 
گازهای گلخانه ای کاهش می یابد، مصرف انرژی بهینه تر می شود و 
زندگی افرادی که نزدیک ایستگاه های قطار زندگی می کنند بهبود 

قابل ماحظه ای پیدا خواهد کرد.«
عاوه بر این، انتظار می رود که استفاده از سیستم هیبریدی MTU تا 
سال 2040 کا قطارهای دیزلی پورتربوک را حذف کند. این سیستم 
می تواند سوخت دیزل را با انرژی باتری ترکیب کند. سیستم انرژی 
MTU شامل یک موتور دیزلی MTU است که با قوانین مرحله  5 
انتشار گازهای گلخانه ای اتحادیه  اروپا سازگاری خواهد داشت و در 
کنار آن، از یک موتور برق بهره می برد که هم به عنوان موتور و هم 
ژنراتور کاربرد دارد. عاوه بر این، از باتری MTU استفاده می شود که 
موقع ترمز گرفتن انرژی ذخیره می کند. این سیستم می تواند قطارهایی 
کم صدا با آلودگی اندک و مصرف کننده  باتری های برقی را ممکن کند.
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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(

 حمل و ترخیص و ترانزیت کلیه 
محموله های گروپاژ، نرمال، سنگین، 

فوق سنگین، ترافیکی و فله
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای 

ترکیه، گرجستان، ایتالیا، آلمان، اسپانیا، 
سوئد، فرانسه و روسیه

)ویلا(

تـرخیص کـالـا در روسیـــه

6

045-33816010/33812662

امام خمینی

 حمل کالا به افغانستان و ترکمنستان      حمل مشتقات نفتی

ترخیص و واگذاری کشنده های نو 
و کار کرده ساخت اروپا با استاندارد 
یورو 5 و برندهای رنو پریمیوم، داف، 
ولوو ،مرسدس بنز اکتوروز و اسکانیا 
به رانندگان یا شرکت های حمل و نقل

به مدیریت  غلامرضا حنفی
 نمایندگی خطوط کشتیرانی 

 و چارترینگ 
 نماینده انحصاری خط

Bahri عربستان سعودی 

تهران:خیابان شهید بهشتی، بین قائم مقام و 
میرزای شیرازی، پلاک 436، ساختمان پارسه، 

طبقه سوم، واحد 12
کد پستی: 1586764648

تلفن: 88725758
نمابر: 88709456-7

 تهران: خیابان دکتر فاطمی، شماره 221، طبقه 7، واحد 702

تلفن : 4-88955003             نمابر : 88993925

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

متخصص در حمل کالا های فاسد شدنی

info@ibbitc.com www.ibbitc.com

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
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

گروه شرکت های شاران
حمل و نقل بین المللی، داخلی، ترانزیت

شرکت حمل و نقل بین المللی شاران
ارائه خدمات بارفرابری، زمینی ، هوایی، دریایی، و ترانزیت و حمل انواع 
محصولات کانتینری ، یخچالی، فله خشک و غیر خشک و پروژه ای از

تمامی مبادی ورودی و خروجی کشور به اقصی نقاط جهان برای تجار و 
بازرگانان و بالعکس

تهران- بزرگراه اشرفی اصفهانی- خیابان پیامبر شرقی-خیابان شاهد
خیابان گلستان 26 - پلاک 4- طبقه 4- واحد 401 و 403

انجام کلیه امور گمرکی و تخلیه و بارگیری در مبادی ورودی و خروجی

شرکت حمل و نقل بین المللی 
افلاک ترابر شاران

تلفن: 44969864  -  44979743  -  44969052  -  44969049 - 021
44974072  -  44969054  -  44975472  -  44033140

نمابر:  44969867 - 021

بندر عباس، فلکه یاد بود، میدان شهدا، مجتمع تجاری ملکه آسمان ها
طبقه 6، واحد 605

 076  - 32250664 نمابر:     /   076  - 32250661 تلفن: 

شرکت حمل و نقل داخلی 

آریا بار خاورمیانه
حمل محمولات سبک و سنگین به وسیله کامیون 

تریلی، کمر شکن، بوژی به تمام نقاط کشور و خدمات 

تخلیه و بارگیری از مبدا بندر عباس

www.sharantransportco.com       info@aryabarco.com

www.sharantransportco.com

Info@aflaktarabarsharanco.ir  
Info@sharantransportco.com 

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Tarabar

تخصص ما حمل محموله ها با 
کامیون های چادری و یخچالی به 

کشور های  افغانستان 
) اسلام قلعه، هرات، زرنج، مزار شریف(

عراق 
) اربیل، سلیمانه،بغداد، کربلا، نجف(

ارمنستان  -  ترکمنستان
 ازبکستان  -  تاجیکستان
 گرجستان - آذربایجان

ترکیه و کشور های عضو شینگن
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

 حمل و ترخیص و ترانزیت کلیه 
محموله های گروپاژ، نرمال، سنگین، 

فوق سنگین، ترافیکی و فله
 دارای نمایندگی فعال در کشورهای 

ترکیه، گرجستان، ایتالیا، آلمان، اسپانیا، 
سوئد، فرانسه و روسیه

)ویلا(

تـرخیص کـالـا در روسیـــه

6

045-33816010/33812662

امام خمینی

 حمل کالا به افغانستان و ترکمنستان      حمل مشتقات نفتی

ترخیص و واگذاری کشنده های نو 
و کار کرده ساخت اروپا با استاندارد 
یورو 5 و برندهای رنو پریمیوم، داف، 
ولوو ،مرسدس بنز اکتوروز و اسکانیا 
به رانندگان یا شرکت های حمل و نقل

به مدیریت  غلامرضا حنفی
 نمایندگی خطوط کشتیرانی 

 و چارترینگ 
 نماینده انحصاری خط

Bahri عربستان سعودی 

تهران:خیابان شهید بهشتی، بین قائم مقام و 
میرزای شیرازی، پلاک 436، ساختمان پارسه، 

طبقه سوم، واحد 12
کد پستی: 1586764648

تلفن: 88725758
نمابر: 88709456-7

 تهران: خیابان دکتر فاطمی، شماره 221، طبقه 7، واحد 702

تلفن : 4-88955003             نمابر : 88993925

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

متخصص در حمل کالا های فاسد شدنی

info@ibbitc.com www.ibbitc.com

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
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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

گروه شرکت های شاران
حمل و نقل بین المللی، داخلی، ترانزیت

شرکت حمل و نقل بین المللی شاران
ارائه خدمات بارفرابری، زمینی ، هوایی، دریایی، و ترانزیت و حمل انواع 
محصولات کانتینری ، یخچالی، فله خشک و غیر خشک و پروژه ای از

تمامی مبادی ورودی و خروجی کشور به اقصی نقاط جهان برای تجار و 
بازرگانان و بالعکس

تهران- بزرگراه اشرفی اصفهانی- خیابان پیامبر شرقی-خیابان شاهد
خیابان گلستان 26 - پلاک 4- طبقه 4- واحد 401 و 403

انجام کلیه امور گمرکی و تخلیه و بارگیری در مبادی ورودی و خروجی

شرکت حمل و نقل بین المللی 
افلاک ترابر شاران

تلفن: 44969864  -  44979743  -  44969052  -  44969049 - 021
44974072  -  44969054  -  44975472  -  44033140

نمابر:  44969867 - 021

بندر عباس، فلکه یاد بود، میدان شهدا، مجتمع تجاری ملکه آسمان ها
طبقه 6، واحد 605

 076  - 32250664 نمابر:     /   076  - 32250661 تلفن: 

شرکت حمل و نقل داخلی 

آریا بار خاورمیانه
حمل محمولات سبک و سنگین به وسیله کامیون 

تریلی، کمر شکن، بوژی به تمام نقاط کشور و خدمات 

تخلیه و بارگیری از مبدا بندر عباس

www.sharantransportco.com       info@aryabarco.com

www.sharantransportco.com

Info@aflaktarabarsharanco.ir  
Info@sharantransportco.com 

جاده ساوه: شهرک صنعتی چهاردانگه، خیابان 
21)بلوار ماهر(، میدان نصرت، پلاک 23، ورودی 9

rahzad.tarabar@yahoo.com

Rahzad Tarabar

تخصص ما حمل محموله ها با 
کامیون های چادری و یخچالی به 

کشور های  افغانستان 
) اسلام قلعه، هرات، زرنج، مزار شریف(

عراق 
) اربیل، سلیمانه،بغداد، کربلا، نجف(

ارمنستان  -  ترکمنستان
 ازبکستان  -  تاجیکستان
 گرجستان - آذربایجان

ترکیه و کشور های عضو شینگن
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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

 Peyvand Darya
Shipping Services
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Tehran.marine@yahoo.com

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 

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

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

www.aslline.com
info@aslline.com

تلفن: 021-88765380
فکس: 021-88748413

09195933286

شرکت حمل ونقل بین المللی 
کریر - فورواردر

حمل کالاهای صادراتی - وارداتی - ترانزیتی

دارای 160 دستگاه کامیون بلغاری
بغارستان- یونان - رومانی و آلمان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی
خیابان ششم، پلاک 60، طبقه دوم

کدپستی: 1554643473
تلفن: 88757830 - 88756864

نمابر: 88757098
www.gitipars.com
info@gitipars.com

شرکت حمل ونقل بین المللی
زمینی - دریایی - هوایی

Giti Pars Asia Co. Ltd.
International Freight Forwarder

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100
www.pls-co.com          contact@pls-co.com
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 تهران: خیابان بهشتی، بعد از چهار راه 
اندیشه، نرسیده به سهروردی، پلاک 112، 

طبقه اول ، واحد 3
 تلفن: 72و021-88433870        

       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

 Peyvand Darya
Shipping Services
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Tehran.marine@yahoo.com

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 

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

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

www.aslline.com
info@aslline.com

تلفن: 021-88765380
فکس: 021-88748413

09195933286

شرکت حمل ونقل بین المللی 
کریر - فورواردر

حمل کالاهای صادراتی - وارداتی - ترانزیتی

دارای 160 دستگاه کامیون بلغاری
بغارستان- یونان - رومانی و آلمان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی
خیابان ششم، پلاک 60، طبقه دوم

کدپستی: 1554643473
تلفن: 88757830 - 88756864

نمابر: 88757098
www.gitipars.com
info@gitipars.com

شرکت حمل ونقل بین المللی
زمینی - دریایی - هوایی

Giti Pars Asia Co. Ltd.
International Freight Forwarder

بارفرابری پارسیان زمین دریا

تلفن: 021-88172100
www.pls-co.com          contact@pls-co.com
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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

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
خیابان هجدهم، پلاک 10، طبقه  3، واحد 6

کد پستی: 1514834417
تلفن: 021-88527230
نمابر: 021-88527231

 خدمات چارترینگ و مشاوره 
و حمل کالای فله

 حمل و نقل بین المللی کلیه کالاهای 
کانتینری وارداتی و صادراتی

 نمایندگی در کلیه نقاط جهان و 
کشورهای همسایه، از جمله ترکیه، 

امارات و عراق

www.arvandsealand.com
info@arvandsealand.com

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7

سرویس دریایی ، زمینی ، 
Door To Door هوایی و مرکب

آتشپا

دفتر مرکزی: تهران ، خیابان آفریقا ،
 خیابان سعیدی ، پلاک 33 طبقه 4

تلفن: 3 -22025130
فاکس:3 -22025130 داخلی 6

دفتر بندرعباس: سه راه دلگشا ، 
ساختمان شهاب ، طبقه سوم

دفتر بندر چابهار: منطقه آزاد تجاری 
چابهار، بالاتر از مجتمع ابریشم ، 

مجتمع اداری ولیعصر ، طبقه اول ، 
واحد 206

حمل و نقل بین المللی و نمایندگی 
خط کشتیرانی
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تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

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

جاده ابریشم فرابر
شرکت حمل و نقل بین المللی و 

خدمات کشتیرانی

حمل هوایی، زمینی، دریایی، و ریلی

ـــر  ـــر، بالات ـــان ولیعص ـــران، خیاب ته
ولیعصـــر، پ 1449،  از چهـــارراه 
ـــم،  ـــاري و اداري ابریش ـــع تج مجتم

طبقـــه5، واحـــد 503

تلفن: 66477351 ،66477387
فکس: 66477403

naser@silkroadfarabar.com  :ایمیل
www.silkroadfarabar.com :وبسایت

 متخصص در حمل محمولات گروپاژ - خرده بار
 به انگلیس، آلمان، سوئد و ... و بالعکس

Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 حمل محمولات زمینی، دریایی، هوایی

 از / به اقصی نقاط دنیا
 صادرات - واردات - ترانزیت

info@brt-co.com      www.brt-co.com

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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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

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
خیابان هجدهم، پلاک 10، طبقه  3، واحد 6

کد پستی: 1514834417
تلفن: 021-88527230
نمابر: 021-88527231

 خدمات چارترینگ و مشاوره 
و حمل کالای فله

 حمل و نقل بین المللی کلیه کالاهای 
کانتینری وارداتی و صادراتی

 نمایندگی در کلیه نقاط جهان و 
کشورهای همسایه، از جمله ترکیه، 

امارات و عراق

www.arvandsealand.com
info@arvandsealand.com

www.pazhoohesh-transport.com
info@pazhoohesh-transport.ir

تهران، دانشگاه تهران، خیابان بزرگمهر، خیابان 
فریمان، پلاک 27، طبقه سوم شمالی، واحد 7

سرویس دریایی ، زمینی ، 
Door To Door هوایی و مرکب

آتشپا

دفتر مرکزی: تهران ، خیابان آفریقا ،
 خیابان سعیدی ، پلاک 33 طبقه 4

تلفن: 3 -22025130
فاکس:3 -22025130 داخلی 6

دفتر بندرعباس: سه راه دلگشا ، 
ساختمان شهاب ، طبقه سوم

دفتر بندر چابهار: منطقه آزاد تجاری 
چابهار، بالاتر از مجتمع ابریشم ، 

مجتمع اداری ولیعصر ، طبقه اول ، 
واحد 206

حمل و نقل بین المللی و نمایندگی 
خط کشتیرانی
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تهران: خیابان آیت الله کاشانی، روبروی مسجد 
نظام مافی، مجتمع تجاری اداری اترک،

 طبقه دوم، واحد 205
تلفن:  5-46092303-021  نمابر: 46092306

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

تهران: سهروردی شمالی، هویزه 
غربی، نبش خیابان ویدا، پلاک 113

تلفن: 88764611

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

جاده ابریشم فرابر
شرکت حمل و نقل بین المللی و 

خدمات کشتیرانی

حمل هوایی، زمینی، دریایی، و ریلی

ـــر  ـــر، بالات ـــان ولیعص ـــران، خیاب ته
ولیعصـــر، پ 1449،  از چهـــارراه 
ـــم،  ـــاري و اداري ابریش ـــع تج مجتم

طبقـــه5، واحـــد 503

تلفن: 66477351 ،66477387
فکس: 66477403

naser@silkroadfarabar.com  :ایمیل
www.silkroadfarabar.com :وبسایت

 متخصص در حمل محمولات گروپاژ - خرده بار
 به انگلیس، آلمان، سوئد و ... و بالعکس

Door to Door انجام خدمات حمل کالا به صورت 
 حمل محمولات زمینی، دریایی، هوایی

 از / به اقصی نقاط دنیا
 صادرات - واردات - ترانزیت

info@brt-co.com      www.brt-co.com

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 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

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 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

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

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 f o @ s e p e h r u n . c o m

▲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 ، چالش های 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

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

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

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 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

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

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 f o @ s e p e h r u n . c o m

▲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 ، چالش های 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

تلفن: 43602 )تا30خط(
نمابر: 887369710

Tushehbar 
shipping &

 international freight
 forwarders co.
(Tehran-Iran)

سرویس حمل کالاهای صادراتی 
و وارداتی به اقصی نقاط جهان

تهران، خیابان خرمشهر، خیابان عربعلی، 
خیابان 15 )نسترن شرقی(، پلاک 52، 

ساختمان توشه بر

شرکت کشتیرانی 
و حمل و نقل بین المللی
تـوشه بـر                     
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه کلیه خدمات گمرکی و شیوه های حمل چند وجهی
)زمینی، دریایی، هوایی(

جهت کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیتی از اقصی نقاط جهان
به بنادر و گمرکات ایران و بالعکس

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

شرکت حمل و نقل بین المللی

09144636751   صفاجو

تهران، بزرگراه نواب صفوی، ساختمان شهاب یک، طبقه هفتم، واحد 171
تلفن: 17-66381215 )021(     فکس: 66381218 - 66886072)021(

www.transdak.com          info@transdak.com

دلفین ارغوانی کرانه

* حمل محمولات زمینی دریایی  * حمل محمولات صادراتی وارداتی پروژه ای  
* حمل با کامیونهای تحت پوشش  * صادرات واردات کالا به ایتالیا ترکیه یونان 

بلغار ستان رومانی گرجستان صربستان به صورت پروژه گروپاژ ترافیکی سنگین  
* حمل محمولات وارداتی از کلیه کشورهای اروپایی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی

شرکت حمل و نقل بین المللی 

مهر راد ناوگان
1- حمل کالای ترانزیت از کلیه مبادی ورودی به کشور های آسیای میانه و 

اروپا و بالعکس
2- حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری

3- حمل خودرو جهت محمولات ترانزیت داخلی و خارجی
MehrGroup 4- عضو

تهران، خیابان مطهری، خیابان علی اکبری، نبش صحاف زاده،پلاک 68، طبقه4، واحد7
تلفن: 000 45 021-860

www.mehrrad.com             info@mehrrad.com

شرکت 

مهر لینک لجستیک امارات
1- نمایندگی خط کشتیرانی

2- ارائه سرویس های منظم بارفرابری محمولات هوایی و دریایی
3- ارائه سرویس های انبارداری و گمرکی در امارات

4-ارائه کلیه سرویس های تجاری و بازرگانی
MehrGroup 6- عضو   Cross stuffing  و Switch BL 5- ارائه سرویس های

Postal Cod: 42327 Dubai. United Arab Emirates.

www.mehr-link.com          info@mehr-link.com
تلفن: 971-43424337+ 

1- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی به صورت گروپاژ و خرده بار
2- حمل کلیه محمولات وارداتی و صادراتی با کامیون دربست و کانتینر دربست

Door To Door 3- خدمات حمل پروژه ای کالاهای سنگین و خدمات حمل
4- انجام فریت بار جهت محمولات مسافرین و دانشجویان

MehrGroup 5- عضو

تهران، خیابان پاسداران، برج سفید، طبقه پنجم، واحد 508  کدپستی: 1946963755
تلفن: 22551488-021        نمابر: 22551487

www.raga-tp.com       info@raga-tp.com

شرکت 

راگا ترابر پاسارگاد

 خدمات حمل و نقل بین المللی به صورت هوایی، دریایی ، جاده ای ، 
    ریلی و انجام ترانزیت داخلی و خارجی از/به کلیه گمرکات

BULK, BREAK BULK, LTL, FCLLCL, FTL ارائه خدمات حمل محمولات به صورت 
    و سرویس Door To Door از به اروپا،چین وکلیه نقاط جهان به ایران و بالعکس

 ارائه کیه خدمات تجاری در کشور چین و همراهی مشتریان از زمان سفارش و خرید تا ارسال محمولات به مقصد مورد نظر
 خدمات بازرگانی خارجی و بیمه باربری برای کلیه محمولات وارداتی و صادراتی

 خدمات امور گمرکی اعم از واردات ، صادرات و ترخیص کلیه کالاها از تمامی گمرکات کشور
دفتر مرکزی :تهران ، امیر آباد شمالی ، ساختمان امیر ، طبقه 4 ، واحد 403 تلفن : 88221492 - 88225301 - 88224105

دفتر چین : ایوو ، مقابل مرکز تجاری فوتین، مجتمع تجاری اداری گوموداشا ، طبقه 2 ، واحد 278
www.sokanran.com Email: info@sokanran.com
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

ارائه کلیه خدمات گمرکی و شیوه های حمل چند وجهی
)زمینی، دریایی، هوایی(

جهت کالاهای وارداتی، صادراتی و ترانزیتی از اقصی نقاط جهان
به بنادر و گمرکات ایران و بالعکس

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

شرکت حمل و نقل بین المللی

09144636751   صفاجو

تهران، بزرگراه نواب صفوی، ساختمان شهاب یک، طبقه هفتم، واحد 171
تلفن: 17-66381215 )021(     فکس: 66381218 - 66886072)021(

www.transdak.com          info@transdak.com

دلفین ارغوانی کرانه

* حمل محمولات زمینی دریایی  * حمل محمولات صادراتی وارداتی پروژه ای  
* حمل با کامیونهای تحت پوشش  * صادرات واردات کالا به ایتالیا ترکیه یونان 

بلغار ستان رومانی گرجستان صربستان به صورت پروژه گروپاژ ترافیکی سنگین  
* حمل محمولات وارداتی از کلیه کشورهای اروپایی
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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(

&

، ،،
، ،،،

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

شرکت حمل و نقل بین المللی و 
پست سریع هوایی

www.bslshipping.comتلفن: 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی

139

شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(

&
،ترکیه و بالعکس

وبسته بندی ،،

،
،،،،

،

،،،

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

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 54921  تلفن: 11 -88539710
نمابر: 88551820 نمابر: 88175741

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 3

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
کوچه 6 ، پلاک 22، واحد 13

حمل محمولات وارداتی 
صادراتی از کلیه کشورهای 

اروپایی و بالعکس
شرکت حمل ونقل بین المللی 

آتا پارسا سیر
شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردرکریر - فورواردر

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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Shahin Tarabar
International Transport Co. LTD

تهران: خیابان نجات اللهی، خیابان اراک، ساختمان 64، طبقه سوم، واحد12   
 تلفن: 2-88914580-021      نمابر:021-88899689

شرکت حمل و نقل بین المللی جهان جاده
International transport and

 Freight Forwarders
)کریر - فورواردر(

 حمل محمولا ت زمینی، دریایی و گروپاژ به کشورهای اروپایی
)ترکیه، گرجستان، اوکراین(

 حمل محمولات صادراتی، وارداتی، پروژه ای و فله
 دارای نمایندگی در اروپا، ترکیه، چین، کره

info@jahan-jadeh.com
www.jahan-jadeh.com

تهران: میدان هفت تیر، خیابان مازندرانی، پلاک 22
 تلفن:88812928 / 88828906 -021      نمابر: 021-88865930

)کریر-فورواردر-کشتیرانی() با مسولیت محدود(   شرکت حمل ونقل بین المللی  شاهوترابر پارس  

تلفن: 10-88549306/ 88763590-021      نمابر:021-88760173 
www.shahootarabar.com      info@shahootarabar.com

جهت مشاوره با ما تماس بگیرید، حتی اگر حمل محمولات خود را به دیگر همکاران خوب ما می سپارید.

 ترانزیت کالا جنرال کارگو و سوخت به آسیای میانه، عراق و افغانستان
 دارای کریر اختصاصی به مقصد عراق، باکو، افغانستان، آسیای میانه، اروپا و روسیه

 حمل کالاهای وارداتی و صادراتی به سراسر دنیا توسط کامیون های چادری و یخچال دار جدید و روز دنیا                  لجستیک و انبارداری
 ارائه خدمات چارترینگ کشتی و واگن و نمایندگی خطوط کشتیرانی       حمل محمولات ترافیکی و تخصص در تناژهای فوق سنگین و حساس

 دارای نمایندگی در بیش از 102 کشور دنیا      حمل محمولات گروپاژ و حساس از سراسر دنیا به ایران بالعکس
 عضو اتاق بازرگانی ایران و کشورهای مرتبط          عضو انجمن صنفی سراسری ایران        عضو گروه فورواردرهای جهانی فیاتا و مرتبط

 دفتر اختصاصی در کردستان عراق با مدیریت فرزاد افراسیابی )009647508882775(
 انجام کلیه پروژه های ارسال محمولات به سراسر خاک عراق )بغدادو شهرهای مقدس  خصوصاً کربلا و نجف(

 دارای دفتر اختصاصی در ساحل غربی)کالیفرنیا( آمریکا جهت انجام کلیه امور بازرگانی و حمل ونقل و لجستیک/تلفن-تلگرام: 12138806391+

حمل و نقل بین المللی
مدیرعامل: آقای رستم جنگاوران

شرکت ساربان صفا

تهران، خیابان سهروردی جنوبی، بالاتر از چهارراه ملایری پور، جنب بانک 
اقتصاد نوین، پلاک 115، طبقه 3، واحد 8

تلفن:   88401337/88409821/ 88405225 /88409726 )9821+(
نمابر: 88409832)9821+(  همراه: 09126430644

واردات - صادرات کالا به ایتالیا،ترکیه ، لبنان ، گرجستان ، اکراین ، بلغارستان 
که به صورت پروژه ، گروپاژ ، ترافیکی ، سنگین و فوق سنگین

sarebansafa@yahoo.com

DEVCO LOJISTIK
International Transport Co.Ltd

Tel: +90 216 575 51 34 - 35
Fax: +90 216 575 51 41

شرکت حمل و نقل بین المللی و 
پست سریع هوایی

www.bslshipping.comتلفن: 42287- 021

ستاره آبی دریا

* نماینده انحصاری خطوط کشتیرانی BSS و PBS در ایران

* ارایه سرویس منظم کانتینری صادرات و واردات - چین و سراسر اروپا )معمولی و یخچالی(

 )Door to Door( از سراسر دنیا به ایران BSL EXPRESS سرویس پست سریع هوایی *

- حمل کالاهای خطرناک، باطری، مواد شیمیایی

* حمل بین المللی جاده ای از سراسر اروپا و CIS به ایران

* ارایه سرویس ترانزیت داخلی و خارجی
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شرکت های حمل و نقل بین المللی )تهران(
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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

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 54921  تلفن: 11 -88539710
نمابر: 88551820 نمابر: 88175741

info@hafeztrans.irinfo@ataparsaseir.com

تهران: خیابان خالد اسلامبولی،
 کوچه 16، پلاک 14، طبقه 3

تهران: میدان آرژانتین، خیابان احمد قصیر، 
کوچه 6 ، پلاک 22، واحد 13

حمل محمولات وارداتی 
صادراتی از کلیه کشورهای 

اروپایی و بالعکس
شرکت حمل ونقل بین المللی 

آتا پارسا سیر
شرکت حمل ونقل بین المللی 

حافظ
کریر - فورواردرکریر - فورواردر

ارائه خدمات فورواردینگ بین المللی و ترخیص کالا
دارای دفتر اختصاصی در فرودگاه امام )ره(

تلفن دفتر مرکزی : 021-42751000
تلفن دفتر فرودگاه: 021-55678020

شرکت حمل و نقل بین المللی 
به تام ترابر

info@behtam.net          h.miri@behtam.net
www.behtam.net
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

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

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

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

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک 10

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

•  سرویس حمل و نقل جاده ای مختص به کشورهای ترکیه و گرجستان و آذربایجان و ارمنستان
•  سرویس حمل و نقل دریایی از کلیه بنادر ایران به بنادر مهم اروپایی و آسیایی و خاور دور و بالعکس 

•  سرویس حمل و نقل ریلی جهت کلیه محصولات داخلی ، صادراتی ، وارداتی و ترانزیتی 
•  سرویس گروپاژ یا خرده بار از اقصی نقاط اروپا به خصوص از ترکیه به ایران و بالعکس 

تلفن: 66410179-66412956-66413508    همراه :09124882346
تلگرام، واتس اپ :09374765081فکس: 66412592

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور
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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 5، واحد508

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.comwww.sahelnamyan.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شرکت کسري افق دریا
کشتیراني و بازرگاني

نشانی:عسلویه،شهر نخل تقي، کوچه دوم پشت بانک ملت 
درب اول،  کدپستي: 751 184 4866

09163539026         09128451576 تلفن:
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شرکت های حمل و نقل بین المللی ) تهران (

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

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

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

www.bki-co.ir         info@bki-co.ir      

تهران: خیابان ولیعصر چهارراه طالقانی کوچه رحیم زاده پلاک 10

شرکت حمل ونقل بین المللی 

بهبود    کالا    ایرانیان

•  سرویس حمل و نقل جاده ای مختص به کشورهای ترکیه و گرجستان و آذربایجان و ارمنستان
•  سرویس حمل و نقل دریایی از کلیه بنادر ایران به بنادر مهم اروپایی و آسیایی و خاور دور و بالعکس 

•  سرویس حمل و نقل ریلی جهت کلیه محصولات داخلی ، صادراتی ، وارداتی و ترانزیتی 
•  سرویس گروپاژ یا خرده بار از اقصی نقاط اروپا به خصوص از ترکیه به ایران و بالعکس 

تلفن: 66410179-66412956-66413508    همراه :09124882346
تلگرام، واتس اپ :09374765081فکس: 66412592

کریر - فورواردر - ترخیص کالا

تلفن: 32227860 - 32227852- 076
RAVANTARABAR@GMAIL.COM

بندر عباس: سه راه سازمان آب، بلوار اسد آبادی، کوچه مهیار 7، طبقه 3، واحد3

کریر-فورواردر * حمل و نقل دریایی، زمینی و هوایی
* واردات، صادرات، ترانزیت و ترخیص

* واردات از کلیه بنادر اروپایی و آسیایی
* حمل زمینی از اروپا

* خدمات گمرکی در کلیه گمرکات سراسر کشور
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تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به سه راه فاطمی، کوچه شهید حمید صدر، پلاک 47، واحد1
تلفن:4-88807083 / 88802223                                    نمابر: 88802224
www. rahanjam.ir                                               info@  rahanjam.ir

♦ دارای نمایندگی در تمامی گمرکات، بنادر و مرز های خروجی و ورودی ایران
♦ سرویس حمل زمینی توسط کامیون های چادری، یخچالی و کفی به اقصی نقاط اروپا و آسیا میانه بیش از 100 دستگاه کامیون

♦ ترانزیت کلیه محمولات از تمامی مبادی ورودی کشور   ♦ سرویس حمل دریایی، ریلی و حمل مرکب
♦ ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور و همچنین انجام تمام تشریفات گمرکی برای صادرات کالا   

♦ ترانس شیب کالا از ایران به تمامی کشورهای اروپای شرقی و غربی که امکان حمل زمینی به طور مستقیم با کامیون ایرانی ندارد
♦ دارای نمایندگی خارجی در ترکیه، رومانی، اتریش، آلمان، اکراین، لهستان و همچنین نماینده انحصاری در کشور های ایتالیا، اسلونی و بلغارستان

شرکت حمل و نقل بین المللی ره انجام

مالکیت و مدیریت کشتی
خدمات نمایندگی کشتی  و دعاوی بین المللی

خدمات مهندسی و پشتیبانی فراساحل
خدمات لجستیک و ترابری بین المللی

تهران: بزرگراه آفریقا، بلوار ستاری، شماره 59، طبقه اول
کد پستی:1968815611 

تلفن: 88798800-021     نمابر: 021-88798483
www.maroos .net              maroos@maroos .net

ماروس ترابر
  کشتیرانی و ترابری بین المللی

تهران: بلوار آفریقا، کوچه مریم، پلاك  5، طبقه پنجم، واحد 20 
 دورنگار: 22027267 -021تلفن: 22043490 -021  

(سهامى خاص)
حمل و نقل هوایى زمینى و دریایى

Door To Door انجام انواع خدمات حمل به صورت
حمل ترانزیت داخلى و خارجى و ترانسشیپ

چارترینگ انواع هواپیما
خدمات بیمه باربرى 

Email: info@irsa-marine.com

شرکت حمل و نقل بین المللی و نمایندگی خطوط کشتیرانی 

تهران: بلوار آفریقا، بالاتر از جهان کودک، خیابان سپیدار، پلاک 18، طبقه 3، واحد 10 

تلفن: 2 - 88194461               )40 خط( 54513                نمابر: 88194456

info@parstarabar.com

شرکت کشتیرانی

 دریا پیمای امین پارس

تهران، خیابان میرداماد، میدان مادر، خیابان سنجابی، ساختمان آذر،
پلاک 20، طبقه 3، واحد 8

دفتر بندر عباس، چهارراه بلوکی، خیابان موسی صدر شمالی، مجتمع مدیا، 
بالای بانک انصار، طبقه 5، واحد508

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.comwww.sahelnamyan.com

 اجاره شناورهاي کروبوت و سوپلاي بوت
 خدمـات اجـنسي و خـدمـات افـشور 
 تدارکـات دریـایي و خـدمات سکـوها
 داراي بیشترین فعالیت در بندر عسلویه

شرکت کسري افق دریا
کشتیراني و بازرگاني

نشانی:عسلویه،شهر نخل تقي، کوچه دوم پشت بانک ملت 
درب اول،  کدپستي: 751 184 4866

09163539026         09128451576 تلفن:



142

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  

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

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 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 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.

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219
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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  

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

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 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 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.

تلفن: 88141841-4 
021-88806860-2

نمابر: 021-88810219
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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(

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملک، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 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 لیمارك

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
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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

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

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
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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(

تهران: خیابان شریعتی، بعد از خیابان 
ملک، خیابان شهید کشواد، پلاک 3 

واحد 1 و 2
تلفن: 88148633

 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 لیمارك

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
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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

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

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
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تهران: پاسداران، خیابان گل نبی، خیابان ناطق نوری، میدان قبا، پلاک74، طبقه2، واحد 7
تلفن : 021-22879950-60-70     

  نمابر: 021-22879980

امیدان ساحل پارسیان
شرکت

  info@ospico.com             www.ospico.com

 خدمات فنی و مهندسی )ساخت و ساز و طراحی، مدیریت پروژه( 
)Firefighting standby خدمات فرا ساحل ) تامین اقلام ضروری سکوهای نفتی و 

 تامین تجهیزات مخابراتی و ایمنی
 چارترینگ

w w w . c a r g o s e a t r a d r s . c o m

 OPEN TOP, حمل انواع کالا توسط کانتینرهای معمولی، یخچالی 
FLATRACK به کلیه نقاط دنیا 

 حمل محمولات مواد شیمیایی و پتروشیمی
ISO TANK & FLEXI با استفاده از 

EX WORK حمل کالا به صورت 
  OEL - MLI - CST- RSL - UPSLنماینده خطوط کشتیرانی 

CARGO SEA TRADERS Co.Ltd
shipping Agency & Int'L Freight
Forwarder

تاجران دریا کالا
نمایندگی خطوط کشتیرانی

تهران، بلوار آفریقا، کوچه آناهیتا، پلاک 11، طبقه 5، واحد 17
تلفن : 88670530   نمابر : 88197545

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 حمل کالا های صادراتی و وارداتی شامل جنرال، 
پروژه ای، آهن آلات و فله خشک 

 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 
بلژیک دارای شبکه بین المللی

 انجام کلیه امور گمرکی و ترخیص کالا توسط 
شرکت های زیرگروه

 عملیات تخلیه و بارگیری در بندر امام خمینی
 دارای نمایندگی های فعال در بنادر شمالی و 

جنوبی ایران

www.tirajehshipping.com
info@tirajehshipping.com

شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه

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

تلفن: 021-88884201-2

تلفن: 076-32236801

تلفکس: 077-37265619

تلفن: 061-52242229

نمابر: 021-88665335

نمابر: 076-34212712

نمابر: 061-52242050

ahangdarya@neda.net

دفتر تهران: خیابان وحید دستگردی، 
پلاک 259، طبقه 6 واحد 13

دفتر بندر عباس:

دفتر عسلویه:

دفتر مرکزی: بندر امام، ابتدای 100 دستگاه
بلوار شهید موحد، ساختمان سفید 2 طبقه

آهنگ دریا
شرکت خدمات دریایی و بندری

نمایندگی خطوط کشتیرانی

 نماینده انحصاری خط کانتینری
 MUSKAN در ایران 

  عضویت در گروه نمایندگی های
 Cooperative و Millennium در کلیه 

کشور های جهان
 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری 
LCL و FCL وارداتی و صادراتی به صورت
Door to Door انجام خدمات حمل 

 عملیات انبار داری، بارگیری، صدور مدارک و 
حمل مجدد در بنادر حوزه خلیج فارس

 اجاره کشتی و قبول نمایندگی کشتی های 
فله بر و تانکری

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd.

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com
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32222085

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

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

3
3

 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

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

واتس آپ: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین
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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

دفتر مرکزی: تهران، خیابان ظفر، جنب 
خیابان نفت شمالی، پلاک 200، واحد 3

تلفن:22262849-22262869
نمابر: 22912685

 حمل کالا های صادراتی و وارداتی شامل جنرال، 
پروژه ای، آهن آلات و فله خشک 

 نماینده شرکت Spica Logistics در کشور 
بلژیک دارای شبکه بین المللی

 انجام کلیه امور گمرکی و ترخیص کالا توسط 
شرکت های زیرگروه

 عملیات تخلیه و بارگیری در بندر امام خمینی
 دارای نمایندگی های فعال در بنادر شمالی و 

جنوبی ایران

www.tirajehshipping.com
info@tirajehshipping.com

شرکت کشتیرانی

 دریا محور تیراژه

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

تلفن: 021-88884201-2

تلفن: 076-32236801

تلفکس: 077-37265619

تلفن: 061-52242229

نمابر: 021-88665335

نمابر: 076-34212712

نمابر: 061-52242050

ahangdarya@neda.net

دفتر تهران: خیابان وحید دستگردی، 
پلاک 259، طبقه 6 واحد 13

دفتر بندر عباس:

دفتر عسلویه:

دفتر مرکزی: بندر امام، ابتدای 100 دستگاه
بلوار شهید موحد، ساختمان سفید 2 طبقه

آهنگ دریا
شرکت خدمات دریایی و بندری

نمایندگی خطوط کشتیرانی

 نماینده انحصاری خط کانتینری
 MUSKAN در ایران 

  عضویت در گروه نمایندگی های
 Cooperative و Millennium در کلیه 

کشور های جهان
 ارائه سرویس های منظم و هفتگی کانتینری 
LCL و FCL وارداتی و صادراتی به صورت
Door to Door انجام خدمات حمل 

 عملیات انبار داری، بارگیری، صدور مدارک و 
حمل مجدد در بنادر حوزه خلیج فارس

 اجاره کشتی و قبول نمایندگی کشتی های 
فله بر و تانکری

 انجام کلیه عملیات ترانزیت زمینی و حمل هوایی

تلفن: 021-86086714
021-86086729 / 86086748

نمابر:021-86086593
URL: www.BlueSeaSun.com

E-mail: info@blueseasun.com

شرکت خدمات کشتیرانی

 خورشید دریای آبی
 )با مسئولیت محدود(

Blue Sea Sun Shipping Service Co.Ltd.

 بارگیری و حمل کالا از مبادی 
بنادر روسیه به ایران و بالعکس

 ارائه پروفرما برای غلات و تخته 
از روسیه و قزاقستان

 ترخیص و انجام تمامی
  امور گمرکی درکمترین زمان
CIS تهیه غلات از کشورهای 

مازندران: نوشهر، بلوار شهید خیریان
میدان ولیعصر، مجتمع کاج، طبقه 5، واحد 15  

تلفن : 011-52126214-7
 نمابر : 011-52126213

 ساعد جمشیدیان    09111912942

کشتیرانی و بازرگانی بین المللی

ایرانیان غلات پارسه

info@saedjamshidian-co.com
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شرکت های حمل ونقل بین المللی آذربایجان

32222085

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

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

3
3

 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

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

واتس آپ: 09016364343

ایران ویـــچ
کردستان

iranvichco@ yahoo.com

بندرانزلی: غازیان، خیابان رمضانی، 
ساختمان قائم، طبقه 4، واحد 16

تلفن: 013-44440693
نمابر: 013-44443728

 نمایندگی خطوط کشتیرانی 
روسیه

 نماینده خطوط کانتینری 
کاسپین روسیه

 دارای دفاتر و شعب در 
بندر انزلی، نوشهر، امیرآباد و 

فریدونکنار

info@caspiansilversea.com
www.caspiansilversea.com

شرکت خدمات کشتیرانی 

دریای نقره ای کاسپین
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

کالا سپید ترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر تهران : خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2

دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9186993433
تلفن:3-36039890 - 051      نمابر: 051-36039894 

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

 مشهد: خیابان آبکوه، نبش آبکوه 5، مجتمع تجاری،  سعد آباد، واحد 103
تلفن: 37293743 / 37298146 /37239096 / 051-37239097

نمابر: 37297966-051          علیرضا فرتاج : 09153141054

 حمل کالای ترانزیتی، صادراتی و وارداتی   به کشورهای افغانستان و اسیای میانه
   به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان

 حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای اروپایی
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر

حمل کالاهای ترانزیتی و صادارتی به افغانستان و 
آسیای میانه و اروپا

* با مجوز رسمی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای کشور و راه آهن جمهوری اسلامی ایران
* نماینده قانونی راه آهن ترکمنستان )اکسپدیتور( در پرداخت کرایه مسیر ریلی

* جستجو و ردیابی واگن های MPS  و SPS در منطقه CIS  و ایران
* دارای شعبات در کشورهای ترکمنستان ، ازبکستان ، ترکیه

* دارای نمایندگی در کشورهای امارات ، قزاقستان ، تاجیکستان ، قرقیزستان
* اخذ مجوز و حمل محمولات ترافیکی ، خطرناک              * عضو فیاتا

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12/1، پلاک 48
تلفن: 6-37664051-051            نمابر: 051-37664084

شرکت حمل و نقل بین المللی واگن بار آسیا

info@wagonbar.com

دفترمرکزی : مشهد، بلوار سجاد، چهارراه بزرگمهر، پاساژپردیس، طبقه دوم، واحد 8
تلفن : 3-37660182-051          فکس : 051-37643452

شرکت حمل و نقل بین المللی

اترک بار خراسان
 مشاوره در امور گمرکی و حمل ونقل 

 ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 دارای ناوگان حمل جاده ای ایرانی، ازبکی، تاجیکی ) کفی، چادری، کارکریر(

 حمل محموله های  وارداتی و صادراتی ) زمینی، ریلی(
 بهترین نرخ کرایه حمل به کشورهایCIS  بصورت ریلی و زمینی)ترانزیتی ، صادراتی(

 حمل و تهیه انواع مجوز محموله های خاص ، محموله های ترافیکی و سنگین بار

www.atrakbarkhorasan.com
  msh-office@atrakbarkhorasan.com

کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

 info@abtlogistics.ir

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 10th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Tell: +98 51 38 38 1411    Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه10، واحد14 

تلفن: 38381411-051  همراه: 09153141875
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شرکت های حمل و نقل بین المللی آذربایجان و خراسان

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 2    
تلفن : 38443080 / 051-38416114

نمابر: 051-38429978
بندرعباس:2- 076-33511351 

نمابر: 076-33511278
r a h t a s h @ g m a i l . c o minfo@javahernegar.com

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 3    
تلفن : 38443971 / 051-38444591

نمابر: 051-38401246
بندرعباس: 076-33511351-2 

نمابر: 076-33511278

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

ترانزیت کالا از کلیه بنادر دنیا به 
کشورهای آسیای میانه 

 افغانستان، عراق، پاکستان

شرکت  حمل و نقل بین المللی 

سورتمه ترابر خراسان
کریر-فورواردر

مشهد: خیابان امام خمینی، سه راه دارایی ، امام 
خمینی 28، مجتمع تجاری اداری مرمر، 

طبقه 6، واحد 11
تلفن: 051-38114485-86

بندرعباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل هما، 
ساختمان پارس آلومینیوم، طبقه 3، واحد 9 

تلفن: 076-33519802
نمابر: 076-33517999

info@stk-shipping.com
ceo@stk-shipping.com
www.stk-shipping.com

حمل 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 2
تلفن: 4-37664131-051   فاکس: 051-37664130  

www.asatarabar.ir        info@asatarabar.ir

ADD:Apt. No2, 5th floor, Qatar Air ways Bldg, between 2nd 
& 4th St., North janbaz Blvd, MASHHAD, IRAN
TEL: +98 51 3766 4131-4        FAX: +98 51 3766 4130

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819
ferdousi7005@hotmail.com
ferdousialireza@gmail.com

سهلان
041-32463266 

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(
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شرکت های حمل و نقل بین المللی استان خراسان 

کالا سپید ترابر
) با مسئولیت محدود(

LTD

kalasepid@gmail.com

دفتر تهران : خیابان ولیعصر، نرسیده به چهارراه زرتشت، بن بست سروش، 
پلاک2، طبقه 2

دفتر مشهد : پامچال 5 ، پلاک 22، طبقه 2 - کدپستی: 9186993433
تلفن:3-36039890 - 051      نمابر: 051-36039894 

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

 مشهد: خیابان آبکوه، نبش آبکوه 5، مجتمع تجاری،  سعد آباد، واحد 103
تلفن: 37293743 / 37298146 /37239096 / 051-37239097

نمابر: 37297966-051          علیرضا فرتاج : 09153141054

 حمل کالای ترانزیتی، صادراتی و وارداتی   به کشورهای افغانستان و اسیای میانه
   به خصوص تاجیکستان ، قزاقستان، ازبکستان، ترکمنستان

 حمل کالا از طریق راه آهن به کشورهای اروپایی
 نمایندگی در کلیه بنادر و مرزهای  کشور

شرکت حمل و نقل بین المللی

میچکا ترابر شرق

info@michka-mts.com

عضو کنوانسیون تیر

حمل کالاهای ترانزیتی و صادارتی به افغانستان و 
آسیای میانه و اروپا

* با مجوز رسمی سازمان راهداری و حمل و نقل جاده ای کشور و راه آهن جمهوری اسلامی ایران
* نماینده قانونی راه آهن ترکمنستان )اکسپدیتور( در پرداخت کرایه مسیر ریلی

* جستجو و ردیابی واگن های MPS  و SPS در منطقه CIS  و ایران
* دارای شعبات در کشورهای ترکمنستان ، ازبکستان ، ترکیه

* دارای نمایندگی در کشورهای امارات ، قزاقستان ، تاجیکستان ، قرقیزستان
* اخذ مجوز و حمل محمولات ترافیکی ، خطرناک              * عضو فیاتا

مشهد: بلوار ملک آباد، بزرگمهر جنوبی، بین بزرگمهر جنوبی 10 و 12/1، پلاک 48
تلفن: 6-37664051-051            نمابر: 051-37664084

شرکت حمل و نقل بین المللی واگن بار آسیا

info@wagonbar.com

دفترمرکزی : مشهد، بلوار سجاد، چهارراه بزرگمهر، پاساژپردیس، طبقه دوم، واحد 8
تلفن : 3-37660182-051          فکس : 051-37643452

شرکت حمل و نقل بین المللی

اترک بار خراسان
 مشاوره در امور گمرکی و حمل ونقل 

 ترانزیت به کشورهای آسیای میانه و بالعکس
 دارای ناوگان حمل جاده ای ایرانی، ازبکی، تاجیکی ) کفی، چادری، کارکریر(

 حمل محموله های  وارداتی و صادراتی ) زمینی، ریلی(
 بهترین نرخ کرایه حمل به کشورهایCIS  بصورت ریلی و زمینی)ترانزیتی ، صادراتی(

 حمل و تهیه انواع مجوز محموله های خاص ، محموله های ترافیکی و سنگین بار

www.atrakbarkhorasan.com
  msh-office@atrakbarkhorasan.com

کریر-فورواردر

شرکت حمل و نقل بین المللی   آسا برودت طوس 

 info@abtlogistics.ir

 مشاوره و انجام کلیه عملیات حمل پروژه های تخصصی کالاهای یخچالی به کشورهای مستقل مشترک المنافع توسط   
      کامیون های  یخچالدار تحت مالکیت شرکت

 دارنده بزرگترین ناوگان کامیون های یخچالی در استان خراسان رضوی
 حمل کانتینری کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در قالب عملیات واردات، صادرات و ترانزیت از کلیه بنادر چین و سایر 

     کشورهای خاور دور و حوزه خلیج فارس به ایران و بالعکس
 سرویس منظم از بندر و سایر مبادی ترانزیتی و گمرکی کشور به کشورهای مستقل مشترک المنافع، افغانستان و عراق

 انجام عملیات و تشریفات گمرکی و ترخیص کالاهای یخچالی و غیر یخچالی در تمامی گمرکات و بنادر کشور
 دارای دفاتر نمایندگی فعال در کشورهای  چین، هند، قزاقستان، تاجیکستان، ازبکستان و ترکمنستان

Add: 14, 10th, floor of Marmar Complex, 
Imam khomeini 28st, Mashad, Iran. 
Tell: +98 51 38 38 1411    Mobile: +98915 3141875

 )کریر-فورواردر( 

مشهد: خیابان امام خمینی، نبش امام خمینی28، مجتمع مرمر، طبقه10، واحد14 

تلفن: 38381411-051  همراه: 09153141875
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شرکت های حمل و نقل بین المللی آذربایجان و خراسان

تلفن: 34468701 / 041-34468700
نمابر: 041-34457121

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 2    
تلفن : 38443080 / 051-38416114

نمابر: 051-38429978
بندرعباس:2- 076-33511351 

نمابر: 076-33511278
r a h t a s h @ g m a i l . c o minfo@javahernegar.com

 دارای نمایندگی های فعال
 در گمرکات مرزی کشور
 فعال در ترانزیت کالا 

به آسیای میانه و افغانستان
مشهد: خیابان کوهسنگی 30، 

شماره 28، طبقه 3    
تلفن : 38443971 / 051-38444591

نمابر: 051-38401246
بندرعباس: 076-33511351-2 

نمابر: 076-33511278

شرکت حمل و نقل بین المللی

کیامهر ترابر
کریر - فورواردر

حمل کالا های وارداتی، صادراتی و ترانزیت
به صورت زمینی، دریایی، ریلی به
کشور های آسیای میانه و بالعکس

ترخیص کالا از کلیه گمرکات و بنادر
کشور ایران و ترکمنستان

مشهد، خیابان امام خمینی، سه راه دارایی،
ساختمان اداری مرمر، طبقه 12، واحد 3

تلفن: 38114280 - 051
نمابر: 38114337 - 051

www: kiamehrtarabar.com
 kiamehr@mail.ru

ترانزیت کالا از کلیه بنادر دنیا به 
کشورهای آسیای میانه 

 افغانستان، عراق، پاکستان

شرکت  حمل و نقل بین المللی 

سورتمه ترابر خراسان
کریر-فورواردر

مشهد: خیابان امام خمینی، سه راه دارایی ، امام 
خمینی 28، مجتمع تجاری اداری مرمر، 

طبقه 6، واحد 11
تلفن: 051-38114485-86

بندرعباس: بلوار پاسداران، سه راه هتل هما، 
ساختمان پارس آلومینیوم، طبقه 3، واحد 9 

تلفن: 076-33519802
نمابر: 076-33517999

info@stk-shipping.com
ceo@stk-shipping.com
www.stk-shipping.com

حمل 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 2
تلفن: 4-37664131-051   فاکس: 051-37664130  

www.asatarabar.ir        info@asatarabar.ir

ADD:Apt. No2, 5th floor, Qatar Air ways Bldg, between 2nd 
& 4th St., North janbaz Blvd, MASHHAD, IRAN
TEL: +98 51 3766 4131-4        FAX: +98 51 3766 4130

                          G تبریز: فلکه دانشگاه، برج بلور، طبقه 18، واحد
   تلفن:33358814/33358841/ 041-33358311

نمابر: 041-33358819
ferdousi7005@hotmail.com
ferdousialireza@gmail.com

سهلان
041-32463266 

مشهد : بلوار سجاد، خیابان بزرگمهر شمالی 
2ساختمان شمس، طبقه 5
تلفن: 051-37676911
نمابر: 051-37652236

shabgirbartoos@gmail.com

شرکت حمل و نقل 
داخلی و بین المللی

info@eram-t.ir

)زمینی- دریایی(
ارائه کلیه امور حمل و نقل

) داخلی و بین المللی(
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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

/

/

saba.mahan2172@yahoo.com

تلفن: 33446138 / 33446137-076     نمابر: 076-33446240
مدیریت:  076-33446566

niktarabar.bandar@gmail.com

076-33532584 / 33532582 / 33532583 / 33532542

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

حمل کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

)سهامی خاص(

مدیر عامل و رئیس هیئت مدیره:
آقای شیرزاد غمگین

بندر عباس: میدان شهدا، ساختمان صدرا، 
طبقه 6، واحد 602

تلفن مدیریت: 076-33561240
تلفن دفتر: 076-33514880 

076-33514865 
نمابر:076-33514866
همراه:09177634568

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

حمل ونقل حرا 
پویایی قشم

هرمزگان، جزیره قشم، شهرک 
صنعتی طولا

همراه: 09171631244
www.rashidbar.irمدیریت: آقای نصرت آبادی

rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
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

پایانه انزلی: تلفکس: 013-44441223-24
تلفکس: 44435519-20-21

تهران: تلفن: 021-22087109
نمابر: 22088255

کاشان: تلفن: 031-55546121
نمابر: 55541261

نشانی شرکت: اصفهان، مبارکه، جنب فولاد 
مبارکه، پایانه حمل و نقل توکا
تلفکس:031-52735075-9

دفتر مرکزی: اصفهان، پایانه امیر کبیر،
غرفه 36    فکس:031-33872566
تلفن: 33866901 / 33872565

www.tukatrans.com
info@tukatrans.com

بندر عباس: نمابر: 076-33425147
تلفن:33425145/ 33425180 

مبارکه: تلفن: 031-52735082-3
تلفکس: 52735084

توکا: تلفکس: 031-527350750-9 

شرکت حمل و نقل   تـوکـا

 IMS اولین شرکت حمل و نقل دارنده گواهینامه

دارای پروانه فعالیت کشوری و توانایی صدور 
بارنامه در کل کشور

اولین شرکت حمل و نقل جاده ای 
دارای تقدیر نامه دو ستاره تعالی سازمانی

 توانایی حمل کالا بصورت ترکیبی:
جاده ای-ریلی-دریایی

 توانایی تخلیه کشتی، حمل شهری، استریپ، 
ترخیص و انبارداری در بنادر و سایر مناطق کشور
 توانایی اجرای پروژه های متنوع حمل و 
نقل داخلی در معادن و مراکز عظیم صنعتی

 نمایندگی مجاز شرکت ایران خودرو 
دیزل)گواه( با رتبه درجه یک ممتاز کشوری

 جزء شرکت های برتر کشور با بالاترین 
آمار حمل و تعداد سفر

 شرکت برتر صنعت حمل و نقل در استان اصفهان

اولین شرکت حمل و نقل پذیرفته شده 
در بازار بورس اوراق بهادار

بازرگانی- حمل ونقل داخلی و بین المللی
صادرات - واردات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام،
روبروی بانک ملی

تلفن: 34374066 -044
34373334 - 34374316

فکس: 044-34374044
دفتر پایانه: بازرگان، تیرپارک، غرفه 4    

تلفن: 044-34373421
همراه: 09034374316 

09134374316
تلگرام: 09103221346

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com
info@arminbazargan.com

bszarganarmin2@gmail.com

Armin Bazargan
Transportation co

شماره ثبت: 282
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شرکت های حمل و نقل ریلی و حمل ونقل داخلی و بین المللی

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی

تلفن: 88889026 و 88660913 
فکس: 88879178

آدرس: تهران، انتهای خیابان گاندی 
شمالی، خیابان شریفی، پلاک 10 

واحد 15 و 16

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:1969953768

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.

 کریر ، فورواردر
زمینی ،  دریایی

تهران:خیابان نجات الهی، خیابان کلانتری،
 پلاک 76، طبقه1، واحد9
تلفن: 88898999  

نمابر:88895827

ودود ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی

vadudetarabar@gmail .com

دفتر مرکزی: عسلویه، منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077                         نمابر: 077-31375245

دفتر مرکزی: کرمانشاه، کیلومتر 9 جاده بیستون، پایانه بار، 
تلفن: 34329512- 34329529 - 083-34329520

شرکت حمل ونقل داخلی

ساسان تـرابـر پارس

گروه حمل و نقل پارس

  حمل تخصصی کود شیمیایی

info@sasantarabar.com

دفتر گروه تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به مطهری، کوچه حسینی راد، پلاک 39، طبقه اول، واحد 3   
تلفن: 86037251  -  86037339 - 021   همراه: 324  1441  0912

  حمل محمولات تانکری و مایعات
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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

/

/

saba.mahan2172@yahoo.com

تلفن: 33446138 / 33446137-076     نمابر: 076-33446240
مدیریت:  076-33446566

niktarabar.bandar@gmail.com

076-33532584 / 33532582 / 33532583 / 33532542

شرکت حمل و نقل جاده ای داخلی

سلمـان جنـوب

حمل کلیه کالاها از بندرعباس
 به کلیه نقاط کشور و خدمات

 استریپ کانتینر

)سهامی خاص(

مدیر عامل و رئیس هیئت مدیره:
آقای شیرزاد غمگین

بندر عباس: میدان شهدا، ساختمان صدرا، 
طبقه 6، واحد 602

تلفن مدیریت: 076-33561240
تلفن دفتر: 076-33514880 

076-33514865 
نمابر:076-33514866
همراه:09177634568

 حمل و نقل ممتازترابر
خلیج فارس

هرمزگان، بندرعباس، سه راه دلگشا، 
جنب عکاسی فتو هرمز، ساختمان 

شهاب، طبقه 4، واحد 403،
تلفن: 076-32242420
076-32247457       
فکس: 076-32249407

حمل ونقل حرا 
پویایی قشم

هرمزگان، جزیره قشم، شهرک 
صنعتی طولا

همراه: 09171631244
www.rashidbar.irمدیریت: آقای نصرت آبادی

rashidbar_company2006@yahoo.com

شرکت حمل و نقل جاده ای

رشید بار بندر
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

پایانه انزلی: تلفکس: 013-44441223-24
تلفکس: 44435519-20-21

تهران: تلفن: 021-22087109
نمابر: 22088255

کاشان: تلفن: 031-55546121
نمابر: 55541261

نشانی شرکت: اصفهان، مبارکه، جنب فولاد 
مبارکه، پایانه حمل و نقل توکا
تلفکس:031-52735075-9

دفتر مرکزی: اصفهان، پایانه امیر کبیر،
غرفه 36    فکس:031-33872566
تلفن: 33866901 / 33872565

www.tukatrans.com
info@tukatrans.com

بندر عباس: نمابر: 076-33425147
تلفن:33425145/ 33425180 

مبارکه: تلفن: 031-52735082-3
تلفکس: 52735084

توکا: تلفکس: 031-527350750-9 

شرکت حمل و نقل   تـوکـا

 IMS اولین شرکت حمل و نقل دارنده گواهینامه

دارای پروانه فعالیت کشوری و توانایی صدور 
بارنامه در کل کشور

اولین شرکت حمل و نقل جاده ای 
دارای تقدیر نامه دو ستاره تعالی سازمانی

 توانایی حمل کالا بصورت ترکیبی:
جاده ای-ریلی-دریایی

 توانایی تخلیه کشتی، حمل شهری، استریپ، 
ترخیص و انبارداری در بنادر و سایر مناطق کشور
 توانایی اجرای پروژه های متنوع حمل و 
نقل داخلی در معادن و مراکز عظیم صنعتی

 نمایندگی مجاز شرکت ایران خودرو 
دیزل)گواه( با رتبه درجه یک ممتاز کشوری

 جزء شرکت های برتر کشور با بالاترین 
آمار حمل و تعداد سفر

 شرکت برتر صنعت حمل و نقل در استان اصفهان

اولین شرکت حمل و نقل پذیرفته شده 
در بازار بورس اوراق بهادار

بازرگانی- حمل ونقل داخلی و بین المللی
صادرات - واردات

دفتر مرکزی: بازرگان، بلوار امام،
روبروی بانک ملی

تلفن: 34374066 -044
34373334 - 34374316

فکس: 044-34374044
دفتر پایانه: بازرگان، تیرپارک، غرفه 4    

تلفن: 044-34373421
همراه: 09034374316 

09134374316
تلگرام: 09103221346

شرکت حمل ونقل 

آرمین بازرگان

Bazargan_armin@yahoo.com
info@arminbazargan.com

bszarganarmin2@gmail.com

Armin Bazargan
Transportation co

شماره ثبت: 282
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شرکت های حمل و نقل ریلی و حمل ونقل داخلی و بین المللی

شرکت حمل و نقل سینا ریل پارس با برخورداری از انواع واگن های لبه بلند، مخزن دار مخصوص حمل مایعات سبک و
مخزن دارمخصوص حمل مایعات سنگین درزمینه خدمات زیر فعالیت دارد:

• حمل و نقل ریلی محمولات سوختی، انواع روغن و مواد پتروشیمی
• تنها دارنده ناوگان حمل ریلی مواد شیمیایی )سود- اسید( در کشور

• حمل و نقل ریلی داخلی مواد معدنی فله نظیر سنگ آهن، گندله، کنسانتره ، کلینکر و ...
• حمل  و نقل چند وجهی مواد معدنی و شیمیایی با استفاده از کانتینرهای سقف باز )اپن تاپ( و ایزوتانک

•  حمل و نقل ریلی بین المللی محمولات صادراتی، وارداتی و ترانزیتی

دفتر مرکزی: تهران، بزرگراه شهید ستاری، نبش جنوب شرقی بلوار فردوس ساختمان سینا، طبقه 4  تلفکس :9 - 46100980

info@srpt.ir

مدیرعامل: حامد نوروزی

تلفن: 88889026 و 88660913 
فکس: 88879178

آدرس: تهران، انتهای خیابان گاندی 
شمالی، خیابان شریفی، پلاک 10 

واحد 15 و 16

www.parto-bf.com
info@parto-bf.com

حمل و نقل ریلی کالا
مدیر عامل: مهرداد نجاتی محرمی

کدپستی:1969953768

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.

 کریر ، فورواردر
زمینی ،  دریایی

تهران:خیابان نجات الهی، خیابان کلانتری،
 پلاک 76، طبقه1، واحد9
تلفن: 88898999  

نمابر:88895827

ودود ترابر
شرکت حمل و نقل بین المللی

vadudetarabar@gmail .com

دفتر مرکزی: عسلویه، منطقه ویژه اقتصادی انرژی پارس، پایانه حمل کالا
تلفن: 9- 31375246-077                         نمابر: 077-31375245

دفتر مرکزی: کرمانشاه، کیلومتر 9 جاده بیستون، پایانه بار، 
تلفن: 34329512- 34329529 - 083-34329520

شرکت حمل ونقل داخلی

ساسان تـرابـر پارس

گروه حمل و نقل پارس

  حمل تخصصی کود شیمیایی

info@sasantarabar.com

دفتر گروه تهران: خیابان ولیعصر، نرسیده به مطهری، کوچه حسینی راد، پلاک 39، طبقه اول، واحد 3   
تلفن: 86037251  -  86037339 - 021   همراه: 324  1441  0912

  حمل محمولات تانکری و مایعات
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شرکت های بازرگانی، بین المللی، کشتیرانی  و ریلی

 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، خیابان ولیعصر،پایین تر از پارک ساعی، برج سپهر ساعی، طبقه 3، واحد 304
      تلفن:4 - 88482161 - 021                نمابر:88482165 - 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(

     با بیش از دو دهه فعالیت در حوزه کشتیرانی، صیادی، تجاری و خدمات فراساحلی فعال می باشد.

معرفی شرکت و توانمندی ها:

 خدمات کشتیرانی: مالکیت و مدیریت کشتی - اجاره شناور ) چارترینگ(
 خدمات تجاری و بین المللی: حمل و نقل بار و کالا از بنادر جنوبی کشور به بنادر حوزه خلیج فارس

 خدمات فراساحلی: خدمات لجستیک و ترابری فراساحلی در حوزه نفت و گاز در محدوده خلیج فارس
  خدمات بندری: مدیریت و بهره برداری بندر صیادی شیلات بوشهر به مدت 3 سال

 خدمات صیادی: صید، فرآوری و توزیع انواع آبزیان خلیج فارس و دریای عمان - تهیه و توزیع ادوات 
و ابزارآلات صیادی به روش صید شناورهای صنعتی و سنتی

شرکتبینالمللیکشتیرانیوخدماتصیادیتندیسخلیجفارس

www.tpg.org.ir                                        tandis_persiangulf@yahoo.com

مدیریت:کاپیتانمحمدآبخو

نشانی: بوشهر-خیابان حافظ شمالی )نادر(- فرعی بانک قوامین- ساختمان نادر- طبقه3- واحد5و6 تلفکس:33325208-9 077

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
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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

انجام کلیه خدمات بازرگانی با کشور عراق

در زمینه بارهای )ترانزیتی، مواد سوختی، صادرات، واردات( از گمرک 
غرب کشور )خسروی، پرویزخان، باشماق، پیرانشهر( 

قبول نمایندگی شرکتهای حمل و نقل بین المللی و اخذ پیمان ارزی

با بیش از یک دهه سابقه کاری در گمرک 
خسروی و پرویز خان

www.qasrtarkhis.blogfa.com

با مدیریت سیامک کرمی    واقع در قصر شیرین

 همراه: 09184304500 / 09129242557 

بازرگانیقصرترخیص

شرکت ترخیص
جاندیر

ایلام، مرز مهران
همراه: 09187344816
09187473995        

TARKHIS JOHN DEREE

www.Tarkhis1.ir

بندر انزلی - تلفن : 44441705-013    نمابر: 013-44429614
 همراه: 09118201950 / 09111815568

 مشاور امور گمرکی و ترخیص کالا
کارگزار )حق العمل کار( رسمی گمرک ایران

 صادرات - واردات و ترخیص کالا از کلیه گمرکات کشور

rahimabshi@yahoo.com

بازرگانی رحیم ابشی

 مشاور امور گمرکی ، ترانزیت و 
صادرات توسط واگن 

 مجری مجاز تشریفات 
حمل و نقل ریلی

 پذیرش نمایندگی از شرکت های 
حمل و نقل بین المللی و بازرگانی 

 تهیه قرنطینه ازکشورهای آسیای 
میانه و الکرانس افغان

CIS تهیه واگن خالی و تنظیم بارنامه 

csnoori@gmail.com

نشانی:مشهد، سرخس، بلوار 
طالقانی شرقی، روبروی هتل ابریشم

 Nouri Customer Services 
Institute 

 The Offical Contractor Of  
Iran Customs

 Adminstration In Sarakhs

تخلیه و بارگیری کانتینر در 
سرخس ترکمنستان

تخلیه و بارگیری کامیون ایرانی 
به کامیون خارجی در سرخس
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شرکت های خدمات بیمه ای و حمل ونقل سنگین و جاده ایشرکت های حمل و نقل سنگین و فوق سنگین

10 خط

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

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

با 50 سال سابقه در صنعت حمل ونقل سنگین و فوق سنگین

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

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

Unit13 , Floor 3 , Blog 111 , No 83, Forsat-e-Shirazi 
Cross , Qarib Ave , Tehran / Iran
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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

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

با 50 سال سابقه در صنعت حمل ونقل سنگین و فوق سنگین

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

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

Unit13 , Floor 3 , Blog 111 , No 83, Forsat-e-Shirazi 
Cross , Qarib Ave , Tehran / Iran
























